Organisationsfragen des Rheinschiffahrtsbetriebes.
Von Dr. Weyhenmeyer und Dr. W. Geil e, Koin1)2)

Inhalt: Umgrenzung der Aufgabe. — Organisatorische Einrichtungen der Schlepp-
reederei. — Organisationsbediirinisse mit Riicksicht auf die Kostenstruktur. — SchluBbetrachs
tungen.

Wie schon aus der Kennzeichnung des Vortrages: ,,Organisationsfragen eines
Rheinschiffahrtsbetriebes” zu ersehen ist, wollen wir in den nachfolgenden Aus-
filhrungen nicht etwa eine umfasseride Darstellung der organisatorischen Probleme
der Rheinschiffahrt vortragen, sondern aus diesem Fragenkomplex die Organisa-
tionsbediirfnisse des einzelnen Betriches herausgreifen. Demzufolge scheiden auas
der Darstellung von vornherein aus: die auch anderwiirts so viel behandelten
zwischenbetrieblichen Organisationsprobleme, die ZusammenschluBbewegungen in-
nerhalb der einzelnen Gruppen der Schiffahritreibenden, die Konventionsbhestre-
bungen bei den Rheinschiffahrtsunternehmungen und ihnliche Erscheinungen. Zur
Erorterung stehen lediglich rein innerbetriebliche Einrichtungen, der Aufbau eines
groferen Rheinschiffahrisbetriebes, die Mittel und Wege, welche neben der Siche-
rung der Beschiftigung, die moglichst restlose Ausnutzung der zur Verfigung
stehenden Betriebsmittel gewihrleisten und damit die Wirtschaftlichkeit des Be-
triebes selbst bestimmen. Mit Riicksicht auf die Geschlossenheit der Darstellung
wollen wir die Aufgabe weiler begrenzen, indem wiederum nicht die Betriebs-
probleme -aller Zweige der Rheinschiffahrt behandelt werden, sondern ein Haupt-
typus herausgegriffen wird, und zwar die Betriebe, die sich vorzugsweise mit der
Beforderung von Massengut befassen, in erster Linie die Schleppreederei, also ein
Betrieb mit Schleppdampfern und Schleppkiihnen.

In diesem Zweig der Rheinschiffahrt hegegnen wir den verschiedensten Be-
triebsgroBen. Bei dem Partikulierschiffer, das ist der ‘Besitzer eines einzelnen
oder weniger Schleppkiihne, bei dem Parlikulierkapitin, das ist der Besitzer eines
Schleppdampfers, begegnet man den primitivsten Betriebsverhiltnissen. Beide stellen
ihr Material, den Kahn bzw. das Boot, jedem, der sie zu einer Leistung verpflich-
ten will, zur Verfigung und lassen sich hierfiir eine entsprechende Verglitung
bezahlen. Nach Beendigung der Leistung, der Reise, suchen sie sich neue Be-
schiftigung. Irgendwelche komplizierte Einrichtungen fiir den Betrieb sind hier
nicht crforderlich. Der Grad der Beschiiftigung und die Verglitung fir die Lei-
stung sind jeweils abhingig von Angebot und Nachfrage. Voriibergehende Be-
schiftigungslosigkeit belasten den Betrieb fast nur mit den baren . Auslagen fiir

1) Vortrag gelegentlich der Verkehrswissenschaftlichen Tagung am 28. Juni 1928 in Kéln
(von den Verfassern gemecinsam ausgearbeilet; vorgetragen von Dr. W. Geile).

2) In den nachfolgenden Ausfithrungen handelt es sich um ein Teilergebnis eingehender
Untersuchungen der Selbstkosten eines Schleppschiffahrts-Unternehmens, die fiir befriebliche
Zwecke angestellt wurden. Fiir diese Untersuchungen mufte, um Zahlenrcihen aus einer
Reihe von Betrichsjahren zu gewinnen, eine besondere Rechnungslegung im Betrieb durch-
gefithrt werden, die inzwischen auch von den Verfassern fiir den AusschuB fiir Rechnungs-
wesen beim Reichskuratorium fiir Wirtschaftlichkeit bearbeitet worden ist.

Die Ausfithrungen erfolgen nicht vom Standpunkt des Interessenten, sondern verfolgen
unter Aulerachtlassung jeglicher Tendenzen in geschiiftspolitischer Hinsicht rein betriebs-
wirtschafiliche Ziele.
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Lohn, da keine Verwaltung und demzufolge keine Verwultungs;ko.sten \'orl}.arxdexl
sind. Sie wird ausgeglichen durch die immer wiederkehrende Zeit der grofieren
Nachfrage mit hoheren Frachten und hoheren Schlcpplijlmop. ) o

Besondere organisatorische Rinrichtungen treten erst beim groB.(.zren Betrieb in
Erscheinung, bei der Reederei, die mit einer groBeren Anzahl von ’Kzthnen bzw. von
Dampfern arbeitet, oder die sowohl Dampfer als Kiilm(_) in Bctme_lh) hat und sich
fir die Ausfithrung des gesamten Transportes, also nicht nur fur “Fa'hren_ oder
Schleppen interessiert. Bel dieser Betrichsweise tritt so?ort‘ die {\hhunglgkmt von
der Beschiiftigung, von dem Zustrom des Transportgutes in Iurschelm.mg. Neben der
Kosten verbrauchenden Verwaltung der Betriechsmittel ist erforderlich eine Orga-
nisation der Transportgutheschaffung und damit ein grofierer Verwaltungsapparat,
der ohne Ricksicht auf die Leistungen laufende Kosten verursacht und schon da-
durch cine moglichst gleichmifige und volle Beschiiftigung der Betrichsmittel
bedingt. o

