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JAN H. LODEWIJKS

De Amersfoorters Nathan
Hilversum en Willem Weijer
hebben in 1924 een stads-
autobusdienst opgericht.

De busdienst zorgde voor
heel wat rumoer in de stad.
Na enkele jaren kwamen er
dagelijks klachten en werd de
gemeente gedwongen een

standpunt in te nemen:

willen we privaat of publiek

openbaar stadsbusvervoer?
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Inleiding
De wet- en regelgeving voor openbaar vervoer was
aanvankelijk zeer bescheiden. Deze verordenin-
gen waren opgesteld vanuit het ‘conservatief-
liberale” economische uitgangspunt, dat de over-
heid zich zo weinig mogelijk met de ‘markt” moest
bemoeien. Zo ook in Amersfoort.

Maar het negatieve oordeel van de gemeente
over de exploitatie van de particuliere busonder-
neming, dwong haar na te denken over dat uit-
gangspunt. De gemeenteraad koos, na een be-
stuurlijke en politieke worsteling, bij grote
meerderheid voor een ‘gemeentelijke’ N.V. auto-
busdienst. Deze opvallende keuze maakte een
einde aan de particuliere busonderneming. Hier
de geschiedenis van dat bedrijf en van het keuze-
proces.’

Groeivan de stad
De stad breidt zich uit, er vormt zich een nieuwe
stad om de oude Veste. Deze woorden stonden in
1928 in een ingezonden stuk in een Amersfoorts
dagblad. De schrijver pleitte daarom voor een goed
georganiseerde autobusverbinding van de nieuwe
buitenwijken, Nieuw-Amersfoort, met de stad.z

Hij stond in zijn pleidooi niet alleen. Een an-
dere briefschrijver vond dat er niet alleen betere
verbindingen met het station en het centrum
moesten komen, maar ook grote zaken in de bui-
tenwijken. Deze wijken zouden van dezelfde ge-
makken moeten worden voorzien als de binnen-

1 De busonderneming is geen object van onderzoek ge-
weest, maar wordt wel in een krant, in de literatuur en op
een website vermeld: in Dagblad voor Amersfoort (DA),
2/2/1952, in Ach lieve tijd (Zwolle,1986), 49, in Amersfoort
zoals het was (Zwolle, 1995), 43 en op http://bussen.gijten-
beek.net/index.html (in 2013). Daarin zou Nathan Hilver-
sum in 1929 failliet zijn gegaan of zou ten gevolge van de
economische crisis zijn gestopt, of, om dezelfde reden, in
1930 de gemeente hebben verzocht zijn diensten over te
nemen, dan wel was zijn bedrijf op 22/3/1930 overgenomen
door de N.V. Amersfoortsche Autobusdienst. Hier zullen de
juiste data, de reden van bedrijfsbegindiging, de opvolging
en de positie van de gemeente worden weergegeven. Paul

Flehite 2015 Jaarboek binnenw79.indd 38

stad. Men zou dan voor inkopen niet meer naar
het centrum gaan.

De bevolking van het nijverheids- en handels-
stadje, met een aanzienlijk deel arme inwonerss,
was in de 19° eeuw maar matig gegroeid, van ruim
11.000 in 1830 naar19.089 inwoners in 1899. De
bevolking groeide sterker na de eeuwwisseling en
verdubbelde van 1899-1930. Die aanwas was spec-
taculair in verhouding tot steden met een verge-
lijkbaar aantal inwoners en tot Nederland. Van
deze steden groeide de industriestad Hengelo
toen sneller en dat gold ook voor Almelo in het
laatste decennium van deze periodes

In de oude stad waren vooral woningen voor
minvermogenden vaak van slechte kwaliteit. De
Woningwet van 1901 gaf aan het gemeente-
bestuur en aan de sinds eind 19° eeuw opgerichte
woningbouwverenigingen de gerichte mogelijk-
heid woningen te bouwen voor de lagere inko-
mensklassen, vooral buiten ‘de oude Veste’. De
overheidszorg voor wonen, de volkshuisvesting,
voorheen een private zaak, deed zijn intrede.

- Inrood de nieuwe buitenwijken. De stadsuitbrei-
ding kende een duidelijke indeling naar sociale klasse:
het Bergkwartier (zuidwest) voor de welgestelden, het
Soesterkwartier (noordwest) voor de arbeiders en het
Leusderkwartier (zuid) en Vermeerkwartier (zuidoost)
voor de middenstand. Binnen de ‘oude veste’ woonde
rijk en arm door elkaar.

Brusse schrijft in Stad en bevolking in Bruit van d’Eem. Ge-
schiedenis van Amersfoort (Utrecht, 2009), dl. I, 567: Een tijd
lang heeft er in Amersfoort een paardentram gereden, .....,
maar het openbaar vervoer werd pas echt van belang na 1930.
Vanaf dat jaar onderhield de N.V. Amersfoortsche Autobus-
dienst drie lijnen ....etc. Daar wordt over de busdienst van
Nathan Hilversum en Willem Weijer heengekeken, dan wel
impliciet van geen of gering belang geacht. In jaarboek
Flehite 2012 (XII1), 20-39 staat mijn artikel over het leven en
werk van één van de oprichters: Nathan Hilversum (Amers-
foort 1873-1959). Volharding en verdriet van een joodse onder-
nemer. Daarin wordt een vervolgartikel over deze busdienst
aangekondigd. 2 FW.AJ. Morel in: Amersfoortsch Dag-
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Topografische kaart nummer 428,1897.

Topografische kaart nummer 428,1930.

blad/De Eemlander (AD/DE), 10/11/1928. 3 C. Klapwijk in: ontwikkelingen van 1890-1975, Paul Brusse in Bruit van

AD/DE,12/11/1928. 4 Paul Brusse, Amersfoort 1850-1930. d’Eem, blz. 570 e.v., i.c. blz. 603-611 Overheid en diensten.
Economische bedrijvigheid en sociale verhoudingen (Amers- 510-jaarlijkse Volkstellingen 1795-1971; CBS
foort, 1993) 103 e.v.; zie ook voor de economische en sociale (http.//www.volkstellingen.nl/nl/.
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Interlokale bus Amersfoort-Nunspeet op het Stationsplein.
Archief Eemland.

Openbaar vervoer
Openbaar vervoer bestond tot de komst van de
spoor- en tramwegen uit regionale en interlokale
transportverbindingen, zoals diligences, trek-
schuiten en waterveerdiensten. Het passagiers-
vervoer per spoor en groeiende steden bracht de
vraag naar lokaal openbaar personenvervoer op
gang. Vrije ondernemers speelden in op de toe-
nemende mobiliteitsbehoefte en vervoerden
personen tussen een station en de veelal op enige
afstand gelegen stadskern.

In Amersfoort vervoerden met paarden be-
spannen koetsjes en auto’s in de eerste twee
decennia van de 20° eeuw, treinreizigers tussen
het in 1902 geopende (nieuwe) station en de
binnenstad. Van 1902-1917 reed een paardentram
(over rails) tussen de Kamp en dat station en van
1914 tot 1949 onderhield de Ooster Stoomtram
Maatschappij een verbinding van het tramstation
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aan de Barchman Wuytierslaan via de Daam
Fockemalaan naar Zeist.¢

Na de Eerste Wereldoorlog, toen Amerikaan-
se bedrijfsautochassis op luchtbanden beschik-
baar kwamen, verscheen een nieuw verschijnsel
op de openbare weg, de autobus(dienst). Eerst
interlokaal busvervoer en geleidelijk aan ontstond
de vraag naar lokale busdiensten. Een van de
redenen voor het (snel) groeiende busvervoer in
de jaren 1920-1925 was o.a. de economische ma-
laise. Het busvervoer was toen een van de wei-
nige groeimarkten. Vandaar dat men, dikwijls
noodgedwongen, geld stak in een of meer bus-
sen. Het waren vrije ondernemers, vaak al betrok-
ken bij vervoer, zoals auto- en rijwielhandelaren,

6 Tot elektrificatie in 1924 een uurdienst, daarna een
halfuursdienst: AD/DE, 15/7/1924.
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‘Wachtende interlokale buspassagiers voor hotel Jens in de Utrechtsestraat.
(rechts op de foto, nu locatie HEMA).
Archief Eemland.

stalhouders, (hoef)smeden, omnibusonder- busdiensten, die ook binnen de bebouwde kom
nemers, kooplieden, een molenaar, werkloze

chauffeurs en andere kleine ondernemers. Verder

passagiers opnamen.® De standplaats voor deze
bussen was tot 1927 de Varkensmarkt. In dat jaar
was er weinig beginkapitaal en weinig gespeciali- ~ werd de Varkensmarkt geasfalteerd en werd, ook
seerde kennis nodig.” vanwege de toename van het aantal busdiensten,
Interlokale bussen reden in het begin van de een nieuwe standplaats gecreéerd op een pleintje
jaren twintig ook in Amersfoort. Deze bedienden  tegenover het politiebureau bij de Utrechtse-
m.n. het omringende platteland, van Baarn tot poort, het Autopark.?

Nunspeet. In 1927 opereerden acht interlokale
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7 Gijs Mom en Ruud Filarski, Van transport naar mobiliteit.
De mobiliteitsexplosie (1895-2005), (Zutphen, 2008) blz. 207
en210. 8 AD/DE, 8/2/1923, Soest-Soestdijk-Baarn (dertien
keer per dag), Nijkerk (elf keer per dag, niet op zondag),
Nunspeet (acht keer per dag het hele traject en een aantal
maal per dag van/naar Harderwijk; niet op zondag), Barne-
veld via Hoevelaken-Terschuur (zeven keer per dag, niet op
zondag) en Barneveld via Achterveld (vijf keer per dag, niet
op zondag), Woudenberg-Scherpenzeel (zeven a acht keer
per dag, niet op zondag), Hoogland-Bunschoten-Spaken-

burg (drie keer per dag, niet op zondag) en de bus via Soes-
terberg naar Utrecht reed een dagelijkse uurdienst. Zeven
busdiensten reden toen van/naar het treinstation, respec-
tievelijk Varkensmarkt en/of hotel Jens, net om de hoek in
de Utrechtsestraat. Ibidem, 9/6 /1923, bij Jens was in 1923
een reisgidsje verkrijgbaar met dienstregelingen en tarieven
van alle vertrekkende ‘auto-omnibusdiensten’. Zie dienst-
regelingen b.v. DEB, 16/8/1927. De bus naar Spakenburg
vertrok bij Jens en deed het Station nietaan. 9 AD/DE,
12/7/1927.
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Auto-park

Autopark.
Collectie Jan Carel van Dijk.

