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Riésumt — La rénumération dans la péche maritime belge — Dans la
péche maritime la formation du salaire et le salaire lui-méme présentent cer-
taines caractéristiques que l'on ne trouve pas dans d’autres branches d’activité,
ou du moins pas sous la méme forme; dés lors on peut considérer en général
que l'ensemble du probléme des salaires est propre au secteur de la péche.

Normalement, le salaire du pécheur comprend le salaire en espéces et le
salaire en nature; les deux systémes couvrent cependant de nombreuses varia-
tions. Le salaire en espéces est principalement constitué par un pourcentage des
recettes. Dans ce cas deux éléments influencent le salaire, notamment le pour-
centage et les recettes. Les formes les plus fréquentes du salaire en nature sont
une quantité de poisson distribuée aux membres de l'équipage pour leur
propre consommation ou le montant résultant de la vente de cette quantité
de poisson, ainsi que de la vente des petits poissons, 'argent provenant de la
vente de 'huile de foie (traangeld) et la nourriture gratuite.

La salaire du pécheur est extrémement variable et ce fait a influencé
I'élaboration de la législation sociale. On rapproche également le probléme
de la pénurie d’¢quipage au caractére incertain du systéme des salaires.

In de zeevisserij vertonen het loon en de loonvorming
bepaalde karakteristicken die in andere bedrijfstakken niet of niet
onder dezelfde vormen voorkomen; in het algemeen mag de
gehele problematiek van het loon dan ook als eigen aan de visserij
beschouwd worden,

De bezoldiging van de visser bestaat normaal uit een loon in
specie en een loon in natura; onder beide vormen gaat evenwel een
grote diversiteit schuil. Het loon in specie wordt voornamelijk
gevormd door een aandeel in de besomming (1). Twee elementen
laten hierbij dan een grote invloed gelden, nl. het aandeel zelf en
de besomming. Het loon in natura bestaat in hoofdzaak uit een
hoeveelheid vis voor eigen verbruik van de visser cf uit de op-
brengst van de verkoop van deze vis, alsook uit de kleine gevan-
gen visjes, de opbrengst van de traan en de kosteloze voeding.

(1) Bcsmﬁming betekent de opbrengst van een vangst bij de openbare
verkoop in de vismijn.
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Het loon van de visser is uiterst wisselvallig en dit heeft een
terugslag gehad op de uitbouw van de sociale wetgeving. Ook het
probleem van het bemanningstekort wordt met het onzekere
karakter van het loonsysteem in verband gebracht.

§ 1. — HET LOON EN DE LOONVORMING

De bezoldiging omvat normaal het loon in specie, het loon
in natura en bepaalde sociale voordelen en vergoedingen.

1. — HET LOON IN SPECIE

In de Belgische zeevisserij bestaan, althans algemeen gezien,
twee loonsystemen, nl. @) het systeem dat aan de bemanning een
bepaald aandeel in de besomming toekent, bv. aan een matroos
7 % van de besomming en ) het systeem dat een vast maandloon
met daarnaast een aandeel in de besomming voorziet, bv. aan een
stuurman 3.250 F als vast maandloon en 1,5 9, als deel in de
besomming. Er moet evenwel onmiddellijk opgemerkt worden
dat het aandeel in de besomming in het tweede systeem bij een
normale exploitatie van het schip het hoofdbestanddeel van het
loon vormt.

Het eerste loonsysteem wordt toegepast op al de vaartuigen
die gerangschikt worden in de scheepsklassen I-V (1) en op drie
vaartuigen van scheepsklasse VI. Deze vaartuigen bevissen de
Noordzee, het Kanaal, het Kanaal van Bristol, de wateren ten
zuiden en zuid-oosten van lerland en de IJslandzee. In totaal
betekent dit 378 bemande vaartuigen met 1.569 vissers, hetzij
respectievelijk 97,9 % van de gehele bemande vloot en 92,1 9
van de totale bemanning (2). Het tweede systeem komt voor op

(1) De Belgische vissersvloot wordt op basis van het motorvermogen in
zes scheepsklassen ingedeeld; deze klassen zijn klasse I : garnaalkotters :
tot 79 P.K.; klasse TI : kusttreilers : van 8o tot 119 P.K.; klasse IIT : kleine
middenslagtreilers : van 120 tot 239 P.K.; klasse IV : grote middenslagtreilers :
van 240 tot 549 P.K.; klasse V : kleine diepzeetreilers : van 350 tot 499 P.K.;
klasse VI : grote diepzeetreilers : motor vanaf soo P.K. en grote diepzeetrei-
lers : stoom van meer dan 439 L.P.K. (geinduceerde P.K.).

(2) Gegevens op 31 december 1959.
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de 8 overige vaartuigen van scheepsklasse VI (1); deze vaartuigen
worden door 135 vissers of 7,9 9, van het totaal aantal vissers be-
mand en bevissen praktisch uitsluitend de IJslandse wateren.

De twee vermelde loonsystemen vinden een algemene ver-
spreiding; beide systemen komen in praktisch alle visserijlanden
voor (2). Nochtans bestaan er in de diverse landen verschillen
in de toepassing.

Het ,,declsysteem” blijkt zijn oorsprong te hebben in de ge-
meenschappelijke uitbating van de vlsseﬂ] door de stuurman-
clgtnaar samen met zijn ,gezellen”; de stuurman bracht het
vaartuig in, terwijl de gezellen voor de netten zorgden. In deze
omsmndighcdcn was het normaal dat de besomming onder de
visser en de reder verdeeld werd.

Met de uitvinding van het ,,kaken” werd het mogelijk langere
reizen te maken; hiervoor waren echter ook grotere schepen
noodzakelijk. De vorm van uitbating werd ook moeilijker en het
optreden van een tussenpersoon — de weerd — bleek noodzake-
lijk. De weerd verkocht de vangst en verzamelde ook de nodige
fondsen voor het kopen van protere vaartuigen. Hiervoor ont-
ving de weerd een tamelijk hoog commissieloon dat berekend
werd op de opbrengst. Intussen verving de stuurman zijn venno-
ten door huurknapen en het principe van de gemeenschappelijke
uitbating eigenaar-bemanning kwam te vervallen. Het bedrijf
van ,uitsluitend” reder ter zeevisserij was ontstaan.