I%ie Organisationsbediirfnisse eines solchen Betriebes sind abhiingig vom Um.-
fang der Betriebsmittel, der Dampfer und Kihne. Die Betriebsgrofic ist wieder ab-
hingig von der GroBe der gestellten Aufgaben, von dem Umfang der laufenden
Transportverpflichtungen. Die Gebundenheit der einzelnen Betriebe, dic Zusaminen-
- hiinge der Rheinschiffahrishetriehe mit Kohlenproduktion und Kollenhandel einer-
scits und der Spedition anderersecits, diirfen wir als bekannt voraussetzen. Die
Eigenart des Schiffahrtshetriebes bedingt es, daf eine solche Schleppreederei sich
nicht immer nur auf die Beschiiftigung des zur Verfiigung stehienden cigenen Mate-
rials, der eigenen Dampfer und Kihne beschrinken kann; gewissc Schwankungen
in der Beschiiftigung, die regelmiiBig wiederkehrenden Schwankungen im Wasser-
stand, Saisoneinfliisse und dhnliches, erfordern zeitweise dic Inanspruchnahme
fremder Betriebsmittel, insbesondere der Partikuliere und zwingen zu anderen
Zeiten wieder zur Abgabe von Schleppkraft und Kahnraum an augenblicklich hesser
beschiftigte Dritte, um voriibergehende Stockungen in der Beschitftigung auszu-
gleichen. Kein groferer Rheinschiffahrishetrieh ist ganz auf sich selbst gestellt,
er kann auf den freien Markt nicht verzichten. Eine gewisse Verbundenheit der Be-
triche untereinander, sei es auch nur in bezug auf den Austausch der Spitzen an
verfiigharem Kahnraum oder Schleppkraft, ist immer gegeben und fiir die Einrich-
tung des Betriebes hezeichnend.

Auch dic Form des Geschiftsabschlusses ist wesentlich fiir den Aufbau die-
ser Detriebe. Im Gegensatz zu der Betriehsweise der Partikuliere und Klein-
betriche wird, wie bereits erwihnt, der gesamte Transport iibernommen und aus-
gefilhrt, d. h. es werden die Schiffsgefiife fiir die zu transportierende Ware und die
Schleppkraft zur Forthewegung der hierfiir erforderlichen Kiihne zur Verfiigung
gestellt und die Leistungen beider in einem Transportsatz abgercchnet. Sehr hiufig
stehen noch Ums‘chlagseinrichtungen zum Beladen und LEntladen der Schiffe zur
Verfiigung und auch diese Leistungen werden dann in das Geschiift cinbezogen. Die
Abschliisse lauten nicht nur iiher einzelne Kahnladungen, es werden Transporte von
kleineren oder groBeren Partien fiir mehr oder weniger lange Zeitriiume abge-
schlossen und langfristige Transportvertriige getittigt, die Verpilichtungen zur Be-
forderung bestimmter Giiter von einem Abgangsort nach hestimmten Bestimmungs-
orten fiber lingere Zeit hinweg enthalten. Der Transportvertrag, kurz-
fristig oder langfristig, ist geradezu das Merkmal dieser Betriebe. Er ist das Mittel
zur Sicherung einer im voraus libersehbaren, verhiltnismiilig gleichbleibenden
Beschiiftigung. Der Transportvertrag ermbglicht fiir den Grofibetrich die wirtschaft-
liche Einteilung der verfiigharen Betriehsmittel. Die Ligenart eines solchen Schiff-
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fahrishetriches, inshesondere, wie wir spiiter noch cingehend begriinden werden, das
Vorherrschen der fixen Kosten, verlangt geradezu diese iibersichtliche und gleich-
miiBige Beschiiftigung. Diese Eigenart ist auch wieder bestimmend fiir den gesam-
ten Aufbau des DBetriebes. Wir konnen natiirlich im Rahmen dieser knappen
Darstellung keine liickenlose Beschreibung aller Betriebseinrichtungen bringen, son-
dern miissen uns in der Hauptsache auf dic dem Schiffahrtsbetrieb besonders eigen-
tiimlichen Einrichtungen beschrinken,

Der organisatorische Aufbau eines solchen Reedereibetriebes ist in erster
Linie nach drei Gesichtspunkten zu gliedern:

1. Die DBeschaffung des Transportgutes, die Sorge fiir dic Beschiftigung.

2. Dic Disposition tiber die Tlotte, dic zweckmibBige Linteilung und Aus-

nutzung der Betriebsmittel.

3. Die Betriebsbereitschaft, die fiirsorgliche Instandhaltung und Ausriistung

der Dampfer und Kihne.

Den fiir dic Beschaffung der Auftriige erforderlichen Apparat kdnnen
wir bei nachstechenden Betrachtungen iibergehen. Er ist bedingt durch die besonde-
ren Aufgaben, die sich dic einzelne Reederei gestellt hat, vielfach auch durch das
Abhiingigkeitsverhiiltnis zu dem cinen oder anderen Auftraggeber und ist in Um-
fang und Aufbau in jedem Betriebe verschieden.

Die fiir dic Disposition vorzusehende Abteilung verliigt, wie bereits bemerkt,
iiher das Betriehsmaterial, iiher die Dampfer, die Kihne und sorgt fiir dic not-
wendige Lrgiinzung durch kurz- oder langlristige Hereinnahme fremder Kihne
und Schleppkraft. Ihr wichtigstes Hilfsmittel ist die Nachrichtenlibermitt-
lung, bei der wir im folgenden eingehender verweilen wollen. Der Betrieb er-
streckt sich naturgemiB {iber eine sehr grole Entfernung. Die Betriebsleitung
benstigt daher zu ihrer Unterstitzung und zur Duarchfiihrung ihrer Anordnungen
an verschiedenen Plitzen des Rheinstromgebictes besondere Einrichtungen. Sie
braucht Stittzpunkte an den hauptsichlichsten Umschlagsplitzen, die als Abgangs-
und Empfangsorte des Transportgutes in Frage kommen, auch an Plitzen, an denen
der Betrich als solcher einc besondere Uberwachung notig hat. Als Stiitzpunkte
dieser Art kommen in erster Linie in Frage eigene Zweigniederlassungen, die
immer dann vorzuzichen sind, wenn die Gréfie des DBetriebes diec Ausgabe der
Kosten rechtfertigt, in zweiter Liniec kommt die Vertretung durch belreundete
Firmen, auch einc gegenseitige Aushilfe an verschiedenen Plitzen, an dritter Stelle
endlich die berufsmilligen Agenten, die jeweils die Vertretung verschiedener Iir-
men an einem Ort i{ibernehmen.

