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RIJ KSIUCHÏVAARTD I ENST INTERNE BRIEFWISSETING

d,e .heer. Dírect eur-Gonoraal
4.u( 1o- t'-?ry'-

to"toï:;;".otdo.ni:og 
..a-en...Uru..verzo ek..doe ..ík...U...b1. jgaar^d..

.. ,il6.een overzieht van' de 'werkzaarnhed.en vat d'e R;O;I;;
en varr de oo grond. var de door cleze Corm.issle gege-
ven .il.vlezëtï; 'gëtÍoffeí vóói5êrëidliigen éí'in ult:
voering genouen werken I

B; óén afschrift van net advles van d.e R.O.L. van
Iieert L-9.46" geric.ht...aan d.e Regering.
Dit advies geeft eerr lcêcl overzictrt van d.e tot dle

. datun do o-r de ..CoËsl.issle -vergl ehte. werkzan+rheGlen.r-....

ài

@ rul-erro

Het sg.der.ê..g.e.np-.eud-e-..ev.e.r.uisht..v..e.r.toont.enlg.e........
leem.ten, ten aanzier tvaarvÊn lk niet voldoende gegÈ
vens bazlt. J.a d.i,.t ver,band..deed. i.k de afdelíng..'IZa.eon
exenplaar van d.1t olr.etzicht toekorcenr met het verzoek
tl over de ontbrekende' gedeetten.' wet te ïrfI'len'lntLch:
ten.

Ik IaÉit êen'kàáit ïëiïaardieën; ïnaiop alïe fuctit-
vaart t erre ir.en .pJ ggn_ _e.gllgg_ggy gtr_'.

Veraór góui rt rn overweging om d.e maquette van
. ..?uid=Limbr:r.g.aan de .Corsuis.sÍe.t.a. tonen. De .mariuotte ..

van Groningen ls naar }elds verzonden in verband. rret
.. ....het .onÈwerpen..van. dra.tnage...?n. dus nÍeï bëSëblkbáai:

t2 .X,iei..Ig4B.

t ib7*ttr

IIe.t

Ur
12 &Iel l-948"

d.e heer Dlrect er_r r-Generaal_

l.'er voLdoenirig aan U',,r verzcek doe ik U bÍ jgaand
to ekoraen:
Á. een overzicht van íe r,,rerkzararnheden varr d.e ii,.O....

en van de oo grond van de rloor d.eze Cori.rirrissle gege_
ven adviezen, getr.offen yooibereidingen en in uit_
vooring gcnotlten l,rerken;

;. een af schrif t van het advles vait de ii.C.i. van Z.l
niaart 1946, gericht aan d.e Regering.
Dit ad.vles geeft een goed overzicht varr d.F, tot dle
d.atun coor de corunissie verrichte vrerkzaa*irrederr.

t en.
ik Laat een kaar! vervaarrlig*n, l.laarco arle r'eht-

vaai'tterrelnen staan aanÍ ep_:ev€:n.
Verder geef lk in overvr'eg1inp,1 on d.e naqueite rran

lluid-Lirnburg aan d.e Corrrnlssle te tonen. De naquel;te
van Groningen Ís naar Eeld.e verzonden ln verband rrethet ontvuercen vê:n dralnage en cius niet beechikbaar.

Hct lIoofd van hot lferkbureau,
(eet. ) rr.À.!i.C. Dicblts.

V F^r ./ l, Gi-n - zoo 1/ 3 8??
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.ul+EB sTB

$o+ sTesTwoc Jep lrepsqwrBzlJem ep EËÁ $qoïzJo^o peoË
uee $JesË gt6ï +rEBm [e 'pB 'T'C'U sp EÉ^ saT^pe +eH (t I

-fieg ue Áoo5 ep qspïense1ïa ofiïB+ïTTB Ëp U€p.Eil tËp.rsA
'uEp

.rq++olÍ flq mluqTeefi. ue EBffitsH {eporla+ËT1{ f o1ue1 Ío11eEeg

I t[Tq uetrTs.nls+
I -{irErBÀ+(Jnï ep BreepTnbïTets steleueÀs q€pfiêtr ssesn$ql

. luauilsuer{TuÀ ue 8rnq11g, 
3 
ueB.narlg 'rEg

.ËtrTët | 1eee6 'ffnrq.reÀeTc tïq uueÏïtsl emnou fuepluyq 'uTe{suea
-EU f fq +ussE rele;g 'oïewffi 'ueceBuoc tmqouT+oo0 teFe$fi

lueFTeÀ sp xo.r+Èq taH
rue Tp+ÍBBÀxqanïs{F TH ' gt 6t Ír
ie1e81sea FËerÈ Sqggeqtto sueg
leg B[T+e8u1+gezêq ep spuo.tnp
,C'U) uBrrf eJre++.rBsÀSqcrrÏ sIB

,ï
- (ï 'c

'S{.tenÊF+Tn ueproh
tq usïTnz I fl+ T ue+rÍtld a6

'ISrETerrg$
S1gro4eoX +sq e:1esÍrT 6eïÀW 'ï r 

+Jofi+eq +rgeÀ+qanl.re8
EÀoztrooa sueaet eS EUTBTST Eu
iultesltuat +o+ uope4ffiBzq.roe
(gt +und t6ï 'ETq 'gt6t q{rerm
r neiÀ sutr1qolrdo tq+ Te+s*ooÀ 'ï
tB+IïTrtr sooÀ ue +rue^lqon1aa9 ffi rH--

nt uaÀ ffiqo8 u@ rooa s€ïÀw 'a
cpnT usmo4a8 BtrBtE goX Sopoo
0F +o+ Ëu1rge.r+eq +€u ffifFF 'ï

ffirop ep .rogp €p uBrr. +qoï%roro 'l

s {Tnrctá8 JïE+TTTET fiooÀ Í*aeX*aa
Buoï +tsrlÊ+uT ÍoqÀ u8lryefirr8+l}ilBBÀ
tutlgo Trrrf I Feluec Í guecXm eperu
*epïd op11qoee8 +seeff op +us.t+Ino
ÊTÊsTuuoc ÊtrsB urÉ Teop dsri

regTruffi 'E
l$ogog 'q

Ínnoqdo.repes ue +BB4s.f€+rlA rfr
r trËjÀ sireq.e ï439 pP itoop

Pïelso8uï 6p{f ïunf ï ïrtrÀ SuTqqTqoseq f ïq pren 'T.C'E EI
ruellïsrirÉs+finEÀ+ï4oïrï eïssïrEroos{fTu res ËuïïTeq,sq.F

rQ -$ +QrQ +Q-Q+Q*O- O -$+Qr

'T'{).U fisp trBEgTÁUlB uea SulpïeTuoÈ fiËBïr rtsTfrorrrapuo

teeupJocq W rpuelcepeg uf usïrTsr-tro+X.ÍEïrÀ+qgnï EBÁ
Suïaeoa$Tn uo 8u1p1e.req.roqÀ ap +o+ 8u!4{er+rq *olu uot
*8s traÀ pï[E+s ep usÀ uo í.Tqsng) uorfxe.Lre++fi.BB.alqoql
oïBsT@osqfïg ep uBÀ trepeqtrËËslron sp uaÀ +qofz"reÀ6
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3.

Een butten gebnrtk gooteX$.
Toorta werd ovsrgsgean tot het geheer ef gn{eeltollJk

opruÍ.uen van d,e dllopcreeJ.s blJ fie vlleggclflenr
Ieeugrardehr Deelen, Soeetofberg, ElndhÀven, yslkel en Ewea-
ts.

?, fiGt
Itl Iï| Egë,Ëruelroor &e luohtvaartterre ilcdor

Ten aanzl,ea van d.e ]Iltelmd., Tersehell{ngr
Sohleroonntkeog en advÍes van de CImmta--
sÍ,e een ond.erzoek ln$osteld naar fle noge.LtJkÈe!.0 van ÊeÉ
eeonomlsehe reallsatle vaa laniilngsterr.elnen op dleae ei-
Isnden.

sp dÍt schcEEE heeft betroklclng d,e bessblkklng van Êo l[l-
nlster van lïaterataat d.d. 1] Írrnt rg46, No, ,llas R.ï".D.l
Àasria uprdt Deereu eohter nog als ultwtJkheven s€nsfid,i

IJ- k ms daarvoor
De Eoa; narlerbanê
Íg esbter door bet lÍtnlste-
rlc vq, YarhrEr es ilaterataat
tn varÈand set asd,ere Í.ngÍ,sh-
tea HlndhovrËa als uitwlJkhe-
YcD, ruorgeeteld en lc Att
terrcln als aodaalg ook 88nga-
IrB!ËeBr

J htl,drLtmburg

Eet souffi^all u* aeareg vgor
, Ín Hederland,
,L" tot stËad kïÊ&. onrat r,L" tot stËail kumu, OnTE't s

g, htBhot ( klas
I. - WaEten d,oe I lJ Rotterdml

hot ]"uchwaartterrsln $ehíeveeu (u n uet hrasse D,
mgeltJkheÍÊ tot ultbreidtng tot kleeeo Al .g, ovess tÍgtng wa die

hoven
g. u van prcvincle , t,tÍ. ilgÍen ï€o.
êr Luehtvaartterroinen van dle kl !

Texel, Itaamstede cn BceuweoËVlaandersn.
g.

t door d,eX uchtwarÈdÍ enst
een BshomÊ rusribetrelà taa sf,Fsf"llogteryelneu oter No,-
Ëerlaadtr flÊàrÈt J zoveel B0g611 Jk beetaandc srfiBefTlleg-
terretnga wor'rlm gehaadhaaf,d. sËt rwecfvllegterrelir
Torlot rcrdt lngerloht ale csntrale zwoefv],tagachool.

g.

1)
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'uoJJeÍ1e8 treïe8or+utw
ÊpEqpïeJeqIooÀ usFfiotr uTelro+sopDru tart u8Á eTlueÏTe$e

eB Ue trEBq+iÍElB U99 UEA Ïs+sJeq leq uBÀ SSTBUBB ubt)
'telduoDsuoï+E1s +sq lre ïooqog

-*rBtÀ+rlonTsqtrTx ep .looA e +u$&r epflTpouoq eB Íoao use8 4€tss

-pJpsq af ueïïnc m$ulïEadeeq g'zofl 'PTe;e+rooÀ trfTz elseem8
ep u{ra ËTË +sueTpSrnrïÉ+qonTs{FïU ep uÊÀ spg3r sD ma ïet

-€Ë erilten' go+osts.Íd epuellTqoe.ueÀ e0 .teào Frogae8 wepron mt
*Eïlsr&oq ue^oqsEIfi Ê+me@8 eB +su EetÏnu sJ€qsf,ÊsIg

'ffi .g 8868ïï ep rr&À
pïeÀ uae ERÀ 8uX1oo1ïoÀ op .tenu pgeertroe8 +prsil Bydolcoo6

.uenuo$eq ueptoq uerÍ Eu1leoa+ïn +sE SBp f prepcore8 asÀ
& Ef ;c ue8up1e.Íeqrooa ep tpeeceg etr wfdressBln geg

r ussÁo ïqog
.1s1 @ BulBle.rqsïn 

"*ïBHoï* 
T&HSqBEES

r$ooÀ ol #spl$À P EÍF0H 'usse.r4aea
-eE puoce$gr E1 Ës I uetnoue8 ueprom,
-+Tn uï rBBg +ï íBee"reg e1 uald*c

HNÀ ffiilEq EÊg Euïn
-@+sEï +8ïE .Tqilmfir

eT+uB+sEI e+s.rse vT T

do umtrre+
-$otÍ f Tqcu qrJT-€EïE' oÁ aïpn+s

J

I
.

ii

I

trT ueuueld .re uf la

"lËT +s€êag
Bspreu {EË loqdlqog do tfTTepeom;rsÀ ,raaz e1r+Bnpu181n1
-ffe tue.rol.rea Éïu$le+eq o{Eq +Jeeg

ee ïtïrÁ pïaqq[tta8ffi o+qoetsreprrg
ropwtr +eïE qoop ,e+d1lre8uee Tsa eTesïmo$ ep .Eoop q .T

'pus+s +ol E+$TE
Eou m4 *e qoop 3uetrneld oloe ae Eoirltfi, eo1 Bou +o&

.uooFïoÀ 9+
a$so{ËQ epleoae8 ïrse ÉBB trs uosïe sroïou utBE sa[+r4sr{ss

ep íUeEc*BeF uepcEn trop.rep roop ïesqs8 uá+cs{ ep uoTp
ruT deq. w$ )
sut ÀEB +eq

SuÍr$. EBB rrofi .ï

-Ê€Ês ue ) +qoeÍpsueon. ,ïsïToÀ íueflu-ssrïo ,r:lïiiH:l
s @*sog Jp BeEoueS 4gn*pË

uT Sou ueïpxr€aorl ueprêr

.T

-'r

'q

aP +anr E€ïroao

$se{rsa+qonï ertBlTfïE tBtI irooÀ
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4.
-

Le curafi[c.n.

-Hffi
Ten aanslon vatr il6 status van leewrar€eo le êosr de lill-

atsterraail nog geea beel.leolng €iononsn. BuÍtea dts dloor denÍlttaÍre autorttetten vaatgeateld€ gr@rzcn worden Ëe gron-
den aan de vorlge et6enerea tertr66osrïÉ[r

Door de geneqrte laenruar.ilEn sl Jn prostssrieche horatel-llngm aan d,e rtartbs$en ultgsvoen0. Ds dlenst der CImle
hedt 6etr Èastal hmgalr op illt terrela gebourf, êD ou,Eclc
Du1tso baugare wederm heratelfl.

ff199.
ts6t m.etorpran Ís gprecd. D6 vporbererclÍng te so Têr ge-

vorrilerrÈ, dat dlÍ,t Jaan met het berstellen ven, do dralnage sa.l i',f
mf(leg begAnnen. IA gtUdlg tA èo w{ lne r*n n{*rrnarnllrc rrrr' i=

voorloplg édn etsrtbaaa.

Tqe+t o .
Ifot f ettctlJke luabtvaarttr

l.ltalreu. & te tbaas btJ de ple
een plen ln stuílle lu overleg mr
on te komen tot stÍohttng van €(
rcrdtg etatloaagebouw voor de bl

flutd-tlnbrrÊr

-

Eat nasteeplan te gereed.. I
le aanbegteed. In 1949 sal e@. t
uLtgevo êEd .

et erpJ.an [e gerecd, . I
thans Ln overlog net cls RtJkmnat
oen f lnanaierlngsplan opgeetelil,
slttXng van cle íroV, Ëtaten dit
Haernst od,ê.

Áls vor€n.

C'€t luohtvaarttemeÍn ts in
glsohp dl.tanet ontmrAss op eeu t
dle plaatsoll,Jke autorÍteitq tra
d.e1d.'

11



Er

fexel Ín om boggmrln8
hetfEt van Èlt Jaar uet
beglnaen.

lfe*el.

-
Voor hEt luohtvEartterreÍn

?astgcsteld. Êtpn vorvaoht ln elc

$a grondumrksasubedm tc lcunnen

r,
/l

É'

I

0verlqe Saddese ÍIanden.

frrsqb,,eu$Ê.ïs overleg ruot tile Rl JksïÍateretaat rmrd fle Etul.f{Í Jk
rltt ïÊnwÊge dare d.lEsst op do Uoor{vaard.er $hs gopfoJss-
teer{, zotlaalg ontrorpen, dat t.E. t. bl.nnoa bot mel,otqn
ged,eolte van de aandplaet een landlngotoureÍn bEgohlkbaf,r
kcut.
'Fltelandl.

Ifet Ís rrcgelÍ.Jk om blnseu flg HroonpoLdere 8éu las*
díngsstrip ult ts firêrsn. Kpstent I f . 16.0S.- à
f . ?s.oÈ,s. *

le,n van dese ollasdêg, tn EvsIF.
leg unot dc tr
Jfstffi liàS bo-

ortter.relues Teuga, rt fuol ca lpanburg
atJu tn asploltatle btJ pautlotrtl,offfi.

'e' vles ren d,o ComllegÍ.e tngertelÈs
besft nlet íret peruanonto kryakter gekregeïrr weaftss de Gour-
mlesÍo aanvnnkeltJk hcoft EeadylseerÊ.

fu ls nst hot oog op ss& zulnlg beheer $aer geetreaf,d, r!ffi
aod,anige oo6rd,laering van d,+ beacblkberc wctonseb,agpollJho en
tschnteohe lngtantleE tot stanÊ te brengotrr d,at het fiarkburaau
t,a.t-. karx uord€ilx opgeloot in dE ÍiectÍ,c Temelncr van dc
RÍJksltrchtvaartdÍenst. In d,s loop rsn dtt JsfiJr sBL bst Hlork-

12



:ËC rEoqcq +eq c+ue6tËO ep +Jeeq 'ÀtN eB uea Eulmqpue*B+o+ eP

mA frï+rtogÍÈJB qf .lsge Tp$ÍËBÀttton1eqf TU eB uee ueSerpet.relo
lmctteq *eq E[ tÈeEnÍsg s.tïE+TTïrr teq S]6ï TrenuËg ï do s[ lteÀoq
rplg[E[ d0 rpuelrseq uecle.I;Íe+ *epÊuem8o 'flrs SoS cq]uelqÍ ue uep
*ranïlós-I tueaoqpt$ït uÊdÏsÍ.n+!Í.r8Ê/r$qonT 8F rtfTs BrTlJepqt

'uepuoqe8 ulïa Beïtp8 e+Ê
qte6 *eq EeB qffiTge.rFo€g +sTtr sTP 'aepeïqe8 ItT EeuÍe.r"ts++rglÉ
,qqËtrï estr+ uEÁ PïegtTaesupg sf reoB PooÏÀqlsq B{tTTeeIE11 Jo

lsTu +prffi se+ues$E uepuo$e llasïJBfi?oot aos Jo u99 Fre
Ët5r.EËxg^irBBÀ+qont me uB.,f p;eq81zÊeuEe eo fEsDÊÏ$e nss TËeBtrElB

oïBïouTao.Íd $eq trBÀ ltA *srg Teepueasqf1g +sq roop.rgruÀ '3f,
-erpfTq eTBTaEIAo.rd ep óa gqroorgTl use EB^ 8uT+qaT.r ep uT

..gge8 gó+qospe8 oq .Bte+ee8+gel EuTFnoqiceA eT9.ToËteËT,Í teeF Soe

ÉÍ PtrEÏssrÍ eTOEïÁOild eF qT seuToetes ep ÏtBá, seTBtrlfB ugfi
.B r €, 1ót p*eeqeEtrc uepron ïfïWf TqcsÍItd í t A SuXgrtogaea

ep Ï.Bs ,$pee*+ pruoscoGÀ ep do reuTeÍfe+ o{spsa sB gÏq u€B

sffi fueïsq ueemflts gsq gl93r f ïoqdlqog la..À IfftTzIIEB B€tr'

'lÏueq PTstl;reB@ffi
ËF {fïU Xeq Su1aepuff*eÀ 6{ï€fi g.T e 

sleBnoqleopmlB cea SuT.rapn8

-rsÀ eueunep sF.tffi uetrflsfioÀ o+ $qnd pÏ88{€q ffi€ xqÊs.t seq
us+nSBSF eF suogtqÀ +JÊsg fÊfg +sq uc^ re8Tploonue$e+aa1 Êsfr

.Eogqeq SuTq+tz sdmËIproosmts+ÍeÀsïFTË eroq. m (sTrggstooE
Sg fl*+$ï!s$ost iteltr$tEBË1 em81${soAE€Segre"o, eqÍttsleene$ oTfiF

iÈnn+Éotr spa [Ba1t eP $Í tre1Tns í I A eu1pnoqssA sp ur€Jmog
rlulwotsuee.tr40 e$xpeïT{lÀ ïtosï+oa.rd lsJecq tuepeïqpo

*eE lez tee*f$Ë{sJfïs$eq leq ÍrÊa' ssJJÍ*qssleÀ +eq qo tregeTT
*jretsïtBttórdxe ep mfA suTcaaÏÏrurlËB Ép f tq*eun f lwm4geeíe^o
eD Ee Ee+n+E*8 eD Suejt$!$o 6?sEÏB 'cegund eusp +reI+q

'í t A uel ËulPnoqreÀ oP E[
gu{DetteÀe ucpeïqoÊss ï3s r11seT1geÀeï+e*ToÏd'ro eÏBg+w^o IIEa

tro;toaïusfim +sq ue ïEË*Tfufs$taPgq S€q IIE"Ê' Esgsq.tttoJ gÊIt 'í.
!6 ? a maq[11o4

-eï*oedsea ÏluÏprrorl.rsa eF Éï '+eene0 Seq rÍBÀ tre qlïE_teq UEA

ftapeWar cqf ltpewses roor trslerq ueseFte+rsÍJe rus$trT+ïloÏT

-,tsÀ rU8}Tïr+sdO 
'mgo4,ref,snoq 

rSno*6 tdTE unSsffi{ eSTtelo eP 'E
!S1U +eg tleÀ FrrÍgele.r floeê

ffinso{ f mrxoJrgvld ue teueqflr fretnqlrnls 8e1uee rEteuTs{F
.sT+esïïsf,e Ísïe stgffe* +eq un.t qe{BH $lTqsse$ w81r|+tetÏ*

Ga gsgflpdo tre E$IEET JooÁ teq trBB uslrqoqrsa rue+eoï eP 'T
repue8lol sF sï rueu;e*cox

c$ïBprÍnoss rÊ{e.ÀTP op trnÀ cÏ+E+ïolitxe ue Êe1urc sp IIEB ueÏÍsn
o* slsw ÊT pTcrÊq rs*€T6[Tt op dolew ETdBq eÏQÏosmrÍÍ ec

;nnr*ne$+ïn trfTs roFËE 1fIïs1Teepet sueql eimeÁ teï1s+Tqdrs
tle E[oÀtsesqnq spme1prfeq ueresoE trDctrTÏ$qo1l guemtlr 'T'$'U

eF +Jss4 9f6Ï {.twfr
f EroÀgfioÍ 't

-ï,ÀPB UopUPïïf, ïIe PFE*[
+ ,- 0Ë |Jecg

eB dO UC BUeïgeU uT lÍFpT€Á ÊF fiooÁ
.Eirnq.

-tETïbpTqZ tre epïcg t** WlF.teXng eÏeÏoÏrÏÀord
'cxueql,

ue EsÀotlpÍIT:il rluoBrexlog 'Tcqdtqo$ :ueTÍ ep

.ÍoqÁ BFwltsee9uï uf Tz m+suoTp, eqogTwtss+
'PuaË

-1po.IAÊq gUTZSSTTE 6T 8cT+rrE+sïÍT azop ÏIeÉFn+ FnlryAonueuas sfi
.Dfio96q.ru1e$ uepf,of, 8ou us usglàrÀ nternq{.Igg +gt{ Joop 'fr1poU

JeÀgf,imtoÀ o1p * 
Bïo4egae etru1 Êe T+rru$6ïIï eqËTÏss+EsÏd sul6Ë4Êq

EEIBfeTts sugqS EfT? us{fion sB uB4. EuTseoa+Tn OP JO6A

'w&pqaBdo msron E;nnpog sTB ann"firq

-'9
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.pïe+Ëes+8BA EepÍoa rrewmq sT n[ïT e{trïÏEp
-Tnp uer8 Sou uar*tas ËgïatrËE w+ ..T.C.U ep UAÀ Us?eTÀpB ep

*Tn eEïue ËD Eï rrenToÍrs+ eïEwm$ eS uEA sT+6dl4 sfi
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]Xde H O O F D S T U K B. 

EINDVERSLAG DER COMMISSIE VAN RAPPORTEURS 
over het ontwerp van wet tot vaststelling van hoofdstuk IX B j 
(Departement van Verkeer en Waterstaat) der Rijksbegroting 
voor het dienstjaar 1948. 

Nadat het Voorlopig Verslag der commissie aan de Regering was 
medegedeeld, is van haar ontvangen de navolgende 

MEMORIE VAN ANTWOORD. 

Algemeen. Gaarne sluit de ondergetekende zich.aan bij de uiting 
van waardering, door verscheidene leden gegeven voor de werk
kracht en het organisatievermogen van hen, aan wie te danken is, 
dat het vervoersapparaat en de kunstwerken, welke dit apparaat voor 
zijn functie behoeft, in zo korte tijd tot een in de gegeven omstandig
heden bevredigend peil konden worden gereconstrueerd. Ook naar 
zijn oordeel heeft hiertoe mede in niet onbelangrijke mate bijge
dragen de samenvoeging van de zorg voor de verkeersmiddelen en 
voor de verkeersbanen in één hand. Bij langduriger samenwerking 
van de onderscheidene diensten valt hiervan geleidelijk meer nut 
te verwachten. Deze samenvoeging zal mede aan de coördinatie 
van de vervoerstakken ten goede kunnen komen. 

De ondergetekende zegt gaarne toe, met de terzijdestelling van het 
bezettingsrecht, voor zover dit ten aanzien van zijn Departement 
nog niet is geschied, krachtig te zullen voortgaan. 

De in het Voorlopig Verslag besproken vraag: moet regeling van de 
coördinatie van het vervoer aan een regeling van elk der takken van 
vervoer voorafgaan, of omgekeerd?, acht de ondergetekende van bij
zondere betekenis. 

De leden, die zich hebben afgevraagd, of het niet de voorkeur 
zou hebben verdiend, de principiële vraagstukken van organisatie en 
coördinatie op het gehele terrein van het vervoer in de Volksvertegen
woordiging aan de orde te stellen, alvorens met wettelijke regelingen 
voor onderdelen van het vervoerswezen te komen, moge de onder
getekende verwijzen naar de Memorie van Toelichting bij het ont
werp van wet 635 (Tweede Kamer), waarin de regeiing van een dezer 
onderdelen ji.1. het vervoer van goederen met vrachtauto's, is op
genomen. 

In de algemene beschouwingen dezer Memorie heeft de onder
getekende de grondslagen en beginselen behandeld, welke naar zijn 
oordeel het geheel der wetgeving op vervoersgebied beheersen. De 
daarin gegeven uiteenzetting kan dus desgewenst een geschikt aan
knopingspunt vormen voor een principieel debat als door deze leden 
bedoeld. 

Ook de taak en functiën der Overheid ten aanzien van het vervoer 
tegenover de zelfwerkzaamheid van het bedrijfsleven zijn in die 
Memorie besproken; als beginsel is daarbij bekend gesteld, dat 
naarmate de organisatie van het bedrijfsleven groeit, de Overheid 
zich op bepaalde punten zal kunnen terugtrekken en aan de bedrijfs
genoten, zij het ook met Overheidsmedewerking, controle en sanctie. 
de regeling kan overdragen. 

Mede kan uit de daar gegeven beschouwingen blijken, dat bij 
de opstelling van de wetsontwerpen voor regeling van elk der onder
delen nauwgezet de andere onderdelen, alsook de algemene begin
selen in het oog worden gehouden. Voor enigerlei vrees, dat bij de 
gevolgde methode de eenheid van opzet zou vervagen en dat per
soonlijke en groepenbelangcn een overwegende rol zuilen spelen, 
bestaat dus naar de mening van ds ondergetekende geen aanleiding. 

Evenmin kan worden toegegeven, dat de huidige gang van zaken 
tot vertraging van de gewenste coördinatie zou leiden: de onder
getekende meent veeleer te kunnen zeggen, dat de door hem op het 
gebied der wetgeving ingeslagen weg om elk der onderdelen afzon
derlijk te regelen, practisch eerder tot het gewenste doel zal leiden 
dan een meer samenvattende behandeling, welke zoals uit meer
genoemde Memorie blijkt, o.m. voor het goederenvervoer langs de 
Weg en te water is overwogen, doch waarvan bij nadere beschouwing, 
is afgezien. 

Te dezer zake moge de ondergetekende nog op een paar over
wegingen de aandacht vestigen, die voor dit vraagstuk van belang zijn. 
De eerste eis is deze, dat een ontwerp-coördinatiewet of een ander 
voorstel, dat het karakter zou hebben een basiswet voor vervoers
beleid te geven, weinig positieve inhoud kan hebben en slechts aan
leidin" zou geven tot zeer algemene en zeer theoretische beschou
wingen. Sedert de bewuste bestudering van het vervoersvraagstuk 

heeft het niet aan lust tot beschouwing en evenmin aan talenten 
ontbroken, zonder dat nochtans enig practisch resultaat op wet
gevend gebied is bereikt. Deze ervaring is mede aanleiding voor de 
gedachte, dat begrippen als coördinatie en taakverdeling zich, althans 
op het gebied van het vervoer, niet gemakkelijk in voorschriften laten 
omschrijven. Zij hebben dan ook meer het karakter van een werk
programma dan dat van een regeling, die voor langere tijd onver
anderd zou kunnen gelden. 

Daarmede onttrekt zich de coördinatie-arbeid van het betrokken 
Departement geenszins aan de controle der Volksvertegenwoordiging, 
omdat telkenjare het algemeen beleid onder het oog wordt gezien 
en aldus bedoeld werkprogramma niet kan verstarren, hetgeen bij 
het geven van wettelijke vorm een gevaar kan zijn. 

Om een werkprogramma te kunnen uitvoeren moet het werk
terrein beheerst kunnen worden en daarvoor dienen de speciale 
wetten, welke gedeeltelijk reeds bestaan en gedeeltelijk in voorbe
reiding zijn met betrekking tot .de bijzondere vervoerstakken. 

Gevaar, dat de practijk van het vervoer zich wild zal ontwikkelen, 
wanneer er geen centrale coördinatieregelen van de aanvang af 
worden gegeven, behoeft niet te worden gevreesd, omdat — men 
moet zeggen: ongelukkigerwijs — de mogelijkheden tot investering 
van de onderscheiden vervoerstakken voorshands nog zo gering zijn — 
de oorzaken daarvan zijn bekend —, dat een onevenwichtige groei 
niet kan ontstaan. 

Zo kan de ondergetekende dan ook niet de vrees delen van de 
leden, over dit onderwerp aan het woord, die beducht waren voor 
vertraging van de gewenste coördinatie. 

Met belangstelling heeft ondergetekende kennis genomen van de 
beschouwingen betreffende persoonlijke leiding en optreden in poli
tieke vergaderingen, welke overigens niet zodanig zijn toegelicht, dat 
het geven van een antwoord erop mogelijk is. 

Met belangstelling nam de ondergetekende kennis van het betoog 
van de leden, die van oordeel waren, dat na een Koninklijk besluit 
ingevolge artikel 79 der Grondwet tot wijziging van de taakverdeling 
van ministeriële departementen alsnog een wet wordt vereist ter 
regeling van de onderscheidene bevoegdheden. In de Memorie van 
Antwoord inzake Hoofdstuk IX B der Rijksbegroting voor het dienst
jaar 1947 heeft de ondergetekende onder het hoofd „Departement" 
uiteengezet, langs welke redenering men kan komen tot de zienswijze, 
dat een zodanige wettelijke voorziening overbodig zou zijn, onder 
toevoeging, dat deze aangelegenheid zich niet slechts ten aanzien van 
zijn Departement voordeed en in de boezem der Regering nog een 
punt van overweging uitmaakte. Met deze toevoeging bedoelde hij 
te doen uitkomen, dat de behandeling van deze aangelegenheid niet 
in de eerste plaats bij hem behoort, doch bij de Ministerraad dan wel 
bij de Minister-President, op wiens voordracht de reorganisatie
besluiten, althans sinds de bevrijding, plegen te worden genomen. 
De ondergetekende gaf de bovenbedoelde gedachtengang dan ook 
niet als de zijne, doch omdat hem bekend was, dat zij aanhang 
vond in de verwachting, daarop van de zijde van de Kamer een 
reactie te zullen ontvangen. Deze reactie is destijds uitgebleven en 
eerst thans gekomen. 

Intussen kan de ondergetekende mededelen, dat bij de Regering in 
voorbereiding zijn een wetsontwerp tot aanvulling van artikel 14 der 
Comptabiliteitswet en een wetsontwerp houdende een algemene voor
ziening betreffende de Overgang van bevoegdheden en verplichtingen. 
De bedoeling is. de comptabele en juridische zijde van „herverka
veling" van Departementen te regelen, zodat het niet meer, ais tot 
dusver, nodig zal zijn bij elke interdepartementale verschuiving 
opnieuw en ad hoc een wettelijke voorziening te treffen. Hii moge 
de hier aan het woord zijnde leden voorstellen, de gedachtenwisseling 
over dit onderwerp te zijner tijd met de ondertekenaren der voor
dracht tot de bovenbedoelde wetsontwerpen voort te zetten. 

De stijging van lonen en materialenprijzen maakt een hoge 
begroting onvermijdelijk, aldus merken terecht enige leden op. Het 
zou inderdaad verkeerd zijn bij het streven naar verlaging van de uit
gaven uil het oog te verliezen, dat werken moeten worden uitgevoerd, 
die voor het herstel der welvaart en de toekomstige ontwikkeling der 
volkshuishouding van overwegend belang zijn. 

Vermindering van hei. aantal ambtenaren heeft de voortgezette aan
dacht van de ondergetekende. Voor wat de Rijkswaterstaat betreft 
moet echter hierbij in aanmerking worden genomen, dat na de stil
stand tijdens de bezettingsjaren, vele werken voor achterstallig onder
houd moeten worden uitgevoerd en ook verschillende werken moeten 
worden voorbereid en in uitvoering gebracht voor herstel en vei 
wing van objecten, welke door oorlogsgeweld zijn beschadigd of ver
nield, hetgeen niet kan geschieden zonder dat daarvoor personeel be
schikbaar is. 

Wat de opmerking van sommige leden betreft, dat het aantal ar
beidscontractanten dient te worden verminderd, zij medegedeeld, dat 
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in het afgelopen jaar verscheidene arbeidscontractanten, die reeds 
lange tijd in dienst waren, vast zijn aangesteld. Het ligt in het voor
nemen in die richting voort te gaan. Ten aanzien van sommige groepen 
moet daartoe eerst de betrokken functie in het Bezoldigingsbesluit 
worden opgenomen, waartoe de nodige voorstellen bereids aan de 
Minister van Binnenlandse Zaken zijn gedaan. 

Met betrekking tot b.v. de opzichters van de Rijkswaterstaat, onder 
welke het aantal arbeidscontractanten met lange diensttijd zeer groot 
is, kan niet tot uitbreiding van het aantal functionarissen in vaste 
dienst worden overgegaan, alvorens het in het Koninklijk besluit van 
6 October 1932 (Staatsblad No. 487) opgenomen maximum aantal 
van deze groep is vergroot. Een ontwerp tot wijziging van deze 
algemene maatregel van bestuur, waarin een belangrijke uitbreiding 
van het korps opzichters is opgenomen, is reeds geruime tijd geleden 
in de Raad van Ministers aanhangig gemaakt. De ondergetekende 
vertrouwt, dat dit ontwerp spoedig van kracht zal worden, waarna 
een groot aantal opzichters in vaste dienst zal worden benoemd. Bij 
die benoemingen zal anciënniteit zeker mede gewicht in de schaal 
leggen. 

Wat ten slotte de opmerking betreft, dat de Overheid zeker niet 
achter mag blijven er voor zorg te dragen, dat arbeidscontractanten 
na een bepaald aantal jaren in elk geval onder de pensioenregeling 
komen te vallen, moge de ondergetekende er de aandacht op vestigen, 
dat dit een zaak van algemeen Regeringsbeleid betreft en als zodanig 
onder de aandacht is gebracht van zijn ambtgenoot van Binnenlandse 
Zaken, die in eerste instantie met het beleid op dit gebied is belast. 

Spoorwegen. De ondergetekende zal gaarne bij de behandeling 
van het wetsontwerp tot regeling van het vervoer van goederen met 
vrachtauto's (Gedrukte Stukken no. 635) met de Kamer van gedachten 
wisselen over het belang van een goed spoorwegnet in verband 
met andere verkeersbelangen, waarbij mede aan de hand van de 
geciteerde uitspraak, een evenwicht dient te worden gevonden. 

Het verheugde de ondergetekende in het Voorlopig Verslag een 
uiting van waardering aan te treffen voor het werk der Nederlandse 
Spoorwegen na de bevrijding, aangezien ook naar zijn oordeel deze 
waardering is verdiend. Dat de plannen voor gebruik van nieuw 
materieel er toe zouden leiden, minder zorg aan het oude te besteden, 
kan niet worden toegegeven. 

Gebruik van behoorlijk materieel met behoorlijke verlichting is ook 
in de ogen der Nederlandse Spoorwegen een vereiste, waaraan niet 
mag worden getornd. Dit neemt niet weg, dat in de huidige tijds
omstandigheden het nijpend gebrek aan vele materialen, mede ver
oorzaakt door de deviezennood, tot gevolg heeft, dat aan vele ver
eisten nog niet kan worden voldaan. Desniettegenstaande streeft de 
Directie van N.V. Nederlandse Spoorwegen er met alle haar ten 
dienste staande middelen naar, de „service" zo goed mogelijk te 
doen zijn. 

Het heeft de ondergetekende verheugd te vernemen, dat zijn 
standpunt ten aanzien van de beheersvorm van de Nederlandse 
Spoorwegen wordt gedeeld. 

Over de toekomstige exploitatievorm van de lijn Roosendaal— 
Vlissingen is nog geen beslissing genomen: zij bevindt zich nog in 
het stadium van onderzoek. Met alle daarbij betrokken belangen, 
met name ook die van de Stoomvaartmaatschappij „Zeeland", zal 
rekening worden gehouden. 

De Internationale Spoorweg Maatschappij Mechelen—Tcrneuzen 
verkeerde aan het einde van 1947 in financieel zo kommervolle 
omstandigheden, dat haar liquidatie nabij was. De Regering heeft na 
onderhandeling met de Belgische Regering bereikt, dat de verbinding 
per spoor van Terneuzen met België gehandhaafd kon worden. Het 
Nederlandse gedeelte wordt door Nederland overgenomen. In de 
tariefregeling "komt geen verandering. Dit resultaat stemt tot vol
doening. Zodra de onderhandelingen over de overneming zijn ge
ëindigd, zullen nadere mededelingen aan de Staten-Generaal worden 
gedaan, waarbij tevens machtiging zal worden gevraagd voor de 
betaling van de overnemingsprijs. 

Het streven van de Directie van de N.V. Nederlandse Spoor
wegen is er bij voortduring op gericht de aansluiting op correspon
derende vervoermiddelen, in het bijzonder ook wat tram en autobus 
aanuaat, zo goed mogelijk te verzorgen. Toch kunnen niet altijd aan
sluitingen met korte overgangstijden worden verzekerd, omdat bij 
de opzet van de wederzijdse dienstregelingen soms aan andere ver
voersbelangen noodgedwongen voorrang moet worden gegeven. 

De automatische waarschuwingsinstallaties bij onbewaakte over
wegen zullen worden geplaatst in een omvang en een tempo als de 
beschikbare middelen gedogen. 

De plannen tot electrificatie van het N.S. hoofdnet zullen niet 
overeenkomstig het vroeger door de N.S. Directie gepubliceerde 
v-wrlopigc schema, waarin de lijnen naar het Noorden voor 1951 

waren uitgetrokken, verwezenlijkt kunnen worden. In verband met de 
vele onzekerheden van economische en technische aard is het niet 
mogelijk een uitspraak te doen omtrent het tijdstip van voltooiing. De 
Directe van de Nederlandse Spoorwegen blijft alle aandacht schenken 
aan verbetering van materieel en van verbindingen naar het Noorden. 

De spoorwegverbinding met België wordt thans voor reizigers
verkeer onderhouden op de baanvakken Roosendaal-Esschen, Weert
Budel-Hamont, Maasticht-Lanaken, Maastricht-Eijsden-Visé en 
Terneuzen-Hulst-St. Niklaas. Het reizigersvervoer op de lijnen Til
burg-Turnhout en Eindhoven-Hasselt werd gestaakt wegens het zeer 
geringe gebruik, dat destijds van deze baanvakken werd gemaakt. 
Vóór de oorlog ingelegde sneltreinen Eindhoven-Brussel hadden een 
uitermate geringe bezetting. 

Ten gevolge van de door de Benelux-samenwerking gewijzigde 
omstandigheden is inderdaad een verdere ontwikkeling van het 
Nederlands-Belgische verkeer te verwachten. Met het oog daarop 
is een commissie ingesteld ter bestudering van de vraagstukken van 
het onderlinge spoorwegverkeer in economisch, exploitatief en tech
nisch opzicht in het Benelux-verband. 

De resultaten hiervan zullen eerlang moeten blijken. De geest, waar
in de N.S. aan de uitvoering der Benelux-gedachte medewerken, berust 
op de overweging, dat een zo levendig en vrij mogelijk verkeer de 
samenwerking der betrokken landen bevordert. 

Het laten stilhouden van de D-trein van Hoek van Holland naar 
Duitsland te Breda en Tilburg zou, afgezien van de reisduurver
lenging, een vergroting van het binnenlands verkeer met deze trein 
met zich medebrengen, waarvoor het daartoe nodige materieel niet 
beschikbaar kan worden gesteld. Bij de Scandinavië Express ligt de 
situatie in dit opzicht anders, daar deze niet voor het binnenlands 
verkeer is opengesteld. Daarenboven laat de krap bemeten rijtijd 
tussen Hoek van Holland en Venlo en het feit, dat voor een gedeelte 
over enkel spoor gereden moet worden, geen ruimte voor extra
stopüjd op tussenstations. 

Wegvervoer. Naar aanleiding van de opmerking van verschillende 
leden omtrent het verschil in importmogeiijkheden tussen de N.S. en 
particuliere ondernemingen kan worden opgemerkt, dat dit ver
schil te wijten is aan in 1945 genomen beslissingen en voornamelijk 
een gevolg is van de grote activiteit, welke kort na de bevrijding 
door de N.S. op het gebied der algemene vervoersvoorziening werd 
ontplooid; een activiteit, die uit de aard der zaak nu eenmaal beter 
door een groot gecentraliseerd bedrijf kon worden ontplooid dan 
door een aantal verspreide ondernemers, waarbij altijd een zekere 
versnippering optreedt. 

Hierbij dienen de kort na de bevrijding heersende bijzondere om
standigheden, welke vóór alles snel handelen nodig maakten, niet 
uit het oog te worden verloren. Door de beperkte aanschaffings
mogelijkheden, kort na de bevrijding, was men soms genood
zaakt materieel te bestellen, hetwelk in meer normale tijd 
waarschijnlijk niet geimporteerd zou zijn. Dit neemt echter niet 
weg, dat het personenvervoer, gezien het grote gebrek aan mate
rieel, hiermede zeer gediend is geworden. Het is een niet onbekend 
verschijnsel, dat de critische zin ontwaakt naarmate de keuze groter 
wordt en dat daarbij wel eens over het hoofd wordt gezien, welk 
nut er reeds getrokken is van objecten, die men in betere omstan
digheden niet meer in sterke mate begeert. 

In 1947 werd doorgegaan met een beperkte import van chassis, 
voor zover verwacht kon worden, dat deze binnen redelijke termijn 
hier te lande van een carrosserie konden worden voorzien. Om de 
ondernemers zoveel mogelijk hun eigen keuza te doen bepalen, werd 
daarbij een bonnensysteem ingevoerd, waarop het gewenste type en 
merk bekend kon worden gesteld. 

Ten antwoord op de vraag of bij het indienen van de aanvrage 
van de N.S. om toestemming voor het importeren van een aantal 
autobussen is medegedeeld, dat deze bussen alleen bestemd zouden 
zijn voor vervanging of aanvulling van spoorwegvervoer, moge 
het navolgende dienen: 

de door de N.S. bestelde autobussen waren bestemd voor: 
a. de bediening van onderbroken spoorwegverbindingen; 
/). tijdelijke bediening van verschillende baanvakken, ten gevolge 

van ontbreken van spoorwegmaterieel; 
c. vervanging van spoorwegverbindingen door autobusdiensten. 
De onderbroken spoorwegverbindingen zijn evenwel vlugger her

steld, dan oorspronkelijk verwacht werd, tengevolge waarvan een 
aantal daarvoor bestemde bussen niet meer nodig is. Met het surplus 
werden aanvankelijk de dochterondernemingen van de N.S. geholpen, 
waar tegenover stond, dat deze uit de overige import nagenoeg geen 
toewijzingen ontvingen. Sindsdiei' ciin ook de andere ondernemingen 

78



Rijksbegroting voor het dienstjaar 1948 600 IX B 9 

in de gelegenheid gesteld om een deel van het door de N.S. bestelde 
materieel over te nemen. 

De geringe import van autobusmaterieel voor het jaar 1948 houdt 
niet direct verband met de vorenbedoelde uit 1945 stammende be
stellingen van de N.S. Deze bestellingen, welke, zoals uit het voor
gaande blijkt, niet uitsluitend ten behoeve van de N.S. en haar 
dochters strekken, doch waaruit ook andere ondernemingen kunnen 
putten, geven de gelegenheid tot een zodanige uitbreiding van het 
autobuspark, dat het onder de gegeven omstandigheden niet verant
woord werd geacht voor dit doel op het investeringsprogramma 1948 
nog belangrijke bedragen uit te trekken. 

Wat betreft de in de kringen van de particuliere autobusdicnsten 
en toerwagenondernemers bestaande ongerustheid over de ontwikke
ling van het wagenpark diene dat, zoals reeds gezegd, de lopende 
bestellingen zeker voldoende worden geacht om de exploitatie van 
de autobusdiensten op het huidige peil te handhaven, zodat in de
zelfde mate en vermoedelijk zelfs in meerdere mate dan thans, aan 
de vervoersbehoefte kan worden voldaan, zij het ook, dat hierbij als 
tijdelijk hulpmiddel nog een vrij groot aantal tijdelijk voor personen
vervoer ingerichte vrachtauto's ingeschakeld zal blijven. 

Na aflevering van alle thans bestelde autobussen kan aangenomen 
worden, dat, mede gerekend het wegvallen van oud, onbruikbaar 
geworden materieel, het aantal autobussen ongeveer gelijk zal zijn 
aan dat van 1940. Inderdaad is het de ondergetekende bekend, dat 
de samenstelling van het huidige park nog veel te wensen overlaat, 
mede doordat vooral voor groepsvervoer, nog vele vrachtauto's 
moeten worden gebezigd. Het op peil brengen van het autobuspark 
heeft dan ook, binnen het kader van de algemene investeringsmoge
lijkheden voor het verkeer, de volledige aandacht. 

Hoewel de vrijstelling van heffing van belasting op de winst uit 
hoofde van de Ondernemingsbelasting 1942 en de Vennootschaps
belasting 1942, welke berust op de Vrijstellingsbeschikking belasting 
lichamen dd. 17 November 1945 (Ned. Staatscourant van 10 Decem
ber 1945, no. 129), ontegenzeggelijk voor de Nederlandse Spoorwegen 
en haar dochterondernemingen bepaalde voordelen biedt, mag hier
tegenover niet uit het oog worden verloren, dat uit anderen hoofde 
dit lichaam in een nadeliger positie verkeert dan andere bedrijven. 
Zo hebben de Nederlandse Spoorwegen een vervoerplicht zowel voor 
reizigers als voor goederenvervoer, terwijl ook overigens nog niet 
van gelijkheid van exploitatievoorwaarden kan worden gesproken. 
Overigens moge worden opgemerkt, dat het vrijstellingsvraagstuk bij 
ondergetekende'» ambtgenoot van Financiën in studie is, die hier
over het oordeel van de Adviescommissie voor de belastingen heeft 
gevraagd. 

Bij de vorming van streekvervoer-bedrijven heeft de ondergetekende 
zich voor ogen gesteld, dat — in het algemeen gesproken — in deze 
bedrijven zowel de Overheid (Rijk en de streek), als particulieren, 
als de Nederlandse Spoorwegen dienen te zijn betrokken. Door de 
ontwikkeling, welke heeft plaats gevonden, beantwoorden vele streek
vervoer-ondernemingen thans niet of nog niet aan deze doelstelling. 
Waar de omstandigheden zulks mogelijk maken, zal de aangegeven 
eigendomsverhouding door hem worden bevorderd. Overigens is hij 
van mening, dat te dien aanzien kan worden afgewacht in welke 
richting deze vervoers-ondernemingen van openbaar karakter zich 
in het kader der toekomstige wetgeving op verkeers en bedrijfsorga
nisatorisch gebied verder zullen ontwikkelen en hoe zij de hun in 
het algemeen vervoersbelang toevertrouwde taak, ook in economisch 
opzicht, zullen vervullen. 

Voor het geven van richtlijnen aan de Commissie Vergunningen 
Personenvervoer is wijziging van de Wet Autovervoer Personen nodig. 
Een bepaling in die zin is in het binnenkort te verwachten wets
ontwerp tot herziening van die wet opgenomen. 

Reeds meermalen, laatstelijk bij de mondelinge behandeling van de 
onderwerpelijke begroting in de Tweede Kamer [Handelingen, blz. 
1027) heeft de ondergetekende zijn inzichten ontvouwd met betrek
king tot de vergunningverlening voor het vervoer van personen met 
autobussen. Indien op dit punt aan verduidelijking nog behoefte be
staat, zal naar zijn mening de behandeling van het zo juist bedoelde 
wetsontwerp tot wijziging der W.A.P. daarvoor ruimschoots gelegen
heid bieden. 

De ondergetekende betreurt, dat na al hetgeen daarover reeds te 
doen is geweest de critiek op het beleid van de Commissie Ver
gunningen Personenvervoer gedurende de bezettingstijd zonder enige 
nadere motivering zich wederom heeft laten horen. Hij moge hier
over terloops opmerken, dat elk coördinatie en concentratiebeleid 
weerstand opwekt, in welke tijden het ook wordt bedreven, met name 
bij hen, wier zelfstandigheid daarbij is verloren gegaan: nu het 
beleid van de C.V.P. gedeeltelijk in oorlogstijd is gevallen — in welke 
periode de C.V.P. niet kon ophouden te werken zonder grotere be
langen prijs te geven — zijn de daarover bestaande klachten tevens 

critiek op arbeid, verricht in een tijd, dat, globaal genomen, beter 
geen arbeid verricht kon worden. Wellicht mede hierdoor geleid, 
spreekt het Voorlopig Verslag van het bestaan van een „communis 
opinio", waarvan het bestaan, zelfs met inachtneming van de beper
king uit het Voorlopig Verslag „vrijwel", de ondergetekende niet 
bekend is. Dat hij deze critiek geenszins kan onderschrijven, integen
deel grote waardering heeft voor het werk van deze Commissie, heeft 
hij reeds herhaaldelijk bekend gemaakt. Hij moge de betrokken leden 
raden thans de gang van zaken bij de nieuwe vergunningsverlening 
onder de waarborgen, welke de W.A.P. biedt — waarbij het door de 
Commissie gevoerde beleid als 't ware automatisch aan een revisie 
wordt onderworpen — af te wachten; desgewenst kan dan daarna de 
discussie over dat beleid weder worden geopend. 

Van de opvatting van enige leden, dat, zolang het wegvervoer op be
hoorlijke wijze door particuliere vervoerders kan worden verricht, er 
geen overheids of semi-overheidsbedrijven dienen te worden gesticht, 
die onder gunstiger voorwaarden kunnen concurreren, nam de onder
getekende met belangstelling kennis. 

Herstel van de vrijheid van het wegvervoer in die mate, dat de 
voor-oorlogse chaos op dit gebied zou kunnen terugkeren, ligt zeker 
niet in zijn bedoeling. Met instemming vernam de ondergetekende 
dan ook de waarschuwende stem, die het Voorlopig Verslag te dezen 
opzichte bevat. 

De onbevredigende toestand, waarin het toerwagenbedrijf voor de 
oorlog verkeerde, dateert uit de tijd, toen het Reglement Autovervoer 
Personen nog in werking was. Eensdeels vertoonde dit Reglement 
enige leemten, daarnevens was het toerwagenpark voor de oorlog zo 
uitgebreid, dat een overmatig groot vervoer-aanbod bestond, met ge
volg dat een scherpe concurrentie met afbrekende prijzen en cadeau
stelsel plaats vond. Door het in werking treden van de Wet Auto
vervoer Personen is hieraan een einde gekomen. 

Bij toewijzing van nieuw materiaal wordt er op gelet, dat het aan
tal autobussen niet weder te groot wordt; voor een herhaling van 
de bovenbedoelde ongewenste concurrentie behoeft derhalve niet te 
worden gevreesd. 

Tegen het verhuren van materieel van toerwagenondernemers aan 
andere ondernemers (streekvervoerbcdrijven) bestaat naar het oordeel 
van de ondergetekende geen bezwaar. Het toerwagenbedrijf is v.nl. 
een seizoenbedrijf, zodat, indien in een slappe tijd van het jaar auto
bussen worden verhuurd, het voordeel wordt verkregen, dat het 
materieel op een meer economische wijze wordt gebezigd. 

Het ligt niet in het voornemen, het aantal autobusdienst-onder
nemers uit te breiden door aan de toerwagen-ondernemers, die nim
mer in het bezit van een vergunning voor de uitoefening van auto
busdiensten zijn geweest, een zodanige vergunning te verlenen. Met 
betrekking tot het groepsvervoer kan dit standpunt echter niet wor
den ingenomen, aangezien het groepsvervoer een zodanig karakter 
draagt, dat uit vervoer-economische overwegingen de toerwagen
bedrijven daarbij niet dienen te worden uitgeschakeld. 

De ondergetekende kan zich verenigen met de mening van die 
leden, die betoogden dat aan het feit, dat de aangeslotenen bij de 
Landelijke Bond van Autobusondernemers en de Stichting Coördinatie 
Autovervoer Personen respectievelijk over 241 en 141 autobussen 
beschikken, geen argument kan worden ontleend om een vertegen
woordiger van deze groepen in de Adviescommissie, bedoeld in 
artikel 9 der Wet Autovervoer Personen, te benoemen. 

Zoals terecht door ettelijke led.-n is opgemerkt, bestaat het ge
vaar, dat bij de uitvoering van arbeidersvervoer door het z.g.n. eigen 
vervoer het zo economisch mogelijke gebruik van vervoermiddelen 
onvoldoende is verzekerd. Tot vergunningverlening aan bedrijven 
ter bewerkstelliging van eigen vervoer wordt daarom niet overgegaan 
dan nadat de zekerheid is verkregen, dat het nodige vervoer door 
beroeps-personenenvervoerders niet of nog niet kan worden geleverd, 
dan wel blijkt, dat de uitvoering van dit vervoer door hen vervoer
economisch niet verantwoord is te achten. In belangrijke mate vindt 
het eigen vervoer toepassing bij bouwbedrijven, waarbij de arbeiders 
op verre afstand van het werk woonachtig zijn en dan van de vracht
wagens dier bedrijven gebruik maken, welke voertuigen voor de 
overige tijd worden gebezigd voor het vervoer van materialen. Een 
groot deel van dit personenvervoer vindt plaats als „weekend-ver
voer". Ook al waren er voldoende autobussen beschikbaar, dan zou 
dit vervoer bezwaarlijk op economische wijze kunnen worden be
werkstelligd door beroeps-personenveivoerders, aangezien te veel 
leegloop of een werkloos blijven van de autobussen op het werk het 
gevolg zou zijn. Daarom moeten de aanvragen om vergunning voor 
het hier bedoelde vervoer van geval tot geval worden bezien en is 
het voorshands niet mogelijk een algemene stelling in te nemen ten 
aanzien van de vraag aan wie dit vervoer moet worden opgedragen. 

Wat het beleid van de N.V. Nederlandse Buurtspoorweg-Maat
schappij betreft, beschikte de ondergetekende inderdaad bij de behan

79



10 Rijksbegroting voor het dienstjaar 1948 600 IX B 

deling van dit wetsontwerp in de Tweede Kamer der Staten-Generaal 
niet over de gegevens, welke in het jaarverslag over 1946 dier Maat
schappij voorkomen, om de uitgeoefende critiek te weerleggen. In
tussen heeft de directie dier Maatschappij aan de heer Serrarens bij 
brief van 29 Januari 1948, de gemaakte opmerkingen weerlegd. De 
bedrijfsuitkomslcn geven geen aanleiding om het juiste beleid der 
Maatschappij in twijfel te trekken. 

Ook Je ondergetekende is ter ore gekomen, dat de N.V. Rotter
damse Tramweg Maatschappij voornemens is te trachten de autobus
diensten Hnnen haar vervoersgebied onder haar controle te krijgen. 
Zolang het vergunningstelsel bestaat, hebben er vele overdrachten 
van autobusdiensten plaats gehad als gevolg van onderlinge overeen
komsten tussen ondernemers. Er bestaat gein reden om dit tegen te 
gaan, indien hierdoor een betere en meer economische vervoer
verdeling tot stand wordt gebracht. Van de zijde van de C.V.P. 
wordt geen aandrang terzake uitgeoefend. 

In de „Noord-Ooster" van 2 Februari 1948, een dagblad voor 
N.O. Brabant en N. Limburg, is een artikel opgenomen omtrent de 
voürbereidinr van plannen om het gehele autobusverkeer in Over
en Midden-Betuwe in handen te geven van de N.V. Velox, dochter
maatschappij van de N.S. Een aanvrage om vergunning, als bedoeld 
in art. 12 W.A.P., waaruit de juistheid van dit bericht zou kunnen 
blijken, is evenwel door de N.V. Velox tot dusver niet ingediend. 

Zoals bereids bij de mondelinge behandeling dezer begroting in de 
Tweede Kamer werd toegezegd, zal worden getracht een aanvaard
bare oplossing te vinden voor de moeilijkheid, welke de splitsing der 
bedrijfskosten van de N. S. in die van het goederenvervoer en die 
van het personenvervoer oplevert. Eerst nadat de besprekingen, welke 
hierover worden gevoerd met de directie der N.V. Nederlandse 
Spoorwegen, zijn beëindigd, zullen hierover nadere mededelingen kun
nen worden gedaan. 

Het is juist, dat alle gocclerei-.vervoerbedrijven voorshands worden 
gebonden aan hun capaciteit van Augustus 1939, echter met dien 
verstande, dat uitbreiding daarvan wordt toegestaan aan die be
drijven, waarbij vervoer, dat geregeld met paardentractie, langs de 
rail of te water heeft plaats gevonden, in de toekomst met vracht
auto's zal geschieden, uiteraard slechts voor zover deze vervoers
verschuiving economisch verantwoord wordt geacht. Ten aanzien 
van de A.T.O. zal eenzelfde gedragslijn worden gevolgd. 

Betreffende de grootte van het vrachtautopark en de daarmede 
corresponderende tonnage van de A.T.O. worde het volgende mede
gedeeld: 

aantal wagens tonnage 
Augustus 1939 (A.T.O. en N.V. van Doorn") ... 600 2200 
Januari 1948 (A.T.O. incl. N.V. van Doorn) ... 1289 7200 

De toeneming van de tonnage is een gevolg van: 
1. het optreden van de A.T.O. in het internationale vervoer, welk 

optreden mede als vervanging van raiivervoer wegens materieel
gebrek bij de N.S. moet worden gezien: 

2. de noodzaak var, vervanging van binnenlands raiivervoer door 
vrachtautovervoer als gevolg van oorlogsschade aan materieel en 
inrichtingen der N.S.' 

3. vervanging van binnenlands raiivervoer door autotransport in 
de rayons der N.S. groepsstations; 

4. de vervanging van paardentractie door motortractie. 