In het begin van de 20 eeuw reed een enkele
stadsbus in Nederland, een aarzelend, kortston-
dig begin (en einde) in 1908 in Amsterdam en in
1910 in Den Haag. Maastricht had in 1919 een
stadsbus. Vanaf1923 verschenen in meer steden
stadsbussen, in Amersfoort vanaf1924.

Regulering

Het interlokale busvervoer opereerde op basis van
een Rijkswet uit1880. De vrijheid om een buson-
derneming op te richten was groot. De wet stelde
dat vooraf geen vergunning was vereist voor het in
werking brengen van een openbaar middel van
vervoer van personen of goederen. Wel moest de
ondernemer de start van een dienst aankondigen
in een dagblad van de hoofdplaats van de provin-

10 Wet van 23/4/1880 (Staatsblad no. 67), betreffende de
openbare middelen van vervoer, met uitzondering der
spoorwegdiensten; i.h.b. artikelen 1,2 en 3. De wet onder-
scheidde geen lokaal en interlokaal vervoer, maar impliciet

Amersfoort

cie waarin het vervoer plaats zou vinden en moest
hij de halteplaatsen aangeven.®

De gemeente bestuurde in de 19° eeuw vanuit
een zeer beperkte taakopvatting, de ideologie van
de ‘Nachtwakersstaat’." Dit hield in: de zorg voor
de openbare orde, de veiligheid, en toezicht op
het onderwijs en de gezondheid van de inwoners.
Zaken buiten deze beleidsterreinen, zoals het
plaatselijke vervoer, werden (zoveel mogelijk)
overgelaten aan de ‘markt’. Amersfoort kende
sinds 1888 regels voor het besturen van met paar-
den bespannen voertuigen binnen de gemeente-
kom, later aangevuld voor voertuigen met een
andere beweegkracht, stoom, elektriciteit, ben-
zine of petroleum.” Ook lokaal bestond een grote
mate van ondernemersvrijheid. Wel was er voor

stuurin Bruit van d’Eem, blz. 628 e.v.

betreft de wet het interlokale vervoer van personen (art. 3¢,
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de landweg waarlangs en 3d, de plaatsen alwaar geregeld zal
worden stilgehouden tot het in- en uitlaten van reizigers).
11 Zie voor Amersfoort, Addy Schuurman Politiek en be-
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het innemen van een standplaats een vergunning
nodig (vgl. een vergunning voor een markt-
kraam).

Begin 20° eeuw ontstond de behoefte tot
meer regulering door de (rijks)overheid van het
openbaar vervoer. Deze leidde in 1926 tot een wet
waarin een vergunningenstelsel werd ingevoerd
voor autobusdiensten tussen gemeenten. Ver-
gunning moest worden aangevraagd bij Gedepu-
teerde Staten (GS) van de Provincie(s). In een
openbare zitting van een commissie van GS kon-
den mondeling bezwaren tegen een vergunning-
aanvraag worden ingediend. De beoordeling door
GS was zeer verschillend en een negatieve be-
schikking gaf vaak aanleiding tot beroep bij de
Kroon. In 1937 werd bij wet een strenger vergun-
ningenstelsel ingevoerd. De gemeenteteugels
zouden in Amersfoort geleidelijk aan ook strak-
ker worden aangehaald.

De ‘Eerste Amersfoortsche

Tram-Autodienst Onderneming’
De toenemende vraag naar lokaal openbaar ver-
voer in Amersfoort ontstond door een combina-
tie van groeiend personenvervoer per spoor, het
relatief ver van de stad gelegen nieuwe treinsta-
tion en de stadsuitleg. Met name de uitbreiding
met Nieuw-Amersfoort aan het begin van de 20¢
eeuw™ vroeg om een (aan)gepaste vorm om aan
deze groeiende vervoersbehoefte te voldoen.

Hilversum en Weijer hebben de bouw van
nieuwe huizen en wijken gezien. Zij zagen brood
in het vervoer van personen tussen de buitenwij-
ken en de binnenstad en het station, en richtten

12 AE, BNR 0002.01, inv. nr. 4408. Verordening houdende
voorschriften op het rijden, 5/4/1888 en aanvulling
30/4/1898. 13 Zie Anton Groot en Max Cramer, C.B. van
der Tak. Stadsarchitect tussen modernisme en traditie 1929-
1945 (Bussum, 2007). 14 AE, BNR 0002.01 Stads- c.q. ge-
meentebestuur Amersfoort, 1811-194s, inv. nr. 4395 (AE/
EATO). Brief ondernemers aan B&W 24/4/1925 (met mel-

Nathan Hilversum (1873-1959).
Familiecollectie, opnamedatum

Jentje Hilversum-van der
Horst (1867-1945).
Familiecollectie, opnamedatum
onbekend.

onbekend.

in 1924, bij onderhandse akte, de eerste stadsbus-
onderneming op. Het is niet bekend hoe beiden
elkaar hebben getroffen en besloten tot oprichting
van een stadsbusdienst. Weijer stapte om onbe-
kende reden in april 1925 uit de onderneming.™

De start in Amersfoort was vroeg vergeleken
met die in steden met een vergelijkbaar inwoner-
tal. In Hengelo werd eind 1923 begonnen en in
Zwolle was de eerste rit ongeveer gelijktijdig met
die in Amersfoort. In deze drie steden verscheen
de stadsbus eerder dan in de grote steden Utrecht,
Tilburg en Rotterdam. In de overige steden van
vergelijkbare grootte, Deventer, Alkmaar, Den
Bosch, Almelo en Gouda, ging de stadsbus (veel)
later van start.®

De oprichters

De Amersfoortse ‘busondernemers’ behoorden tot
de pioniers in een nieuwe bedrijfstak. In Zwolle
begon een garagehouder en in Hengelo startten
twee gebroeders ondernemers de stadsbus. Een
opvallend verschil met Amersfoort, Nathan was
een eenvoudige koopman en Willem een arbeider/
smid.

verklaarden bij onderhandse akte, geregistreerd te Amers-
foort2/2/1924, een overeenkomst te zijn aangegaan met als
doel het gemeenschappelijk exploiteren van een autobus-
dienst voor passagiers te Amersfoort ten behoeve van het
plaatselijk verkeer. Deze (niet overgeleverde) akte is dus
zonder tussenkomst van een notaris (of de K.v.K,, officieel
verplicht vanaf1921) opgemaakt. 15 Zie tabel 1.

ding dat Willem Weijer de onderneming verliet), waarin zij
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Nathan Hilversum, geboren in Amersfoort op
22/11/1873, was geen onbekende in de stad. Hij
kende veel mensen en velen kenden hem. Hij was
koopman geweest in paraplu’s, in tweedehands
meubelen, kachels en fornuizen en verkocht lom-
pen van de gemeentereiniging. Verder was hij
maatschappelijk actief in de stad, in een Oranje-
vereniging, bij een voetbalclub en als belangen-
behartiger van marktkooplieden.

Nathan was het vijfde kind uit een joods gezin
van elf kinderen, waarvan zes op jonge(re) leef-
tijd zijn overleden. Hij trouwde in Amersfoort op
8/7/1896 met de joodse Jentje van der Horst
(Hoogeveen, 15/8/1867). Zij kregen in Amers-
foort acht kinderen, zes zonen en twee dochters.
De eerste dochter, Johanna, het vierde kind, over-
leed op tweejarige leeftijd. Het zevende kind, ook
een meisje, is levenloos ter wereld gekomen. De
zes zonen zijn in Amersfoort opgegroeid.

De Tweede Wereldoorlog zou een zwaar
stempel drukken op het leven van Nathan.
Slechts tien van zijn directe verwanten hebben
de oorlog overleefd, een kleindochter, twee nich-
ten, twee neven, drie achternichten en twee ach-
terneven. Jentje was zeer verzwakt geraakt tijdens
hun onderduik in Amsterdam en is op 10/7/1945
daar overleden en tijdelijk begraven. Zij is in
Amersfoort herbegraven op 7/10/1945. Nathan
trouwde daarna nog twee keer en overleefde zijn
echtgenoten. Hij stierf in Amersfoort op
15/12/1959 en is daar ter aarde besteld.

Nathan had een grote betrokkenheid bij men-
sen en praatte met iedereen. Hij was sociaal voe-
lend, had graag mensen om zich heen. De man
hield van aanpakken, was zeer handig, fysiek en
geestelijk sterk, een echte ‘regelaar’, nam zitting
in een bestuur en voerde gemakkelijk (en waar-
schijnlijk graag) het woord op een bijeenkomst.
Nathan was een humorvolle, zeer extroverte,
licht dominante man. Volgens zijn familie was hij
bovenal een vrome jood, altijd met een hoed op,
en zeer betrokken bij de Amersfoortse synagoge.
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Willem Weijer (1879-1963),
rond 1900 (op achterzijde staat
Bremerhaven).

Collectie W. Weijer, Rotterdam.

Nathans inzet, strijdbaarheid en veerkracht is
zeer opmerkelijk.»

Willem Weijer is geboren op 1/5/1879 in
Scharmer, gemeente Slochteren. Hij was de jong-
ste van zeven kinderen uit het gezin van boeren-
arbeider Hindrik Weijer en Maria van Komen. Van
huis uit was hij Nederlands Hervormd. Na de
lagere school is hij, op dertienjarige leeftijd, in
een machinefabriek in de buurt van Slochteren
gaan werken, vermoedelijk in Hoogezand. Op
jonge leeftijd vertrok hij naar Duitsland en leerde
het metaalvak verder in Bremerhaven.

Willem trouwde in 1903 in Oldehove (nu
gemeente Zuidhorn) met Margaretha Meijer,
geboren in 1878 in Oldehove en overleden in
Amersfoort in1926. Uit het huwelijk zijn twee
zonen geboren, een is na drie maanden overle-
den. Hij hertrouwde in 1928 in Amersfoort met
zijn schoonzuster Jantje Meijer, geboren in 1888
in Oldehove, overleden te Amersfoortin1946. In
1928 was een zoon geboren, die vijf maanden oud
is geworden.

Kort voor het eerste huwelijk stond hij al
ingeschreven in Amersfoort, waar Willem werkte

Margaretha Weijer-Meijer
(1878-1926), rond 1900.
Collectie W. Weijer, Rotterdam.

