Stidtebahn und Kleinbahn im Niederlindischen Verkehrswesen. 93

fernungen und von dem gebrochenen Verkehr an die Iisenbahn verloren und muf
sich mehr auf die Massentransporte auf gréfiere Entfernungen, wo sie der Eisen-
bahn mehr gewachsen ist, beschriinken. Dazu ist aber zu beachten, dal die Eisen-
bahn als ausgesprochener GrofBbetrieb mit Monopolcharakter in der Lage ist, eine
Preispolitik zu betreiben, die unter Umstinden unabhiingig von der Kosten-
entwicklung ihre besonderen Ziecle verfolgt. Gegeniiber dieser Gefahr bleibt der
Rheinschiffahrt in manchen Verkelirsbeziehungen eigentlich nur die Ioffnung der
geblihrenden Riicksichtnahme auf ihre Existenzmoglichkeit.
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Stidtebahn und Kleinbahn im niederlindischen
Verkehrswesen.

Von Dr. Th. Metz, Syndikus der Niederlindischen Handelskammer fiir Deutschland
und beauftr. Dozent an der Universitiit Frankfurt a. M.

Das nicderlindische Verkehrswesen zeichnet sich vor dem der Nachbarlinder
vor allen Dingen durch weitgehende Arbeitsteilung aus. Die Eisenbahnen dienen
im wesentlichen nur dem Personen-Fernverkehr, der Post und einem Teil des Aus-
landgiiterverkehrs. Dem Verkehr zwischen den benachbarten grofferen Stidten
dienen die Stidtebahnen, dem zwischen den kleineren Orten die Kleinbahnen,
wihrend dem Autobus die Aulgabe zufillt, die kleinsten Orte miteinander und mit
den gréBeren zu verbinden, sowie auch zusammen mit den StraSenbahnen den
innerstidtischen Verkehr und mit den Stidte- und Kleinbahnen den Vorortverkehr
der Stidte zu bewilltigen, in Konkurrenz mit dem Privatauto und dem Fahrrad.
Die Schiffahrt schlieflich ist Transporteurin des Warenverkehrs im Inland und
des groBten Teils des Warenverkehrs mit dem Auslande, wihrend sie als Trans-
portgelegenheit fiir Personen in besonders wasserreichen Gegenden wie in Siid-
holland und Zeceland in Irage kommt. :

In dieser Verkehrs-Arbeitsteilung fallen nun den Stidte- und Kleinbahnen schr
wichtige Aufgaben zu, die sie z.B. in Deutschland meist nicht haben. Es ist ihnen
unter anderem im Zusammenwirken mit dem Aufobus und dem Fahrrad die Auf-
gabe anvertraut, auch den Vorortverkehr, der in Deutschland {iber die Bahnhofe
geht und diese zu bestimmten Stunden uberfiillt, gleichmifig in die Stadt zu
leiten und dem Arbeiter die grofen Umwege liber die Bahnhofe zu ersparen.

Die groBe Rolle, welche die Stidte- und Kleinbahnen in Holland spiclen, crhellt
vielleicht am deuilichsten, wenn man sich vor Augen hilt, daB im Jahre 1926 das
Gesamtnetz der Vollbahnen 3629 km betrug, withrend das der Kleinbahnen weitere
3000 km umfafte, wobei zu bemerken ist, daf unter den Vollbahnen auch noch
eine Stidtebahn mit einbegriffen ist, die Linie Rotterdam (Hofplein)—Pijnaker—
Haag (HSM) und —Wassenaar—Scheveningen.

Dic elektrischen Stidtebahnen, von denen die wichtigsten die Linien:

Amsterdam—Haarlem—Zandvoort,

Haag—Wagsenaar—Leiden,

Scheveningen—Haag—Voorschoten—Leiden—Katwijk und —Noordwijk,

Haag-—Rijswijk—Delit,

Rotterdam—Ilaag—Scheveningen
sind, die zusammen eine Detriebslinge von etwa 140—150 km haben, sind alle in
privatem Besitz und privatem Betriebe, nur die Bahnen Haag—Wassenaar—Leiden
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und Haag—Rijswijk—Delft mit zusammen etwa 80—40 km b:ind im Besiize
der Haagschen Trambahn-Gesellschaft, an der die Stadt Haag mit der Hilfte be-
teiligl ist, so daB man hier u. U. von cinem gemischten Betriebe sprechen kann. Die
Stiidtebalin  Rotterdam—Iaag—Scheveningen gehort einer privaten Gesellschaft,
ist aber von dieser an die Betriebsgemeinschaft niederlindischer Eisgnbahngesell_
schaften verpachtet, die den DBetriecb im Rahmen ihres Gesamtbetriebes durch-
fihrt. Leider fithrt die niederlindische Statistik keine besondere Rubrik fiir diese
Stidtehbahnen, so dal statistisch diese Bahnen bis auf die obengenannte Ausnahme
unter den statistischen Begriff der Kleinbahnen entfallen, ebenso wie die Strafien-
bahnen. Bei der folgenden Betrachtung sind also die clektrischen Stidtebahnen
mit der genannten Ausnalime mit in den Zahlen enthalten.

Bei der Betrachtung der Xleinbahnen in den Niederlanden werden die Auf-
gaben dieser Klein- und Stidiebahnen deutlich, wenn man sich das Netz dieser
Bahnen auf der Karte ansieht. Da findet man nimlich, dal diesc Bahnen teils
dort auftreten, wo besondere Verhilltnisse den Bau von Eisenbahnen unrentabel
machen, also in sehr diinn besiedelten Gebieten oder schr wasserreichen Gebieten
mit geringem Durchgangs- und mehr lokalem Verkehr, teils dort, wo sehr dichte
Besiedlung ein zweites und driftes Verkehrsmittel neben der Lisenbahn moglich
und rentabel macht. Wihrend man daher in den letzten Iiillen als hauptsiichliche
“Erscheinung findet, dab die Kleinbahnen unter Berithrung der kleinen Orte in
gekrimmtem Laufe, aber im Gange fast parallel neben der ziemlich geraden Eisen-
bahn laufen, hilden in den erstgenannten Filllen die Kleinbahnen kleine geschlossene
Netze. Aulfilligste Beispiele sind einerseits die ,,Noord-Zuid Hollandsche Tramweg
Maatschappij”, deren Linien Amsterdam—Haarlem—Zandvoort, Ilaarlem-—Leiden,
Scheveningen~—Haag—Voorburg—Voorschoten——Leidcn—Noordwijk und Katwijk fast
ausschlicBlich neben der elektrifizierten Vollbahn herlaufen, andererseits die
»Rotterdamsehe Tramweg Mij*, die auf den Inseln der Provinz Zuid-Holland ein
in sich geschlossenes Kleinhahnnetsz betreibt, ohne dirckte Arbeitsteilung mit der
Eisenbahn, sondern nur mit Schiffahrt und Autobus, oder die ,,Zeeuwsch-Viaamsche
Tramweg Mij*, die unter fast gleichen Verhiiltnissen — Lisenbahn nur fiir den Fern-

verkehr mit Belgien — ein geschlossenes Bahnnetz in Seelindisch-Flandern in
Betrieb hat,
Von den hestehenden 56 Trambahnnetzen — das gemeinsame Kleinbahnkurs-

b}lch fithrt im ganzen 67 auf, unter denen sich aber cinige Detriche befinden,
dw_ nur Autobusse oder Schiffahrislinien betreiben, wiihrend allerdings in der
Reichsstatistik die nicht unwichtige Kleinbahn Nijmegen—Venlo, die N. V. Groen-
losche Tram und die stidtischen Trambahnen von Nijmegen und Breda und deren
Ergebpisse fehlen — finden wir 5 Netze mit im ganzen 162 km Betriebslinge ausge-
sp_rochen stidtischen Charakters, 3 Netze mit zusammen 148 km Betriebsliinge
mit gemischt stidtischem und Uberlandcharakter und 48 Netze mit zusammen
2684 km Betriebsl;’inge von ausgesprochenem Uberlandcharakier.