Voor de afhaal en besteldiensten der spoorwegen, voor de lijn
diensten der A.T.O. en voor het ongeregeld vervoer bedroeg de 
beschikbare tonnage op 1 Januari 1948: 

voor N.S. vervoer 4000 ton 
., binnenlandse lijndiensten A.T.O 250 „ 
„ internationale lijndiensten A.T.O 2100 „ 
„ ongeregeld vervoer 850 „ 

Analoge cijfers voor 1939 kunnen niet worden verstrekt, zulks 
in verband met het feit, dat niet bekend is, hoe de N.V. Expeditie
bedrijf van Doorn, die in 1939 nog niet in het A.T.O. concern 
begrepen was. haar autopark in dat jaar gebruikte. 

Het aandelenkapitaal van de A.T.O. is sedert kort niet vergroot. 
Het maatschappelijk kapitaal dezer onderneming bedraagt f 10 000 000. 
Bij de oprichting werd f 1000 000 aandelenkapitaal geplaatst en 
volgestort, terwijl in 1942 wederom f 1 000 000 werd geplaatst. 

De opmerking, dat ongeveer twee derde deel van de binnenvloot 
o. ".cbruikt is. kan de ondergetekende in haar algemeenheid niet 
onderschrijven. Hij moge hierbij verwijzen naar hetgeen hierna onder 
het hoofd Scheepvaart op de binnenwateren wordt opgemerkt om
trent de vaartuigen van 100 ton en minder. Dat herhaaldelijk vervoer 
met vrachtauto's geschiedt, hetwelk zonder bezwaar met binnen

schepen zou kunnen plaats hebben, acht de ondergetekende zeer wel 
aannemelijk. De bestaande wettelijke voorschriften van het vracht
autovervoer toch voorzien wel in een capaciteits-regeling, maar niet 
in een van geval tot geval uit te oefenen toezicht op de te vervoeren 
goederen. 

Bij het verlenen van rijvergunningen voor vrachtauto's kan er 
door de Rijksinspecteurs dan ook alleen op worden gelet of het 
in het algemeen door de aanvrager beoogde vervoer inderdaad met 
vrachtauto's dient te geschieden. De verplichting van de vervoerders, 
om voor ieder individueel vervoer tussenkomst van de Rijks
inspecteur in te roepen, is met de opheffing van de tijdens de bezet
ting in het leven geroepen Autobevrachtingsdienst vervallen. Wanneer 
vervoer plaats vindt per vrachtauto, dat economisch beter te water 
zou kunnen geschieden, zullen waarschijnlijk voor de verlader sub
jectief, misschien zelfs objectief, gegronde redenen en overwegingen 
bestaan om aan de minder economische vervoerwijze de voorkeur te 
geven. Opgemerkt zij hierbij, dat er naar wordt gestreefd de onecono
mische legerauto's, welke uit dumps afkomstig zijn, zo spoedig 
mogelijk te vervangen door andere. Door de bestaande deviezen
schaarste is dit thans echter nog niet mogelijk. 

Het overleg, dat op het ogenblik plaats vindt tussen vertegenwoor
digers van de Departementen, welke bij de verkeers-veiligheid zijn 
betrokken, van de politie, de verkeersbonden en het verbond van 
verenigingen voor veilig verkeer om tot verbetering der verkeers
veiligheid te geraken, wordt niet door de ondergetekende persoonlijk 
geleid, doch vindt plaats onder leiding van de Inspecteur-Generaal 
van het Verkeer. Het vraagstuk heeft zoveel verschillende kanten, 
dat slechts langzamerhand verbetering kan worden bereikt. Het heeft 
in hoge mate de belangstelling van de ondergetekende, die zich van 
het verloop nauwkeurig op de hoogte houdt. De resultaten van het 
overleg zullen eerlang naar buiten kunnen blijken. 

De ondergetekende is zich er van bewust, dat het opnemen van 
z.g. lifters door alleen rijdende automobilisten niet zonder risico is. 
Hij acht echter niet voldoende aanleiding aanwezig te bevorderen, 
dat de controle langs de weg uitsluitend door geüniformeerden wordt 
uitgeoefend. De uniform biedt op zich zeif geenszins voldoende 
waarborg, dat men inderdaad niet met onbevoegden te doen heef* 
Voor zover de controle wordt uitgeoefend door ambtenaren van 
diensten, die ressorteren onder het Departement van de onderge
tekende, zal hij gaarne aanwijzingen geven, die zoveel mogelijk te
gemoet komen aan de geuite wensen ten aanzien van de plaatsen, 
waarop de controle dient te geschieden, en hij is eveneens gaarne 
bereid, met zijn ambtgenoten, die het aangaat, overleg te openen. 

De bij sommige leden gewekte indruk, dat de laatste tijd weinig 
of geen controle is verricht op het rijden op Zondag is onjuist. 
Sinds de in werking treding op 27 Januari 1948 van de Wet van 
11 December 1947, Stbl. Nr. H. 419, houdende tijdelijke regeling 
van het personenvervoer met motorrijtuigen, is herhaalde malen op 
Zondag gecontroleerd. Na 1 April a.s., op welke datum de oude 
— krachtens het Eerste Uitvoeringsbesluit verleende — toestemmingen 
tot het rijden op Zondagen alle hun geldigheid zullen verliezen, zal 
de intensiteit der controle nog worden verhoogd. 

De z.g. spaarcampagne zal naar verwachting binnen korte tijd 
kunnen worden ingezet. De ondergetekende vertrouwt op gunstige 
resultaten. 

Met betrekking tot het door Belgen op Nederlands gebied kopen 
van benzine kan worden medegedeeld, dat buitenlandse automobi
listen niet meer dan 25 liter benzine in hun tank mogen mede 
nemen bij vertrek uil ons land. 

Er wordt op toegezien, dat van deze faciliteit geen misbruik wordt 
gemaakt door het onnodig veelvuldig overschrijden van de grens. 
Daar de huidige regeling niet onbevredigend werkt, bestaat er geen 
aanleiding lot het nemen van andere maatregelen. 

Naar aanleiding van de opmerking over het voor de opheffing 
van tollen uitgetrokken bedrag, meent de ondergetekende, dat niet 
meer kan worden gezegd, dat er nog vele tollen zijn. Van de 300 
tollen, die er in 1916 waren, zijn er thans slechts 15 over, waaronJer 
9 zeer onbelangrijke. Onderhandelingen om ook deze laatste tollen 
opgeheven te krijgen zijn nog gaande. Wat het uitgetrokken bedrag 
van f300 000 betreft, moet niet uit het oog worden verloren, dat het 
hier slechts gaat om een bijdrage van het Rijk. Opheffing van tollen 
hangt niet in de eerste plaats af van het Rijk, maar van de mede
werking van de streek. 

Bij de brugbouw is na de bevrijding het oog allereerst gericht op 
de herstelling van vernielde bruggen. De hoeveelheid materiaal, die 
voor brugbouw beschikbaar is, is mede door de deviezenschaarste 
beperkt en wordt in de eerste plaats voor die herstelling aangewend. 
Het tempo van de bouw van nieuwe bruggen zal moeten worden 
aangepast aan de mogelijkheden, die de materiaalvoorziening en de 
arbeidsmarkt toelaten. 
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De voorziening met onderdelen, accessoires en autobanden heeft 
de voortdurende aandacht. Omtrent deze aangelegenheid bestaat een 
regelmatig en nauw contact met het Ministerie van Economische 
Zaken. De ondergetekende onderschrijft gaarne de gedachtengang 
in het Voorlopig Verslag, volgens welke een goede voorziening met 
onderdelen de levensduur van een wagenpark mede bepaalt. 

Het is enige malen noodzakelijk gebleken, wegens gebrek aan 
dieselolie, maatregelen te nemen tot beperking van het gebruik van 
dieselbussen voor toerwagenwerk. Deze beperking is inmiddels niet 
meer nodig en er bestaat geen reden om te verwachten, dat de 
ontwikkeling van de positie van de benzine en de dieselolie ongelijk 
zou zijn. Bij het vaststellen van de op het wegvervoer rustende be
lastingen en heffingen wordt er zoveel mogelijk naar gestreefd, de 
verhouding, welke thans bestaat tussen de bedragen, welke enerzijds 
op grond van de motorrijtuigenbelasting worden geheven van diesel
auto's, en anderzijds op grond van deze belasting, gecombineerd met 
het bijzonder invoerrecht OD benzine ten laste komen van houders 
van benzineauto's, te handhaven. 

De onlangs in werking getreden verhoging van de benzineprijs is 
het gevolg van de wet tot verhoging van het bijzonder invoerrecht 
op benzine. Of in de toekomst nogmaals verhoging van dit bijzondere 
invoerrecht noodzakelijk zal zijn, staat niet in de eerste plaats 
ter beoordeling van de ondergetekende. In ieder geval zal dit niet 
kunnen geschieden zonder medewerking van de Statcn-Generaal, 
aangezien dan wederom wetswijziging noodzakelijk zou zijn. Ver
hoging van de benzineprijs als gevolg van een eventuele stijging 
van de wereldmarktprijs is een aangelegenheid, welk in eerste instantie 
de Prijsbeheersing regardeert. 

De ondergetekende is erkentelijk voor de waardering, welke in 
het Voorlopig Verslag is uitgesproken voor de wijze, waarop de 
Rijksinspecteurs van het Verkeer hun moeilijke taak vervullen. 

Naar aanleiding van de vraag van enige leden om te vernemen 
welke ambtenaren van het Departement de vrije beschikking over 
een auto hebben, of deze buiten 's-Gravenhage wonen en of zij 
het recht hebben om op Zondag te rijden wordt medegedeeld, dat 
de Secretaris-Generaal, twee Raadadviseurs, de Perschef, twee 
Directeuren-Generaal en een Hoofdingenieur van de Waterstaat, 
verbonden aan het Ministerie, de vrije beschikking hebben over een 
dienstauto. De Secretaris-Generaal, een Raadadviseur en de Pers
chef wonen buiten 's-Gravenhage. Alle hiergenoemde ambtenaren, 
behalve de Hoofdingenieur van de Waterstaat, hebben het recht om 
voor dienst op Zondag te rijden. Ambtenaren, die de vrije beschikking 
hebben over een dienstauto, mogen van deze slechts gebruik maken 
voor dionstaangelegenheden, zodat van een vergoeding van voor 
privé gebruik afgelegde kilometers geen sprake is. De controle op 
het gebruik van deze auto's is opgedragen aan de Rijkshoofdinspecteur 
van het Verkeer voor Overheidsdiensten, 

Wegenverkeerswet. Hoewel de voorbereidende wetgevende arbeid 
van de regeling van het wegenverkeer nog niet tot in de laatste details 
van uitvoeringsregeling is gereedgekomen kan worden medegedeeld, 
dat het in de bedoeling ligt ten aanzien van de bevoegdheid tot het 
nemen van Overheidsmaatregelen in het belang van de vrijheid en de 
veiligheid van het verkeer en de instandhouding en bruikbaarheid 
van de 'weg, het beheer van de weg als uitgangspunt te nemen. Ook 
volgens het systeem der Wegenverkeersrcgeling en de bij de Uit
voeringsbeschikking Wegenverkeer gegeven interpretaties van de 
term „verkeerspolitie'' werd overigens, zoveel als in de gegeven om
standigheden mogelijk was, aangesloten bij de vooroorlogse gede
centraliseerde competentieregeling. Volgens bovenbedoeld systeem 
zuilen deze maatregelen betreffende wegen onder beheer van het Rijk 
door de Minister van Verkeer en Waterstaat worden genomen; die 
betreffende wegen onder beheer van een provincie en andere wegen, 
niet onder beheer van het Rijk en gelegen buiten bebouwde kommen, 
door Gedeputeerde Staten en die betreffende andere wegen, door of 
krachtens besluit van de gemeenteraad. Voor zover maatregelen 
beirekking hebben op buiten bebouwde kommen gelegen wegen, in 
beheer bij waterschappen of gemeenten, zullen deze instanties steeds 
vooraf worden gehoord. Gemeend wordt, dat hiermede een logische 
en bevredigende taakafbakening zal worden verkregen, waarbij wordt 
voortgegaan in de reeds vóór de oorlog gevolgde gedachtengang. 

Mede ten aanzien van de verkeersinstallaties wordt de vooroorlogse 
gedragslijn gevolgd, hetgeen daarenboven nog gewenst is in verband 
met het internationale verkeer en de internationale verkeersregelingen 
en verkeerstekens, waarmede uiteraard overeenstemming moet worden 
gc:ocht. 

De ondergetekende vertrouwt dat hij te dezen opzichte de hier 
aan het woord geweest zijnde leden, door het bovenstaande heeft 
.gerustgesteld. 

Scheepvaart op de binnenwateren. De ondergetekende kan niet 
instemmen met de opvatting van enige leden, dat er practisch geen 
bestaansmogelijkheid meer zal zijn voor schepen, kleiner dan 100 ton, 
hoewel ook hij van oordeel is, dat er in deze groep een belangrijke 
overcapaciteit bestaat. Er is voor een deel van de bedoelde schepen 
nog steeds een vervoers economische taak, welke vooreerst ook nog 
zal blijven bestaan. In de N.O.provincies, waar een groot aantal 
vaartuigen is van 100 ton en kleiner, doet zich het verschijnsel voor, 
dat een deel der schippers dezer vaartuigen gedurende korte of lan
gere tijd werkzaamheden aan de wal verricht en op deze wijze zich 
een nieuwe bestaansmogelijkheid verwerft. Aldus wordt naar de 
mening van de ondergetekende in zekere zin voor verscheidene 
schippers reeds de overgang naar een ander bedrijf voorbereid. 

Het aantal vaartuigen van 100 ton en kleiner wordt voorts reeds 
enigermate beperkt, doordat van de vaartuigen, welke door oorlogs
schade zijn getroffen, vooruitlopende op de regeling, welke in arti
kel 30 van het ontwerp van wet op de materiële oorlogsschaden 
wordt voorgesteld, slechts die worden gerepareerd, waarvan het her
ste't economisch verantwoord moet worden geacht. 

Bovendien worden de schippers van kleine vaartuigen, welke door 
oorlogsgeweld verloren zijn gegaan en daarvoor van de Staat een 
schadevergoeding verkrijgen, zoveel mogelijk geholpen, indien zij een 
groter vaartuig wiilen aanschaffen. In afwijking van de algemene 
gedragslijn, dat de Rijksbijdrage moet worden besteed voor kapitaal
investering, waaronder verstaan wordt nieuwbouw en reparatie van 
oorlogsschade, wordt aan deze schippers in bijzondere gevallen toe
gestaan een vaartuig uit de vaart te kopen. Bovendien kunnen zij in 
aanmerking komen voor aanvullende credieten. 

Met betrekking tot de door andere leden in overweging gegeven 
middelen tot bestrijding van de moeilijkheden der binnenschipperij 
moge het volgende worden opgemerkt. 

Medewerking aan verbouwing tot woonschip zal zoveel mogelijk 
worden gegeven. Tot nu toe is geen daartoe strekkend verzoek ont
vangen. Bij de benoeming van brug en sluiswachters bij de Rijks
waterstaat wordt in het bijzonder gelet op de belangen van personeel 
van die dienst, van belanghebbenden en zoons van belanghebbenden 
bij de uitvoering van de Zuiderzeesteunwet, benevens van gedemobili
seerden van de Koninklijke Nederlandse Marine, de Irene Brigade 
en de uit Indie teruggekeerde militairen. Doordat het aantal vacatures 
in vermelde functies steeds zeer beperkt is, kan slechts een zeer gering 
aantal van de gegadigden van bedoelde groepen aan de begeerde be
trekking worden geholpen. Het benoemen tot brug en sluiswachter 
van binnenschippers, die als zodanig buiten emplooi zijn geraakt, zou 
alleen mogelijk zijn door hun voorrang te verlenen boven gegadigden 
uit bovenbedoelde groepen, waartegen echter ernstige bezwaren 
bestaan. 

Een recente publicatie van de Nederlandse Spoorwegen, als zou 
het spoorwegvervoer, voor zover het door stoomtractie wordt ge
dreven, het duurst zijn, is dezerzijds niet bekend. Waarschijnlijk 
wordt hier gedoeld op een in de pers verschenen bericht, waarin 
wordt aangetoond, dat naar verhouding de prijs van de steenkolen 
meer gestegen is dan die van de andere brandstoffen. Uit deze rela
tieve prijsverhoging van een der kostenonderdelen is dan echter ten 
onrechte afgeleid, dat de absolute kostorijs van de spoorwegen ten 
opzichte van de andere vervoerstakken, met name het vervoer te 
water, in ongunstige zin zou uitvallen. 

De besprekingen tussen de rederijen en de Nederlandse Particuliere 
Rijnvaart Centrale vinden geregeld voortgang. Naar de mening van 
ondergetekende kan de gegronde hoop worden gekoesterd, dat binnen 
afzienbare tijd overeenstemming zal worden verkregen. 

Havens. Een hervatting van de afvaart van de schepen der Maat
schappij „Zeeland" van Vlissingen uit zal dit voorjaar nog niet te 
verwachten zijn. Verschillende voorbereidende werkzaamheden moeten 
daartoe worden gedaan, waarvan er één is het mijnenvrij mak JU 
van een kortere vaarweg dan thans beschikbaar zou zijn. en wel';; 
moet kunnen worden gevolgd, wil e:n behoorlijke aansluiting aan 

j de dienstregeling der Nederlandse Spoorwegen worden verkregen. De 
Marine Mijnenveegdienst is. in verband met de uitgebreide taak. 
welke reeds op deze dienst drukt, niet in staat, de bedoelde vaarweg 
binnen korte tijd van mijnengevaar vrij te maken. Een andere rem
mende factor is het langzame tempo van beschikbaar komen van 
voldoende woonruimte in Vlissingen. 

Over de wenselijkheid van een terugkeer naar Vlissingen word', 
begrijpelijk bij een vraagstuk met zoveel verschillende kanten 
niet gelijk gedacht en met name de maatschappij zelf en ooi 
Nederlandse Spoorwegen zouden de voorkeur geven aan behoud 
van de tegenwoordige toestand. Van enige verminderde medewerking, 
nu de beslissing in andere zin is genomen, kan niet worden gesproken. 

Handelingen der Staten-Generaal Bijlagen 1947—1948 Eerste Kamer 
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Naar aanleiding van de opmerking over de haven van Terneuzen 
merkt de ondergetekende op, dat inderdaad de scheepvaart op deze 
haven in 1947 vergeleken met 1946 belangrijk is gestegen, doch nog 
geenszins het vooroorlogse peil heeft bereikt. De outillage van deze 
haven zal worden verbeterd door het weder opstellen van in de 
oorlog weggevoerde en in onderdelen weder teruggekomen kranen. 
Zoals in de Memorie van Toelichting is medegedeeld zijn de onder 
artikel 219 uitgetrokken gelden voor het kanaal van Terneuzen mede 
bestemd voor uitbreiding van haven en kraansporcn te Terneuzen 
en herstelling van de los en laadsteigers aldaar. Het gereedkomen 
van particuliere loodsen zal dit voorjaar de bruikbare opslagruimte 
vergroten. Overigens is opslagruimte langs de Zevenaarhavcn nog 
in ruime mate aanwezig. 

Burgerlijke luchtvaart. De opmerking van verscheidene leden, die 
een duidelijk omschreven plan met betrekking tot de toekomstige 
ontwikkeling van de luchtvaart misten, verstaat de ondergetekende 
in die zin, dat zij in de eerste plaats slaat op de aanleg en de 
inrichting van burgerlijke luchtvaartterreinen in Nederland. Het is 
nodig, dat de aanleg van luchtvaartterreinen gelijke tred houdt met 
de ontwikkeling van de luchtvaart in algemene zin; er moeten steeds 
zodanige voorzieningen getroffen worden, dat Nederland bij deze 
ontwikkeling niet ten achter blijft. En dat geldt niet slechts met 
betrekking tot de luchtvaartterreinen. 

De toekomstige ontwikkeling van de luchtvaart, zowel internati
onaal als binnen eigen grenzen, zowel openbare als particuliere, laat 
zich moeilijk voorspellen. In vergelijking met het voor-oorlogse 
ontwikkelingstempo heeft zich gedurende en na de oorlog een be
langrijke versnelling geopenbaard. In hoeverre deze onstuimige groei 
zal blijven doorgaan, op welk niveau en op welk tijdstip het ver
zadigingspunt zal zijn bereikt, hangt af van tal van technische, 
economische en ook politieke factoren, welke op dit ogenblik nog 
niet ten volle kunnen worden overzien. 

Het is niet eenvoudig, in de ruimtelijke ontwikkeling van het land 
voldoende rekening te houden met optimale ontwikkelingsmogelijk
heden van openbare en particuliere luchtvaart, zonder — zoals reeds 
in het Voorlopig Verslag zelf gebeurt — de ernstige vraag op te 
roepen, of niet te veel cultuur en andere grond wordt in beslag 
genomen of gereserveerd voor de luchtvaart, zonder dat deze onmid
dellijk dienst doet. In dit opzicht moet een poging worden gedaan, 
het juiste midden te treffen, waarbij samenwerking is en wordt 
gezocht met de instanties, die zich met de bestemming van onze 
bodem bezighouden. 

Bij de behandeling van de wet tot het bevorderen van het onder
houden van luchtdier.sten door de K.L.M, is reeds naar voren 
gebracht, dat de Regering er naar streeft, de belangrijkste wereld
centra door de K.L.M, te doen bevliegen en dat daarmede, behalve 
verkeerstechnisch-economi&che, ook andere belangen gediend zijn. 
Indien de ontwikkeling van de burgerlijke luchtvaart zich in redelijke 
mate, ondanks moeilijkheden, die thans nog onvermijdelijk zijn, kan 
voortzetten, mag stellig een rendement van het luchtverkeer onder 
Nederlandse vlag verwacht worden. 

Het zal overbodig zijn. op te merken, dat als gevolg van de zich 
nog steeds wisselende verhoudingen zowel in het binnenland als in 
het buitenland bij de uitvoering van de plannen met betrekking tot 
het onderhouden van luchtdiensten een grote mate van souplesse en 
slagvaardigheid gevraagd wordt en een voortdurend improviseren 
nodig is. Tevens brengt het dynamische karakter van het luchtverkeer 
mede, dat de opgestelde plannen telkenmale gewijzigd moeten 
worden. Hoezeer mep. zich hierdoor eigenlijk slechts tot de grote 
lijnen kan bepalen, dit neemt niet weg, dat thans een uitvoerige studie 
wordt gemaakt van de richtlijnen, welke gedurende de komende 
5 jaren zullen moeten worden gevolgd. 

Een ernstig onderzoek naar de wijze waarop vruchtdragende be
sprekingen tussen de K.L.M, en de Scheepvaartmaatschappijen kun
nen worden ingeleid, kan daarbij niet worden ontbeerd. De onderge
tekende doet zijn terzake gedane toezeggingen gestand, doch aan de 
besprekingen moet een goede grondslag worden gegeven en de bij een 
samenwerking tussen de luchtvaart en de scheepvaart betrokken 
problemen zijn van dien aard, dat voorlichting door een neutrale 
commissie door ondergetekende noodzakelijk werd geacht. 

Over het algemeen aspect van onze luchtvaart zij nog het volgende 
opgemerkt. 

Daai Ne Ierland slechts een klein land is, met een neperkt arbeids
tieel en mei beperkte technische en financiële middelen, doch 

met eer, naar verhouding omvangrijk luchtverkeer (waarmede overi
nens m hei buitenland terdege rekening wordt gehouden), is onze 

e uitermate kwetsbaar, weshalve economische, technische en 
,ral ook internationaal-politieke factoren in beschouwing moeten 

worden genomen. 
ondergetekende deelt de zorg van sommige leden met betrek

kinr to t de beperkmgen, welke internationaal aan Nederlands lucht

I verkeer kunnen worden gesteld. Er wordt dan ook geen gelegenheid 
verzuimd, om te trachten, hetzij in de ICAO of bij andere internati

I onale besprekingen, dergelijke beperkingen opgeheven te krijgen. 
Naast deze problemen vraagt ook de opbouw van de Nederlandse 

| Vliegtuigindustrie de volle aandacht, daar deze voor een luchtvaart
; land als Nederland onontbeerlijk is. Plannen tot het ontwikkelen 
| van deze industrie tot een zelfscheppende worden uitgewerkt door het 
i Nederlands Instituut voor Vliegtuigontwikkeling. Een wetsontwerp 
| is in voorbereiding om aan dat Instituut een wettelijke grondslag te 

geven en aldus continuïteit in het beleid te waarborgen. 
Bij de aanleg van burgerlijke luchtvaartterreinen wordt zulk een 

I gedragslijn gekozen, dat enerzijds de ontwikkeling van de luchtvaart 
| niet wordt geremd, terwijl anderzijds — mede in verband met 's lands 

financiële en economische positie — geen luchthavens worden gepro
; jecteerd op plaatsen waarvan thans nog niet met zekerheid vast

.taat, dat aldaar de behoefte aan luchtverkeer zich blijvend zal 
ontwikkelen. Ook de aanleg der reeds gekozen luchthavens zal 
slechts in een zodanig tempo mogen worden uitgevoerd, dat zulks 
zowel uit financiële overwegingen als uit een oogpunt van materieel
voorziening verantwoord is. 

De Regering heeft gemeend, dat naast één centrale luchthaven 
nabij Amsterdam een aantal kleinere, secundaire, luchthavens in 
Nederland nodig zijn, niet slechts om als aanvoerhavens te kunnen 

: fungeren voor de centrale luchthaven, maar tevens om de ont
wikkeling van eigen Europees luchtverkeer op korte afstand mogelijk 
te maken. Daarmede is bovendien het binnenlands luchtverkeer, dat 
een factor vormt in de eindopleiding van vliegtuigbestuurders, ge
diend. Bij de ontwikkeling der plannen voor de luchtvaartterreinen 
werd en wordt voortdurend voeling gehouden en overleg gepleegd 
tussen de Rijksluchtvaartdienst, het Ministerie van Landbouw, 
Visserij en Voedselvoorziening, de militaire Departementen, de 

I Provinciale Besturen, de Rijkswaterstaat, de Rijksdienst voor het 
Nationale Plan, de Stichting Bosbeheer en Landbouwgronden, Ge
meenten, de K.L.M.,en met overige instanties die hierbij, hetzij 
rechtstreeks, hetzij zijdelings zijn betrokken. 

Bij de opzet van het luchthavenplan is het luchtvaartterrein 
bij Rotterdam zo geprojecteerd, dat — indien later zou blijken, 
dat vergroting noodzakelijk zou zijn — de mogelijkheid daar
toe aanwezig is. Van twee „centrale" luchthavens is derhalve op 
dit tijdstip nog geen sprake. Gelet op de onzekerheid in de ont
wikkeling van het luchtverkeer achtte de Regering het echter ge
wenst, dat de mogelijkheid tot ontwikkeling van een tweede grote 
luchthaven in Nederland wordt open gehouden. 

Een beslissing inzake de uiteindelijke vorm van het luchtvaart
: terrein bij Schieveen is nog niet genomen. Dit hangt samen met het 
j onderzoek naar de door Dr Plesman ingediende plannen inzake 
j Burgerveen, waarbij volgens diens stelling, de aanleg van een terrein 

bij Rotterdam overbodig zou zijn. De plannen volgens welke het 
luchtvaartterrein Schieveen zou moeten worden aangelegd, zijn even
wel nagenoeg gereed, zodat, is eenmaal een beslissing genomen, 
spoedig met de aanleg kan worden begonnen. 

De Regering heeft zich te dezen opzichte indertijd duidelijk uit
gesproken, en in die uitspraak is tot heden geen verandering ge
komen. Gezien echter de vele onzekere factoren, die een rol spelen 
bij het bepalen van de ontwikkeling van het luchtverkeer, zou de 
Regering niet verantwoord zijn, wanneer zij de ogen sloot voor 
argumenten en overwegingen, die tot andere conclusies leiden dan 
de hare, ook al moge zij daarbij op het standpunt staan, het eenmaal 
genomen besluit, dat op goede gronden berust, slechts dan te willen 
laten vallen, wanneer ten volle overtuigend kan worden aangetoond, 
dat zij met dit besluit op de verkeerde weg is. Dit betekent dus geens
zins, dat elk nieuw plan maar als concurrerend met het Regerings
plan moet worden beschouwd. 

Toen dan ook Dr Plesman de ondergetekende mededeelde, dat 
z.i. één centrale luchthaven nabij Burgerveen vele voordelen zou 
bieden boven het door de Regering ingenomen standpunt van een 
centrale luchthaven nabij Amsterdam en een luchthaven van een 
internationale klasse E (zo geprojecteerd, dat eventuele latere uit
breiding mogelijk zou zijn) nabij Rotterdam, is aan Dr Plesman 
toestemming gegeven zijn ideeën nogmaals uiteen te zetten. 

De door Dr Plesman aangevoerde argumenten worden thans be
studeerd. Mocht blijken, binnen de grenzen, hierboven gesteld, dat 
wijziging in het door de Regering ingenomen standpunt nodig is, 
dan zal ondergetekende niet nalaten de Staten-Generaal hierover 
tijdig volledig in te lichten, opdat deze hun oordeel zullen kunnen 
uitspreken. 

Alhoewel er vanzelfsprekend geen bezwaar is gemaakt, dat de 
| K.L.M, haar eigen denkbeelden propageerde, heeft de ondergetekende 
i wel bezwaren tegen volledige publicatie van een rapport hetwelk de 

Regering ter overweging is aangeboden, alvorens de studie daarvan 
j is beëindigd. 
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Bij de door de Regering te volgen gedragslijn voor de luchtvaart
terreinen, waarop zich het intercontinentale, het internationale en het 
binnenlands luchtverkeer zal kunnen ontwikkelen, sluit zich de voor 
het verkeer met luchttaxi's en particuliere vliegtuigen te volgen ge
dragslijn aan. Ook hier wordt de ontwikkeling van de behoefte op de 
voet gevolgd. 

Het aanleggen van een aantal locale vliegvelden over het gehele 
land verspreid, zou thans geheel willekeurig moeten zijn en reeds is 
zoveel cultuurgrond voor de aanleg van vliegvelden, wegen, stads
uitbreiding e.d. aan de landbouw onttrokken, dat een zodanige wille
keurige aanleg, niet gebaseerd op een noodzakelijke behoefte, niet 
verantwoord wordt geacht. De ondergetekende is ook hier diligent 
en overleg met de Rijksdienst voor het Nationale Plan heeft plaats. 
Door de Rijkscommissie voor Luchtvaartterreinen (ingesteld op 
1 Juni 1945 bij gemeenschappelijke beschikking van de Ministers 
van Waterstaat en Wederopbouw, van Oorlog en van Marine), is 
indertijd reeds contact opgenomen met de Rijksdienst voor het Natio
nale Plan teneinde een inzicht te verkrijgen inzake de plaatsen waar 
zulk een behoefte zich naar alle waarschijnlijkheid zal doen gaan 
gevoelen en op welke wijze reservering der benodigde gronden zou 
zijn te bevorderen. Dit overleg zal worden voortgezet. Niet vergeten 
mag echter worden, dat deze z.g. kleine vliegvelden, met het oog op 
de veiligheid, toch een afmeting van ongeveer 700 x 700 meter 
dienen te hebben en dat een bewaking dezer terreinen voortdurend 
noodzakelijk is. 

Dat bij doorwerking van een West-Europese tolunie het particuliere 
vliegwezen zich meer zal ontwikkelen dan thans, zou ondergetekende 
kunnen onderschrijven onder opmerking echter, dat ook thans het 
particuliere vliegwezen voorzoveel Iuchtvaartbemoeiingen betreft geen 
bijzondere belemmeringen in de weg worden gelegd. 

Voor wat betreft de vraag inzake de in uitzicht gestelde regeling 
van de status der onderscheidene vliegvelden, kan worden medege
deeld, dat het gemeentebestuur van Eindhoven is verzocht het lucht
vaartterrein bij Eindhoven vanaf 1 Februari jl. in voorlopige exploi
tatie te nemen. Deze exploitatie geschiedt voor rekening van de op te 
richten naamloze vennootschap tot aanleg, inrichting en beheer van 
genoemd luchtvaartterrein, evenals zulks reeds plaats vindt voor de 
luchtvaartterreinen Schiphol, Eelde en Zuid-Limburg. Dat het vlieg
veld „Welschap" hierbij in een enigszins ongunstige positie verkeerde, 
was daaraan te wijten, dat het ondanks alle pogingen niet gelukt 
was om vóór 1 Februari jl. het beheer van dat terrein van de R.A.F, 
over te nemen. 

Na overleg met de Minister van Financiën is thans de vorm waarin 
de Staat en" het Gewest in de exploitatie der luchtvaartterreinen 
deelnemen, gevonden. Deze zal binnenkort aan de betrokkenen 
worden bekend gemaakt. Voordien hadden met de toekomstige 
beheerders reeds vele besprekingen hierover plaats gehad, bij welke 
besprekingen ook de statuten der toekomstige N.V.'s waren ont
worpen. Het is thans aan deze toekomstige beheerders om een 
oordeel hierover uit te spreken en de benodigde gegevens voor het 
oprichten der N.V.'s te verschaffen, opdat daartoe kan worden 
overgegaan. 

Wat betreft het op de begroting uitgetrokken bedrag van f 100 000 
voor het luchtvaartterrein Walcheren, kan worden medegedeeld, 
dat dit bedrag bedoeld is voor de eerste aankoop van gronden. Zou 
in de loop van het jaar blijken, dat de werkzaamheden in die mate 
zouden vorderen, dat ruimere middelen nodig zijn, dan kan daar
voor geput worden uit een beschikbare reserve van f 2 000 000. 

Bij de beoordeling van de wederinschakeling van de provincie 
Zeeland in het luchtverkeer is te bedenken, dat dit vraagstuk mede 
samenhangt met de plannen inzake Schieveen, aangezien Zeeland 
voornamelijk op Rotterdam is georiënteerd en ook vóór de oorlog 
de luchtverbinding met Zeeland haar begin en eindpunt had te 
Rotterdam. 

De plannen voor verbetering van het luchtvaartterrein Eelde zijn 
reeds zover gevorderd, dat met de werkzaamheden voor egalisatie 
en drainering dit jaar kan worden begonnen. 

Met betrekking tot de bezwaren van ettelijke leden tegen de 
dienstregeling van de verbindingen tussen de excentrisch gelegen 
luchthavens (o.a. Leeuwarden en Groningen) en Holland kan de 
ondergetekende verklaren, dat op 1 Maart een nieuwe dienstregeling 
is ingegaan waarbij de vliegtuigen des nachts op die luchthavens 
zullen overblijven waardoor vroege ochtenddiensten mogelijk zijn 
geworden. Getracht zal worden technische en andere moeilijkheden 
te overwinnen, opdat ook gedurende de volgende winter de dienst 
op deze wijze gehandhaafd zal kunnen worden. 

Met het Ministerie van Oorlog is nog geen overeenstemming 
bereikt ten aanzien van de vraag of de luchtvaartterreinen Leeuwarden 
en Twenthe onder burgerlijk, dan wel onder militair beheer zullen 
komen. Inmiddels is vanwege het Ministerie van Oorlog opdracht 

gegeven aan de Stichting tot het Beheren van Landbouwgronden 
tot vordering van de benodigde gronden over te gaan, zodat ver
wacht kan worden, dat de onzekerheid ten aanzien van teruggave 
en verkaveling thans spoedig zal zijn opgeheven. Van de Minister 
van Oorlog zal zeer zeker alle medewerking kunnen worden ver
wacht inzake het gebruik van militaire luchtvaartterreinen door 
burgerluchtvaartuigen, opdat het aantal luchtvaartterreinen niet on
nodig behoeft te worden vergroot. Te dezer zake wordt gewezen 
op het gebruik door de K.L.M, van de nog onder militair beheer 
staande luchtvaartterreinen Leeuwarden en Twenthe. 

In antwoord op de gestelde vraag inzake de opleiding tot verkeers
vlieger kan worden medegedeeld, dat, evenals voor de oorlog, ook 
thans is voorzien in de mogelijkheid om van Rijkswege een rente
loos voorschot ter gehele of gedeeltelijke tegemoetkoming in de 
opleidingskosten te verlenen aan jongelieden, die niet over de geld
middelen beschikken om het verschuldigde schoolgeld zelf te be
talen. Van deze mogelijkheid wordt op ruime schaal gebruik gemaakt. 

Met betrekking tot de verhouding tussen de K.L.M, en de Neder
landse Spoorwegen kan worden medegedeeld, dat tussen beide 
maatschappijen een overeenkomst is gesloten met betrekking tot het 
vervoer van luchtreizigers, hun begeleiders, alsmede personeel van 
de K.L.M, op de trajecten Rotterdam-Schiphol en 's-Gravenhage— 
Schiphol v.v., welk vervoer wordt verzorgd door een nieuwe, in
tussen opgerichte, maatschappij genaamd „K.L.M. Autobusbedrijf 
N.V.", waarin de K.L.M, en de Nederlandse Spoorwegen elk voor 
50 % deelnemen. Tot nu toe heeft deze N.V. haar materieel voor 
het allergrootste gedeelte gehuurd van de N.S. Het personeel is 
van de K.L.M, afkomstig. Het bedrijf wordt uitgevoerd op basis 
van concessies welke na de oorlog werden verleend. 

Het luchtverkeer heeft behoefte aan snel en frequent grondver
voer van en naar de luchthavens. De dienstregeling daarvan moet 
afgestemd zijn op de lijden van aankomst en vertrek van üe vlieg
tuigen. Op bepaalde gedeelten van de dag bestaat meer behoefte 
aan vervoer in de richting van de luchthaven, op andere gedeelten in 
omgekeerde richting, hetgeen een wisselende bezetting van de auto
bussen ten gevolge heeft. Er wordt naar gestreefd om op het minst 
bezette traject te komen tot het gebruik van kleinere eenheden, 
doch deze waren tot nu toe niet beschikbaar. 

Rijkswaterstaat. Het is de ondergetekende bekend, dat een aantal 
wegen van de provinciale en tertiaire wegenplannen en ook wegen, 
die niet op een plan voorkomen, in minder goede staat verkeren. Dit 
vindt zijn oorzaak in de noodgedwongen verwaarlozing van het 
onderhoud gedurende de oorlogsjaren, in de serie strenge winters 
van de laatste jaren en in de toeneming van het aantal zware vracht
auto's. Daarnaast zijn door directe oorlogsschade dan wel door in
tensief gebruik gedurende de operaties een aantal wegen in slechte 
toestand geraakt. In de laatste twee jaren is reeds veel van deze schade 
hersteld en zijn ook de onderhoudswerkzaamheden belangrijk ge
weest. Dat niet meer is geschied, vindt zijn oorzaak in het gebrek aan 
materiaal, gebrek aan arbeidskrachten en de zeer hoge kosten. 

Wat de kosten voor het wegenonderhoud betreft, zij medegedeeld, 
dat de „Commissie-Oud" bij haar onderzoek naar de sanering van de 
provinciale en gemeentelijke financiën dit onderwerp ter hand heeft 
genomen. Dit vereist echter een tijdrovend onderzoek. Ook de finan
ciële positie van de waterschappen, voor zover deze beiast zijn met 
het onderhoud van wegen, welker belang buiten het waterschap zelf 
reikt, zal daarbij in ogenschouw worden genomen. 

Aan de hand van het t.z.t. te ontvangen advies van de Cominissie 
zal de ondergetekende, in overleg met zijn ambtgenoot van Binnen
landse Zaken, overwegen, welke maatregelen moeten worden ge
troffen. 

Voor het geval voor het jaar 1949 gelden voor de bouw van een 
brug te Doesburg zullen kunnen worden uitgetrokken, ligt het in het 
voornemen ook met de bouw van deze brug in dat jaar te beginnen. 

Ook de ondergetekende acht het noodzakelijk, dat zo spoedig 
mogelijk op de Geldersche Ussel met groter diepgang zal kunnen 
worden gevaren, ook bij lage rivierstanden. Aanvankelijk was gedacht 
dit te bereiken door kanalisatie. Het daartoe strekkende, kort voor 
de oorlog ingediende, wetsvoorstel is echter terug genomen. In de 
laatste jaren is men zich toch steeds meer bewust geworden van de 
grote belangen, welke zijn verbonden aan de bestrijding van de ver
zilting van de boezem en polderwatcren, terwijl anderzijds land en 
tuinbouw steeds hogere eisen gaan stellen ten aanzien van de aanvoer 
van voldoende rein zoet water. Voor het bevredigen van de behoeften 
van Noord-Holland, Friesland, Groningen en een deel van Over
ijssel is men daarvoor aangewezen op het Usselmeer, dat zijn zoet 
water in hoofdzaak van de Geldersche Ussel ontvangt. Daarnaast 
vormt het Usselmeer een bron voor de drinkwatervoorziening. Het 
is daarom noodzakelijk dat langs de Geldersche Ussel in het bijzonder 
bij lage afvoer van de Boven-Rijn, belangrijk meer water wordt ge
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voerd dan thans het geval is. Een en ander moet zo geregeld worden 
dat daardoor dan tevens de beschikbare vaardieple op de rivier tot 
de gewenste moet worden opgevoerd. Bij het Usselkanalisatieplan 
werd wel grotere vaardiepte verkregen door de werking van enige 
stuwen, maar de hoeveelheid water, die bij lage afvoe'r van de Boven
Rijn langs de Ussel zou worden gevoerd, zou onvoldoende voor de 
gewenste aanvulling van het Usselmeer zijn. Daarom is in onderzoek 
genomen het plan tot kanalisatie van de Neder Rijn, waarbij — met 
behoud van ten minste dezelfde vaardiepten als bij de IJsselkanalisatie 
zouden zijn bereikt — bij lage Boven Rijnafvoeren minder water 
langs de Neder Rijn zal afvloeien, zodat er meer water door de Usse! 
gaat. De vermindering van de waterafvoer langs de Neder Rijn en 
Lek heelt echter weer een ongunstige invloed op de ligging van de 
zoutgrens op de Rotterdamsche Waterweg en de daarmee in gemeen
schap staande wateren, waarvan o.m. belangrijke gebieden in Zuid
Holland en de aldaar gelegen waterleidingen de invloed zouden onder
vinden, zodat ook weer uit dien hoofde voorzieningen moeten worden 
beraamd. 

Uit het bovenstaande moge blijken hoe ingewikkeld het vraagstuk 
is en tevens duidelijk zijn geworden dat het niet verantwoord is om 
dergelijke ingrijpende plannen voor wijziging van ons rivierstelsel 
vast te stellen, alvorens alle consequenties van deze beslissing worden 
overzien. Daaraan kan nog worden toegevoegd, dat de behandeling 
van deze vraagstukken wordt geremd doordat de Rijkswaterstaat te 
kampen reeft met ernstig gebrek aan personeel in alle rangen, terwijl 
e r groot deel van het voor de ooriog verzamelde waarnemingsmate
riaal betreffende de bovenrivieren door oorlogshandelingen is 
verbrand. 

Rekening houdende met de grote belangen, zowel van algemeen 
economische als van waterstaatstechnische aard, welke aan de op
lossing van deze vraagstukken zijn verbonden, werkt de dienst echter 
met zo groot mogelijke voortvarendheid verder. 

Omtrent de herbouw van de spoorbrug bij Rhenen is nog geen 
definitieve beslissing genomen. De vraag of het mogelijk is op de 
pijlers van de vernielde brug naast een eventuele nieuwe spoorbrug 
tevens een brug voor gewoon verkeer te bouwen is nog in onderzoek. 
Indien deze vraag bevestigend wordt beantwoord, is de ondergete
kende bereid te overwegen, in hoeverre het Rijk kan bijdragen in 
het tot stand komen van de brug voor gewoon verkeer. 

Ten aanzien van de verbetering van de Boven Linge, waarvoor een 
eerste post als subsidie is uitgetrokken, wordt gewacht op een ver
beteringsplan. Dit plan moet door de belanghebbenden zelf worden 
opgemaakt. De moeilijkheid daarbij is dat Boven en Beneden Linge 
nog niet in cïn waterschapsverband zijn verenigd. Uit de aard van 
de zaak moeten de verbeteringsplannen voor het bovendeel zodanig 
worden ontworpen, dat zij voor het benedendeel geen moeilijkheden 
mer'ebrengen. De betrokken diensten van de Rijks en de Provinciale 
Waterstaat in Gelderland en Zuid-Holland verlenen bij het opmaken 
vai lie plannen reeds zeer intensieve bijstand en trachten de samen
werking tussen de besturen van beide delen, waaraan nogal eens iets 
heeft ontbroken, zoveel mogelijk te bevorderen. 

Onder verwijzing naar hetgeen hieromtrent reeds hoger is mede
gedeeld, moge de ondergetekende opmerken, dat de wanverhouding, 
welke bestaat terzake van de uitkeringen uit het Verkeersfonds voor 
de provinciale en tertiaire wegen en de kosten voor wegverbetering, 
evenzo geldt voor de wegen van het Rijkswegenplan. Ook daar moeten 
noodzakelijke verbeteringen voorlopig achterwege blijven. Zoah 
ree!s werd medegedeeld, vindt de verlangzaming van het tempo van 
verbetering en versterkt onderhoud niet alleen zijn oorzaak in be
perkte financiële, maar ook in beperkte techn;sche mogelijkheden. 

Als gevolg van de hoger geraamde oobrcngst van de Motorrijtuigen
belasting zijn de posten 256 en 257 van de begroting automatisch 
hoser dan in 1947 bel geval was. De door enige leden naar voren 
gebrachte verhoging, welke door Gedeputeerde Staten van de pro
vincie Overijssel van de gemeenten wordt gevraagd terzake van het 
onderhoud van door de provincie overgenomen wegen, staat buiten 
de directe bemoeienis van de ondergetekende. Inmiddels zal ook deze 
aangelegenheid hoogstwaarschijnlijk ter tafel komen bij het onder
zoek, ingesteld door de „Commissie-Oud", waarover hierboven reeds 
gesproken werd. Het voorstel van deze commissie, gedaan op blz. 20 
van haar rapport betreffende de provinciale financiën, is inmiddels 
door de Regering overgenomen in een wetsvoorstel, dat bij de Staten
Generaal is ingediend. 

Op de voorstellen, welke in Mei 1947 aan Gedeputeerde Staten 
van Zeeland werden gedaan betreffende de financiële hulp, welke 
aan het Waterschap het Vrije van Sluis zou kunnen worden geboden, 
waarop ook de vragen van het lid der Kamer, de heer Hommes, 
betrekking hadden, is tot heden geen antwoord ingekomen. 

De ondergetekende is van oordeel, dat met betrekking tot het veer 
Anna Jacoba Zijpe een verbetering zal worden bereikt door 
de in uitvoering zijnde wijziging van de aanlegplaatsen en het inleg
gen van een grotere boot. Om deze reden en omdat omschakeling 

op koplading zeer hoge kosten zal medebrengen meent hij, dat 
daartoe voorshands nog niet moet worden besloten. 

De aan de N.V. Rotterdamse Tramweg Maatschappij verleende 
concessie is voor onbepaalde tijd verleend, zowel voor de tramver
bindingen als voor de veerdiensten Middelharnis—Hellevoetsluis, 
Zijpe—Numansdorp en Zijpe—Anna Jacoba. 

Met de te dezer zake aan het woord zijnde leden is de onder
getekende van oordeel, dat de precaire toestand van 's lands financiën 
aanleiding is om thans nog niet over te gaan tot de bouw van een 
brug tussen Noord en Zuid-Beveland. Deze aangelegenheid behoudt 
evenwel zijn aandacht. Wanneer de ondergetekende tegenover een 
korte vraag over een niet eenvoudig onderwerp een kort antwoord 
mag stellen, dan deelt hij mede, dat hem het z.g. drie eilandenplan 
economisch niet voldoende verantwoord lijkt. 

De op blz. 31 van de Memorie van Antwoord aan de Tweede 
Kamer bedoelde maatregelen tot het zoveel mogelijk voorkomen van 
opdooi, bestaan hoofdzakelijk in het verbeteren van de grondlagen 
onmiddellijk onder de verharding van een weg en het zorgdragen 
voor een betere ontwatering daarvan. 

De voorbereiding van de inpoldering van enkele gebieden in Zee
land wordt met kracht voortgezet. Daartoe hebben o.m. reeds enige 
besprekingen plaats gehad met technische instanties in België, zowel 
met het oog op de invloed daarvan op de Westerschelde als met 
betrekking tot de afwatering van de Belgische landstreek, die op 
de Braakman moet lozen. De bodem in het gebied benoorden de 
Sloedam heeft niet een zodanige samenstelling dat inpoldering van 
dit gebied reeds verantwoord zou zijn. Ook elders in het land buiten 
Zeeland wordt landaanwinning nagestreefd. Het voor inpolderingen 
en landaanwinning onder artikel 309 uitgetrokken bedrag is niet 
onaanzienlijk. 

Het ligt niet in de bedoeling om bij de thans voorgenomen inpol
dering van een deel van het Sloe bezuiden de Sloedam, een nieuwe 
haven te maken. Het is toch te verwachten dat, mede door de maat
regelen, welke worden getroffen om de aanslibbing in het nog 
resterende deel van het Zuider Sloe te bevorderen, de toegang naar 
een nieuwe haven spoedig onbruikbaar zou worden. De betrokken 
streek zal haar te verschepen producten in de toekomst kunnen af
voeren naar de bestaande haven te Borselen, die onmiddellijk in ver
binding staat met een diepe geul in de Wester Schelde en dus te allen 
1 ijJe toegankelijk zal blijven. 

De uitgifte van de in te polderen gronden behoort niet tot de taak 
van de ondergetekende, doch wordt geleid door de Minister van 
Financiën, aan wie het door enige leden terzake gedaan verzoek, zal 
worden overgebracht. 

De opneming, in 1936, van de verbinding Utrecht—Groningen in 
bet net van autosnelwegen had alleen de bedoeling om tot uitdrukking 
te brengen, dut in de verdere toekomst de aanleg van deze verbinding 
wenselijk werd geacht. Bij de verbetering van de bestaande verbinding 
wordt met de in 1936 tot uiting gebrachte gedachte rekening ge
houden. De ondergetekende kan niet toegeven, dat de bestaande ver
binding voor het huidige verkeer geheel onvoldoende zou zijn. In
tegendeel meent hij dat deze verbinding, nadat zij in de komende 
jaren nog op enige plaatsen zal zijn verbeterd, redelijk voldoende zal 
zijn voor het niet zeer drukke verkeer en dat over het algemeen met 
een zeer behoorlijke gemiddelde snelheid kan worden gereden. Naar
mate onderdelen van deze verbinding bepaald onvoldoende mochten 
blijken te worden, zal worden overwogen gedeelten van de gedachte 
autosnelweg te verwezenlijken. 

Het ligt inderdaad in de bedoeling over te gaan tot de aanleg van 
enige vakken van een verbinding Limburg—Amsterdam. Zo is reeds 
begonnen met de aanleg van het wegvak Heerlen—Geleen en met 
overige voorbereidende werkzaamheden in de provincie Limburg. Het 
tempo van uitvoering zal voor een goed deel afhangen van de voor
zien ;ng van materiaal, arbeidskrachten en beschikbare geldmiddelen. 
Overigens is in de verbinding van Limburg met Amsterdam verbete
ring van het wegvak Amsterdam—Utrecht, welke in uitvoering is en 
in 1948 zal worden voortgezet, wel het meest urgent. 

De vraag of kan worden overgegaan tot hervatting van de werk
zaamheden aan de tunnel bij Velsen zal, naar de ondergetekende 
hoopt, in eerste instantie worden beantwoord bij het overleg, dat met 
zijn ambtgenoot van Financiën moet worden gevoerd over de samen
stelling van de begroting voor 1949. Hij acht het echter onwaarschijn
lijk, dat reeds spoedig met de bouw van andere tunnels onder het 
Noordzeckanaal, hoe zeer op zich zelf ook gewenst, kan worden 
begonnen. De bezwaren voor het verkeer zijn daar tot nu toe minder 
groot en zullen nog verminderen, indien de thans te Velsen dienst
doende ponten naar andere waterovergangen kunnen worden over
geplaatst. 

De spoorwegwerken te Leiden, waarvan de door de hier aan het 
woord zijnde leden bedoelde wegonderdoorgang een onderdeel vormt, 
zullen ter hand worden genomen, zodra dit mogelijk is binnen het 
kader van het totale investeringsprogramma voor het verkeer. 
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De mededeling, dat behalve de dagelijkse opgaven van de water
hoogten op Rijn en Maas vrijwel geen enkele mededeling door de 
radio werd verstrekt gedurende de jongste hoogwaterperiode, moet op 
een misverstand berusten. In het tijdvak van 30 December 1947 tot 
18 Januari 1948 werden niet minder dan 16 extra berichten over de 
ontwikkeling van de waterstanden via de radio verspreid. Aan bericht
geving over de radio wordt de voorkeur gegeven, omdat verwacht 
moet worden, dat mededelingen in de dagbladen in de regel te laat 
ter kennis van de belanghebbenden komen. 

De Minister van Verkeer en Waterstaat, 

H. VOS. 

BIJLAGE VAN DE MEMORIE VAN ANTWOORD 

De Commissie van Rapporteurs heeft gemeend met de mededeling 
van dit antwoord aan de Kamer haar Eindverslag te kunnen sluiten. 

Vastgesteld den 24sten Maart 1948. 

ALGRA. 

BIEWENGA. 

VAN VELTHOVEN. 

MOLENAAR. 

KRAMER. 

FORMATIE AFDELINGEN DEPARTEMENT VAN VERKEER EN WATERSTAAT 

Artikel 2 
Secretaris-Generaal 
Raadadviseurs 

Afdeling I. Ministerie 
Algemeen beheer 

1 ƒ 
2 

3 T~ 
Administratieve afdelingen 

Artikel 3 

Kabinet 

Referendaris 1 
Schrijver Ie klasse 1 
Kamerbewaarder 
Bode 1 

Juridische Zaken 
Administrateur 1 
Hoofdcommiezen 2 
Commies 1 

Secretarie, Expeditie en Registratuur 

Hoofdcommies 1 
Commiezen 3 
Adjunct-commiezen 3 
Schrijver Ie klasse 
Electro-techn. opzichter-conciërge 1 
Verwarm.-stoker-vakman 1 
Boden 6 

Comptabiliteit 
Administrateur i 
Referendaris 1 
Hoofdcommiezen 4 
Adjunct-accountant 1 
Commiezen '8 
Adjunct-commiezen 21 
Schrijvers Ie klasse 4 
Schrijvers 2e klasse 2 

ƒ 

/ 

Rijksinspecteur 1 
Hoofdcommiezen 4 
Commiezen 1° 
Adjunct-commiezen 8 
Schrijvers Ie klasse 3 
Schrijver 2e klasse • 1 

ƒ 

16 ƒ 

ƒ 

Afdeling ü. Verkeer en Vervoerdiensten 
Algemeen beheer 

Artikel 19 
Directoraat-Generaal van het Verkeer 

Directeur-Generaal 1 
Raadadviseur 1 
Administrateurs 2 
Rijkshoofdinspecteur 1 
Referendarissen 

ƒ 

12 000 
18 264 

30 264 

6 420 
2 221 
2 880 
2 322 

13 843 

8 021 
9 141 
3 760 

20 922 

4 500 
12 095 
8 803 
2 781 
4 242 
2 347 

13 932 

48 700 

8 220 
6 180 

21 700 
5 280 

73 698 
68 705 
9 600 
4 320 

52 ƒ 197 703 

12 000 
7 465 

16 042 
8 021 

33 537 
6 909 

21 970 
65 729 
22 835 

7219 
1 890 

Artikel 27 
Directoraat van het Vervoer 

Directeur 
Referendarissen 
Rijksinspecteur 
Hoofdcommiezen . . . . 
Rijkshoofdcontroleur . . 
Commiezen 
Adjunct-commiezen . . . 
Schrijvers Ie klasse . . . 