16 Nathan Hilversum (Amersfoort 1873-1959). Zie voor mijn

contacten met familie, ibidem blz. 22, voetnoot 2.
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als smid in de locomotiefloods en hulpwerkplaats
van de Hollandsche I)zeren Spoorweg Maat-
schappij (HIJSM), aan de Utrechtseweg/Vlasak-
kerweg (nu Berkenweg) en later in de wagen-
werkplaats aan de Soesterweg. Het gezin woonde
in de Leenaert Nicasiusdwarsstraat 17.

Hij was volgens zijn kleinzoon een lange, zeer
sterke man, die al op jonge leeftijd de voorhamer
kon rondhalen. Deze karakteriseerde hem verder
als een driftige man, die in de oorlog getemperd
moest worden in zijn houding naar de Duitse
bezetter. Willem was zwaar van postuur en een
harde doorwerker, die in één dag een grote tuin
kon omspitten. Hij leefde zeer zuinig, had weinig
voor zichzelf nodig. Willem Weijer is op
18/12/1963 in Beilen overleden en daar begraven.”

Aanleiding tot de oprichting
Nathan zou begin jaren twintig, volgens de fami-
lieoverlevering, reizigers van en naar station
Amersfoort hebben vervoerd, met twee met
paard bespannen koetsjes. Verder speelde vol-
gens de familie een reis van Nathans zoon Hijman
en een later familielid Bernard Vos een rol bij de
planvorming. Zij waren leeftijdsgenoten, beiden
begin twintig, en zouden in 1922 of 1923 naar Ber-
nards geboorteplaats Parijs zijn gereisd. Daar zou
Hijman onder de indruk zijn geraakt van het net
van openbaar stadsautobusvervoer. Hij kreeg in
Parijs het idee zijn vader voor te stellen met een
autobus te gaan rijden in plaats van met paard en
koets, want, zou hij hebben gezegd, dat was toch
wel achterhaald.»

Nathan zag waarschijnlijk, vanuit de ervaring
met koetsvervoer en als koopman, ‘handel’ in de

17 AE en Persoonskaart Willem Weijer Centraal Bureau
voor Genealogie (CBG) Den Haag, de websites http://
members.home.nl/hans.lips/komen.htm (in 2010) en htt-
ps.//www.wiewaswie.nl/. Persoonlijke informatie over
Willem Weijer heb ik in 2010 ontvangen van zijn gelijkna-
mige kleinzoon uit Rotterdam. 18 Geen gegevens over
deze koetsjes in AE of kranten aangetroffen. 19 Omdat
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groeiende mobiliteitsbehoefte. Hij zal verder
zijn bekendheid mogelijk als een voordeel voor
een busdienst hebben gezien. Het ondernemer-
schap was voor Willem Weijer vreemd, mis-
schien een reden om na een jaar uit het bedrijf te
stappen. Of hield zijn vertrek uit het bedrijf in
1925 (ook) verband met het verzorgen van zijn
vrouw, die misschien ziek was en in juli1926 is
overleden?

Het antwoord op de vraag waarom zij een
stadsautobusdienst wilden oprichten, anders dan
ten behoeve van het plaatselijk verkeer=, blijft
steken in veronderstellingen. De politiecommis-
saris van Amersfoort gaf wel een reden. Hij stelde
dat de ondertekenaars de onderneming op touw
wilden zetten, om hun zoons, die zonder werk zijn,
voort te helpen» De zonen, Johannes Weijer
(1903) en de broers Levie Israél (1904), Philip
(1907) en Emanuel Hilversum (1910), zijn inder-
daad chauffeur bij het busbedrijf geweest.z

Voorbereiding tot exploitatie
Nathan en Willem verzochten het college van
Burgemeester en Wethouders (B&W) per1 fe-
bruari1924 een standplaatsvergunning voor hun
autobus bij het station. Zij vroegen ook om van
de Walikersteeg, waar Nathan woonde, met de
bus door het plantsoen naar de Coninckstraat te
mogen rijden.z Daarmee hoopten zij, aankomend
in de remisesteeg’ na einde van een dienst, voor
een nieuwe rit door te kunnen rijden, zonder daar
te moeten keren.

De 3.300 gulden voor financiering van de
eerste Chevrolet autobus moest worden ge-
leend.> Dit bedrag betekende voor hen namelijk

onderneming van Nathan. 20 Zie voetnooti14. 21 AE/
EATO, brief16,/1/1924. 22 Mogelijk kenden de oprichters
elkaar via hun kinderen. 23 AE/EATO, brief16/1/1924.

24 [bidem, leenbedrag in brief 29/6/1927 van de verificateur
gemeentelijke financién in een rapport aan B&W over de
exploitatie van de buslijnen, waarin stond dat (toen) op deze
eerste bus geen schuld meer rustte.

Willem uit het bedrijf stapte, spreek ik vanaf 1925 van de
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De eerste Chevrolet stadsautobus op de Varkensmarkt (westzijde) in1924.

N.B. kenteken L9228 is hetzelfde als dat van Nathans taxi in 1948
(Jaarboek Flehite 2012, 36-37).

veel geld. Voor Willem was dat bijna twee jaarin- steeds nieuwe verzoeken om subsidie gedaan

komens en voor Nathan bijna drie.» (waarover later) en werd om uitbreiding van
standplaatsen gevraagd. De commissaris van
Vergunningen

Er was geen sprake van een planmatige start van

politie zette vraagtekens bij de behoefte aan een
dergelijke onderneming. Drie rijtuigen met paard
de onderneming. Dit bleek uit de opeenvolgende  en twee auto’s stationeerden al bij het station en
brieven aan B&W kort voor en zelfs op de dag verschillende (interlokale) autobussen maakten

van de start op 15 februari 1924. Daarin werden ook stadsritten. Ook zou niet een bepaalde lijn

25 Nathan had in 1920 een zuiver jaarinkomen van f 1.250,
zijn belastbaar inkomen bedroeg f 300 (Kohier directe

ibidem, inv. nr.1983 vnr. 5505. In 1921 waren de bedragen
f1.950 / f1.225, ibidem, inv. nr. 2155 blz. 326). 26 AE/EATO,

Flehite 2015 Jaarboek binnenw79.indd 46

belastingen; AE, BNR 0002.01, inv. nr.1984, vnr. 9619). In 1921
waren de bedragen respectievelijk f 1100 / f 225 (AE, BNR
0002.01, inv. Nr. 2155, blz. 595). Willem had in 1920 een zuiver
inkomen van f 1.525 en een belastbaar inkomen van f 800,

brief18/1/1924, waarin de start werd aangekondigd per15/2
van een tramautobus voor het plaatselijke verkeer van het
Station naar verschillende stadsgedeelten. 27 Ibidem, brief
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worden gereden, men gaat eenvoudig stationeren
om aankomende reizigers naar hun bestemming te
brengen. Hij doelde op de in die tijd gepraktiseer-
de werkwijze van snorders. Dat waren busonder-
nemers die geen vaste dienstregeling boden,
maar slechts reden als er aanbod van passagiers
was. De commissaris voegde verder als bezwaar
toe, dat de aanstaande twee totaal onervaren
chauffeurs het rijden nog moesten leren.z” On-
danks het negatieve advies van de commissaris
op de eerste aanvraag, werd een standplaatsver-
gunning gegeven voor het station en later (met
positief advies van de politie) ook voor Kamp en
Varkensmarkt. Het rijden door het plantsoen
werd afgewezen.z

Nathan en Willem voelden de arm van de
overheid bij de verlening van een standplaatsver-
gunning en in de subsidievoorwaarden, alsook bij
veiligheid van bus en passagier. De commissaris
van politie had na de vergunningverlening voor
het station, Varkensmarkt en Kamp, de halte-
plaatsen ter plekke aangewezen. Verder mocht
slechts worden gereden met door de politie te
Utrecht goedgekeurde motorvoertuigen.

De commissaris schreef B&W dat daar waar
deze lokale dienst niet onder de (hiervoor ge-
noemde) Rijkswet viel, een aantal aanvullende
voorwaarden op de keuringseis hem als wenselijk
voorkwamen. Bij overtreding volgde intrekking
van de vergunning.» Deze ‘vervoersbepalingen’
werden in de brief geformuleerd.»

16/1/1924 van de ondernemers aan B&W. Geen informatie
over snorders in Amersfoort bekend. 28 Ibidem, brieven
18/1,29/1,5/2 en15/2/1924. 29 Ibidem, brief 6/10/1924.

30 Buiten op elk voertuig zichtbaar vermelden: naam, groot-
ste aantal personen waarvoor het bij de keuring bestemd
was verklaard, en een volgnummer. Elk voertuig moest
steeds twee bruikbare deuren hebben (achter en terzijde).
Na zonsondergang moest een elektrische binnenverlichting
branden en steeds moest snelverband worden meegevoerd.
Geen vervoer van personen in beschonken toestand, geen
lijders aan besmettelijke ziekte en geen honden. In elk rij-

De eerste bus voldeed bij de eerste perio-
dieke keuring door de politie in Utrecht op
17 september 1924 niet aan de gestelde eisen,
maar bleef wel op de weg. In 1926 achtte de
hoofdcommissaris (in Utrecht) dezelfde bus, ook
al waren aanpassingen getroffen, ongeschikt als
openbaar vervoermiddel. B&W vroeg echter deze
bus tot 1juni 1926 te laten rijden, waarmee de
hoofdcommissaris akkoord ging.»

De gemeente scherpte in 1927 haar beleid van
1924 verder aan, door nieuwe voorwaarden te
formuleren voor een standplaatsvergunning,
geldend voor alle busondernemingen.” De gefa-
seerde uitbreiding van de vervoersvoorwaarden
dreef het (al hoge) kostenniveau van Nathans
bedrijf op, zoals bepalingen aangaande dienst- en
rusttijden, de lichamelijk en geestelijke keuring

worden opgehangen.

tuig moest op minstens een duidelijk zichtbare plaats een
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Anthony Nijhoff
(1861-1929),
commissaris

van politie
(1904-1928).
Archief Eemland.

tarief zijn opgehangen. Het rijtuig moest in reinen en zinde-
lijken staat worden gehouden. 31 Ibidem, brieven 24/4,
4/5,8/5en17/5/1926. 32 Ibidem, brief 6/1/1927. Het waren
35 voorwaarden betreffende o.a. de technische uitrusting
van de bussen, de dienstregeling, netheid van de stand-
plaats, diensttijden en kleding van het personeel. B&W
moest goedkeuring geven aan de voertuigen, het tarief, de
dienstregeling, de halteplaatsen en de route. Verder moest
in iedere bus een door de politiecommissaris gewaarmerkt
exemplaar van de dienstregeling zichtbaar voor het publiek
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van chauffeurs, kledingvoorschriften, het ge-
wenste loonniveau van het personeel, de condi-
ties tot verzekering van de passagiers en de aan-
wezigheid van voldoende reservebussen.