Eine dieser drei Arten von Vertretungen wird gewiihlt entsprechend den Be-
diirfnissen an den einzelnen Plitzen. Die hauptsichlichsten Umschlagsplitze, die
Sechiifen, die Rhein-Ruhr-1Lifen, dic oberrheinischen Umschlaghifen wie Mann-
heim/Ludwigshafen, Karlsruhe, Kehl/Strafiburg, auch Zwischenplitze und Hifen
an den Nebenflissen wie Diisseldorf, Koln, Frankfurt/M., Aschaffenburg, machen
fast fiir jeden Betrieb eine Vertretung erforderlich. Iier unterhalten die gréferen
Betriebe fast alle Zweignicderlassungen, wenigstens soweit sie diese Iifen regels-
weise und in groflerem Ausmafl mit ihren Transporten anlaufen und insbesondere
dann, wenn diese Plitze flir die Aquisition, die Beschaffung des Transportgutes, in
Frage kommen.

Das Nachrichtenbediirfnis bedingt an weiteren Zwischenplitzen unterwegs noch
Vertretungen. Hier werden regelsweise die Agenturen in Anspruch genommen, da
es sich lediglich um Ubermittlung von Nachrichten an die Fahrzeuge und um Be-
nachrichtigungen iiber Passieren der Schleppziige usw. handelt.

[ig3
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Als wichtiger Zwischenplatz, der aus betrieblichen Griinden besetzt wird, ist
3t. Goar bzw. Salzig zu nennen, wo die Schleppziige wegen der Gebirgssirecke bis
Bingen bekanntlich geteilt werden. Dort sind eine Reihe Agenten titig, die je
einige Firmen zusammen bedienen. Gréflere Betriebe sind dazu ibergegangen,
dort eigene Betriebsvertretungen zu schatfen.

Ein solches Netz von Niederlassungen und Vertretungen benutzt der Betriebs-
leiter zur Einrichtung der Nachrichteniibermittlung, einer Organisation, die
ihm gestattet, jedes einzelne Fahrzeug zu beliebiger Zeit unter-
wegs zu erreichen und die ihm die Bewegung der einzelnen Fahr-
zeuge, wo es auch sein moge, regelmifBig ibermittelt. Zu diesem
Zweck verbindet er die verschiedenen Zweigstellen des Stromgebietes und die
verpflichteten Agenturen untereinander durch regelmiBig auszutauschende Be-
richte. Diese Berichte erfolgen schriftlich und telephonisch. Vorweg sei darauf hin-
gewiesen, dafl der telephonische Bericht, auch wenn er noch so sorgfiiltig aufgezeichnet
wird, eine liickenlose Nachrichteniibermittlung nicht gewilhrleistet. Die Fehler-
quellen sind zu vielseitig, als daB sie giinzlich behoben werden konnten. Die tele-
phonische Berichierstattung muf unbedingt durch eine schriftliche ergiinzt werden.
Dies hat in der Form des Tagesberichtes zu erfolgen. Der Tagesbericht geht von
der Zentralstelle aus an simtliche Zweigniederlassungen und Agenturen und ent-
hilt neben Mitteilungen von allgemeinem Interesse in erster Linie die Aufzeich-
nung iiher die an dem betreffenden Tag von der Zentralstelle aus veranlaBten
Schiffshewegungen. Ist z. B. die Zentralstelle an den Ruhrhiifen, so geht ein
Tagesbericht gleichen Inhalts an simtliche rheinaufwiirts liegenden Vertretungen,
der die Schiffsbewegungen rheinaufwirts enthiilt, ein entsprechender Bericht geht
an simtliche rheinabwirts liegende Vertretungen, der die Schiffshewegungen nach
den Seehifen zu mitteilt. Die Zweigstellen ihrerseits berichlen {ber diec in ihrem
Bereich, sei es auf eigene Initiative, sei es auf Anlal der Zentralstelle veranlabten
Schiffshewegungen, und zwar gehen die Nachrichten, die den Bergverkehr beiref-
fen, gleichlautend an alle oberhalb gelegenen Stellen und an die Zentrale. Bel
Nachrichten, die den Talverkehr betreffen, an alle unterhalb liegenden Stellen bis
zZur .Zentr.ale. Unbedingt erforderlich fiir den Tagesbericht ist im gut eingerichteten
Betrieh eine ganz bestimmte Form, die durch Verwendung cinheitlicher Form u-
lare gegeben ist und eine unbedingte Zwangsliufigkeit gewihrleistet. Eben-
so unzuverlissig wie der telephonische Bericht ist der zwanglose Bericht in Brief-
foxzm.. Vervollstindigt wird diese schriftliche Nachrichteniibermittlung durch eine
bei jeder Stelle getroffene Einrichtung, die, sei es durch zweckmiifige Registrie-
rung oder durch Eintragung in besondere Bucher, diese Mitteilungen so festhiilt, daf
d%e gesamte Bewegung der Flotte zentral und an den einzelnen Befehlsbereichen
niedergeschrieben ist und mit einem Blick jederzeit und fortlaufend iibersehen
werden kann. Mit der BetriebsgraBe ist naturgemif eine Teilung der Formulare,
z.B. in Schlepp- und Kahnbericht, gegebenenfalls auch in bezug auf die ein-
zelnen Bewegungen geboten.