. V.on den b stidtischen befinden sich 4 in stiidtischem Besitz und Betriebe und
eihe im U'bergangsstadium. Von den gemischt stidtischen und Uberlandbetrieben
ist cine mit 88 km (Haagsche Tramweg Mij.) ein mehr oder weniger gemischter
Betrieb, withrend 2 Netze mit zusammen 60 km in stidtischem Besitz und Betriebe
sind. Simtliche Bahnen stidtischen Charakiers und gemischt stiidtischen uund
Uberlandcharakters sind mit elekirischem Betrieb, mit Ausnahme eines Liliputbe-
triches von 3 km Pferdebahn. Aber alle aufgefiihrien Betriebe bis auf den Zwergbetrieb

betreiben neben ihrem eigentlichen Bahnbetrich noch Autobuslinien, iiber den
leider eine Statistik zur Zeit nicht vorliegt.
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Von den Uberlandbahnnetzen ist kein einziges, das nicht in privatem Besitz
und Betrieh ist. Allerdings gehdren einzelne den beiden Konzerngesellschaften,
dic zusammen die Betrichsgemeinschaft Niederlindischer Eisenbahnen bilden,
dic auch dicse Klcinbahnen betreibt. Es sind 7 Strecken mit zusammen 138 km
im Besitze der Ilollandsche Ijzeren Spoorweg Mij. und 4 mit 88 km im Desitze
der Mij. tot Exploitatic van Staatsspoorwegen, die mit Dampfbetrich von den nieder-
landischen ILisenbahnen mithetriebhen werden.

Von allen anderen 37 mit 2422 km Detriebslange sind nach der letzten Sta-
tistik von 1926
21 Netze mit 1097 km DBetrichslinge mit Dampfbetrieb,

2 Netze mit 18 km Betrichsliinge mit elektrischem Betrieh,

8 Netze mit 884 km Detriehsliinge mit elekirischem und Dampfbetrieb, wobei der
clektrische stark tiberwiegt,

3 Netze mit 19 km Betriebslinge mit Benzinmotortriebwagen-Betrieb,

9 Netze mit 904 km Betriebsliinge mit Dampf- und Benzinmotortriehwagen-Betrich
(dazu auch cine kleine Linie mit Pferdebahnbetrieb).

Nicht von der Statistik erfaBt ist nicht nur die Tatsache, daf diese Tram-
bahnen sich auch Autobusse angeglicdert haben, sondern daB sie zum Teil auch
dazu ibergehen, cinzelne Strecken zugunsten des Autobusbelricbes stillzulegen.
Im tbrigen ist scit 1926 ein Anwachsen des clektrischen und des Benzinmotor-
Trichwagenhetriebes festzustellen.

Wie schon aus den obenstehenden Zahlen hervorgeht, verteilen sich die Netze
nicht gleichmiiBig auf dic cinzclnen Betriche, sondern diese sind nach der GroBe
schr unterschiedlich. Im ganzen finden wir 8 Beiriebe mit je iber 100 kin Be-
triehsliinge und 3 weitere Betriebe, die aus anderen Griinden hervortreten. Diese
letzten sind die 3 Netze der Amsterdamer stiidtischen Trambahn mit 62 km Be-
triebslinge und einer Transportleistung von 123879000 Fahrgisten im Jahre 1926,
dic Rotterdamer Elektrische StraBenbahngesellschaft mit 64 km und 64051000
Fahrgisten und dic Haager Trambahngesellschaft, die auf ihrem innerstidtischen
und Uberlandnetz von 88 km im Jahre 1926 fast 60000000 Passagiere beforderte.

Von den ibrigen Netzen von je iiber 100 km Betriebslinge sind zu nennen: die
,,Noord-Zuid-Hollandsche Tramweg Mij.”, deren Netz oben schon beschrieben ist
und die mit 112 km bei fast nur modernstem elekirischen Betrieb mit iiber
22000 000 Fahrgiisten weitaus an der Spitze siimtlicher nicht innerstiddiischer Netze
stecht. Das Hauptkontingent dieser Fahrgiisle stellt wahrscheinlich doch die halb
innerstidtische Linie Voorburg-—Haag—Scheveningen dar, von der zum mindesien
die durch Haag und Scheveningen laufende Strecke mit cinem ca. 5 Minuten-Betrieb
als innerstidtisch betrachtet werden darf, ebenso wie der Trambahnbetrieb inner-
halb Leidens.

Das groBte Netz hat mit 821 km die ,Nederlandsche Tramweg Mij.", die ein
sehr ausgebreitetes Netz von Kleinbahnen vov allen Dingen in Friesland und den
Nachbarprovinzen betreibt. Sie zeigt auch einen erheblichen Frachiverkehr, er-
heblich vor allen Dingen, wenn man bedenkt, daB der meiste Verkehr in Holland
doch per Schiff geht, in Hohe von 203632 tons zu 1000 kg.