Het ,,deelsysteem” bleef evenwel in voege, maar onderging in
de loop van de tijd heel wat wijzigingen, o.m. volgens de soort
visserij en de afhoudingen op de besomming. De verklaring van
het systeem moest dan ook veeleer in de aard van het bedrijf
zelf gezocht worden.

Volgens H. Zoetewey sluit de visserij, althans op korte ter-
mijn, een kwantiteitsrisico (,,quantity risk) en een prijsrisico
(,,price risk™) in zich (3). Dit betekent dat noch de hoeveelheid,
noch de prijs (en dus ook niet de besomming) van een vangst

(1) Op het ogenblik van het nazicht van de monsterrollen (juli 1960) werd
te Zecbrugge één vaartuig (scheepsklasse V) genoteerd waarop de schipper
cen vast maandloon en een deel in de opbrengst als loon ontvangt.

(2) Zie Bureau International du Travail — Les conditions de travail dans
lindustrie de la pécke. B. 1. T., Genéve, 1952, blz. 51 ev.

(3) Zie H. ZoerEweY : Fishermen's remuneration, in ,,The Economics of
Fisheries”, F.A.O., Rome 1957, blz. 22.
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vooraf te bepalen zijn. Het tockennen van een uur-, dag-, week-
of maandloon zou bij geringe besommingen (wegens geringe
kwantiteit en/of lage prijs) de rendabiliteit ongunstig beinvloeden
en zelfs de visserij economisch onmogeh]k maken. Door het loon
onder vorm van een aandeel in de besomming toe te kennen,
worden de twee risico’s in feite tussen reder en bemanning ver-
deeld.

Het risico-element als verklaring van het ,,deelsysteem™ lijkt
niet zeer stevig. Goede vangsten kunnen afwisselen met slechte,
zodat de beide risico’s, over een zekere termijn bcschouwd,
geringer worden. Overigens vermeldt H. Zoetewey zelf dat ,,the
frequency-curve of positive and negative outcomes of different
sizes per trip would be relatively flat, many unfavourable results
being matched by many favourable results of comparable size” (1).

Een tweede verklaring van het ,,deelsysteem" die wellicht
sterker aan de aard van het bedrijf gebonden is, ligt in het feit
dat ,,the men’s hearts might not be in a task preseﬂted at midnight
under relatively stormy conditions on the banks if the men were
on wages” (2).

Verder vormt het ,,deelsysteem” een prikkel tot het aanvoe-
ren van de grootst mogelijke hoeveelheid en de best mogelijke
kwaliteit; grote hoeveelheid, goede kwaliteit en goede prijzen
kunnen immers een goede besomming maken. Voor reder en
bemanning werpt dit dan een flink inkomen af.

Het systeem bevat ook een aansporing tot besparing van ze-
kere uitbatingskosten, daar bepaalde uitbatingskosten op vele
vaartuigen voor de verdeling van de besomming worden afve-
trokken (3).

Ook moet voor ogen gehouden worden dat de reder geen
controle kan uitoefenen op zijn personeel op zee, tenzij hij zelf
meevaart — en dan nog. Het loonsysteem in de visserij moet aldus
een prikkel inhouden om de hoogst mogelijke opbrengsten te
verzekeren.

Tenslotte zijn er nog een recks praktische aspecten die een

(1) Zie H. ZoETEWEY, 0p. cit., blz. 22

(z) Zie H. ZoETEWEY, o0p. ¢it., blz, 22 en ook D. ]J. WHrre : The New
England Fishing Industry, Harvard University Press, blz. 100.

(3) Zie verder.
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verklaring vormen voor het deelsysteem. Op zee is het voor ieder
lid van de bemanning moeilijk, zoniet onmogelijk, de uren ar-
beid te noteren. Gezien het hoog aantal gepresteerde uren arbeid
op zee, zou anderzijds het uurloon zeer laag moeten liggen opdat
de reder een sluitende uitbating zou bekomen.

Voor de bemanning heeft de factor ,,arbeid” minder recht-
streckse invloed op het loon dan in andere bedrijfstakken. Ander-
zijds werpt het ,,declsysteem” een veranderlijk en onzeker in-
komen af, doch het is aan te nemen dat het gemiddeld inkomen
van de visser op lange termijn bij een ,,deelsysteem” hoger ligt
dan bij een vaste loonvorming. H, Zoetewey beweert in dit ver-
band dat het toegerekende risico aan de bemanning toelaat een
relatief hoger aandeel in de besomming te bedingen (1). Hierbij
merkt C. J. Bottemanne (2) evenwel op dat ,,even if it were true
that ‘the assumption of risk command an income’... it may be
doubled whether this was calculated in the original “basis of the
system from the side of the wotkers; especially since in the long-
run the risk is much less high than per voyage and the more so
since the crew are themselves a factor in the calculation of risk,
which so much depends on their and the skipper’s ability™.

Verder komen bekwame vissers die blijk geven van intelli-
gentie en werkkracht, gekoppeld aan een tikje geluk, bij het
,,deelsysteem™ tot goede verdiensten. Zij vinden de weg naar de
beste vaartuigen met hoge percentages.

Het ,,deelsysteem” wakkert ook bij de vissers het ,team-
work™ aan boord aan, Tenslotte mogen een aantal sociologische en
psychologische redenen (de mentaliteit van de vissersbevolking,
de zin voor spel en risico) als verklaring voor de bestaande loon-
systemen niet vergeten worden.

*
*® %

De twee loonsystemen werden betrekkelijk eenvoudig ge-
formuleerd. Bij toepassing in de praktijk komen evenwel heel
wat meer mogelijkheden voor. De aan de vissers toegekende be-
zoldiging is immers afhankelijk van twee elementen, nl. de grootze

(1) H. ZE)E.TE.WEY, op. dt., blz. z5.
(z) C. ]. BorrEMANNE : Principles of fisheries development, Amsterdam
1959, blz. 103,
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van het aandeel enerzijds en de besomming anderzijds. Op beide
elementen werken daarenboven verschillende factoren in.