Die schrifflichen Mitteilungen verlassen die Biiros am Abend. Sie liegen mit
der ersten Post vor und geben jedem Beteiligten in der ersten Morgenstunde An-
regung zu den Dispositionen fiir die niichsten Stunden. Hier setzt jetzt die tele-
phonischeUbermittlung cin. Jede Zweigstelle oder Agentur spricht zur Zentral-
stelle, aber nicht direkt, sondern iiber die dazwischen liegenden Stellen. Die von
der Zentralstelle jeweils entfernteste Vertretung, z. B. Kehl, spricht mit dem Nach-
bar (Karlsruhe), dieser mit dem seinigen (Mannheim), so daB die der Zentrale
nichstgelegene Stelle (Salzig oder Kéln), die Nachrichten der dariiberliegenden
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Stellen gesammelt dem DBetriebsleiter {ibermittelt, so dall dieser in mindlicher
Aussprache in der Lage ist, scine Anregungen vom Tage zuvor je nach den Be-
diirfnissen fiir die niichsten Stunden zu ergiinzen oder zu berichtigen. Auf dem-
selben Wege gelangen die neuen Nachrichien und Anweisungen der Zentrale,
wieder durch Vermittlung der dazwischen liegenden Stelle, telephonisch an die ein-
zelnen Zweigstellen.

Wenn auch der Fernsprecher noch lange nicht ideal, was Schrelligkeit an-
betrifft, arbeitet, so ist es erfahrungsgemifi doch moglich, diese stafetienartigen

Schematische Darstellung
des Nachrichtendienstes.
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Abb. 1.

Telephongespriche innerhalb 1/, bis 3/, Stunde nach einer Richtung hin zu erledi-
gen. Leider besteht, so naheliegend dies auch ist, noch kein Kabel lings des Rhein-
stromes, das nur der Schiffahrt dient und leistungsfihig genug ist, um derartige
Nachrichteniibermittlungen im Schnellverkehr durchzufithren.

Diese Art der planmifigen Nachrichteniibermittlung mag zwar in der Be-
schreibung sich etwas umstiindlich ansehen und ist auch noch lange nicht in allen
groBen Betrieben durchgefiihrt. Sie 1iBt sich aber in der Praxis ohne groBe
Schwicrigkeiten einrichten und schaltet durch ihre unbedingte Zwangsliufigkeit
Fehlerquellen fast restlos aus, da die einzelnen Mitteilungen der verschiedenen
Zweigstellen sich gegenseitig kontrollieren. Diese Einrichtung gestattet aber weiter
die fiir einen Betrieb von einer gewissen GroBe unbedingt erforderliche
Dezentralisation der Verfiligung iiber die Betriebsmittel. Der Be-
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triebsleiter ist ja nicht in der Lage, Hunderte von Fahrzeugen glcicl.lzeitig zu iibgr-
sehen und entsprechende Anweisungen zu geben. Er kann den qmgelngn Zweig-
stellen hicrin unbedenklich ein gréBeres MaB von Bewegungsireiheit einriumen,
da die Naghrichtenorganisation ihm jederzeit gestattet, deren Maﬁnahmen' zu kon-
trollieren. Er entlastet sich mit solcher Dezentralisation von der unmittelbaren
Befehlsausgabe fiir die unterwegs befindlichen Schiffe, und gewinnt dabei die Még-
lichkeit einer iibersichtlichen Gesamtdisposition. _ )

Der grofe Unterschied zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn besteht darin,
daB die Lisenbahn in der Lage ist, auf Grund eines im voraus aufgestellten Fahr-
planes ihre Betricbsmittel zu bewegen, was die Ligenart des Scluffaln:tsbetriebes
nicht gestatiet. Eine weitgehendste Anniherung an einen fahrplanmiifigen, d. h.
moglichst im voraus {iberschbaren Betrieb ist aber unbedingt erforderlich, und
cine erste Voraussetzung hierfiir ist eine einwandfrei funktionierende Nachrichten-
tibermittlung. .

Fir die Betriebsbereitschaft ist die technische Leitung verant-
wortlich. Sie hat dafiir zu sorgen, daB das Betriebsmaterial in vollem Umfange
betriebsbereit zur Verfigung steht. Auch hierfiir sind vorbercitende Arbeiten und
entsprechende REinrichtungen erforderlich, die aber denjenigen cines groSeren
Landbetriches ohne weiteres entsprechen. Die Betrichsbereitschaft wird gewihe-
leistet, einmal durch das Vorhandensein einer Reparaturwerkstiitie, die fiir ge-
wisse kleinere Schiiden eine Unabhiingigkeit von den Schiffswerften gewihrleistet,
weiter ein hierzu gehoriges, zweckmiiBig eingerichictes Lager an Betrichsmaterial
und Reserveteilen. Der technische Leiter stellt nach den Bediirfnissen der Betriebs-
leitung im Jahr einen Uberholungsplan auf, dergestalt, daB er die Dampfer wenig-
stens im Jahr einmal gritndlich vornehmen kann, ohne dal dadurch die Betriebs-
bereitschaft der gesamten Flotte beeintrichtigt wird. Er wird z. B. die flott gehenden
Raderboote wihrend der guten Wassermonate iberholen, damit wiihrend der ib-
lichen Kleinwasserperiode im Herbst dieses wichtige Material unbedingt betriebs-
bereit ist. Umgekehrt wird er die tiefergehenden Schraubenboote in der Zeit un-
giinstigerer Wasserverhiltnisse durchgehen. Lntsprechend wird er Uberholungs-
arbeiten an den Kihnen wihrend der giinstigen Wassermonate vornehmen lassen.
Natiirlich werden besonders gelagerte Betriebsverhiiltnisse, z. B. die Beschiiftigung
der Raderboote auf der Strecke Strafburg/Basel, ein anderes Uberholungsprogramm
bedingen. Je eingehender und planmiBiger in dieser Weise an der Betriebsbereit-
schaft gearbeitet wird, in desto beschrinkterem Umfange werden die auBergewoshn-
lichen Betriebsstﬁrungen auftreten, bzw. desto eher diirften die Linrichtungen zur
Erhaltung der Betriebsbereitschaft in der Lage sein, unvorhergesehene Inanspruch-
nahme zu iiberwinden.