Das zweitgrofite Netz ist das der ,Rotterdamschen Tramweg Mij.”, die die
siidholliindischen Inseln, die noérdlichen Inseln Zeclands und die henachbarten
Gebiete der Provinz Noordbrabant mit den dazugehrigen Fihrdiensten bedient.
Ebenso wie die ,,Nederlandsche Tramweg Mij.* betreibt sic 12 verschiedene Linien,
von denen sie sogar einzelne im Sommer mit Schnellzugcharakter laufen liBt. Sie
verfiigt Uiber den grofBten Giilerverkehr aller Kleinbahnen in Hohe von 339887 tons.
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Es folgt die ,Limburgsche Tramweg Mij." mit 179 km,'dcm zweitgri?'Bten
Uberland-Passagiertransport von 3102000 Fabrgiisten und einem ansehnlichen
Gittertransport von 190233 tons.

Zu nennen sind dann weiter noch die ,,Dedemsvaartsche Stoomtramweg Mij.‘:
mit 140 ki, fithrend vor allen Dingen darum, weil sic als erste konsequent bei
nicht geniigender Konkurrenzfihigkeit Autobusse an Stelle von Damptbahnen hat
laufen lassen; und die ,Eerste Drentsche Stoomtramweg Mij.' mit 110 km; die
»lramweg Mij. de Meijerij mit der gleichen km-Liingq und die ,!Zeeuwsch-
Vlaamsche Tramweg Mij.*, die Seelindisch-Flandern bedient, und mit 110 km
als einzige inlindische Frachttriigerin neben der Schiffahrt und dem Auto in diesem
Gebiete einen Giiterverkehr von 191464 tons aulweist.

Der Gesamtwagenpark dieser Bahnen — immer mit den genannten Ausnahmen
— betrug 1926 576 Lokomotiven, 3828 Personenwagen cinschlicSlich der Motor-
wagen und 4599 Gitterwagen. Alles ausschlieBlich der Autobusse, die den betreffen-
den Gesellschaften auch noch gehiren.

Der Gesamtpersonentransport betrug 1926 324687000 Fahrgiste. Diese Zahl
ist natiirlich irrefiihrend. Allein auf die stidtischen und halbstidtischen Betricbe
fallen nidmlich hiervon etwa 280000000, die groftenteils auf stidtischen, d.h. auf

kurzen Strecken befordert sind, so dal fir den Fernverkehr noch etwa 40—45
Millionen {iibrig bleiben.

Der Gesamtgiiterverkehr betrug auf den Uberlandbahnen — die innerstiidtischen
hatten keinen Giiterverkehr — 2 468899 tons. Dieser Giitertransport ist infolge der
oben geschilderten Konkurrenz der Schiffahrt als Ganzes natiirlich nicht sehr be-
deutend. Deutlicher wird djes noch, wenn man die Linkinfte der Bahnen gaus
Personen und Frachtverkehr vergleicht, bei denen sich, wie bei fast allen Ver-
kehrsuntemehmungen in Holland mit Ausnahme der Schiffahrt zeigt, daB der Per-
sonenverkehr weitaus die groSte Rolle spielt. Die Gesamteinkiinfte der Kleinbahnen
aus dem Personenverkehr beliefen sich 1926 auf hfl. 37374000.— (plus 347 000.—
belgische francs). Hiervon fallen auf die innerstidtischen allein etwa 25—26 000 000.—
hil., der Rest auf die Uberlandbahnen. Die Einnahmen aus dem Giiterverkehr hetrugen
hfl. 5306 000.— (plus 330 000.— belgische francs). Diese Einnahmne gilt ausschiieB-
lich den Uberlandbahnen. Die Gesamte:nnahmen betrugen hil. 43791000.— (plus
678 000.— belgische francs). Von diesen Gesamteinnahmen entfallen wiederum
hil. 25—26000000.— auf die stiidtischen und gemischt stiddtischen und Uberland-
betriebe, der Rest auf die reinen Uberlandbetricbe.

Zum Vergleich diene, daB im selben Jahr die Betriebsgemecinschaft Nieder-
lindischer Eisenbahnen 48 132000 Passagiere transportierte, also nur cinen Bruch-
teil der Kleinbahnen und Strafienbahnen, bzw. etwa genau so viel wie diec Uber-
landkleinbahnen. Der Giiterverkehr betrug allerdings mehr, ndmlich 19987000 tons
zu 1000 kg, auBerdem Eilgiiter, Bestell- und Dienstgiiter und Passagiergepick, die
statistisch nicht erfaBt sind, sowie Fuhrwerke und Vieh.