A. Factoren die het aandeel beinvloeden

De grootte van het aandeel in de besomming is afhankelijk
van de bekwaamheid en de functie die de visser aan boord uit-
ocfent, de graad van familieverwantschap tussen de leden van de
bemanning, het aantal bemanningsleden, de thuishaven van het
vaartuig en de scheepsklasse waartoe het vaartuig behoort. Deze
factoren kunnen ook in combinatie voorkomen. Het is evenecens
mogelijk dat de loonvoorwaarden zich in de loop van het jaar
wijzigen onder invloed van veranderende factoren.

a) De bekwaambeid en de functie

Het aandeel in de besomming is groter naarmate de visser
de taak van scheepsjongen, lichtmatroos, matroos, motorist of
schipper waarneemt. Een ruim beeld van het aandeel volgens
functie wordt gegeven door de in tabel 1 opgenomen cijfers.
Deze gegevens werden opgesteld aan de hand van de monsterrol-
len. Voor scheepsklasse I tot en met V zijn de percentages re-
kenkundige gemiddelden. Het loon per functie voor de vaar-
tuigen van scheepsklasse VI werd afzonderlijk vermeld, vermits
voor deze klasse een ander loonsysteem van kracht is. Er werd
geen rekening gehouden met de deelname van de bemanning in
zekere kosten (1); in feite ligt hierdoor voor bepaalde scheeps-
klassen het aandeel hoger dan in werkelijkheid. Er dient ook
opgemerkt te worden dat de vermelde functies niet alle op één
vaartuig voorkomen.

Uit tabel 1 blijkt dat een schipper op de vaartuigen van
scheepsklasse I tot en met V een aandeel krijgt dat schommelt
tussen 20 9, en 6 9%, terwijl het deel voor een scheepsjongen
kan gaan van 10 9, tot 1 9,. Tussen deze twee functies ligt een
grote verscheidenheid niet alleen naar de taak, maar ook naar de
scheepsklasse en de thuishaven van het vaartuig (1). Voor de

--_(1} Zie verder,
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Taser 1. — Aandeel van het loon in de besomming in pCt, per functie, scheepsklasse en haven, 1960,

Functies
Haven en .
Schipper of Schipper- | Stuur- | Boots- | Matroos of Matroos- | Licht- | Scheeps- (- o Ie Hulp- | Smeer-
motorist man man motorist | matroos | jongen motorist | motorist der
Oostende 1 10,5 1,6 —_— — 17,9 20,4 16,5 10,2 —_ l 19,0 = b =s
| 164 o [ — - 15,2 16,5 | 14,0 5,5 - 15,4 - | =
m 7.9 — | &7 = 57 6.9 37 2,0 - 6,9 - | -
v Y — | &9 —_ 4,2 — 2,2 1,5 — | 5.6 - —_
v 5.5 — | 3,4 1,9 2,6 —_ 1,4 11 1,8 | 4,1 1,9 1,2
Zecbrugge 1 14,3 16,2 — — 13,2 — 6,2 — 12,6 - | —
i 12,5 13,9 — | = 11,3 S 8,0 45 23 10,8 = ==
11 9,5 10,0 6,5 — 7,2 — L ¢ 32 | — 8,2 - —
IV 7.2 —_ 5,1 —_ 5,0 -— 3.5 22 | — 6,1 — —
v 6,6 — 44 — | 39 - = 1,3 - 5.1 |
Nieuwpoort 1 18,5 19,8 — ‘ — | 133 — 12,8 49 | 1y | - R —
I1 11,8 13,3 — - 9,8 — 43 70 | — 19,9 | — —
m 9.4 9,0 il o 7.3 8.4 4,6 Ly | I -
Scheepsklasse V1
Functie Diverse betalingsvormen u Functic Diverse betalingsvormen
Schipper — s RS M e v e v Lichtmatroos — 2,000 F + 0,35 4 0,40 %
— 4,5 % tot 4s0.000 F — L1 %
s % wvan 451000 F & gag000 F.oovouans Scheepsjongen 1.500 F + 0,20 4 0,25 %
5,5 % van s26.000 F & Goo.ooo F...... ... Kok z2.500 F 4+ o062 4 0,70 %
6 80 wanab Go1.000 F ocoiviviininiasses 1¢ Motorist — 29004 3000 F 4+ 14 1,7 %
— 3,5 % minder dan 7o00.000 F — 45 %
4 9% wvan Joo.000 F 4 gooeoo F ........ 2e Motorist 2.900 F + 0,62 4 0,70 %
4,5 % wan goo.ooo F 4 1.200000 F .......| Smeerder 2.900 F 4 0,62 4 0,70 %
s % wvan I.z00.000 F 4 1.yo0000 F...... Telegrafist t.500 4 3.000 F 4 0,62 4 0,75 %
6 9% boven 1500000 F ..covvvvvniinnes 1e Machinist 3000 4 3.290 F 4 1,454 2 %
Stuurman — 3250 F 4+ 1,35 4 1,79 9% -vvvrrnnrnrerass 2e¢ Machinist 2500 4 3000 F + o904 1 %
R e e s 7 1e Stoker 750 F + 0,70 %
2¢ Stuurman 3000 F o 1'% covvivivinnnia Wit 2e Stoker t.500 F + 0,65 %
Bootsman 3.000 F + 0,75 4 0,8y %
Matroos — 2900 F 4+ o062 4 0,70 9 f
-3 % "




functies op de vaartuigen uit scheepsklasse VI ligt de verdeling
enigszins ruimer. De schipper krijgt een percentage van de op-
brengst; op enkele vaartuigen is dit percentage zelfs stijgend met
de opbrengst. Een scheepsjongen ontvangt een vast maandloon
van 1.500 F en een aandeel in de opbrengst van o,20 tot 0,25 %,
In nog andere gevallen geldt het gewone systeem van een per-
centage in de besomming,

Op de Belgische vaartuigen zijn, met uitzondering voor de
scheepsjongens en de lichtmatrozen, geen wettelijke minimum-
percentages van kracht. Volgens de wet van 23 september 1931
op de aanwerving van het personcel der zeevisserij (artikel 5)
moet de reder aan de scheepsjongen een minimuloon van een
tiende of een vijfde van het aandeel van de matroos uitbetalen,
naargelang de scheepsjongen aangemonsterd werd als scheeps-
jongen of als lichtmatroos.