Der Umfang der Einrichtungen der Betriebsbereitschaft ist natiirlich bedingt
durch die GroBe der Flotte. s ist dabei in erster Linie zu beachten, daB jede
Bereitschaft Geld kostet und daf ein gewisser Kosten verzchrender Leerlauf im
Interesse der Bereitschaft immer in Kauf zu nehmen ist. Eine solche Werkstatt
darf sich natiirlich nicht zur Schiffswerft auswachsen, sondern sie mul sich in
ihrer Leistungsfihigkeit auf das notwendigste beschriinken. Alle gréficren Arbeiten
sind der Schiffswerft zuzuweisen.

Die nach der Behandlung dieser Hauptgesichtspunkte noch erforderliche Dar-
stellung des restlichen Aufbaues der Verwaltung ist verhiltnismiiBig einfach. Sie ist
bedingt durch diese Einteilung des Betriebes. Zu der Betricbsleitung gehdrt natiir-
lich noch eine Abteilung, in der mit den Schiffern und Kapitinen iiber Lohne und
sonstige Auslagen abgerechnet wird und die auch die Verrechnung der Schlepp-
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l6hne und Schiffsfrachten vornimmt, schlieSlich die Kasse und die Rechnungs-
legung des Betriches. Mit der technischen Abteilung ist verbunden die Materialien-
verwaltung und die DBetricbsbuchhaltung, dic wiederum ihre Betriebsergebnisse
der Rechnungslegung des Gesamtbetriebes zuleiten.

Es kann hier, da wir in crster Linie die wesentlichen Fragen behandeln wollen,
auf die Einzclheiten der Innenverrechnung verzichtet werden.

Nachdem nun eine Reihe organisatorischer Einrichtungen des Schiffahrts-
betriches dargestellt worden ist, die in ihrer Dreiteilung die Zwecke verfolgen:

1. den DBetrieb laufend mit Transportgut zu versorgen,

2. cine moglichst intensive Beschiftigung der Transportmittel zu gewiihrleisten

und .

3. die Transportmittel (Boote und Kihne) in stindiger Betrichsbercitschaft

zu halfen,
liegt dic I'rage nahe nach dem inneren Grund dieser Organisationsbediirfnisse.
Dies ist das Kostenproblem. Die Tendenz nach kontinuierlichem Zustrom von
Transportgut cinerseits und nach moglichst restloser Ausnutzung der Delriebs-
mittel andererseits, ist letzten Endes eine Folge der dem Schiffahrisbetrieb (wie
iibrigens fast allen Verkehrsunternehmungen) eigentiimlichen Kostenstruktur. Es
kann in dicsem Zusammenhange nicht unsere Aufgabe sein, eine genaue Darstel-
lung der Selbstkostenberechnung fiir den Schiffahrtshetrieb zu geben; jedoch soll
auf dieses wichtige MeDBinstrument fir die Wirtschaftlichkeit eines Betriebes
hingewiesen werden in der Weise, da8 die wesentlichsten Kostenerscheinungen
erortert werden. Wenn wir die Kosten in Beziehung bringen zur Leistung, so
konnen wir hinsichtlich ihres Verhaltens bei zu- bzw. abnehmender Beschiftigung
im wesentlichen zwei Arten von Kosten unterscheiden:

1. Kosten, die unabhiingig von dem Grad der Beschiiftigung, in gleicher Hohe

bestehen bleiben — diese nennen wir fixe Kosten;

9. Kosten, die sich im gleichen Verhiiltnis wie der Beschiftigungsgrad ver-

indern — proportionale Kosten genannt.

Beim Schiffahrtsbetrieb iiberwiegen, wie bei den meisten Verkehrsbetrieben,
hoi weitem die fixen Kosten. Fixer Natur sind insbesondere die Kosten der Be-
tricbsbereitschaft, also die Kosten fiir Instandhaltung, (Kasko) Versiche-
rung, Abschreibung und Verzinsung. Aber auch von den Betriebskosten,
d. h. den Kosten, die unmittelbar durch die Inbetriebnahme der Fahrzeuge ent-
stehen, sind wesentliche Kostenbestandteile unabhingig von der Hohe der Leistung,
also fix.

Die Betricbskosten des Kahnbetriebes, die sich zusammensetzen aus Lohn-
kosten, Reisekosten und Materialkosten, sind fast ausschlieflich fixer Natur, d. h.
unabhiingig vom Beschiiftigungsgrad. Bei voriibergehenden Betrichsausfillen laufen
dic Lohnkosten weiter. Auch dic Materialkosten konnen nicht eingesparf werden;
denn der Materialverbrauch beim Kahnbetrieb dient vorwiegend der Konservierung
des Schiffskorpers, der weniger einem Beanspruchungs-, sondern mehr einem
natiirlichen (durch die Witterung beeinfluBten) VerschleiB unterliegt. Lediglich die
unmittelbar mit der Reise verbundenen Auslagen (Steuermannslohne usw.) kommen
in Fortfall. Diese stehen zu der Hohe der erstgenannten Gruppen jedoch in keinem
Verhilinis. Die fixen Kosten beim Kahnbetrieb machen praktisch ungefihr 100 %
der Gesamtkosten aus.

Anders liegen die Verhiltnisse beim Dampferbetrieb. Hier unterscheiden wir
im wesentlichen drei Kostengruppen:

"
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1. Lohn- und Reisckosten (die wir zusammenfassen, weil sie {iblicherweise

gemeinsam abgerechnet werden),

2. Kohlenkosten,

3. Materialkosten.

Wenn wir die Betriebskosten des Dampferbetriebes unter dem Gesichtspunkt
ihrer Abhiingigkeit von der Leistung beobachten, so konnen wir im Gegensatz zum
Kahnbetrieh Verschiebungen in der GesamthShe der Kosten festsiellen. Bei Steige-
rung der Leistung erhéhen sich die effektiven Detriebskosten und umgekehrt bei
abnehmender Leistung fallen sie ab. Dabei ist jedoch das MaB der Steigerung hzw.
des Abfallens bei Kosten und Leistungen verschicden. Genaue Koslenuntersuchun -
gen haben ergeben, daB z. B. bei zunehmender Leistung die Betriebskosten zwar
ansteigen, jedoch nicht in demselben AusmaB wie die Leistungssieigerung; die
Steigerung der Kosten bleibt hinter der der Leistung zuriick (oder um dies durch
ein Zahlenbeispiel aus dem Betrieb zu verdeutlichen: bei ciner Leistungssteige -
rung von 30 auf 40 Millionen tkm. steigen die Koslen an von rund 75 000,— RM
aut 90000,— RM. Wir haben auf der cinen Seite eine Steigerung der Leistungen
um 331/3 9% zu verzeichnen, dagegen eine Erhohung der Kosten von nur 20 o).