Die Einkiinfte betrugen bei der Betriebsgemeinschaft Niederlindischer Eisen-
bahnen aus dem

Personenverkehr hil, 76489 000.—, aus dem
Warenverkehr  hil. 83318 000.—

zusammen hil. 159 807 000.—
Wenn auch diese Zahlen begreiflicherweise hoher sind als dic der Kleinbahnen,

so geniigen die oben genannten Angaben doch, um von der auBerordentlichery
Bedeutung dieses Verkehrsmittels in den Niederlanden Zeugnis zu geben,
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Die Zukunftsentwicklung geht wohl dahin, dafl einerseits die Autobusse stark
Feld gewinnen und stellenweise die Kleinbahn verdriingen, andererseits elektrische
und auch sonst modern betriebene Kleinbahnen stets neu gebaut werden. An-
scheinend setzt sich der Autobus in diinn besiedelien Gebieten stellenweise
auf Kosten der Kleinbahn durch, wihrend in Gebieten dichterer Besiedlung die
Kleinbahn sich weiter entwickelt, ohne ein anderes Verkehrsmittel zu verdringen,
sondern in paralleler Entwicklung mit den anderen Verkehrsinstitutionen.

Die Verbandsorganisation der Mobetransportgeschiifte.

Von Dr. rer, pol. Werner Schmitz, Diplomkaufmann, Diisseldorf.
(Schlub.)

IV. Die Ziele der Verbandsorganisation im Ilinblick auf die Verkehrs-
okonomisierung und die Zwangsmiitel zu ihrer Durchfiihirung.

a) Die Ziele der Verbandsorganisation. Bei niherer Betrachtung
der im vorigen Kapitel aufgezihlten Aufgaben der Vereinigungen zeigt sich, daff
neben allgemeinen Zielen wie Wahrung und Foérderung der Verbandsinteressen
es im wesentlichen MaBnahmen sind, die die Rationalisierung der Betriebe be-
zwecken. Auf dicse Erscheinung hat schon Sombart1) aufmerksam gemacht, indem
er sagt: ,,Die offensichilichste Wirkung der Kartelle ist:

a) die verinderte Preisgestaltung,

b) die Verbilligung des Absatzes,

¢) die Rationalisierung der Betriebsgestaltung.”

Da die Verbinde auf das innerbetriebliche Geschehen keinen unmittelbaren
Einflup haben, konnen ihre MafBnahmen der Rationalisierung sich nur auf den
Verkehr der DBetriebe untereinander bezichen. Dieses Ziel ist von Seyffert?) als
Verkehrsokonomisierung bezeichnet worden.

Der Zweck der Verkehrsokonomisierung wird von der Verbandsorganisation
in vierfacher Weise zu erreichen versucht:

1. durch einheitliche Preisfestsetzung;

9, durch Aufstcllung von Geschiiftsgebriiuchen und Geschiiftsbedingungen fir
das Mobeltransportgewerbe;

3. durch Mobelwagenaustausch;

4. durch Wohnungsadressenaustausch.

1. Einheitliche Preisfestsetzung.

Die Preisbestimmung erfolgt gréfitenteils durch die Tarif- und Interessen-
gemeinschaft, zum kleinefen Teile durch die Landes- und Provinzialverbinde sowie
die Ortsvereinigungen. Soweit die Tuig in Frage kommt, erfolgt die Preisfestsetzung
durch die Tarifkommission der Tuig, die zu diesem Zwecke ein Tarifheft heraus-
gibt. Dieses Tarifheft enthiilt den Tarif fiir Fernumziige innerhalb des Deutschen
Reiches, den Tarif fiir An- und Abfuhrspesen innerhalb des Deutschen Reiches,
die Einteilung der Orte Deutschlands in Tarifklassen und die Anwendungsbe-
stimmungen zum deutschen An- und Abfuhrtarif und Ferntarif.

1) Sombart, Werner, Der moderne Kapitalismus, Bd. IIl: Das Wirtschafisleben im
Zeitalter des Hochkapitalismus, Miinchen und Leipzig 1927, 2. Halbband.
?) Seyffert, Rudolf, Die rationellste Nutzung der Betriebskriifte, Hannover 1926.
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