De politie ging na deze aanpassing van het
beleid ook strenger optreden. De commissaris
meldde dat er vrijwel dagelijks klachten over de
stadsautobus waren, zowel van het publiek als
van surveillerend politiepersoneel. Hij stelde
B&W voor om Hilversum te bestraffen wegens
overtreding van meerdere vergunningsvoorwaar-
den en technische gebreken, en schreef: Hilver-
sum had werkelijk eens een ernstige les nodig.
Nathan werd door de commissaris gehoord en
ontkende niet. Hij kreeg een boete van 50 gulden
opgelegd, omdat een bus geen bewijs van goed-
keuring had. Hij weet de verlate keuring aan de
afwezigheid vanwege vakantie van de keurmees-
ter. B&W accepteerde het verweer en schold de
betaalde boete kwijt.»

De gemeente ergerde zich aan de dienstuit-
voering, incidentele ontevredenheid was er bij de
reizigers en de politie kreeg formele klachten.
Nathan werd voortdurend door de gemeente
gemaand zijn dienstregeling en tarievenlijst te
publiceren. Ook werd hij steeds gewezen op de
bepaling dat op overtreding van een van de 35
voorwaarden een boete van 25 gulden per over-
treding stond, te betalen binnen acht dagen bij de
gemeenteontvanger. Veel consequenties hadden
deze dreigementen niet. Het belang van de conti-
nuiteit van de stadsbusdienst was blijkbaar zo
groot, dat het de gemeente weerhield van ingrij-
pende acties.

33 Ibidem, brief van politiecommissaris aan B&W 12/4,/1928,
brief van B&W aan Hilversum 18/4,/1928, briefje van politie-
commissaris ingekomen 8/5/1928 vermoedelijk aan B&W,
en brief van B&W aan Hilversum 14/5/28. 34 AE, BNR
0002.01, inv. nr. 4396. Autobusdienst Hogerwerf en Burg-
houts (AHB). Verslag van de vergadering van de commissies
van Bijstand in het beheer der openbare werken en van
financién op maandag 21/2/1927. 35 De interlokale lijnen
namen ook in de stad, waarschijnlijk kleine aantallen, pas-
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Een concurrent verschijnt kort-

stondig in de stad
De gemeente hechtte waarde aan de exploitatie
van een stadsbus. Een ambtelijke commissie
stelde: t.b.v. het grondbedriff lijkt de bus een nood-
zakelijk iets omdat een goede verbinding de ver-
koop van grond op ver afgelegen punten bevorde-
ren zal* De gemeente vond een goed
functionerende stadsbusdienst in de uitdijende
stad vanzelfsprekend ook in het belang van haar
groeiend aantal burgers. Zij was dus wel gelukkig
met het particuliere initiatief, maar keek vanaf de
start met wantrouwen naar de ondernemerskwa-
liteit en de dienstuitvoering. Men vond dat de
exploitatie (veel) te wensen overliet. Nathan was
in de ogen van de gemeente een matige onderne-
mer. Maar was er dan een betere, of waren de
condities zodanig dat het niet beter kon?

In juni1926 diende zich een potentiéle con-
current® aan. Deze werd dan ook door B&W met
welwillende beleefdheid ontvangen. Een gezonde
wedijver zou Nathan dwingen zijn dienstverle-
ning te verbeteren. Of anders moest hij zijn
bedrijf maar staken. Een opvolger leek immers
beschikbaar.

Gesprekken met Albertus Cornelis Hoger-
werf en Jacobus Theodorus Burghouts uit Den
Haag, van de Omnibus-onderneming ‘Zuider-
stadskwartier’(Hogerwerf & Co.) leken tot een
serieus alternatief te kunnen leiden.» Deze on-
dernemers, die al drie jaren bussen in Den Haag
reden, verzochten B&W om buslijnen te mogen
exploiteren in Amersfoort. Zij meenden dat er
dringende behoefte bestaat aan goed ingerichte en

sagiers op. Dit betekende enige concurrentie voor Nathan.
36 AHB, brief16/6,/1926 aan B&W. 37 Vermoedelijk was
deze mogelijke stadsconcurrent aanvankelijk bij Nathan
onbekend. De burgemeester zou later beweren: Hilversum
wist ook, dat er een stroming was de Haagsche te helpen, AD /
DE,7/9/1927. 38 AHB, brief16/11/1926 van B&W Den Haag
(ondertekend burgemeester Mr. J.A.N. Patijn) aan B&W
Amersfoort. Patijn schreef dit in antwoord op de vraag van
B&W naar de antecedenten van de ondernemers.
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Theetuin in 1929, tegenover het Berghotel.
Archief Eemland.

comfortabele communicatiemiddelen.” Bovendien
gaf Burghouts hoog op over de invloedrijke relaties
die hij in de stad had en die hem zouden helpen
bij het verkrijgen van de nodige vergunningen.®
Hun wensenpakket was omvangrijk. Zij wilden
twee kwartierdiensten exploiteren; in lijn met de
gemeentewens, zonder subsidie. Een ‘Ringlijn’
van de Varkensmarkt door het Leusderkwartier,
Bergkwartier, langs het station en dan weer naar
de Varkensmarkt, en een ‘Stadslijn’ van de Kamp
(bij de politiepost) door de Langestraat via het
station naar de Theetuin.» Het tarief zou 15 cts.
per rit en 20 cts. voor een retour zijn. Ook ver-
langden zij het monopolie van de stadslijnen voor
een periode van tien jaar en vroegen medewer-
king van B&W tot het exploiteren van een buslijn
Amersfoort-Utrecht.

De ondernemers wilden op termijn meer
stadslijnen met vergunning exploiteren, zodat
nevens ons geen andere exploitant lijnen in de ge-

39 Ibidem, brief 9 /7/1926. De Theetuin was toen net aange-
legd, tegenover het Berghotel; DEB, 21/5/1926.
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meente gaat openen.© De dienst van Nathan op het
Soesterkwartier zou ook onder het monopolie moe-
ten vallen. Zij eisten daarom dat in zijn vergunning
werd opgenomen dat deze per 1 mei 1927 zou stop-
pen. Verder zou hij moeten kiezen uit twee routes,
of rijden van het Soesterkwartier (Anjerplein) naar
de Varkensmarkt, of naar het station. Indien het
college daartoe niet wilde besluiten dan verlangden
zij vergunning om ook vanuit het Soesterkwartier
een verbinding met andere stadswijken tot stand te
brengen.» Dat deze strategie ten koste zou gaan van
de positie van Nathan spreekt voor zich.

De heren zetten bij hun intrede in de stad met-
een hoog in en drongen voortdurend aan op spoed.
Als laatste punt wilden zij ook dat concurrerende
intercommunale lijnen niet in de stad zouden stop-
pen. Deze moesten hun diensten beginnen en ein-
digen aan de rand van de kom, bij het station, Kamp
en Julianaplein. Het tarief zou 50% hoger moeten
liggen dan van de stadsdienst. Burghouts was de

40 |bidem, brieven14/7,19/7,24/7 en 27/7/1926. 41 Ibidem,
brief29/9/1926.
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concessionaris van de buslijnen, maar het perso-
neel, een controleur en een inspecteur werden
aangesteld door N.V. De Toekomst te Dordrecht,
waar commissaris J.L. Walbeek de contactper-
soon met de gemeente werd.«

De gemeente verstrekte in november 1926
een standplaatsvergunning voor de twee lijnen
en was bereid, indien er geen klachten kwamen,
later een vergunning voor andere lijnen te geven
die als gevolg van de stadsuitbreiding levensvat-
baar zouden blijken. Zij stelde als vergunnings-
voorwaarde dat de exploitatie zou starten voor
1januari 1927 en dat voor 5 december bij de ge-
meente 500 gulden als waarborg werd gestort.«
Een monopolie kon niet worden verleend. Vol-
gens B&W hoefde dat ook geen bezwaar te zijn,
omdat bij een goede exploitatie dodende concur-

| 2Kk

Freule de Bosch Kemperbank.
Archief Eemland.

rentie wel geweerd zal worden. Het college was
bereid aan intercommunale lijnen voor te schrij-
ven dat binnen de kom langs de kortste weg naar

een van de standplaatsen moest worden gereden.

De eis de bussen rechtstreeks te laten doorrijden
naar aangewezen standplaatsen buiten de be-
bouwde kom, werd niet gehonoreerd. Wel wilde
het college het hogere tarief voor deze lijnen in
het stadsverkeer toestaan. De gemeente wilde
niet op hun wens ingaan om Nathans vergunning
in te trekken of deze van tijdelijke aard te doen
zijn. Aan Nathan zou worden voorgeschreven
alleen een geregelde dienst te rijden, Varkens-
markt-Station-Soesterkwartier-Station-Varkens-
markt. De nieuwkomers kregen geen stand-
plaatsvergunning voor een dienst op het
Soesterkwartier.«

Flehite 2015 Jaarboek binnenw79.indd 50

42 |bidem, brief 29/12/1926. 43 Ibidem, brief 27/11/1926.
44 [bidem, brief14,/10/1926. Het college worstelde met
Nathans positie. In een aantekening van de gemeentesecre-
taris (verder secr.) 23/10/1926 en in een doorgehaalde tekst

in een conceptbrief van B&W aan Hogerwerf en Burghouts
25/9/1926 stond dat met Hilversum zal worden getracht dat
hij alleen naar het Soesterkwartier rijdt.
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Routes van de stadsbusdienst ‘De Toekomst’ (1926-1927).

Ondergrond: Archief Eemland, kaart_185 (1940).

Op eerste kerstdag 1926 reed de eerste bus
van de Kamp naar de Utrechtseweg bij de Vondel-
laan. Als we de kritische woorden van de politie-
commissaris bij de start van het bedrijf van
Nathan en Willem als maatgevend beschouwen
voor de publieke opinie, dan had men toen weinig
vertrouwen in die onderneming. Hoe anders
werd het nieuwe busbedrijf verwelkomd. De VVV
was zeer enthousiast over de nieuwe lijn. Zij zag
naast het gemeentebelang ook dat voor de
vreemdelingen en achtte de exploitatie een blijk
van energie en durf. De nieuwe dienst had haar
volle sympathie. Het dagelijks bestuur bracht een
bloemenhulde bij de Freule de Bosch Kemper-
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bank, toen de eerste bus daar, bij hotelpension
Rustoord, aankwam. Een bloemstuk werd aan de
bedrijfsleider van de busonderneming uitge-
reikt.ss Na toespraken van de plaatsvervangend
VVV-bestuursvoorzitter en de bedrijfsleider ver-
volgde de bus de rit met het bloemstuk achter de
voorruit.