Diese Erscheinung, die wir in der betriehswirtschaftlichen Theorie mit De-
gression bezeichnen, ist typisch fiir den Kostenverlauf beim Dampferbetrieb. Eine
Erklirung findet die Kostendegression in der Tatsache, dafl sich die Betriebskoster.
des Dampferbetriebes aus fixen und proportionalen (d. h. von der Leistung ab-
h::ingl'gen) Kostenbestandteilen zusammensetzen. Um dies zu beweisen, miissen wir
die exr}zelnen Kostenelemente in ihrer Beziehung zur Leistung niher betrachien.

Die I:o.hnkosten (zu denen auch die Gehiilter der Kapitiine, I. Maschinisten usw._
evtl.‘ Gratifikationen und die sozialen Lasten rechnen) sind dhnlich wie beim Kahn-
heitneb von Haus aus fixer Natur. Eine bemerkenswerte Steigerung erfahren sie bei
stirkerer Betriepsanspannung durch die Uberschreitung der im Lohntarif vor-
gesehenen ._Arheltszeiten und die dadurch zu zahlenden auBerordentlich hohen
Sondgrvergutungen fiir die Mehrarbeit. Die, gemessen an der Leistung, iibermiBig
ansteigenden Uberstundenlghne, mit ihrer Staffelung nach Uberstunden und Nacht-
stunden, verursachen geradezu eine Progression in den Lohnkosten, deren Wirkung
durch den.urspr_ﬁnglich fixen Charakter der Grundlohne nicht mehr ganz auf-
gehoben v.v1rd.‘ Die Materialkosten beim Dampferbetrich — um dies vorwegzuneh-
men — sind im Gegensatz zum Kahnbetrieb mehr proportional, d. h. leistungs-
a.l.ohar'lgxg; denn (_ler Materialverbrauch erstreckt sich beim Dampferbetrieb haupt-
s:%chhch auf I}etnebsmaterial (Verbrauch an Schleppstriingen, Schmiermitteln usw.).
Eine Degression bei Leistungssteigerung ist jedoch auch bei diesen Kosten nicht zix
verkennen.

.In weitaus ‘groBtem Male werden die Betrichskosten des Dampferbetriebes
beeinfluBt von den Kohlenkosten, die ca. 60 ¢ der Gesamtbetriecbskosten aus-
ma_chen. Dile Koh'lenkosten nehmen bis zu einer gewissen Grenze bei steigender
Leistung einen .Wle(%erur.n degressiven Verlauf; sic steigen an, aber nicht in dem-
selben Verhiiltnis wie die Leistung. Diese Tatsache erklirt sich aus der zeitlichen
Ausr.l'utzung, d. h. der Ausf.iillung des dem Dampfer fiir seine Schleppleistung zur
Ver.fugung steh"enden Zeitraums, Im Betrieh eines Dampfers entstehen notwendiger-
weise Ze}tausfalle.. Sp beansprucht der Dampfer Zeit zum Einnchmen der Kohlen
und Betriebsmaterialien. Es entstehen Warlezeiten infolge voriihergehenden Man-
gels an Sch!eppgut-, Aufenthalte durch Aufnehmen und Abwerfen der Kihne u. . m.
Wihrend dles.er Liege- und Bekohlungszeiten mupg der Dampfer mit Riicksicht auf
stindige Betriebshereilschaft seine Kessel unter Dampf halten, mit anderen Wor-

»
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ten, es entstehen Kohlenkosten, denen keine Leistung gegenlibersteht. Der Kohlen-
verbrauch dieser ,unproduktiven Zeiten — wenn wir sie so einmal bezeichnen
wollen — verteilt sich nun auf den proportionalen, d. h. leistungsabhingigen Ver-
brauch und verursacht so die erwihnte Degression in den Kohlenkosten. Da die
dem Dampfer zur Verfiigung stehende Schleppzeit in gewisser Hinsicht beschrinkt
ist (durch den Eintritt der Dunkelheit, Bestimmungen der Arbeitsbedingungen usw.).
nehmen bei Steigerung der Leistung in entsprechendem Verhiltnis diese ,un-
produktiven Zeiten ab (insbesondere durch Einschrinkung der Wartezeiten) bis
zu einer gewissen Grenze, iiber die hinaus eine Mehrleistung nur durch Steige-
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Abb. 2.

rung der Fahrtgeschwindigkeit oder Ausdehnung der Fahrzeit erkauft werden
kann, Daraus folgt hinsichtlich des Kohlenverbrauchs, dal die Kohlenkosten von
einer starken allmihlich in eine schwiichere Degression iibergehen und nach Er-
reichung der gréften zeitlichen Ausnutzung gleichmiBig degressiv abfallen. Mit
gesteigerter Geschwindigkeit biegt sich, soweil die Stromverhiltnisse eine solche
zulassen, die Degression leicht in eine Progression um (es ist dies cine Erscheinung,
die man auch bei der Eisenbahn beobachten kann). '

Diese Darlegungen sind keineswegs nur theoretischer Natur, sondern sie wer-
den bestitigt durch die Ergebnisse jahrelanger Untersuchungen, deren Ergeb-
nisse im praktischen Betrieb nicht mehr ungestraft aufier Acht
gelassen werden diirfen (vgl. Abbildung 3).