1 f 8 577 
2 12 930 
1 5 354 
3 14 506 
1 
4 

4 464 
16 746 

7 
3 

20 377 
6 744 

Artikel 28 

Hoofdinspecties van het Vervoer 

Rijkshoofdinspecteurs 

22 ƒ 

Artikel 31 
Inspecties van het Vervoer 

Rijkshoofdinspecteur 1 
Rijksinspecteurs 11 
Adjunct-Rijksinspecteurs 7 
Rijkshoofdcontroleurs 14 
Commiezen 54 
Rijkscontroleurs Ie klasse 10 
Rijkscontroleurs 63 
Adjunct-commiezen 68 
Schrijvers Ie klasse 54 
Schrijver 2e klasse 1 
Chauffeurs 3 
Boden 2 

288 
Artikel 34 

Bevrachtingscommissariaten 
Bevrachtingscommissarissen 13 
Commiezen 15 
Controleurs 13 
Adjunct-commiezen 27 
Schrijvers Ie klasse 3 
Schrijvers 2e klasse 3 

45 ƒ 203 617 

Artikel 43 

Generale Inspectie van het Verkeer 

Inspecteur-Generaal van het Verkeer 1 
Rijkshoofdinspecteurs van het Verkeer 4 
Rijksinspecteurs van het Verkeer 6 
Technisch-Hoofdambtenaren 5 
Hoofdcommiezen 2 
Technisch-Amblenaren 26 
Rijkshoofdcontroleur van het Verkeer 1 
Commiezen 7 
Technisch-eontroleur Ie klasse 1 
Technisch-controlcurs 2e klasse 6 
Adjunct-commiezen 14 
Schrijvers lc klasse 4 
Boden 2 

79 

ƒ 

89 698 

24 416 

f 7 978 
68 737 
31 318 
63 300 
211 579 
41 244 
213 198 
216 637 
134 278 
1 632 
7 120 
4 592 

f 1001613 

f 65 776 
61 477 
48 420 
85 984 
7 197 
5 588 

74 ƒ 274 442 

ƒ 8 106 
30 973 
36 003 
26 770 
11 152 
109 193 
4 464 
29 694 
4 020 
19812 
39 879 
9 836 
3 919 

333 821 

Handelingen der Staten-Generaal Bijla;>n 1947—1948 Eerste Kamer 
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Artikel 49 

Rijkshoofdinspectie van het Verkeer voor Overheidsdiensten 

Rijkshoofdinspecteur van het Verkeer 1 ƒ 8 021 
Rijksinspecteur van het Verkeer 1 5 576 
Hoofdcommies 1 4 576 
Rijkshoofdcontroleur van het Verkeer . . . . 1 4 242 
Commiezen 3 11 606 
Rijkscontroleur van het Verkeer Ie klasse . . . 1 4 140 
Rijkscontroleur 1 3 687 
Adjunct-commies 1 2 503 
Schrijvers Ie klasse 3 6 804 

ƒ 

Artikel 99 
Raad voor de Scheepvaart 
Secretaris 1 
Voorzitter 1 
Adm.ambtenaar Ie klasse 1 
Bode 1 

4 / 
Artikel 102 
Hoofdinspectie voor de Scheepvaart 
Inspecteur-Generaal 1 
Scheepsbouwkundig adviseur 1 
Inspecteurs 2 
Scheepsbouwkundig ingenieurs 2 
Adjunct-inspecteurs 3 
Experts 3 
Adm.-hoofdambtenaren 2 
Adm.ambtenaar Ie klasse 1 
Adm.ambtenaren 2e klasse A 3 
Adm.ambtenaar 2e klasse B 1 
Schrijvers Ie klasse 4 
Conciërge 
Bode 1 

25 ƒ 
Artikel 106 
Scheepvaartinspecties 

Inspecteurs 3 ƒ 
Adjunct-inspecteurs 2 
Fxperts 21 
Schippers 2 
Adm.-ambtenaren 2e klasse B 3 

44 740 

13 ƒ 51 155 

Afdeling III. Zeehaven en Rijnvaartzaken 

Algemeen beheer 
Artikel 71 
Administrateurs 2 f 17 522 
Referendaris 1 6 600 
Hoofdcommiezen 2 9 865 
Adjunct-commiezen 2 6 454 
Schrijver Ie klasse 1 2 360 
Schrijver 2e klasse 1 1939 

9 ƒ 

Afdeling IV. Zeescheepvaart 
Artikel 76 

Directoraat-Generaal van Scheepvaart 

Directeur-Generaal 1 
Administrateurs 2 
Referendarissen 5 
Hoofdcommiezen 6 
Commiezen 8 
Adjunct-commiezen 8 
Schrijvers Ie klasse 10 
Vakman 1 
Boden 5 

12000 
16 044 
30 994 
26 990 
29 851 
24 237 
21 976 
2 298 

11 714 

46 ƒ 176104 

4 500 
3 023 
2 331 

16 541 

ƒ 9132 
8 022 
14 268 
12710 
16 923 
14 954 
9 161 
3 707 
8 894 
3 012 
10 184 
2 549 
2 233 

115 749 

22 064 
11 156 

106 216 
5 172 
7 828 

31 ƒ 152 436 

Artikel 110 

Scheepsmetingsdienst 

Scheepsmeter-controleur 1 
Scheepsmeters (hoofd van een district) 3 
Scheepsmetcrs 13 
Adjunct-schee psmeters 5 
Schrijver Ie klasse 1 

ƒ 

23 ƒ 

Artikel 115 

Commissie Stuurliedenexamens ter Koopvaardij 

Voorzitter 1 
Secretaris 1 
Conciërge 1 

/ 

ƒ 

Commissie Machinistenexamens ter Koopvaardij 

Voorzitter 1 ƒ 
Secretaris 1 
Schrijver 2e klasse 1 

Commissie Schippers en Stuurliedenexamens ter Visserij 

Voorzitter 
Secretaris 

/ 

ƒ 

ƒ 

Commissie Machinist en Machinist-Stoker-examens ter Visserij 

Voorzitter 1 ƒ 
Secretaris 1 

2 ƒ 

Afdeling V. Burgerlijke luchtvaart 

Artikel 118 

Algemeen beheer 

Directeur-Generaal 1 
Directeur 1 
Luchtvaartattaché's 2 
Referendaris (met pers. titel van administrateur) . 1 
Referendaris 1 
Hoofdcommiezen 5 
Commiezen 4 
Adjunct-commiezen 3 
Chauffeur 1 

19 / 

Artikel 135 

Technische Zaken 

Directeur 1 
Hoofdinspecteurs 2 
Hoofdingenieur 1 
Inspecteurs 3 
Ingenieurs 2 
Adjunct-inspecteurs 2 
Technische-ambtenaren 4 
Hoofdcommiezen 2 
Opzichters Ie klasse 2 
Commies 1 
Tekenaar 1 

5 799 
14 949 
54 158 
13 482 
2 045 

90 433 

350 
'405 
2 204 

2 959 

350 
225 

2 305 

2 880 

350 
120 

470 

350 
120 

470 

ƒ 9 132 
8 578 
14 400 
6 910 
6 021 
22 885 
13 998 
8 573 
2 544 

93 041 

ƒ 8 578 
16 488 
8 022 
18 730 
11 373 
9 152 
17 867 
9 154 
8 374 
3 474 
3 243 

21 ƒ 114 455 
Artikel 144 

Rijksluchtvaartschool 

Commies 1 / 3 474 
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Artikel 149 
Luchtverkeersbeveiliging 

Directeur 1 ƒ 
Hoofdinspecteur 1 
Hoofdingenieur 1 
Inspecteur 1 
Ingenieurs 4 
Adjunct-inspecteurs 2 
Technische-hoofdambtenaren 2 
Hoofdcommiezen 7 
Commiezen 51 
Technische-ambtenaren 5 
Radiotechnici 6 
Technische opzichters 2 
Adjunct-commiezen 82 
Chef monteurs 2 
Tekenaar 1 
Raiaotelegrafisten 33 
Monteurs Ie klasse 17 
Schrijvers Ie klasse 6 
Schrijvers 2e klasse 3 
Boden 2 

229 ƒ 

Artikel 154 
Nationaal Luchtvaartlaboratorium 

Hoofdingenieurs 2 ƒ 
Ingenieurs 2 
Technische-ambtenaren Ie klasse 4 
Tekenaar-waarnemer 1 
Adjunct-commies 1 
Monteurs Ie klasse 3 
Amanuenses 2 
Adm. ambtenaar 2e klasse 1 
Portier 1 

Koninklijk Nederlands Meteorologisch Instituut 

Artikel 156 
Algemeen beheer 
Hoofddirecteur 1 ƒ 
Adjunct-directeur 1 
Hoofdcommies 1 
Commies 1 
Chef-instrumentmaker 1 
Adjunct-commies 1 
Instrumentmakers Ie klasse 2 

Artikel 163 
Weerdienst en Algemene Meteorologie 
Directeur 1 
Adjunct-directeuren 4 
Wetenschappelijk medewerkers 2 
Hoofdassistent Ie klasse . 1 
Hoofdassistenten 2e klasse 7 
Assistenten Ie klasse 6 
Assistent 2e klasse 1 

22 ƒ 

Artikel 166 

Klimatologie 

Directeur 1 
Adjunct-directeur 1 
Wetenschappelijk medewerkers 2 
Hoofdassistent Ie klasse 1 
Hoofdassistent 2e klasse 1 
Assistenten Ie klasse 2 

8 578 
8 244 
7 245 
6 021 
18 156 
9 372 
10 266 
32 261 
204 960 
18 102 
19 653 
6717 

256 881 
5 564 
2 782 
87 687 
44 482 
14 832 
6 208 
4 670 

772 681 

15 489 
12 932 
17416 
3 474 
3 474 
8 040 
5 332 
2 552 
2 232 

17 ƒ 70 941 

8 124 
5 366 
4 832 
4 084 
3 119 
3 344 
5 700 

95 019 

ƒ 34 569 

f 7 711 
22 530 
8 930 
4511 
27 429 
20 665 
3 243 

8 ƒ 

f 7711 
6 433 
8 808 
4511 
4 084 
6 392 

1-7 CUQ 

Artikel 169 

Oceanographie en Maritieme Meteorologie 

Directeuren 3 ƒ 23 755 
Adjunct-directeuren 2 12 224 
Hoofdassistent Ie klasse 1 4 511 
Hoofdassistenten 2e klasse 2 8 168 

8 / 4 8 658 
Artikel 172 

Aardmagnetisme en Seismologie 

Directeur 1 
Wetenschappelijk medewerker 1 
Assistent Ie klasse 1 

Afdeling VI. Rijkswaterstaat 
Artikel 175 

Directie van de Waterstaat 

Directeur-Generaal 1 
Hoofdingenieurs-Directeuren 3 
Hoofdingenieurs 6 
Ingenieurs 2 
Technisch ambtenaar 1 
Opzichter Ie klasse 1 
Directeur 1 
Raadadviseur 1 
Administrateur 1 
Referendarissen 2 
Hoofdcommiezen 6 
Commiezen 7 
Adjunct-commiezen 6 
Administratief ambtenaar Ie klasse 1 
Schrijvers Ie klasse 2 

41 
Artikel 189 
Regionale buitendiensten 
Hoofdingenieurs-Directeuren 11 
Hoofdingenieurs 33 
Ingenieurs 22 
Waterbouwkundigen 8 
Tech. hoofdambtenaren 48 
Technisch ambtenaren 49 
Opzichters Ie, 2e en 3e klasse 123 
Overig technisch personeel 88 
Directeur 1 
Hoofdcommies 1 
Administratief hoofdambtenaren 11 
Administratief ambtenaren Ie klasse 40 
Administratief ambtenaren 2e klasse 51 
Schrijvers Ie klasse 44 
Schrijvers 2e klasse 14 
Overig administratief personeel 10 
Personeel havens en waterwegen 687 
Personeel vaartuigen, bokken, gemalen, electrische 

bedrijven, e.d 208 
Kantonniers e.d 469 
Overig personeel 12 

1930 
Artikel 193 

Waterwegen 
Hoofdingenieurs-Directeuren 2 
Hoofdingenieurs 7 
Ingenieurs 3 
Waterbouwkundige 1 
Technisch hoofdambtenaren 9 
Technisch ambtenaren 8 
Opzichters Ie, 2e en 3e kl 14 
Overig technisch personeel 1 
Administratief hoofdambtenaren 2 
Administratief ambtenaren Ie klasse 4 
Administratief ambtenaren 2e klasse 12 

ƒ 

f 

f 

6 644 
4 757 
3 124 

14 525 

ƒ 15 000 
26 370 
42 960 
13 800 
4 750 
3 780 
7 620 
9 290 
6 480 
13 200 
32 700 
28 200 
20 300 
4 000 
5 100 

ƒ 

233 550 

99 112 
249 308 
128 587 
47 920 

258 400 
220 900 
459 950 
263 900 

9 150 
4 400 

52 500 
153 900 
145 900 
104 450 
24 600 
35 500 

1 228 000 

458 000 
845 000 
29 948 

ƒ 4 819 425 

17 800 
52 883 
12 700 
6 100 

45 200 
33 200 
46 980 

3 800 
9 600 

13 190 
32 185 
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Schrijvers Ie klasse 8 ƒ 15 240 
Overig administratief personeel 1 5 600 
Personeel havens en vaarwegen 31 65 200 
Personeel vaartuigen, bokken, gemalen, electrische 

bedrijven e.d 25 50 600 
Kantonniers e.d 16 27 580 
Overig personeel 3 6 800 

147 ƒ 444 658 
Artikel 248 
Landwegen en Veren 
Hoofdingenieur-Directeur 1 ƒ 9 300 
Hoofdingenieurs 4 32 880 
Ingenieurs 3 20 400 
Technisch hoofdambtenaren 3 16 632 
Technisch ambtenaren 5 23 820 
Opzichters Ie, 2e en 3e klasse 22 67 477 
Directeur 1 8 220 
Hoofdcommies 1 5 580 
Administratief ambtenaren Ie klasse 5 14 736 
Administratief ambtenaren 2e klasse 9 22 860 
Schrijvers Ie klasse 3 7 068 

Schrijver 2e klasse 1 
Overig administratief personeel 3 
Personeel havens en vaarwegen 9 
Kantonniers e.d 26 
Overig personeel 15 

ƒ 

111 ƒ 
Artikel 277 

Landaanwinning 

Hoofdingenieur 1 ƒ 
Ingenieur 1 
Opzichters Ie, 2e en 3e klasse 3 
Overig technisch personeel 6 
Directeur 1 
Administratief hbofdambtenaar 1 
Administratief ambtenaren Ie klasse 2 
Administratief ambtenaren 2e klasse 4 
Schrijvers Ie klasse 3 
Kantonniers e.d. 2 
Overig personeel 2 

26 ƒ 

2 100 
2 736 

11 584 
39 460 
31 548 

316 401 

8 220 
5 028 

12 634 
23 930 

8 832 
4 560 
7 272 

10 836 
7 476 
4 152 
4 104 

97 044 

. . . 

• 

i 
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IX"" H O O F D S T U K B. 

600 IX B 6 

MEMORIE VAN ANTWOORD 
(Ingezonden 23 December 1947.) 

Algemene beschouwingen. 

Het deed de ondergetekende genoegen kennis te nemen van de 
instemming, die door vele leden betuigd werd met het verenigen 
van de met elkaar verband houdende diensten van Verkeer en 
Waterstaat in één Departement. 

Hij stelt zich evenals de leden, die deze instemming betuigden, 
op het standpunt, dat bij de ontwikkeling van het verkeersapparaat 
de centrale leiding van de Overheid niet kan worden gemist. Hij 
moge te dezen verwijzen naar de Memorie van Toelichting bij het 
wetsontwerp tot regeling van het vervoer van goederen met vracht
auto's, dat onlangs is ingediend en waarin de algemene inzichten, 
die bij de Overheidsbemoeiing op verkeers en vervoersgebied zijns 
inziens behoren te worden gevolgd, zijn uiteengezet. 

Hierin en bij de verder in deze Memorie van Antwoord behan
delde meer bijzondere punten van het verkeer mogen de vragen 
van algemene aard, hier in het Voorlopig Verslag aangevoerd, 
beantwoording vinden. 

De uitgaven zijn, zoals verschillende leden opmerken, gezien de 
toestand van 's lands financiën inderdaad hoog. 

Niet mag echter worden voorbijgezien, dat de kosten van uit
voering van werken zeer gestegen zijn. De begroting is overigens 
zo laag mogelijk gehouden; vele werken, welke voor uitvoering in 
aanmerking kwamen, zijn uitgesteld, ondanks hun urgentie en waarde 
in algemeen economisch opzicht. Kenmerkend hiervoor is, dat, hoe
zeer algemeen beaamd wordt, dat grote spaarzaamheid moet worden 
betracht, de stemmen, die opgaan uit en namens gewesten, die op 
voorzieningen wachten, met grote drang plegen te bepleiten, dat deze 
voorzieningen, van vitaal belang als ze zijn, niet mogen achterwege 
blijven. De Rijksbegroting is nu eenmaal een optelling van de 
kosten voor een groot aantal bijzondere voorzieningen, met zorg 
gekozen uit een veel groter aantal plannen en werken, die alle op 
zijn minst als noodzakelijk kunnen worden aangemerkt. 

Aan de verhoging van de uitgaven voor de luchtvaart kon niet 
worden ontkomen, daar deze zich nog in de phase van ontwikkeling 
bevindt en uitbreiding noodzakelijk is om niet door het buitenland 
te worden verdrongen. 

De indeling bij de verschillende artikelen betreffende personeels
uitgaven in hoger, middelbaar en lager personeel is geschied in ver
band met een ter zake door de Minister van Financiën gegeven 
voorschrift. 

Het criterium voor de onderscheiding in deze categorieën is het 
volgende: 

Tot het hoger personeel worden gerekend de ambtenaren, die 
een wedde genieten van f 475 per maand en hoger; tot het middel
baar personeel de ambtenaren met een wedde van f 305 tot en met 
f 474 per maand en tot het lager personeel de ambtenaren met een 
wedde van minder dan f 305 per maand. 

Een staat vermeldende de aantallen Departementsambtenaren in 
vaste dienst naar rangen is als bijlage bijgevoegd. 

Het aantal ambtenaren en arbeidscontractanten, dat momenteel 
bij zijn Ministerie werkzaam is bedraagt 7034 tegen 7121 per 
1 September 1946, waarbij wordt opgemerkt, dat laatstgenoemd 
cijfer — voor een juiste vergelijking — is samengesteld naar de 
toestand alsof het Ministerie van Verkeer en Waterstaat in zijn 
huidige vorm en samenstelling reeds op 1 September 1946 bestond. 
De zich in deze cijfers uitende strekking naar verlaging van het 
aantal ambtenaren zal geleidelijk meer tot haar recht kunnen komen, 
wanneer verschillende tijdelijke Overheidsbemoeiingen, gebaseerd op 
de crisis-economie van het ogenblik, kunnen worden opgeheven. De 
ondergetekende streeft hiernaar en pleegt deze bemoeiingen te toet
sen ook aan de personeelskosten, die zij medebrengen. 

AFDELING I. 

Ministerie. 

Artikel 2, onderdeel 113. Het hier bedoelde hoger personeel om
vat twee raadadviseurs in algemene dienst, waarvan de ene functio
naris sedert de aanvang van dit jaar werkzaam is als verkeersdes
kundige in Nederlands Oost-Indië en wiens wedde als zodanig ten 

Handelingen der Staten-Generaal Bijlagen 1917—194S 

laste van het Ministerie van Overzeese Gebiedsdelen komt. Zijn 
dienstverband met het Ministerie van Verkeer en Waterstaat is 
formeel nog niet verbroken, zodat de personeelsuitgaven voor deze 
ambtenaar nog op deze begroting zijn uitgetrokken. 

De andere functionaris is de Oud-waarnemend Secretaris-Generaal 
van het voormalig Departement van Waterstaat te Londen, aan wie 
thans de volgende taak is opgedragen: 

Ie. hij vervult verschillende incidentele opdrachten voor de 
ondergetekende, waardoor wordt voorkomen, dat voor onderschei
dene werkzaamheden afzonderlijk personeel zou moeten worden 
aangetrokken; 

2e. hij is vertegenwoordiger voor het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat in de vele interdepartementale organen, die zich op het 
gebied van investeringen, handelspolitiek, geldverkeer bewegen en 
draagt, als secretaris van een departementale Contactcommissie, zorg 
voor de gelijkschakeling van de arbeid op bovengenoemd terrein bij 
de onderscheidene Directoraten-Generaal van het Ministerie van 
Verkeer en Waterstaat. In deze functie voorkomt hij het verrichten 
van veel parallel werk, dat anders in elke sector afzonderlijk zou 
moeien worden verricht. 

Artikel 3, onderdeel 21. De afdeling Voorlichting is belast met het 
onderhouden van het contact van het Departement met pers en radio, 
het geven van voorlichting aan binnen en buitenlandse pers, o.a. door 
middel van persberichten, persconferenties en persexcursies. De be
moeienissen strekken zich verder uit tot het nemen van initiatieven 
op vooriichtingsgebied met betrekking tot het vervaardigen van films 
en fotomateriaal, het houden van tentoonstellingen, alsmede het uit
geven van publicaties in groter verband (brochures e.d.). 

Aan voorlichtingsacties, niet rechtstreeks uitgaande van de Over
heid, wordt, indien daartoe de wens te kennen gegeven wordt, mede
werking verleend. Bedoeld worden hier bijvoorbeeld acties in verband 
met de bevordering van het veilig verkeer, het economisch gebruik 
van motorbrandstof, auto's en onderdelen, voorlichting naar binnen
en buitenland op het gebied van de luchtvaart, de scheepvaart en 
dergelijke. 

Met dit werk hielden zich op dit Departement tot dusverre 2 per
sonen bezig. Doordat de voorlichtingswerkzaamheden ten behoeve 
van de Rijkswaterstaat, voorheen ressorterende onder het Ministerie 
van Openbare Werken en Wederopbouw, onder dit Ministerie zijn 
gekomen, zullen van lieverlede enkele voorlichtingsambtenaren van 
deze dienst dienen te worden overgenomen. Op de begroting is reke
ning gehouden met een aantal van 3. Voorlopig zal de afdeling 
Voorlichting van het Ministerie van Wederopbouw zich nog belasten 
met de technische zijde van de waterstaatsvoorlichting, voor zover 
deze een wederopbouwkarakter draagt, terwijl het voorlichtings
beleid bij de afdeling Voorlichting van dit Ministerie berust. 

Artikel 4, onderdeel 3. In de raming van dit onderdeel zijn mede 
begrepen de reis en verblijfkosten, verschuldigd aan ambtenaren bij 
de buitenlandse dienst van de Directoraten-Generaal voor Zeehaven
en Rijnvaartzaken en van Verkeer. 

Deze dienst is, met uitzondering van de zaken voor de luchtvaart, 
belast met de behandeling van internationale vraagstukken van ver
voers-economische aard en vergt als zodanig deelname aan terzake te 
houden internationale besprekingen, waarvoor vele en langdurige 
reizen naar het buitenland nodig zijn. 

Hiermede is tevens de raming van het onderdeel verblijfkosten 
verklaard. 

In verband hiermede wordt de totale raming van dit artikel niet te 
hoog geacht. 

Artikel 12. De onderwerpelijke post dient onder meer om daaruit 
uitgaven te bestrijden wegens het toekennen van tegemoetkomingen 
in naar verhouding tot hun salarissen abnormaal hoge kosten wegens 
genees en heelkundige behandeling van ambtenaren en arbeidscon
tractanten of van gezinsleden van deze en voorts wegens het toe
kennen van vergoedingen betreffende het verrichten van extra-werk
zaamheden enz. 

Over het eerste halfjaar 1947 werden voor deze doeleinden uitgaven 
gedaan tot een bedrag van rond f 11 500. 

Aangezien dit artikel voor 1947 naar de mening van onderge
tekende te laag was geraamd, werd voor 1948 een iets hoger bedrag 
uitgetrokken. 

AFDELING II. 
Verkeer en vervoerdiensten. 

Algemeen. In de Memorie van Antwoord in zake het IXde 
Hoofdstuk B der Rijksbegrotingen voor de dienstjaren 1946 en 1947 
heeft de ondergetekende op blz. 6 en 7 een uitvoerige uiteenzetting 
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gegeven over de organisatie van het na de bevrijding ingestelde 
Directoraat-Generaal van het Verkeer en de daaronder ressorterende | 
diensten. 

Daarin werd reeds bekend gesteld, dat de geschetste organisatie | 
als een voorlopige moest worden gezien en dat het o.m. van de nog j 
te treffen wettelijke regelingen op verkeers en vervoersgebied zou 
afhangen, hoe deze zich verder zou ontwikkelen. 

Deze wettelijke regelingen nu zijn gedeeltelijk reeds tot stand ge
komen (intrekking Ie en 4e Uitvoeringsbesluit), gedeeltelijk bij de 
Staten-Generaai in behandeling (wetsontwerp 635 tot regeling van 
het vervoer van goederen met auto's) en overigens in een vergevor
derd stadium van voorbereiding (wijziging Wet Autovervoer Personen 
en regeling van het vervoer van goederen te water, havenwet). 

Zodra dit geheel van v/ettelijke regelingen en de daarbij eventueel te 
treffen uitvoeringsregelingen tot stand is gebracht en daarmede de 
plaats en taak van de Overheid daarin is bepaald, stelt de onderge
tekende zich voor de organisatie van het Directoraat-Generaal van 
het Verkeer ca. te herzien en een meer definitieve vorm te geven. 

Daarbij zal ook zeer zeker aandacht worden geschonken aan de 
door sommige leden bepleite samenvoeging van het Directoraat van 
het Vervoer er, de Genera'; inspectie van het Verkeer met hun 
buitendiensten, voor welke samenvoeging inderdaad veel te zeggen 
valt. 

De onveiligheid bij het verkeer over de weg is toe te schrijven 
aan verschillende oorzaken; deze zullen door middel niet alleen van 
politie-toezicht, doch vooral ook van opvoeding van de weggebrui
kers dienen te worden bestreden. Tussen vertegenwoordigers van de 
Departementen, die bij dit onderwerp zijn betrokken, van de politie, 
de verkeersbonden en het Verbond van Verenigingen voor Veilig 
Verkeer is overleg gaande om tot verbetering te geraken. 

De minder goede toestand van vele auto's is mede een der oor
zaken van ongevallen. De gevolgen van de oorlog laten zich in dit 
opzicht nog sterk gevoelen; het is daardoor in vele gevallen niet wel 
mogelijk, de normaal aan motorrijtuigen te stellen eisen ten volle te 
handhaven. 

Door het invoeren van nieuwe motorrijtuigen en van onderdelen 
moet in dat opzicht geleidelijk een betere toestand verkregen worden; 
de beperktheid van de beschikbare deviezen en van de leverings
mogelijkheden der producerende landen zijn oorzaak, dat de ver
betering niet zo snel gaat als de ondergetekende wel zou wensen. 

Deze moeilijkheden maken, dat ook bij het toezicht, dat door de 
politie wordt uitgeoefend, noodgedwongen niet kan worden geëist, 
dat de voorschriften op materieel gebied volledig worden nageleefd. 
De ondergetekende zal de wens om nauwkeuriger toezicht op het 
Zondagsrijverbod voor personenauto's (behoudens ontheffing) nog
maals onder de aandacht van zijn ambtgenoten van Binnenlandse 
Zaken en Justitie brengen. 

Het zal in het algemeen niet veel voorkomen, dat houders van 
rijbewijzen, die regelmatig rijden en dus ook regelmatig om de twee 
jaren hun rijbewijs laten verlengen, hun rijvaardigheid verliezen; 
slechts bij hen, die hoewel niet rijdende, toch verlenging aanvragen, 
kan dit het geval zijn. Het is moeilijk deze, vermoedelijk kleine, cate
gorie op te sporen. Terwille daarvan bij elke verlenging een rijproef 
te eisen, zou, naar het oordeel van de ondergetekende, wel wat ver 
gaan. 

Intussen heeft de Commissaris der Koningin (Minister) de be
voegdheid, alvorens tot verlenging over te gaan, het afleggen van een 
rijproef te eisen —het is de ondergetekende bekend, dat zulks ook 
wel geschiedt — terwijl bepaalde opsporingsambtenaren steeds het 
afleggen van een rijproef kunnen vorderen. 

Artikel 23. Het op dit artikel aangevraagde bedrag kan als volgt 
worden gespecificeerd: 

Commissie Vergunningen Personenvervoer. 
Personele uitgaven f 2 4 000. 
Algemene uitgaven f 10 000. 

Het overige op dit artikel aangevraagde bedrag ad f 6000 dient ter 
bestrijding van reis en verblijfkosten van de Commissie Beheer 
Vaartuigen, de Adviescommissie ex artikel 9 van de Wet Autovervoer 
Personen, de Regionale Adviescommissies van de Rijksverkeers
inspecties, de Adviescommissies der Bevrachtingscommissariaten, de 
Adviescommissie geregeld vervoer van goederen, de Adviescommissie 
voor Vervoersaangclegenheden, de Commissie eisen vakbekwaamheid 
goederenvervoer. 

Artikel 25. Het Nederlands Verkeersinstituut is een instelling, die 
in de loop van dit jaar is opgericht; het stelt zich ten doel de bevor
dering van de wetenschappelijke studu van verkeers en vervoers
vraagstukken en het dienstbaar maken van deze studie aan de be
hoeften van de practijk. 

De behoefte aan een zodanig instituut is in wetenschappelijke en 
vervoerskringen reeds lang gevoeld, bij de oprichting is van die zijden 
algemeen steun ondervonden. Het komt de ondergetekende van groot 
nut voor, dat een dergelijk instituut is ontstaan, en hij is van oordeel, 
dat financiële steun van de zijde van de Overheid alleszins gemoti
veerd is, aangezien bij de behandeling van de verkeers en vervoers
vraagstukken in de komende jaren ongetwijfeld profijt zal kunnen 
worden getrokken van de wetenschappelijke voorlichting van zulk een 
instituut, dat zich onafhankelijk kan stellen van de belangensfeer die 
de behandeling van vervoersproblemen pleegt te bemoeilijken. 

Artikel 26. Ter overname van de werkzaamheden van de in Sep
tember jl. opgeheven European Central Inland Transport Organi
zation (É.C.I.T.O.) is als onderdeel van de Economie Commission for 
Europe (E.C.E.) in het leven geroepen het International Transport 
Committee (I.T.C.), hetwelk wordt bekostigd door de Verenigde Na
ties. In verband hiermede kan artikel 26 van de Begroting vervallen. 

Scheepvaart op de binnenwateren. Het is de ondergetekende niet 
recht duidelijk, waarom het, zoals sommige leden beweren, mede van 
de mogelijkheden van onze binnenscheepvaart zou afhangen, of en 
zo ja, op welke wijze men weer tot de instelling in enigerlei vorm 
van een Verkeersfonds zou kunnen komen. De ratio van een derge
lijk fonds was en is toch gelegen in de stelling, dat het verkeer als 
een eenheid moet worden beschouwd, waarvan de verschillende ver
voersvormen de organen zijn. 

Bij het streven naar een stelsel van op elkaar afgestemde tarief
regelingen voor de verschillende vervoerstakken — een der deside
rata van de vervoerscoördinatie — zullen ook de eigen wegkosten 
uiteraard in beschouwing moeten worden genomen. Dat daarbij de 
binnenscheepvaart in een ongunstige positie ten opzichte van de 
andere takken van vervoer zou komen te verkeren, staat intussen 
voor de ondergetekende nog geenszins vast. Integendeel, het is zijn 
stellige overtuiging, dat in het toekomstige Nederlandse verkeers
beeld ook de binnenscheepvaart, mits deze zich door modernisering 
en organisatie aan de nieuwe verhoudingen weet aan te passen, een 
belangrijke functie zal blijven vervullen. 

Wat nu de momentele toestand van de binnenscheepvaart betreft, 
die door vele leden als zorgelijk wordt betiteld, hetgeen niet alleen 
een gevolg van internationale factoren, doch ook van overbezetting 
wat betreft het aantal personen, zou zijn, merkt de ondergetekende 
op, dat de algemene situatie door tal van onzekere factoren nog 
weinig houvast biedt. Vast staat, dat door het verlies van ruim één 
mülioen ton scheepsruimte de capaciteit belangrijk (met ongeveer 
20 %) verminderd is en het lijkt de ondergetekende daarom dubieus 
om nu reeds van een blijvende overcapaciteit te spreken. Ook belang
hebbenden hebben zich in deze zin uitgesproken. In een onlangs door 
de Stichting Nederlandse Particuliere Binnenvaart uitgebracht rapport, 
komt deze Stichting, sprekende over de sanering van de vloot, nl. tot 
de volgende conclusie: „Allereerst zij opgemerkt, dat mede door de 
geringere overcapaciteit de uitkomsten van het wilde binnenvaart
bedrijf thans niet zo slecht zijn, dat een overhaaste beperking daar
door gewettigd zou zijn." 

De ondergetekende stemt met deze zinsnede in, daar ook hem niet 
gebleken is, dat de totale tonnage in het binnenlands verkeer dermate 
te groot zou zijn, dat onverwijlde sanering noodzakelijk moet wor
den geacht. Wel acht hij maatregelen ten aanzien van de kleinere 
tonnages noodzakelijk. 

Het beeld van de verhouding tussen aanbod van en vraag naar 
scheepsruimte wordt in sterke mate beheerst door het seizoenkarakter 
van het ladingsaanbod. Dit geldt in het bijzonder voor de kleine 
schepen en nog wel voornamelijk voor die, welke zich uitsluitend 
bezighouden met de provinciale vaart. 

Voor wat betreft de grotere schepen kan naar de mening van 
ondergetekende niet van een absolute overcapaciteit gesproken 
worden. 

Deze schepen vinden zowel in het binnenland als in het inter
nationale vervoer emplooi, zodat het aanbod van scheepsruimte in 
het binnenland sterk afhankelijk is van de vraag naar deze ruimte in 
het internationale vervoer. Voor het voldoen aan de vraag naar 
scheepsruimte in het internationale en nationale vervoer gezamen
lijk blijkt de bestaande vloot thans niet te groot te zijn. 

Voor de schepen beneden de 100 ton is de verhouding tussen de 
vraag naar en het aanbod van scheepsruimte minder gunstig. In 
welke mate dit ook in de toekomst het geval zal zijn, kan naar 
de mening van de ondergetekende voor het ogenblik nog niet volledig 
worden vastgesteld. Daarvoor is deze verhouding nog te weinig 
gestabiliseerd. Sommige leden wezen er reeds op, dat in verband met 
schaarste-economie en geringe voorraadvorming de snellere verkeers
vormen thans algemeen de voorkeur hebben, een omstandigheid, 
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die mogelijk over enkele jaren veranderd zal zijn. De taakverdeling 
tussen de kleine schepen, de auto en de spoorweg kan zich dus nog 
niet op normale wijze ontwikkelen. De ondergetekende volgt het 
verloop van de verhouding tussen vraag naar en aanbod van scheeps
ruimte met grote aandacht. Een geheel andere vraag is, in hoeverre, 
ook door sanering, geleidelijk de binnenvloot in een toestand kan 
worden gebracht, die daaraan economisch het beste rendement kan 
verschaffen. Te dezer zake kan een wettelijke regeling van het 
watervervoer, die in voorbereiding is, tot het vinden van een op
lossing bijdragen. 

Het gevaar, dat afvloeiing van vervoer te water naar andere ver
voersvormen zal plaats hebben, omdat lange wachttijden in de 
vrachtprijzen zouden zijn verdisconteerd, acht ondergetekende niet 
aanwezig, omdat in de vrachtprijzen geen onderbezetting is gecal
culeerd. 

Het ligt zeker niet in de bedoeling van de ondergetekende om in 
het kader der vervoerscoördinatie aan de binnenscheepvaart of een 
der andere vervoersvormen bepaalde vervoeren toe te wijzen. Voor 
verreweg de meeste transporten zijn de vervoermiddelen onderling 
vervangbaar; daarom zal slechts worden volstaan met het regelen 
van de capaciteit en van de tarieven en binnen deze grenzen aan 
elk der vervoerstakken gelegenheid worden gegeven zich naar aard 
en economisch karakter verder te ontplooien. Aan de verlader zal 
de keuze blijven van het vervoermiddel. Bij het regelen der tarieven 
zullen de bijzondere arbeidsvoorwaarden van het personeel van
zelfsprekend een der factoren vormen. 

Voor bijzondere maatregelen tot overbrenging van jongere schip
pers naar andere bedrijfstakken bestaat, naar de mening van de 
ondergetekende, gezien het bovenstaande vooralsnog geen aanlei
ding. Wel mogen de betrokkenen, juist in deze tijd van mogelijk
heden tot verwerven van werk op ander terrein, zich zelf voor ogen 
stellen, dat het vervoerapnaraat reeds overbezet is. 

Ten aanzien van het varen op Zondag is de ondergetekende van 
mening, dat het niet urgent is te dezen met maatregelen te komen, 
strekkende tot een verbod of beperking van Overheidswege; reeds 
thans komt arbeid op Zondag in deze bedrijfstak slechts in beperkte 
mate voor. 

Het is juist dat, zolang het vervoer per schip in de wilde binnen
scheepvaart aan vaste tarieven gebonden is, de andere vervoerstakken 
in de mogelijkheid verkeren vervoer aan te trekken tegen lagere 
vrachtprijzen. De invoering van een „margetarief" voor de wilde 
vaart, waardoor het concurrentievermogen van de wilde vaart zou 
worden versterkt, heeft echter nog niet kunnen plaatsvinden, door
dat ten aanzien van de maximumtarieven geen overeenstemming 
kon worden bereikt met de betrokken instanties; het ligt in de be
doeling van de ondergetekende deze aangelegenheid binnenkort 
opnieuw te entameren. 

Dat de spoorwegen er op uit zouden zijn door hun tariefpolitiek 
vervoer aan de binnenvaart te onttrekken, is niet juist. Een derge
lijke tariefpolitiek zou al bezwaarlijk te rijmen zijn met het grote 
wagengebrek, waarmede de N.S. nog bij voortduring te kampen 
hebben. Het begrip „droge" en „natte" plaatsen is voorts eniger
mate verouderd, daar door de samenwerking van schip en auto ook 
„droge" plaatsen voor het watervervoer beter bereikbaar geworden 
zijn. 

De voorvracht van de mijnen naar Born kan, op zichzelf be
schouwd, niet hoog worden geacht, daar zij een belangrijke reductie 
op de normale spoor-vrachttarieven inhoudt. Een zeer belangrijke 
factor bij de verdeling van het kolenvervoer over schip en spoor 
is voorts gelegen in de omstandigheid, dat vele soorten kolen de 
overslag niet verdragen of daardoor in qualiteit achteruit gaan. Deze 
soorten worden daarom over de gehele afstand per spoor vervoerd. 

Tegenover de opmerking met betrekking tot de kadegelden in 
het Noorden des Lands en in Zeeland stelt de ondergetekende, dat 
voor een juiste vergelijking men naast deze door locale instanties 
ingevoerde heffingen ook de overige heffingen op de scheepvaart 
en het wegverkeer in beschouwing moet nemen; de conclusie, dat 
de auto wordt bevoorrecht, omdat deze niet aan dergelijke locale 
heffingen onderhevig is, kan de ondergetekende dan ook niet onder
schrijven. 

De vraag, of er bij de Regering niet al te veel het streven voorzit, 
het rederijwezen te steunen ten koste van de particuliere schippers, 
betreft de Rijnvaart en vindt beantwoording onder afdeling III. 

Met betrekking tot de opmerking over de controleurs, zij aange
tekend, dat deze ambtenaren niet de Bevrachtingscommissariaten 
controleren, doch onder leiding van en op aanwijzing van de Be
vrachtingscommissarissen belast zijn met het toezicht op de na
leving door de vervoerders van de ter zake van het vervoer te water 
en de sleepvaart bestaande voorschriften, in het district van de Be

vrachtingscommissaris, onder wie zij hiërarchiek ressorteren; het is 
derhalve volkomen normaal, dat zij hun rapporten bij de Bevrach
tingscommissarissen indienen en dat deze niet rechtstreeks naar het 
Departement worden gezonden. 

Artikel 22. De opmerking van verschillende leden, dat een der 
departementsambtenaren met het bedoelde secretariaat zou kunnen 
worden belast, heeft niet de instemming van de ondergetekende, 
daar het naar zijn mening gewenst is, dat deze functie niet door een 
departementsambtenaar, doch door een van de Overheid minder 
afhankelijk persoon vervuld wordt. Overigens is thans geen der 
departementsambtenaren voor deze functie beschikbaar. 

Artikel 37, onderdeel 2. Op dit artikel is een bedrag uitgetrokken 
van f 10 000 voor aanschaffing van auto's en andere wegvervoer
middelen, daar blijkens de ervaring de controle op het vervoer te 
water alleen doeltreffend kan worden uitgevoerd, indien de contro
leurs, die hiermede zijn belast, zich ook snel kunnen verplaatsen over 
land. De thans daarvoor aanwezige motorrijtuigen en oude ieger
motorrijwielen eisen vernieuwing; het uitgetrokken bedrag zal uit
sluitend daarvoor worden besteed. 

Autovervoer personen. Met betrekking tot de wens van de leden, 
die gaarne in concreto over de algemene lijnen van het toekomstig 
beleid op het gebied van het autovervoer zouden willen worden in
gelicht, moge de ondergetekende verwijzen, voor wat het vervoer per 
autobus betreft, naar hetgeen door hem onlangs in de Eerste Kamer 
der Staten-Generaal bij de behandeling van het wetsontwerp tot in
trekking van het Vierde Uitvoeringsbesluit is medegedeeld. Volstaan 
moge worden met hier nogmaals naar voren te brengen, dat hij ern
stig overweegt in zijn voorstellen tot wijziging van de Wet Autover
voer Personen op te nemen, dat de Minister aanwijzingen kan geven 
in zake de algemene richtlijnen, welke bij de vergunningverlening 
moeten worden in acht genomen. 

Het op blz. 7 van het Voorlopig Verslag onder Spoor en Tram
wegen vermelde oordeel van zeer vele leden, „dat een goed spoor
wegnet een primair belang voor ons land is en blijft", dat „elke 
verkeerscoördinatie met dit belang ernstig rekening zal moeten 
houden" en dat „ niet mag worden toegestaan, dat het voortbestaan 
der Spoorwegen aan andere vcrkeersbelangen wordt opgeofferd", 
komt overeen met hetgeen voor de Commissie Vergunningen Per
sonenvervoer tot nu toe leidraad is geweest bij haar streven om te 
voorkomen — en, waar zulks reeds plaats vond, tegen te gaan — dat 
vervoer, hetwelk door de spoorwegen op redelijke en economische 
wijze wordt bediend aan deze wordt onttrokken door autobusdiensten 
in gevallen, waarin de spoorweg voor de betrokken streek onmisbaar 
is en het behoud van voldoende wegvervoer ter plaatse overigens 
verzekerd kan worden geacht. Er is hier alleen sprake van bescher
ming der spoorwegen tegen een uit een oogpunt van vervoersbedie
ning onnodige en daarom oneconomische concurrentie, niet van be
voorrechting. Niet kan worden toegegeven, dat de particuliere ver
voerbedrijven hun bestaansmogelijkheid door de bedoelde bescher
ming der spoorwegen steeds kleiner zien worden; integendeel, tegen
over een mogelijk te ver doordringen van spoorwegbelangen bij de 
uitoefening van autobusdiensten ondervinden die vervoerbedrijven de 
steun van de Commissie Vergunningen Personenvervoer; een twintig
tal diensten heeft de N.V. Nederlandse Spoorwegen om die reden 
moeten afstaan aan niet met haar gelieerde autobusdienst-onder
nemingen. 

Na de bevrijding zijn door de N.V. Nederlandse Spoorwegen ten 
behoeve van haar zelve (voor vervangend en aanvullend spoorweg
vervoer) en van de aan haar gelieerde ondernemingen, in totaal 150 
complete autobussen en 1475 autobuschassis besteld. Hiervan waren 
op 1 December jl. 455 bussen in dienst gesteld. De financiering van 
deze bestelling, waarmede naar schatting een bedrag van rond 
f40 000 000 gemoeid is, geschiedt uit de bij de N. S. hiervoor beschik
bare fondsen, met dien verstande, dat de aanschaffing van in boven
staand totaal begrepen 240 trekkers met hier te lande geconstrueerde 
opleggerbussen is gefinancierd uit door de Staat verstrekte voorschot
ten op de oorlogsschade-afrekening. 

De particuliere bedrijven, die geen dochterondernemingen van de 
N.S. zijn, hebben sedert de bevrijding toegewezen gekregen 950 com
plete autobussen en 955 chassis, bestemd voor de opbouw van auto
bussen. Bovendien zijn onlangs 110 stuks complete bussen, deel uit
makende van bovenvermelde bestellingen der Nederlandse Spoor
wegen, door de N.S. ter beschikking gesteld voor toewijzing aan de 
bovenbedoelde bedrijven. 

Groepsvervoer en ongeregeld vervoer in de zin van de Wet Auto
vervoer Personen worden niet door de N.S. bewerkstelligd. 

De wijzigingen van de Wet Autovervoer Personen, die in een ver
gevorderd stadium van voorbereiding verkeren, behoeven, naar het 
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de ondergetekende voorkomt, haar beslag niet te hebben gekregen al
vorens een aanvang wordt gemaakt met de behandeling van aan
vragen, als bedoeld in artikel 12 Wet Autovervoer Personen. 

De daarin omschreven procedure, alvorens de Commissie ingevolge 
lid 6 van artikel 12 een beschikking neemt, is zuiver een kwestie van 
onderzoek en van hoor en wederhoor, m.a.w. het verzamelen van 
gegevens, welke voor de beslissing van de Commissie nodig zijn. 

Er kan dus zeker geen bezwaar tegen bestaan deze voorbereidende 
werkzaamheden, met inachtneming van de bepalingen der Wet Auto
vervoer Personen, reecis thans te doen plaats vinden. 

De vraag of in de voorstellen tot wijziging van de wet een regeling 
inzake het verlenen van schadeloosstelling aan autobusondernemers 
noodzakelijk is, wordt nader onderzocht. 

De reden, waaróm in de Commissie ex. artikel 9 Wet Autovervoer 
Personen geen vertegenwoordiger van de Landelijke Bond van Auto
busondernemers zitting heeft gekregen, is door de ondergetekende 
uitvoerig uiteengezet bij de mondelinge behandeling van het wets
ontwerp tot intrekking van het vierde Uitvoeringsbesluit in de Eerste 
Kamer der Staten-Gcneraal. (Handelingen bladzijde 20.) 

Kortheidshalve moge naar deze uiteenzetting worden verwezen. 
De mening van de leden, die geen bezwaar hebben, dat de leden 

van de Staten-Generaal deel uitmaken van de Commissie Vergunnin
gen Personenvervoer, wordt door de ondergetekende gedeeld. 

De reden, waarom de Commissie Vergunningen Personenvervoer 
de uitoefening der diensten Zwolle—Ommen heeft toegewezen aan de 
N.V. „Salland" en niet aan de N.V. „Centro" is gelegen in het feit, 
dat, voordat de beschikking der Commissie van 19 November 1946 
was uitgegeven, de vergunning voor de bedoelde diensten ten name 
van de N.V. „Lambers" Autodienstcn stond, die evenals de N.V. 
„Salland" een dochteronderneming van de N.S. is. Tengevolge van een 
onderlinge overeenkomst tussen deze dochterondernemingen was reeds 
vóór November 1946 de N.V. „Salland" voor de uitoefening der 
diensten op het traject Zwolle—Ommen in de plaats van de N.V. 
„Lambers" Autodiensten gekomen. 

De Commissie heeft dit bij haar vorenvermeld besluit bevestigd. 
De N.V. „Centro" is alleen een statutair bestaande maatschappij 
zonder bedrijf, waarvan de oprichting verscheidene jaren geleden 
verband hield met de toen verwachte opheffing van het reizigers
vervoer per spoor in de Overijsselse Vechtstreek. De vervoerverhou
dingen aldaar zijn inmiddels o.m. als gevolg van de olie-winning in 
Z.O.Drenthe, dermate gewijzigd, dat aan opheffing van het reizigers
vervoer per spoor op het baanvak Zwolle—Coevorden—Emmcn 
thans niet meer gedacht wordt. 

De N.V. Verenigd Industrieel Personenvervoer, V.I.P., thans ge
wijzigd in V.I.P.R.E. is een zuivere exploitatie maatschappij. Deze 
verkrijgt het voor het arbeidersvervoer naar en van Eindhoven e.o. 
benodigde materieel door dit in de na te noemen volgorde te huren 
van: 

1. de betrokken streekvervoermaatschappijen (lijndienstonder
nemers), 

2. de toerwagenbedrijven. 
3. de betrokken industriële ondernemingen. 
Deze volgorde is in de statuten van de V.I.P.R.E. vastgelegd. Het 

is dus niet juist, zoals verondersteld werd, dat de toerwagcnonder
nmers voor het vervoer slechts in aanmerking komen, voor zover de 
V.I.P.R.E. het betrokken vervoer niet verwerken kan. 

Dat de toerwagenbedrijven niet op de eerste plaats gesteld zijn, 
acht de ondergetekende volkomen redelijk, aangezien toch de streek
vervoermaatschappijen voor het bewerkstelligen van het onderhavige 
geregelde vervoer, dat ten dele samenvalt met hun lijndiensten, met 
het oog op een zo economisch mogelijke verzorging van dit vervoer 
eerder in aanmerking komen dan de toerwagen-bedrijven. Het arbei
derstransport geschiedt thans in gecoördineerd verband, waaraan be
halve door de 3 lijndienstonc'ernemers wordt deelgenomen door 
16 toerwagenondernemers. Deze laatste ondernemers kunnen hun 
belangen in de V.I.P.R.E. naar voren brengen door de hun statutair 
toegekende Commissarisplaats. 

De oprichting van de genoemde N.V. en eventueel van overeen
komstige organisaties in andere delen des lands, acht de onderge
tekende door de daaruit sprekende geest van samenwerking, een ge
lukkig verschijnsel; zowel het belang van de industrie als dat van de 
vervoerders wordt daarmede gediend: waar mogelijk zal dit streven 
dan ook worden bevorderd. 

Bij de goedkeuring van de dienstregeling van autobusdiensten 
wordt er door de Rijksinspecteur van het Verkeer op toegezien, dat 
zoveel mogelijk aansluiting wordt teSeven aan de diensten der 
N.S. De door de N.V. „Vitesse" te Eindhoven geëxploiteerde auto
busdienst Grave-Eindhoven voorziet thans nog door gebrek aan 

voldoende materieel uitsluitend in de behoefte van het locale ver
voer, waarmede het overgrote deel der reizigers is gebaat. 

Het ligt in het voornemen van de „Vitesse" met de komende zomer
dienstregeling de gevraagde aansluitingen, zo mogelijk, te geven. 

Wat de autobusdiensten op Zondag betreft, moge worden vol
staan met te verwijzen naar hetgeen door de ondergetekende bij de 
mondelinge behandeling van het wetsvoorstel tot intrekking van het 
Vierde Uitvoeringsbesluit in de beide Kamers der Staten-Generaal 
is medegedeeld. 

Goederenvervoer langs de weg. Nu het ontwerp van wet tot 
regeling van het vervoer van goederen met vrachtauto's (635) in
middels de Kamer heeft bereikt, meent de ondergetekende ver
schillende opmerkingen in het Voorlopig Verslag van meer algemene 
strekking — waaronder ook die, welke de verhouding van de N.S. 
en de A.T.O. tot het wegvervoer raken — thans onbesproken te 
kunnen laten. Deze onderwerpen toch zullen ongetwijfeld ook bij 
de behandeling van dat wetsontwerp ter sprake worden gebracht en 
de discussie daarover in het totale verband der voorgestelde regeling 
zal naar zijn oordeel vruchtbaarder kunnen zijn, dan thans. 

Hij moge zich daarom voor wat de beantwoording der gestelde 
vragen en opmerkingen betreft tot het ondervolgende bepalen. 

Aan het verzoek om voor de spoorwegen een naar personen en 
goederenvervoer gescheiden verlies en winstrekening over te leggen 
kan, zelfs naar schatting, niet worden voldaan, daar vele kosten 
voor beide vervoerssoorten gezamenlijk worden gemaakt en het 
practisch gesproken ondoenlijk is voor de verdeling van deze geza
menlijke kosten objectieve maatstaven te vinden. Evenmin kunnen 
gedifferentieerde cijfers over de A.T.O. worden verstrekt. De histo
rische groei van dit concern heeft tot een dusdanige ingewikkelde 
structuur geleid, dat de ondergetekende het nodig heeft geoordeeld 
met de N.S.-directie in overleg te treden over een reorganisatie daar
van. Over de hoofdpunten dezer reorganisatie is reeds overeenstem
ming bereikt; de verdere afwikkeling daarvan is echter zeer tijd
rovend en moet bovendien op de totstandkoming van de nieuwe 
wettelijke regeling voor het goederenvervoer met vrachtauto's 
wachten. 

Het feit, dat de A.T.O. lagere tarieven voor bepaalde vervoeren 
berekent dan de particuliere vervoerders, behoeft nog niet te wijzen 
op dumping-tarieven, daar een grote onderneming met een goed 
geoutilleerd acquisitie-apparaat nu eenmaal in bepaalde gevallen een 
lagere kostprijs per eenheid van vervoer kan berekenen dan een 
kleinere, welke niet over zo'n apparaat beschikt. Overigens kan zeker 
niet gezegd worden, dat de tarieven van de A.T.O. als norm lager 
zijn dan die van de particuliere vervoerders. 

Voor de plaats, welke de A.T.O. naar de mening van onderge
tekende bij de ver voerscoördinatie behoort in te nemen, moge wor
den verwezen naar de Memorie van Antwoord op de Rijksbegroting 
1946—1947 (Gedrukte stukken, Zitting 1946—1947, no: 2, 300; 
IX B 2 E, 300 E, stuk 8, bladzijde 2.). 

Dat de A.T.O.garages zich zouden toeleggen op het verrichten 
van reparaties aan auto's van particulieren, tekent de werkelijkheid 
niet juist. Sinds haar oprichting in 1927 wordt slechts in gevallen, 
waarin op haar een beroep wordt gedaan, door de A.T.O. assistentie 
aan derden niet geweigerd. Er lijken geen voldoende redenen aan te 
voeren om in deze 20-jarige practijk, verandering aan te brengen. 

Het verheugt de ondergetekende, dat vele leden instemmen met de 
ordening van het internationale wegvervoer door middel van de 
N.I.W.O. Nochtans vermoedt hij een misverstand waar gesproken 
wordt over een reorganisatie in de leiding van dit lichaam. Weliswaar 
ligt een reorganisatie in het voornemen, doch de ondergetekende 
acht het niet raadzaam daarmede vooruit te lopen op de nieuwe 
ordening van het wegvervoer en de bedrijfsorganisatie daarvan, waar
mede immers de samenstelling van de leiding der N.I.W.O. ten 
nauwste verband houdt. 

De bijzondere moeilijkheden, welke het internationale goederen
vervoer langs de w eg met zich brengt, maken eenheid van behande
ling bij het stellen van regelingen van algemene aard tot een gebie
dende eis en hiervoor is onder de bestaande verhoudingen de 
N.I.W.O. het aangewezen lichaam. Aan de uitgevaardigde voorschrif
ten op dit gebied wordt gestreng de hand gehouden, zowel ten aan
zien van het beroeps als van het eigen vervoer. 

Nu door andere leden het artikel in „Beroepsvervoer" van 
23 Augustus 1947 ter sprake is gebracht, geeft de ondergetekende 
hieromtrent gaarne enige opheldering. In hoeverre de Vakgroep 
Goederenvervoer langs de weg ten aanzien van de Belgische mach
tigingen succes zou hebben geboekt, indien de N.I.W.O. niet ware 
opgetreden, kan uiteraard slechts worden gegist. De ondergetekende 
meent dan ook te kunnen volstaan met mede te delen, dat de situatie 
thans zodanig is, dat met de verleende machtigingen het noodzake
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lijke vervoer kan plaats hebben en dat de Belgische autoriteiten be
reid zijn uitbreiding in overweging te nemen, wanneer van Neder
landse zijde met cijfers kan worden aangetoond, dat de ter beschik
king staande capaciteit onvoldoende is. Nog zij vermeld, dat bij de 
bespreking te Brussel met het Belgische Ministerie van Verkeerswe
zen in December 1946 de Vakgroep Goederenvervoer langs de weg 
vertegenwoordigd was in de persoon van de algemene secretaris, die 
bij die bespreking in geen enkel opzicht te kennen heeft gegeven een 
afwijkend standpunt in te nemen. 

De chauffeurs, die op de internationale vrachtautodiensten rijden, 
vallen, zodra zij zich buiten Nederlands grondgebied bevinden, niet 
meer binnen het bereik van het Rijtijdenbesluit. In vele gevallen 
wordt ook thans op de lange trajecten nog met twee chauffeurs ge
reden. 

Voor zover dit niet het geval is, heeft de ondergetekende de 
N.I.W.O. doen verzoeken aan de ontheffingen (van het algemene 
verbod tot grensoverschrijding) de voorwaarde te verbinden, dat op 
lange trajecten met twee chauffeurs zal worden gereden. 

In het Rijtijdenbesluit is de werkweek op 55 uur gesteld; dat hier 
een hoger maximum is toegelaten, vindt zijn verklaring daarin, dat de 
arbeid, die bij het besturen van motorrijtuigen wordt verricht, minder 
voortdurend is, dan de arbeid in de industrie. De Organisaties der 
werknemers hebben zich kort geleden tot de ondergetekende en zijn 
ambtgenoot van Sociale Zaken gewend om het maximum per week 
op 48 uur te stellen. Dit verzoek wordt thans bestudeerd. 

De ondergetekende is bereid in overleg met zijn zoeven reeds ge
noemde ambtgenoot nader te overwegen, of ook voor conductrices 
en ander bedienend personeel op autobussen een bijzondere regeling 
voor de werktijden behoort te worden getroffen. 

Sleepvaartcommissariaten. Met betrekking tot hetgeen wordt op
gemerkt over de aangekondigde opheffing der slcepvaartcommissa
riaten, deelt de ondergetekende mede, dat niet slechts overwegingen 
van bezuiniging hein tot dit voornemen hebben geleid, doch dat 
mede de omstandigheid, dat de motieven, welke indertijd oorzaak 
waren voor de invoering dezer regeling, thans niet meer gelden, hem 
daartoe aanleiding heeft gegeven. 

In de Memorie van Toelichting van het eerlang terzake in te 
dienen wetsontwerp zal dit nader worden uiteengezet. Over de voor
genomen opheffing is met belanghebbenden overleg gepleegd. 

Inspecties van het Verkeer. De gang var. zaken bij de Inspecties 
van het Verkeer bij de toewijzing van auto's is bij de behandeling 
van de Wet tot intrekking Ie Uitvoeringsbesluit besproken; de onder
getekende moge daarnaar thans verwijzen. Ten aanzien van de wij
ziging van de structuur van de bedrijfsgroep Wegvervoer zijn door 
de ondergetekende besprekingen gevoerd met de daarvoor in aan
merking komende organisaties. Binnen korte tijd kan de vorming 
van een nieuw bestuur van de bedrijfsgroep verwacht worden, dat 
voornamelijk tot taak zal hebben de voorgestelde plannen betref
fende de reorganisatie van deze bedrijfsgroep te bestuderen en ter 
zake de nodige voorstellen te doen. Het is de bedoeling het genoemde 
bestuur samen te stellen, mede op voordracht van de daarvoor in 
aanmerking komende vrije organisaties van werkgevers en werk
nemers. 

Daardoor zullen in de leiding van deze bedrijfsgroep de verschil
lende schakeringen van de bedrijfstak beter vertegenwoordigd zijn, 
dan nu het geval is. 

Het ligt bovendien in het voornemen, nadat deze wijziging tot 
stand is gekomen, de samenstelling van de adviescommissies, die de 
Rijksinspecteurs van het Verkeer bij het beoordelen van de aanvragen 
adviseren, opnieuw te bezien. 

Volledigheidshalve zij nog vermeld, dat deze reorganisatie na 
overleg en in volledige overeenstemming met de Minister van Eco
nomische Zaken tot stand wordt gebracht. 

Ten aanzien van de vraag naar de toewijzing van auto's aan artsen 
kan worden medegedeeld, dat op 31 October 1947 3070 nieuwe 
auto's waren toebedeeld, dit is ca. 60 % van het aantal bij deze groep 
in gebruik zijnde wagens. Op het einde van dit jaar zal het aantal 
nieuwe artsen-auto's 3345 bedragen, terwijl in het raam van de ge 
hele autodistributie de verdere voorziening zo goed mogelijk voort
gang vindt. 

Naar aanleiding van de vraag van verscheidene leden om te wor
den ingelicht of en in hoeverre een zuiniger gebruik van dienst
auto's bij Overheidsdiensten en instellingen plaats vindt, vergeleken 
bij vorige jaren, wordt medegedeeld, dat op: 

1 lanuari 1946 bij de civiele Rijks-Overheidsdiensten en instellin
gen circa 7780 personenauto's in gebruik waren. 

1 Januari 1947 dit aantal 4622 was, waarvan 2698 eigendom van 
het Rijk, 911 eigendom van ambtenaren en 1013 huurauto's. 

1 December 1947 nog 3566 personenauto's in gebruik waren, 
waarvan 2361 eigendom van het Rijk, 961 eigendom van ambtenaren 
en 244 huurauto's. 

De personenauto's, welke op 1 December 1947 bij de civiele Rijks
overheidsdiensten en instellingen in gebruik waren, waren als volgt 
over de Ministeries verdeeld: 

Ministerie Rijks
eigend. 

Eigendom 
ambten. Gehuurd Totaal 

Hoge Colleges van Staat . . 

Min. van Algemene Zaken . 

Min. van Binnenlandse Zaken 

Min. van Buitenlandse Zaken 

Min. van Economische Zaken 

6 

14 

72 

3 

120 
60 

219 

124 
208 
227 

272 

6 

49 

36 

33 

294 
395 

59 
80 

84 

8 

3 

24 

22 

80 
38 

59 

53 
44 

4 

252 

27 

40 

2 

76 
15 

66 
42 

106 

20 

1 

14 

18 

4 
21 

103 

I 

1 

15 
2 

3 
21 

20 

14 

17 

116 

26 

214 
98 

Min. van Financiën . . . . 