De factor bekwaamheid is moeilijk concreet uit te drukken.
In de visserij komt dit meer neer op een ,,geven en nemen” tussen
reder en visser op het ogenblik van de aanmonstering. De uit-
kering van een percentage voor bekwaamheid komt overigens
niet tot uiting in de monsterrollen; tussen reder en visser wordt
dit niet ,,officicel” geregeld.

b) De graad van familieverwantschap

Het komt voor, vooral in de laagste scheepsklassen, dat de
visserij uitsluitend of in overwegende mate met familieleden
wordt uitgeoefend. Op deze vaartuigen ligt het aandeel van ieder
bemanningslid normaal hoger dan op de vaartuigen waarop de
vissers in geen familieverwantschap staan.

Als voorbeeld kunnen drie vaartuigen van Nieuwpoort
van hetzelfde type uit scheepsklasse I vermeld worden (1).
Vaartuig 1 werkt uitsluitend met familieleden en geeft als loon
aan de schipper-motorist 20 9, van de besomming en aan de
2 lichtmatrozen elk 18 9. Op vaartuig 2 is een lichtmatroos geen
familielid en wordt als aandeel toegekend : 22 9, aan de schipper,
20 %, aan de matroos, 15 %, aan de ene lichtmatroos en 5 9
aan de andere lichtmatroos. Op vaartuig 3 hebben de bemannings-

(1) Op de drie vaartuigen worden vé6r de verdeling bepaalde kosten
afgetrokken.
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leden geen familieverwantschap; de schipper krijgt 15 9, de
motorist eveneens 15 9, en de matroos 14 %,

c) Het aantal bemanningsleden

Hoe minder bemanningsleden aan boord werken, hoe hoger
het aandeel van ieder is. Zo blijkt op twee vaartuigen van Oosten-
de van hetzelfde type uit scheepsklasse I volgende loonverdeling
te bestaan : vaartuig 1 : schipper 25 9, en matroos-motorist 25 %,
hetzij in totaal 50 %, van de besomming (1); vaartuig 2 : schipper
18 9,, motorist 17 9, en matroos 17 %,, hetzij in totaal 52 9,
van de besomming (2).

Wanneer een bemanningslid om één of andere reden de reis
niet meemaakt, dan wordt het aan zijn functie toegekende deel
verdeeld onder de overige leden; het meevarend personeel heeft
in werkelijkheid immers de taak van de afwezige moeten vervullen.

Het gebeurt dat op een vaartuig een bemanningslid wordt
vervangen door een ander of door twee andere (bv. een matroos
die vervangen wordt door twee lichtmatrozen); in het eerste
geval kan het gebeuren dat het aandeel gewijzigd wordt, terwijl
het in het tweede geval zeker zal worden herzien.

d) De thuishaven van bet vaartuig

Hoger (tabel 1) kwam reeds tot uiting dat er volgens de
thuishavens (Oostende-Zeebrugge-Nieuwpoort) verschillen voor-
komen inzake het aandeel van de vissers in de besomming. Zo
krijgt een matroos op een vaartuig van scheepsklasse II te Oosten-
de gemiddeld 15,2 9, te Zeebrugge 11,5 9, en te Niecuwpoort

89
: De betekenis van de thuishaven in het loon kan eveneens
toegelicht worden aan de hand van de gegevens over de loondruk
per haven; deze zijn vermeld in tabel 2.

De gegevens uit tabel 2 werden berekend op basis van ge-
middelde loon- en opbrengstcijfers, getrokken uit het boekhoud-

(1) Na aftrek van het mijnrecht, de kosten van olie, mazout, kolen, zout
en net.
(z) Na aftrek van dezelfde onkosten als voor vaartuig 1.
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TasEL 2. — Loondruk in pCt van de opbrengst per haven en per scheepsklasse.

Scheepsklasse Oostende Zeebrugge Nievwpoort
R — 40,9 37,7 38,3

| (PRI 36,8 34,7 33,3

IL Coaviai 32,7 30,2 32,9

& S 30,3 28,4 —

I T —— 27,0 (a) —_

WU v 25,1 — —

{¢) Geen cijfers voorhanden.

kundig onderzock van 303 wvaartuigen voor het jaar 1958 (1).
De lonen werden per haven en per scheepsklasse gehouden en
werden ,,gecorrigeerd” voor de laagste schccpsklasscn In deze
klassen varen vele reders zelf mee, doch zij geven hun loon niet
als uitbatingsuitgave op. Voor deze reders-vissers werd het
loon berekend aan de hand van de monsterrollen; dit werd bij
de totale loonlast gevoegd, die dan werd afgcwogcn tegenover
de opbrengst (2).

Uit tabel 2 blijkt dat, met uitzondering van scheepsklasse IIT,
de loondruk op de vaartuigen van Qostende het zwaarst is. Voor
de scheepsklassen I, II, III en IV ligt het aandeel van de lonen in
de opbrengst te Oostende respectievelijk 8,5 %, 6,1 %, 8,3 %
en 6,7 9, hoger dan te Zeebrugge. In scheepsklasse III overweegt
de loondruk lichtjes te Nieuwpoort; voor de klassen I en I komen
de lonen te Nieuwpoort echter respectievelijk 6,4 9% en 9,5 %,
lager dan te Oostende. Er dient evenwel opgemerkt te worden
dat te Zeebrugge en Nieuwpoort het bedrag aan deelvis, kordeel-
geld en , drinkgeld” hoger ligt dan te Oostende, hctgem het lager
percentage aan loon in zekere mate cortigeert.

€) De scheepsklasse

Op de kleinere vaartuigen is het aandeel van ieder beman-

(1_) Medegedeeld door de Dienst voor de Zeevisserij (Ministerie van
Landbouw}).
(z) Exclusief de sociale lasten gedragen door de reder.
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ningslid hoger dan op de grotere vaartuigen. De verklaring hier-
van ligt vooreerst in het feit dat de opbrengst in de lagere scheeps-
klassen niet zo groot is als in de hogere scheepsklassen, zodat
de vissers op de kleinere vaartuigen een hoger percentage beko-
men om een redelijk loon te verkrijgen. Verder zijn op de grote
vaartuigen de vaste kosten in verhouding tot de besommingen
groter dan op de kleine vaartuigen; er blijft op de grote vaartuigen
van de besomming minder over om aan de bemanning uit te keren.