An dieser Stelle mag festgehalten werden, daB beim Dampferbetrieb der Lohn-
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anteil etwa 87¢p, der Kohlenverbrauch eilwa 5396 und der Malerialverbranch
etwa 100p der DBetricbskosten ausmachen. Da bei sehr flottem Kahnumlauf die
Betricbskosten des Kahnes und diejenigen des Damplers sich, auf die Transport-
leistung bezogen, ungefiihr wie 1:1 verhalten, entfallen auf den Lohn allein 52 of
der Gesamtbetriebskosten. Hieraus ist ohne weiteres dic Bedeutung der seit den
letzten Monaten im Vordergrund des Interesses stehenden Lohnfragen in der Rhein-
schiffahrt ersichtlich, insbesondere die Empfindlichkeit der Belricbe gegeniiber der
Lohnpolitik der fiir die Lohn- und Arbeitshedingungen der deutschen Rheinschiffahrt
zustindigen Behorden und die Bedeutung dieser Frage gegeniiber der Konkurrenz
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dgr Reederelhetmebf; fremder Flaggen auf dem Rhein, dic in der Lage sind,
die I.fohn- und ‘Arbeltshedmgungen ihres Personals in freier Vereinbarung mit der
Arbeitnehmerseite zu regeln. :

"Na(:,hde_m wir nun die einzelnen Destandteile der Betricbskosten auf ihre
Abhiingigkeit von der Beschiftigung untersucht haben, wollen wir, um zu den aus
d(.zm Kostenverlauf resultierenden Konsequenzen zu gelangen, die Ergebnisse der
Einzeluntersuchungen zusammenfassen. Wir hedienen uns hierbei zur besseren
Veransclm.uhchung del; Forrln der graphischen Darstellung (vgl. Abbildung 2). Auf
der Abszissenachse smc} die Leistungen des Dampferbetriebs (in Millionen tkm)
ab_getragen, auf der Ordinatenachse die Kosten je geschleppte Tonne auf einer be-
stimmten St}'ccke (z.B. Ruhrort——Mannheim). Um die Tendenz des Kostenverlaufs
zu Verdeut.hchen, ist zu den untersten Punkten der Kostenkurve cine Parallele
gezogen, die man als Idealkurve, d.h. Kurve des giinstigsten Kostenverlaufs an-
sprechen kapn. Die von der Kurve abweichenden Punkte sind auf auBerbetriebliche
Einflisse (inshesondere Wasserstand) zuriickzufithren, die hier nicht erdrtert
werden sollen. ’
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Diese Darstellung zeigt deutlich, sowohl im Verlauf der Gesamtkosten als auch
der cinzelnen Kostenclemente, die typische Degressionserscheinung. Die Lohnkosten
fallen zuniichst stark degressiv ab, da bei geringer Leistung die fixen Grundiohne
iiberwiegen. Bei zunchmender Beschiftigung wirken die progressiv steigenden
Uberstundenléhne der Degression cntgegen.

Die Kohlenselbstkosten nehmen aus bereits erwiihnten Griinden einen all-
mihlich schwiicher werdenden degressiven Verlauf. Da bei einer Steigerung der
Leistung die ,unproduktiven* Liegezeiten der Dampfer cingeschrinkt werden,
nihern sie sich in der optimalen Beschiftigungsspanne einer gewissen Proportio-
nalitit, dic bei tbersetzter Leistung in ecine leichte Progression umschligt.

Die Betrichskosten resultieren iiberwiegend aus Kohlen- und Lohnselbstkosten.
Die Kurve fiillt deshalb unter dem EinfluB der fixen Kostenelemente zuniichst stark
ab. Die Degression wird mit zunehmender Leistung schwiicher.

Dic Gesamtkosten (DBetriebskosten einschlieSlich Instandhaltung und Kasko-
versicherung) nehmen infolge Vorherrschens der fixen Kosten einen stirkeren
degressiven Verlauf. Sie weisen deutlich darauf hin, daB der Schiffahrishetrieb
praktisch nicht aus der Degression herauskommt.

Wir erkannten also als Wesensmerkmal des Kostenverlaufs beim Schiffahrts-
betrieb ein starkes Vorherrschen der fixen Kosten; Bereitschaftskosten und Kosten
des Kahnbetriebs sind vollkommen unabhiingig von der Leistung, die DBetriebs-
kosten des Dampferbetriebes weisen eine Kostendegression auf. Diese Kosten-
struktur macht den Schiffahrtsbetrieb besonders empfindlich
gegen ungeniigende Beschiftigung und ganz besonders gegen feh-
lerhafte Ausnutzung der Betriebsmittel. Eine stindige Sorge der Ree-
dereien ist deshalb die Sicherung cines kontinuierlichen Zuflusses von
Transportgut. Und dic zweite Sorge der Betriebsleitung mufl sein, die ebenso
wichtige restlose Ausnutzung der vorhandenen Betriebsmitiel, die
Vermeidung von Leerlauf und unproduktiven Aufenthalten und schlieBlich die
hicrfiir unerliBlich stindige Betriebsberceitschaft. Iierzu bedarf der Be-
triech — wie bereits geschildert — einer besonderen Organisation und eines beson-
deren Verwaltungsapparates, der wiederum Kosten verursacht, die vorwiegend
leistungsunabhingig, fix sind. Die in einer groferen Reederei ziemlich erheblichen
Verwaltungskosten driingen zur intensiven Ausnutzung der Transportmittel. Wir
haben cingangs eine Reihe organisatorischer Einrichtungen kennengelernt, d.e
diesem Zweck dienen. Aus all diesem mag hervorgehen, daB die Organisations-
bediirfnisse des Schiffahrtshetriebs letzten Lndes cin Ausflul der diesen eigen-
timlichen Kostenstruktur ist. Der Umfang der organisatorischen Einrichtungen
mufl zu den vorhandenen Betriebsmitteln (Dampfern und Kihnen) in einem ge-
wissen Verhiltnis stchen. Der fixe Kostencharakter dieser Einrichtungen verlangt
ebenfalls moglichste Sittigung aller Befriebsteile. Die hierbel in Frage kommenden
Einrichtungen sind, wenn sie ecinmal liickenlos vorhanden sind, auBerordentlich
leistungsfithig. Dieses Siittigungsbediirfnis fithrt daher naturgemi zu einer mog-
lichst groBen Zusammenfassung von Befriebsmitteln, mit anderen Worten, die
Kostenstruktur dréngt in der Schiffahrt zum GroBbetrieb hin.