Ook in de krant verschenen ‘lofzangen’ op de
nieuwe onderneming, zelfs nog voor de eerste
lijn was geopend.« De bussen zouden proefritten
rijden, de chauffeurs moesten een examen afleg-
gen tegenover de politie en zij waren geneeskun-

45 AD/DE, 27 /12/1926.
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dig onderzocht in verband met de veiligheid. De
VVV had al eerder naar B&W haar erkentelijkheid
uitgesproken over de verlening van de stand-
plaatsvergunning. Hoewel ook twijfel over de
rentabiliteit werd geuit, sprak zij van een flinke
firma, pleitte voor het monopolie in de stad, en
de buitenlijnen zouden buiten de kom moeten
beginnen.# De VVV schijnt daarmee kennis te
hebben gedragen van de eisen van ‘De Toe-
komst’”. Waren bij die vereniging soms de invloed-
rijke relaties te vinden waar Burghouts zo hoog
van opgaf?

Men kan in deze positieve reacties tegelijker-
tijd afkeer lezen van Nathans busdienst, of zelfs
vreugde over eventuele beéindiging. De gemeen-
te zag in concurrentie waarschijnlijk op zijn
minst een mogelijkheid Nathan tot een betere
exploitatie te dwingen. Maar de toezegging aan
de concurrent om de naam Amersfoortsche Stads-
autobusdienst met het stadswapen op de bus te
mogen voeren#, leek meer een ‘voorschot’ op het
(gehoopte?) einde van zijn busdienst.

Op 10 januari 1927 startte naast de ‘Stadslijn’
ook de ‘Ringlijn’. Kort daarop werd de Theetuin
niet meer aangedaan en volgden nog enkele klei-
ne aanpassingen.* Deze mutaties waren voor-

tekenen dat ‘De Toekomst’ geen lang leven zou
zijn beschoren. Ondanks alle lovende woorden Mr.].C. graaf van Randwijck (1874-1962),
burgemeester (1912-1940 en in 1945).

was de busmaatschappij vanaf de eerste dag ver- Archief Eemland.

lieslijdend. Commissaris Walbeek meldde dat hij

niet door kon gaan als er elke week 400 gulden bij de bus bleef rijden tot 1 september 1927.5 De ge-
moet. Tot 12 februari zouden de aandeelhouders meente zal dit bedrag met tegenzin hebben ge-
het tekort dragen, daarna vroeg hij de gemeente noemd, omdat de ondernemers in de eerste con-

een lening tegen vijf procent rente voor afdekking  tacten immers hadden gezegd zonder subsidie te
van de tekorten. Bij eventuele be&indigingvande  willen exploiteren en de gemeente dat ook wilde.
busdienst zou de gemeente de bussen cadeau Dit voorstel was voor Walbeek niet voldoende

kunnen krijgen.s
18 46 Ibidem, 24/12/1926. 47 AHB, brief16/9/1926. 48 AHB,

Eind februari kwam de gemeente“jke com- notitie (van de secr. ?) aan B&W 10/8/1926 en ibidem, be-
missie ‘Bijstand in het beheer van openbare wer- vestigingsbrief van B&W aan H&B 11/8/1926. 49 Dienstre-
geling (routes en halteplaatsen); AD/DE, 10/1/1927. Aan-
passingen; AD/DE, 4/2/1927. 50 AHB, besprekingsverslag
en brief17/2/1927. 51 Ibidem, verslagen 21/2 en 24/2/1927.
aan ‘De Toekomst’ lenen, onder de conditie dat 52 [bidem, brief 26 /2,/1927.

ken en financién’ bijeen, onder leiding van burge-
meester Van Randwijck. Zij wilde 2.500 gulden
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en hij gaf aan dat de proef op 6 maart zou eindi-
gen.s

Er volgde nog correspondentie over financiéle
‘constructies’, maar de gemeente wilde niet meer
op voorstellen ingaan en beschouwde de onder-
handelingen, zij het ook tot ons leedwezen als
afgelopen.s* B&W stuurde als formele afronding
aan Burghouts een brief met de intrekking van de
aan hem verleende standplaatsvergunning. Dit
betekende het einde van een kort experiment, de
gemeente kreeg geen alternatief voor de paarse
bussen van Nathan.

In 1928 zou de gemeente weer met andere
ondernemers onderhandelen (waarover later),
maar na het echec met ‘De Toekomst” moest zij
verder met Nathans bedrijf. We keren terug naar
zijn onderneming.

De exploitatie

Dienstregeling en tarieven
Op de eerste gedrukte dienstregeling, ingaande
22 februari 1924, stonden als ondernemers
N. Hilversum en J. Weijer genoemd. Hun namen
stonden toen ook op de buskaartjes. Zoon Johan-
nes Weijer, die ook als buschauffeur heeft
gewerkt,® verving blijkbaar zijn vader als mede-
ondernemer. Willem wilde mogelijk als smid bij
de HIJSM niet publiekelijk bekend staan als on-
dernemer en opereerde waarschijnlijk als ‘stille
vennoot’ op de achtergrond.

De dienstregeling kende in 1924 vier routes:
e Kamp-Varkensmarkt-Station v.v.

e Kamp-Varkensmarkt-Soesterkwartier v.v.
e Kamp-Varkensmarkt-Leusderweg v.v.

e Varkensmarkt-Bergkwartier v.v.

Stopt overal op verzoek, stond bij de dienstrege-
ling. Hieruit, en uit de vertrek- en aankomsttij-
den, sprak een hoge ambitie. Deze kon niet wor-
den waargemaakt. De dienstregeling was
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Johannes Weijer (1903-1987), rond 1922.
Collectie W. Weijer, Rotterdam.

onduidelijk, kende drukfouten en was zeer krap
opgezet, vertrek- en reistijden waren vaak niet te
realiseren. Het maken van een dienstregeling was
een worsteling voor de ondernemers. Nathan
vroeg zelfs aan de politie en de gemeente een
dienstregeling te ontwerpen.s In de praktijk leid-
de de uitvoering ervan tot veel improvisatie en
bijsturing. De commissaris van politie had moge-
lijk gelijk toen hij sprak van snorders, busonder-
nemers die geen vaste dienstregeling boden,
maar slechts reden als er aanbod van passagiers
was.

De route naar het Bergkwartier werd al kort
na de start opgeheven en van de Varkensmarkt
reed nog maar een enkele bus per dag naar de
Leusderweg. Hoe de routes daar naartoe liepen
en hoe de toen enige bus op deze routes werd

53 |bidem, brieven 28/2,2/3 en 4/3/1927. 54 Ibidem, brief
14/3/1927. 55 Mededeling in 2010 van zoon Willem van
Johannes Weijer. Na1924 was Johannes niet meer in beeld.
56 AE/EATO, brieven 21/5/1924 en 16/9/1926. Op
17/5/1924 had Nathan B&W meegedeeld dat de dienstrege-
ling niet voldeed, er zaten drukfouten in en voor enkele
diensten was onvoldoende vervoer. Hij erkende geen erva-
ring te hebben, waardoor de dienst nog niet in orde was.
Ibidem, brief van B&W aan raad 14/6/1924.
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Dienstregeling ingaande 22 februari1924.
Archief Eemland (EATO).

einde van ‘De Toekomst” sprak Nathan in een
brief aan de gemeenteraad al zijn bereidheid uit
tot het rijden van de ‘Ringlijn’. Hij toonde zijn
ondernemingszin en startte deze vervanging van

ingezet, is onduidelijk. Verder zijn standplaatsver-
gunningen onbekend, waarschijnlijk werd op de
eindpunten, mogelijk Emmalaan en Borneoplein,
gekeerd met ontheffing.

De eerste dienstregeling werd na enkele zijn lijn naar de Leusderweg meteen na het ver-
trek van ‘De Toekomst’. Ook ging hij weer van de
Kamp naar het station rijden.®® Nieuw was een
halfuursdienst van de Kruiskamp naar het station,
maar al snel bleek die lijn onrendabel. Hij wilde

deze daarom in de zomermaanden vervangen

maanden vervangen door een ‘verbeterde’ met
drie routes, Kamp-Station, Varkensmarkt-Soes-
terkwartier en Varkensmarkt-Leusderweg s Uit
mijn analyse bleek dat op tijd rijden met toen nog
één bus, over meerdere routes, op bepaalde mo-
door een halfuursdienst van de Kamp naar de
Theetuin; B&W keurde die goed.»* Op 3 decem-
ber 1927 trok hij de route van de Kamp naar het
station door naar het excentrisch gelegen nieuw-
bouwwijkje Frisia. In mei1928 bleek dat deze lijn
een pover figuur maakte, opheffing werd toen

menten van de dag onhaalbaar was.

De gemeente wilde na het echec met ‘De
Toekomst’ niet dat de stadsdienst in die delen van
de stad waar dat bedrijf had gereden, stil kwam te
liggen. Zij gaf daarom aan Nathan de vrije hand
deze lijnen over te nemen. Drie dagen voor het

Stadsbus in 1929 op het Anjerplein, waar de bus naar het Soesterkwartier keerde.
Archief Eemland.
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Autobus op het Stationsplein, waarschijnlijk van Nathan Hilversum.
Collectie Jan Carel van Dijk.

S =

‘Wagenpark met staande links Nathan Hilversum.
DA, 2/2/1952.

57 Ibidem, brief 25/6 /1924 met handgeschreven dienstrege- B&W, ingekomen 12/4 en brief aan Hilversum 21/4/1927,
ling per15/7/1924. 58 AD/DE,12/3/1927. Aankondiging brief van Hilversum aan B&W 19/7/1927 en brief van B&W
dienstregelingen Varkensmarkt-Soesterweg, Ringlijn en aan Hilversum 15/8/1927.

Station-Kampstraat. 59 AE/EATO, ongedateerde brief aan
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Routes van de stadsbusdienst van Nathan Hilversum (1924-1930) en locaties
genoemd in de tekst.
Ondergrond: Archief Eemland, kaart_185 (1940).