6 

14 

72 

3 

120 
60 

219 

124 
208 
227 

272 

6 

49 

36 

33 

294 
395 

59 
80 

84 

8 

3 

24 

22 

80 
38 

59 

53 
44 

4 

252 

27 

40 

2 

76 
15 

66 
42 

106 

20 

1 

14 

18 

4 
21 

103 

I 

1 

15 
2 

3 
21 

20 

296 

181 
Dir. Gen. Bijz. Rechtspleging 

6 

14 

72 

3 

120 
60 

219 

124 
208 
227 

272 

6 

49 

36 

33 

294 
395 

59 
80 

84 

8 

3 

24 

22 

80 
38 

59 

53 
44 

4 

252 

27 

40 

2 

76 
15 

66 
42 

106 

20 

1 

14 

18 

4 
21 

103 

I 

1 

15 
2 

3 
21 

20 

273 
231 

Min. van Landbouw, Visserij 
en Voedselvoorziening . . 

Min. van Marine (Cv. dst.) . 

Min. van Onderwijs, Kunsten 
en Wetenschappen . . . 

Min. van Oorlog (Afw.M.G.) 

Min. van Overzeese Gebieds
delen 

6 

14 

72 

3 

120 
60 

219 

124 
208 
227 

272 

6 

49 

36 

33 

294 
395 

59 
80 

84 

8 

3 

24 

22 

80 
38 

59 

53 
44 

4 

252 

27 

40 

2 

76 
15 

66 
42 

106 

20 

1 

14 

18 

4 
21 

103 

I 

1 

15 
2 

3 
21 

20 

627 

33 

90 

37 

35 

385 
412 

128 
143 

Min. van Wederopbouw 
Volkshuisvesting . . 

P.T.T. en R.A.C. . . . 

Min. van Verkeer . . 

en 

6 

14 

72 

3 

120 
60 

219 

124 
208 
227 

272 

6 

49 

36 

33 

294 
395 

59 
80 

84 

8 

3 

24 

22 

80 
38 

59 

53 
44 

4 

252 

27 

40 

2 

76 
15 

66 
42 

106 

20 

1 

14 

18 

4 
21 

103 

I 

1 

15 
2 

3 
21 

20 

627 

33 

90 

37 

35 

385 
412 

128 
143 

Min. van Sociale Zaken 

6 

14 

72 

3 

120 
60 

219 

124 
208 
227 

272 

6 

49 

36 

33 

294 
395 

59 
80 

84 

8 

3 

24 

22 

80 
38 

59 

53 
44 

4 

252 

27 

40 

2 

76 
15 

66 
42 

106 

20 

1 

14 

18 

4 
21 

103 

I 

1 

15 
2 

3 
21 

20 210 

Totaal . . . 2 361 961 244 3 566 

Van de 2361 auto's welke Rijkseigendom zijn en van de 244 
huurauto's zijn er in 1947 circa 25 % in gebruik bij één persoon. 

Het is niet mogelijk ten aanzien hiervan voor 1948 betrouwbare 
gegevens te verstrekken. 

Er wordt intussen ononderbroken naar gestreefd het aantal auto's 
bij de Rijks-Overheidsdiensten in gebruik nog verder te verminderen. 
De taak van de Rijksinspecteur van het Verkeer omvat niet alleen 
het verstrekken van rijvergunningen en de toewijzing van auto's. 

De eigenlijke taak van deze bij Koninklijk besluit van 12 Juni 1936 
ingestelde ambtelijke instantie is toezicht op het verkeer en hand
having en uitvoering van de voorschriften, vervat in de Wet Auto
vervoer Personen, het Uitvoeringsbesluit Autovervoer Personen 1939 
en gedeeltelijk het Rijtijdenbesluit. In de bezettingstijd zijn deze 
werkzaamheden nog uitgebreid als gevolg van de — ook nadien 
voorlopig gehandhaafde — Ie, 2e en 3e Uitvoeringsbesluiten betref
fende het wegvervoer; naar bekend is, zijn of worden deze besluiten 
door nieuwe wettelijke regelingen vervangen. 

Bij de ordening en coördinatie van het vervoer is voor de Rijks
verkeersinspecties een zeer belangrijke taak weggelegd; van opheffing 
kan dus geen sprake zijn. 

De tijdelijk aan de Rijksinspecteur van het Verkeer opgedragen 
taak, verband houdende met de schaarste aan materieel, is zoals 
vanzelf spreekt, een aflopende. Zolang de schaarste aan motor
rijtuigen echter nog zo groot is als thans het geval is, kan het geen 
aanbeveling verdienen, de distributie daarvan op te heffen of aan 
een andere instantie over te dragen. 

De import van onderdelen heeft steeds de volle aandacht. Hierbij 
dient echter rekening ermede te worden gehouden, dat het niet 
uitsluitend een aangelegenheid is van het beschikbaar stellen van 
middelen, doch dat ook de leveringsmogelijkheden en de levertijd 
een belangrijke rol spelen. Tot voor kort was voor auto-onderdelen 
een levertijd van 9 tot 1? maanden normaal. 

In het ontwerp-verkeers-investeringsplan voor 1948 voor het 
motorwegverkeer is voor onderdelen bijna 25 % van het in totaal 
voor motorvoertuigen geraamde bedrag uitgetrokken. 

Wat de bestelauto's betreft zal volgens raming het aantal daarvan 
per 1 Januari 1948 ca. 18 500 stuks belopen tegen ca. 19 500 stuks 
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vóór de oorlog. De achterstand bedraagt derhalve ca. 1000 stuks. 
Mede gelet op de grote ouderdom van dit wagenpark is voorlopig 
voor de eerstvolgende 5 jaren voor vervanging en uitbreiding een 
import van ca. 15 000 bestelauto's geprojecteerd, waarvan 3000 ge
raamd zijn voor het jaar 1948; of dit project zal kunnen worden 
verwezenlijkt is afhankelijk van het deviezenbedrag, dat daarvoor 
beschikbaar zal kunnen worden gesteld. Dat aan de import van 
bestelauto's prioriteit zou moeten worden gegeven boven die van 
personenauto's, kan niet worden toegegeven; deze laatste zijn voor 
het economisch leven zeker niet minder dringend nodig dan de 
eerste. 

In verband met de noodzakelijke beperking van het benzine
verbruik is het niet mogelijk, het rijverbod op Zondag op te heffen. 

Het door de K.N.A.C. terzake uitgebrachte rapport is de onder
getekende niet bekend; wel het in „De Auto" van 17 Mei 1947, 
nr. 16, voorkomende artikel betreffende het Zondagsrijverbod. De 
ondergetekende acht het niet juist, nu het dringend nodig is, het 
benzineverbruik te beperken, het verbod tot rijden op Zondag op te 
heffen; de daardoor verkregen besparing is daartoe te belangrijk. 

Artikel 31. In de Memorie van Toelichting werd medegedeeld, 
dat op 1 April 1947 van het personeel der Inspecties van het Verkeer 
100 ambtenaren in militaire dienst waren, wier salarissen in de 
begroting voor 1948 niet zijn opgenomen. Hieruit mag niet, zoals 
door verschillende leden wordt gedaan, de gevolgtrekking worden 
gemaakt, dat het met 100 ambtenaren minder ook wel gaat. Immers 
deze ambtenaren zijn, althans ten dele, tijdelijk door anderen ver
vangen. De mededeling in de Memorie van Toelichting had alleen 
ten doel, erop te wijzen, dat indien, zoals voorheen gebruikelijk was, 
ook de bezoldigingen van de ambtenaren in militaire dienst in de 
begroting waren opgenomen, het artikel hoger zou moeten worden 
geraamd. 

Er wordt in het algemeen zoveel mogelijk naar inkrimping van 
personeel gestreefd. In verband hiermede zal vooral bij terugkeer 
van ambtenaren uit militaire dienst afvloeiing moeten plaats hebben. 
Intussen zal ook bij afvloeiing nog met zekere personeelsuitgaven 
rekening moeten worden gehouden als gevolg van de in acht te 
nemen termijn van opzegging. 

Aan enige functionarissen der Rijksverkeersinspectie, op arbeids
overeenkomst werkzaam, is in verband met hun taak en mede op 
grond van hetgeen bij hun indiensttreding was overeengekomen, 
over 1947 een toelage verleend. Op de begroting voor dat jaar was 
voor dit doel een bedrag van f 1500 uitgetrokken. Teneinde de moge
lijkheid te openen, deze toelagen ook in 1948 te continueren, is voor 
het nieuwe begrotingsjaar eenzelfde bedrag uitgetrokken. 

Artikel 32. Bij de beoordeling van dit artikel moet in aanmerking 
worden genomen, dat daaruit niet alleen de kosten van dienstreizen 
in strikte zin moeten worden bestreden, doch ook die, welke een 
gevolg zijn van het feit, dat vele ambtenaren tengevolge van de 
woningnood nog geen woning in hun standplaats hebben kunnen 
vinden. Deze omstandigheid brengt mede, dat aan de betrokken 
ambtenaren een tegemoetkoming in reis of pensionkosten moet 
worden verleend. Gepoogd wordt langs de weg van woningruil een 
besparing op deze kosten te bereiken. Overigens heeft de bezuiniging 
op de reiskosten in het algemeen de aandacht van de ondergetekende. 

4rtikcl 43. De hergroepering, waarop in de Memorie van Toe
lichting wordt gedoeld, is het feit, dat verschillende ambtenaren, 
behorende tot de technische dienst van de Generale Inspectie van het 
Verkeer, wier bezoldigingen tot dusver ten onrechte ten laste van 
de personele uitgaven" der Rijksverkeersinspecties werden gebracht, 
voor 1948 zijn ondergebracht bij de dienst, waarvoor zij metterdaad 
werkzaam zijn. Afgezien van deze hergroepering zijn de werkzaam
heden van de Generale Inspectie van het Verkeer met betrekking tot 
de keuring van autobussen en huurauto's, als gevolg van de uit
breiding van dit materieel, aanmerkelijk toegenomen. Mede in ver
band met deze omstandigheid moest het artikel worden verhoogd. 
Intussen staat tegenover deze verhoging een verhoogde opbrengst der 
keuringsgelden. 

Artikel 44, onderdeel 3. De verhoging der reiskosten is slechts 
voor een klein deel een gevolg van de bij artikel 43 toegelichte her
aroenerinc In hoofdzaak moet deze verhoging worden toegeschre
ven aan de ook reeds bij dat artikel gereleveerde uitbreiding der 
werkzaamheden, welke uiteraard naast de persone e ook de materiele 
Agaven beïnvloedt. Intussen is en blijft ook b,j dit onderdeel het 
streven gericht op een zo groot mogelijke zuinigheid, in het b.jzonder 
wat de reiskosten betreft. 

Artikel 49 Inderdaad is de raming van 1947 te laag gebleken. 
De werkzaamheden van de Rijkshoofdinspect.e van het Verkeer voor 

Overheidsdiensten hebben zich in dit jaar belangrijk uitgebreid, ter
wijl voor 1948 geen inkrimping in uitzicht kan worden gesteld. Het 
is dan ook niet mogelijk in het volgend jaar zo te bezuinigen, dat 
men met het voor 1947 toegestane bedrag zou uitkomen. Overigens 
zij opgemerkt, dat deze inspectie belast is met het toezicht op de 
uitrusting met het gebruik van dienstauto's bij alle civiele Rijksover
heidsdiensten en instellingen en daarbij — gelijk uit de hiervoor 
vermelde cijfers kan blijken — reeds belangrijke bezuinigingen heeft 
bereikt. Mede in verband hiermede acht de ondergetekende het voor 
1948 aangevraagde bedrag ten volle verantwoord. 

Spoor en Tramwegen. De ondergetekende deelt het standpunt 
van zeer vele leden, dat een goed spoorwegnet een primair belang 
voor ons land is, hetgeen evenwel niet mag insluiten, dat andere 
verkeersbelangen daaraan ondergeschikt worden gemaakt. Dit laatste 
is ook geenszins het geval; uit hetgeen daaromtrent hiervoor reeds 
is gezegd onder het hoofd „Autovervoer personen" blijkt afdoende, 
dat van enigerlei „bevoordeling" der spoorwegen op het gebied van 
het personenvervoer zeker niet mag worden gesproken. Hetzelfde 
geldt ten aanzien van het goederenvervoer; overigens is onderge
tekende van mening, zoals hiervoor onder het hoofd „Goederen
vervoer langs de weg" reeds werd bekend gesteld, dat de behandeling 
van het wetsontwerp 635 zich er beter toe eigent om over dit punt 
nader van gedachten te wisselen. 

Na de bevrijding in Mei 1945 was er een totaal ontredderd spoor
wegbedrijf. Allereerst heeft men op alleszins lofwaardige wijze ge
tracht door het voorlopig herstellen van bruggen, stations en weg en 
werken, door het oplappen van het overgebleven rollend materieel 
en door inschakeling van wegverkeersmiddelen te komen tot een 
bedrijf, dat vervoer over het gehele net met zeer bescheiden middelen 
mogelijk maakte. Dit voorlopig herstel is thans nagenoeg voltooid. 
Vervolgens is tot het niet minder dringend definitieve herstel en de 
reconstructie overgegaan. Voor deze phase wordt aan een periode van 
tien jaar gedacht. Van een hersteld spoorwegbedrijf in de eigenlijke 
zin des woords is dus thans in ons land nog geen sprake; de toe
stand waarin het N.S.-bedrijf op materieel gebied momenteel ver
keert, baart integendeel en aan de Directie én aan ondergetekende 
nog ernstige zorgen. 

Voor de tweede phase zijn grote hoeveelheden materiaal en devie
zen nodig, zoals trouwens evenzeer het geval is voor de wederopbouw 
van de andere vervoerstakken. De ontwikkeling der verkeerstakken 
vindt dan ook in eerste instantie haar begrenzing in de mate, waarin 
investeringen toelaatbaar zijn. De toewijzingen voor deze investeringen 
worden slechts verstrekt, nadat — uiteraard ook met inachtneming 
van de urgentie — zorgvuldig is afgewogen, dat deze niet leiden tot 
een — zij°ook slechts tijdelijke — bevoordeling van de ene tak van 
het vervoer boven een andere tak en vanzelfsprekend — in het totale 
investeringskader — evenmin van het Verkeer boven de handel, 
industrie en landbouwsectoren. 

Het spreekt van zelf, dat bij het opzetten der plannen voor de 
toekomst ook zoveel mogelijk profijt wordt getrokken van de ont
wikkeling van de techniek. Het ligt dan ook in de bedoeling bij de 
wederopbouw van het spoorwegapparaat alle hoofdlijnen van het 
net met electrische tractie uit te rusten en de nevenlijnen met diesel
electrische tractie. Mocht onverhoopt het inderdaad met de uiterste 
soberheid voorlopig geprojecteerde investeringsprogramma niet vol
gens de opzet kunnen worden verwezenlijkt, dan zal ongetwijfeld niet 
alleen stoomtractie langer moeten worden toegepast dan eigenlijk 
verantwoord is, doch dan moet ook worden gevreesd, dat het spoor
wegbedrijf over enkele jaren zelfs niet meer in dezelfde beperkte mate 
als thans aan zijn publieke functie zal kunnen voldoen. 

In de eigen werkplaatsen der spoorwegen worden uitsluitend 
reparaties uitgevoerd. Nieuwbouw vindt geheel bij particuliere be
drijven plaats. In verband met de beperkte capaciteit der eigen werk
plaatsen worden ook zoveel mogelijk de particuliere bedrijven bij 
het herstel ingeschakeld. De algemene moeilijkheden met betrekking 
tot personeel en materieelvoorziening stellen ook hier grenzen. De 
ondergetekende staan overigens ook geen middelen ten dienste om, 
gesteld al dat men daartoe zou willen overgaan, met zekere dwang 
en dan uiteraard ten koste van andere mogelijk evenzeer urgente 
werkzaamheden, deze moeilijkheden uit de weg te ruimen. 

De moeilijkheden en belemmeringen, die het vervoer van goederen 
per spoor in verkeer tussen de Nederlandse zeehavens en Oostenrijk, 
Hongarije en andere landen in de weg staan, zijn het gevolg van het 
algemeen in Europa heersende gebrek aan spoorwegmateneel. Dit 
cebrek is in de achter ons liggende maanden nog bijzonder nijpend 
geworden door de lage waterstanden, die de rivieren en kanalen 
minder bevaarbaar of zelfs onbevaarbaar maakten en het werd 
bovendien nog verscherpt door de overal aan de orde zijnde seizoen
vervoeren. 
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Voor de Nederlandse spoorwegen is de wagensituatie wel bijzonder 
ongunstig, omdat het veel te kleine wagenpark, dat na de oorlog 
was overgebleven, als gevolg van de onvoldoende productie-capaci
teit en materieelvoorziening der wagon en locomotief f abrieken nog 
geen noemenswaardige uitbreiding heeft ondergaan. Beschikte men 
in 1938 over 28 400 wagens, thans beschikken de N.S. over slechts 
15 540 bruikbare wagens. 

In het streven, naast de verzorging van het vervoer in het binnen
land, zoveel mogelijk tegemoet te komen aan de behoeften van het 
Nederlandse export en transitvervoer zijn de N.S. aanvankelijk zo
ver gegaan, dat soms meer dan 30 % van hun totale beschikbare 
aantal gesloten goederenwagens (waarin het vervoer naar het buiten
land zich thans in hoofdzaak afspeelt) in het buitenland vertoefde. 
Hierdoor werd het wagentekort in het binnenland zodanig verscherpt, 
dat ernstige bezwaren optraden voor bedrijven, die bijvoorbeeld voor 
de voedselvoorziening van ons land van grote betekenis zijn. 

Het stellen van N.S.-wagens naar het buitenland, waaronder ook 
Zwitserland, hebben zij daarom noodgedwongen moeten beperken. 

Daarenboven is het zenden van Nederlands goederenmaterieel naar 
Tsjecho-Slowakije, Oostenrijk en Hongarije onder de bestaande ver
houdingen nog een zeer riskante zaak, omdat omtrent de terugkeer 
uit die landen geen zekerheid bestaat, zolang deze niet weder tot de 
voor-oorlogse internationale regeling omtrent het wederzijds gebruik 
van goederenwagens in het internationaal verkeer zijn toegetreden. 
Naar deze landen kunnen daarom thans geen Nederlandse wagens 
worden gezonden. 

Het verkeer naar Tsjecho-Slowakije en Oostenrijk moet dienten
gevolge worden afgewikkeld in wagens, behorende tot de z.g. West 
Europese Wagenpool, welke door de geallieerde autoriteiten wordt 
beheerd en welke wagens beladen — of soms ook wel ledig — naar 
Nederland worden gezonden. Tot voor korte tijd is het gelukt het 
verkeer met Tsjecho-Slowakije met deze wagens op voldoende wijze 
gaande te houden. Eerst onlangs is stagnatie ontstaan, mede als ge
volg van het feit, dat voor belangrijke Nederlandse exportvervoereu 
van landbouwproducten en fruit naar Tsjecho-Slowakije een groot 
aantal extra-wagcns nodig was. Ten aanzien van Oostenrijk konden 
geen wagens uit de West-Europese pool gesteld worden, omdat tussen 
dit land en de beheerders van deze Wagenpool herhaaldelijk moeilijk
heden optraden, die storend werkten. Het verkeer met Hongarije 
ondervindt het bezwaar, dat dit land niet is aangesloten bij de West 
Europese Wagenpool, doch tot het gebied van de Oost-Europese pool 
behoort, waarmede de wagenuitwisseling nog niet afdoende is ge
regeld. 

Verbetering in deze, voor ons export en havenverkeer zeer ongun
stig werkende omstandigheden, kan slechts worden verwacht van een 
belangrijke verruiming van het aantal spoorwagens, niet alleen in 
Nederland, maar in geheel Europa, waarmede dan gepaard zou 
moeten gaan de terugkeer van het vóór de oorlog bestaande ver
trouwen, waarop de internationale wagenuitwisseling was gebaseerd. 

Zoals reeds opgemerkt, worden de N.S. in hun streven naar volledig 
herstel vaak geremd door het gebrek aan materialen. Dientengevolge 
moet dikwijls genoegen worden genomen met gedeeltelijke herstel
lingen, moeten zitplaatsen onbekleed blijven en kunnen aanvankelijk 
aangebrachte primitieve zitbanken in derde klasse rijtuigen nog niet 
vervangen worden door een betere uitvoering. 

De verlichting brandt thans in practisch alle rijtuigen, welke daar
voor zijn ingericht. Een uitzondering daarop vormt een deel van de 
nog dienstdoende Duitse rijtuigen, welke door gebrek aan onderdelen, 
tengevolge van hun afwijkingen van het Nederlandse systeem, niet 
kunnen worden hersteld. 

De opmerking, dat de N.S. het oudste materieel op de lijn Dord
recht—Vlissingen zouden gebruiken, moet als onjuist worden afge
wezen. Goede en slechte rijtuigen worden gelijkmatig over alle lijnen 
van het net verdeeld. Het is regel over het gehele land, dat zich in 
een trein gemiddeld één onverlicht rijtuig bevindt. 

Het ligt inderdaad in de bedoeling, dat de automatische waar
schuwingsinstallaties op ruimer schaal worden toegepast. Voorlopig 
komen 11 nieuwe installaties in uitvoering. 

Wat de opening van de lijn Schaesberg—Kerkrade—Simpelveld 
voor reizigersvervoer betreft, kan medegedeeld worden, dat de Direc
tie der Nederlandse Spoorwegen, zodra de materieelpositie zulks toe
laat, bij wijze van proef zal overgaan tot het inrichten van deze lijn 
voor reizigersvervoer. 

De door verscheidene leden geuite wens, dat de Staat een zodanige 
zeggenschap in het spoorwegbeleid en beheer zou krijgen, dat de 
spoorwegen hun huidige particuliere karakter zouden verliezen en 
rechtstreeks onder controle van de Volksvertegenwoordiging zouden 
komen te staan, is niet die van de ondergetekende. Hij schaart zich 
aan de zijde van die leden, die de tegenwoordige, als het ware 
historisch gegroeide beheersvorm van de spoorwegen een zeer goede 
achten. 

De mening, dat het spoorwegbedrijf zeer grote winsten zou hebben 
gemaakt, waarbij een bedrag van f84 millioen wordt genoemd, 

! moet op een misverstand berusten. Waarschijnlijk hebben de hier 
aan het woord zijnde leden het exploitatie-saldo over 1946 voor 
ogen; de winst over dat jaar was echter, door de zeer hoge af
schrijvingen, welke nodig zijn, veel geringer. Overigens worden de 
arbeidsvoorwaarden bij het spoorwegbedrijf niet door de uitkomsten 
van het bedrijf bepaald, maar zij worden na terzake gepleegd over
leg met het College van Rijksbemiddelaars, door de ondergetekende 
goedgekeurd. 

Naar de grootte en de vergoeding van de oorlogsschade met in
begrip van de vordering wegens vervoer ten behoeve van de Duitse 

; Weermacht is nog een onderzoek en overleg — mede van de zijde 
van het Ministerie van Financiën — gaande. Zodra dit is afgesloten, 
zullen de Staten-Generaal terzake worden ingelicht. 

Met betrekking tot de financiële positie van de N.V. Nederlandse 
Spoorwegen moge worden verwezen naar de jaarverslagen, welke 
aan de Kamer zijn toegezonden. 

De mening, dat de vernieuwing van stationsgebouwen ca . be
perkt moet worden tot de allernoodzakelijkste gevallen en dat zeer 
vele gewenste verbeteringen van gebouwen en emplacementen tot 

' een later tijdstip moeten worden uitgesteld, is ook die van de onder
! getekende. In dat opzicht wordt daarom volstaan met vernieuwing 

van de door oorlogsgeweld geheel of gedeeltelijk vernielde stations
gebouwen, goederenloodsen en andere dienstgebouwen, in de eerste 
plaats daar, waar rekening moet worden gehouden met en aange
past moet worden bij de wederopbouwplannen der betrokken ge
meenten. Daarnaast worden alleen die wijzigingen van stations en 
emplacementen aangebracht, welke tevens verbetering betekenen en 
welke uit een oogpunt van bedrijfsvoering geen uitstel gedogen. 

De vraag, of een dieselverbinding van het centrum des lands met 
de noordelijke provincies kan worden verwacht, kan bevestigend 
worden beantwoord. Over het tijdstip, waarop dit kan geschieden, 
kan geen toezegging worden gedaan, in verband met de ernstige 
moeilijkheden, welke bij het herstel van het aanwezige Diesel
materieel, in het bijzonder bij de vernieuwing der motorische uit
rusting, worden ondervonden. 

Tengevolge van de moeilijke materieelpositie in het algemeen kan 
voorlopig geen uitbreiding aan de verbindingen tussen Amersfoort en 
het Noorden worden gegeven. 

Dat reizigers met een 2de klasse vervoerbiljet thans nog vaak met 
een 3de klasse rijtuig genoegen moeten nemen, is bij het bestaande 
tekort aan rijtuigen met beklede zitplaatsen niet te vermijden. 

Opgave van het aantal extra-treinen, dat op Zondag wordt inge
legd is, ten gevolge van de sterk wisselende aantallen, niet mogelijk. 
Extra-treinen worden overigens alleen ingelegd, wanneer de behoefte 
daaraan positief vast staat en dan nog slechts voor zover de materieel
positie zulks gedoogt. 

Verbetering in de aansluiting west-zuid in Dordrecht zal mogelijk 
zijn, zodra de onder handen zijnde werken tot herstelling van de 
oorlogsschade aan de baan en de bruggen op het betrokken baan
gedeelte hun beslag hebben gekregen. 

Op het verzoek om de spoorbaan Utrecht-Arnhem over Veenendaal 
te mogen verleggen, is na afweging van de daarbij betrokken belangen 
voorshands afwijzend beschikt. 

Gezien het nijpend tekort aan rijtuigmaterieel kunnen alleen reeds 
uit dezen hoofde geen bijzondere maatregelen, zoals het invoeren van 
gezinstarieven e.d. worden genomen, welke een toename van het 
reizigersvervoer doen verwachten. Daarnaast laat ook de financiële 
positie van het bedrijf met het oog op de toekomstige lasten, waar
voor het zal komen te staan, en met name na de aangekondigde 
verlaging per 1 Januari a.s. der abonnementsprijzen, verdere verlening 
van reducties evenmin toe. 

Aan het voor de wederinvoering van z.g. kilometerkaarten aange
voerde motief t.w. een lagere km-prijs voor de langere afstanden, is 
in het thans geldende tarief reeds tegemoet gekomen, doordat daarin 
voor vervoer op lange afstanden een belangrijke degressie is ver
disconteerd. 

Het spoorwegpersoneel in militaire dienst geniet verlof zonder 
behoud van bezoldiging. Deze verloftijd komt echter krachtens 
artikel 29 der Pensioenwet voor de Spoorwegambtenaren 1925 (Staats
blad 294) wel als voor pensioen geldende diensttijd in aanmerking, 
terwijl ook overeenkomstig artikel 17 de pensioenbijdrage verschuldigd 
is met het verhaal op het personeel overeenkomstig dat artikel. 

De ondergetekende zal zich na overleg met de daarbij betrokken 
instanties nader beraden over de wenselijkheid betrokkenen, voor 
zover zij geen militaire bezoldiging ontvangen, welke enigermate 
overeenkomt met het vóórdien bij de Spoorwegen genoten salaris, 
van dit pensioenverhaal vrij te stellen. 

Tot restitutie van de gedurende de jaren 1936—1940 op de spoor
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wegpensioenen plaats gevonden hebbende korting bestaat geen aan
leiding. Deze korting is destijds geschied krachtens een wettelijke 
regeling en later eveneens krachtens een wettelijke regeling opgeheven, 
waarbij echter geen aanleiding werd gevonden aan deze opheffing 
terugwerkende kracht te verlenen. 

Eer, herziening van de regeling der dienst en rusttijden voor het 
personeel op de intercommunale Tramwegen is in voorbereiding; 
omtrent verlaging van het maximum aantal werkuren geldt hetgeen 
hierboven is opgemerkt omtrent het Rijtijdenbesluit. 

Over de voorgenomen reorganisaties bij de N.Z.H.T.M. (ten rechte 
N.Z.H.V.M.) worden Gedeputeerde Staten der betrokken provincies 
geraadpleegd en is ook het ambtelijk onderzoek dienaangaande nog 
niet beëindigd; het is de ondergetekende daardoor nog niet mogelijk 
geweest terzake zijn standpunt te bepalen. 

AFDELING III. 

Zeehaven en Rijnvaartzaken. 

De opheffing van het Directoraat-Generaal voor Zeehaven en 
Rijnvaartzaken zal op 1 Januari 1948 haar beslag krijgen door or
ganisatorische samensmelting met het Directoraat-Generaal van 
Scheepvaart. Verder moge worden verwezen naar de toelichting op 
artikel 71. 

Inderdaad ligt het in het voornemen binnenkort een ontwerp
Havenwet bij de Kamer aanhangig te maken. De voorbereiding van 
bedoeld ontwerp verkeert in een vergevorderd stadium. 

De vraag, of er op toegezien en zo nodig bevorderd wordt, dat 
de beschikbare opslagruimte in de havens gelijke tred houdt met 
de ontwikkeling van het vervoer, kan bevestigend worden beant
woord. Deze aangelegenheid heeft de voortdurende aandacht van de 
ondergetekende, die terzake bovendien regelmatig contact onder
houdt met zijn ambtgenoot van Wederopbouw en Volkshuisvesting 
en de betrokken instanties in de beide hoofdhavens. 

Wat deze materie betreft dient onderscheid te worden gemaakt 
tussen de onoverdekte opslagplaatsen voor massagoederen als kolen 
en ertsen en de overdekte voor stukgoederen. 

Te Rotterdam kan binnen redelijke tijd een verbetering van de 
onoverdekte opslagplaatsen door herstel van de nodige laadbruggen 
en van de kademuren tegemoet worden gezien. De overdekte op
slagruimte voor stukgoederen had vóór de oorlog een capaciteit van 
550 000 m \ doch deze bleek na de bevrijding te zijn teruggebracht 
tot 350 000 m3. De herstelwerkzaamheden vorderen zodanig, dat in 
1949/1950 verwacht kan worden, dat weder een capaciteit van onge
veer 475 000 m2 ter beschikking zal staan. Gemeend wordt, dat 
hiermede voorshands zal kunnen worden volstaan met name, wan
neer tot een betere onderlinge organisatie van de verdeling der 
opslagruimte wordt overgegaan. 

Te Amsterdam heeft de oorlog, afgezien van vernieling van de 
overslagapparatuur, geen wezenlijke verandering gebracht in de 
beschikbare terreinen voor opslag van massagoed en van stuk
goederen. Na uitvoering van de aanhangige projecten zal de totale 
overdekte opslagruimte, die vóór de oorlog ongeveer 530 000 m2 

bedroeg, in 1949 tot circa 550 000 m2 zijn opgevoerd. 
Wat betreft de uitgesproken hoop, dat de groeiende samenwerking 

tussen de Lage Landen (Benelux) de vroeger bestaande controverse 
tussen Amsterdam, Rotterdam en Antwerpen tot een minimum zal 
beperken, kan worden opgemerkt, dat de Regering deze hoop deelt, 
en dat zij bereid is deze samenwerking te bevorderen. Van die 
bereidheid getuigt o.a. de recente behandeling van de kwestie der 
havengelden, en het gemeenschappelijk met België optreden ten 
aanziet van het overleg met de Engelse en Amerikaanse autoriteiten 
over een verbetering van het transitovervoer naar de Brits/Ameri
kaanse zone. Voorshands liegen de problemen nog te zeer in het 
vlak van actualiteiten dan dat de ondergetekende zijn mening over 
oplossingen van structuele aard, als in het Voorlopig Verslag ge
noemd, met vrucht zou kunnen mededelen. Intussen heeft hij met 
belangstelling van de in het Voorlopig Verslag gegeven suggestie 
kennis genomen. 

Dat het herstel van onze kleine zeehavens geen gelijke tred zou 
houden met dat van de grote zeehavens, zoals door sommige leden 
opgemerkt, kan slechts gedeeltelijk worden beaamd. Uiteraard 
leden de grote havens het meest van de aangerichte vernielingen, 
terwijl zij voor het op gang komen van ons economisch leven rela
tief van groter belang zijn dan de kleine, zodat uit dien hoofde 
aan hun herstel allereerst bijzondere aandacht moest worden ge
schonken. Dat de kleine zeehavens in hun herstel worden belemmerd 
is niet gebleken. De goederenbcwer'ng in de verschillende havens, 
beschouwd in vergelijking met de toestand van vóór de oorlog, geeft 
aanleiding tot de conclusie, dat de kleine havens relatief niet zijn 

achteruitgegaan. Wat in het bijzonder Vlissingen betreft, moge ver
wezen worden naar hetgeen hieronder over de „Zeeland" wordt 
opgemerkt. Gaarne zal er zoveel doenlijk aan worden medegewerkt, 
dat de kleine zeehavens een redelijke positie innemen, respectievelijk 
verkrijgen. 

Wat betreft de suggestie om de kleinere havens door middel van 
tarieven-beleid te beschermen, moge de aandacht er op worden ge
vestigd, dat de officiële tarieven in de beide hoofdhavens slechts 
een beperking van het maximum peil inhouden. Overigens verdient 
het zeker geen aanbeveling om door tarievenpolitiek concurrentie 
tussen de nationale havens te stimuleren. 

Tenslotte kan nog worden opgemerkt, dat de plannen voor in
dustrialisatie, waarvan in het Voorlopig Verslag melding wordt 
gemaakt, met oplettendheid worden gevolgd, aangezien derzelver 
uitvoering de positie van bepaalde kleinere havens inderdaad zou 
kunnen wijzigen, en een toeneming van rechtstreekse aanvoer via 
die havens daarvan het gevolg zal kunnen zijn. 

Met vele leden is de ondergetekende van oordeel, dat het vraag
stuk der Zeehaven-uitzonderingstarieven der Duitse spoorwegen van 
grote betekenis is voor het herstel, maar meer nog van de verdere ont
wikkeling van de Nederlandse Rijnscheepvaart en van het verkeer 
over de Nederlandse havens. Inderdaad is de betekenis van de door 
die leden gesignaleerde opheffing van een aantal dier tarieven van 
weinig principiële betekenis. Met zijn ambtgenoot van Buitenlandse 
Zaken is de ondergetekende bij voortduring in contact; hij is uiteraard 
bekend met de nota der 15 Westduitse Kamers van Koophandel. Wat 
deze aangelegenheid betreft moge verwezen worden naar hetgeen 
terzake is opgemerkt in de Memorie van Antwoord op het Voorlopig 
Verslag inzake het lilde Hoofdstuk van de Rijksbegroting voor 1948 
op bladzijde 12. 

Wat betreft de vraag inzake het ten aanzien van de Rijnvaart ge
voerde beleid, kan verwezen worden naar de uitvoerige uiteenzetting 
op bladzijde 11 en 12 van bovengenoemde Memorie van Antwoord. 
Samenwerking op gezonde basis tussen de organisatie der particuliere 
Rijnschippers en de rederijen wordt door de Regering van primair 
belang geacht, teneinde mede in het landsbelang te voorkomen, dat de 
ongebreidelde concurrentie, welke vóór de oorlog tussen de bij de 
Rijnvaart betrokken groepen bestond, wederom herleeft. Van Over
heidswege zijn dan ook de sedert enige tijd ondernomen ernstige 
pogingen in het Rijnvaartmilieu om tot redelijke overeenstemming 
tussen de betrokken partijen te geraken, met zoveel behoud van het 
initiatief ten eigen nutte van de betrokken partijen als in dit inter
nationale bedrijf onmisbaar is, bevorderd, en wordt de ontwikkeling 
van dit overleg op de voet gevolgd. Mocht deze samenwerking op 
vrijwillige basis niet tot stand komen, dan zal de ondergetekende zich 
nader beraden over hetgeen alsdan zal behoren te geschieden. 

Het is niet duidelijk, in hoeverre de arbeidsvoorwaarden van het 
Duitse Rijnvaartpersoneel als een sociale dumping zijn te beschouwen. 
Duitse bemanningen worden thans nog niet toegelaten in Nederland, 
terwijl het anderzijds aan de Nederlandse Rijnvaart niet vrij staat aan 
het zogenaamde „Inner-deutsche" verkeer deel te nemen. In Duits
land voeren de Duitse Rijnschippers opdrachten uit van de bezettings
autoriteiten ,terwijl de Nederlandse Rijnvaart Missie toezicht houdt op 
de omstandigheden, waaronder de Nederlandse rederijen en particu
liere schippers aldaar hun bedrijf uitoefenen. 

Ten aanzien van de beslissing om voorshands geen goedkeuring 
te hechten aan een blijvend bestemmen van Hoek van Holland tot 
thuishaven van de in de geregelde passagiersdienst op Engeland 
varende schepen der Stoomvaart Maatschappij „Zeeland" en te 
bevorderen dat de terugkeer naar Vlissingen wordt voorbereid, zodat 
in het voorjaar van 1948, of zo spoedig als technisch mogelijk zal 
blijken te zijn, de dienst vanuit die haven weder kan worden hervat, 
zij medegedeeld dat het hoofdmotief voor deze beslissing gelegen is 
in het belang, dat na de vele rampen die de provincie Zeeland en 
in het bijzonder Walcheren getroffen hebben, aan dit buiten de 
grote centra gelegen deel van ons land weder redelijke bestaans
mogelijkheden worden verschaft en de haven van Vlissingen in het 
internationaal scheepvaartverkeer wordt ingeschakeld. 

De ondergetekende wil niet ontkennen dat volgens strikt econo
mische redeneringen, welke de directie der maatschappij niet ver
zuimd heeft onder zijn aandacht te brengen, momenteel Hoek van 
Holland als afvaarthaven betere kansen schijnt te bieden, doch hij 
meent in dit geval voorrang te moeten geven aan de eerder genoemde 
motieven, welke van geheel andere orde en deels van ideële aard zijn. 
Daarenboven is hij van mening, dat gelet op het stadium van ont
wrichting, waarin het Duitse achterland verkeert, thans het ogenblik 
nog niet gekomen is om in een beoordeling van toekomstige perspec
tieven te treden en daarop een onherroepelijke beslissing omtrent 
een verplaatsing te baseren. 
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Artikel 71. Aangezien de opheffing van het Directoraat-Generaal 
voor Zeehaven en Rijnvaartzaken inmiddels vaste vorm heeft ver
kregen, kan het hoger personeel in vaste dienst tot 3 man worden 
teruggebracht, zodat het onderdeel 113 van het artikel met f17 600 
kan v/orden verminderd, terwijl het onderdeel 31 en 39 kan worden 
verminderd met respectievelijk f1118 en f3000. 

Artikel 73, onderdeel 3. Deze toelage wordt uitgekeerd aan de 
Havencommissaris te Amsterdam. Bij de instelling van de haven
commissariaten werd de functie van havencommissaris gewaardeerd 
op een salaris van f 12 000 per jaar, doch zij werd later teruggebracht 
tot f 9000. Toen de Havencommissaris te Rotterdam in de loop van 
1946 werd vervangen, werd het salaris van de nieuwe functionaris 
op het laatstgenoemd bedrag vastgesteld, doch aangezien het niet 
redelijk werd geacht om de Havencommissaris te Amsterdam in in
komsten te doen achteruitgaan, is zijn oorspronkelijk salaris van 
f 12 000 gesteld op f 9000 met een toelage van f 3000. Deze toelage 
zal derhalve bestendigd blijven, zolang de huidige Havcr.commis
saris in functie blijft. 

Artikel 74, onderdeel 3. Het uitgetrokken bedrag aan reiskosten 
enz. is hoofdzakelijk bestemd voor gebruik van auto's in de ressor
ten der havencommissarissen. Door de uitgestrektheid van de haven
complexer. te Amsterdam er. Rotterdam, welke vaak moeilijk met de 
openbare vervoermiddelen zijn te bereiken, terwijl de functie van 
Havencommissaris het houden van besprekingen en overleg met in
stanties op scheepvaartgebied en havenbelangen met zich mede
brengt, is het voor een goede uitoefening van de dienst noodzake
lijk, dat de havencommissarissen van vervoer per auto gebruik kun
nen maken, hetgeen zij op zo bescheiden mogelijke schaal doen. 
Het hiervoor uitgetrokken bedrag ad f7200 is gebaseerd op de tarie
ven van de Rijksautomobielcentrale. 

AFDELING IV. 

Zeescheepvaart. 

De ondergetekende sluit zich aan bij de in het verslag uitgesproken 
waardering voor de wijze, waarop sommige scheepvaartmaatschap
pijen weder trachten een passend aandeel in het internationale ver
voer te verkrijgen; aan zodanig streven wordt zijnerzijds naar ver
mogen in verschillende opzichten steun verleend. 

Wat betreft de wijze, waarop de K.N.S.M. het verkeer met West
Indië bedient, zij vermeld dat naar aanleiding van hetgeen opgemerkt 
werd in het verslag van de Parlementaire Commissie over haar bezoek 
aan Suriname en van hetgeen te dien aanzien tot uiting kwam in het 
Voorlopig Verslag van de Tweede Kamer op het wetsontwerp tot 
stichting van een „Welvaartsfonds Suriname", de scheepvaartbetrek
kingen met Suriname aan een grondig onderzoek zijn onderworpen. 
Daarbij is het volgende gebleken. De K.N.S.M. heeft tijdens de oorlog 
63 % van haar scheepsruimte en 54 % van haar aantal schepen 
verloren, waaronder op twee na alle passagiersschepen. Niettemin is 
er zo spoedig mogelijk voor gezorgd weder regelmatig in het verkeer 
tussen Nederland en Nederlands West-Indië te voorzien, waarbij 
noodwendig gebruik moest worden gemaakt van de weinige voor dit 
doel beschikbare schepen. De vergeleken met vóór de oorlog zeer 
toegenomen houtexport van Suriname bracht daarbij bijzondere 
moeilijkheden met zich mede, omdat deze lading zich slecht leent 
voor vervoer met schepen, ingericht voor transport van stukgoederen. 
In deze vervoerbehoeften werd door bedoelde rederij voorzien door 
aankoop en huur van schepen tegen prijzen, die uiteraard zeer veel 
hoger waren dan voor de oorlog; verhoging van vrachten, mede ver
oorzaakt door de zeer gestegen exploitatiekosten, was onvermijdelijk, 
doch deze bleef achter bij de stijging der uitgaven. In het vervoer 
van Suriname (in hoofdzaak bauxiet) naar de Verenigde Staten wordt 
voornamelijk voorzien door Amerikaanse schepen, terwijl het ver
keer tussen Suriname en de overige Nederlandse gebieden in West
Indië weinig levensvatbaarheid heeft getoond. In het algemeen kan 
worden gezegd, dat geen voorbeelden bekend zijn van producten in 
bereikbare plaatsen, die niet konden worden vervoerd als gevolg 
van gebrek aan scheepsgelegenheid. Bedacht dient voorts te worden 
dat het feit, dat de K.N.S.M. de enige maatschappij is die de ver
binding tussen moederland en Suriname onderhoudt, niet a priori 
betekent dat zij van haar positie misbruik maakt; de scheepvaart
maatschappij heeft er integendeel zelf groot belang bij de mogelijkheid 
tot export van Suriname te bevorderen in plaats van deze door te 
hoge vrachten te fnuiken. 

Voor het charteren van schepen door de Overheid voor de vaart 
op West-Indië kan op grond van het bedoelde onderzoek, waarvan de 
resultaten hierboven slechts zeer beknopt konden worden samen
gevat, dan ook bezwaarlijk aanleiding worden gevonden. 

Dat verscheidene jongere gediplomeerde zeelieden het zeevaart
bedrijf na enkele jaren verlaten is een verschijnsel, dat ook in meer 
normale tijden voorkwam. Dit hangt samen met de aanwezige ge
legenheid tot tewerkstelling in walbedrijven, die thans, nu de in
dustrie zich overal hier te lande aan het herstellen is, niet gering is. 
Het verschijnsel behoeft echter geen reden tot ongerustheid te geven, 
daar uit de practijk is gebleken, dat velen dezer ex-zeevarenden weer 
naar het vorig beroep terugkeren. De oorzaak, dat de zeevaart ver
laten wordt, zal bij velen niet in hoofdzaak in gebrek aan vrije tijd, 
doch mede in andere omstandigheden liggen. In het gebrek aan vrije 
tijd is trouwens door middel van Collectieve Arbeidsovereenkomsten, 
afgesloten gedurende en na de oorlog, in ruime mate getracht tegemoet 
te komen, door uitbreiding van het aantal verlofdagen, omzetting 
van gemaakt overwerk in vrije tijd in Nederland en aflossing gedu
rende het binnen zijn in Nederlandse havens. 

Een tekort aan zeevarend gediplomeerd personeel is door ver
schillende niet af te wenden oorzaken ontstaan, zoals: 

1) het omkomen van een aantal zeelieden gedurende de oorlog, 
2) de practische stilstand der opleiding gedurende de bezetting, 
3) een groot leger en marine contingent, waarin zeer vele jonge 

koopvaardij-officieren zijn opgenomen, 
4 snelle na-oorlogse wederopbouw der Nederlandse en Neder

landsch-Indische koopvaardijvloot. 
Dientengevolge kunnen de betere regelingen van de werk en ver

loftijden nog niet ten volle tot ontwikkeling worden gebracht. Over 
twee jaren zal echter waarschijnlijk dit tekort overbrugd zijn Op de 
scholen zijn momenteel ongeveer 900 asp. stuurlieden en stuurlieden 
en ongeveer 1900 adsp. machinisten en machinisten in opleiding, welk 
aantal reeds de grondslag vormt voor een goede ontwikkeling in de 
boven aangegeven zin. 

Gedurende de bezetting zijn inderdaad door particuliere comité's 
uitkeringen verstrekt aan vrouwen, wier man zeevarende was. Deze 
ondersteuningen waren echter, evenals die welke door instellingen als 
„Maatschappelijk Hulpbetoon" aan zeemansvrouwen zijn gedaan, be
doeld als voorschot, ter nadere verrekening. Regelmatig is hiervan 
aan de betrokkenen mededeling gedaan. Indien van de gage van de 
zeeman — hoofd van het betrokken gezin — gedurende de oorlog 
buiten bezet gebied meer is ingehouden dan hier te lande door de 
rederij aan diens gezin werd uitbetaald, wordt vanzelfsprekend ook 
pagegaan of de bedoelde voorschotten van dit saldo afgehouden kun
nen worden. Dat van dit gezin in letterlijke zin terugbetaling zal 
worden gevorderd is dan ook slechts juist, indien mocht blijken, dat 
er door eigen schuld van de zeeman een nadelig saldo is ontstaan. 
Wanneer het betrokken gezinshoofd gedurende de oorlog is overleden, 
wordt de bedoelde voorschotuitkering echter niet afgehouden; voor 
zover dit reeds mocht zijn geschied, zal zij door de zorgen van de 
Stichting Week en Maandbrieven worden terugbetaald. Er is der
halve geen sprake van, dat aan de gezinnen van zeelieden enig onrecht 
wordt aangedaan. 

De geruchten, als zou de Regering met de belangen van de Gro
ninger Kustvaart gespeeld hebben, missen iedere grond. Zij is van 
oordeel, dat deze kwalificatie kwalijk past bij het tempo, waarin de 
in de oorlog vergane kustvaarttonnage wordt gereconstrueerd. Door 
toepassing van daartoe in het leven geroepen regelingen zijn of wor
den van de 92 verloren gegane kustvaartuigen, uit hoofde van welker 
verlies de eigenaar een vordering had op de Staat, thans 69 gerecon
strueerd. De aanmerkelijke schade die de behouden gebleven kust
vaartuigen in de oorlog opliepen, is door de zorgen van de Regering 
reeds geheel hersteld. 

Waar de hier aan het woord zijnde leden zinspelen op het ver
spelen van een kans op aankoop van Amerikaanse coasters, zij op
gemerkt, dat hier sprake is van voorspiegelingen, die een zogenaamde 
buitenlandse financiële groep aan het Groningse Kustvaartmilieu 
heeft voorgehouden. De meer verantwoordelijke elementen in de 
Groninger kustvaart hebben nimmer vertrouwen in deze plannen ge
had; van de kapitaalkrachtigheid der bedoelde zogenaamde financiële 
groep is niets gebleken, terwijl bij onderzoek — dat door de zorgen 
van de Regering mede kon ingesteld worden door een vertegenwoor
diger van een aantal Groningse kustvaartkapiteins — wel is komen 
vast te staan dat slechts een enkel schip van het gezochte type, welk 
schip evenwel eerst na kostbare verbouwing bruikbaar zou zijn te 
maken, te koop was en dat nimmer geschikte coasters in Amerika 
te koop zijn geweest. 

Artikel 76, onderdeel 21. Dat deze afdeling wel zeer zwaar bezet 
zou zijn, kan door de ondergetekende niet worden onderschreven. 

Een belangrijk gedeelte van het hieronder opgenomen personeel is 
nl. belast met de verdere afwikkeling der werkzaamheden, welke zijn 
voortgevloeid uit de vordering van de Koopvaardijvloot. Gaandeweg 
zijn deze werkzaamheden overgenomen van het kantoor te Londen', 
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hetwelk op 31 December aanstaande wordt gesloten. Tengevolge van 
deze sluiting is aan + 100 man personeel aldaar ontslag verleend en 
zal het verdere afwikkelingswerk te 's-Gravenhage worden voltooid. 
De vraag rijst zelfs of met de huidige bezetting van deze afdeling de 
nog zeer omvangrijke te verrichten liquidatie-arbeid zal kunnen 
worden opgevangen, zodat van afvloeiing van een deel van het 
personeel voorlopig nog in geen geval sprake kan zijn, al is vanzelf
sprekend deze arbeid van tijdelijke aard. 

Artikel 77. In de Memorie van Toelichting zijn de oorzaken reeds 
vermeld, welke tot verhoging van dit artikel hebben geleid. De ver
schillende onderdelen zijn dan ook niet voor vermindering vatbaar. 
Het bezuinigen op de (buitenlandse) reizen (onderdeel 3) acht de 
ondergetekende niet wel doenlijk, aangezien het internationaal con
tact op scheepvaartgebied een factor van grote betekenis is met het 
oog op de belangrijke vraagstukken inzake de internationale scheep
vaartpolitiek, waarbij Nederland uiteraard ten nauwste is betrokken. 

Wat betreft het onderdeel 49 kan worden medegedeeld, dat onder 
het uitgetrokken bedrag ad f20 000 voor deelneming aan buiten
landse tentoonstellingen, zomede voor voorlichting en propaganda een 
bedrag van f16 000 is begrepen. Het deelnemen aan buitenlandse 
tentoonstellingen is van belang om de aandacht gevestigd te houden 
op de Nederlandse zeescheepvaart, hetgeen de bekendheid als vracht
vaarders van Europa niet alleen levendig zal houden, doch ook kan 
vergroten. De voorlichting en propaganda is bedoeld voor het Neder
landse publiek, hetgeen het bemannen der Koopvaardijvloot, welke 
nog gestadig in aantal schepen zal toenemen, ten goede zal komen. 
Van de voor dit doel aangevraagde gelden zal een zeer voorzichtig 
gebruik worden gemaakt. 

Artikel 93. De regeling, waarop de onder dit artikel vermelde 
uitkeringen zijn gegrond, is getroffen in afwachting van een algemene 
pensioenregeling voor de zeelieden. Hoewel de voorlopig getroffen 
regeling een min of meer aflopend karakter draagt, wordt verwacht 
dat de uitkeringen nog een lange reeks van jaren moeten worden 
voortgezet, hetgeen verband houdt met de vorm en opbouw van het 
toekomstig pensioen der zeelieden. Op grond hiervan is de onder
getekende dan ook van mening, dat deze post op de gewone dienst 
thuisbehoort. 

Artikel 94. De onder dit artikel vermelde uitgaven betreffen de 
uitbetaling van de gages enz. van zeelieden gedurende de tijd, dat zij 
in het genot van verlof zijn gesteld. Een gedeelte van deze kosten 
komt ten laste van de gewone dienst van het Scheepvaartfonds, zodat 
het niet logisch wordt geacht, om deze post op Hoofdstuk IX B onder 
de buitengewone dienst op te nemen. 

Artikel 95. Dit artikel is uitgetrokken ter dekking van de te ver
wachten tekorten bij de Stichting Week en Maandbrieven. Deze 
Stichting werd in 1942 te Londen opgericht voor het beheer van de 
gelden, welke op de gage van de buiten het bezet gebied verblijf 
houdende zeeman werden ingehouden, teneinde daarmede later de 
aan zijn achtergebleven gezin gedane betalingen te kunnen verrekenen. 
Toen de bezetter de evenbedoelde betalingen sterk verminderde, 
waarmede werd beoogd het moreel van de zeeman te beïnvloeden, 
heeft de Regering als tegenmaatregel zich tegenover derden garant 
gesold voor terugbetaling van de aan de betrekkingen van de zeeman 
verstrekte voorschotten tot onderstand. De regelen omtrent een en 
ander zijn vervat in het Koninklijk Besluit van 23 Juli 1945 (Staats
blad No. F. 123). 

De afwikkeling van de week en maandbrieven is thans zover ge
vorderd, dat kan worden overzien, dat door verschillende oorzaken 
de rekening van tal van zeelieden een tekort aanwijst. Deze tekorten 
zijn ontstaan, doordat bijvoorbeeld zeelieden zijn omgekomen of 
afgekeurd, waardoor minder op de gage is ingehouden dan de uit
keringen aan zijn betrekkingen hebben belopen, terwijl wordt ver
wacht, dat ook in andere gevallen van terugvordering weinig of geen 
sprake zal kunnen zijn. Reeds in 1946 en 1947 zijn hiervoor op de 
gewone dienst bedragen uitgetrokken van respectievelijk f 4 500 000 
en f 3 000 000, welke echter niet tot uitbetaling zijn gekomen, zodat 
voor 1948 weder f2 000 000 is opgenomen. Aangezien het hier inder
daad uitgaven met aflopend karakter betreft, bestaat tegen het 
overbrengen naar de buitengewone dienst geen bezwaar. 

AFDELING V. 

Burgerlijke Luchtvaart. 

Met erkentelijkheid werd kennis genomen van de instemming van 
vrk leden met het feit, dat de Regering de mogelijkheid van de in

richting van een tweede groot vliegveld in het Westen des lands niet 
uitsluit. Begrepen wordt, dat die leden daarbij het oog hebben op het 
nabij Rotterdam in de Schieveense polder geprojecteerde luchtvaart
terrein. Over de uiteindelijke vorm van dat luchtvaartterrein worden 
vanwege dit Ministerie voortdurend besprekingen gevoerd met de 
Gemeente Rotterdam. Een grote mate van overeenstemming is reeds 
bereikt en een proefveld voor de drainage en de juiste baancon
structie is reeds in de Schieveense polder aangelegd. 

Verwacht wordt, dat het uiteindelijke plan binnenkort aan de 
Regering ter goedkeuring zal worden voorgelegd, waarbij een lucht
vaartterrein ter grootte van een internationale klasse E — doch 
voorzien van één startbaan van grote lengte — zal worden gebouwd. 
De mogelijkheid tot uitbreiding van het luchtvaartterrein tot de 
grootte van een internationale klasse A of B zal aanwezig zijn. 

Met eventuele landingen van hefschroefviiegtuigen wordt bij het 
ontwerpen der luchtvaartterreinen uiteraard rekening gehouden. Met 
het hier te lande aanwezige hefschroefvliegtuig worden uitgebreide 
proefnemingen gehouden, ten einde vast te stellen op welk gebied 
en in welke mate dit type vliegtuig van nut kan zijn. Aangezien deze 
proefnemingen nog niet zijn beëindigd en ook ten aanzien van de 
luchtwaardigheid nog niet voldoende gegevens ter beschikking staan, 
kan over het toekomstige gebruik nog niets worden medegedeeld. 
Het feit evenwel dat de proefnemingen met steun van de Overheid 
plaats hebben, moge de leden de geruststelling geven, dat aan de 
gebruiksmogelijkheden van dit type vliegtuig die aandacht wordt 
geschonken, die het verdient. Omtrent de eventueel voor dit type 
vliegtuig aan te wijzen landingsplaatsen kan nog worden medege
deeld, dat de proefnemingen tevens tot doel hebben, hiervoor de 
nodige richtlijnen vast te stellen. Wel kan reeds worden gezegd, dat 
om technische redenen deze terreinen niet zo klein zullen zijn, als 
men zich algemeen voorstelt. Ten aanzien van het luchttaxi-verkeer 
wordt het standpunt ingenomen, dat dit verkeer in de eerste plaats 
gebruik dient te maken van de in Nederland reeds aanwezige burger
en militaire luchtvaartterreinen. Slechts dan, wanneer zich in een 
bepaald gedeelte des lands, waar geen luchtvaartterrein aanwezig is, 
een zodanig vervoer aftekent, dat de aanleg van een nieuw terrein 
gerechtvaardigd geacht kan worden, zou dit in overweging kunnen 
worden genomen. Naast de ontwikkeling van hefschroefviiegtuigen 
wordt in dit verband ook aandacht geschonken aan het zich steeds 
ontwikkelende spoorweg en wegverkeer. Niet dan na grondige studie 
worden terreinen aan landbouw en recreatie onttrokken ten behoeve 
van de luchtvaart. Ten slotte hebben ook de zogenaamde landings
strips, die met het oog op de veiligheid minstens een afmeting van 
700 x 700 m moeten hebben, een zekere mate van beveiliging en 
Overheidstoezicht nodig, zodat daaruit voor de Overheid onkosten 
voortvloeien en niet alleen met de aanleg ten koste van gemeente 
of gewest kan worden volstaan. 

Aangaande de vraag van enige leden over de stand van zaken en 
de mogelijkheid van de ontwikkeling van de vliegtuigindustrie kan 
worden medegedeeld, dat de Nederlandse Vliegtuigindustrie thans 
vele herstellingen aan zowel Nederlandse als buitenlandse vlieg
tuigen uitvoert. Met de Departementen van Oorlog en van Marine 
worden voortdurend de mogelijkheden onderzocht om te komen tot 
licentiebouw van militaire vliegtuigen, terwijl het maken van eigen 
ontwerpen voortgang vindt in samenwerking met het Nederlandse 
Instituut voor Vliegtuigontwikkeling en het Nationaal Luchtvaart 
Laboratorium. Van het eerste uit eigen ontwerp gebouwde vliegtuig
type — de F 25 Promotor — heeft het prototype thans alle vlieg
proeven doorlopen. De fabriek is met de seriebouw van dit type 
begonnen. In samenwerking met de Ministeries van Oorlog en van 
Marine, zijn in ontwerp genomen een en tweemotorige lesvlieg
tuigen, waaronder een lesvliegtuig met straalvoortstuwer, waarvoor 
ook in het buitenland belangstelling bestaat. Oriënterende studies 
worden gemaakt omtrent bijzondere vliegtuigtypen (bijvoorbeeld 
hefschroefviiegtuigen, staartloze vliegtuigen e. d.), waarvoor de 
K.L.M, belangstelling heeft, alsmede omtrent vrachtvliegtuigen. 

Niet alleen op het gebied van herstellingen en ombouw van vlieg
tuigen — waarbij industrie en K.L.M, nauw samenwerken — doch 
ook op het gebied van nieuwbouw worden goede verwachtingen ge
koesterd, waarbij de goede naam die „Fokker" op de internationale 
markt bezit, een grote waarde voor Nederland vertegenwoordigt. 