In tabel 1 kunnen de verschillen in aandeel volgens scheeps-
klasse afgelezen worden, terwijl in tabel 2 tot uiting komt dat te
QOostende de loondruk in scheepsklasse I 62,9 9%, hoger is dan in
scheepsklasse VI; te Zecbrugge bedraagt het verschil tussen
scheepsklassen I en IV 32,7 %, terwijl te Nieuwpoort de afwij-
king tussen scheepsklassen I en IIT 16,4 %, beloopt.

In de scheepsklassen is het aandeel van de bemanning in de
besomming niet uniform; in de klassen zelf komen vaak van
vaartuig tot vaartulg verschillen voor. Voor twee vaartuigen van
Oostende uit scheepsk%asse IV noteert men bv. volgende gege-
vens : vaartuig 1 : de bemanning ontvangt in totaal 28,4 % van
dc bmto—bcsummmg hetzij voor de schipper 7 9 ,,,, de stuurman

9, de 2 matrozen clk 5 9, en de motorist 6,2 9. Op vaartuig
2 w::-rdt aan de bemanning 25,5 9%, van de bmto—bcsommmg
toegekend; de schipper ontvangt 5,5 9%, van de bruto-opbrengst,
de stuurman 3,5 9, de motorist 4,5 %, en 4 matrozen elk 3 9%,.

Uit het verschil in grootte van het aandeel tussen de lagere
en de hogere scheepsklassen, mag men aannemen dat de uitbating
in de lagere klassen relatief meer arbeidsintensief is dan in de
hogere klassen. Dit wordt in zekere mate bevestigd door de on-
dernemingsvorm (1). In 1959 telde men 384 rederijen, waarvan
327 als persoonlijke of familie-ondernemingen, 40 als feitelijke
verenigingen, 11 als personenvennootschap met beperkte aan-
sprakelijkheid en 6 als naamloze vennootschap uitgebaat werden.
Eerstgenoemde vormen bestrijken vooral de laagste scheepsklas-
sen en exploiteren 81,29 9, van de vissersvloot; circa alle vaar-
tuigen van scheepsklassen V en VI worden in de vorm van
naamloze vennootschap uvitgebaat. Anderzijds bedroeg het aantal
rederijen met één vaartuig in 1959: 355.

(1) Bron : Ministerie van Verkeerswezen — Jaarverslag over de Evolu-
tic van de vissersvloot in 1959.
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In dit onderscheid tussen arbeid- en kapitaalintensieve uit-
bating ziet H. Zoctewey een verklaring voor de twee hoger
vermelde loonsystemen (1). Een rederij die verschillende vaar-
tuigen bezit, kan beter het kwantiteitsrisico dragen dan een reder
die slechts één vaartuig heeft; daarenboven beschikt een grote
Iederij doorgaans over grotere financiéle middelen om het prijs-
risico te ondervangen. Op een andere wijze uitgedrukt betekent
dit dat een grote rederij beter de risico’s van de visserij kan sprei-
den. Hierdoor kan de uitbating dan ook de last van vaste lonen
gemakkelijker dragen.

De stelling van H. Zoetewey vindt in de Belgische visserij
geen bevestiging, De oorsprong van het systeem van een vast
maandloon plus een aandeel in de besomming ligt in Belgié
veeleer in een syndicale actie in de periode na de eerste wereld-
oorlog. Tijdens de oorlog hadden vele vissers in Engeland ge-
varen en er de Engelse loonvoorwaarden gekend. Naar het
voorbeeld van Engeland eisten de vissers de verhoging van het
op de stoomvaartuigen reeds gebruikelijk vast loon met een
aandeel in de besomming. In de jongste jaren heeft men, evencens
onder syndicale invloed, dit loonsysteem willen zien als een ga-
rantieloon dat in de andere scheepsklassen zou moeten worden
toegepast.

Bovendien blijkt de stelling van H. Zoetewey nict zeer sterk
op te gaan, vermits de risico’s voor de grote vaartuigen onver-
minderd blijven bestaan wegens de langere reisduur (2).

B. Factoren die de opbrengst beinvloeden
Onder de factoren die de besomming beinvloeden, kunnen
vermeld worden : de vangst en markttoestand en de afhoudingen
op de opbrengst.
a) De vangst en markttoestand
De besomming hangt af van de grootte van de vangst en van

de bekomen prijs bij de verkoop in de vismijn.
In de visserij is de grootte van de vangst uiterst wisselvallig.

(1) H. ZoerewEyY, op. cif., blz. 20, 23 en 25,
(z) Zie C. ]. BOTTEMANNE, op. ¢it., blz. 103,
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Hierbij spelen immers vele elkaar beinvloedende factoren een
grote rol, o.m. de weersomstandigheden, het seizoen, de bezochte
visgrond, de toestand van zee en bodem, het vaartuig en vistuig,
de bekwaamheid van de schipper en — de factor ,,geluk”.

De prijs bij de verkoop wordt bepaald door het vrije spel
van vraag en aanbod. Aan de kant van het aanbod staat de reder
door tussenkomst van de afslager; de vraag wordt gevormd door
de handelaars en kopers voor de visverwerkende bedrijven. De
elementen welke vraag en aanbod beinvloeden, zijn niet van el-
kaar te scheiden; de ene werken op de andere in. De vraag is
afhankelijk van de afzetmogelijkheden in binnen- en buitenland,
terwijl het aanbod twee componenten omvat, nl. de nationale
aanvoer en de invoer.

Andere factoren die de prijsvorming beinvloeden, zijn de
kwaliteit van de vis en de kosten en winstmarge van de koper.

Zowel de reder als de bemanning heeft er belang bij dat de
opbrengst zo hoog en zo stabiel mogelijk is. Vandaar dat maat-
regelen ter stabilisatie van de aanvoer en de prijzen — bv. een
stelsel van minimumaanvoerprijzen of regeling van de aanvoer —
door de reder en de bemanning verdedigd worden.