@ Varkensmarkt-Soesterkwartier-Anjerplein (enkele maanden via Station, 1926 /1927) 1924-1930
@ Kamp-Varkensmarkt-Station (enkele maanden niet, 1926/1927) 1924-1930
@ Kamp/Varkensmarkt-Leusderweg (waarschijnlijk Borneoplein) 1924-1927
@ Ringlijn 1927-1930
@ Kamp-Varkensmarkt-Station-Frisia 1927-1928
O Kamp-Varkensmarkt-Station-Theetuin [Varkensmarkt-Bergkwartier (wsch. Emmalaan), 1924] 1927-1930
O Station-Varkensmarkt-Kruiskamp 1927-1930
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overwogen. Nathan kondigde deze per 5 augustus
1928 in de krant aan.®

Alle wijzigingen en aanpassingen overziend,
kunnen we stellen dat Nathan op zeven routes
heeft gereden.s
74

e

Eerste Amersfoortsche ’l_‘ram-Autodiensf
Ondernemer: N. HILVERSUM. ;
Geldig voor één rit / ;
Prijs 12'. cent
I:rlt bl!]et gedurende den rit te bewaren en bl[
controle te toonen

(b)

Eerste Amersfoortsche Tram-Autodlenst
Ondernemer: N. HILVERSUM. 82 4

Prijs 12'i; ct. Geldig voor éen rit

Dit biljet gedurende de rit te bewaren en bi]
controle te toonen

(a)

Serie A

Eersfe Amersfoortsche Tram-autodienst
Ondernemesr: N. HILVERSUM @ () 4 1

*“"E‘.ﬁ]?i‘%’ l.ct. Geldig voor een rit

Dit biljet gedurende de rit te b

en bij controle te foonen.

(b)
Collecties G.C. van Straaten (a), Amersfoort en
N.C.H. Grootenboer (b), Gouda.

60 AD/DE, 3/8/1928. 61 Eris weinig informatie over de
frequenties. In de overgeleverde dienstregelingen (AE/
EATO) van 1924 en 1926 worden vertrektijden op de stand-
plaatsen genoemd, waarbij geen sprake is van een regelma-
tige frequentie. Tot 1926 gaf Nathan vertrektijden/ frequen-
ties” op papier aan de gemeente, externe publicatie bleef
meestal uit. Eind 1926 werd de halfuursdienst naar het Soes-
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(a)

N.B. Ondernemer J. Weijer.

Eerste Amersfoortsche Tram=Autodienst
Ondernemer: N. HILVERSUM. 1 6 3

Prijs 12'. cent
Geldig voor één rit.

Dit biljet gedurende den rit te bewaren en bij
controle te toonen.

(a)

Eerste Amersioortsche Tram=Autodienst

Ondernemer: N. HILVERSUM.

i 6442

Prijs 12': ct. Geldig voor éen rit

Dit biliet gedurende de rit te bewaren en bij

confrole te toonen.

(b)

Eerste Amer sfoortsche Tram-Autodienst

lﬁ et (G Iﬁﬁ voor een rit

* gedurende de rit te bewaren en bij controle te toonen.
T BIJ BETALING EEN PLAATSBEWIJS

(b)

terkwartier een kwartierdienst. Op de andere routes reed
toen een halfuursdienst. Vanaf 1927 werd meer in ‘patroon’
gereden. Zeer waarschijnlijk week de uitvoering al de jaren
sterk af van de planning. Van juli tot december 1927 reed
Nathan tijdelijk van en naar Autopark, daarna weer vanaf de
Varkensmarkt; AD/DE,12/7/1927 en ibidem, 6 /12 /1927.
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De gemeente moest formeel de dienstrege-
ling goedkeuren, maar feitelijk was er alleen spra-
ke van verlening van een standplaatsvergunning
en hetaccorderen van routes (lijnen). Nathan was
vrij hoe hij zijn bussen op de routes inzette. Dui-
delijke onderweghalteplaatsen met daarop toe-
gesneden aankomst- en vertrektijden ontbraken,
stoppen op verzoek was de regel.

In1924 en 1925 werd de dienst uitgevoerd met
één bus, in 1926 uitgebreid tot drie en in 1927
reden vijf bussen.

Het (basis)tarief was aanvankelijk 10 cts. voor
een enkele reis. B&W gaf toestemming dit per
1november 1924 naar 12,5 cts. te brengen.s2 Vanaf
1927 zijn ook andere tariefvormen bekend: kinder-
kaartjes (5 cts.), retourkaarten (20 cts.),
retouroverstapkaartjes (30 cts.) tienrittenkaarten
(90 cts.) en aparte kaartjes stad-Birkhoven
(enkele reis 15 cts. en 25 cts. retour).¢2

Kwaliteit van de dienstverlening
Niet alleen een ‘ondernemingsplan’ ontbrak, ook
de bedrijfsvoering had men niet onder de knie.
De dienstregeling vertoonde gebreken en bij
politiecontrole bleek de technische staat van de
autobus vaak slecht. De commissaris van politie
ontving veel klachten van passagiers, ook over de
chauffeurs werd geklaagd. De gemeente oordeel-
de niet alleen negatief over de exploitatie, maar
ook over de lage salariéring van de chauffeurs. En
de politiecommissaris maakte naar B&W opmer-
kingen over de werktijden van het vrij jeugdige
personeel. Dat verdiende naar zijn mening meer
vrije dagen, omdat de vrije zondag om de veertien
dagen er ook wel eens bij in schijnt te schieten.s

62 AE/EATO, brief 24/10 /1924. Een opmerkelijke aanteke-
ning van de secr. 21/5/1924 m.b.t. de geringe inkomsten van
enkele lijnen, ....dat de vervoerprijs van 10 cts. te gering is,
doch de arbeiders kunnen niet meer betalen. 63 Ibidem, brief
3/10/1927. Ter vergelijking: in 1908 in Amsterdam, enkele
busreis 7 2 cts. en in 1919 in Maastricht12 J2 cts. en kort
daarna1o cts. In 1920 in Maastricht een niet geslaagde proef
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De slechte technische staat van het materieel
bezorgde Nathan negatieve publiciteit. Op 16
april 1928 vond een ongeluk met de stadsbus op
de Stationsstraat plaats, met zeer ernstig per-
soonlijk letsel als gevolg. De bus was vanwege
een defecte stuurinrichting het trottoir opgere-
den.s

Twee maanden na het ongeluk werd door de
politie proces-verbaal opgemaakt tegen een
chauffeur en de ondernemer van de stadsdienst. Er
was gereden met een wagen waarvan het stuur
en de remmen defect waren.¢ Nathan moest zich
op 18 juli1928 voor de rechter verantwoorden. Hij
erkende volmondig en verklaarde: Ze deugden
helemaal niet; er was geen sikkepit van goed. De
betreffende chauffeur, die al ontslag had geno-
men, getuigde dat wanneer een chauffeur wei-
gerde met een defecte wagen te rijden hij alle
kans had op straat gezet te worden. Hoewel hij
het defect vermoedde, had hij niets durven zeg-
gen. Hij meldde ook dat bij aankomst in de ga-
rage de monteur had gezegd: Aan die oude wagen
is niets meer te doen. Het OM noemde de zaak
hoogst gevaarlijk voor inzittenden en publiek. De
kantonrechter deed meteen uitspraak en veroor-
deelde Nathan tot een boete van 30 gulden, sub-
sidiair vijf dagen hechtenis.#”’ Deze rechtszaak
maakte duidelijk dat het bedrijf op dit onderdeel
niet goed werd geleid. Nathan was op de hoogte
van de slechte staat van het materieel waarmee
hij zijn personeel zelfs dwong te rijden.

Bedrijfsresultaten
Exacte cijfers over het aantal passagiers ontbre-
ken. Dit bemoeilijkt het verkrijgen van inzicht in

met een weekbusabonnement voor arbeiders en school-
gaande kinderen (Fuchs, Onderweg, 9o en 93). 64 Ibidem,
brief 8/8/1927. 65 AD/DE,16/4/1928.Van een boete of
straf is niets vernomen. 66 Ibidem, 25/6/1928. Onder de
kop ‘Gevaarlijke autobus’. 67 Rubriek ‘Uitspraken kanton-
gerecht’, DEB, 31/7/1928: ‘Auto rijden zonder goed wer-
kende remmen: N.H. Amersfoort f30 of 5d.”
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Bekendmaking Nathan Hilversum.

AD/DE, 18/4/1928.

Ingezonden stuk Henri Nefkens.
AD/DE,18/4/1928.
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de bedrijfsresultaten. Nathan noemde eens
300.000 passagiers per jaar®. Dit aantal en het
vervoerde aantal reizigers door de paardentram,
leiden tot mijn schatting van het totaal aantal
passagiersritten tussen 1924 en 1930 van
1.440.000. Dat komt uit op gemiddeld 227.368
ritjes per jaar.

Op grond van deze schattingen en aannames,
kom ik tot relatief hoge bezettingsgraden over de
hele dag (zie tabel 3). Deze cijfers doen vermoe-
den dat in de drukke uren en/of bij (sterk) min-
der aantal ritten, passagiers niet konden worden
meegenomen omdat de bus (over)vol was. Irrita-
ties en klachten van het publiek en de gemeente
over de dienstregeling, zijn hiermee te verkla-
ren.n

Verder zijn kosten- en opbrengstcijfers nodig
voor inzicht in de resultaten, maar ook deze zijn
slechts fragmentarisch bekend. In april 1927 liet
Nathan een jaarexploitatiebegroting aan B&W
zien, groot 48.113 gulden en veertien personeels-
leden. Hij meldde slechts dat hier een dagont-
vangst van 132 gulden voor nodig was; over winst
of verlies sprak hij niet.” Voor een ‘rendabele’
exploitatie zouden in de jaren 1926-1928, op basis
van verschillende aannames, drastische tariefs-
verhogingen noodzakelijk zijn geweest (zie
tabel 4). In die tijd werd ervan uitgegaan, dat een
arbeider niet meer dan 10 cts. per rit kon betalen
en in dat licht lijken deze verhogingen onhaal-
baar. Zij zouden een forse daling van het aantal
passagiers hebben betekend, een negatieve
exploitatiespiraal in werking hebben gezet en
zouden ongetwijfeld hebben geleid tot onder-
gang van het bedrijf.