Wat betreft de vraag van sommige leden inzake de bestemming 
der verschillende luchtvaartterreinen zij opgemerkt, dat als burger
luchtvaartterrein zijn aangewezen: 

1. Schiphol, als centrale luchthaven voor transatlantisch, trans
continentaal, Europees en binnenlands luchtverkeer. 

2. Eindhoven, als uitwijkhaven voor Schiphol, tevens opleidings
centrum voor de burgerluchtvaart. 
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3. Eelde 
4. Zuid-Limburg 
5. Haamstede 
6. Texel 
7. Ypenburg 
8. Teuge 
9. Hilversum 

als secundaire luchtvaartterreinen voor bin
nenlands en gedeeltelijk voor Europees 
luchtverkeer. 

als luchtvaartterrein voor de sportluchtvaart 
(tevens voor het luchttaxiverkeer). 

Voor Rotterdam, Walcheren en Zeeuws-Vlaanderen zijn plannen 
in voorbereiding, terwijl voor wat betreft de terreinen Twenthe en 
Leeuwarden nog overleg gaande is met het Ministerie van Oorlog 
ten aanzien van de vraag of deze luchtvaartterreinen onder burger
lijk dan wel militair beheer zullen worden gesteld. Het burgerlucht
verkeer maakt thans wel van deze luchtvaartterreinen gebruik. 

Met uitzondering van de luchtvaartterreinen genoemd onder de 
punten 7, 8 en 9, wordt er naar gestreefd elk luchtvaartterein 
onder te brengen in een Naamloze Vennootschap, waarin zowel de 
Overheid als het gewest deelnemen. Besprekingen te dien aanzien 
worden met de verschillende belanghebbenden met voortvarendheid 
gevoerd en statuten zijn reeds ontworpen en besproken. Nadat een 
voorstel tot financiële deelname van ieder der participanten en een 
exploitatie-begroting zal zijn opgesteld, zal ieder luchtvaartterrein 
afzonderlijk voor een definitieve beslissing in beschouwing worden 
genomen. 

De Rijksluchtvaartdienst heeft bij de aanleg der luchtvaartterreinen 
en in de besprekingen ten aanzien van de beheersvorm een leidende 
functie, terwijl ook de luchtverkeersbeveiliging op die terreinen tot 
haar taak behoort. Zijn bevoegdheden zijn wettelijk geregeld. Als 
tijdelijke beheerders der luchtvaartterreinen treden op die gemeenten 
of N.V.'s, die voor de oorlog de bestaande luchtvaartterreinen onder 
hun beheer hadden, dan wel een nieuw gevormd tijdelijk lichaam, 
zoals dit bijvoorbeeld voor het na de oorlog ingerichte luchtvaart
terrein Zuid-Limburg het geval is. Deze beheerders hebben geen 
speciale bevoegdheden, gaande buiten het normale beheer van een 
luchtvaartterrein. 

Bij de onteigening van gronden voor de luchtvaartterreinen is de 
Stichting tot het Beheren van Landbouwgronden ingeschakeld. De 
luchtvaartterreinen Leeuwarden, Twenthe en Eindhoven waren oor
spronkelijk bestemd voor gemengd beheer door militaire en burger
instanties. Als gevolg van de ontwikkeling na de bezetting heeft het 
Bureau Aanleg, Beheer Onderhoud Vliegvelden van de dienst der 
Genie het beheer over deze terreinen gevoerd. Dit beheer zal ten 
aanzien van het thans alleen voor burgerverkeer bestemde lucht
vaartterrein Eindhoven, op 1 Januari 1948 worden overgedragen. De 
op 1 Juni 1945 bij gemeenschappelijke beschikking van de Ministers 
van Waterstaat en Wederopbouw, van Oorlog en van Marine inge
stelde Rijkscommissie voor Luchtvaartterreinen heeft aan de Rege
ring advies uitgebracht omtrent het aantal, de grootte en de ligging 
der luchtvaartterreinen in Nederland. Van deze Commissie is thans 
nog een advies te verwachten omtrent de uiteindelijke vorm en de 
inrichting van de luchtvaartterreinen Schiphol en Rotterdam. 

Wat betreft het samenvoegen van de Militaire en Burgerlijke vlie
geropleiding, waarbij het eerste gedeelte der opleiding door de Lucht
strijdkrachten en het tweede gedeelte door de Rijksluchtvaartschool 
wordt verzorgd, kan worden opgemerkt, dat terzake hiervan reeds 
onmiddellijk na de bevrijding besprekingen zijn gevoerd tussen dit 
Ministerie en de Ministeries van Oorlog en van Marine. De voorge
nomen coördinatie kan evenwel om technische redenen niet vóór 
Augustus 1948 plaats vinden. Omdat in 1946 de militaire opleiding 
nog niet in slaat was de eerste opleiding van vliegers voor het bur
gerluchtverkeer te verzorgen, en zich onmiddellijk een grote be
hoefte aan burgervliegers deed gevoelen, begon de Rijksluchtvaart
school in begin 1946 op het militaire luchtvaartterrein Gilze Rijen 
met een overgangsopleiding, die de burgervliegeropleiding verzorgde. 

Het militaire gedeelte der opleiding zoals deze vanaf 1 Augustus 
1948 is geprojecteerd, zal 1 jaar en 3 maanden duren, waarna een 
specifieke Verkeersvliegersopleiding van 1 jaar en 9 maanden bij de 
Rijksluchtvaartschool volgt. 

Aangezien de eerste phase der opleiding zowel ten behoeve der 
militaire als der burgerlijke luchtvaart grote overeenkomst vertoont, 
is begrijpelijkerwijze om economische redenen, deze phase gecoördi
neerd. In verband met de militaire eisen, waaraan de burgervliegers 
dienen te voldoen, en om latere onderbreking van hun opleiding te 
voorkomen, wordt deze eerste phase door de militaire opleidings
inrichtingen behandeld. 

De Rijksluchtvaartschool, welke dus in de naaste toekomst de 
laatste phase der opleiding zal verzorgen, zal op de uitwijkhaven 
Eindhoven worden gevestigd, aangezien voor de eindopleiding tot 
verkeersvlieger, aldaar gebruik gemaakt kan worden van de aan

wezige faciliteiten op navigatie en verkeersleidingsgebied en het 
luchtvaartterrein met het oog op aan te trekken leerkrachten gun
stiger gelegen is dan andere secundaire voor de opleiding in aan
merking komende burgerluchtvaartterreinen. Zowel over de direkte 
als over de latere wijze van inrichting van gebouwen e.d. is nog 
overleg gaande. 

Reeds thans echter is het militaire verkeer op het opleidingsterrein 
te Gilze Rijen van zodanige intensiteit, dat de opleiding van leer
lingen voor de Rijksluchtvaartschool daar niet meer kan plaats 
vinden. 

Bij vestiging van de Rijksluchtvaartschool te Eindhoven worden 
tevens de nadelen vermeden, geschetst in de toelichting op arti
kel 145, onderdeel 3. 

Het bedrag ad 15 millioen gulden van de begroting 1947 is tot 
1 December 1947 als volgt aangewend: 

Overname werktuigmachines voor terreinbewer
king uit legerdump Zuid-Limburg ƒ 163 393,80 

Voorschotten aan Gemeente Amsterdam voor 
bouw Schiphol 8 359 200,— 

Overname werktuigmachines uit Amerikaanse 
legerdump 333 500,— 

Voorschotten aan Gemeente Groningen voor 
herbouw luchtvaartterrein Eelde 53 400,— *) 

Onderzoek bodemgesteldheid van verschillende 
luchtvaartterreinen 39 663,21 

Proefvlak op luchtvaartterrein Zuid-Limburg . 15 000,— 
Verbeteringen aan luchtvaartterrein Zuid-Limburg 5 000,— 

ƒ 8 969 157,01 
Met de Stichting Landbouwherstel moet nog verrekend worden 

een bedrag van f 3 350 000, waaruit schadeloosstelling zal worden 
betaald aan de voormalige eigenaren van de gronden, die tot de 
luchtvaartterreinen Schiphol, Eindhoven, Eelde en Zuid-Limburg 
behoren of zullen gaan behoren. 

Tenslotte worden nog enige afrekeningen verwacht, waarvan de 
bedragen nog niet kunnen worden opgegeven. Door de onzekerheid 
omtrent de financiële verhouding tussen het Rijk en de gewestelijke 
participanten, is de voortgang der plannen enigszins gestagneerd, 
omdat de gewesten huiverig waren verplichtingen aan te gaan, 
waarvan zij de financiële consequenties niet konden overzien. Veel 
van deze moeilijkheden zijn thans overwonnen, zodat verwacht mag 
worden, dat vele N.V.'s in 1948 opgericht kunnen worden, waar
door de uitvoering der plannen en het voeren der exploitatie zal 
worden begunstigd. 

Geraamd wordt, dat de thans aangevraagde 20 millioen gulden 
als volgt zullen worden besteed: 
Schiphol f 15000000 
Rotterdam 1 000000 
Eelde 550 000 
Beek (Zuid-Limburg) 500 000 
Zeeuws-Vlaanderen (voorbereidend werk) 20 000 
Vlissingen 100 000 
Haamstede 150 000 
Texel 100 000 
Eindhoven 550 000 
Reserve voor bijzondere moeilijkheden ± 2 000 000 

In het algemeen kan worden gezegd, dat gestreefd wordt naar 
een zo goedkoop en juist mogelijke herstelling van de bestaande 
luchtvaartterreinen ten einde het luchtverkeer gaande te kunnen 
houden, waarbij steeds rekening wordt gehouden met de uiteindelijk 
te bereiken definitieve uitvoering. Deze zal naar gelang van de be
hoefte plaats vinden. De luchtvaartterreinen Vlissingen en Zeeuws
Vlaanderen zullen geheel nieuw moeten worden aangelegd. Evenwel 
dringt de benarde toestand van 's lands financiën tot een spreiding 
der kosten over meerdere jaren. Uiteraard moet aan het grote ver
keerscentrum Schiphol bij de constructie en aanleg de voorrang 
gegeven worden. Eventueel door de provincies en andere instanties 
voorgeschoten bedragen zullen worden verrekend bij het tot stand 
komen van de nieuwe N.V.'s. Door de Overheid zijn voor de tijde
lijke beheerders bouwrekeningen geopend, waarop in afwachting 
van die verrekening door die beheerders voorschotten kunnen 
worden opgenomen voor nieuwbouw en herstelling. De uit te voeren 
werken behoeven de goedkeuring van dit Ministerie en komen in 
overleg met de Rijksluchtvaartdienst tot stand. 

') Totaal aan Groningen verleend crediet bedraagt f700 000 voor 1947. 
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10 Teuge 
11 Texel ± 36 ha 
12 Hilversum ± 49 ha 
13 Zuid Limburg 

Op de burgerlijke luchtvaartterreinen zijn de lengte en de breedte 
der startbanen afhankelijk van de ter zake internationaal geldende 
eisen, terwijl de meest heersende windrichting en de plaatselijke om
standigheden de ligging der banen bepalen. Daaromheen wordt, 
voor de burgerluchtvaartterreincn de begrenzing zo eng mogelijk ge
houden, ten einde zoveel mogelijk gronden voor de landbouw ter 
beschikking te kunnen houden. De meerdere kosten welke worden 
besteed aan de randgebieden, tengevolge van de voor de luchtvaart
terreinen noodzakelijk geworden herverkaveling, zullen door Land
bouwherstel nog in rekening worden gebracht. Omdat voor vele 
luchtvaartterreinen de definitieve grens nog niet in alle bijzonder
heden kon worden vastgesteld, heeft Landbouwherstel zich beperkt 
tot provisorisch herstel en werd slechts plaatselijk een aanvang ge
maakt met herverkaveling. Omtrent de grootte der te besteden be
dragen kan derhalve nog geen overzicht worden gegeven. 

Ten aanzien van de gevorderde gronden kan worden medegedeeld, 
dat reeds een aanvang is gemaakt met de teruggave van die gronden, 
welke niet noodzakelijk zijn voor de luchtvaartterreinen zelf of voor 
de uit te voeren herverkaveling. De overblijvende gronden worden 
voor de uitbreiding der luchtvaartterreinen nodig geacht. 

Het tempo van de herstelwerkzaamheden in gebieden rond de be
staande en de in aanleg zijnde luchtvaartterreinen, werd in de achter
liggende tijd ongunstig beïnvloed door de voortdurende onzekerheid 
ten aanzien van de aard en de omvang van deze terreinen. Deze 
onzekerheid vond haar oorzaak in de zich wijzigende (en nog ont
wikkelende) internationale gedachten ten aanzien van de opbouw 
van de luchtvaartterreinen. Geleidelijk is hierin echter meer tekening 
ontstaan en op dit tijdstip zijn de plannen ten aanzien van de meeste 
belangrijke luchtvaartterreinen zodanig geconcretiseerd, dat met 
kracht zal kunnen worden begonnen aan de werkzaamheden in de 
omliggende gebieden. De hiervoor gememoreerde onzekerheid maakte 
het uiteraard geruime tijd onmogelijk aan belanghebbenden een ; 
definitief bescheid te geven. Naarmate de ontwikkeling der dcnkbeel j 
den ten aanzien van de luchtvaartterreinen voortschreed, werd het 
echter mogelijk ook aan de betrokken eigenaren concrete mede
delingen te doen. 

Ook ten aanzien van de vergoedingen aan deze gedupeerden werd 
inmiddels principieel overeenstemming bereikt en de uitbetalingen, 
welke door de Rijksdienst voor Landbouwherstel geschieden, zullen 
spoedig kunnen beginnen, respectievelijk worden voortgezet. Wellicht ! 
ten overvloede kan worden gezegd, dat blijkens mededeling van de i 
Rijksdienst voor Landbouwherstel voor zover door de aanleg of | 
uitbreiding van luchtvaartterreinen cultuurgrond verloren gaat, eerst I 
zoveel mogelijk zal worden getracht de grondgebruikers schadeloos 
te stellen door ontginning van gronden in de omgeving, terwijl daar
nevens door herontginning en verkaveling van overblijvende gronden 
de productiviteit zal worden bevorderd, terwijl daarnaast door gelde
lijke vergoeding en plaatsing elders in Nederland compensatie zal 
moeten worden gevonden. Noch de Dienst Uitvoering Werken noch 
de Waterstaat hebben enige bedragen aan de burgerluchtvaartterreinen 
besteed. Wel zijn kort na de bevrijding door de Sectie luchtvaart
terreinen van het Militair Gezag herstellingen aan luchtvaartterreinen 
uitgevoerd, doch deze herstellingen zijn nadien op de • luchtvaart
terreinen van Leeuwarden, Twenthe en Eindhoven voortgezet door 
het bovengenoemd bureau van de dienst der Genie. 

Uit hoofde van de reeds hiervoor aangeduide internationale eisen 
ber, ..'.gen de uiteindelijk te bereiken oppervlakten der luchtvaartter
reinen, in vergelijking met 1940: 

1940 thans geraamd: 

1 Schiphol ± 200 ha ± 564 ha 
2 Eelde ± 62 ha + 115 ha 
3 Eindhoven + 49 ha ± 159 ha 
4 Twenthe ± 60 ha + 104 ha ' ) 
5 Vlissingen ± 55 ha ± 86 ha 
6 Rotterdam ± 71 ha2) ± 165 ha3) 
7 Ypenburg + 59 ha ± 53 ha 
8 Haamstede ± 33 ha ± 100 ha 
9 Leeuwarden + 61 ha + 130 ha 

+ 42 ha + 41 ha 
± 81 ha 
± 54 ha 
± 74 ha 

14 Zeeuws Vlaanderen nog in voorbereiding 

') Grooite opgegeven als burgerluchtvaaruenein. 
•) Waalhaven. 
') Schievecnse polder. 

Hierbij dient in het oog te worden gehouden, dat de tussen de 
startbanen gelegen gronden, door gebruik te maken van grasdroge
rijen, nog een belangrijke bijdrage kunnen leveren aan veevoeder. 

Ten aanzien van de over Zeeland gestelde vragen kan worden 
medegedeeld, dat voor wat betreft het luchtvaartterrein op Walcheren 
verschillende oplossingen onderzocht zijn, namelijk: 

lr'. herstel van het vooroorlogse terrein; 

2". aanleg van een nieuw terrein in het Noord-Sloe, wanneer da* 
te zijner tijd drooggelegd zou zijn; 

3". het zoeken elders op Walcheren van een geschikte plaats. 
Na uitvoerige studie is in overleg met de provincie Zeeland de 

laatste oplossing gekozen. Een terrein werd gevonden gelegen ten 
Oosten van Oost-Souburg en ten Noorden van Rithem. In de loop 
van 1947 werd hiervoor een definitief plan uitgewerkt, zodat waar
schijnlijk in 1948 aan dit plan een begin van uitvoering kan worden 
gegeven. Het luchtvaartterrein Haamstede kan met eenvoudige mid
delen worden hersteld. Een uitgewerkt plan is gereed, zodat in 1948 
de eerste nodige werken kunnen worden uitgevoerd. Voor Zeeuvvs
Vlaanderen was de keuze van een plaats zeer moeilijk. Een reeds ge
kozen plaats moest worden verlaten, omdat deze niet strookte met 
het nieuwe tracé van het Kanaal van Terneuzen. Voor een lucht
vaartterrein in de Wyckhuyse polder wordt thans een plan uitgewerkt. 

Een spoedige regeling ten aanzien van het luchtvaartterrein Eind
hoven kan worden toegezegd. Onderhandelingen tussen de Rijks
luchtvaartdienst en de R.A.F, hebben geleid tot een voorstel van 
Engelse zijde, hetwelk thans in studie is, welk voorstel tot gevolg zal 
hebben, dat vermoedelijk nog voor 1 lanuari 1948 het beheer door 
je R.A.F aan de burgerinstanties in Nederland zal worden overge
jeven. Het onderhoud van het luchtvaartterrein dat nog steeds in 
handen was van het BABOV, zal eveneens op 1 Januari 1948 wor
len overgegeven. Aan de gemeente Eindhoven werd voorgesteld, 
om, in afwachting van het tot stand komen van de N.V., het beheer 
.net ingang van 1 Januari 1948 over te nemen en de nodige her
stellingen, die tot die datum door het BABOV ten behoeve van de 
R.A.F, geschiedden, thans door de gemeente te doen uitvoeren. Door 
dit Ministerie zal daartoe een bouwrekening worden geopend, 
waarop door de gemeente voorschotten kunnen worden opgenomen. 

Naar aanleiding van de vraag van sommige leden hoe thans de 
verhouding is tussen de K.L.M, en de Stoomvaart Maatschappij 
„Nederland" meent de ondergetekende te mogen volstaan met te 
wijzen op de omstandigheid, dat zeer onlangs onder voorzitterschap 
van Ir. J. W. Albarda is ingesteld een commissie, die tot taak heeft 
hem omtrent het probleem luchtvaart-scheepvaart van advies te 
dienen. Vermeld zij nog. dat de Maatschappij „Nederland" aandeel
houdster is in de K.L.M, tot een bedrag van f21 000 en dat zij in 
Nederland voorts agent is van de K.L.M, voor de verzorging van 
reserveringen van passagiers en goederen. Ook de ondergetekende 
hebben berichten bereikt, dat de Stoomvaart Maatschappij „Neder
land" contact zou hebben met een Engelse onderneming, waarbij 
eerstgenoemde geïnteresseerd zou zijn. Deze onderneming is niet hier 
te lande gevestigd, doch kan uiteraard wel Nederland in haar arbeids
terrein opnemen. Het vervoer, dat zij bewerkstelligt is, omdat het 
goederenvervoer door de lucht in het algemeen nog van betrekkelijk 
kleine omvang is, voor zover bekend, niet groot. 

Artikel 118 e.v. Het is de ondergetekende niet duidelijk wat 
wordt bedoeld met de hier gemaakte opmerking. 

Er is de ondergetekende niet gebleken, dat de commerciële instel
ling van de Directie van de Rijksluchtvaartdienst onder doet voor 
die van andere Rijksdiensten. 

De taak van de burger!uchtvaartattaché's is het behartigen, in de 
meest ruime zin, van de belangen van de burgerlijke luchtvaart, zo
wel van Nederland als van de Overzeese Gebiedsdelen, het inlichten 
van de Ministers van Buitenlandse Zaken, Verkeer en Waterstaat en 
van Overzeese Gebiedsdelen omtrent hetgeen op het gebied van de 
burgerlijke luchtvaart geschiedt en leeft in de landen, bij welker 
Regeringen zij geaccrediteerd zijn, het bevorderen van een vrucht
bare samenwerking tussen die landen enerzijds en Nederland en 
de Overzeese Gebiedsdelen anderzijds, en het geven van adviezen 
en het doen van suggesties. 

De ontwikkeling van de burgerlijke luchtvaart na de oorlog vol
trok en voltrekt zich zo snel, dat een onmiddellijk reageren op wat 
in de centra van de luchtvaartpolitiek (bepaaldelijk Londen en 
Washington) geschiedt, noodzakelijk is. Dit kan slechts geschieden 
door luchtvaartattaché's. 

Deze noodzaak is des te groter, daar de luchtvaartpolitiek neiging 
vertoont, zich te ontwikkelen in de richting van de beperking van de 
vrijheid van het luchtverkeer. 
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Artikel 119. Indien met de vraag bedoeld wordt of voor het 
maker, van dienstreizen, waarvoor onder dit artikel gelden zijn uit
getrokken, van lijndiensten en/of ook van een apart'gecharterd toe
stel van de K.L.M, gebruik kan worden gemaakt, moge de onder
getekende opmerken, dat bij de behandeling van de Wet van 4 Augus
tus 1947 tot het bevorderen van het onderhouden van luchtdicnsten 
door de Koninklijke Luchtvaart Maatschappij N.V. {Staatsblad no. 
H. 294), naar aanleiding van een desbetreffende vraag in het Voor
lopig Verslag van de Tweede Kamer in de Memorie van Antwoord 
(gedrukte stukken 1946/47 49.1, no. 10) door hem in de laatste alinea 
is medegedeeld, dat van het recht op gratis vervoer voor bepaalde 
ambtenaren over het algemeen geen gebruik wordt gemaakt. Ove
rigens vinden dienstreizen niet zo veelvuldig of in zo groot gezel
schap plaats, dat het charteren van een bepaald toestel van de 
K.L.M, verantwoord zou zijn. 

Artikel 121. Het hier bedoelde vliegtuig, een Douglas Dakota, 
staat ten dienste van de leden van het Koninklijk Huis en van de 
Nederlandse Regering voor dienstvluchtcn en vluchten voor repre
sentatieve en andere bijzondere doeleinden, ten aanzien waarvan 
het gebruik van normale lijndiensten der K.L.M, minder aangewezen 
is. De K.L.M, is ingeschakeld met betrekking tot het onderhoud van 
dit vliegtuig. 

Artikelen 128 en 129. Bij het systeem der opleiding zoals de 
Regering zich dat voorstelt, is gezocht naar de meest economische 
wijze van selectie der in opleiding te nemen leerlingen, om te voor
komen, dat bij de latere opleiding een groot percentage dier leer
lingen af zou vallen. Te dien einde werd besloten gebruik te maken 
van de bestaande instellingen op luchtvaartgebied, te weten de 
K.N.V.v.L. en de N.L.S. 

Opdat deze instellingen in staat zullen zijn de haar toegedachte 
taak ten aanzien van de selectieve opleiding te vervullen, is het nodig 
aan deze lichamen subsidies toe te kennen, waarvoor de bedragen 
voor het eerste jaar, waarin deze hun nieuwe taak zullen vervullen, 
niet met nauwkeurigheid kunnen worden geraamd. 

De bedragen zijn dus stelposten. 
Intussen moge worden opgemerkt, dat beide genoemde instellingen 

van betekenis zijn voor de ontwikkeling der luchtvaartgezindheid hier 
te lande, welke zeker van Staatswege dient te worden gestimuleerd, 
wil Nederland zijn vooraanstaande plaats in de luchtvaart behouden. 

Artikel 133. Naar aanleiding van de vraag, wie deze bijdrage 
vaststelt, moge worden medegedeeld, dat de bijdrage aan de I.C.A.O. 
wordt geregeld in de Internationale Burgerlijke Luchtvaart Conventie, 
welke door Nederland is geratificeerd, en wel in Hoofdstuk VIII, 
Artikel 49 en Hoofdstuk XII, Artikel 61. In het laatste artikel wordt 
bepaald, dat jaarlijks door de „Council" aan de Algemene Vergadering 
(Assembly), een begroting wordt voorgelegd en dat de Algemene 
Vergadering de vaste bijdragen der onderscheidene Staten-leden zal 
vaststellen op een van tijd tot tijd te bepalen basis. 

In het eerstgenoemde artikel is bepaald, dat de Algemene Verga
dering de begroting vaststelt en de uitgaven goedkeurt en controleert. 
De kosten der vertegenwoordiging der Staten-leden bij de I.C.A.O. 
moeten daarnaast door de landen zelve worden gedragen. 

De vaste bijdragen worden berekend met inachtneming van onder
staande factoren: 

a) financiële draagkracht, 
b) belang en belangrijkheid ten opzichte der burgerlijke lucht

vaart, 
c) oorlogsschade geleden door de Staten-leden, 
d) een systeem van eenheden wordt gebezigd om de bijdrage van 

ieder land tot uitdrukking te brengen. 
Nederlands bijdrage is vastgesteld op tien eenheden, die van België 

op acht eenheden, van Engeland op dertig eenheden. De aangesloten 
landen dragen gezamenlijk in het jaar 1947/48 291 eenheden. 

De begroting voor het jaar 1947/48 is teruggebracht van Can. 
S 3 190 855 tot Can. $ 2 600 000. 

De bijdrage voor het jaar 1948/49, in 1948 te voldoen, is nog niet 
bekend, doch er is dezerzijds voorlopig met een stijging van de uit
gaven rekening gehouden. 

Artikel 140. Voor deelneming in de exploitatiekosten van lucht
vaartterreinen werd een geraamd bedrag opgebracht, aangezien de 
N.V.'s, die te zijner tüd het beheer over de luchtvaartterreinen zullen 
voeren en waarin zowel de Staat als het gewest deelnemers zullen 
zijn, in ontwerp zodanige vorm werd gegeven, dat ook de Staat in de 
kosten van exploitatie der luchtvaartterreinen zal bijdragen. Een ont
werp terzake is opgemaakt en dient thans als basis der besprekingen. 

Artikel 142. De hier bedoelde commissies zijn de examencom
missies voor de verschillende vliegbewijzen, de bewijzen van geschikt
heid als navigator, radio-telegrafist en telefonist en werktuigkundige. 

Artikel 144, onderdeel 3. In verband met het grote tekort aan 
beschikbare Nederlandse instructeurs, welke instructie kunnen geven 
op moderne vliegtuigen, moest er noodgedwongen toe worden over
gegaan, deze krachten tijdelijk uit het buitenland aan te trekken, 
alwaar aan het einde van de oorlog een grote reserve aan personeel 
ter beschikking kwam. 

Deze buitenlandse instructeurs eisen hetzelfde salaris, als hen door 
diverse luchtvaartmaatschappijen wordt geboden, n.1. f750 tot f 800 
per maand. Het basissalaris is uiteraard voor Nederlandse en buiten
landse instructeurs gelijk, alsmede de afkoopsom voor vlieguren ten 
bedrage van f 1800 per jaar. 

Om het door de buitenlandse instructeurs geëiste bedrag te bereiken, 
werd een extra toelage aan hen toegekend. 

De Rijksluchtvaartschool heeft in 1948 nodig 20 Nederlandse en 
15 buitenlandse instructeurs. De uit te betalen toelagen zullen der
halve bedragen: 

(20 + 15) x f1800 ƒ 63000 
15 x f3600 54000 
Vliegtoelagen voor radio-telegrafisten en boordwerktuig

kundigen 5 155 

Totaal ƒ 122 155 

Artikel 145, onderdeel 3. Teneinde de reparatie en het onderhoud 
der vliegtuigen op de Rijksluchtvaartschool in eigen hand te kunnen 
houden, hetgeen een grote besparing oplevert en stagnatie in de op
leiding voorkomt, moest tot uitbreiding van personeel worden over
gegaan. 

Het personeel van de Rijksluchtvaartschool leeft op het luchtvaart
terrein Güze-Rijen gescheiden van het gezin, zodat door deze per
soneelsuitbreiding de reiskosten in vergelijking met 1947 met f30 000 
moesten worden verhoogd. 

Mede door de lesvluchten met militaire vliegtuigen kan te Gilze
Rijen ge^n les gegeven worden op lichte vliegtuigen. Deze opleiding 
moest daarom worden verplaatst naar Ypenburg, alwaar om prac
tische redenen ook de theorie-school werd gevestigd. Tengevolge 
hiervan moet evenwel door leerlingen, die reeds de voortgezette op
leiding te Gilze-Rijen, doch ook theorielessen op Ypenburg volgen, 
regelmatig op en neer worden gereisd, hetgeen in wekelijkse 
ploegen geschied. De kosten van vervoer van deze leerlingen zijn uit 
dien hoofde aanmerkelijk verhoogd. De toename van overland
vluchten, tengevolge van het groter aantal leerlingen, dat het eind
stadium der opleiding bereikt, verhoogt het bedrag van reis en 
verblijfkosten. 

Daar in 1947 de kosten van benzine en olie voor het autopark 
in de directe vliegkosten waren opgenomen en in de begroting voor 
1948 deze kosten afzonderlijk zijn vermeld onder reis en verblijf
kosten, steeg deze post in verhouding tot het jaar 1947 nog meer. 
Bij het samenstellen van de begroting voor 1948 werd er rekening 
mede gehouden, dat de verplaatsing der Rijksluchtvaartschool naar 
Eindhoven dat jaar zijn beslag zou krijgen. Vele ambtenaren zullen 
zich dan te Eindhoven vestigen en zullen daartoe moeten worden 
overgeplaatst. De post „Verplaatsingskosten" werd om die reden 
opgevoerd. Uit het vorenstaande moge blijken, dat op dit artikel 
niet kan worden bezuinigd. 

Artikel 150, onderdeel 3. Voor reiskosten van de luchtverkeers
beveiliging dient inderdaad een hoog bedrag te worden uitgetrok
ken, in hoofdzaak omdat deze dienst, die in enkele jaren weder 
geheel diende te worden opgebouwd, een groot aantal gespecialiseerde 
ambtenaren telt, die bij hun werkzaamstelling op de luchtvaart
terreinen in de hun daarbij toegewezen standplaatsen geen woning 
kunnen vinden en deshalve voor vergoeding van reiskosten in aan
merking komen. 

Voorts zijn bijzondere maatregelen nodig voor het dagelijks ver
voer der ambtenaren van hun woonplaats naar de veelal afgelegen 
stations en inrichtingen van de luchtverkeersbeveiliging op en in 
de omgeving van de luchtvaartterreinen. 

Het na de oorlog opnieuw inrichten van deze dienst maakt veel
vuldig overleg betreffende de internationale uitvoering van de lucht
verkeersreQelinE. <•'- »" "'"tendienst en de dienst der radionavigatie
hulnmiddelen noodzakelijk. 

De ondergetekende streeft er naar zo spoedig mogelijk de bedoelde 
door de tijdsomstandigheden abnormaal hoge posten tot meer nor
male bedragen terug te brengen. 
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AFDELING VI. 

Rijkswaterstaat. 

Dat de noodzaak om sterk te industrialiseren ook voor de Water
staat bijzondere voorzieningen met zich brengt, kan worden toe
gegeven, hoewel het gereed maken van industrieterreinen, dat o.m. 
als voorbeeld wordt genoemd, in het algemeen meer een onderwerp 
van gemeentelijke zorg zal moeten zijn. Met de mening, dat het in 
verband met industrialisatie nodig is de aandacht gevestigd te houden 
op een goed onderhoud van de waterwegen, kan worden ingestemd. 
Hieraan kan worden toegevoegd, dat hetzelfde geldt voor de land
wegen en spoorwegen. 

Naar aanleiding van de opmerking, dat grote bedragen worden 
:vraagd voor de aanleg van kanalen zij er op gewezen, dat 

alleen gelden zijn aangevraagd voor de voltooiing van reeds in 
aanleg zijnde binnenvaartkanalen voor groot scheepstype. Deze vol
tooiing is zowel met het oog op het in deze werken reeds geïnves
teerde kapitaal als op de functie, die zij in het vervoersstelsel zullen 
vervullen, volledig gerechtvaardigd. Dat het nodig is, alvorens tot 
uitvoering van nieuwe projecten voor scheepvaartkanalen wordt be
sloten zich rekenschap te geven van de voor de toekomst te ver
wachten verhoudingen tussen weg en watervervoer, kan geredelijk 
worden toegegeven. Voorzoover in het Voorlopig Verslag te dezer 
plaatse wordt gedoeld op de denkbeelden van de ondergetekende op 
het punt van coördinatie van het verkeer, zij verwezen naar onder
scheidene uitingen zijnerzijds over dit onderwerp naar aanleiding 
van wetsontwerpen, welke dit onderwerp raken. 

Hoewel de kustverdediging op een paar punten van de wadden
eilanden, met name aan de N.O.-punt van Texel en aan de Z.W.punt 
van Ameland, aanleiding tot bezorgdheid geeft, mag nog niet van 
een uiterst gevaarlijke toestand worden gesproken. Voor het eerste 
geval wordt nagegaan wat hier zal moeten worden gedaan, waarna 
terzake met de verantwoordelijke instanties in overleg kan worden 
getreden. Aan de Z.W.-punt van Ameland werden in dit jaar voor 
Rijksrekening de eerste drie hoofden gemaakt, hoewel nog geen 
overeenstemming werd verkregen over het deel van de kosten, dat 
door de direct belanghebbenden en door de Provincie Frieslan 
moeten worden gedragen. Het ligt in het voornemen om ook in 
1948 voort te gaan met de aanleg van hoofden. 

De vraag van sommige leden of de mogelijkheden om zand te 
verkrijgen in ons land bijna zijn uitgeput, kan ontkennend worden 
beantwoord. In Nederland is voldoende zand voor de bouwnijver
heid en de aanleg van openbare werken aanwezig. Bij de keuze der 
winplaatsen van het zand doen zich echter verschillende problemen 
voor. Hierbij dient rekening te worden gehouden met het rivier
belang, de wenselijkheid om zo weinig mogelijk cultuurgrond op 
te offeren, het natuurschoon, de mogelijkheid van verzilting van 
polderwater door het maken van zandputten en tenslotte met de 
transportafstand, welke een grote invloed op de prijs heeft. Ten 
aanzien van deze problemen worden thans onderzoekingen verricht, 
welke nog niet zijn voltooid. 

Ten aanzien van het opgemerkte omtrent de mogelijkheid tot 
verbetering van de lage waterstanden op de kanalen in Oostelijk 
Groningen door aftapping van water uit Duitsland zij medegedeeld, 
dat een afdoende oplossing op deze wijze niet zal zijn te bereiken, 
om "at deze aftapping slechts doenlijk zal zijn, indien in het Duitse 
grensgebied een overschot van water aanwezig is, hetgeen echter 
tijdens perioden van grote droogte niet het geval is. Opdat, althans 
ten tijde, dat zulks nog wel mogelijk is, water uit Duitsland kan 
worden beschikbaar gesteld, is reeds in het voorjaar 1947 deze 
aangelegenheid onder de aandacht van de betrokken Duitse autori
teiten gebracht; bovendien is bij het internationale overleg inzake 
het met Duitsland te sluiten vredesverdrag deze aangelegenheid naar 
voren gebracht. 

De bezwaren ten aanzien van de vaarverbmding met Ameland en 
Schiermonnikoog zijn aan de ondergetekende bekend en hebben zijn 
aandacht. , _, . . 

Ten aanzien van de opmerking, dat de vaste brug te Baannoek 
een belemmering is voor de industriële ontwikkeling van de Mer
wede-oevers. moge voorshands worden volstaan met de mededeling, 
dat de studie over het vraagstuk van het maken van een beweegbaar 
nedeelte in deze brug nog niet geheel voltooid is. 

Ondergetekende zal nauwlettend de belangen, die voor de streek 
en de daar gevestigde bedrijven bij het aanbrengen van een beweeg
baar cedeelte in deze brug zijn gemoeid, overwegen, doch moet reeds 
thans er op wijzen, dat daarvoor een belangrijk extra bearag nodig 
701 711 n 
* Omtrent de plannen voor de afdamming van de Hollandsche Ussel 
nabij Krimpen aan de Ussel is nog geen beslissing gevallen. De voor

bereiding is echter zover gevorderd, dat waarschijnlijk binnenkort 
de keuze uit de verschillende plannen kan worden bepaald. 

De vervanging van de schipbrug over de Ussel te Doesburg door 
een vaste brug acht ook de ondergetekende van groot belang. Zoals 
echter in de Memorie van Toelichting is medegedeeld, heeft de 
toestand van 's Rijks financiën tot zo ver mogelijke beperking bij de 
samenstelling van de begroting genoopt. Dit heeft er toe geleid, dat 
voor deze overbrugging geen gelden voor 1948 zijn uitgetrokken, 
hoezeer de wenselijkheid en urgentie van dit werk wordt ingezien. 
De ondergetekende hoopt evenwel, dat het mogelijk zal blijken voor 
1949 op de begroting een post voor dit werk op te nemen. 

Voor de hervatting van ds tunnelbouw te Velsen gelden dezelfde 
overwegingen. Ook dit werk wordt wenselijk en urgent geacht, maar 
ook hier heeft de noodzaak om de uitgaven zo ver mogelijk te be
perken ertoe geleid, dat geen bedrag voor 1948 is aangevraagd. 

Dit werk is van veel grotere omvang dan de brugbouw te Doesburg 
en vereist tevens een grotere hoeveelheid materiaal en een aanzienlijk 
aantal arbeidskrachten. Met het oog op de steeds moeilijker wordende 
toestanden voor het landverkeer hier ter plaatse wil de ondergetekende 
er naar streven, dat ook voor dit werk op de begroting voor 1949 
gelden worden aangevraagd, opdat in dat jaar de bouw weder kan 
worden hervat. Plannen voor de bouw van andere tunnels op andere 
plaatsen onder het Noordzeekanaal zijn nog niet in de phase van 
een reële verwezenlijking. Overwogen wordt het aantal ponten te 

- uit te breiden in afwachting van het gereed komen van de 
tunnel. Dit zal echter tevens de bouw van nieuwe aanleginrichtingen 
nodig maken. 

Ten aanzien van hetgeen omtrent het kanaal door Zuid-Beveland 
wordt opgemerkt zij aangetekend, dat de werkzaamheden erop gericht 
blijven om zo snoedig doenlijk de door het oorlogsgeweld aan deze 
scheenvaartverbinding toegebrachte vernielingen en daardoor veroor
zaakte bezwaren op te heffen. De ondergetekende heeft niet de indruk, 
dat in bevoegde Belgische kringen het inzicht zou heersen, dat van 
Nederlandse zijde terzake geen afdoende maatregelen zijn getroffen. 

Het belang van een betere bevaarbaarmaking van de Geidersche 
Ussel wordt tenvolle beaamd. Hierbij is echter tevens de waterhuis
houding van ons land betrokken, zowel voor de gebieden, die in 
deze afhankelijk zijn van het Usselmeer, alsook het Westen des lands, 
voorzover afhankelijk van de zoetwaterafvoer langs Lek en Nieuwe 
Maas. Een nauwgezet en tijdrovend onderzoek terzake is nodig, al
vorens tot het uitvoeren van werken kan v/orden overgegaan. 

Als gevolg van de rol, die aan de Ussel in dit verband is toebedacht, 
zal het binnenscheepvaartverkeer naar het Twentse industriegebied 
gedurende het gehele jaar beter kunnen plaatshebben dan thans 
mogelijk is. 

De verkcersbrug bij Hedel is thans in zoverre hersteld, dat ver
wacht mag worden, dat binnen enkele weken het verkeer over deze 
brug zal kunnen worden gevoerd door middel van een tijdelijk brug
dek. In het voorjaar zal dan een aanvang worden gemaakt met het 
maken van de definitieve rijbaan. Met de herstelling van de brug 
bij Vianen kon nog niet worden begonnen, omdat het daarvoor be
nodigde staal nog niet in ons land is aangekomen. De brug over de 
Noord vormt een onderdeel van de autosnelweg van Rotterdam naar 
Gorinchem. Aangezien de automobilisten op de autosnelwegen geen 
langzaam verkeer verwachten, zou de veiligheid van het verkeer 
in gevaar komen, indien de brug over de Noord voor alle verkeer 
zou worden opengesteld. 

Het is de ondergetekende bekend, dat ondanks aangebrachte ver
beteringen en groter frequentie de veerverbinding Anna lacoba—Zijpe 
nog zeker niet voldoende is. Door de R.T.M, zijn plannen voor ver
betering van deze veerverbinding ontworpen en in uitvoering, waar
door in het komende voorjaar een belangrijke verbetering voor het 
verkeer kan worden verwacht. 

De verbinding Ameland—Holwerd heeft de aandacht van de 
ondergetekende. Bij deze verbinding moet in aanmerking worden 
genomen, dat zij slechts gedurende een beperkt gedeelte van het jaar, 
en wel de vacantietijd, zeer sterk bezet is en voor het grootste ge
deelte slechts een matig aantal passagiers vervoert. 

De verhoging van de bijzondere heffing op benzine met een 
halve cent per ïiter in 1936 is geschied om de algemene middelen te 
versterken en daardoor de mogelijkheid te openen om grotere be
dragen voor het verkeersfonds beschikbaar te stellen. Tengevolge 
hiervan zijn in de jaren van 1936 tot nu toe zeer belangrijke be
dragen voor de bouw van bruggen en wegen beschikbaar kunnen 
worden gesteld. Gedurende de tijd na de oorlog is al het beschikbare 
materiaal en arbeidsvolumen besteed voor het herstel van de ver
woeste bruggen. De toestand van 's Rijks schatkist noopt tot be
perking in Se aanleg van nieuwe werken. Verwezen wordt naar wat 
reeds ten aanzien van de brug te Doesburg en de tunnel te Velsen is 
gezegd. 
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Volgens de beschikbare gegevens zijn door oorlogshandelingen 
bijna 1000 verkeersbruggen, gerekend van de zeer grote tot de 
kleinste, vernield of beschadigd. Hoeveel er momenteel reeds hersteld 
zijn, is niet met juistheid bekend, maar wel kan worden gezegd, dat 
het merendeel van deze bruggen op het ogenblik hetzij definitief, het
zij voorlopig, is hersteld. 

Naar aanleiding van de vraag van sommige leden, of het wel juist 
is snel voortgang te maken met de verbinding van Amsterdam met 
de Boven-Rijn, zij erop gewezen, dat het Amsterdam—Rijnkanaal 
niet alleen deel zal uitmaken van de verbinding met de Boven-Rijn, 
doch ook van die met het Limburgse kolen en industriegebied. Deze 
verbinding moet zowel noodzakelijk voor de bloei van Amsterdam als 
haven, doch ook als industrieccntrum noodzakelijk worden geacht. 
Op grond hiervan en mede gelet op het rendabel maken, ook van de 
bedragen, die reeds in deze in gevorderd stadium van uitvoering ver
kerende scheepvaartweg zijn geïnvesteerd, meent de ondergetekende 
een snelle voortgang van de werkzaamheden te moeten bevorderen; 
zoals uit het hiervoor opgemerkte moge volgen kan naar zijn inzicht 
hier niet van een doublure ten aanzien van Rotterdam worden ge
sproken. 

Ook de ondergetekende verheugt zich over het geleidelijk ver
dwijnen van de tollen, en zal trachten het tempo daarvan nog te 
versnellen. 

Van de nog bestaande wegtollen zijn er 9 van geen of nagenoeg 
geen belang voor het verkeer. Omtrent ds overige kan het volgende 
worden medegedeeld. 

Provincie Friesland. 
Voor de opheffing van de tol op de Langebrug heeft de gemeente 

Sloten eer. dergelijke hó*ge eis tot schadevergoeding gedaan, dat daar
op niet kan worden ingegaan. 

Door wegomlegging zal t.z.t. deze tol onbelangrijk worden voor 
het doorgaande verkeer. 

Provincie Drenthe. 
De onderhandelingen omtrent de opheffing van de tollen van de 

gemeenten Pcize op de Pol en op de Horst zijn in gang. 

Provincie Gelderland. 
De opheffing van de tol over de schipbrug te Doesburg zal haar 

beslag krijgen, wanneer tot de bouw van een vaste brug door het 
Rijk wordt overgegaan. 

Provincie Utrecht. 
De onderhandelingen omtrent de tollen in de weg Utrecht— 

Maartensdijk, die waren vastgelopen, zullen waarschijnlijk binnenkort 
worden heropend. 

Provincie Zuid-Holland. 
De tollen over de bruggen te Leimuiden en Bilderdam over de 

Drecht, waarvan de gemeente Leimuiden rechthebbende is, zullen 
weinig betekenis meer hebben, wanneer de in de nabijheid in aan
bouw zijnde provinciale brug, gereed is. 

De onderhandelingen tussen de provincie en de commissarissen 
van de straatweg Gouda—Bodegraven over de opheffing van de 
tollen op deze weg zijn in gang. 

Naar de rechtsgrond van de tol aan het Warmonderhek wordt 
door de provincie een onderzoek ingesteld, waarvan de uitkomst moet 
worden afgewacht, alvorens verdere stappen kunnen worden gedaan. 

Provincie Limburg. 
De bruggen over de Maas te Venlo en Roermond, waarop de 

gemeenten tol hieven, zijn door de oorlogshandelingen vernield. Na 
de wederopbouw van deze bruggen kan op opheffing van deze tollen 
worden gerekend. 

Over de opheffing van de tol op de brug over het Oude Maasje te 
Stevensweert, waarvan deze gemeente rechthebbende is, zijn onder
handelingen gaande. 

Bij het ontwerpen van het plan voor de inpoldering van een deel 
van de Braakman wordt uit de aard der zaak bijzondere aandacht 
geschonken aan de mosselvisserij en wordt nagegaan, welke maat
regelen in het belang van de mosselbedrijven van Philippine zullen 
moeten worden getroffen. De plannen voor deze inpoldering naderen 
hun voltooiing; van bezwaren van Belgische zijde is de ondergetekende 
niet gebleken. 

De toenemende verzilting van de Rotterdamsche Waterweg is een 
bron van voortdurende zorg. Omvangrijke maatregelen ter bestrij
ding van dit euvel zijn in voorbereiding. 

Een van de maatregelen, die vooral voor de eilanden Voorne en 
Putten en Rozenburg, doch daarnaast ook voor de verzilting van de 

Rotterdamsche Waterweg enige gunstige invloed zal hebben, is de 
afdamming van de Brielsche Maas. In verband met de wenselijkheid 
om spoedig tot enige verbetering te geraken, zal worden nagegaan of 
het mogelijk is met de uitvoering van deze werken nog in 1948 een 
begin te maken. De voorgenomen afdamming van de Hollandsche 
IJssel, waarvan hierboven sprake was, zal voorts nog in belangrijke 
mate de verzilting van de Rotterdamsche Waterweg tegengaan. 

Onttrekking van drinkwater aan de duinen in het gebied grenzende 
aan het Westland of op de Zuidhollandsche eilanden heeft niet op 
zodanige schaal plaats, dat daarvan ernstig gevaar voor verzilting van 
de achtergelegen polders is te duchten. 

In samenwerking met het Ministerie van Landbouw, Visserij en 
Voedselvoorziening is een onderzoek ingesteld naar de verdroging 
van de gronden in het noord-westelijk gedeelte van Overijssel. Ook 
worden proeven genomen om na te gaan, wat kan geschieden om de 
hierdoor ontstane schade zoveel mogelijk op te heffen. Gebleken is, 
dat het ir.drogcn van deze gronden geenszins allesn aan de droogleg
ging van de Noordoostpolder is te wijten. 

De verdrogingsverschijnse'en in de Achterhoek, in de nabijheid van 
het Twenthekanaal, worden nog bestudeerd door een commissie van 
deskundigen. Het staat nog niet vast, dat de verdroging inderdaad 
te wijten is aan het graven van dat kanaal; de mogelijkheid bestaat, 
dat de verschijnselen een gevolg zijn van de structuur van de grond 
en dat bij een juiste grondbewerking en bemesting de verdrogings
verschijnselen zullen verdwijnen. Nadat de bovenbedoelde studie zal 
zijn afgesloten, zal de ondergetekende zich over deze aangelegenheid 
nader kunnen beraden. 

Naar aanleiding van cle vraag, of de tijd niet is gekomen om een 
geheel nieuw Rijkswegenplan op te zetten moge erop worden ge
wezen, dat volgens de bepalingen van de ?iTotorrijtuigenbelastingwet 
het Rijkswegenplan geregeld en ten minste eenmaal in de 10 jaren 
moet worden herzien. Telkenmale wordt daarbij gerekend met de 
staat, waarin de bestaande wegen verkeren, alsook met de nieuwe 
behoeften, die in verschillende streken zijn ontstaan of worden ver
wacht. Op deze wijze wordt het beste aangesloten aan de dienende 
functie van het verkeer, hetwelk zich aan de economische ontwikkeling 
van het land heeft aan te passen. Het wegennet in Nederland is zo 
dicht, dat aan eigenlijke ontsluiting van bepaalde landstreken, be
halve wellicht enige eilanden, geen behoefte bestaat. Wel ontstaat er 
naarmate het verkeer groeit, verdere behoefte de bestaande weg
verbindingen te verbeteren of nieuwe wegen aan te leggen. Zeker 
maakt b.v. de voortgaande industrialisatie van Nederland het nodig 
om bepaalde streken van het land van betere verkeerswegen te voor
zien. De inzichten omtrent deze industrialisatie en de daarmede 
samenhangende bevolkingsspreiding in Nederland zijn voorlopig 
echter nog niet zo geconcretiseerd, dat het mogelijk is met het oog 
daarop reeds thans belangrijke wijzigingen in het Rijkswegenplan 
aan te brengen. 

De samenwerking tussen de Rijkswaterstaat en de dienst voor het 
Nationale plan is voldoende gewaarborgd, doordat een hoofdambte
naar van de Rijkswaterstaat zitting heeft in de Vaste Commissie voor 
het Nationale Plan, terwijl de Directeur van de Rijksdienst voor het 
Nationale Plan lid is van de Commissie voor Overleg voor de Wegen. 

In samenwerking met het Ministerie van Financiën is overleg 
gepleegd met de verschillende belanghebbenden bij de oprichting van 
benzinestations langs de Rijkswegen en is een plan voor de bouw 
van het nodig geoordeelde aantal van die stations opgesteld. 

In sommige gevallen wordt voor de bouw van deze inrichtingen 
door het Rijk grond aangekocht of onteigend. 

De ondergetekende is gevoelig voor de waardering van vele leden 
voor het feit, dat voor 1948 een belangrijk hoger bedrag ten behoeve 
van de wegenverbetering is kunnen worden uitgetrokken. Ook is 
hij er zich van bewust, dat met het uitgetrokken bedrag belangrijk 
minder dan vóór de oorlog kan worden gedaan. 

Bij de Rijkswaterstaatsdienst bestaan plannen om de verbinding 
tussen de mijnstreek van Limburg en de provinciale hoofdstad te 
verbeteren door de aanleg van een geheel nieuwe Rijksweg. Omtrent 
deze plannen moet nog overleg worden gepleegd met verschillende 
belanghebbenden en daardoor verkeren zij nog niet in een zodanig 
stadium, dat reeds tot opneming van deze verbinding in het Rijks
wegenplan kan worden besloten. 

De ondergetekende stemt in met de leden, die menen, dat in 
sommige gevallen de verkeersmiddelen zich zullen moeten aanpassen 
bij de wegen. Het is immers onmogelijk om alle openbare wegen in 
Nederland geschikt te maken voor het zeer snelle en zeer zware of 
zeer omvangrijke verkeer. Door middel van de verkeersvoorschriften 
staan voldoende middelen ter beschikking om te zware of te brede 
voertuigen, waar nodig, van de wegen te weren. 

De inschrijving van zware motorrijtuigen als bedoeld in artikel 43 
van het Motor en Rijwielreglement geschiedde door het Bureau 
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Inschrijving Motorrijtuigen en aanhangwagens (B.I.M.A.), welk 
bureau daartoe in 1927 is ingesteld. 

Dit bureau was gevestigd Juhana van Stolberglaan 14 te 's-Graven
hage. Bij het bombardement van 3 Maart 1945 werd het gebouw met 
de inventaris geheel verwoest. Een poging om het bureau in het 
gebouw van de Dienst der Zuiderzeewerken aan de Heerengracht 2 
te 's-Gravenhage wederom te doen funtionneren mislukte, in hoofd
zaak wegens gebrek aan materiaal (inschrijvingsbewijzen en derg.). 

Na de bevrijding werd de noodzaak om wederom tot inschrijving 
over te gaan onder het oog gezien. 

In afwachting van de totstandkoming van een nieuwe regeling van 
het verkeer ter vervanging van de thans nog geldende verordening 
uit de bezettingstijd, waarbij de inschrijving van motorrijtuigen uiter
aard wederom regeling zal vinden, is er voorlopig van afgezien de 
inschrijving, die als gevolg van het verloren gaan van het archief 
geheel nieuw moest worden opgezet, weder aan te vangen. 

Uit hetgeen hierboven is medegedeeld, kan blijken, dat de beheer
ders van wegen, welke niet geschikt zijn voor zwaar verkeer, over 
de nodige middelen beschikken om dat verkeer van deze wegen te 
weren en daardoor de kosten voor het onderhoud van deze wegen 
lager te houden. De ondergetekende meent daarom, dat er voor het 
ogenblik voor hem geen aanleiding bestaat om terzake stappen te 
ondernemen. 

Bij de instelling van het Wegenfonds, later veranderd in het Ver
keersfonds, is ten aanzien van de financiering van de wegenverbe
tering een regeling getroffen, waarbij het Rijk de wegen van het 
Rijkswegenplan zou verbeteren en waarbij de wegen van de provin
ciale en tertiaire wegenplannen uit dat fonds zouden worden gesub
sidieerd. De verdeling van het aan elke provincie toekomende gedeelte 
van dat subsidie berust bij de provinciale besturen. Bij deze opzet 
is de moeilijkheid vermeden om voor elke weg afzonderlijk na te 
gaan of deze weg in meer of mindere mate het doorgaande, het 
regionale dan wel het plaatselijke verkeer dient. Zonder aan deze 
in beginsel juiste regeling geweld te doen, lijkt het de ondergetekende 
niet mogelijk om in bijzondere gevallen aan de onderhoudsplich
tigen van enige weg een afzonderlijk subsidie te schenken. 

Ook de ondergetekende betreurt de catastrophale gevolgen, welke 
de bijzonder strenge vorst dit jaar voor een aantal van onze hoofd
verkeerswegen heeft gehad. Ook door hem is overwogen om bij 
opdooi het zware verkeer van de wegen te weren. Hierbij bleek 
echter, dat dit sluiten van een aantal wegen een zware belemmering 
zou zijn voor handel en bedrijf, temeer daar niet kan worden voor
speld, op welk tijdstip schade door opdooi is te verwachten en de 
sluiting van de wegen derhalve meerdere malen en gedurende een 
niet onbelangrijke tijd zou moeten geschieden. De inzichten omtrent 
de oorzaken, welke op sommige wegen opdooi veroorzaken en op 
andere niet, zijn inmiddels zo zeer verdiept, dat maatregelen kunnen 
worden beraamd om de schadelijke gevolgen van deze opdooi tot 
een minimum te beperken. 

De ondergetekende erkent het nuttige werk, dat de verschillende 
Nederlandse rijwielpadverenigingen verrichten. Het gebied, dat 
door deze rijwielpadverenigingcn wordt verzorgd is in vergelijking 
met de oppervlakte van Nederland echter van te kleine omvang om 
alleen de bestaande rijwielpadverenigingen uit algemene middelen 
te subsidiëren. Een meer algemeen geldende regeling zou moeten 
insluiten, dat ook in de andere streken van Nederland de aanleg 
van . 'jwielpaden met Rijkssteun zou moeten plaats vinden. Voor het 
ogenblik acht de ondergetekende de belangen, die hierbij betrokken 
zijn, niet zo groot en is ook de toestand van 's lands financiën niet 
zodanig, dat hiertoe zou kunnen worden overgegaan. Wel wordt 
gewerkt aan de samenstelling van een algemeen rijwielpadenplan. 
Zodra de studie daaromtrent verder is voortgeschreden kan de fi
nanciering nader worden overwogen. 

Artikel 177. Zoals in de Memorie van Toelichting werd vermeld 
is het bedrag, dat voor 1947 voor „materiële behoeften en overige 
uitgaven" is uitgetrokken, zeer aanzienlijk te laag gebleken. In ver

band hiermede zal een wetsontwerp aanhangig worden gemaakt, 
waarbij o.m. het ontbrekende bedrag wordt aangevraagd. 

Een nevenoorzaak van de hogere raming is gelegen in de nood
zaak de tijdens de oorlog ontstane leemten in de kantooruitrustingen 
enz. gedurende 1948 aan te vullen. De verzekering wordt gegeven, 
dat de uiterste zuinigheid en soberheid wordt betracht. 

Artikel 191. Uit dit artikel zullen uitgaven worden bestreden, welke 
eventueel gemaakt moeten worden ter gelegenheid van ontvangst, 
rondgeleiding etc. van buitenlandse autoriteiten, die hier te lande 
zullen vertoeven voor besprekingen inzake Waterstaatsaangelegcn
heden. De uitgaven worden gedaan door de betrokken Hoofdinge
nieur-Directeur, na vooraf van ondergetekende ontvangen machtiging. 

Artikel 194. De gevraagde specificatie luidt als volgt: 

Toegestaan voor 1947: 

Algemene uitgaven ƒ 160 200 
Huisvestingskosten 16 000 

Huren en vaste lasten 6 000 
Onderhoud gebouwen en vaste installaties 2 300 
Brandstof, verlichting, gas, water 5 200 
Schoonhouden gebouwen; huishoudelijk personeel 2 500 
Bureaukosten 45 000 

Bureau en tekenbehoeften 16 000 
Boeken, tijdschriften, dagbladen 1 000 
Onderhoud, reparatie en huur van meubilair, stoffering 

en kantoormachines 3 000 
Porti, telefoon, telegrammen, vrachten 20 000 
Drukwerk voor intern gebruik 2 000 
Verzending dienststukken 3 000 
Reis, verblijf en verplaatsingskosten 96 000 
Vergoeding voor locaal vervoer 3 000 
Detacheringsreizen 1 000 
Verplaatsingskosten 8 000 
Overige dienstreizen 84 000 

Openbare vervoermiddelen ƒ 2 000 
Vervoermiddelen eigen dienst 8 000 
Vergoedingen gebruik privé vervoermiddelen 39 000 
Overige vervoermiddelen 1000 

Verblijfkosten 34 000 
Diversen 3 200 
Kleine uitgaven van voorschothouders en comptabelen ... Memorie 

Overige uitgaven 3 200 
De ondergetekende waardeert de instemming, die de bijdrage aan 

de gemeente Maastricht voor de aanleg van een industriehaven mocht 
ontvangen. 

Artikel 306. De voorgenomen aankoop betreft panden welke sedert 
lang als kantoorruimte in gebruik zijn, zodat daardoor niet meer 
woonruimte aan haar bestemming zal worden onttrokken. 