Er kunnen zich echter moeilijkheden voordoen wanneer het
visserijbedrijf sterk verticaal is uitgebouwd, d.w.z. wanneer de
reder niet alleen vaartuigen uitbaat, maar tevens financiéle be-
langen heeft in de afzet en de verwerking. Als reder heeft hij,
met de bemanning, belang in hoge prijzen, doch als koper heeft
hij eveneens interesse in lage prijzen. In Belgi¢ laat zich dit pro-
bleem niet sterk voelen, vermits de belangen van de reder pri-
meren op deze van de handel en verwerking. Eerst werden de
rederijen gevormd en nadien, als verdediging van de prijs (het
redersbelang) de handel of de verwerking.

b) De afhoudingen op de opbrengst

Aan boord van een groot aantal vaartuigen komt de beman-
ning tussen in sommige uitbatingskosten, zoals mijn- en afslag-
rechten, loskosten, brandstofkosten, kosten voor smeerolie,
kosten voor kolen, zout en ijs, huur van bennen, huur van navi-
gatictoestellen, kosten voor verkoop van de vangst in het bui-
tenland enz.; soms wordt eenvoudig een forfaitair bedrag (bv.
10 9,) afgechouden. Dit betekent dat de reder deze kosten vooraf
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van de besomming aftrekt, waarna de bemanning dan een deel
krijgt van het overschot.

De tussenkomst van de bemanning in de variabele kosten
vertoont een zeer grote verscheidenheid en verschilt van vaartuig
tot vaartuig en van haven tot haven. Een onderzoek van de
monsterrollen wijst uit dat te Qostende 23 diverse vormen van
tussenkomst voorkomen, te Zeebrugge 15 en te Nieuwpoort 16.

Dit verschijnsel van tussenkomst van de bemanning in de
uitbatingskosten is een zeer gewijzigde vorm van hetgeen vorige
ceuw als loonsysteem gebruikelijk was, nl. een verdeling van de
reéle winst tussen de bemanning en de reder (1). In de grond
betekent het aftrekken van bepaalde variabele kosten van de
besomming dat deze verdeeld worden tussen de bemanning en
de reder in dezelfde verhouding als de opbrengst verdeeld wordt.
De afhouding op de opbrengst komt in de jongste jaren meer
voor dan vroeger. De verklaring hiervan is te zoeken in het feit
dat het aandeel van de bemanning in de besomming meestal werd
vastgelegd v6or bepaalde kosten (bv. de huur van navigatie-
toestellen) een hoog peil gingen bereiken. In plaats van het aan-
deel te verminderen werd, om psychologische redenen, het sys-
teem van de tussenkomst in bepaalde kosten uitgebreid.

2. — HET LOON IN NATURA

Naast cen bezoldiging in specie genieten de vissers nog van
zekere voordelen in natura. Het loon in natura verschilt van
vaartuig tot vaartuig en kan bestaan in declvis, kordeelgeld,
traangeld, garnaalvisjes en kosteloze voeding.

a) Deelvis

Na afloop van de reis krijgt ieder bemanningslid een kleine
hoeveelheid vis; de hoeveelheid hangt af van het welslagen van
de vangst en bedraagt gewoonlijk ca 10 kg. Meestal wordt de
vis meegenomen naar huis voor eigen verbruik of voor de familie.
Sommige vissers trachten deze vis te verkopen; het komt ook

(1) Bureau International du Travail — Les conditions de travail dans
Uindustrie de la péche, B1.T., Genéve 1952, blz. 53.
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voor dat alle deelvis gezamenlijk verkocht wordt en de opbrengst
verdeeld wordt onder de bemanning.

b) Kordeelgeld

Naar een oud gebruik worden de kleine visjes aan de be-
manning overgelaten. In bepaalde gevallen wordt het kordeel-
geld afgetrokken van de bruto-besomming; op andere vaartuigen
wordt het vervangen door een supplementair aandeel in de op-
brengst (1 4 2 9,) of een vast te verdelen bedrag (2.400 F per reis
of 250 F per man en per reis).

c) Traangeld

Op de grote vaartuigen worden de vislevers verwerkt tot
traan; de opbrengst van de traan wordt dan onder de bemanning
verdeeld. Wanneer zich een kookinstallatie aan boord bevindt,
wordt 50 9%, van het traangeld afgehouden voor de reder.

Het is de schipper of kapitein die de verdeling van het traan-
geld regelt. Meestal krijgen alle bemanningsleden een gelijk deel;
de scheepsjongen ontvangt gewoonlijk een ,half deel”.

d) Garnaalvigjes

Bij het vissen op garnalen wordt ook een hoeveelheid vis
gevangen, Naargelang het seizoen is de samenstelling en de kwan-
titeit van deze bijvangst verschillend. Het gebeurt dat de opbrengst
van deze bijvangst belangrijker is dan deze van de hoofdvangst
— de garnaal. Enkel te Nieuwpoort gaat een gedeelte van de bij-
vangst over de officiéle afslag. Te Oostende en Zeebrugge wordt
de garnaalvis van hand in hand verkocht, zodat de juiste opbrengst
onbekend blijft.

De verdeling van de opbrengst van de garnaalvis is eveneens
zeer onnauwkeurig gekend. Soms wordt de opbrengst geheel aan
de bemanning gelaten, soms komt een deel aan de reder; in andere
gevallen wordt een deel aan het ,,schip” en een deel aan de ,,mo-
tor” toegekend, terwijl in nog andere gevallen eerst ieder beman-
ningslid een vaste som geld krijgt, waarna het overschot ver-
decld wordt onder de reder en de bemanning.
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e) Kosteloge voeding

Op de vaartuigen waar een vast maandloon wordt toegepast,
ontvangt de bemanning van de reder in de meeste gevallen de
voeding kosteloos.

Buiten de bovenvermelde voordelen kan de bemanning ook
een aandeel krijgen in de opbrengst van de schaaldieren, het op-
slepen van een vaartuig of de opbrengst van de zeebuit. Tenzij
op schaaldieren gevist wordt, wordt de opbrengst van de schaal-
dieren altijd als ,,drinkgeld” uitgekeerd. Met betrekking tot het
opslepen van een vaartuig kan vermeld worden dat voor de vaar-
tuigen waarop de vissers een aandeel in de besomming ontvan-
gen, hetzelfde aandeel op de opslepingsvergoeding wordt toege-
past. Voor de vaartuigen met een vast maandloon plus aandeel
in de besomming wordt een bedrag uitgekeerd dat gesteund is op
het dubbel percent berekend op de opslepingsvergoeding.