68 AE/EATO, brief18/1/1929 aan B&W: autodienst waar
thans ruim 300.000 personen jaarlijks gebruik van maken.
69 Zie tabellen 2 en 3. 70 Ook wisselende aannames en/of
combinaties door de tijd, bij inzet van bussen met een ver-
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schillend aantal zitplaatsen, geven hoge bezettingsgraden.
71 AE/EATO, brief, ontvangen 20/4/1927. De stukken ge-
ven geen inzicht in opbrengsten/uitgaven over de exploita-
tieperiode 1924-1930.
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Nathan betrok vanaf eind 1927 accountant H.
Wanningen bij de contacten met de gemeente.
Deze rapporteerde aan B&W dat de exploitatie
van april tot oktober 1927, een klein overschot liet
zien van ruim 579 gulden. Maar dat was mede een
gevolg van de sobere levenswijze van het gezin
Hilversum. Een privé dispositie van ongeveer 700
gulden in zes maanden was daarvan een bewijs.”
Hij gaf aan dat van 1april 1926 tot 1juli1928 een
tekort zou ontstaan van ruim 2.582 gulden. Wan-
ningen pleitte daarom voor gemeentelijke subsi-
die en benadrukte dat instandhouding van dit
bedrijf ook een gemeentebelang was. Hij vroeg
zich af of een andere onderneming, die voor
hogere exploitatiekosten zou komen te staan, de
exploitatie zou kunnen en durven ondernemen
zonder steun van de gemeente. Mocht dit niet
lukken dan zou de gemeente zelf moeten exploi-
teren; aan de richtige uitvoering van de dienst zou
dan wel niets ontbreken, maar de lasten opgelegd
aan de gemeente zouden daaraan evenredig zijn.”

De financiéle problemen stapelden zich op.
Wanningen deelde in een gesprek met Nathan en
de burgemeester mee dat de betalingen in
november 1928 vast zouden lopen en dat binnen-
kort niet meer aan de verplichtingen kon worden
voldaan; als nu niet wordt geholpen is Hilversum
financieel te gronde.™

Ook daarna bleef de financiéle positie van het
busbedrijf en dus van Nathan slecht. Dat bleek bij
voorbeeld uit een rapport van Wanningen aan
B&W over het boekjaar april 1928-april 1929.
Tegenover 23.516,19 gulden inkomsten stonden
27.717,08"2 gulden aan uitgaven, een tekort van
iets meer dan 4.200 gulden (gemiddeld 350 gul-
den per maand).” Wanningen zou in zijn laatste

72 Nathans jaarinkomen uit de onderneming van rond f
1.300 was bedenkelijk laag, vergelijkbaar met dat uit de tijd
toen hij handelaar was (voetnoot 25). De verificateur rappor-
teerde een weekloon van 25 gulden voor Nathan en 20 gul-
den voor zijn beide zoons. 73 AE/EATO, rapport

financiéle overzicht aan B&W een exploitatie-
tekort melden van 4.108 gulden over de periode
1april 1929 tot 30 juni1930.7 Het is duidelijk dat
hier sprake was van een structureel verlieslatende
onderneming.

Subsidiéring
De gemeente had enige ervaring met het dichten
van exploitatietekorten van een openbaar ver-
voerbedrijf. Van 1902 tot 1917 reed de paarden-
tram tussen de Kamp en het nieuwe station. Deze
N.V. ontving op jaarbasis gemiddeld 8go gulden
gemeentelijke subsidie ter afdekking van een
negatief exploitatieresultaat.”

Nathan was als koetsexploitant die geen sub-
sidie kreeg, waarschijnlijk bekend met de subsi-
dieverstrekking aan de tram. Nathan en Willem
vroegen voor de start van hun busbedrijf een
jaarlijkse subsidie aan de gemeente, bedoeld voor
de kosten van aanschaf en onderhoud van de
autobus.” Direct na de start werden de onderne-
mers geconfronteerd met alle exploitatiekosten
en soms geringe opbrengsten. Dat bracht hen
ertoe ontheffing te vragen van betaling voor de
standplaatsen station, Varkensmarkt, bij Poort
van Kleef en Kamp. Het college weigerde, omdat
van een regelmatige dienst welke goed geéxploi-
teerd wordt nog geen sprake is geweest. In afwach-
ting van de levensvatbaarheid van de busdienst
wilde B&W niet kunstmatig de ingestelde diensten
op de been houden en beriep zich in haar afwijzing
ook op de grondwet.” Een opstelling in lijn met
de eerder genoemde ideologie, de markt moest
zijn werk maar doen.

Het college kwam in januari 1925 de onderne-
mers iets tegemoet en verleende ontheffing voor

bespreking1/11/1928. 75 Ibidem, rapport 27/4/1929.

76 Ibidem, brief 6/9/1930. 77 Zie tabel 2. 78 AE/EATO,
brief18/1/1924, zonder bedrag. 79 Ibidem, brieven 5/2, 4/6
en14/6/1924. Grondwet (1922), art. 175: Geene privilegién
kunnen in het stuk van belastingen worden verleend.

17/10/1927. 74 Ibidem, Aantekeningen van secr. betreffende
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de betaling voor de standplaats Kamp, omdat
daar slechts werd gekeerd. Daarnaast werd een
subsidiebedrag van 60 gulden gegeven gelijk aan
de betaling voor de overige drie standplaatsen.®
Het busbedrijf ontving tot 1928 geen verdere
subsidie. Ondanks alle klachten, kreeg de ge-
meente dus (vrijwel) gratis openbaar stadsbus-
vervoer. Nathan wist het bedrijf al die jaren in
leven te houden, zonder failliet te gaan.

Maar de haalbaarheid van de dienstregeling,
het ontbreken van een goede externe publicatie
en de technische staat van het materieel, waren
voor de gemeente en de politiecommissaris
voortdurend bronnen van zorg. B&W verlangde
vanwege de subsidieverstrekking ook meer in-
zage in de exploitatiekosten en eiste openheid
over de financién van het busbedrijf. De verifica-
teur gemeentelijke financién kreeg daarom op-
dracht van het college een rapport uit te brengen
over de exploitatie sinds 1 januari 1927. Hij schets-
te een ongezonde bedrijfsvoering door een eige-
naar met een slecht financieel inzicht. Hij schreef
verder aan B&W dat zonder geldelijke steun
binnen afzienbare tijd ernstige financiéle proble-
men zouden ontstaan, maar met een bedrag van
5.000 4 6.000 gulden zou de heer Hilversum
voorlopig wel zijn gered.#

Dit rapport schudde de gemeente wakker. De
financiéle positie van de onderneming werd
steeds meer onderwerp van gesprek tussen de
gemeente en de ondernemer. De gemeente wilde
duidelijkheid over de continuiteit van het bedrijf.
Zo die niet bestond, dan moest naar een alterna-
tief worden gezocht.

De exploitatie was dus moeizaam en financi-
eel stond het bedrijf er niet goed voor. Nathan

80 /bidem, brief 28/1/1925. Vrijdags koos de bus standplaats
bij hotelcafé-restaurant De Poort van Kleef (Die Pforte von
Cleve) in de Langestraat/hoek Kortegracht. 81 Ibidem, brief
29/6/1927. Nathan had ‘geweldig duur geld’ geleend voor
zijn bussen en had een hypotheek op de grond van twee
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ontving, ondanks de hoge bezettingsgraad, te
weinig inkomsten en had hoge kosten (zoals
rente op autoleningen, garagehuur, hypotheek en
hoge benzine- en bandenprijzen). Hij was een
volhoudende ondernemer die zich (en zijn gezin)
het brood uit de mond spaarde, hard en goed-
koop werkte en zijn zwakke financiéle positie niet
afwentelde op het publiek door drastische tariefs-
verhogingen. B&W wees zelfs een lichte tariefs-
verhoging in 1928 af =2

Zonder een ruime subsidiéring was het niet
mogelijk een rendabele en voor het publiek be-
taalbare busdienst uit te voeren. Ondanks de
teloorgang van ‘De Toekomst’ leefde dat besef
(nog) niet bij de gemeente. Zij was van mening
dat er sprake was van een ongezonde bedrijfsvoe-
ring door een eigenaar met een slecht financieel
inzicht. Moest de gemeente aan dat bedrijf en die
eigenaar subsidie geven?

Nathan had na het einde van ‘De Toekomst’ in
1927 zijn buslijnennet uitgebreid van drie naar zes
lijnen. Zijn bedrijf kwam vanaf die tijd financieel
in steeds zwaarder weer terecht. Nathan diende
daarom een verzoek in voor een jaarlijkse subsi-
die van 2.500 gulden en het eerste jaar 5.000
gulden voor drie nieuwe bussen, rente en verze-
kering en verbouwing van een garage.®* B&W
stelde zich hard op en wilde daarover geen advies
aan de gemeenteraad geven, zolang er geen be-
hoorlijke boekhouding van het bedrijf bestond.e

Nathan zag in de afwijzing door B&W aanlei-
ding bij de gemeenteraad zijn beklag te doen en
steun te vragen. Hij verwees daarbij heel tactisch
naar de gemeentelijke bereidheid destijds subsi-
die aan ‘De Toekomst’ te geven, de eerder ge-
noemde lening van 2.500 gulden.® Zijn klacht had

slechts een kasboek. 82 Ibidem, brief29/8/1928.
83 Ibidem, brief3/3/192;.

afgebroken eigen huisjes in de Walikerstraat, waar hij een
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garage wilde bouwen, maar daar onmogelijk geld voor kon
krijgen en huurde een dure garage (in voorm. Viltfabriek,
Hoevelakensche Voetpad 2). Er was geen boekhouding,
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succes. Het college deelde hem mee dat de raad
had besloten eenzelfde bedrag aan subsidie te
verlenen, onder de conditie dat hij bleef rijden tot
1juli1928.%¢In de jaren daarna werden ook subsi-
dies gegeven. Nathan zou gedurende zijn exploi-
tatieperiode van 76 maanden in totaal 13.510 gul-
den subsidie ontvangen.#

Was Nathan Hilversum een matig

ondernemer?
Vanaf1924 werd wantrouwend naar de onder-
nemerskwaliteit gekeken. Opvallend was dat Van
Randwijck zo stellig was in zijn afkeer van
Nathans bedrijf. Tevens ging hij af en toe op de
politieke stoel en op die van de ondernemer zit-
ten, een positie die niet paste bij zijn ambt.» De
weerzin bij deze lang zittende aristocratische
bestuurder werd mogelijk ook gevoed door de
culturele (en macht)afstand tot de, soms in
slecht Nederlands communicerende, eenvoudige
Amersfoortse koopman.# Van Randwijck moet,
in de relatief kleine stad, Nathan waarschijnlijk
hebben gekend uit zijn vroegere werkzaam-
heden. Misschien bepaalde dat, ondanks de vrien-
delijke, welwillende houding van Nathan naar de
overheid, mede zijn kijk op hem en het bus-
bedrijf.»o

De gemeente vond hem een matig busonder-
nemer en werd in die opvatting gesterkt door
uitlatingen van accountant Wanningen.”
De heer Hilversum is uitstekend geschikt om leiding

84 Ibidem, brieven 4/7 en16/7/1927. Deze eis was verlaten
na de komst van accountant Wanningen eind 1927. 85 /bi-
dem, brief 23/7/1927. Daarin zegt hij ook: Het schijnt dat
B&W mijn bedrijf niet welgezind zijn; ik had als inwoner dezer
gemeente van die zijde een meer tegemoetkomende houding
verwacht. 86 Ibidem, brief 4/2/1928. 87 Ik kom tot dat
subsidiebedrag (structureel en incidenteel) op basis van
formele B&W-toezeggingen in de periode 28/1/1925 t/m
27/2/1931 (1925-1928 f 60,in 1928 f 4.100, in 1929 f 4.000, in
1930 f 3.550 en in 1931 f 1.800). Volgens B&W was in totaal
13.370 gulden subsidie verleend en niet zoals Nathan stelde

te hebben over het technisch gedeelte van het be-
driff, er zou echter naast hem iemand dienen te
staan die het algemeen toezicht hield over de ex-
ploitatie, het voeren van besprekingen etc., en: De
familie Hilversum mist de nodige bekwaamheid om
leiding te geven en het bedrijf naar buiten te verte-
genwoordigen.