Bij deze Memorie is overgelegd een Nota van Wijziging, waarnaar 
kortheidshalve moge worden verwezen. 

De Minister van Verkeer en Waterstaat, 

H. VOS. 

105



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bijlage 9. 
 
 

106



107



108



109



110



111



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bijlage 10. 
 
 

112



113



114



115



116



117



118



119



120



121



122



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bijlage 11. 
 
 

123



124



125



126



127



128



129



130



131



132



133



134



135



136



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bijlage 12. 
 
 
 

137



138



139



140



141



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bijlage 13. 
 
 
 

142



143



144



145



146



147



148



149



150



151



152



153



154



155



156



157



158



159



160



161



162



163



164



165



166



167



168



169



170



171



172



173



174



175



176



177



178



179



180



181



182



183



184



185



186



187



188



189



190



191



192



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bijlage 15. 
 
 
 
 

235



Bijlage A Tweede Kamer 
Rijksbegrooting voor het dienstjaar 1946. 2. IX B . 7 17 

lXde H O O F D S T U K B. 

2. IX B. 7. 

VOORLOOPIG VEESLAG. 

Algemeene beschouwingen. 

Coördinatie en organisatie van het vervoerswezen. Van ver
schillende zijden erkende men gaarne, dat er sedert de bevrijding 
in Nederland op het gebied van het verkeer veel tot stand ge
bracht is. Dat neemt echter niet weg, zoo werd betoogd, dat 
er in de vervoerbedrijven veel verwarring en ontstemming 
heerscht en dat van ordelijke toestanden ten aanzien van de 
verdeeling van het vervoer tusschen water, rail en wegvervoer 
eigenlijk geen sprake is. Er bestaat in ons land groote behoefte 
aan een coördinatie van het verkeer, in de eerste plaats van 
de drie zoo juist genoemde groepen, doch ook van het lucht
verkeer. Zoolang met deze coördinatie niet een behoorlijke 
voortgang gemaakt is, zal het niet mogelijk zijn te bereiken, 
dat de verschillende vervoersvormen in ons land zooveel moge
lijk tot hun recht komen en op de meest economische wijze hun 
taak in het herstel van onze samenleving zullen kunnen ver
vullen. Men stelde er daarom prijs op, allereerst van den Mi
nister te vernemen, welke plannen hij ten aanzien van deze 
coördinatie heeft. 

Vele leden waren van oordeel, dat de beginselen eener zoo
danige coördinatie in de wet zullen moeten worden vastgelegd. 
Zij vroegen dan ook, wanneer de indiening van een wetsontwerp 
tot regeling hiervan kan worden verwacht. 

Verscheidene leden vestigden er de aandacht op, dat er bij 
vele takken van vervoer ontstemming heerscht over de ver
deeling van de hoeveelheden te vervoeren goederen over de ver
schillende vervoersbvanches, hetgeen mede een gevolg is van de 
gevoerde tarievenpolitiek. Zoowel bij het wegvervoer als bij het 
vervoer te water heerscht ontstemming over de politiek van 
de Nederlandsche Spoorwegen. Zeer sterk is deze ontstemming 
bij het vrachtvervoer langs den weg. De reden hiervan is vooral 
gelegen in de door de N.V. A.T.O. gevoerde politiek, die door 
deze onderneming gevoerd kan worden dank zij een — naar de 
meening der klagers — bevoorrechte positie. 

Deze leden zouden socialisatie van het geheele vervoerswezen 
do beste oplossing achten, doch erkenden, dat deze in de huidige 
ontwikkelingsphase op te veel practische moeilijkheden zou 
stuiten. De eenige practische oplossing van de thans bestaande 
hoogst onbevredigende spanningen is daarom ook huns inziens 
alleen te vinden in een concrete en bindende vervoerscoördinatie. 
Anders worden de moeilijkheden steeds grooter en zal bij een 
blijvend tekort aan lading en bij een zich uitbreidend vervoers
apparftat de toestand steeds zorgwekkender worden, met als 
gevolg, dat vooral de kleine ondernemingen het eerst en in 
de ernstigste mate de dupe worden. Ingrijpen in deze materie 
is onvermijdelijk, doch alleen mogelijk en rechtvaardig, indien 
men ingrijpt in het geheel van het vervoerswezen; ingrijpen in 
één vervoerstak ten voordeele of ten nadeele van dezen tak 
heeft dadelijk onrechtvaardigheden ten gevolge. Enkele voor
beelden, aldus deze leden, kunnen dit duidelijk maken : 

1. De beurtvaart ziet met leede oogen, dat de spoorwegen 
het masBavêrvoer tot zich trekken. Dit is mogelijk door de 
lage tarieven van de spoorwegen. Deze beweren, dat zij het 
inderdaad goedkooper kunnen doen, maar het is toch niet duide
lijk, in hoeverre de meerdere opbrengsten uit het passagiers
vervoer de mogelijkheid van deze tarievenpolitiek voor het 
goederenvervoer scheppen. In elk geval wordt op deze wijze 
de beurtvaart gedwongen tot lagere loonen dan sociaal recht
vaardig is en vooral ook tot langere werktijden en tot varen in 
den nacht. 

2. Vergelijkt men de kosten van het wegverkeer met die van 
de beurtvaart, dan valt deze vergelijking in het voordeel van 

het wegverkeer uit. In deze kosten zijn echter die van het 
wegenonderhoud niet verdisconteerd; de beurtvaart moet echter 
wel de brug en sluisgelden in haar berekeningen opnemen. 

3. In het internationale wegvervoer bestaat een sterke span
ning tusschen de particuliere ondernemingen en de A.T.O. E r 
bestaat voor dit vervoer een organisatie, de N.I .W.Ü., waarin 
de A.T.O. een grooten, zelfs een overwegenden invloed heeft. 
De kleine ondernemingen, waaronder er zijn, die vóór den oorlog 
dit vervoer behoorlijk verzorgden, komen hierbij volkomen in 
het gedrang. 

Deze voorbeelden, zoo vervolgden de hier aan het woord 
zijnde leden, toonen wel aan, dat ingrijpende maatregelen noodig 
zijn. Een bruikbare phase in deze ontwikkeling zou kunnen zijn 
het tot stand brengen van een meer georganiseerde samen
werking in elk der vervoersgroepen. Het schijnt bijv., dat de 
toestand voor de schippers in de beurtvaart nooit zoo goed is 
geweest als toen zij — in sommige streken — in nauw onderling 
verband onder leiding van een bureau en een directeur samen
werkten. Een zoodanige schippers-transport-vereeniging werkte 
uitstekend. Eventueele verliezen werden door winstgevender 
ladingen gecompenseerd. Men kon dus met elkaar meer rigino 
nemen ten aanzien van het aannemen van vrachten, waardoor 
de bezetting van de schepen met vracht intensiever was. De 
Overheid zou deze wenschelijke ontwikkeling kunnen bevorderen 
door een stelsel van bedrijfsvergunningen. 

Vele andere leden verklaarden veel van de genoemde bezwaren 
tegen de huidige verkeersverdecling te kunnen onderschrijven, 
zonder in een uiteindelijke socialisatie heil te zien. Wel deelden 
zij de opvatting, dat een coördinatie niet kan uitblijven. 

Sommige dezer leden zouden in het bijzonder van den Minis
ter willen vernemen, hoe de Regeering zich de toekomstige ver
houding tusschen rail en watervervoer voorstelt. Dit is van 
veel belang ook voor de beslissing over de vraag, of nieuwe 
spoor en waterwegen aangelegd moeten worden en of bestaan
de spoorwegen moeten worden opgeheven. In verband hiermede 
vestigden zij er de aandacht op, dat het Departement van Eco
nomische Zaken volgens het gezonde beginsel van industrie
spreiding bevordert, dat nieuwe industrieën worden gesticht in 
kleine plaatsen, waar tot dusverre nog weinig nijverheid geves
tigd was. Dit kan de doortrekking of verbreeding van kanaleu 
wenschelijk maken, indien rnen althans — en van de wensche
lijkheid hiervan waren deze leden overtuigd — aan het water
vervoer een belangrijke taak wil blijven toekennen. 

Naar aanleiding van de opmerking, dat bet waterverkeer brug
en sluisgelden moet betalen, terwijl de kosten van het weg
onderhoud niet in de kosten van het wegverkeer zouden zijn 
verdisconteerd, melkten sommige leden op, dat het wegverkeer 
een zware motorrijtuigenbelasting moet opbrengen en tevens 
een hoog invoerrecht op benzine, terwijl een groot deel van het 
onderhoud der waterwegen door het Rijk gedragen wordt. 

Verscheidene leden meenden, dat een goede coördinatie van 
het vervoerswezen de thans bij de spoorwegen bestaande neiging 
tot verdringing van de particuliere vervoerbedrijven zou moeten 
tegengaan. Zij hadden daarbij in het bijzonder het oog op de 
autobusbedrijven. Deze leden herinnerden ei aan, dal de Com
missie vergunningen Personenvervoer in Juni 1946 haar taak 
hervat heeft en tijdelijke vergunningen tot liet exploiteeren van 
autobuslijnen heeft uitgegeven, zulks oj) grond van het vierde 
uitvoeringsbesluit van den secretaris-generaal van het Depar
tement van Waterstaat van 1 Juli 1910. Deze commissie heeft 
nu o.a. aan de Nederlandsche Spoorwegen een algemeene ver
gunning verleend tot het uitoefenen van busdiensten langs 
onderbroken sjx>orwegtrajecten of trajecten, waarop de spoor
wegdienst onvoldoende is hervat. De verleening van deze ver
gunning heeft onder de autobusondernemers groote onrust doen 
ontstaan. In de vergunning is samenwerking met deze onder
nemers voorgeschreven, doch de Spoorwegen meenen te kunnen 
volstaan met mededeeling van de door hen te rijden dienst
regeling. Door het verlcenen van deze vergunning, al draagt zij 
dnn ook een tijdelijk karakter, wordt — zoo meenden de leden, 
hier aan het woord — in feite vooruitgeloopen op de definitief 
te verleenen vergunningen, welke na hei weder in werking 
treden van de Wet Autovervoer Personen ten spoedigste zullen 
moeten worden verleend. Intusscher zullen immers de Spoor
wegen een organisatie hebben opgebouwd, welke men niet zoo 
licht weer teniet zal willen doen. Tn feite wordt dus vooruit
geloopen op het algemeene beleid der Regeering in deze ma
terie, een beleid, dat tot dusverre nog niet goed kon worden 
vastgesteld, omdat van een behoorlijk fiinetionneeren van de 
Wet Autovervoer Personen nog geen sprake is geweest. 

Handelingen der Staten-Generaal. Bijlagen. 1946—1947. 
236



18 Rijksbegrooting voor het dienstjaar 1946. 2. IX B. 7 

In afwachting van het vaststellen van dit Begeeringsbeleid, 
aldus deze leden, behoort met het verleenen van vergun
ningen, al zijn die van tijdelijken aard, niet te worden voort
gegaan, zeker niet, indien deze vergunningen reeds in werking 
treden voordat op een eventueel beroep daartegen is beslist. 
Personenvervoer over den weg, parallel aan een spoorlijn, moet 
huns inziens voorshands, totdat een behoorlijke coördinatie tot 
stand is gekomen, worden overgelaten aan de onderneming, die 
reeds over dien weg het streekvervoer bedient. Mocht deze niet 
over voldoende materieel beschikken, dan moet haar dit worden 
verstrekt uit de autobussen, welke de Nederlandsche Spoor
wegen in het buitenland hebben kunnen bestellen, toen dit aan 
de andere vervoerondernemingen nog onmogelijk was. 

Bezwaar maakten deze leden ook tegen den aandrang, die 
van de zijde der Nederlandsche Spoorwegen op particuliere 
wegvervoerondememingen wordt uitgeoefend om hun bedrijf te 
verkocpen, waarbij dan in meer of minder sterke mate wordt 
gedreigd met intrekking, nu of later, van haar vergunning. De 
gestie der Nederlandsche Spoorwegen, zoo meenden zij, beboort 
ondergeschikt te zijn aan de algemeene inzichten der Begeering 
omtrent de vervoerspolitiek. 

Andere leden, die deze laatste uitspraak geheel onderschreven, 
achtten het niet billijk, dat men aan de Spoorwegen zou willen 
verbieden autobusdiensten te exploiteeren op die trajecten, 
waar de spoorlijnen ten gevolge van oorlogsgeweld zijn vernield 
of ernstig beschadigd. Deze oorlogsschade behoeft niet aan 
andere ondernemingen, die daardoor haar omzet zeer sterk 
zouden zien stijgen, een onverdiend voordeel in den schoot te 
werpen. Intusschen meenden deze leden, dat men op de thans 
verleende tijdelijke vergunningen geen beroep zal mogen doen 
als argument voor het verkrijgen van een blijvende autobus
vergunning, ook nadat het spoorwegverkeer hervat is of hervat 
kan worden. 

Wat het wegvervoer naar het buitenland betreft, werd ge
vraagd, of het juist is, dat de N.I .W.O. heeft voorgeschreven, 
dat de A.T.O. in het verkeer met Tsjecho-Slowakije 3/4 van het 
vervoer mag verrichten en in het verkeer met andere landen 
1/3. Deze maatschappij, die vroeger niet aan het vervoer met 
het buitenland heeft deelgenomen, zou dientengevolge sterk 
bevoordeeld worden boven allerlei andere ondernemingen, die 
vroeger in dit vervoer, speciaal naar België, wèl een rol speel
den. Is het ook juist, dat elke onderneming, die aan dit verkeer 
wil deelnemen, f 250 moet storten, welke som ook bij afwijzing 
van het verzoek niet wordt teruggegeven ? 

Met betrekking tot de organisatie van het vervoerswezen 
merkten verscheidene leden op, dat hierop veel critiek wordt 
geuit. Er zijn huns inziens ernstige bezwaren tegen de wijze, 
waarop de vakgroepen de belangen van de bedrijfsgenooten be
hartigen. Toen bijv. de N.I .W.O. werd gevormd, heeft de vak
groep daaromtrent de bedrijfsgenooten niet geraadpleegd, met 
het gevolg, dat de belangen der leden niet voldoende bij het 
Departement naar voren gebracht zijn. Anders ware er zeker 
een bevredigender organisatie tot stand gekomen. Deze leden 
klaagden, dat de vakgroepen te veel worden behandeld als een 
verlengstuk van het Departement. Daardoor kunnen zij dat deel 
van hun functie, dat inhoudt het opkomen voor alle bedrijfs
genooten, niet op voldoening gevende wijze vervullen. Enkele 
Kamers van Koophandel klagen er ook over, dat de vakgroepen 
de belangen van de kleine ondernemers onvoldoende behartigen. 

Deze opmerkingen gaven verscheidenen leden aanleiding tot 
de vraag, of deze vakorganisaties niet beter geheel zouden 
kunnen verdwijnen, een vraag, die door anderen ontkennend 
werd beantwoord. 

E.C.I.T.O. Gevraagd werd, welke resultaten deze organisatie, 
waarvoor bij verschillende afdeelingen van dit hoofdstuk belang
rijke bedragen worden uitgeti'okken, tot dusverre bereikt heeft. 

Verkeer»jonde. Van verschillende zijden werd de vraag gesteld, 
waarom geen begrooting van het Verkeersfonds is ingediend. 
De begrootingscommissie merkt hierbij op, dat inmiddels een 
wetsontwerp is ingediend, dat tot strekking heeft in de eerst
volgende jaren een zoodanige begrooting achterwege te laten 
(3S0). 

AFDEELING I. 

De-partement. 

Gevraagd werd of het juist is, dat aan het Departement een 
raadadviseur is verbonden, die geschorst geweest is en ten 

aanzien van wien herplaatsing nog niet wenschelijk geoordeeld 
werd. Deze ambtenaar schijnt boven zijn salaris een toelage 
van f 1500 te ontvangen. Men zou gaarne vernemen, welken 
arbeid hij ten Departemente verricht en waarom hem deze toe
lage is toegekend. 

A F D E E L IN G I I . 

Vervoer en verkcerdiensten. 

Organisatie. Men zou gaarne een uiteenzetting ontvangen 
omtrent de organisatie en de taak van de verschillende onder 
deze afdeeling vallende diensten, in het bijzonder omtrent de 
verhouding tusschen het Directoraat van het Vervoer met de 
daaronder ressorteerende Hoofdinspecties en Inspecties van het 
Vervoer, de Generale Inspectie van het Verkeer en de afdeeling 
van het Departement, die den naam Directoraat-Generaal van 
het Verkeer draagt. Vele leden konden niet aan den indruk 
ontkomen, dat dit geheele ambtelijke apparaat wel zeer sterk is 
uitgegroeid en dat een niet onbelangrijke inkrimping hiervan 
mogelijk zou zijn. E r is aan het Departement een Directeur
Generaal van het Verkeer met 5 hoofdambtenaren en een aantal 
andere ambtenaren voor den algemeenen dienst onder zich; 
dan is er een afdeeling Vervoerwezen met 8 hoofdambtenaren 
en een groot aantal lagere ambtenaren; vervolgens is er een direc
teur van het vervoer met een reeks ambtenaren voor den alge
meenen dienst, 4 Rijkshoofdinspeeteurs van het vervoer, 10 
Piijksinspecteurs van het vervoer en vele andere ambtenaren; en 
eindelijk een inspecteur-generaal van het verkeer met 3 Rijks
hoofdinspeeteurs van het verkeer en 6 Bijksinspecteurs van het 
verkeer benevens vele andere ambtenaren onder zich. Loopt alles 
dientengevolge niet over te veel schijven? En is deze organisatie 
niet topzwaar? Onlangs schijnt inderdaad een belangrijk deel 
van het personeel der vervoer en verkeerdiensten te zijn ont
slagen; dit toejuichende, vroegen sommige leden echter, of het 
juist is, dat daarbij alle topfuncties in stand gehouden zijn, 
zoodat mede daardoor een onevenredige bezetting zou zijn ont
staan. Zij zouden in ieder geval gaarne zien, dat de Minister 
de noodzakelijkheid van alle genoemde functies aantoonde. 
Zouden bijv. de hoofdinspecteurs van het vervoer niet tevens 
met een inspectie belast kunnen worden? En waarom zijn de 
bemoeiingen met het verkeer en die met het vervoer gesplitst? 
Kan door samenvoeging niet een vereenvoudiging tot stand 
gebracht worden? 

Enkele leden voegden hieraan nog de vraag toe, of het waar 
is, dat er plannen bestaan of bestaan hebben om in de provin
cies naast de Verkeersinspecties nog een tweede inspectie in te 
stellen, welke dan direct onder den inspecteur-generaal van het 
verkeer zou ressorteeren, en, zoo ja, welke redenen daarvoor 
bestaan. 

Bii en aankoopvergunningen. Sommige leden zouden willen 
aandringen op afschaffing van de rijvergunningen. Zij meenden, 
dat het handhaven van deze vergunningen tot zeer veel admini
stratie aanleiding geeft zonder dat een daarmede evenredig nut 
wordt bereikt. Men zou kunnen volstaan met een algemeen 
verbod van het rijden op Zondag, waarop dan voor zoover noodig 
algemeene of bijzondere uitzonderingen zouden kunnen worden 
toegestaan, en een intensieve controle hierop. 

Verscheidene leden meenden, dat —althans tot voor kort — 
rijvergunningen aan kleine ondernemers in het algemeen wer
den geweiperd, zelfs voor het exploiteeren van een vrachtauto. 
Zij meenden, dat men door het verleenen van vergunningen 
aan combinaties wel min of meer zou kunnen stimuleeren tot 
het doen samenwerken van ondernemers in een grootere onder
neming, die dan een vergunning voor meer wagens zou kunnen 
krijgen, doch zij achtten het onjuist, een rijvergunning aan een 
kleinen ondernemer te weigeren, blijkbaar alleen, omdat zijn 
bedrijf klein is. 

Van verschillende zijden werden inlichtingen gevraagd om
trent de toewijzing van aankoopvergunningen voor auto's. Be
staan hiervoor scherp omschreven richtlijnen? En wordt daar
aan streng de hand gehouden ? Er zijn klachten over corruptie 
liij dr uitgifte van deze vergunningen; gevraagd werd, welke 
maatregelen genomen zijn om hieraan een einde te maken. 
Sommige leden merkten in dit verband op, dat naast giften in 
geld of goederen ook het behooren tot een bepaalde politieke 
partij het middel schijnt te zijn om zulk een vergunning bij 
voorrang machtig te worden; ook dit achtten zij natuurlijk ge
heel onjuist. 

237



Eijksbegrooting voor het dienstjaar 1946. 2. IX B. 7 1!) 

Verscheidene leden hadden den indruk, dat industrieën, die 
voor den export werken en dus deviezen inbrengen, zeer ge
makkelijk vergunningen krijgen, in sommige gevallen zelfs met 
vergunningen worden nageloopen. In andere gevallen hebben 
industrieën zelfs in zeer dringende gevallen veel moeite om een 
aankoopvergunning te krijgen en als zij die hebben, kost het 
vaak nog moeite om den auto zelf te koopen. 

Van verschillende zijden werd verder gevraagd, hoe het staat 
met de auto's voor artsen. Zijn nu in alle werkelijk dringende 
gevallen de artsen van auto's voorzien? Zoo neen, in hoeveel 
gevallen is dit nog niet geschied en hoe lang zal het naar schat
ting nog duren, voordat dit gebeurt ? Er werd over geklaagd, 
dat vooral op het platteland aan artsen kleine wagentjes ver
strekt zijn, die na enkele maanden reeds in desolaten toestand 
verkeerden. 

Verscheidene leden gaven als hun meening te kennen, dat 
bij de verdeeling van rij en aankoopvergunningen de belangen 
der pleizierrijders eerst in de laatste plaats aan bod dienen te 
komen. Het streven van de K.N.A.C. om meer personenauto's 
voor ontspanning te krijgen, moet huns inziens dus krachtig 
worden tegengegaan. 

Voorts werd gevraagd, wie beslist over het type wagens, dat 
wordt geïmporteerd. Indien men bij den aankoop de keuze 
heeft tusschen kleine, middelgroote en zware typen, is er dan 
geen aanleiding om — met het oog op besparing van deviezen 
bij den aankoop en besparing van benzine, hetgeen toch ook 
weer een deviezenbesparing oplevert — den import van de 
zware typen zooveel mogelijk te beperken en die van de lich
tere te bevorderen ? 

Hiertegen werd aangevoerd, dat de lichte wagentjes niet 
voor alle gebruik geschikt zijn en bovendien doorgaans minder 
lang meegaan, terwijl de prijs vaak even hoog is als die van een 
zwaarder type. Wel meenden de leden, hier aan het woord, dat 
vooral geen dure luxe wagens moeten worden ingevoerd, wan
neer men met eenvoudiger modellen en merken zou kunnen 
volstaan. 

Is het waar, zoo vroegen verder sommige leden, dat van alle 
geïmporteerde auto's dadelijk 11 pet. voor de verschillende 
Rijksdiensten wordt gereserveerd? 

Sommige leden zouden ook gaarne nader worden ingelicht 
over de verdeeling van de nieuwe auto's over de provinciën. In 
enkele provinciën, bijv. Friesland en Groningen, zou onlangs 
het percentage, dat voor deze provinciën beschikbaar komt, 
verlaagd zijn, in Friesland zelfs van 5 tot 3,9 pet. Deze leden 
drongen voor de genoemde provinciën op een hooger toewij
zingspercentage aan, omdat de spoorverbindingen nog zoo 
slecht zijn. 

Andere leden merkten naar aanleiding hiervan op, dat Gro
ningen en Friesland hierin niet alleen staan. Indien echter een 
verandering in de percentages is aangebracht, zouden ook deze 
leden de redenen hiervan gaarne vernemen. 

Enkele leden drongen aan op het invoeren van meer auto's 
voor het vrachtvervoer, met name voor het kleine vrachtver
voer. Vóór den oorlog omvatte het kleine vrachtvervoer meer 
dan de helft van het totaal. Kan de Eegeering niet zorgen, 
zoo vroegen zij, dat er meer vrachtauto's van 1,5 ton en vooral 
ook meer motorcarriers ter beschikking komen? Ten gevolge 
van den verkoop uit de „ d u m p " te Deelen moet naar hun inee
ning het aantal zware vrachtauto's thans bevredigend geacht 
worden. 

Eindelijk werd er door verscheidene leden over geklaagd, dat 
een zoo groot aantal auto's bij de verschillende militaire oien
sten in gebruik is. Dientengevolge komen de burgers auto's te 
kort. Men betwijfelde, of wel een juiste verdeeling tusschen den 
militairen en den burgerlijken sector plaats vindt. Het ligt op 
den weg van den Minister van Verkeer, zoo meende men, er 
bij zijn ambtgenooten van Oorlog en Marine op aan te dringen 
hierin verbetering te brengen. 

Sommige leden gaven als voorbeeld van een huns inziens te 
royaal gebruik van auto's door militaire diensten, dat het 
Marva-opleidingscentrum Leyduin bij Vogelenzang volgens door 
hen verkregen inlichtingen de beschikking zou hebben over 
1 Bedford-truek, 1 groote truck, 1 zg. P.Y.-car en 2 luxe
automobielen, zulks ten behoeve van 44 Marva's. Zi] vroegen, 
of dit juist is en, zoo ja, of er dan ook naar het oordeel van 
den Minister en zijn ambtgenoot van Marine niet een wan
verhouding bestaat tusschen de mogelijke behoefte van dit op
leidingscentrum aan mechanisch transport en het aan dit cen
trum ter beschikking staande transportmateriaal. 

Auto-ongelukken. Van verschillende zijden werden krachtige 
maatregelen ter voorkoming van de talrijke auto-ongelukken ge
vraagd. Verscheidene leden drongen in het bijzonder aan op 
invoering van maximum snelheden ook buiten de bebouwde 
kommen. Dit achtten zij mede van belang ter vermindering van 
de slijtage aan het schaarsche rijmateriaal. vooral de banden. 
Voorts werd gevraagd, of aan dronken chauffeurs niet automa
tisch hun rijbewijs kan worden ontnomen. In het algemeen 
zouden vele leden een strengere bestraffing van gevaarlijk rijden 
wenschen. 

Andere leden zouden de beslissing over het al dan niet ont
nemen van het rijbewijs liever aan den rechter laten. 

Autobusdicnsten op Zondag. Enkele leden hadden er bezwaar 
tegen, dat aan ondernemers van autobusdiensten de verplichting 
wordt opgelegd om ook op Zondag te rijden, zelfs in gevallen, 
waarin dit vroeger niet geschiedde. Indien het vervoer hierbij 
werd beperkt tot de bezoekers aan de ziekenhuizen, zouden zi] 
zich daarbij nog kunnen nederleggen, doch dit is niet het geval. 

AFDEELING I I I . 

Spoorwegen. 

Algemeen gaf men uiting aan waardeering voor het tempo, 
waarin de Nederlandsche Spoorwegen bezig zijn zich te herstel
len van de gevolgen van den oorlog, die voor hen wel bijzonder 
rampzalig zijn geweest. 

Niettemin vroegen vele leden zich af, of dit enorme herstel
tempo wel heelemaal verantwoord is, indien men het beziet in 
het kader van het geheele vervoer en ook in verband met onze 
geheele economische reconstructie. Met het oog op de nood
zakelijke coördinatie van het geheele vervoerswezen, waarom
trent reeds bij de algemeene beschouwingen over dit hoofdstuk 
gesproken is, zal men zich toch de vraag moeten stellen, of de 
plannen tot perfectionneering van de spoorwegen passen in het 
geheel van de ontwikkeling van ons vervoerswezen. Anders 
zouden wij binnenkort tot de ontdekking kunnen komen, dat een 
deel van de kosten en de energie, welke aan de vernieuwing van 
het spoorwegbedrijf zijn besteed, zijn weggegooid, althans dat 
de resultaten daarvan minder waarde hebben dan hij besteding 
ten behoeve van andere vormen van verkeer het geval zou 
zijn geweest. Men mag hopen, dat ook de Minister zich deze 
vraag heeft gesteld. Kan hij, zoo vroegen deze leden, de Kamer 
inlichten over het antwoord, dat daarop naar zijn inzicht ge
geven moet worden? Meent de Minister, dat het spoorwegverkeer 
zich in de toekomst zal moeten beperken tot de hoofdlijnen en 
op die lijnen tot de voornaamste stations, of is hij van oordeel, 
dat bij electrificatie ook op den duur het verkeer met kleinere 
stations door de spoorwegen onderhouden kan en moet worden? 
Zullen alle lijnen, die thans geëxploiteerd worden, ook in exploi
tatie blijven? 

Daarnaast stelden verscheidene leden de vraiag, of de Neder
landsche Spoorwegen niet een zelfstandige deviezenpolitiek 
voeren. Men zou dezen indruk krijgen, indien men let op de 
vele bestellingen, welke zij in het buitenland hebben kunnen 
doen. Heeft de Regeering de Spoorwegen hierbij volkomen vrij
gelaten? Indien dit het geval mocht zijn, zouden deze leden 
hiertegen bezwaar hebben. 

Ook hadden deze leden den indruk, dat de Nederlandsche 
Spoorwegen een eigen politiek van loonen en andere arbeids
voorwaarden voeren. Deze schijnen buiten het college van Rijks
bemiddelaars om door den Minister van Verkeer te worden vast
gesteld. Ook de tarieven schijnen buiten het Directoraat van de 
Prijzen om vastgesteld te worden. 

Van andere zijde werd ten aanzien van de loonen opgemerkt, 
dat deze in elk geval formeel door het college van Rijksbemidde
laars vastgesteld behooren te worden. Men zou hieromtrent 
gaarne door don Minister worden ingelicht. 

Sommige leden, die er de aandacht op vestigden, dat voor 
het jaar 1947 geen tekort op de spoorwegexploitatie geraamd is, 
zouden omtrent de bedrijfsresultaten gaarne nader worden in
gelicht. Dekken de inkomsten uit het reizigers en goederenver
voer thans de uitgaven met inbegrip van rente en aflossing? 
Blijkbaar zijn zij niet voldoende om het tekort in het spoorweg
pensioenfonds aan te vullen. Deze led<Mi meenden, dat de Volks
vertegenwoordiging onvoldoende inzicht krijgt in den gang van 
zaken bij de Spoorweg'-n. Zii verzochten regelmatige overlegging 
niet alleen van de jaarverslagen — deze werden vroeger regel
matig aan de Kamer toegezonden —, doch ook van de begroo
tingen van het bedrijf. 
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Ondanks het tempo, waarin de Spoorwegen zich van de ge
volgen van den oorlog hebben hersteld, blijft er nog veel te doen, 
vooral ter verbetering van de verbindingen met het Noorden, 
Oosten en Zuiden van het land. In dit verband gaven vele leden 
als hun meening t e kennen, dat het Westen van het land ten 
aanzien van frequentie van den treinenloop en materieel beter 
behandeld wordt dan de overige gedeelten van ons land. Ver
scheidene van deze leden konden niet aan den indruk ontkomen, 
dat de Spoorwegen ten aanzien van frequentie en materieel hun 
beste beentje voorzetten in die gebieden, waar het meeste 
reizigersvervoer te verwachten is, omdat daar het meeste 
te verdienen valt. Echter behooren de Spoorwegen toch ook 
rekening te houden met het feit, dat zij een ,.service" voor het 
Nederlandsche volk als geheel behooren te bieden, ook in de 
huidige omstandigheden. Een der eischen, welke daarbij ge
steld mogen worden, is dat het recht van alle Nederlanders op 
een gelijke mogelijkheid van gebruik van de nationale vervoer
middelen erkend wordt. 

Andere leden achtten de geuite klachten niet zonder grond, 
voor zoover het materieel betreft. Dit is inderdaad ook naar hun 
indruk in het Westen des lands over het algemeen beter dan 
elders, al ware het slechts omdat men in het Westen voor een 
belangrijk deel met electrisch materieel kan reizen. Met betrek
king tot de frequentie merkten deze leden echter op, dat deze 
wel is waar in het Westen hooger is dan in de overige deelen 
des lands, doch dat desniettemin naar bun indruk in liet Wes
ten, waar de bevolkingsdichtheid immers het grootst is, 
de bezetting der treinen aanzienlijk hooger is. Opvoering van 
de frequentie in de andere streken zou moeten leiden tot ver
mindering van het aantal treinen in het Westen en zou de toch 
reeds ernstige overbezetting van de treinen in dat gedeelte van 
het land nog verergeren. 

Van verschillende zijden werd gevraagd, zulks mede in ver
band met het hierboven weergegeven betoog over de noodzake
lijkheid van coördinatie, welke groote werken de Nederlandsche 
Spoorwegen voornemens zijn in de eerstvolgende jaren uit te 
voeren. Alen zou een overzicht willen ontvangen van de plannen 
met betrekking tot de volgende onderwerpen : 

a. aanleg van nieuwe lijnen. Is he t waar, dat het voornemen 
bestaat binnenkort een aanvang te maken met den aanleg van 
een nieuwe lijn van Amsterdam naar Den Haag met onder
grondsehe stations in beide steden:'' Ook schijnen er plannen 
te bestaan voor den aanleg van een spoorlijn over den Afsluit
dijk, waarvoor, naar sommige leden meenden., het voornaamste 
motief zou zijn, dat zulk een lijn een mooie afronding van ons 
spoorwegnet zou vormen. Voorts werd gevraagd, hoe het staat 
met den aanleg van de nieuwe lijn Rotterdam D.P.—Nieuwer
kerk, welke deel uitmaakt van de spoorwegplannen te Rotter
dam in verband met den wederopbouw. Ook over deze Rotter
damsche spoorwegplannen in het algemeen zou men gaarne 
nader worden ingelicht; 

/;. verdubbeling van enkelsporigB baanvakken, niet alleen van 
die, welke oorspronkelijk dubbelsporig geweest zijn, doch in den 
oorlog van een der sporen zijn beroofd, maar ook van die, welke 
nimmer een tweede spoor hebben, bezeten; 

c. electrificatie. In het bijzonder wilde men gaarne vernemen, 
ir. welke volgm de de her-electrificatie van de vernielde baan
vakken zal plaats vinden en tegen wanneer deze op elk der 
bedoelde baanvakken voltooid zal zijn. Voorts wilde men ook 
over de verdere electrificatieplannen gaarne ingelicht worden; 

d. herstel van beschadigde en bouw van nieuwe stations, ai 
dan niet ter vervanging van verwoeste stationsgebouwen, bijv. 
te Rotterdam. Ylissingeu. Den Helder, Nijmegen, Leiden, 
Breda, Roermond, Lage Zwaluwe, Roosendaal, enz.; 

c. herstel van bruggen. Gevraagd werd, tegen wanneer de 
laatste vernielde spoorbruggen althans voorloopig hersteld kun
nen zijn, speciaal in de lijn Utrecht—'s-Hertogenboseh, en welke 
werkzaamheden nog verricht moeten worden om de voorloopig 
herstelde bruggen door definitieve te vervangen. In dit verband 
vestigden eenige leden er de aandacht op, dat geklaagd wordt 
over het wegvallen van de voetbrug langs de spoorbrug over de 
Maas in de lijn Maastricht—Lanaeken; wanneer kan deze brug 
door een definitieve vervangen worden? 

f. o-pheffing van gelijkvloersche overwegen, zoowel in de 
steden, o.a. te Maastricht, Leiden, Apeldoorn, Leeuwarden en 
Eindhoven, als daarbuiten. 

g. aanschaffing van rollend materieel. Is het inderdaad de 
bedoeling, de stoomlocomotieven binnenkort vrijwel geheel door 
electrische en dieseltractie te vervangen? 

Met betrekking tot het thans gebruikte materieel werd ernstig 
geklaagd over het gebrek aan verlichting in vele rijtuigen. Ook 
werd gevraagd, of niet meer aandacht kan worden besteed aan 
de 2de klas rijtuigen. Daarvoor worden tegenwoordig in vele 
gevallen 3de klas wagens gebruikt, vaak nog van de slechtste 
soort. Daarbij komt, dat deze wagens soms onvoldoende ken
baar zijn, hetgeen er niet zelden toe leidt, dat reizigers (vooral 
degenen, die weinig reizen) moeten bijtalen, omdat zij zonder 
het te weten in de 2de klas terechtgekomen zijn. 

Er werd op gewezen, dat na de bevrijding allerlei stations 
niet heropend zijn, ook niet na de her-electrificatie, bijv. op de 
lijn den Haag—Haarlem. Is het de bedoeling zulke stations nog 
te heropenen of wil men het verkeer geheel aan trams en auto
bussen overlaten? 

Verscheidene leden vestigden de aandacht op den ongelukkigen 
toestand, waarin een zoo> belangrijke gemeente als Kerkrade 
op verkeersgebied verkeert. He t antwoord van den Minister op 
de desbetreffende vragen van den heer Maenen (Aanhangsel 
Handelingen Tweede Kamer 1946—1947, blz. 9) had deze leden 
niet overtuigd, dat de verkeersvoorziening in deze streek niet 
achterstaat bij die in andere deelen des lands. Evenmin konden 
deze leden onderschrijven, dat de spoorweg van Schaesberg naar 
Simpelveld voor reizigersverkeer niet is ingericht en uitgerust. 
Naar hun meening strookt deze mededeeling niet geheel met de 
feiten. Doch al ware dit inderdaad niet het geval, clan ware er 
alle reden om alsnog met voortvarendheid tot een zoodanige 
inrichting en uitrusting over te gaan. De aanwezigheid van een 
electrische tramverbinding met Heerlen achtten deze leden niet 
voldoende om een behoorlijke spoorwegverbinding achterwege 
te laten. Ook de vraag, of de exploitatie van een bepaald traject 
al dan niet rendabel is, behoeft huns inziens geen maatstaf te 
zijn om al dan niet tot exploitatie te besluiten. In dit geval 
behoort hun inziens zeker ook rekening gehouden te worden met 
belangen van nationalen aard. Zij herinnerden er aan, dat reeds 
in 1919 de toenmalige Minister van Waterstaat in de Tweede 
Kamer verklaarde, dat hij den toestand in Kerkrade op dit ge
bied eenig vond en dat het voor1 hem onbegrijpelijk was, dat deze 
toestand zoo lang had kunnen voortduren. Deze leden drongen 
er dan ook bij den Minister met klem op aan hieraan zoo 
spoedig mogelijk een einde te maken. 

Enkele leden hadden er bezwaar tegen, dat op het traject 
Zwolle—Amersfoort verschillende late treinen wel op Zondag, 
doch niet op werkdagen loopen. Dit behoorde huns inziens 
andersom te zijn. Deze leden hadden overigens tegen elk spoor
wegverkeer op Zondag bezwaar. Naar hun meening dient het 
personeel des Zondags vrij te zijn. 

Andere leden konden zich met de handhaving van een eenigs
zins beperkt verkeer op Zondag vereenigen. 

Wat de avondtreinen op het genoemde traject betreft, merk
ten sommige leden nog op, dat deze inderdaad niet op werkdagen 
rijden, doch dat daartegenover staat, dat een veel grooter aantal 
treinen, dat op werkdagen overdag op dit baanvak rijdt, des 
Zondags uitvalt, zoodat het totale aantal treinen op Zondag veel 
geringer is dan op werkdagen. E r is nu eenmaal op Zondagavond 
een belangrijk verkeer van naar hun werk of woonplaats terug
keerende reizigers, die bijv. op familiebezoek zijn geweest, en 
het is volkomen redelijk, dat de Spoorwegen hiertoe treinen 
laten rijden; zij zouden in hun taak tekortschieten, indien zij 
dit niet deden. 

AFDEELING IV. 

Tramwegen. 

Men zou gaarne van den Minister vernemen, boe deze zich de 
toekomst van de nog bestaande tramwegen, speciaal de inter
communale, voorstelt. Zullen deze, althans voor zoover zij met 
stoomtractic worden geëxploiteerd, binnen afzienbaren tijd moeten 
worden opgebroken en door autobusdiensten worden vervangen of 
ziel de Minister heil in moderniseering en electrificatie? En wat 
denkt de Ministervan de toekomst der Stadstrams? Met het oog 
o]i het investeeren van kapitaal in nieuw materieel — wederom 
een quaestie van deviezen — is het van het meeste belang. 
welken kijk uien op de toekomst van deze bedrijven heeft. 

Sommige leden stelden de vraag, hoe het thans staat nut de 
reorganisatie van de Rotterdamsche Tramweg Maatschappij. 

i 
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A F D E E L I N G V. 
Wegvervoer. 

Ook bij deze afdeeling werd op coördinatie van het vervoers
wezen aangedrongen. Daarvoor moge naar de algemeene be
schouwingen verwezen worden. 

A F D E E L I N G VI. 

Binnenscheepvaart. 
In aansluiting aan hetgeen bij de algemeene beschouwingen 

omtrent de coördinatie van het vervoerswezen is opgemerkt, 
betoogden verscheidene leden, dat het waterverkeer en met 
name de wilde vaart zich er over beklaagt, dat groote hoeveel
heden goederen, welke veel economischer per schip vervoerd 
zouden kunnen worden, door de spoorwegen worden behandeld. 
In 1945, toen de capaciteit der spoorwegen nog gering was, had 
de binnenscheepvaart een gunstig jaar; in 1946 is dit veranderd. 
De spoorwegen (annex de A.T.O.) kunnen, zoo meenden ver
scheidene leden, het vervoer tot zich trekken door middel van 
lage, huns inziens zelfs te lage vrachten, waartoe zij in staat 
zijn, omdat het Rijk eventueele verliezen dekt. De binnen
scheepvaart daarentegen kan dat niet; zij moet haar eigen lasten 
dragen en bovendien nog scheepvaartrechten betalen. 

Intusschen stelden verscheidene leden de vraag, of tegenover 
de klacht omtrent te lage spoorvrachten niet ook gevraagd mag 
worden, of niet de scheepsvrachten te hoog zijn of althans te 
veel vastliggen. Overwogen zou moeten worden, of niet de voor
keur moet worden gegeven aan een „niargetarief", dat zich be
weegt tusschen een ,.vloer", die voldoende is om den schippers 
een redelijk bestaan op te leveren, en een maximum, dat in tijden 
van levendige vraag naar scheepsruimte zou kunnen worden 
bereikt. 

Voorts achtten deze leden het niet juist, dat de wachttijden 
verdisconteerd worden in de vrachten. Deze worden dan met 
een beroep op de onderbezetting te hoog gesteld om de con
currentie met andere vervoermiddelen te kunnen volhouden, 
terwijl toch in het algemeen bij de vaststelling van prijzen voor 
goederen en diensten slechts bij uitzondering met onderbe
zetting rekening wordt gehouden. Te hooge vrachten ver
minderen weer de hoeveelheid werk voor de scheepvaart en 
verhoogen dientengevolge weer de onderbezetting. 

Ook bij dezp afdeeling werd betoogd, dat een verbetering in 
de positie dei1 schippers mogelijk mede teweeggebrach-t kan 
worden door een samenwerking in min of meer coöperatieven 
zin, waaromtrent bij de algemeene beschouwingen reeds iets 
werd opgemerkt. 

Naar aanleiding van de opmerking, dat de binnenvaart scheep
vaartrechten (vooral brug en sluisgelden) moet betalen, werd 
ei van verschillende zijden opnieuw op gewezen, dat deze 
heffingen zeer ongelijk op het verkeer drukken. Vooral in het 
Noorden des lands worden zij op talrijke kanalen geheven, 
elders weinig of niet. Er is een rapport over deze rechten uit
gebracht ; welk standpunt neemt de Regeering t .a.v. de con
clusies van dit rapport m? Vele leden drongen opnieuw op op
heffing, althans aanzienlijke verlaging van deze rechten aan. 
Evenals de tollen op de wegen behooren de scheepvaartrechten 
te verdwijnen. De bruggen worden gebouwd voor het wegverkeer, 
•doch de schippers moeten in den vorm van bruggelden de on
derhoudskosten daarvan betalen; daarin schuilt een ernstige 
onbillijkheid. Bovendien zijn vele kanalen, vooral in het Noorden 
des lands, te nauw en is ook de waterstand daar dikwijls on
voldoende. 

Sommige leden hadden vernomen, dat het voornemen zou 
bestaan om in stede van het opheffen van de nog bestaande 
seheepsvaartreehten, ook op de rivieren en Rijkskanalen, waar 
tot dusverre de scheepvaart altijd geheel vrij is geweest, voort
aan door de scheepvaartheffingen te doen betalen. Dit zouden 
zij beschouwen als een afkeuringswaardigen stap terug; het zou 
een nieuwe moeilijkheid beteeketien voor de scheepvaart en weel
een vermindering van het gebruik, dat van dezen, huns inziens 
voor ons land toch meest economischen vervoersvorm gemaakt 
wordt, ten gevolge hebben. Zij spraken dan ook de hoop uit. 
dat dit gerucht niet op waarheid berust. 

Verscheidene leden wilden ook bij dit hoofdstuk der begroo
ting ter sprake brengen het antwoord vah den Minister van 
Buitenlandsche Zaken op vragen van den heer Roolvink in zake 
de Nederlandsche schepen, welke in Duitschland worden vast
gehouden (Aanhangsel Handelingen Tweede Kamer 1945—1946. 
bladz. 68). Onder verwijzing naar hetgeen hieromtrent reeds 

bij de begrooting van Buitenlandsche Zaken is meegedeeld, 
vroegen zij, of niet kan worden gezorgd voor spoedige repatri
eering van deze schepen en hun opvarenden en of, indien dit 
niet mogelijk is, in elk geval maatregelen getroffen kunnen 
worden om het leven dezer Nederlanders draaglijk te maken. 

A F D E E L I N G VII. 

Zeehaven en Rijnvaartzahen. 

Organisatie. Van verschillende zijden werden nadere inlich
tingen gevraagd over de wijze, waarop de zeehaven en Rijn
vaartzaken thans georganiseerd zijn. Vele leden konden niet 
ontkomen aan den indruk, dat deze organisatie topzwaar is. 
Er komen nu een interdepartementale commissie, een Directo
raat-Generaal, een Nationale Havenraad en havencommissaris
sen. In de werkwijze van deze organen is echter nog weinig 
inzicht verkregen; een definitief oordeel wilde men daarom nog 
opschorten. 

Verscheidene leden wilden echter thans reeds als hun oordeel 
te kennen geven, dat het hun niet noodig voorkwam, aan het 
hoofd van de afdeeling, die zich met deze zaken bezighoudt, 
den rang van directeur-generaal te geven. Zij achtten het meer 
in overeenstemming met de beteekenis van dit ambt, indien het 
hoofd van de afdeeling, die in omvangrijkheid met de meeste 
overige directoraten-generaal zeker niet te vergelijken is, zich 
met een bescheidener rang zou vergenoegen. Welke overwegin
gen hebben den Minister tot de creatie van dit directoraat
generaal geleid'? 

Voorts meenden sommige leden, dat het instituut der ha ven
commissarissen moeilijk bevredigend zal kunnen werken, aan
gezien het voor hen vaststond, dat het aanstellen van haven
commissarissen naast de districtshoofden der Inspectie van den 
Havenarbeid dubbel werk ten gevolge zal hebben. De taak van 
deze districtshoofden beperkte zich in den aanvang tot de sociale 
bescherming der eigenlijke havenarbeiders; geleidelijk heeft 
hun arbeidsveld zich echter uitgebreid, zoodat hun bemoeienis 
zich thans ook uitstrekt tot de veem en expeditie-arbeiders, 
de classificeerders en het personeel, werkzaam in de binnenvaart 
en de visscherijen. Zij werden in het algemeen gemengd in de 
sociale bescherming der arbeiders in de z.g. natte bedrijven en 
het transportwezen langs den weg. Verdere wettelijke maat
regelen tot bescherming van deze arbeiders zijn in een verge
vorderd stadium van voorbereiding of in onderzoek. Wil een 
districtshoofd der Inspectie van den Havenarbeid zijn taak naar 
behooren uitvoeren, dan moet hij niet alleen op de hoogte zijn 
van de arbeidsverhoudingen in de verschillende Nederlandsche 
havens, van de economische structuur dezer havens, hun onder
linge verhouding en hun outillage, doch tevens van hun positie 
t.o.v. de buitenlandsche havens. Een der districtshoofden 
woonde dan ook vóór 1940 de vergaderingen van de vaste Com
missie van den Economischen Raad voor de Havenpolitiek 
regelmatig als adviseerend lid bij. Uit dit alles blijkt wel, dat 
de districtshoofden der Inspectie van den Havenarbeid zich 
steeds hebben bewogen op het terrein, dat thans aan de haven
commissarisserj zal worden toegewezen. Anderzijds zullen deze 
laatsten volkomen op de hoogte moeten zijn van de arbeidsver
houdingen in de havens. Hoe goed nu de onderlinge verhoudin
gen ook mogen zijn, dubbel werk moet van den aanvang af 
voorkomen worden. Het verlangde werk kan, zoo meenden 
deze leden, naar alle waarschijnlijkheid door een bestaanden 
dienst zonder extra kosten worden geleverd. Natuurlijk zal de 
Directeur-Generaal voor de Zeehaven en Rijnvaartzaken steeds 
over de diensten van de Havenarbeidsinspectie moeten kunnen 
beschikken, doch dit kan bij een eenvoudige afspraak tusschen 
de beide hierbij betrokken Ministers, desnoods door een Konink
lijk besluit, geregeld worden. 

Wat den Nationalen Havenraad betreft, men zou gaarne een 
omschrijving van diens taak ontvangen. Zagen zij het goed, dan 
zal deze taak naar de meening van verscheidene leden drieledig 
zijn en hierin bestaan, dat hij de Regeering zal moeten advi
seeren over de volgende drie coördinatiebelangen: 

1. het voorkomen van verspilling bij den aanleg en de uit
breiding van havens; 

2. het voorkomen van concurrentie tusschen de nationale 
havens; 

3. het bevorderen, indien mogelijk, van eenige coördinatie, 
tusschen Nederlandsche en buitenlandsche havens. 

Tndien dit juist is, achtten zij dezen Havenraad een goede 
instelling. 
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Rijnvaart, In aansluiting aan hetgeen hieromtrent reeds in 
hoi Voorloopig Verslag omtrent hoofdstuk I I I der Rijksbegroo
ting is opgemerkt, gaven zeer vele leden uiting aan hun teleur
stelling omtrent de houding van de bezettingsautoriteiten in 
Duitschland, waardoor aan onze Rijnvaart groote schade wordt 
berokkend. Deze autoriteiten leiden immers het geheele goede
renvervoer over de Duitsche zeehavens, waardoor niet alleen 
de Nederlandsche zeehavens, doch ook onze Rijnvaart in ern

mate wordt gedupeerd. Bovendien reserveeren de geal
lieerden Int binnenlandsche vervoer in Duitschland voor Duit

ehepen. 1'i; vervoer kunnen zij dan met Duitsche marken 
betalen. Daardoor is het Duitsche interne vervoer geheel voor 
onze Rijnscheepvaart verloren gegaan. Men drong er bij de 
Regeering op aan. krachtige stappen Ie doen om hierin ver

i : ngen. Er heerscht op het oogenblik, zoomeenden 
sommige leden, in Duitschland een toestand van autarkie, die 
nog erger is dan onder hel bewind van Hitler, en die niet alleen 
niet in ons belang i, doch evenmin in dat van Duitschland en 
in dat van de geallieerden. 

Bovendien merkten sommige leden nog op, dat Frankrijk en 
Zwitserland het vervoer naar en van hun eie;en Rijnhavens tot 
hun eigen vloten beperken. Gevraagd werd, of de Regeering po
gingi n heeft aangewend om ook in dit vervoer voor onze schepen 
weer een aandeel te verkrijgen. 

Verscheidene leden achtten meer samenwerking met België 
ten aanzien van de Rijnvaart noodig. Zij zouden gaarne ver

of de Regeering hiertoe reeds eenig initiatief heeft 
men. 

Is het juist, dat de geallieerde bezettingsautoriteiten hebben 
cht, Duitsche scheeën j t l Nederland en België toe te laten'? 

Zoo ja, welk standpunt neemt de Regeering in dezen in? 
In dit verband werd opgemerkt, dat Nederlandsche schippers, 

dii ; België vracht vervoeren, slechts een derde van hun 
'ene francs uitbetaald schijnen te krijgen; 

: over 'Ie clearing verrekend. De kosten voor 
a, havengelden, levensonderhoud, enz., welke in 

:é' gemaakt moeten werden, zijn echter hooger dan dit 
deel. Dientengevolge kunnen deze schippers niet in Bel

n varen, zoodal vental schepen, dat in Nederland 
ligt te wacht* n, weer vergroot wordt. Kan de Minister 

i doen, zoo werd gevraagd, over de juistheid van 
dit bericht en vai chetste gevolgen? 

Voorts werd gevraagd, i f de Regeering de spoorweg en Rijn
vaarttarii • ilijk en in onderling verband wil bezien. 

Gewezen werd verder op l a t overgaan van in Nederland ge
rondernemingen van Duitsche bedrijven in han

den \ in politi landsche groepen. De leden, die 
dit ter sprake brachten, achtten zulk een overgang juist, doch 

n er de aandacht op, dat dit schijnt te geschieden 
zonder i net de b zettingsautoriteiten in Duitschland. 
Acht de . zoo vr.;e-en zij, contact met deze autori
te i t ' l e l i jk? 

' t en op, dat de uit den Duitsehen tijd 
overj ' anisatievorm van de Nederlandsche particu

b tol I moeilijkheden leidt. Zij meenden, dat 
deze j e noodzakelijk is en dat daarmee 

; worden betracht. Bij den nieuwen opbouw 
van < n geschikten or vorm moet gezocht «'orden naar 

ijvend ben reeders en particulieren. 
! leze Leden vi ter, wat de Regeering heeft ge

i om dil I i;t hij, dat zij in dezen geen 

eet juist is, dat de Regeering 
zich binni nkorl . in uit de Rijnvaartcommissie en 

i i rom zij dii zal doen. 

AFDEELING VIII . 

Zeescheepvaart. 

Van verschil : e inlichtingen gevraagd 
- het herstel van onze handelsvloot. Kan de Minister daar

, , . , : .'.' In de Memorie van Toelichting 
iran bet Scheepvaartfonda voor 1947 wordt 

rj over de 28 Liberty schepen, welke eigendom van het 
zijn en in ,,bare-boa! ' verhuurd worden. Verder 

wordt bij artikel 11 gesproken over aankoop van schepen voor 
1 de Nederlandsch-Indische Regeering en voor de 

ctie der vloot. Blijkbaar heeft men hierbij het oog 

op andere dan Liberty-schepen. Hoeveel van deze andere 
schepen heeft de Regeering reeds aangekocht en van welke soort 
zijn deze? Is het de bedoeling, dat deze schepen voorloopig 
Rijkseigendom blijven of worden zij dadelijk doorverkocht aan 
derden'? En is het de bedoeling, dat de 28 Liberty-schepen op 
den duur ook aan derden verkocht worden? Maken de 13 Liberty
schepen, waarvan in de toelichting bij artikel 175 der begrooting 
voor 1947 sprake is, deel uit van deze 28? Dit was velen leden 
niet duidelijk. Mede in verband hiermede vroegen zij een op
gave van alle schepen, die hetzij door het Rijk, hetzij door par
ticulieren zijn aangekocht, met vermelding van het type, de 
grootte, den prijs, dengene, voor wiens rekening de koop geslo
ten is, en dengene, voor wien de schepen uiteindelijk bestemd 
zijn. Voorts zouden zij willen vernemen, welke schepen op het 
oogenblik voor Nederlandsche rekening in aanbouw zijn, met 
vermelding van de werf, den opdrachtgever, het type en de 
grootte. 

Sommige leden achtten het wenschelijk, dat de Regeering 
althans in den eersten tijd over eigen schepen blijft beschikken, 
vooral met het oog op onze deviezenpositie, bijv. voor den invoer 
van steenkolen uit Amerika en phosphaat uit Chili, waarvan 
het vervoer groote bedragen aan vracht kost. 

Andere leden meenden, dat deze deviezenbesparing evengoed 
bereikt kan worden, indien de schepen, waarmee deze goederen 
vervoerd worden, eigendom zijn van Nederlandsche particuliere 
reederijen als wanneer ze Rijkseigendom blijven en aan dezelfde 
reederijen verhuurd worden. 

Is het juist, zoo vroegen sommige leden, dat men in België 
met de reconstructie van de handelsvloot reeds verder gevorderd 
is dan in Nederland? Dit zou voor ons een aansporing dienen 
te zijn om vooral niet achter te raken. 

Evenals bij de vorige afdeeling werd ook bij de zeescheep
vaart ernstig geklaagd over de houding van de geallieerde bezet
tingsautoriteiten in Duitschland. Geleid door den wensch om zoo
veel mogelijk met marken te betalen, trekken zij alle overzeesch 
vrachtvervoer naar de Duitsche havens Hamburg, Bremen en 
Emden; het gevolg hiervan is, dat alle voor doorvoer naar 
Duitschland bestemde goederen van Rotterdam, voor een groot 

' van het Duitsche achterland toch de door de natuur aan
gewezen lieven, worden weggezogen. De geallieerden verbieden 
zelfs de vestiging van Nederlandsche scheepvaartagentschappen 
in Hamburg en Bremen, terwijl zij Amerikaansche en Engel
sche agentschappen v ' 1 toelaten. De leden, die dezen hoogst 
bedenkelijken toestand ter sprake brachten, meenden, dat de 
Minister hiervan ongetwijfeld volkomen op de hoogte is; zij 
zouden echter van hein willen vernemen, welke stappen de 
Regeering gedaan heeft om hierin verbetering te brengen. 

Verscheidene leden vestigden er de aandacht op, dat verschil
- Rijksbureaux, bedrijfsschappen en andere lichamen bij 

voortduring den eisch stellen, dat 'voor export bestemde Neder
landsche goederen, alsmede importgoederen naar en van over
zee slechts worden vervoerd door Nedi ie schepen. Bij 
;ebr ki daarvan wordt weigering van in en exportvergunningen 

in uitzicht gesteld. Gewo mlijk wordt deze eisch gemotiveerd 
met de Bchaarschte aan buitenlandsche betaalmiddelen. Dit 
argument is, naar deze leden meenden, echter onjuist. Wanneer 
buitenlandsche schepen voor dit vervoer worden gebruikt, zijn 
de Nederlandsche schepen immers weer in staat goederen naar 
buitenlandsche bestemmingen met vrachten in dollars of ponden 
te vervoeren, welke dan weer ter beschikking komen voor de 
betaling van vracht aan buitenlandsche schepen. Afkeuring 
verdient deze voorkeur voor do Nederlandsche vlag, omdat zij 
ons de gelegenheid ontneemt om ons te verzetten tegen even
tueele overeenkomstige discriminatie door andere landen, welk-e 
het voor onze koopvaardijvloot onmogelijk zou maken om weer 
de internationale vrachtvaart te beoefenen, die wij als bron van 
buitenlandsche betaalmiddelen zoo noodig hebben. Reeds leert 
de ervaring, dat buitenlandsche scheepvaartlijnen aan naburige 
havens de voorkeur geven boven de Nederlandsche, omdat zij 
niet in de gelegenheid worden gesteld om voor Nederland be
t, inde goederen te vervoeren. Dit leidt er toe, dat ook tran
sito-goederen niet over onze havens komen. Tiet is duidelijk:, dat 
de belangen van onze havens en de daar bestaande werkgelegen
heid ernstig worden geschaad door dit gevolg van een maatregel, 
die verdedigd wordt op grond van een onjuist argument. Boven
dien heeft de gestelde eisch ten gevolge, dat goederen soms vrij 
geruimen tijd op vervoer moeten wachten. De leden, die deze 
zaak ter sprake brachten, erkenden, dat ook andere landen een 
soortgelijk standpunt als het door hen gewraakte innemen, doch 
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meenden, dat dit voor ons geen reden mag zijn om hierbij te 
volharden; zij drongen er dan ook bij den Minister op aan, te 
bevorderen, dat deze eisch niet meer zal worden gesteld. 