3. — DE SOCIALE VOORDELEN

Onder de sociale voordelen vallen o.m. het betaald verlof en
de betaalde feestdagen. De vissers hebben recht op jaarlijks be-
taald verlof. De vergoeding wordt bepaald op basis van een for-
faitair loon (1) en het aantal werkelijke prestatiedagen tijdens het
verlofdienstjaar. Voor de betaalde feestdagen wordt eveneens het
forfaitair loon als maatstaf genomen.

§ 2. — HET LOON EN DE SOCIALE WETGEVING

De veranderlijkheid van de bezoldiging van de visser heeft
ook een terugslag gehad op de uitbouw van de sociale wetgeving
voor de vissers.

De zeevisserij valt, zoals alle bedrijfstakken, onder het
regime van de maatschappelijke zekerheid; de bijdragen van de
reders en de vissers voor de maatschappelijke zekerheid worden
evenwel niet berekend op het werkelijk verdiende loon, maar op
basis van forfaitaire bezoldigingsbedragen. Dit geldt zowel voor

(1) Zie verder.
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de vissers diec een vast maandloon genieten als voor hen die
procentsgewijze bezoldigd worden. Het forfaitaire loon is be-
paald op 120 F per arbeidsdag voor de scheepsjongens en op
240 F per arbeidsdag voor de overige bemanningsleden (1). Het
begrip ,,arbeidsdag™ is dricledig en omvat : 4) iedere arbeidsdag
aan wal; b) iedere ,,vaardag”, d.w.z. de aanwezigheid in zee van
minimum 4 uur tijdens een kalendcrdag (2) en ¢) iedere dag of
ieder daggedeelte waarop niet gewerkt wordt, maar voor de-
welke de reder verplicht is, krachtens de wet of een overeenkomst,
een loon uit te keren (bv. bezoldigde feestdagen, betaald verlof).

Tot vaststelling van het forfaitair bedrag werd uitgegaan
van een maandverdienste van 4.800 F voor 20 dagen zee, hetgeen
neerkomt op 240 F per dag. Voor de scheepsjongens werd de
verdienste eenvoudig op de helft van dit bedrag teruggebracht.

Voor bepaalde bijdragen voor sociale zekerheid is een loon-
grens bepaald. Voor de visserij kan er slechts sprake zijn van een
loongrens in het geval dat het aantal arbeidsdagen van het kwar-
taal hoger ligt dan het aantal werkdagen van het kwartaal; in dit
geval wordt de loongrens bepaald op het bedrag dat bekomen
wordt door het aantal werkdagen van het kwartaal met het
forfaitair loon (240 F) te vermenigvuldigen.

Het systeem van de forfaitaire aanslag zelf wordt in de
visserij niet aangevochten. Er kan wel gewezen worden op het
feit dat een forfaitair stelsel voor de kustvisserij vaak én op de
reder én op de visser drukt. Wanneer gedurende minstens 4 uur
wordt uitgevaren, moet een bijdrage betaald worden op een for-
faitair bedrag, onafgezien van de werkelijke verdienste. Het op-
zocken van de verspreide ,,scholen” tijdens het ijle haring- of
sprotseizoen wordt bijvoorbeeld door dit stelsel ten zeerste
bemoeilijkt. Teneinde een onzekere verdienste en de heffing
van een bijdrage voor maatschappelijke zekerheid op het for-

(1) M. B. van 17 maart 1958,

(2) Wanneer de uitvaart over twee opeenvolgende kalenderdagen loopt,
zonder op elk dezer afzonderlijk vier uur te bereiken, wordt zij als ,,vaardag”
beschouwd indien zij in totaal tenminste vier uur bereikt. Voor de schepen
die op ononderbroken wijze meer dan twee dagen in zee verblijven, wordt de
arbeid van minder dan vier uur gepresteerd op de dag van vertrek en de dag
van aankomst samengesteld en als een ,,vaardag" gerekend, indien zij in het
totaal tenminste vier uur bedraagt (M.B. van 4 januari 1949 en M.B. van

24 juni 1949).
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faitaire loon te vermijden, blijft men aan wal en gaat de bemanning
van werklozensteun genieten. In dit verband kan vermeld worden
dat de vissers slechts recht hebben op een vergoeding, wanneer
zij twee dagen , ;stempelen”. Dit is oorzaak dat dikwijls met opzet
een tweede dag gezocht wordt waarop niet uitgevaren wordt.

Door de produktiemiddens werd enkele jaren geleden ook
voorgesteld de sociale lasten af te wentelen op de kopers. Uit
hoofde van de verkoop bij afslag en gezien het vrije spel van
vraag en aanbod kan de reder zijn sociale lasten niet in de ver-
koopprijs verrekenen. Hierdoor valt de redersbijdrage voor de
maatschappelijke zekerheid volledig ten laste van de uitbating.
Daarom verdedigden de produktiemiddens een systeem dat zou
toelaten de sociale lasten van de kopers terug te ontvangen.
Zelfs werd op een bepaald ogenblik uitgezien naar een vrijstel-
ling van de bijdrage, een overheidssubsidie en/of de invoering
van een invoertaks om de bijdrage voor maatschappelijke zeker-
heid te betalen. Dat dergelijk voorstel indruiste tegen de principes
van de sociale wetgeving en zelfs tegen het grondwettelijk en bud-
getair recht en de internationale verbintenissen is zonder meer
duidelijk.

Een ander aspect van de sociale wetgeving is de verzekering
tegen arbeidsongevallen. Voor de verzekering tegen arbeids-
ongevallen kent men in de visseriij drie regimes, nl. @) de gewone
arbeidsongevallen, /) de ongevallen tegen oorlogsrisico en ¢) het
Steun- en Voorzorgsfonds (1).

De bijdrage voor de verzekering tegen arbeidsongevallen
geschiedt door een procentuele afhouding op de integrale bruto-
besomming. Voor de gewone arbeidsongevallen is het percentage
bepaald op 1,17 9, van de brutobesomming; voor de oorlogs-
risico’s bedraagt dit percentage o,01 9, en voor het Steun- en
Voorzorgsfonds 0,07 9.