Wir kommen nunmehr zu den Schlufifolgerungen unserer Ausfithrungen.
Wir haben zuletzt gefunden, daB der grioBere Betrieb dem kleineren iiberlegen ist.
Es wiirde hier zu weit fithren, nunmehr an Hand langer Zahlenreihen und weiterer
Schaubilder die Abhiingigkeit der Betriebscinrichtungen von der Kostenstruktur im
einzelnen zu belegen und den Vorsprung des grofieren DBetriebs zu beweisen. Es
wiire leicht, an Hand ecines ganz einfachen Beispiels aus der Praxis diese Uber-
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legenheit augenfiillig darzustellen. Wir brauchen nur anzudeuten, daf die groSen
Kihne und die grofien starken Schleppdampfer billiger fahren, auf dic Leistungs.
einheit bezogen, als die kleinen Fahrzeuge, daf die Umlaufzciten der Kiihne bzw.
die Einteilungsmoglichkeiten der Schleppdampier bei einer gréeren Zahl von Ein.
heiten durch die Anpassungsmoglichkeit an die Betriebsverhiilinisse sich giinstiger
gestalten, dafll die Betriebssicherheit, die Unabhiingigkeit von zufilligen, aber un.
vermeidlichen Ausfillen von Fahrzeugen, infolge Havarie und Maschinenschiden,
mit der zunehmenden Zahl von Fahrzeugen grofer wird. Die vorher gezeigten und
erliuterten Schaubilder stellen ja lediglich die Schwankungen der Beschitftigung in
einem Grof8betrieb dar. Wiirde man die Betriebsziffern aus Reedereien verschie-
dener Grofle in dieser Weise zur Darstellung bringen, so wiirden die Degressions.
merkmale mit Riicksicht auf die giinstige Ausnutzungsmoglichkeit aller Einrich-
tungen im groBeren Betrieb noch augenfilliger werden.

Die Struktur der gegenwiirtigen Unternehmungen zeigt dies ohne weiteres,
um so mehr, als die Konkurrenz der Betriebe untereinander infolge von reichlicherm
Vorrat an Betriebsmitteln und die Konkurrenz der Eisenbahn auf die Rheinschif f-
fahrt seit verschiedenen Jahren einen stindigen scharfen Druck auf die Frachten
ausiiben und demzufolge dic Irgebnisse nach unten beeinflussen. Da, wo die Schiff-
fahrt nicht als Mittel zum Zweck innerhalb eines GrofSunternehmens betrieben wirq,
o'der.soweit kleinere Betriebe sich nicht auf die cinfachste Belrichsform der Par.
t1ku1_1erschiffer beschrinken, finden wir doch vorzugsweise den ausgepriigten GroB3.
bqtmeb. Auch die abhiingigen kleineren Reedereien konnen trotz teilweise gin.
stiger .Frachtbedingungen infolge ihrer hohen Selbstkosten kaum verdicnen.

Dlese'Verhiiltnisse dringen naturgemil zu allerlei ZusammenschluBbestre-
bungen, die so alt sind wie die Schleppschiffahrt selbst. Auch hier schreibt die
Koste.n§truktur den Weg vor. Alle Konventionshestrebungen, die in der Form der
Syndizierung, die eine Kontingentierung in der Beschiftigung bezweckt, eingeleitet
Wurderl oder vsrerden sollten, konnten bzw. konnen nicht zum Zicle fithren. Jede
Beschriinkung in der Ausnutzung der Betriebsmittel muB, nach dem ehen Gesagten,
kostenerhohend wirken und beeintriichtigt die Konkurrenzfihigkeit der zu-
sammeng_escl}lossenen Betriebe gegenither den AuBlenstehenden, auch gegeniiber
dgn Partikulieren und nicht zuletzt gegeniiber der Eisenbahn. Dagegen wirken Be-
tr{ebszusar{xmenlegungen, Zusammenschliisse mit streng durchgeliihrier Betriebs-
mlt‘telgerr}expschaft. infolge der Méglichkeit der restlosen Ausnutzung der Organi-
s.z}tlo'n mit 1hre'n fixen Kosten, unbedingt kostenvermindernd. Beispiele hier-
fiir in der Rheinschiffahrt sind allenthalben bekannt, ebenso bekannt sind die MiB3-
erfolge a.ller.Konventionsbestrehungen, die auf eine Kontingentierung hinausliefen.

. SchheBl}ch bleibt uns noch iibrig, mit einem Wort auf die DBetriebsverhiilt-
nisse de; Eisenbahn, des zur Zeit schiirfsten Konkurrenten der Rheinschiffahrt,
hmzuwe.isen. Auc.h bei der Eisenbahn itherwiegen im DBetriebe fixe Kosten. Die
Degressxonserschemungen bei zunehmender Leistung und insbesondere bei zuneh-
mender Entfernung, wirken sich in shnlicher Weise aus. Die Liscnbahn hat dies
erkannt und den Staffeltarif und viele Ausnahmetarife eingelithrt, die der Trans-
portpreisbildung in 'der Binnenschiffahrt entsprechen. Die Eisenbahn fiihrt jetzt
den Wetthewerh mlt_ der Schiffahrt durch eine aus der Betriehskostenstruktur
heraus' geporeng P.relspolitik im Gegensatz zu frither, als sie der Schiffahrt mit
dem Elnfle{tstarlf einen Vorsprung gelassen hat. Der Schiffahrt bleibt jetzt nur noch
(.ler natu'rhche Vorsprung der groBeren Degression infolge der Massenhaftigket t
11_1re1: Leistungen, der -sich insbhesondere auf grofle Entfernungen auswirkt. So hat
sie ja auch gerade die Transporte nach den Zwischenpliitzen auf kleinen Ent-
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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.

3

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