Gevraagd werd, hoe het thans staat met de plannen van de 
Maatschappij „Zeeland" voor de verdere uitoefening van haar 
bedrijf. Is zij voornemens naar Vlissingen terug te keeren? 
Verscheidene leden zouden het zeer betreuren, indien dit niet 
het geval mocht zijn. Vooral voor het vreemdelingenverkeer in 
de provincie Zeeland achtten zij de aanwezigheid van een goede 
verbinding met Engeland van het grootste belang. Zij drongen 
er dan ook bij de Begeering op aan, den terugkeer van dezen 
dienst naar Vlissingen krachtig te bevorderen. 

Verscheidene leden hadden met instemming gezien, dat 
artikel 68 van de begrooting voor 1947 hooger geraamd is, aan
gezien de uitkeeringen aan weduwen en weezen van personeel 
van de Nederlandsche koopvaardij en visschersvloot, die geen 
uitkeeringen genieten volgens de Zeeongevallenwet 1919, ver
hoogd zijn. Voor deze menschen, zoo betoogden zij, moet goed 
gezorgd worden. Bij het uitbreken van den oorlog was onze 
koopvaardij en visschersvloot voor een groot gedeelte buiten
gaats. De bemanningen zijn toen naar Engeland uitgeweken. 
De hier te lande achtergebleven gezinnen ontvingen voor levens
onderhoud een uitkeering, totdat de bezetter hieraan een einde 
maakte. De toenmalige Ëegeering in Londen liet langs illegalen 
weg aan werkgevers en andere instanties, die over geld be
schikten, vragen, deze gezinnen te verzorgen. Daarbij werd 
de belofte gedaan, dat al zulke gelden zouden worden, terugbe
taald. Heeft dit reeds plaats gehad? Intusschen zijn er van deze 
zeelieden vrij velen in dienst van het vaderland gevallen. Een 
groot gedeelte van hen viel onder de Zeeongevallenwet en hun 
gezinnen hebben dus recht op een uitkeering krachtens die wei. 
De normen dier wet zijn echter gebaseerd op de loonen van vóór 
1940. Deze leden, meenden, dat deze normen verhoogd di< aev 
te worden om in de huidige omstandigheden een redelijk be
staan mogelijk te maken. En voor zoover de omgekomenen niet 
onder de werking der Zeeongevallenwet vielen, dient naar hun 
oordeel de verzorging der achtergeblevenen eveneens naar de 
te verhoogen normen dezer wet geregeld te worden. Zij meenden, 
dat dit een eereschuld voor ons land is. 

AFDEELING IX. 

Luchtvaart. 

Verscheidene leden betreurden, dat de Begeering bij het aan
vragen van de wel zeer hooge bedragen ten behoeve van de 
luchtvaart — o.a. 15 millioen voor aanleg van luchtvaartter
reinen en "2.V millioen voor een bijdrage van 40 pet. in de exploi
tatiekosten van deze terreinen — niet heeft uiteengezet, welke 
verwachtingen zij omtrent de ontwikkeling van de luchtvaart 
heeft. De Memorie van Toelichting is op dit punt wel zeer 
In het bijzonder zouden zij willen vernemen hoe de Regeering 
zich de toekomst van hei binnenlandsche luchtverkeer voorstelt. 
Binnen enkele jaren zal hel grootste gedeelte van het spoorweg
net geëlectrificeerd zijn, terwijl de treinen een snelheid van 
150 km per uur zullen bereiken. Zal de exploitatie van binnen
landsche luchtlijnen dan nog rendabel zijn? 

Met dit probleem staat ook in verband de vraat;, welke 1 
vaartterreinen in ons land zullen moeten worden verbeterd ei' 
nieuw aangelegd. Gaarne zon men vernemen, welke plannen de 
i ering voor dezen aanleg of verbetering heeft. In het bijzon
dei vroeg men. voor welke terreinen liet aangevraagde bedrag 
van 15 millioen bestemd is. 

Is het juist, zoo vroegen verscheidene leden, dat het vliegveld 
te Rotterdam is ingedeeld in klasse E en eventueel een uitbrei
ding zou kunnen ondergaan tot klasse B? Deze leden zouden 
gaarne ingelicht worden over de redenen, welke tot deze be
slissing geleid hebben. Naar hun meening is het wenschelijk, 
dat dit vliegveld een uitbreiding tot klasse A kan ondergaan. 

Voorts achtten sommige leden het dringend noodzakelijk om 
in het voorjaar van 1947 met den aanleg van een nieuwe start
baan op het vliegveld Zuid-Limburg te beginnen, zulks ter ver
vanging van de baan, die door het Amerikaansche leger is aan
gelegd, doch die met den dag in slechtere conditie geraakt. 
He t gevaar is groot, zoo betoogden zij, dat de vliegdiensten 
onderbroken moeten worden, indien hierin niet spoedig ver
betering wordt aangebracht. 

Van verschillende zijden werd gevraagd welk standpunt de 
Begeering inneemt ten aanzien van de aanvragen van de Maat
schappij Nederland en de Rotterdamsche Lloyd om eigen 
vliegdiensten op Indië in te richten.1) 

Vele leden gaven uiting aan hun waardeering voor de snel
heid, waarmee de K.L.M, haar bedrijf niet alleen weer op gang 
heeft weten te brengen, doch dit ook aanzienlijk heeft w< ten 
uit te breiden. Intusschen zou men gaarne nader over de 
financieele uitkomsten van het bedrijf worden ingelicht. Is het 
juist, dat het zich thans kan bedruipen? In hoeverre is dit een 
gevolg van het feit, dat aaideg en onderhoud, benevens een groot 
deel van de exploitatiekosten van de Nederlandsche vliegvelden 
ten laste van het Rijk komen? Wat draagt de K.L.M, m deze 
exploitatiekosten bij? Wie betaalt — behalve de K.L.M. — de 
PO pet. hiervan, die niet ten laste van het Rijk komen ? Blijkens 
de toelichting bij de begrooting voor 1946 zal deze exploitatie 
geschieden door naamlooze vennootschappen, waarin het Rijk 
zal deelnemen. Zijn deze vennootschappen reeds tot stand se
komen .' 

Evenals bij de Spoorwegen vroegen verder verscheidene leden. 
of de K.L.M, met haar zeer groote aankoopen in het buitenland 
een eigen deviezenpolitiek voert. Komen als gevolg hiervan 
andere sectoren van het economisch leven niet te veel in het 
gedrang? 

AFDEELING X. 

Koninklijk Nederlandsch Meteorologisch Instituut. 

Verscheidene leden vestigden de aandacht op de zeer groote 
stijging van de uitgaven voor dit instituut. Hoewel zij van het 
nut van deze instelling overtuigd waren, meenden zij, dat in de 
huidige financieele omstandigheden elke niet strikt noodzake
lijke uitbreiding achterwege zal moeten blijven. Zij waren niet 
geheel overtuigd, dat deze gedragslijn inderdaad gevolgd wordt. 

Aldus vastgesteld 20 November 1946. 

LUCAS. 

MAENEN. 

HACKE. 

VAX WALSÜM. 

POSTHUMUS. 

') De begrootmgscommissie merkt hierbij op, dat na liet afdeelings
onderzoek is bericht, dat de Regeering deze aanvraag zou bebl 

!en. Zij zal II t op prijs stellen, indien de Be 
deze beslissing wil uiteenzetten. 
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lXde H O O F D S T U K B. 

2. [X B. 8. 

M E M O E I E VAN ANTWOORD. 

(Ingezonden 9 December 1946.) 

Algevneene beschouwingen. 

Coördinatie en organisatie van liet vervoerwezen. Aan voort
varendheid on vindingrijkheid, om het ontredderde vervoers
apparaat na de bevrijding zoo snel mogelijk althans eenigermate 
aan de incest dringende eischen te laten voldoen, heeft het 
in de vervoerswereld niet ontbroken en de ondergeteekende 
stemt dan ook gaarne in niet de in den aanvang van het Voor
loopig Verslag van verschillende zijden geuite erkenning daar
van. Ondanks het ontbreken van allernoodzakelijkst materiaal 
en ondanks grootc teleurstellingen heeft deze sector van het 
bedrijfsleven getoond, over groote vitaliteit te beschikken en 
zich bewust te zijn van de maatschappelijke sleutelpositie, door 
het vervoer ingenomen. 

Dat er des ondanks veel verwarring en ontstemming heerscht 
en dat de verdeeling van het vervoer nog te wenschen overlaat, 
mag geen verwondering baren, omdat de behoefte aan vervoer 
zóó klemmend was, dat gegrepen moest worden naar elk middel 
om aan het grootst mogelijke gedeelte van de vraag naar ver
voer te voldoi n en de middelen daartoe voorshands ontoereikend 
waren en bleven. Intusschen, het was van méér belang, dat 
er, veelal geïmproviseerd en desnoods in strijd met theoretisch 
juiste beginselen, aanstonds vervoerd kon worden, dan dat men 
nog meer beneden de behoefte zou blijven op grond van leer
stellige overwegingen, ontleend aan studie van rustiger tijden! 

Deze omstandigheden hebben de ontplooiing van een algemeen 
vervoerplan ten zeerste belemmerd en het is hieraan toe te 
schrijven, dat de ordening zich feitelijk nog in een beginstadium 
van ontwikkeling bevindt. 

He t railvervoer is wettelijk reeds zoodanig geregeld, dat het 
hier geen nadere bespreking vereischt. 

Dit is evenwel niet het geval met het vervoer langs den weg 
en over het water. 

Het wegvervoer omvat zoowel personen als goederenvervoer. 
Wat betreft het personenvervoer is de grondslag voor ordening 
vastgelegd in de Wet Autovervoer Personen (W.A.P.) en het 
daarmede samenhangende Uitvoeringsbesluit Autovervoer Per
sonen 1939 (U.A.P. ) . Weliswaar zijn deze regelingen op het 
oogenblik slechts ten deele van kracht, aangezien het 4de Uit
voeringsbesluit van den Secretaris-Generaal van het Departe
ment van Waterstaat van 1 Juli 1940 (Staatsblad 554) nog 
geldt, doch een wetsontwerp, strekkende om de W.A.P. en het 
U.A.P. wederom volledig van kracht te doen worden, bevindt 
zich in vergevorderden staat van voorbereiding. Wat betreft 
het ('oederenveivoer langs den weg is er een begin van ordening 
nagestreefd bij de toepassing van de 2e en 3e Uitvoeringsbe
sluiten van den Secretaris-Generaal van het Departement van 
Waterstaat van 18 Juni 1940 (Staatsblad 551 en Staatsblad 552), 
welke besluiten mede de strekking hebben te geraken tot een 
zooveel mogelijk doelmatigen opbouw van het vervoer langs 
den weg. 

Het vervoor te water is geregeld in het Binnenscheepvaart
besluit 1941. Dit is evenwi 1 slechts te zien als een voortzetting 
van de wet van 5 Mei 1933 (Staatsblad 251), houdende tijdelijke 
maatregelen ter bevordering van een zooveel mogelijk even
redige vrachtverdeeling in de binnenscheepvaart en is ook steeds 
als zoodanig gehanteerd Dit is de reden, dat met de ordening 
in de binnenscheepvaart feitelijk nog een begin moet worden 
gemaakt. 

De plannen van den ondergeteekende hunnen als volgt worden 
geschetst. 

Handelinsen der Rtaten-Gcneraal. Bijlagen. 1940—1947. 
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Allereerst worde de normale wettelijke regeling van liet per
sonenvervoer langs den weg (W.A.P.) hersteld. Hierop volge 
een regeling van het goederenvervoer langs den weg, welke in 
voorbereiding is. Daarbij zal moeten worden gestreefd naar 
goede en goed uitgeruste streekvervoerondernemingen met even
wichtige beïnvloeding van de zijde van publiek en privaat be
lang. In de derde plaats dient het goederenvervoer te water te 
worden geregeld. De door tijdelijke overheidsinmenging geken
merkte mvesteeringspolitiek geeft gelegenheid, reeds thans in 
de richting van een zekere coördinatie werkzaam te zijn aan do 
hand van een investeeringsplan, zich uitstrek-kende over de on
derscheidene takken van vervoer. 

Voor een blijvende regeling van de coördinatie dient te worden 
overwogen, of bovenbedoelde wettelijke regelingen reeds vol
doende beheersching van de geheele materie geven, dan wel een 
bijzondere regeling zal moeten volgen, terwijl hierbij ook van 
grooten invloed zal zijn, <>f inmiddels een gezonde en krachtige 
organisatie van het bedrijfsleven op vervoersgebied kan worden 
tot stand gebracht, die in staat zal zijn, een deel van de Over
heidsbemoeiing over te nemen. 

Wat betreft den inhoud van de tot stand te brengen coördina
tie tusschcn de vervoerstakken water, weg (.ai rail gaat de onder
geteekende uit van de gedachte, dat het vervoersapparaat als 
een eenheid dient te worden beschouwd, waarvan de vervoers
takken de organen zijn. Hij is van meening, dat gestreefd dient 
te worden naar een taakverdeeling, waarbij de vrije ontplooiing 
der vervoerstakken slechts beperkt zal worden, voor zoover de* 
harmonische groei van het vervoersapparaat zulks gebiedt. Bij de 
uitwerking van deze coördinatie-gedachte zal een tarievenstelsel 
onmisbaar zijn, bij de opstelling waarvan zooveel mogelijk is 
rekening gehouden met den kostprijs, een tarievenstelsel, dat 
voor iederen vervoerstak afzonderlijk de vervoerprijzen en ta
riefsvoorwaarden bepaalt. De opstelling van een dergelijk sy
steem, alsmede de bepaling der tariefhoogte en de marges, die 
eventueel daarbij zullen worden toegelaten, zal naar het oordeel 
van den ondergeteekende dienen te worden voorbereid door een 
deskundige commissie, waarin de Overheid zoowel als het be
drijfsleven zijn vertegenwoordigd. 

Binnen het kader, zoo juist in groote lijnen geschetst, zal de 
verlader vrij moeten worden gelaten in zijn keuze van het soort 
vervoermiddel. Deze keuze zal grootendeels afhankelijk zijn van 
de kwaliteit der diensten, die de verschillende vervocrtakken 
kunnen bieden, waarbij dus naast de prijs, de snelheid, frequen
tie en zekerheid van het vervoer mede bepalend zijn. Ook de 
ondergeteekende is van meening, dat eerst na het tot stand 
komen van een dergelijke coördinatie de verschillende vervoers
vormen op de meest economische wijze hun taak in onze samen
leving zullen kunnen vervullen. 

Ook al zal het nog wel geruimen tijd duren, voor en aleer de 
coördinatie een feit is geworden, zoo behoeft er toch geen vrees 
te bestaan voor een zich onbeperkt uitbreidend vervoersappa
raat. De bestaande regelingen en voorschriften, hoe onvolkomen 
en gebrekkig zij in velerlei opzicht ook zijn. stellen de Overheid 
in staat, de capaciteit van elk der vervoerstakken binnen be
paalde grenzen te houden. Bij de hanteering dezer bevoegdheid 
wordt er zooveel mogelijk naar gestreefd, te voorkomen, dat de 
eene vervoerstak bevoordeeld of benadeeld wordt ten opzichte 
van de andere. Daarbij wordt voeling gehouden, niet alleen me t 
de desbetreffende bedrijfsorganisaties, maar ook met andere ver
tegenwoordigende lichamen en overheidsorganen. 

De ondergeteekende ziet voorshands nog geen aanleiding om 
ook het luchtvervoer bij deze coördinatie in het binnenlandsche 
vervoer direct te betrekken. 

Wat de socialisatie van het geheele vervoerswezen betreft, 
deelt de ondergeteekende het inzicht, dat deze in de huidige 
ontwikkelingphase op veel practische moeilijkheden zou stui
ten ; nader zal worden onderzocht in welke mate thans reeds 
de publieke eigendom in deze sector van het maatschappelijk 
leven aanwezig is, en welke maatregelen kunnen worden ge
nomen om verderen overgang naar de publiekrechtelijke sferen 
waar deze door het algemeen geboden is, te bewerkstelligen. 

De positie die de A.T.O. thans in het wegvervoer inneemt, 
is ten deele van tiidelijken aard, samenhangend met de bijzon
dere omstandigheden, dat de spoorwegverbindingen nog niet 
alle zijn hersteld en dat er gebrek is aan rollend materieel. 
Wanneer deze uitzonderingstoestand tot het verleden behoort, 
is naar de meening van den ondergeteekende het tijdstip aange
broken om bij hot A.T.O.bedrijf een duidelijk onderscheid te 
maken tusschen de afhaal en besteldiensten, welke een verlen
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ging van het spoorwegvervoer vormen en dus daarbij behooren, 
en het overige vervoer, waarvoor de A.T.O. gelijk is te stellen 
met de andere wegvervoerders. 

Het is den ondergeteekende niet duidelijk, dat de onderstelde 
vervoersverscbuiving Vnu ae ucurtvaart naar de spoorwegen, 
waarvan in het eerste gegeven voorbeeld in het Voorloopig Ver
slap; wordt gewag gemaakt, een gevolg zou zijn van een in
grijpen van Overheidswege. 

He t gestelde euvel, dat de beurtvaart gedwongen zou zijn 
tot lagere loonen dan sociaal rechtvaardig is en ook tot langere 
werktijden en varen in den nacht, doet zich naar zijn meening 
niet voor. De loon en arbeidsvoorwaarden van het beurtvaart
bedrijf zijn vastgelegd in de regeling van loon en andere ar
beidsvoorwaarden in het beurtvaartbedrijf van 15 October 1946, 
Nederlandsche Staatscourant no. 202. Het varen bij nacht is in
haerent aan bet beurtvaartbedrijf. 

De ondergeteekende kan zich dan ook niet aan den indruk 
onttrekken, dat dit voorbeeld meer betrekking heeft op de wilde 
vaart dan op de beurtvaart, mede omdat het daarin genoemde 
massavervoer te water nagenoeg geheel door eerstgenoemde 
categorie wordt bewerkstelligd. 

Wat den omvang van het wilde-vaart-vervoer betreft kan 
worden medegedeeld, dat de verhouding daarvan tot dien van 
het goederenvervoer der Nedcrlandsche Spoorwegen over het 
jaar 1988 en over het eerste halfjaar van 1946 nagenoeg een ge
lijke was. Dit wijst dus niet op een belangrijke onttrekking van 
transport door de rail aan het watervervoer. Voor zoover er in 
beperkte mate verschuivingen hebbon plaats gehad van het 
vervoer te water naar het railvervoer zijn daarvoor verschil
lende oorzaken aan te wijzen. Ten gevolge van de bestaande 
schaarschte en het gebrek aan buffervoorraden op de eonsump
tieplaatsen moeten thans veel meer dan vroeger kleinere par
tijen vervoerd worden, waarbij van verladerszij de vaak de 
voorkeur wordt gegeven aan het snellere railvervoer. 

Inderdaad liggen voor bepaalde vervoeren de spoortarieven 
lager dan de seheepstarieven. Dit is een situatie, die nog uit 
vroegere jaren stamt en dus niet veroorzaakt is door bijzondere 
tariefsmaatregelen der Nederlandsche Spoorwegen van recenten 
datum. Deze laatste kunnen, met hun sterk geslonken wagen
park, het normale ladingaanbod bij lange na nog niet verwer
ken. Een tarief politiek, welke er op uit zou zijn, massavervoer 
van de wilde vaart tot zich te trekken, zou onder deze omstan
digheden geen enkelen zin hebben. 

liet onder 2 genoemde voorbeeld is den ondergeteekende niet 
duidelijk, aangezien in bet algemeen liet vervoer te water, dat 
mef grootere eenheden werkt en daardoor met in verhouding 
minder personeel en brandstoffenverbruik, goedkooper is dan 
bet vervoer langs den weg. Onder bepaalde omstandigheden 
kunnen evenwel de kosten van bet vervoer langs den weg, zijnde 
vervoer van buis tol huis, lager uitkomen dan de kosten van 
het vervoei te water, mei inbegrip van liet aansluitend ver
voer te land. 

Tn de bestaande goedgekeurde tarieven voor het vervoer langs 
den weg is in ieder geval een niet onbelangrijk deel van de kosten 
van den weg verdisconteerd en wel door incalculeering van motor
rijtuigenbelasting en benzine-invoerrecht. Bij het scheepsvervoer 
zijn eveneens sleelits de kosten van de vaarwegen, voor zoover 
deze rechtstreeks ten laste van het sehip komen, in de tarieven 
verwerkt. 

Voor bet overige moge de ondergeteekende verwijzen naar het
geen hiervoor omtrent de tarifieering van bet vervoer in 't al
gemeen is opgemerkt, alsmede naar zijn antwoord bij Afdeeling 
VI. 

Het onder 8 genoemde voorbeeld vindt hieronder zijn be
antwoording bij d<> behandeling van de positie van de N.I .W.O. 

Ook de ondergeteekende is ten volle overtuigd van bet groote 
belang van Bamenwerking, niet alleen binnen elk der vervoers
takken, maar ook tussehen die takken onderling. Een dergelijke 
samenwerking zon de ordening van het vervoer en ook den 
coördinatie-arbeid aanmerkelijk vergemakkelijken. Waar zulks 
mogelijk is, is en wordt die Bamenwerking zijnerzijds dan ook 
krachtig gesteund en gestimuleerd. Hij heeft daarbij echter tot 
zijn spijt moeten eonstateeren. dat in de vervoerswereld bet 
inzicht, dat samenwerking noodig is, al wordt het theoretisch 
gedeeld, niet steeds tot een praetische uitvoering leidt. Dit neemt 
niet weg, dat twijfel aan de mogelijkheid van een bevredigende 
organisatie van bet bedrijfsleven niet zonder meer mag bestaan, 
al ligcen erop dit pad vele moeilijkheden, gegrond in de bestaande 
verhoudingen in de vervoerswereld. 

Ter beantwoording van de vraag van sommige leden, hoe de 
Itegeering zich de verhouding tussehen rail en watervervoer voor
btelt, moge de ondergeteekende, onder verwijzing naar hetgeen 
hierboven omtrent de coördinatie is bekend gesteld, nog het 
volgende opmerken. 

De te treffen maatregelen zullen wat de coördinatie betreft, 
beperkt moeten blijven tot tariefs en capaciteitsregelingen. Een 
stelsel, waaraan een bepaalde, vooraf vastgestelde verdeeling 
van de boeveelheden te vervoeren goederen over de verschil
lende vervoerstakken ten grondslag ligt, meent de ondergetee
kende — nog daargelaten de praetische uitvoerbaarheid daar
van — te moeten verwerpen. Voor verreweg de meeste trans
porten zijn de vervoermiddelen onderling vervangbaar. 

Noch de aard der goederen, noch de techniek van de verkeers
middelen mogen daarom zijns inziens beslisseiid zijn voor de. 
wijze van vervoer; het is de kwaliteit van de bewezen diensten, 
welke de keuze moet bepalen. Alleen op deze wijze blijft in 
iedere vervoerstak het besef levendig, dat het streven erop ge
richt moet zijn, de gegeven „service" op te voeren. 

Wat ten slotte de opbouw van het verkeersapparaat in alge
meenen zin betreft — ook de aanleg van nieuwe en de afbraak 
van bestaande verkeerswegen zijn hieronder begrepen — moge 
worden opgemerkt, dat deze harmonisch in het raam van het 
Centraal Economisch Plan zal moeten passen. Daarbij zal dus 
ook rekening moeten worden gehouden met de plannen voor de 
industrialisatie; evenzeer zullen de investeeringsmogelijkheden 
daarbij een belangrijke rol spelen. 

Naar aanleiding van de meening, uitgesproken door verschei
dene leden, dat een goede coördinatie van het vervoerswezen 
de — volgens deze leden — thans bij de Spoorwegen bestaande 
neiging tot verdringing van de particuliere vervoerbedrijven zou 
moeten tegengaan, waarbij zij in het bijzonder het oog hadden 
o]) de autobusbedrijven, moge het volgende worden opgemerkt. 

Dat aan de Spoorwegen een vergunning van algeineenen aard 
werd verleend tot het exploiteeren van autobusdiensten ter ver
vanging van nog niet weder in werking zijnde spoorwegdiensten, 
geschiedde op grond van de voor de hand liggende overweging, 
dat bet vervoer, waarvoor die vergunning werd verleend, onder 
normale omstandigheden door de Spoorwegen als railvervoer 
zou zijn verricht. Naar redelijkheid zouden de autobusonder
nemers dan ook geen aanspraak op dit vervoer kunnen maken. 
De ondergeteekende sluit zich dan ooi; gaarne aan bij de meening 
van de andere leden, die de billijkheid van het overlaten van 
dit vervoer aan de Spoorwegen naar voren brachten. Uit de 
bewoordingen van de tijdelijke vergunning' vloeit voort, dat zoo
dra op een traject de raildienst weder normaal is hervat, aan de 
vergunning niet meer het recht kan worden ontleend tot het 
exploiteeren van den vervangenden busdienst. Vanzelf treedt 
dan dus de normale toestand in. Een argument voor het ver
krijgen van een blijvende autobusvergunning zullen da Spoor
wegen niet aan de gegeven tijdelijke vergunning kunnen ont
leenen. Voor onrust daaromtrent bij de autobusondernemers 
bestaat dan ook geen aanleiding, noch is er hier sprake van een 
vooruitloopen op later te verleenen definitieve vergunningen 
of op bet algemeen Regeeringsbeleid met betrekking tot de Wet 
Autovervoer Personen. 

Hoewel de ondergeteekende in het algemeen met de hier aan 
bet woord zijnde leden van oordeel is, dat het vervoer over een 
bepaalden weg zooveel mogelijk behoort te worden overgelaten 
aan de onderneming, die over dien weg het streekvervoer reeds 
bedient, meent bij, dat voor het onderwerpelijke vervoer op 
dien regel een uitzondering moest worden gemaakt ten einde 
niet incidenteel in te grijpen in de bestaande verhouding tus
sehen weg en railvervoer in die si reek. Indien bet vervoer
belang wijziging van die verhouding wenschelijk maakt dan zal 
iiii naar zijn oordeel na gezette overweging, doch niet als uit
vloeisel van tijdelijke moeilijkheden van bet spoorwegvervoer, 
dienen te geschieden. 

Het door deze leden geuite bezwaar tegen aandrang, dien de 
Nederlandsche Spoorwegen onder dreiging met intrekking van 
de vergunning zouden uitoefenen op particuliere wegvervoer
ondenn mingen om hun bedrijf te verkoopen, moet naar de 
meening van den ondergeteekende op een misverstand berusten. 
Emmers, niet de Nederlandsche Spoorwegen, doch uitsluitend 
de Commissie Vergunningen Personenvervoer is bevoegd inzake 
bet verleenen enz. van vergunningen voor intercommunale 
autobusdiensten. Zij gedraagt zieli daarbij naar de beginselen 
van de vervoerspolitiek der Regeering van vóór den oorlog, 
welke in het bijzonder was gericht op de vorming van krachtige 
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fetreekbedrijven, met terzijdestelling van — uit een oogpunt van 
vorvoersbediening onnoodige — concurrentie tussehen rail en 
wegvervoer. 

De verdeeling van het internationale vervoer tussehen de 
A.T.Ü. en de overige wegvervoerders in het N.I.W.O.verband, 
gelijk deze is aangegeven in het Voorloopig Verslag, is juist. 
Zij "moet echter als tijdelijk worden gezien, daar zij samenhangt 
met de omstandigheid, dat een groot gedeelte van de goederen, 
welke thans langs den weg worden vervoerd, voorheen per spoor 
werden getransporteerd. In feite is hier dus sprake van spoor
weggoederen, die door de bijzondere omstandigheden niet over 
de rail kunnen worden vervoerd. Evenals bij het binnenlandsche 
vervoer acht de ondergeteekende het mitsdien redelijk, dat de 
Nederlandsche Spoorwegen in het aldus ontstane internationale 
wegvervoer zijn betrokken. 

Het is niet juist, dat de kleine ondernemingen, die voor den 
oorlog het internationale vervoer behoorlijk verzorgden, bij de 
regeling van het vervoer op het buitenland door de N.I .W.O. 
volkomen in het gedrang komen. Elke vervoerder, die voldoet 
aan bepaalde eisenen van vakbekwaamheid en credietwaardig
heid en voor 1939 regelmatig vervoer op het buitenland ver
richtte, komt voor toelating in aanmerking. Aanvankelijk is 
inderdaad door de N.I .W.O. bepaald, dat elke onderneming, 
die aan het internationale vervoer wenscht deel te nemen f "250 
moest storten bij aanmelding. Deze som is evenwel onlangs 
verminderd, tot f 100, terwijl het teveel betaalde zal worden 
teruggestort. 

De thans voor het verkeer bestaande bedrijfsorganisatie heeft 
de volle aandacht van den ondergeteekende. Het College van 
Advies voor Aangelegenheden betreffende het vervoer, da*, hem 
adviseert ten aanzien van algemeene verkeers en vervoersvraag
stukken, heeft mede tot taak de toekomstige organisatie van het 
vervoerswezen te bezien. Het is dus — afgezien nog van het
geen de in uitzicht gestelde algemeene wettelijke regeling voor 
de organisatie van het bedrijfsleven in dat opzicht zal brengen 
— mogelijk, dat op den duur de verkeers-bedrijfsorganisatie ge
wijzigd zal worden. Doch het zou, naar ondergeteekende's stel
lige overtuiging, zeker niet verantwoord zijn de verkeers-bedrijfs
en vakgroepen met hun verplicht lidmaatschap, thans zonder 
meer op te heffen, aangezien aldus aan het bedrijfsleven een 
gelegenheid zou worden ontnomen zich uit te spreken aan
gaande te nemen maatregelen. He t loslaten dezer organen zou 
voorts aan de neiging tot verbrokkeling, welke zich in de ver
keerssector reeds demonstreert, nog meer voedsel geven. Wel 
is een reorganisatie van de organisatie in overweging. Sedert de 
bevrijding is de verkiezing van het bestuur der vakgroep Goe
derenvervoer langs den weg op democratische wijze door de 
bedrijfsgenooten geschied, zoodat aangenomen moet worden, 
dat dit bestuur hun belangen voldoende behartigt. Bij het tot 
stand komen der N.I .W.O. is met de vakgroep overleg gepleegd, 
terwijl bij de oprichtingsvergadering verschillende bedrijfsge
nooten, die niet in het vakgroepbestuur zitting hadden, tegen
woordig waren en van hun instemming deden blijken. 

De vakgroepen treden bij het Departement uitsluitend advi
seerend en bemiddelend ten aanzien van de bedrij f sgenooten op. 
Zij kunnen dus niet gezien Morden als een verlengstuk van het 
Departement. Dat zij de belangen der kleine ondernemers on
voldoende zouden behartigen, is den ondergeteekende niet ge
bleken; hij meent in dit verband niet onvermeld te mogen laten, 
dat hem ook klachten zijn ter oore gekomen, die juist in tegen
gestelde richting wijzen. 

E.C.I.T.O. De „E .C . I .T .O . " heeft een zeer groot aandeel 
gehad in de reconstructie van het verkeer na den oorlog — eerbt 
in West, daarna ook in Midden-Europa. 

Aanvankelijk heeft haar taak bestaan in het bijeenbrengen van 
de verschillende organen voor weg, spoorweg en watervervoer, 
welke het nood i ge contact misten. Op het gebied van het rail
vervocr was het uitwisselen van wagons, het samenstellen van 
verbindingen, het opheffen van belemmeringen en het doen 
loope.n van treinen door moeilijk toegankelijk gebied en bezette 
zone's, een van de taken, welke de E.C.Ï .T.Ó. op zich nam. 
Daarnaast verleende deze organisatie medewerking bij het terug
voeren van in het buitenland zoekgeraakte of vastgehouden ver
voermiddelen en bracht tellingen tot stand en overzichten van 
de beschikbare transportmiddelen. Ook thans worden op de 
maandelijksche conferenties nog zeer belangrijke beslissingen ge
nomen ten aanzien van het vervoer in Midden-Europa. 

Het E.C.I.T.O.-apparaat heeft een tijdelijk karakter — en is 
reeds aanmerkelijk ingekrompen. Overwogen wordt een verdere 

versobering en het opnemen van deze organisatie in het verband 
van de Vereenigde Naties, nl. als onderdeel van den Economi
schen en Socialen Baad. In verband met de groote belangen 
welke ons land heeft bij het transport in Europa, is aansluiting 
bij de organisaties, welke op dit transport invloed uitoefenen., 
noodzakelijk. Gelet wordt op een zoo sober mogelijk gebruik van 
de beschikbare bedragen. 

Verkecisfonds. Met betrekking tot de over het Verkeers
fonds gestelde vraag meent de ondergeteekende te mogen vol
staan met een verwijzing naar het desbetreffend wetsontwerp 
(350), op de indiening waarvan ook do begrootingscommissie 
reeds de aandacht vestigde. 

A F D E E L I N G I. 

Departement. 

Het geval, te dezer plaatse in het Voorloopig verslag bedoeld, 
betreft den voormalige)) Chef der Afdeeling Vervoerwezen van 
het Departement van Waterstaat, tevens Directeur van den 
Autobevrachtingsdienst, voor welke laatste functie deze boven 
zijn salaris als administrateur een toelage genoot van f 1500. 
Het behoeft geen verwondering te. baren, dat de moeilijke posi
tie, door betrokkene in bezettingstijd bekleed, aanleiding gaf tot 
vragen omtrent het door hem gevoerde beleid. Zijn gedragingen 
zijn kort na de bevrijding door een bijzondere commissie onder
zocht, met voor hem gunstig gevolg. Betrokkene is nimmer ge
schorst geweest. 

Op advies van bovenbedoelde commissie beeft de toenmalige 
ambtsvoorganger van den ondergeteekende, mede met het oog 
op de in voorbereiding zijnde reorganisatie van de afdeeling Ver
voerwezen, er de voorkeur aan gegeven, den betrokkene in een 
meer algemeene positie aan het Departement te plaa-tsen, in een 
rang en tegen een bezoldiging, waarop hij aanspraak mocht 
maken, mede gezien den uitslag van het onderzoek. 

Hij verricht slechts incidenteel werkzaamheden voor het De
partement, in afwachting van zijn inschakeling. Noch voor het 
Departement, noch voor den betrokkene is deze toestand be
vredigend. De ondergeteekende beijvert zich, te dezen een op
lossing te vinden. 

A F D E E L I N G TT. 

Vervoer en Verkeersdiensten. 

Organisntie. In aansluiting op de korte uiteenzetting, welke 
over de organisatie van het na de bevrijding ingestelde Directo
raat-Generaal van het Verkeer en de daaronder ressorteerende 
diensten gegeven is op blz. 1 en 2 van de Memorie van Toe
lichting tot de ontwerp-begrooting voor het dienstjaar 1946, moge 
tei' nadere verduidelijking het navolgende worden medegedeeld. 

Het Directoraat-Generaal van het Verkeer omvat — Lucht
vaart en Scheepvaart uitgezonderd — alle bemoeiingen met het 
verkeer, behalve die ten aanzien van Zeehavens en Rijnvaart, 
zulks om de redenen, in de daarop betrekking hebbende passage 
van deze Memorie van Antwoord nader uiteengezet. 

Het is samengesteld uit: 

1. een zuiver Departementaal orsaan, zooals vroeger de af
deeling Vervoerwezen was: 

2. De Directie van het Vervoer, zijnde de leiding van de 
buitendiensten, vanouds geheeten „Rijksverkeersinspecties", 
beter genaamd ,,RijksDcri>oer*inspecties"; 

8. de Generale Inspectie van het Verkeer. 
Ter verklaring van de functie en de onderlinge verhouding van 

deze organen worde erop gewezen, dat van de taak van het 
Directoraat-Generaal twee hoofddeelen scherp dienen te worden 
onderscheiden, te weten een specifiek departementale taak en 
een uitvoerende, een maatschappelijke „service". 

Het onder 1 genoen de orgaan heeft tot taak: 
a. de voorbereiding van het beleid en van de wetgeving; 
/;. het: overleg mei andere centrale Overheidsinstanties, meer 

in het bijzonder de Ministeries van Economische Zaken (inclu
sief het Centraal Planbureau i.o.), van Openbare Werken en 
Wederopbouw (inclusief de Rijksdienst voor het Nationale Plan) 
en van Financiën, alsmede met de bedrijfsorganisaties; 

c. de supervisie uit beleidsoogpunt over den uitvoerenden 
dienst. 
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De uitvoerende dienst, de Directie van het Vervoer, heeft tot 
taak. de practische bediening op vervoersgebied, het effectuee
ren van liet beleid middels de in het land verspreide organen, 
de Rijksverki ersinspecties. In deze taak ligt het practische ele
iii. i:i op den voorgrond, de aanraking met bet publiek, zulks 
in tegenstelling tot de taak van het onder 1 genoemde orgaan, 
die veeleer een studie-karakter heeft. 

Zooals de naam reeds aanduidt, liggen de bemoeiingen van 
het Directoraat op het gebied van het eigenlijke vervoer, zoowel 
van personen als van goederen en zijn dientengevolge in hoofd
zaak van economischen aard. 

De Generale Inspectie heeft eveneens een in hoofdzaak uit
voerende taak, doch houdt zich meer in het bijzonder bezig met 
de verkeersmiddelen zelve en met de maatregelen, welke het 
veilige gebruik en de veilige verplaatsing daarvan beoogen ; de 
taak daarvan ligt dus meer speciaal op technisch gebied. 

Bij den opzet van deze organisatie heeft het al dadelijk een 
punt van ernstige overweging uitgemaakt, of deze beide onder
deelen organiek niet zouden kunnen worden samengevoegd. 
Om redenen van practischen aard en wel voornamelijk ter be
reiking van een snellere afhandeling van zaken is daarvan toen 
afgezien. 

Uit den aard der zaak zijn de omstandigheden, waarvoor men 
kort na de bevrijding stond, op deze beslissing mede van invloed 
geweest. 

De noodzaak om met een volslagen ontredderd apparaat in de 
meest nijpende vervoersbehoefte aanstonds te voorzien, noopte 
ertoe werkzaambeden, welke in wezen verschillen, ook aan af
zonderlijke organen met een vrij groote mate van zelfstandig
heid in handen te geven. Die noodzaak bestaat ook thans nog, 
zij het dan ook in mindere mate dan kort na de bevrijding. 

In feite dient de organisatie, welke hierboven is geschetst, 
dus gezien te worden als een voorloopige, welke door de om
standigheden is geboden. Hoe deze zich in de toekomst verder 
zal ontwikk-elen, kan thans nog niet worden gezegd. Zulks hangt 
nauw samen met de ontwikkeling van de toestanden op ver
keersgebied, de wettelijke regelingen, welke ter zake zullen 
worden getroffen, alsmede van de vraag, in hoeverre het be
drijfsleven en de organisatie daarvan bij de uitvoering van een 
en and< r /al kunnen worden ingeschakeld. 

Naar aanleiding van de in het Voorloopig Verslag gemaakte 
opmerking over het verhoudingsgewijs groote aantal hoofd
ambtenaren bij do verschillende onderdeden, dat inderdaad de 
gedachte aan een topzware bezetting kan doen opkomen, zij er 
op gewezen, dat de bemoeiingen van de genoemde organen zich 
uitstrekken over het verkeer te water, langs den weg en per 
rail en dat elk dezer binnenlandsche takken van verkeer een 
eigen karakter heeft, met bijzondere toestanden, die, willen zij 
gekend en beheerscht worden, elk voor zich een deskundige van 
een zekere portuur opeischen. Deze onvermijdelijke uitbouw in 
de breedte is oorzaak van de aanwezigheid van méér ambte
naren op hoog niveau dan een dienst met een niet verdeelde 
bemoeiing zou vergen. 

Voorts is inderdaad het overheidsapparaat op dit gebied, in 
vergelijking met hetgeen vóór den oorlog bestond, belangrijk in 
omvang toegenomen. Bij deze vergelijking mag evenwel niet 
uit het oog worden verloren, dat daaraan thans èn qualitatief 
èn quantitatief een veel grooter taak dan vroeger is toebedeeld. 

Gezien het bovenstaande kan naar de meening van den 
ondergeteekende de tegenwoordige personeelsbezetting, ook wat 
de top betreft, niet te groot worden geacht. 

Waar intusschen de omstandigheden toelaten, overheidsbe
moeiingen te laten vervallen of te beperken, wordt ook het 
apparaat dienovereenkomstig ingekrompen. Gewezen moge in 
dit verband worden naar de opheffing van den Autobevraeh
tingsdienst, van de benzine-distributie en de besnoeiing van het 
wegcontrole-apparaat. Indien eenigszins mogelijk, worden or
ganen uit het bedrijfsleven ingeschakeld, gelijk bijvoorbeeld is 
geschied bij de regeling van het internationale wegvervoer, 
waarbij de overheid slechts toeziend en controleerend optreedt 
en geen nieuw Rijksorgaan is geschapen. Op verdere stappen 

|e li'-Mie van ve lobering blijft de aandacht van den on
dergeteekende bij voortduring gevestigd, waaraan hij gaarne de 
verzekering wil toevoegen, dat bij voork-omende mogelijkheden 
in dat opzicht ook de topfuncties zeker niet zullen worden 
ontzien. 

Ook de vraag, door sommige leden gesteld, of de hoofdinspec
teurs vap het vervoer niet tevens met een inspectie belast 
kunnen word "i, hei ft n e ! - de aanda ihl van d >n ondergteckende 

gehad. Hij is daarbij tot de conclusie gekomen dat deze com
binatie niet gewenscht is. De arbeidsterreinen van de hoofd
inspecteurs en van de in hun ressorten geplaatste provinciale 
inspecteurs liggen nl. op verschillend niveau. Een voornaam 
deel van de taak van de hoofdinspecteurs bestaat ook in het 
bevorderen van samenwerking, zoowel binnen de afzonderlijke 
vervoerstakken als tusschen die takken onderling. Deze samen
werking is van essentieel belang, niet het minst ook met het 
oog op de toekomstige coördinatie. 

Van dit streven zou bij combinatie van die functie met het 
beheer van een inspectie nu-t zijn velerlei dagelijksche beslomme
ringen niet veel terecht komen. 

In hetgeen hierboven omtrent de arbeidsverdeeling tusschen 
de beide organen van den uitvoerenden dienst is medegedeeld, 
ligt tevens het antwoord opgesloten op de door enkele leden 
gestelde vraag over het instellen van een tweede inspectie 
naast de bestaande Rijksverkeersinspectie. Zulk een indeel ing 
ligt niet in de bedoeling. 

De Inspecteur-Generaal moet voor de uitvoering van de hem 
op technisch gebied toevertrouwde taak over een aantal over 
het land verspreide technische krachten kunnen beschikken, 
welk-e voor de door hen te verrichten keuringen e.d. van de 
noodige instructies worden voorzien. Deze krachten vormen niet 
een aparte inspectie, al valt hun werk niet onder de economische 
taak van den Hijksverkeersinspecteur, doch zijn een deel van de 
Rijksverkeersinspectie, dat van den Inspecteur-Generaal recht
streeks zijn bevelen krijgt. 

Rij en aankoopvergunningen. Tot afschaffing van de rijver
gunningen, waarop dooi sommige leden werd aangedrongen, zou 
de ondergeteekende zeker willen overgaan, ware het niet, dat de 
handhaving van deze vergunningen voor het personenvervoer 
per auto om twee redenen gewenscht is, n.1. als basis voor het 
distribueeren van nieuwe auto's en om te voorkomen, dat de 
auto's, die op liet cogenblik door hun eigenaars nog aan het 
bedrijfsleven en de Overheid verhuurd zijn, worden teruggeëischt 
om deze dan uitsluitend of althans mede voor minder urgente 
reizen te gebruiken. Het vervangen van het rij vergunningstelsel 
voor personenauto's door een verbod van het rijden op Zondag 
zal dus voorshands nog niet mogelijk zijn. 

Wel ligt het in zijn bedoeling te bevorderen, dat het Eerste 
Uitvoeringsbesluit van den Secretaris-Generaal van het Depar
tement van Waterstaat, waarop die rijvergunningen gegrond 
zijn, wordt vervangen door een tijdelijke regeling bij de wet. Hij 
stelt zich voor, daarbij de rijvergunningen voor motorrijwielen 
ai dadelijk te doen vervallen. In afwachting hiervan zijn reeds 
richtlijnen aan de Rijksinspecteurs van het Verkeer gegeven, 
welke beoogen, een ieder, die in het bezit van een motorrijwiel 
is, een rij vergunning te doen verleenen. In de bovenbedoelde 
richtlijnen werd tevens vastgelegd de intrekking van alle bijzon
dere voorwaarden, verbonden aan die rijvergunningen. Wel zal 
nis algemeene voorwaarde een verbod van het rijden op Zondag 
gesteld worden, van welk verbod voorshands slechts in beperkte 
mate ontheffing zal worden verleend. 

Ten aanzien van de rijvergunningen voor het goederenvervoer 
is liet, zoolang de in voorbereiding zijnde wettelijke regeling 
van het goederenvervoer langs den weg nog niet tot stand ge
komen is. naar de meening van den ondergeteekende noodzake
lijk, deze vergunnigen te handhaven ten einde te voorkomen, 
dat zich op dit gebied een chaotische toestand zou ontwikkelen. 

In dit verband kan het verleenen van rijvergunningen voor
bereidend werk-en voor een bedrijfsvergunningsregeling, welke 
in studie is en waardoor lichtvaardig investeeren wordt voor
komen. Niet alleen in dezen tijd, maar ook vroeger is er van het, 
vervoerbedrijf groote aantrekkingskracht uitgegaan, die velen 
daarheen trok zonder dat een bestaan daarin redelijkerwijs ver
zekerd mocht heet en. 

De opmerking van verscheidene leden met betrekk-ing tot het 
weigeren van rijvergunningen aan kleine ondernemers, geeft den 
ondergeteekende gelegenheid mede te deelen, dat inderdaad het 
samenwerken van ondernemers door bet vormen van combinaties 
zooveel mogelijk wordt bevorderd, doch dat niet aan kleine onder
nemingen een vergunning is of zal worden geweigerd enkel op 
grond van het feit. dat hun bedrijf klein is. 

Talloos zijn de k-lachten over misbruiken bij het geven van 
aankoopvergunningen en de toewijzing van auto's. Even talloos 

ter zijn deze als vaag. Dal een teleurgestelde, die zijn doel 
— het bezit van een auto — niet bereikt en een ander dat doel 
'..el ziet bereiken, aan bevoorrechting denkt, is niet onbegrijpe
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lijk. Soortgelijke klachten zijn onverbrekelijk verbonden aan prac
tiseh iedere distributie van goederen, welke niet voor alle leden 
der bevolking in gelijke hoeveelheid bestemd zijn. De aantrekke
lijkheid van het bezit van een auto, zij het als nutsobject, zij het 
als maatstaf van maatschappelijke belangrijkheid — of beide — 
verhoogt de neiging, persoonlijke redenen te zoeken achter het
geen slechts zakelijke ambtelijke reactie zal zijn. De aankoop
vergunningen immers worden uitsluitend verleend door de Iiijks
inspecteurs van het Verkeer, die hierin worden bijgestaan door 
regionale adviescommissies, waarin naast het bedrijfsleven ook 
het cuitureele en sociale leven zijn vertegenwoordigd. Aan deze 
regeling wordt strikt de hand gehouden, terwijl daarnaast een 
strenge interne controle is ingevoerd, welke corruptie bij de 
afgifte van aankoopvergunningen thans vrijwel onmogelijk maakt. 

Mochten al in de periode kort na de bevrijding door overbelas
ting met aanvragen en in verband met ongeschoold en zonder 
volledige beoordeeling aangeworven personeel gevallen zijn voor
gekomen, waar van corruptie mocht worden gesproken, er is 
sedert dien streng geselecteerd, er zijn ontslagen gegeven, straf
fen toegediend en de ondergeteekende meent te mogen zeggen, 
dat thans vrijwel een einde is gekomen aan de ook in het Voor
loopig Verslag genoemde euvelen. Hiermede is ook uitgesloten, 
dat het behooren tot een bepaalde politieke partij het middel 
zou zijn om een aankoopvergunning met voorrang te verkrijgen. 
Onnoodig te zeggen, dat de ondergeteekende, mocht hem het 
bestaan van deze toestanden kunnen worden aangetoond, daar
tegen met kracht zal opkomen. Gelijk hierboven reeds opgemerkt, 
liggen op het gebied van autovoorziening de sensationeele ge
ruchten gereed en is aan de felheid der dikwijls al te spoedig 
geuite beschuldigingen af te meten, hoe dringend de behoefte 
aan auto's is! 

Tegenover den indruk, welke verscheidene leden hadden over 
het gemakkelijk verkrijgen van aankoopvergunningen voor export
industrieën, terwijl dit voor andere industrieën op groote moei
lijkheden stuit, moge de ondergeteekende opmerken, dat inder
daad met de beteekenis van een industrie als deviezenbrengster 
dient te worden rekening gehouden, nochtans niet in de mate, 
als door de leden, hier aan het woord, wordt geschetst. He t zou 
al zeer verwonderlijk zijn, dat, bij het nijpend tekort aan auto's, 
eenige groep van bedrijven zou behoeven te worden ,,nageloopen" 
om vergunningen en auto's te plaatsen. Dat, gelijk het Voorloopig 
Verslag vermeldt, het vaak nog moeite zou kosten om een auto 
te koopen als men reeds aankoopvergunning heeft, schijnt weinig 
aannemelijk, daar een aankoopvergunning voor één bepaalde, 
reeds aanwezige, auto geldt. 

Aan artsen zijn tot 1 November 11. 1076 nieuwe auto's ver
strekt, zijnde 21,6 % van alle door het Ministerie van Verkeer 
gedistribueerde nieuwe wagens. Volgens opgave van het Staats
toezicht op de Volksgezondheid zouden er op 1 November 11. nog 
552 artsen zonder vervoermiddel zijn. Maatregelen zijn getroffen 
dat — behoudens stagnatie in den import — ook deze groep 
binnen enkele maanden van een auto wordt voorzien. 

In het algemeen wordt ook bij het bepalen van het type der 
aan de artsen toe te wijzen auto's het advies van de Rijks
inspecteurs voor de Volksgezondheid ingewonnen, hoewel op
volging daarvan in de practijk vaak op moeilijkheden stuit, om
dat het aantal ter beschikking komende lichte wagens nu een
maal grooter is dan dat der zwaardere typen. 

Tn verband met de zeer groote urgentie werden de eerste 659 
binnengekomen wagens voor de artsen gereserveerd. Aangezien 
deze wagens vrijwel uitsluitend tot de lichte typen behoorden 
en de behoefte van de plattelandsartsen het grootst was, is 
inderdaad een betrekkelijk groot aantal kleine wagens aan deze 
artsen toegewezen. 

De ondergeteekende onderschrijft de opmerking, gemaakt door 
verscheidene leden, dat de plezierrijders het laatst aan bod 
moeten komen voor rijaankoopvorgunningen. Tn overeenstem
ming hiermede worden dan ook bij de beoordeeling van aan
vragen voor aankoopvergunningen alleen motieven, ontleend aan 
bedrijf of beroep, in overweging genomen. 

De beslissing over het te importeeren type wagens wordt 
voorbereid in onderling overleg dooi de Departementen van 
Economische Zaken (Rijksbureau voor Metalen) en van Ver
keer. Daarbij wordt rekening gehouden met de behoefte, de 
noodzaak tot spaarzaamheid bij de besteding der deviezen en 
met de leveringsmogelijkheden van het buitenland. Dezen laat
sten factor heeft men, het spreekt vanzelf, dezerzijds niet ge
heel in de hand. Als algemeenen regel geldt daarbij, dat de 
goedkoope uitvoeringen de voorkeur verdienen en alles, wat naar 

luxe zweemt, moet worden geweerd. Import van groote luxe 
wagens wordt derhalve tot het uiterste beperkt. Een uitzondering 
hierop vormen die wagens, welke afgenomen moeten worden in
gevolge een handelsverdrag of als deel van een buitenlandsche 
allocatie. Voor en nadeelen van lichtere of zwaardere wagens 
worden daarbij, in den geest van de hiervoor in het Voorloopig 
Verslag gemaakte opmerkingen, medegerekend. He t nog steeds 
bestaande algemeene tekort geeft echter voor deze nuances 
weinig ruimte. 

De vraag van verschillende leden of dadelijk 11 % van de ge
ïmporteerde auto's voor de verschillende Rijksdiensten wordt 
gereserveerd, kan in bevestigenden zin worden beantwoord. 
Hierbij zij nog opgemerkt, dat hieruit ook de groote, landelijk 
werkende, organisaties op cultureel en sociaal gebied (zooals het 
Roode Kruis) en de vertegenwoordigingen van vreemde mogend
heden hier te lande moeten worden voorzien. 

Bij de verdeeling van de nieuwe auto's over de provinciën 
is uitgegaan van een verdeelsysteem, gebaseerd op de gedachte, 
dat alle provinciën gelijktijdig een gelijk percentage van het op 
1 Augustus 1939 aanwezige aantal auto's bereiken. Overwogen 
werd daarbij, dat het noodzakelijk is, de provinciën, die de 
grootste verliezen aan motorrijtuigen hebben geleden, het snelst 
te helpen. 

Als uitwerking van deze gedachte wordt per maand voor elke 
provincie het verschil vastgesteld tusschen het thans uitgegeven 
aantal rij vergunningen en 65 % van het aantal wagens, aan
wezig op 1 Augustus 1989. De aldus verkregen wagenaantallen 
worden omgezet in procentueele cijfers, welke clan voor één 
maand als basis der verdeeling dienen. 

Hieruit volgt, dat het zeer verklaarbaar is, dat voor de ge
noemde provinciën Friesland en Groningen de percentages een 
daling hebben ondergaan. Voor andere, zooals b.v. Zeeland en 
Limburg, zijn zij gestegen. 

Zeer wel verstaat de ondergeteekende den aandrang van enkele 
leden op het invoeren van auto's speciaal voor het kleine vracht
vervoer. Daaraan bestaat inderdaad groote behoefte en dit punt 
heeft dan ook zijn volle aandacht. Dat deze voorziening tot voor 
kort zeer onbevredigend was, vond zijn oorzaak in de trage 
aflevering der bestellingen door het buitenland ; bij de opstelling 
van het aankoopprogramma voor 1947 is met de behoefte van 
dit type in het bijzonder rekening gehouden. Ook de voorziening 
me t motorcarriers, waar mogelijk door de eigen industrie, is 
niet uit het oog verloren. 

Met de meening, dat als gevolg van de liquidatie van de 
„ d u m p " te Deelen, het aantal zware vrachtauto's voorshands 
voldoende kan worden geacht, wordt ingestemd. 

Ten antwoord op de opmerking van verscheidene leden, dat 
een zoo groot aantal auto's bij de verschillende militaire diensten 
in gebruik is en dientengevolge er voor burgers auto's te kort 
komen, zij aangeteekend, dat de auto's, welke worden ge
ïmporteerd door het Ministerie van Verkeer, uitsluitend worden 
toegewezen aan de civiele Rijksdiensten, het cuitureele en 
bedrijfsleven. 

Slechts aan den Minister van Oorlog werd uit den civielen 
sector een auto ter beschikking gesteld. 

De militaire Ministeries verrichten zelf den aankoop van 
auto's in het buitenland. Het Ministerie van Oorlog ontving tot 
nu toe 40 kleine auto's, welke in September 1945 in Engeland 
werden besteld. Hiervan werden o.a. een aantal ter beschik
king gesteld aan de 7-December-Divisie, welke over geen enkele 
personenauto beschikte. Het Ministerie van Oorlog nam 15 van 
deze auto's in gebruik. Het Ministerie van Marine schafte in 
1946 15 nieuwe auto 's aan voor den dienst in Nederland. 

De personenauto's, welke overigens nog rijden in den dienst 
van deze Ministeries, zijn afkomstig uit den Krijgsbuit of zijn 
door het Militair Gezag gevorderde wagens. Deze auto 's ver
keeren in het algemeen in slechten staat. Het in het Voorloopig 
Verslag aangegeven aantal auto's, in gebruik bij het Marva
opleidingscentrum, Leyduinweg bij Vogelenzang, is juist. Echter 
worden deze auto's, behalve voor het vervoer van de Marva's 
ook gebruikt voor het vervoer van materialen en levensmid
delen. Van de twee luxe automobielen is er één nagenoe" on
bruikbaar geworden, de andere wordt mede voor lesdoelemden 
gebruikt. 

Overigens wordt ook bij de militaire instanties er ernstig naar 
gestreefd om het aantal vervoermiddelen tot het uiterste te 
beperken. 

De bestrijding van het groote aantal auto-ongelukken heeft 
de aandacht van den ondergeteekende. De sedert de bevrijding 
onrustbarend toegenomen verkeersonveiligheid vindt behalve in 
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den toestand, waarin zeer vele verkeersmiddelen zich bevinden, 
(slijtage, slechte verlichting), welk euvel in de gegeven omstan
digheden nog slechts onvoldoende kan worden verholpen, in 
hoofdzaak haar oorzaak in psychologische verschijnselen met 
name een verminderd verantwoordelijkheidsgevoel van het pu
bliek, zoomede in een nog onvoldoende zich aanpassen aan de 
met sprongen toegenomen intensiteit van het verkeer na een 
lange periode van rust tijdens de bezettingsjaren. De onderge
teekende meent dan ook, dat de beste bestrijding gelegen is in 
opvoeding van het publiek. Hij stelt zich voor, dit zoo krachtig 
mogelijk te blijven bevorderen. Hierbij heeft hij op het oog 
het publiek in zijn geheel; de gedachte, welke uit het betoog 
der hier aan het woord zijnde leden zou kunnen worden geput, 
als zou de schuld aan het groote aantal auto-ongelukken uit
sluitend bij de automobilisten moeten worden gezocht, komt 
hem niet geheel juist voor. Daarnaast zal, naar mate de politie
corpsen weder op het vereischte peil worden gebracht, een ver
scherpte controle op verkeersovertredingen krachtig tot de be
strijding kunnen bijdragen. 

Omtrent de wenschelijkheid van invoering van maximum
snelheden ook buiten de bebouwde kommen wil de ondergete
kende zich nog beraden. H e t staat voor hem nog geenszins vast, 
dat beperking van de rijsnelheid op de groote buitenwegen in 
belangrijke mate tot vermindering van het aantal auto-ongeluk
ken zou bijdragen. Men vergete niet, dat onder de thans nog van 
kracht zijnde Wegenverkeersregeling een maximum-snelheid 
buiten bebouwde kommen geldt van 80 km. De ondergeteekende 
betwijfelt vooralsnog of voldoende aanleiding bestaat, dit louter 
op materiaalbesparing gebaseerde, tijdens de bezetting tot stand 
gekomen, voorschrift ook op den duur, onder gunstiger econo
mische omstandigheden, te continueeren. 