De wijze van heffing van de bijdrage wijkt wel af van een
gewone arbeidsongevallenverzekering. In principe moet het loon
verzekerd worden, zodat een premie op het loon gewettigd blijkt.
In de visserij geschiedt de heffing op de bruto-opbrengst. Dit
heeft tot gevolg dat de grote vaartuigen zwaarder belast worden
dan de kleinere vaartuigen. Ex mag evenwel niet vergeten worden

(1) Dit fonds kan een aanvullende bijdrage verlenen aan de door arbeids-
ongeval getroffen vissers.

334



dat de uvitgekeerde vergoeding hoger ligt voor de grote vaartuigen
dan voor de kleine vaartuigen (1); verder is het solidariteits-
principe inzake financiering tussen grote en kleine vaartuigen
gerechtvaardigd, tcmll tenslotte de grote visserij zijn bemanning
normaal rekruteert in de kleine visserij.

§3. —HET LOON EN HET PROBLEEM VAN HET
BEMANNINGSTEKORT

In de visserij stelt men de jongste jaren een achteruitgang
van het aantal vissers vast. Over een periode van tien jaar, nl. van
1950 tot 1959, daalde de personeelssterkte van 1.840 tot 1.704
eenheden, hetzij met 136 eenheden of 7,4 9. De vermindering
van het aantal vissers is een logisch gevolg van de vlootvermin-
dering. De daling van het aantal vissers is echter groter dan deze
van de vloot; van 1950 tot 1959 viel het aantal bemande vaartuigen
van 444 tot 433, hetzij een vermindering van 11 eenheden of
2,5 %. Uit de gemiddelde vlootbezetting blijkt trouwens een
voortdurende daling van de bemanningssterkte, nicttegenstaande
het aantal grote vaartuigen in de jongste jaren toenam.

Het is moeilijk uit te maken in hoeverre het loon en de loon-
vorming invloed heeft op de afvloeiing van de vissers. Een com-
plex van elkaar aanvullende oorzaken oefent een ongunstige in-
vloed uit op de bemanning, met het gevolg dat het verlaten van
het vissersberoep in de hand wordt gewerkt. Bij een slecht vis-
serijseizoen is men wel geneigd het onzekere en wisselvallige
karakter van het loonsysteem te onderstrepen. Het moet erkend
worden dat deze kenmerken inderdaad in de bezoldiging aan-
wezig zijn en mede oorzaak kunnen vormen voor de geringe

(1) De vergoeding die uitbetaald wordt bij arbeidsongevallen, is opge-
nomen in het K.B. van 10 juli 1953. Deze vergoeding steunt op de jaarlonen
die werden bepaald op basis van een studie betreffende de verdiensten in de
visserij (loon en andere voordelen). Het jaarloon van een schipper bijvoorbeeld
is bepaald tussen 50.763 F in scheepsklasse I en 498.454 F in scheepsklasse VI,
Voor de stuurman liggen de cijfers tussen 80.012 F (klasse ITT) en 269.714 F
(klasse VI) en voor een matroos tussen 44.268 F (klasse I) en 106.575 F (klasse
VI). Voor een scheepsjongen werd het jaarloon vastgesteld tussen 16.954 F
(klasse T) en 59.387 F (klasse VI). Deze jaarlonen moeten met omzichtigheid
behandeld worden; men aanvaardt dat zij eerder aan de lage kant liggen.
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aantrekkingskracht van de zeevisserij. Dit geldt echter vooral
voor vissers welke slechts middelmatige prestaties kunnen leveren
en daardoor verzeild geraken op minder renderende vlooteenheden.

Bij sommige scheepsjongens laat zich de factor loon ook wel
doorwerken. Voor het vraagstuk van de bemanning vormt dit
wel een belangrijk knelpunt : steeds minder en minder scheeps-
jongens komen in de visserij; in 1959 werd een wettelijk tekort
vastgesteld van 146 scheepsjongens, terwijl sedert 1948 het ge-
middeld tekort jaarlijks 190 eenheden beliep. Het probleem van
het tekort aan scheepsjongens rijst des te scherper daar de visserij-
scholen het tekort niet kunnen aanvullen; slechts weinig leerlin-
gen komen immers in de visserij terecht. Tenslotte is er de houding
van de visser tegenover de beroepskeuze van zijn kind. De meeste
vissers komen uit een vissersfamilie en de rekrutering moet nog
steeds in overwegende mate geschieden in vissersfamilies. Wan-
neer de houding van de visser tegenover de visserij ongunstig
wordt, beinvloedt dit ook de beroepskeuze. Deze invloed is
moeilijk concreet te bepalen. Een zekere aanduiding is te vinden
in een cnquétc die in 1957 onder de vissersbevolking werd ver-
richt (1) : 58 9, van de vissers waren bereid hun kinderen naar de
visserij te oriénteren, terwijl 42 %, voor hun kinderen een ander
beroep verkozen. Als redenen voor hun negatieve houding gaven
de meesten op : hard werken, geringe verdienste, geen gezins-
leven, geen tockomst, enz.

Men mag vooropstellen dat om de visserij aantrekkelijk te
houden, dit tot uiting moet komen in een hoge bezoldiging, doch
met prikkel tot een goede arbeidsprestatie. In dit licht is het zuiver
,,deelsysteem” een aangepast stelsel. Er moet evenwel ook reke-
ning gehouden worden met de sociale evolutie. Dit verklaart het
streven om aan de bemanning een vast loon plus een aandeel
in de besomming toe te kennen. In bepaalde landen zoekt men
zelfs aan de bemanning een redelijk minimumloon te geven indien
buiten de schuld van de bemanning geen of een lage besomming
wordt verkregen. Een andere tendens is de bemanning in vaste
dienst van de rederij te brengen tegen een vast loon het gehele
jaar door en een bonus uit de besomming wanneer wordt uitge-
varen. Welk systeem er toegepast wordt, steeds moet ook de
uitbating economisch mogelijk blijven.

(1) Zie O. VANnESTE en P. HovarT @ De Belgische geevisserif — Een
Evonomische Srudie. Brugge 1959, blz. 99-106.
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