Ten aanzien van de gestelde vraag, of aan dronken chauffeurs 
niet automatisch hun rijbewijs kan worden ontnomen, sluit de 
ondergeteekende zich aan bij de andere hier aan het woord zijnde 
leden,' die de beslissing over het al dan niet ontnemen van het 
rijbewijs liever aan den rechter overlaten. Automatische ont
neming zou neerkomen op wederinvoering van het stelsel van 
straf minima, dat ons strafstelsel niet meer kent. 

De mogelijkheid tot strengere bestraffing van gevaarlijk rijden 
door verzwaring van het strafminimum zal kunnen worden be
vorderd en de ondergeteekende wil daartoe gaarne medewerken. 

Aiitobiisdiensten op Zondag. Met betrekking tot de bezwa
ren, door enkele leden geuit tegen de verplichting van autobus
ondernemers om ook op Zondag te rijden, merkt de ondergetee
kende op, dat de vervoerspliclit van autobusondernemers zich 
dient aan te sluiten bij die, welke aan andere openbare vervoer
middelen is opgelegd. 

AF DEELING I I I . 
Spoorwegen. 

De ondergeteekende sluit zich gaarne aan bij de algemeene 
uiting van waardeering voor het tempo waarin de Nederlandsche 
Spoorwegen bezig zijn zich te herstellen. 

Het tempo van herstel en vernieuwing van de Nederlandsche 
Spoorwegen zal inderdaad op harmonische wijze moeten wor
den ingepast in de gcheele economische reconstructie van ons 
land. Te dien einde wordt dan ook een investeerings-prograinma 
voor het geheele vervoerwezen en voor zijn onderdeden in nauw 
overleg met het Centraal Planbureau i.<>. opgesteld, waarbij 
wordt nagegaan, welke maatregelen uit een vervoerseconomisch 
oogpunt geboden zijn en binnen het kader der bestaande moge
lijkheden tot uitvoering kunnen komen. Uiteraard kan een alge
meen richtsnoer hierbij niet worden ontbeerd. 

Dit richtsnoer wordt voor de Spoorwegen gevormd door de 
volgende beginselen. 

Hi t vervoer op het hoofdnet zal in de toekomst geheel met 
electrische tractie worden uitgevoerd. Voor de zijlijnen zal onder
zocht moeten worden, of zij al dan niet behouden moeten blijven, 
en. zoo ja, welke tracticvorni daarbij zal worden toegepast. 
Zoolang dit onderzoek nog niet beëindigd is. worden aldaar de 
herstellingswerkzaamheden tot een minimum beperkt. 

Op het geëlectrificeerde net zal van de mogelijkheden, welke 
de electrische tractie schept, zooveel mogelijk partij moeten 
worden getrokken. Het zou dus niet juist •— en economisch ook 
niet verantwoord — zijn, de bediening te beperken tot de voor
naamste stations; ook de meer belangrijke t usschenstations zul
len in het electrische verkeer opgenomen moeten worden of 
blijven. 

Wat het goederenvervoer betreft, zal de wagenomloop zoo
veel mogelijk worden versneld en daartoe o.m. bij het stuk
goederenvervoer het aantal groepsgoederenstations, van waaruit 
en waarheen de goederen per auto naar en van hun plaats van 
bestemming en herkomst worden gebracht en gehaald, worden 
beperkt. 

De door sommige leden gestelde vraag, of de Nederlandsche 
Spoorwegen niet een zelfstandige deviezenpolitiek volgen, moet 
ontkennend worden beantwoord. Zij krijgen een binnen het raam 
van het algemeen reconstructieplan passend deviezencontin
gent toegewezen en kunnen geen bestellingen in het buitenland 
plaatsen, dan nadat de betrekkelijke Rijksorganen daarmede 
hebben ingestemd. 

Evenmin zijn de iSpoorwegen vrij in het vaststellen van de 
loonen en andere arbeidsvoorwaarden. Ingevolge de bepalingen 
van het Algemeen Reglement Dienst en het Algemeen Regle
ment Dienst Locaalspoorwegen zijn deze voorwaarden aan de 
goedkeuring van den Minister van Verkeer onderworpen, ter
wijl in onderling overleg een oplossing is gevonden, waardoor 
het College van Rijksbemiddelaars hier de bij de wet aan dit 
College gegeven taak kan vervullen. 

De sedert de bevrijding tot stand gekomen tariefsverhoogingen 
zijn door den Directeur-Generaal van de Prijzen en door den 
ondergeteekende goedgekeurd. 

De bedrijfsresultaten van de Nederlandsche Spoorwegen over 
1946, waarop artikel 27 van de Rijksbegrooting voor het dienst
jaar 1947 betrekking heeft, zullen — naar verwacht wordt — 
zoodanig uitvallen, dat de vaste lasten inclusief rente en af
schrijving, volledig worden gedekt. Vermoedelijk zal nog een 
bedrag kunnen worden gereserveerd ter dekking van het tekort 
in het Spoorwegpensioenfonds. In de bezettingsjaren 1943 en 
1944 is totaal f 22 000 000,— voor dekking van het bedoelde 
tekort in het pensioenfonds gereserveerd, waarmede aan het 
einde van het jaar 1944 de toename van het tekort, sedert de 
z.g. Commissie-Beumer haar verslag uitbracht, was gedekt. 
Voor de wijze van dekking van het tekort, waarop dit verslag 
betrekking heeft, moge worden verwezen naar de toelichting op 
artikel 31 van de Rijksbegrooting voor 1946. Volledigheidshalve 
wordt opgemerkt, dat in 1943 van de begrootte Rijksbijdrage 
van f 16 296 000,— de Nederlandsche Spoorwegen f 4 727 737,09 
voor hun rekening konden nemen. 

Voor de regelmatige overlegging van de jaarverslagen zal 
worden zorggedragen. Voorts bestaat van de zijde van de 
Directie der Nederlandsche Spoorwegen en bij den onderge
teekende geen bezwaar tegen vertrouwelijke overlegging aan 
de Kamer van de door den Raad van Commissarissen der N.V. 
Nederlandsche Spoorwegen vastgestelde begrooting. 

Ook de ondergeteekende is zich er van bewust, dat, hoe groot 
de gemaakte vorderingen zijn, nog veel werk verricht zal moeten 
worden, alvorens gesproken kan worden van een spoorwegbedrijf, 
dat aan normale verkeerseischen voldoet en waarbij dus ook de 
verbindingen met het Noorden, Oosten en Zuiden in voldoende 
mate aan de behoeften voldoen. Dat deze gebieden ten aanzien 
van de frequentie van den treinenloop en van het materieel 
thans bij het Westen zouden worden ten achter gesteld, kan 
bezwaarlijk worden toegegeven, voor zoover men hierin iets 
opzettelijks zou willen zien. Het is nu eenmaal een feit, dat de 
spoorweglijnen in het Westen reeds vóór den oorlog grootendeels 
geëlectrificeerd waren. Dit bracht met zich de mogelijkheid van 
een grootere frequentie, terwijl het materieel der electrische 
treinen over het algemeen ook moderner was dan dat der stoom
treinen. Dit verschil van vroeger treedt nu des te scherper 
naar voren, nu hot dicselmaterieel, dat reeds voor den ooi-log 
tot een groote verbetering op de niet-geëlectrificeerde trajecten 
had geleid, grootendcels door den bezetter is beschadigd, ver
nield of geroofd. Nu het Westen ten aanzien van de frequentie 
en van het materieel meer mogelijkheden biedt dan de rest 
van het land, zou het irrationeel zijn, wanneer daarvan niet 
zooveel mogelijk gebruik werd gemaakt, ten einde aan de ver
voersbehoeften te voldoen. De bezettingsgraad van de treinen 
in het Westen toont aan, dat men nog ver van het verzadigings
punt verwijderd is. De ook in het Voorloopig Verslag genoemde 
factor van de grootere bevolkingsdichtheid doet zich hier duide
lijk gelden. 

De ondergeteekende is er overigens van overtuigd, dat de 
Nederlandsche Spoorwegen zich bij de verdeeling van hun 
diensten over het land zeer zeker niet uitsluitend door zuiver 
commercieele overwegingen laten leiden, doch daarbij wel degelijk 
ook de openbare functie, welke zij vervullen, in het oog houden. 
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Ten antwoord op de vragen, van verschillende zijden gesteld 
met betrekking tot de plannen, welke bij de Nederlandsche 
Spoorwegen in zake den wederopbouw van het bedrijf bestaan 
— en waarvoor, alsvorens tot uitvoering kan worden overgegaan, 
de goedkeuring der Begeering noodig is —, zij het navolgende 
medegedeeld: 

a. Aanleg van nieuwe lijnen. Inderdaad is er een plan 
opgemaakt voor den aanleg van een nieuwen spoorweg van 
Amsterdam naar den Haag met ondergrondsche stations in 
beide steden. Omtrent de uitvoering staat echter nog niets vast. 
Zeker is het, dat dit niet binnenkort geëntameerd zal worden. 

De vroeger gekoesterde plannen voor den aanleg van een 
spoorweg over den Afsluitdijk, gegrond op economische en 
defensieve overwegingen — aan een afronding van het spoor
wegnet is daarbij nimmer gedacht — rusten sedert eenigen tijd. 

Met den aanleg van een nieuwen spoorweg Nieuwerkerk— 
Botterdam is in begin 1942 een aanvang gemaakt. De uitvoering 
werd medio Augustus 1943 geschorst in verband met de oorlogs
omstandigheden. In het begin van dit jaar is zij weder ter hand 
genomen in het verband van de Botterdamsehe spoorwegplannen, 
waarvan deze spoorweg deel uitmaakt. Een speciaal voor de be
studeering van deze spoorwegplannen in het leven geroepen ge
mengde Commissie heeft in September 1945 haar rapport uit
gebracht, dat in het begin van 1946 door het vorige Kabinet 
is goedgekeurd. Voor het overige zij, ter beantwoording van de 
vraag om nadere inlichtingen hierover, verwezen naar het sub d 
opgemerkte. 

b. Verdubbeling van enkclsporigc baanvakken. De bedoelde 
verdubbeling van enkelsporige baanvakken maakt nog een punt 
van nauwgezette overweging uit. Een definitieve beslissing te 
dien aanzien is nog niet genomen. 

e. Elcctrificatie. De her-electrificatie van de vernieuwde 
baanvakken zal, tenzij onverhoopte tegenslagen, als een strenge 
winter, dit onmogelijk maken, in 1947 haar beslag hebben ge
kregen, gelijk uit de volgende geprojecteerde data van indienst
stellingen blijkt: 

20 December 1946 het baanvak Zaandam—Alkmaar; 
Mei 1947 de baanvakken Botterdam—den Haag—Utrecht— 

Eindhoven en Benbaan Scheveningen; 
September 1947 het baanvak den Haag—Leidschendam—Bot

terdam Hofplein; 
October 1947 het baanvak Utrecht—Arnhem—Nijmegen ; en 
December 1947 het baanvak Utrecht—Nieuwersluis—Am

sterdam. 
De late datum van de electrificatie van de lijn Utrecht—• 

Nieuwersluis—Amsterdam vindt zijn oorzaak in de omstandig
heid, dat deze lijn op verschillende plaatsen hersteld, ver
beterd en van dubbel spoor moet worden voorzien. De lijn over 
Hilversum biedt reeiis een verbinding fusschen beide plaatsen. 

Voor 1948 en volgende jaren is nog geen definitief schema 
vastgesteld. 

d. Herstel van beschadigde en bouw van nieuwe stations. 
De bouw van nieuwe stationsgebouwen, al dan niet ter vervan
ging van verwoeste, hangt in eenige steden als Botterdam, Eind
hoven en Leiden, nauw samen met de algeheele wijziging der 
Bpoorwegtoestanden ter plaatse. Voor Botterdam staan de pian
nen vast: het Maasstation vervalt, nieuwe stations Delftsche 
Poort, Hofplein, Beurs en Noord zullen worden gebouwd. Ten 
aanzien van Leiden is vrijwel overeenstemming bereikt. Voor 
Eindhoven bevinden de plannen zic-h in een gevorderd stadium. 
Voor Den Helder is in overleg met de gemeente het plan voor 
een nieuw stationsgebouw vastgesteld. In Vlisshigen zijn voor
loopige herstellingen uitgevoerd; plannen voor een definitieve 
oplossing zijn nog niet in bewerking. Dit laatste is ook het geval 
met Lage Zwaluwe. In Roosendaal is met alle partijen over
eenstemming bereikt over een plan, waarin ook het voorplein 
is betrokken; de uitvoering stuit echter af op het ontbreken van 
de noodige materialen. Ten aanzien van Breda en Roermond zijn 
nog geen plannen in studie genomen. Verder wordt de bouw van 
nieuwe stations overwogen voor Enschede, Arnhem, Den Bosch, 
Dieren, Hengelo. Nijmegen, Venlo en Zutphen. Of deze werken 
tot uitvoering zullen komen en in welk tempo, is op het oog.u
blik nog geheel problematisch. 

e. Herstel i-mi bruggen. De spoorbrug, welke het laatst her
steld zal zijn, die bij Baanhoek, /.al op 1 April 1947 gereed zijn. 
De verbinding Utrechl—'s-Hertogenbosch /.al weer hersteld zijn, 
als de brug bij Hedel klaar is. Verwacht wordt, dat dit op 

15 Maart 1947 het geval zal zijn. De lijn zal dan tot 5 Mei 4947 
met stoomtreinen, daarna met eleetrische treinen worden be
reden. 

Welke tijdelijke bruggen door definitieve moeten worden ver
vangen, hangt af van de volgende factoren: 

a. den levensduur van de hulpbrug uit een oogpunt van 
betrouwbaarheid; 

b. de noodzakelijkheid om voor het verkeer over een dubbel
sporige verbinding te beschikken. In dit geval kan naast de hulp
brug een definitieve brug gebouwd worden, mits de onderbouw 
hiervoor geschikt is. 

De voorloopig aangenomen volgorde van het herstel der dub
belsporige overbruggingen is: 

1. Dordrecht, 2. Nijmegen, 3. Oosterbeek, 4. Zaltbommel, 
5. Zwolle, 6. Moerdijk, 7. Hedel, 8. Deventer. 

Aan de gemeente Maastricht, welke eigenaresse is van de voet
brug over de Maas, is van de zijde van N.S. te kennen ge
geven, dat in principe geen bezwaar bestaat tegen het herstel 
van deze brug door de gemeente, daar de spoorbrug, welke op 
de plaats van de voetbrug komt te liggen, voorloopig niet wordt 
hersteld. 

ƒ. Oplieffing van gelijkvloersche overwegen. Het vraagstuk 
van de gelijkvloersche overwegen in Leiden en Eindhoven wordt 
opgelost door de uitvoering van de groote spoorwegplannen. 
Plannen voor opheffing van gelijkvloersche overwegen in Maas
tricht, Apeldoorn en Leeuwarden bestaan niet. 

g. Aanschaffing van ruilend, materieel. Inderdaad ligt het in 
de bedoeling, de stoomlocomotieven op den duur grootendeels 
te vervangen door eleetrische en dieselelectrische tractie. Daar
toe nopen zoowel de beperkte levensduur der thans in gebruik 
zijnde Engelsche oorlogslocomotieven als de economische voor
deelen, welke de nieuwe tractie-vormen bieden. De vervanging 
zal een geleidelijk verloop hebben, afhankelijk in de eerste plaats 
van de financieringsmogelijkheden en daarnaast ook van het ge
reedkomen der te electrificeeren baanvakken, alsmede van de 
capaciteit der met de productie van de eleetrische en diesel
electrische treinstellen belaste Nederlandsche fabrieken. 

De klachten betreffende de rijtuigverlichting en de inrichting 
der tweede-klasse rijtuigen heeft de ondergetcekende onder de 
aandacht van de N.S.Directie gebracht. Moeilijkheden bij het 
verkrijgen van de henoodigde materialen zijn oorzaak, dat het 
op deze punten geconstateerde ongerief nog niet kon worden 
opgeheven. 

De aanduiding op als tweede klasse gebruikte derde-klasse 
rijtuigen, is in vele gevallen op méér plaatsen aangebracht dan 
vroeger bij de eigenlijke tweedeklasse-rijtuigen het geval placht 
te zijn. Indien desondanks te goeder trouw — de ondergetceken
de moge op deze laatste woorden den nadruk leggen — vergis
singen bij het reizend publiek plaats vinden, wordt hiermede 
door het personeel der N.S. rekening gehouden. 

In het algemeen ligt het in de bedoeling de vóór de spoorweg
staking in 1944 open zijnde, doch thans nog niet heropende, sta
tions weder in het spoorwegverkeer <>p te' nemen, voor zoover 
althans door trams en autobussen niet reeds voor een noede ver
keersbediening wordt gezorgd. Op de lijn Den Haag-Haarlem is 
dienaangaande HOL: een onderzoek gaande. 

liet betoon' van de leden, well«' de aandacht vestigden op de 
minder gunstige verkeerstoestanden in de gemeente Kerkrade, 
heeft geen verandering kunnen brengen in het ten deze door den 
ondergeteekende ingenomen standpunt, zooals dit is neergelegd 
in zijn antwoord op de desbetreffenden vragen van den heer 
Maenen. Niettemin verklaart hij zich bereid dit probleem nog
maals aan de Directie der Nederlandsche Spoorwegen ter nader 
overleg met de daarbij betrokk-en locale instanties voor te leggen, 

Omtrent de dienstregeling op het traject Amersfoort—Zwolle 
kan worden medegedeeld, dat deze op Zondag inderdaad gere
geld is naar de op dien dag optredende vervoerhelioeften. welke. 
zooals velschillende leden ook' reeds aanvoerden, .een andere is 
dan die op werkdagen. 

AFDEELING TV. 

Tramwegen. 

De ondergeteekende is van meening — en hij gelooft wel te 
kunnen zeggen, dat deze algemeen wordt gedeeld — dat, uit
zonderingsgevallen daargelaten, de intercommunale stoomtram
weg althans als middel van vervoer van personen uit den tijd is 
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geraakt en dus uit het verkeersbeeld zal verdwijnen Hoe dit per
sonenvervoer alsdan zal moeten worden opgevangen is niet a 
priori te zeggen. Dit zal geval voor geval moeten worden nage
gaan. Naast locale omstandigheden spelen uiteraard ook over
wegingen van finaneieelen aard een belangrijke rol bij de keuze 
van het vervangingsmiddel (electrificatie als tram of trolleybus, 
dan wel autobusdienst). 

Voor deze vervanging is de vergunning van de Overheid ver
eiseht; deze heeft het dus, afgezien nog van de bestaande rege
lingen op het gebied van investeeringen en deviezen, in de hand, 
bij de keuze haar invloed te doen gelden. 

Hoewel het in eerste instantie tot de taak van de gemeente
besturen behoort, te bepalen, hoe in de toekomst het stadsver
voer zal worden geregeld, geeft de ondergeteekende als zijn 
meening te kennen, dat in de groote steden van ons land de elec
trische trams voorshands niet gemist zullen kunnen worden, zij 
het ook, dat het in de lijn der ontwikkeling ligt, dat op de tra
jecten met minder druk vervoer de trams geleidelijk zullen wor
den vervangen door auto of trolleybusdiensten. Een en ander 
zal echter slechts kunnen geschieden — en zulks geldt even
zeer voor de vervanging van het verloren gegaan electrisch mate
rieel — voor zoover de nieuwe investeeringen passen in het alge
meen Centraal Economisch Plan. 

Naar aanleiding van een vraag van sommige leden, kan wor
den medegedeeld, dat de Botterdamsche Tramweg-Maatschap
pij in 1942 een accoord met haar schuldeischers heeft getroffen, 
waardoor zij een verlichting van den rentelast kreeg. Een verder
gaande reorganisatie heeft nog niet plaats gehad, doch is in voor
bereiding. 

AF DEELING V. 

Wegvervoer. 

De coördinatie van het vervoerswezen is bij de Algemeene 
Beschouwingen behandeld; met een verwijzing naar deze be
schouwingen moge dus hier worden volstaan. 

AFDEELING VI. 

Binnenscheepvaart. 

Na hetgeen onder de Algemeene Beschouwingen is mede
gedeeld ter zake van de coördinatie van het verkeer in het al
gemeen, meent de ondergeteekende zich te dezer plaatse, waar 
wordt gesproken van de verhouding tusschen het water en het 
spoorwegverkeer in het bijzonder, te mogen beperken tot het 
navolgende. 

Wanneer men de klacht verneemt, dat bepaalde goederen 
„veel economischer" over het water dan per rail kunnen worden 
vervoerd, dan staan daarbij als maatstaf veelal de kosten zonder 
meer op den voorgrond. Daargelaten, dat de ondergeteekende 
de in dit deel van het Voorloopig Verslag gemaakte tegenstelling 
tusschen de financieele grondslag van spoorweg en scheepsver
voer als oorzaak van concurrentie niet als juist kan aanvaarden, 
kan worden erkend, dat de vaarweg in dit eene opzicht dikwijls 
de goedkoopste is. De beoordeeling, welke wijze van vervoer 
in bepaalde gevallen de voorkeur verdient, dient zich echter niet 
tot de enkele kosten te beperken, doch moet ook het tijdselement 
in de rekening betrekken. Kosten en tijd zijn gelijkelijk factoren, 
die de keuze van den verlader zullen bepalen. 

De ondergeteekende is van oordeel, dat in het algemeen het 
tariefniveau van de spoorwegen niet lager ligt' dan dat van de 
scheepvaart; het tegendeel is eerder het geval. Da t de tarief
politiek der spoorwegen er op gericht zou zijn om vervoer aan 
het water te onttrekken, werd in de Algemeene Beschouwingen 
reeds weersproken. 

Of niet de scheepsvrachten te hoog zijn, of althans te veel vast
gelegd, is inderdaad een hoogst belangrijke vraag. De onder
geteekende neigt naar een beantwoording in bevestigenden zin en 
meent, dat ten aanzien van verscheidene wilde vaart-tarieven een 
verlaging gemotiveerd zou zijn. Daarom wordt de invoering van 
een marge-tarief voor de wilde vaart thans overwogen, waardoor 
de mogelijkheid zou worden geopend tot een betere aanpassing 
van den vrachtprijs aan de feitelijke omstandigheden dan bij 
het tegenwoordige vaste tarief kan geschieden. 

Dat de wachttijden, veroorzaakt door onderbezetting, in de 
vrachten zouden worden verdisconteerd, is slechts ten deele 
juist. In de tariefstelling worden echter slechts betrokken die 
waehtdagen. welke inhaerent zijn aan het normale bedrijf met 
normale bezetting. 

Zooals reeds bij de Algemeene Beschouwingen werd vermeld, 
beaamt de ondergeteekende de wenschelijkheid van het tot stand 
brengen van een meer georganiseerde samenwerking, ook van 
de schippers, en waar mogelijk, wordt deze bevorderd. 

De Eegeering heeft ten aanzien van de conclusies, waartoe het 
door de Commissie Scheepvaartrechten ingestelde onderzoek in 
zake de heffing van scheepvaartrechten heeft geleid, haar stand
punt nog niet bepaald. Eenerzijds vindt dit zijn oorzaak in de 
omstandigheid, dat de voorstellen, ook naar de meening der 
Commissie zelf, in sommige opzichten reeds verouderd kunnen 
worden geacht en derhalve herziening behoeven; anderzijds maakt 
de nauwe samenhang, welke bestaat tusschen de oplossing van 
het vraagstuk der scheepvaartrechten binnen Nederland en de 
internationale binnenvaart, welks toekomst op het oogenblik nog 
zeer onzeker is, het zeer moeilijk, over dit op zich zelf al in
gewikkelde probleem thans een uitspraak te doen. Inmiddels 
wordt door de Commissie voortgewerkt aan de herziening van 
het uitgebrachte rapport; zoodra deze herziening gereed is, zal 
de Eegeering zich ter zake nader beraden. In afwachting daarvan 
zijn van haar geen stappen tot wijziging of opheffing der gel
dende scheepvaartrechten te verwachten. 

Het is den ondergeteekende bekend, dat vooral in het noorden 
des lands bezwaren worden geuit over te beperkte afmetingen 
van eenige waterwegen; zijnerzijds zal nader worden onder
zocht, in hoeverre, van algemeen verkeersstandpunt beschouwd, 
te dien aanzien bepaalde maatregelen gewenscht zijn waarna, 
zoo noodig, overleg zal worden geopend met de betrokken in
stanties. 

Aan het somtijds optredende euvel van lagen waterstand in 
de veenkoloniale kanalen, hetwelk wordt veroorzaakt door on
voldoenden toevoer van water uit west-Duitschland, is en wordt, 
mede door het Departement van Openbare Werken en Weder
opbouw, aandacht geschonken. 

Naar aanleiding van hetgeen door verscheidene leden ter sprake 
wordt gebracht in zake de Nederlandsche schepen, welke in 
Duitschland worden vastgehouden, kan de ondergeteekende het 
volgende mededeelen. 

De Duitschers voerden uit ons land naar Duitschland, Frankrijk 
en Italië tezamen circa 2625 vaartuigen; 

op 15 November 1946 waren teruggevoerd 1395 vaartuigen. 

Van de resteerende 1230 vaartuigen bevinden zich in: 
Duitschland 1050 vaartuigen 
Frankrijk 22 
Italië 7 

Totaal 1079 vaartuigen 

Van 151 vaartuigen is de verblijfplaats onbekend. 
De 1050 vaartuigen, die zich nog in Duitschland bevinden, 

zijn als volgt over de verschillende Geallieerde zones verdeeld: 

Engelsche zone: 

Hamburg 
Emden 
Mittellandkanaal 

Amcrilcaansche zone: 

Bremen 
Wesermünde 
Wiesbaden 
Brohl 

Russische zone: 

Fransche zone: 

80 
70 

358 

50 
100 

80 
42 

508 

272 

220 

50 

Totaal 1050 

In de Duitsche havens langs de Noordzee liggen derhalve 300 
vaartuigen, t .w . : 

te Hamburg 80 
Ernden 70 
Bremen 50 
Wesermünde 100 

300 
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Voor liet overige moge worden verwezen naar hetgeen daar
omtrent door ondergeteekende's Ambtgenoot van Buitenland
sche Zaken is medegedeeld in antwoord op de vragen van den 
heer Kool vink. 

De pogingen om de schepen te doen repattïceren, worden 
voortgezet, terwijl eveneens wordt getracht, de levensomstan
digheden van de bemanningen in het buitenland te verbeteren. 

AF DEELING VII. 

Zeehaven en Rijnvaart zaken. 

Gaarne geeft de ondergeteekende antwoord op de vraag om 
nadere toelichting omtrent de structuur en de positie van het 
nieuw ingestelde orgaan, dat de zeehaven en Rijnvaartzaken 
behandelt. 

Reeds voor den oorlog bestond behoefte aan een orgaan, dat 
eoördineerend, en waar noodig, dirigeerend zou kunnen optre
den in de verhoudingen tusschen de Nederlandsche havens on
derling en een nationale politiek zou kunnen bevorderen ten aan
zien van de positie van de Nederlandsche ten opzichte van de 
buitenlandsche zeehatvens. De vraag in hoeverre zulk een or
gaan ook een taak zou verkrijgen ten aanzien van de Rijnvaart, 
was destijds niet relevant. 

Na den oorlog was er noodzaak om te komen tot een nationale 
havenpolitiek door de verwoestingen in de havens eenerzijds, en 
door het volledig gewijzigde vervoerbeeld op den Rijn, waarvan 
de activiteit in onze grootere havens in zoo belangrijke mate af
hangt, anderzijds. 

])e havens moesten worden hersteld; het materieele herstel, 
wat betreft kademuren, gebouwen enz. berust bij het Departe
ment van Openbare Werken en Wederopbouw. De verdeeling 
van de — nog aanwezige — outillage over de havens, de toe
wijzing van nieuwe outillage, de redelijke verdeeling van de be
schikbaar komende bedragen voor herinvesteering en nieuwe in
vesteeringen, de beoordeeling van de verdeeling van aanvoer en 
doorvoer over de verschillende havens, het in acht doen nemen 
van redelijke onderlinge concurrentie-verhoudingen ten aanzien 
van de tarieven enz., is een taak, welke een nationaal orgaan 
eischt. Hier ligt de taak voor de havencommissarissen, als uit
voerende instantie van het Directoraat-Generaal voor de Zee
havens en Rijnvaart, en voor den Havenraad als adviescollege. 
Ook de verhouding tot de buitenlandsche havens eischt meer dan 
voorheen een centrale politiek. 

Deze politiek moet mede, zelfs in de eerste plaats, gericht zijn 
op het herstel van den omvang van het vervoer, en zich dus in
tensief bezighouden met de aspecten daarvan in ons achterland, 
met name op den Rijn. De zorgen te dien aanzien zijn na den 
oorlog niet kleiner, doch grooter geworden, doordat de bezettings
autoriteiten uit deviezen-overwegingen een politiek hebben ge
volgd, wellce het terugwinnen van het Rijnvervoer voor ons land 
ernstig belemmerde. Overleg te plegen met de bezettingsautori
teiten", het pogen van het trekken van vervoer langs den Rijn 
vanuit Oostenrijk, Zwitserland en Frankrijk, het onderhouden 
van een goed en geregeld contact met de overige Rijnoeverstaten, 
en met België om te komen tot een gezamenlijke gedragslijn, is 
mede een deel van de taak van het voornoemde Directoraat
Generaal. 

Het is vooral met het oog op deze laatste — internationale — 
aspecten, dat de eenigszins zware figuur van een Directoraat
Generaal noodzakelijk was. Van een overbezetting^ met krachten 
in deze organisatie is echter geen sprake — het is eer moeilijk 
dan gemakkelijk voor dit bijzondere werk de geschikte krachten 
te vinden. De ondergeteekende verwacht echter, dat te zijner tijd, 
d.w.z. zoodra na de vredesonderhandeling met Duitsehland de 
verhoudingen op den Rij)i zijn opgehelderd, althans eenigszins 
duidelijker zijn, een eenvoudiger constructie mogelijk zal blijken. 

Uiteraard raakte het vele subtiele werk. dat moet worden ver
richt, aan taak en werk van andere departementen, terwijl het 
evenzeer van belang is. dat alle departementen, op wier weg be
moeiing met zeehaven en Rijnvaartzaken ligt, bekend zijn met 
de stappen, welke over en weer worden ondernomen, om door
kruisingen en doublures te vermijden, terwijl het nuttig en noo
dig is. elkanders inzichten omtrent terrein en zaken, waarop 
wederzijdsche werkzaamheden elkander naderen of raken, te 
kennen. Ter effectueering hiervan is een interdepartementale 
commissie voor Zeehaven en Rijnvaartzaken in het leven ge
roepen. 

De meening. dat het instituut der Rijkshavencommissarissen 

moeilijk bevredigend zou kunnen werken en dubbel werk ten ge
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volge zal hebben, kan voortspruiten uit de opvatting, dat de taak 
dezer commissarissen voornamelijk zou liggen op het gebied der 
arbeidsverhoudingen in de havens. Dit is echter geenszins het 
geval. Tot op heden hebben de Rijkshavencommissarissen zich 
zelfs met dit vraagstuk weinig bemoeid en dan nog slechts voor 
zoover dit de economische belangen in de havens raakte. 

De havencommissarissen zijn uitvoerende organen van het 
Directoraat-Generaal, gevestigd te midden van het bedrijfs en 
zakenleven. Zij dienen zich op de hoogte te stellen van hetgeen 
in de havens leeft, mede in verband met hun coördineerende 
taak. Dit zoowel ten aanzien van de outillage als van de werk
zaamheid der havens, voor wat dezen zelf betreft, als voor hun 
onderlinge verhouding. Verder betreft hun arbeid de tarieven, de 
verhouding tusschen en de organisatie van bedrijfsgenooten, 
alsmede die tusschen de verschillende groepen van ondernemers. 
Niet zelden wordt hun medewerking verzocht tot regeling van 
zaken of hun meening gevraagd omtrent klachten en geschillen, 
waardoor niet alleen waardevol inzicht wordt verkregen omtrent 
hetgeen aan de harmonische samenwerking in de havens nog ont
breekt, doch waardoor meestal ook bevredigende oplossingen 
worden verkregen. 

Intusschen moge uit deze opsomming blijken, dat van een 
vermenging met de taak van de Inspectie van den Havenarbeid 
geen sprake is. Dit doet niet af aan het feit, dat zich een bepaald 
grensgebied voordoet, waarvoor in overleg met den Minister van 
Sociale Zaken, gestreefd wordt naar een zoodanige vorm van 
samenwerking, dat doublures vermeden worden. 

Met instemming heeft de ondergeteekende kennis genomen 
van hetgeen omtrent den Nationalen Havenraad aan het slot 
van het hoofd „Organisatie" werd opgemerkt. 

Hij koestert van de werkzaamheid van dit adviseerend col
lege, dat een ruime armslag voor zijn eigen oriënteering en in
schakeling van deskundigen heeft gekregen, gunstige verwach
tingen. 

Ónderschrijvende de opsomming van coördinatiebelangen in 
het Voorloopig Verslag als hoogst belangrijke punten van advies, 
moge de ondergeteekende opmerken, dat uit het bovenstaande 
volgt, dat deze opsomming niet uitputtend is als omschrijving 
van het terrein van werkzaamheid van den Nationalen Haven
raad. 

Rijnvaart. In aansluiting op hetgeen reeds te dezen aan
zien werd medegedeeld over de oorzaken van den teruggang van 
de vaart op den Rijn, moge nog het volgende worden opgemerkt. 

He t doen vervoeren van goederen over Duitsehe Noordzee
havens, welke ook over den Rijn zouden kunnen — en waar
schijnlijk normaal zouden worden —• vervoerd, spruit voort uit 
deviezenoverwegingen. De toestand in Duitsehland legt de be
zettende mogendheden groote lasten op ; het is niet te verwonde
ren, dat deze autoriteiten trachten deze lasten zoo gering moge
lijk te houden, door wat door Duitsehe arbeidskrachten en met 
behulp van Duitscb materiaal kan worden gedaan, op die wijze 
te doen geschieden. 

Deze politiek brengt zeker schade toe aan de belangen der 
omliggende landen, hetgeen door de bezettende autoriteiten 
wordt erkend, en bcteekent, daar zij de Duitsehe economie 
losmaakt uit het West-Europeesche verband, ook een belemme
ring voor den heropbouw van dit achterland. 

Belangrijker echter dan dit stellen van de directe schade voor 
een aantal der geallieerden, en van de toekomstige schade aan 
de Duitsehe en wereld-economie, komt het den ondergeteekende 
voor, dat een wijziging in deze vervoerspolitiek, mits juist ge
leid, ook directe voordcelen voor alle partijen zou kunnen af
werpen, indien nl. de vrijkomende Duitsehe arbeidskracht en 
het vrijkomende materieel — vooral spoorwegmaterieel — op 
andere wijze worden gebruikt, en wel zoodanig, dat hierdoor een 
deviezenopbrengst ontstaat, welke de deviezen-uitgave compen
seert. Dit laatste is een moeilijke, doch economisch aantrekke
lijke en zeker geen hopclooze taak. 

Aan de op de Duitsehe kanalen en rivieren gevolgde scheep
vaartpolitiek, waarin Nederland voor den oorlog een vooraan
staande positie innam, liggen dezelfde, bovengenoemde, begin
selen ten grondslag. 

De Regeering heeft niet nagelaten voortdurend met klem te 
wijzen op de voor ons land schadelijke gevolgen van de gevoerde 
politiek, en blijft trachten een h.i. voor alle partijen economisch 
voordeeliger oplossing te bereiken. 

Inderdaad bestaat in sommige landen de neiging om bij het 
vervoer van im en exportgoederen op den Rijn in de eerste 
plaats de eigen vloten ten volle in gebruik te nemen, waardoor 
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de Nederlandsche vloot, die minder eigen goederen internationaal 
te vervoeren heeft en meer op het verleenen van diensten inge
steld is, ernstig wordt benadeeld. Bij voortduring is ook hierop 
de aandacht gevestigd. 

Samenwerking onder meer met België ten aanzien van de 
Rijnvaart acht ook de ondergeteekende noodzakelijk. Op acti
veering van de/.e samenwerking wordt gelet. 

Het is juist, dat wenschen zijn geuit over het toelaten van 
Duitsehe schepen in Nederland en België. In het kader van de 
vrije vaart zou een dergelijke toelating, waartoe zeker te zijner 
tijd moet worden overgegaan, ongetwijfeld passen. Men moet 
echter niet vergeten, dat het vredesverdrag met Duitschland nog 
niet tot stand gekomen is, zoodat de Nederlandsche Begeering 
zich op dien grond tegen de toelating van Duitschers en Duitsehe 
schepen kan verzetten. De Regeering stelt zich op het standpunt, 
dat een dergelijke toelating reeds thans alleen aanvaardbaar 
zou zijn, wanneer van de zijde der bezettingsautoriteiten ook 
Nederland de faciliteit wordt verleend, dat zij deel kan nemen 
aan het Duitsehe binnenlandsche verkeer op voor haar aan
vaardbare voorwaarden. 

Voor zoover den ondergeteekende bekend, neemt België voor
alsnog hetzelfde standpunt in. 

De regeling, welke in samenwerking met de Nederlandacne 
Bank en de Belgische Regeering ten opzichte van de uitbetaling 
van vrachtsommen in Belgische francs aan Nederlandsche schip
pers, die in België varen, is getroffen, brengt mee, dat een derde 
van de vrachtsom in Belgische francs wordt uitbetaald, welk 
bedrag in het algemeen voldoende is om de in België te maken 
kosten te voldoen. Voor die schippers echter, die langeren tijd 
achtereen in België varen, is deze regeling onbevredigend en ge
tracht wordt een betere oplossing te vinden. Hierbij kan worden 
aangeteekend, dat Nederlandsche schippers, die hun domicilie in 
België hebben, het volle bedrag in Belgische francs kunnen tou
cheeren. 

De vaststelling der spoorweg en Rijnvaarttarieven in het in
ternationale verkeer ligt geheel op het terrein der daarbij betrok
ken vervoersondernemingen. Vóór den oorlog werd daarom tus
schen beide vervoerstakken voeling gehouden ; te verwachten 
is, dat zoodra de tijd en omstandigheden daarvoor rijp zijn, het 
toen gelegde contact weer zal worden opgenomen. Voor bij
zondere maatregelen van Regceringszijde in dat opzicht ziet de 
ondergeteekende voorshands nog geen aanleiding. 

Van hetgeen in het Voorloopig Verslag wordt opgemerkt ten 
aanzien van in Nederland gevestigde dochterondernemingen van 
Duitsehe bedrijven, heeft de ondergeteekende met belangstel
ling kennis genomen, l iet hier aangesneden probleem heeft zijn 
aandacht. Gezien het bijzondere karakter daarvan,hetgeen mede
brengt, dat het niet uitsluitend binnen het ressort van zijn 
Departement ligt, meent hij zich van een positieve beantwoor
ding van df gestelde vraag^vooralsnog te moeten onthouden. 

De Regeering tracht reeds geruimen tijd een samenwerking 
in het Rijnvaartbedrijf. tot stand te brengen. Daartoe is aan het 
bedrijfsleven verzocht, een contactpersoon aan te wijzen die in 
het bijzonder zal moeten trachten, deze samenwerking te be
werkstelligen. De ondergeteekende spreekt de hoop uit, dat bin
nen niet al te langen tijd een bevredigende oplossing mogelijk 
zal zijn. 

Mede in verband met de belangen van de particuliere schippers 
lijkt het inmiddels gewenscht, den organisatievorm van de Neder
landsche Particuliere Rijnvaart voorshands te handhaven, ook al 
moet toegegeven worden, dat hieraan bezwaren kleven. 

He t uittreden van de Regeering uit de Centrale Rijnvaart
commissie is niet in overweging. 

AFDRELING VUL 

Zocscliccpvaart. 

Het herstel van onze Koopvaardijvloot vordert op bevredigen
de wijze, ten deele door aankoop van gereede schepen in het 
buitenland, ten deele door opdrachten voor nieuwen aanbouw 
in Nederland en in het buitenland. 

Van den aankoop in het buitenland kan thans het volgende 
beeld worden gegeven, waarmede tevens de vragen, gerezen 
naar aanleiding van art. 175 der begrooting, opgesteld op een 
oogenblik, dat door het tijdsverloop sindsdien al niet meer het 
juiste beeld van den tegenwoordigen stand van zaken geeft, 
kunnen worden beantwoord. 

Indien deze aankoop slaagt, zal zij 46 schepen betreffen. 
Hiervan zijn of worden 33 eenheden, n.1. 25 Victory's, 4 G l 

schepen, 1 tanker en 3 kleinere schepen, doorverkocht aan de 
Holland-Amerikalijn, de Vereenigde Nederlandsche Scheep
vaart Mij., de Nederlandsche Stoomvaart Mij. „Oceaan", de 
Java-China-Japan Lijn, de Stoomvaart Mij. Nederland, de Rot
terdamsche Lloyd, van Nievelt Goudriaan & Co., de Konink
lijke Nederlandsche Stoomboot Mij., do Hollandsche Stoomboot 
Mij., de Koninklijke Hollandsche Lloyd, de Petroleum Indu
strie Mij. en de Koninklijke Paketvaart Mij. Voorts worden 
2 Victory-schepen aangekocht, bestemd voor troepenvervoer, en 
11 schepen van de Liberty-klasse. He t ligt in de bedoeling, de 
2 Victory-schepen vooralsnog in eigendom van de Regeering te 
houden; zij zijn echter geschikt om te eenigertijd in de particu
liere koopvaardijvloot te worden opgenomen. Ten aanzien van 
de 11 Libertyschepen zal de Regeering zich nader beraden over 
de vraag of deze in Regeeringseigendom zullen blijven, en zoo 
dit het geval is, over de wijze van exploitatie (in bareboatcharter 
of anderszins). Ten aanzien van dit punt zal met verschillende 
factoren rekening moeten worden gehouden ,o.a. met het feit 
dat deze schepen geen gunstige eenheden voor economische ex
ploitatie op den langen duur zijn. De prijs der Victory en C 1-
schepen is gemiddeld ongeveer 1,1 millioen dollar, die der Liber
t y ' s + 600 000 dollar; de tanker kost I J millioen dollar en de 
3 kleinere schepen elk h millioen dollar. 

Zoodra de plannen der Regeering een definitieven vorm heb
ben aangenomen, zal ter zake een voorstel tot wijziging der be
grootingen van Hoofdstuk IX B en van het Scheepvaartfonds 
worden ingezonden. 

De opdrachten voor nieuwen aanbouw per November zijn op 
een bijlage bij deze Memorie van Antwoord gespecificeerd. 

Wanneer de bovenvermelde uitbreiding door aankoop en 
nieuwen aanbouw haar beslag heeft gekregen, zal de koopvaar
dijvloot met + 2 400 000 Bruto Register tonnen op ruim 
90 pet. van het peil van 1939 staan (thans 1 800 000 Bruto 
Register ton) . 

De ondergeteekende is het niet eens met de opvatting van 
sommige leden, dat het vooral met het oog op de deviezen
positie wenschelijk zou zijn dat de Regeering voorloopig over 
eigen schepen blijft bescbikken. De deviezenbesparing resp. 
opbrengst van vlootaanwinsten wordt evenzeer verkregen bij 
particuliere als bij Overheidsexploitatie. 

Wat de vraag betreft of de reconstructie van de Belgische 
handelsvloot reeds verder gevorderd is dan de Nederlandsche, 
zij opgemerkt dat de orde van grootte dezer reconstructies 
onderling zoodanig verschilt, dat aan een vergelijking slechts 
een zeer betrekkelijke beteekenis mag worden gehecht. Voor 
zoover de gegevens omtrent België bekend zijn, luiden de cij
fers in Bruto Register tonnen: 

Alleen schepen boven 1000 B.R.T. 

Nederland percen
tage België percen

tage 

Omvang vloot 1939. . . 2 575 000 100 345 000 100 
Omvang vloot 1 Nbv. '46 1 580 000 61 180 000 52 
Omvang vloot na afwer

king huidig program . 2 360 000 91 255 000 74 

Gelijk reeds in de vorige afdeeling van deze Memorie van 
Antwoord werd gezegd, is de ondergeteekende op de hoogte van 
den ongunstigen invloed, welke door onze havens wordt onder
vonden ten gevolge van de maatregelen van de geallieerde 
bezettingsautoriteiten in Duitschland. De Regeering verzuimt 
dan ook geen gelegenheid om in haar besprekingen met gealli
eerde instanties op dezen zeer onbevredigenden gang van zaken 
te wijzen en pogingen te ondernemen om een grooter deel van 
het goederenverkeer met het Duitsehe achterland over de 
Nederlandsche havens te leiden. 

Met betrekking tot de vestiging van Nederlandsche scheep
vaartagentschappen in Duitsehe havens, zij vermeld, dat, dank 
zij onvermoeid aandringen van Nederlandsche zijde, sinds eenige 
maanden een Nederlandsch scheepvaartagentschap in Hamburg 
is gevestigd, terwijl binnenkort een tweede Nederlandsch agent
schap een kantoor in Hamburg zal openen. Aan andere niet
Britsche landen is tot dusver in geen enkel opzicht een gunstiger 
behandeling ten deel gevallen. Aan de vestiging van een Neder
landsch Seheepvaartagentsehap in Breinen wordt aandacht 
geschonken. 

Indien verschillende Rijksbureaux, Bedrijfssehappen en andere 
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lichamen den eiseh hebben gesteld, dat import-goederen en 
voor export bestemde Nederlandsche goederen slechts met 
Nederlandsche schepen zouden mogen worden vervoerd, kan de 
ondergeteekende opmerken, dat hij mèt de hier aan het woord 
zijnde leden tegenstander van een dergelijke discriminatie is, 
en dat de practijk van zijn Departement daarop dan ook niet 
gericht is. Zoo is uit een onderzoek door het Centraal Bureau 
voor de Statistiek gebleken, dat van 1 Januar i tot 30 Sep
tember 1946 slechts 86 % van onzen geheelen import met 
Nederlandsche tonnage geschiedde. Hieruit blijkt wel, dat 
buitenlandsche scheepvaartlijnen zich bezwaarlijk kunnen be
klagen, niet in de gelegenheid te worden gesteld om goederen 
voor Nederland te vervoeren. De ervaring leert dan ook juist 
het tegenovergestelde van het door de bedoelde leden gesteide, 
als zouden de buitenlandsche lijnen aan naburige havens de 
voorkeur geven boven Nederlandsche. 

Over de plannen van de Maatschappij „Zeeland" ten aanzien 
van de verdere uitoefening van haar bedrijf, kan worden mede
gedeeld, dat van de vier aan deze maatschappij toebehoorende 
schepen de twee moderne motor schepen, die tijdens den oorlog 
voor militair gebruik waren ingericht, op de helling liggen, ten 
einde weer voor normaal passagiersvervoer te kunnen worden 
aangewend; zij zullen voor dit doel eerst in de tweede helft van 
het volgend jaar gereed zijn. Van de overige doet één schip 
sinds 29 Juli 1946 dienst in den tijdelijken specialen nachtdienst 
tusschen Hoek van Holland en Harwieh, hetgeen vermoedelijk 
zal voortduren totdat de London North Eastern Bailway in staat 
zal zijn, dezen dienst met twee eigen schepen te onderhouden. 
Op dat tijdstip, dat omstreeks April 1947 te stellen is, zal de 
Maatschappij haar vroegeren dagdienst op Engeland kunnen 
hervatten. 

Terugkeer naar Vlissingen is voorshands in verband met het 
gebrek aan de noodige technische outillage ter plaatse niet moge
lijk. Behalve met technische factoren dient ook met econo
mische belangen rekening te worden gehouden bij het bepalen 
van de afvaarthaven van dezen dagdienst. In dit verband mag 
er op worden gewezen, dat de vraag, van waaruit gedurende 
het gehoele jaar een dagelijksche dagdienst op Engeland zal 
worden onderhouden, niet uitsluitend of zelfs in hoofdzaak kan 
worden beantwoord op grond van de belangen van het vreemde
lingenverkeer, welke slechts gedurende een bepaald seizoen van 
beteekenis kunnen zijn. Deze aangelegenheid heeft intusschen 
de aandacht van den ondergeteekende en bij het hieromtrent 
te bepalen standpunt zal hij allo betrokken belangen in aan
merking nemen. 

Het verheugde den ondergeteekende, te vernemen, dat met 
de hoogere raming van artikel 68 van de Begrooting voor 1947 
door verscheidene leden wordt ingestemd ; in dit verband kan 
worden medegedeeld, dat zal worden voorgesteld, aan de hier 
bedoelde uitkeeringen nog een verdere uitbreiding te geven, 
door ook hiervoor in aanmerking te brengen zeelieden, die den 
60-jarigen leeftijd hebben bereikt, behoorlijk hun vaarplicht 
tijdens de oorlogsperiode hebben vervuld en ten minste 10 jaren 
hebben gevaren, zulks in afwachting van de totstandkoming van 
een wettelijke pensioenregeling voor zeevarenden, met het ont
werpen waarvan een commissie in den aanvang van dit jaar 
werd belast. 

Wat de terugbetaling betreft van gelden, die voor de ver
zorging van hier te lande achtergebleven gezinnen van zee
lieden werden aangewend, zij vermeld dat de met deze ver
rekening belaste „Stichting Week en Maandbrieven" aan de 
reederijen, die als voornaamste voorschotgevers kunnen worden 
aangemerkt, voorloopig tot een maximum van 80 pet. de voor
geschoten bedragen terugbetaalt. Als zoodanig is tot op 1 No
vember 1946 een totaalbedrag van f 26 669 645,17 terugbe
taald. Ook met verscheidene particuliere geldgevers kan ver
rekening tegemoet worden gezien. Vertraging wordt evenwel 
ondervonden tengevolge van moeilijkheden voortvloeiende uit 
het verzamelen der benoodigde gegevens. 

De uitkeeringen steunend op de Zeeongevallenwet 1919 wer
den uit hoofde van de bij de Wet van 18 September 1946, 
Staatsblad G 225, aangebrachte wijzigingen aanzienlijk verbe
terd voor zoover betreft uitkeeringen aan zeelieden, die tijdens 
den oorlog door een ongeval invalide werden, of ingeval van 
overlijden, aan hun nagelaten betrekkingen. 

In de behoeften van de nagelaten betrekkingen van overleden 
zeelieden, die geen uitkeeringen genieten krachtens de Zee
ongevallenwet, wordt voorzien door de Kegeling van 5 Juni 
1945, vallende onder artikel 68 van de begrooting. 

Het voornemen bestaat, binnenkort een wetsontwerp in te 

dienen met de strekking, om aan deze betrekkingen, voor «oo
ver zij als oorlogsslachtoffers zijn te beschouwen, een uitkee
ring toe te kennen, die hen waarborgt op redelijke wijze in hun 
levensonderhoud te kunnen voorzien. 

A F D E E L IX G IX. 

Luchtvaart. 

Aan die leden, die betreuren, dat de Begeering niet heeft 
uiteengezet, welke verwachtingen zij omtrent de ontwikkeling 
van de luchtvaart heeft, kan worden geantwoord, dat de Be
geering zich voorstelt, te bevorderen, dat de Koninklijke Lucht
vaart Maatschappij in de naaste toekomst, overeenkomstig haar 
plannen, de volgende luchtvaartverbindingen zal kunnen onder
houden : 

Amsterdam—Batavia 6 maal per week; 
Amsterdam—New-York 3 maal per week; 
Amsterdam—Curacao 3 maal per week; 
Amsterdam—Zuid Amerika 3 maal per week ; 
Amsterdam—Zuid Afrika 3 maal per week; 
West-Indië—Zuid-Amerika 3 maal per week; 
West-Indië—Los Angelos 3 maal per week, 
terwijl voorts de luchtnetten in Europa en West-Indië tot 

verdere ontwikkeling zullen worden gebracht, zoowel wat de 
uitgestrektheid van het net als wat de frequentie der verbin
dingen betreft. Een ander beeld van de verwachte ontwikke
ling wordt gegeven door de geraamde omzetten van de K.L.M, 
in de eerstvolgende vijf jaren, welke ramingen oploopen van 
f 60 000 000 in 1946 tot f 140 000 000 in 1950. 

Ten aanzien van de toekomst van het binnenlandsch lucht
verkeer zij vermeld, dat de Uegeering en ook de K.L.M, rekening 
houden met de waarschijnlijkheid, dat door de aanmerkelijk 
verbeterde spoorwegverbindingen het vervoer op de binnen
landsche luchtlijnen zal terugloopcn. Echter zal een binnen
landsch luchtverkeer behouden moeten blijven als complex van 
aanvoerlijnen voor de intercontinentale en internationale lijnen, 
terwijl het bovendien van beteekenis is, dat op deze binnen
landsche luchtlijnen de reeds gebreveteerdc vliegtuigbestuur
ders nadere ervaring opdoen. Overigens is de K.L.M, voorne
mens, enkele binnenlandsche lijnen door te trekken naar nabij 
gelegen steden in het buitenland, waardoor mede het binnen
landsche luchtverkeer zal worden gevoed en verschillende dee
len des lands meer rechtstreeks in het internationale verkeer 
zullen worden betrokken. Hoewel verwacht wordt, dat de ren
dabiliteit van het binnenlandsch luchtnet door uitvoering te ge
ven aan vorenstaande plannen gunstig zal worden beinvloed, 
kan niet met zekerheid worden voorspeld, dat het op zichzelf 
onmisbare binnenlandsche luchtverkeer zelfstandig rendabel zal 
zijn. Eventueelo verliezen moeten echter als inhaerent aan het 
gehcele bedrijf worden gezien en aanvaard. 

De luchtvaartterreinen Schiphol, Botterdam, Leeuwarden, 
Groningen, Twenthe, Eindhoven, Zuid-Limburg, Vlissingen, 
Zeeuwsch-Vlaanderen, Haamstede, Texel en wellicht Deelen 
zullen voor de burgerlijke luchtvaart verbeterd of opnieuw aan
gelegd moeten worden ingevolge de nieuwe internationale 
eisenen. De plannen met betrekking tot den aanleg of verbete
ring van deze terreinen zijn nog niet in een definitief stadium 
gekomen. 

Voor het luchtvaartterrein op Schiphol zijn alleen reeds voor 
1947 de volgende bedragen voorloopig begroot: 

f 5 000 000 voor het egaliseeren van Schiphol; 
f 10 500 000 voor den verderen aanleg van startbanen op 

Schiphol; 
f 1 500 000 voor gebouwen op Schiphol. 

Voor de overige terreinen wordt nog nader overwogen welke 
maatregelen reeds dienen te worden genomen in 1947. Bij 
Buppletoire begrooting zullen deze bedragen binnenkort worden 
aangevraagd. 

Voor Botterdam zal een luchthaven op een zoodanige plaats 
worden aangelegd, dat, indien de noodzakelijkheid daartoe zou 
blijken, uitbreiding daarvan tot de klasse B mogelijk zal zijn. 
Het verschil in classificatie tusschen A en B vindt alleen zijn 
oorzaak in het verschil in frequentie. 

In verband met de vraag van de leden, die meenen, dat het 
dringend noodzakelijk is om in het voorjaar van 1947 tot den 
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aanleg van een nieuwe startbaan op het vliegveld Zuid-Limburg 
over te gaan, moge worden medegedeeld, dat daaromtrent het 
overleg gaande is. 

In zake de aanvragen van de Stoomvaart Maatschappij 
Nederland en de Eoüerdamsche Lloyd om eigen vliegdiensten 
op Indië in te richten, stelt de ondergeteekende er prijs op, 
mede te deelen, dat naar het inzicht der Rcgeering voortgezet 
overleg tusschen de Luchtvaart, de Scheepvaart en de Spoor
wegen in een rustige sfeer voorshands de aangewezen weg is om 
tot een voor alle partijen bevredigende oplossing te komen 

De Eegeering stemt gaarne in met de door vele loden geuite 
waardeering voor de K.L.M. Het bedrijf van de K.L.M, geeft 
over de eerste negen maanden van 1946, na toepassing van de 
noodige afschrijvingen en rekening gehouden met te betalen in
terest, een bruto-overschot van ruim f 8 000 000. Zooals blijkt 
uit de Memorie van Antwoord inzake de begrooting van in
komsten en uitgaven van het Verkeersfonds voor het dienst
jaar 1939 (Gedrukte stukken 2E, Nos. 15 en 78a) achtte de 
rlegeering het destijds reeds noodzakelijk, dat zij actief deel
neemt in de vliegveldontwikkeling zulks met het oog op het 
groeiend belang van het luchtverkeer. 

Met de exploitatiekosten daarvan heeft het bedrijf van de 
K.L.M, slechts in zooverre te maken, dat zij voor het gebruik 
van de daarop gevestigde gebouwen en inrichtingen huur moet 
betalen en overigens landings en stallingsgelden moet voldoen 
op gelijken voet met de buitenlandsche luchtvaartmaatschap
pijen. De figuur vertoont analogie met de verdeeling van kosten 
van aanleg en exploitatie van havens en waterwegen. De exploi
tatiekosten van de luchtvaartterreinen zullen voor rekening van 
beheerende naamlooze vennootschappen dienen te komen. Het 
deel der kosten dier vennootschappen, welke niet door het Rijk 
zullen worden gedragen, komen ten laste van het ,.gewest", 
waaronder begrepen worden belanghebbende provincies en ge
meenten, alsook (via de Kamers van Koophandel) het bedrijfs
leven. Met de voorbereiding tot de oprichting dezer vennoot
schappen is reeds een begin gemaakt. 

De K.L.'M. voert voor haar aankoopen in het buitenland geen 
eigen deviezenpolitiek. De deviezenaanvragen van de K.L.M, 
worden beoordeeld door de betreffende interdepartementale 
instanties, welke de behoeften van alle sectoren van het Neder
landsehe economische leven nauwkeurig tegen elkaar afwegen 
en uiteindelijk goedgekeurd door den Minister van Financiën. 

AFDEELING X. 

Koninklijk Nederlandscli Meteorologisch Instituut. 

De stijging van de uitgaven voor dit Insti tuut is inderdaad 
zeer belangrijk, doch daar dient tegenover gesteld te worden, 
dat verschillende sectoren van het economische leven en de 
wetenschap van dit Insti tuut veel profijt trekken. Daarbij heeft 
de groote uitbreiding van de meteorologie voor de Luchtvaart 
hooge eischen gesteld. Hierbij is in tegenstelling met vroeger 
thans ook de meteorologie voor de militaire luchtvaart aan he t 
Instituut toevertrouwd. Bij de personeelsbezetting is de grootst 
mogelijke beperking in acht genomen. De stijging van de mate
rieele uitgaven der jaren 1946 en 1947 wordt sterk beïnvloed 
door de vervanging van weggevoerde en verouderde instru
menten. 

Tenslotte wordt medegedeeld, dat het noodzakelijk is ge
bleken, de raming voor eenige artikelen van de begrooting voor 
dit hoofdstuk over de dienstjaren 1946 en 1947 te verhoogen, 
terwijl eveneens eenige nieuwe artikelen in die begrootingen 
worden opgenomen. De daartoe strekkende Nota's van Wijzi
gingen met toelichtingen, waarnaar moge worden verwezen, 
gaan hierbij. 

De Minister van Verkeer, 

H . VOS. 
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