De bedrijfssituatie maakte duidelijk dat er
voor de gemeente en voor de eigenaar sprake was
van een ‘stadsbusprobleem’. Wanningen stelde
indirect dat de gemeente meer geld beschikbaar
moest stellen of zij moest de bus maar zelf gaan
exploiteren, tegen hoge(re) kosten. Het pro-
bleem kwam daardoor op het bordje van de ge-
meente te liggen. Zolang zij, zeker na de ervaring
met ‘De Toekomst’, niet besefte dat een renda-
bele particuliere dienst niet kon, en zij geen keu-
ze maakte tussen een voldoende gesubsidieerd
privaat bedrijf of een gemeentelijke busdienst,
werd haar oordeel over het ondernemerschap van
Nathan vooral bepaald vanuit het eerder ge-
noemde liberale economische uitgangspunt, de
‘markt” moest zijn werk (goed) doen.

Nathan was ondernemend en wilde de pu-
blieke zaak wel dienen, maar kon geen financiéle
middelen genereren om zijn bedrijf uit de pio-
niersfase te halen. De hoge kosten konden niet
worden goedgemaakt en ook de beperkte ge-
meentelijke subsidie zorgde niet voor zwarte
cijfers. Hij had een hoge ambitie en was van goe-
de wil, maar het leiden van een busdienst in het

van zaken’ van secr,, waarin hij de vraag opriep: wat moet als
reden aan de raad worden opgegeven dat niet met Hilversum
in zee kan worden gegaan en verder opmerkte, dat uw college
alleen te beschikken heeft over het al dan niet verlenen van
een standplaatsvergunning. 89 Ibidem, b.v.in brief
28/12/1926. Van Randwijck was van 1912-1940 burgemeester
(enin1945). 90 Ik hecht eraan te zeggen, dat in de onder-
zochte archiefstukken en kranten op geen enkele wijze
antisemitisme is gebleken. 91 AE/EATO, brieven 2/5/1928
en 8/10/1928. Wanningen meldde in de eerste brief ook de
abnormale hoge rente voor de autofinanciering.

12.850 (Ibidem, brief 27/2/1931). 88 Ibidem, 3/10/1928 ‘Stand
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publieke domein vroeg andere vaardigheden dan
die voor handeldrijven als koopman. Als ‘regelaar’
schoot hij tekort in de samenwerkingsrelatie met
het gemeentebestuur en in de communicatie met
de maatschappelijke omgeving, in die zin was
Nathan een matig ondernemer. Maar ook een
andere busondernemer zou, binnen de gegeven
politiek-bestuurlijke situatie, voor dezelfde ex-
ploitatieproblemen zijn komen te staan, dat had
‘De Toekomst’ laten zien. Nathan had slechts de
keuze tussen stoppen of doorgaan met voldoen-

de subsidie.

De gemeente wil het stadsbus-
probleem oplossen en Nathan
strijdt voor zijn bedrijf

College van B&W
In de loop van 1928 werd bij de subsidievoorwaar-
den steeds meer gestuurd op subsidiéring in
relatie tot het zo lang mogelijk ‘rekken’ van de
exploitatie door Nathan. Vanuit het bedrijfsbeeld
dat B&W had, verwachtte (en mogelijk hoopte)
het college waarschijnlijk het einde van het be-
drijf. B&W verlangde een meer ‘professionele’
dienstverlening en leefde in het besef dat die
door een andere particulier, zonder of met ge-
ringe steun van de gemeente, kon worden gele-
verd. Maar zolang dat verlangen niet was bevre-
digd, had men belang bij continuering van het
busbedrijf. B&W zat niet te wachten op een plot-
seling faillissement.

Het college had een tweesporenbeleid. Men
wilde de dienst van Nathan subsidiéren onder de
voorwaarde dat deze bleef rijden tot een bepaal-

92 Ibidem, brief20/9/1927. 93 Ibidem, brieven 2/5 en
20/6/1928. 94 Ibidem, brief21/7/1928. 95 Ibidem, aanteke-
ningen van de secr. betr. bespreking 1/11/1928 tussen burge-
meester, Wanningen en Hilversum. 96 AD/DE,1/11/1928.
Verslag raadsvergadering 31/10/1928 over subsidieverlening:
(J.W.) Polder (SDAP) zei dat de autobusdienst van Nathan
die naam niet verdiende. De man doet zijn best, maar hij
heeft geen eigenlijke dienst maar een snorderij. Hij vroeg
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de datum of, zoals later zal blijken, zelfs zolang de
gemeente dat wenste, en gelijktijdig zoeken naar
continuiteit in het stadsvervoer door de start van
een nieuwe, goed geleide busonderneming. B&W
had in meerderheid de liberale marktopvatting en
wees, in een overleg met Wanningen en Nathan,
gemeentelijke exploitatie af.”z Het college
informeerde intussen naar de exploitatie van
particuliere stadsbusdiensten in Gouda en
Zwolle. Het was opmerkelijk dat ondanks het
fiasco met ‘De Toekomst’ de optie om een nieuwe
particuliere ondernemer een kans te geven, toch
open lag.

Wanningen en Nathan toonden zich strijdbaar
en zochten naar mogelijkheden om het bedrijf te
continueren. De accountant stelde zelfs voor dat
hij de directie voorlopig zou overnemen, in af-
wachting van geschiktheid van een van Nathans
zonen, en Nathan te belasten met de leiding van
de werkplaats. Of het bedrijf zou kunnen worden
omgezet in een N.V. Een voorstel werd gedaan tot
oprichting van een gemengde N.V. (particulier en
gemeente), met een andere leider naast Nathan.
Er zou een kapitaal van 18.000 gulden nodig zijn.»
Het college was bereid tot deelname daarin voor
10.000 gulden, alleen onder de conditie dat aan
het hoofd een bekwaam bedrijfsleider wordt ge-
steld.”» Maar na beraad meldde Van Randwijck
echter dat op 30 oktober 1928 door B&W was
besloten niet verder met Nathan in zee te gaan®

en dat ook in de raad was gebleken dat daar weinig

voor werd gevoeld.”

Nathan besefte dat een particuliere N.V. of een
gemengd bedrijf onder zijn leiding niet meer
mogelijk zou zijn. Hij deed nog een poging het

@»

B&W met plannen te komen voor een stadsautobusdienst.
Uit de raad kwam de vraag of hij wist wat dat zou kosten; hij
antwoordde: Daar heb ik niets mee te maken. Ik vraag slechts
of B&W met plannen zullen komen. Zijn voorstel (herhaling
motie Noordewier) werd verworpen. Polder had al in1924in
de raad aangedrongen op gemeentelijke medezeggenschap in
de exploitatie als subsidievoorwaarde, en Gemeente-exploita-
tie was zijn ideaal, AD/DE, 27/2/1924 en DE, 13/6 /1924.
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bedrijf te redden en vond L. Herschel, een
gepensioneerd militair uit Nederlands-Indig,
bereid als bedrijfsleider van een op te richten N.V.
Stadsautobusdienst op te treden.” B&W wees ook
deze optie af en deelde Nathan verder mee dat zijn
dienst definitief zou eindigen op 1 maart1929.”
Blijkbaar had het college met een vervoerder, zeer
waarschijnlijk A. Donckers uit Rotterdam, afge-
sproken dat deze per die datum zou starten.” Een
nieuwe exploitant werd publiekelijk niet genoemd,
maar het stadsbusprobleem leek naar een oplos-
sing te gaan.

Kort voor en in het bijzonder na de mede-
deling door het college van de einddatum 1 maart
1929, luchtte Nathan in verschillende brieven emo-
tioneel zijn hart over de gang van zaken. Hij was
teleurgesteld en toonde zijn ongenoegen en voel-
de zich als persoon miskend. Hij wilde zijn dienst
zelfs staken indien de gemeente hem niet vol-
doende wenste te steunen. Hij vond het grievend
dat met een andere ondernemer in zee zou wor-
den gegaan en eiste later een schadeloosstelling
samen met een goodwill, totaal 12.886,50 gul-
den. Het college reageerde op deze brieven voor
zover het de afhandeling van subsidie betrof. Voor
de gemeente was het, in de woorden van Nathan,
duidelijk dat men van Hilversum niets meer moest

hebben.

Gemeenteraad
De raad ging vanaf1927, in tegenstelling tot daar-
voor, zich nadrukkelijk met het zich voortslepen-
de stadsbusprobleem bemoeien. De raad be-
stond uit twaalf confessionelen, zes
sociaaldemocraten, vier liberalen en een onafhan-
kelijk lid. In economisch opzicht overheerste ook
hier de eerder genoemde ideologie. ‘Rechts’ was
in Amersfoort relatief sterk en ‘links’ relatief
zwak. Overheidssteun aan een particulier ver-
voerbedrijf lag gevoelig. De bereidheid tot een
renteloos voorschot, een lening, of Nathan helpen
aan bedrijfskapitaal, was al een vergaande over-
heidsbemoeienis.*2 De sociaaldemocraten wilden
een radicaal andere koers voor de oplossing van
het stadsbusprobleem. In september 1927 kwam
een motie van Berent Noordewier, fractievoorzit-
ter van de SDAP (Sociaal Democratische Arbei-
ders Partij), in de raad in bespreking. Hilversum
werd daarin niet de geschikte autobusexploitant
voor de gemeente genoemd, de busonderneming
zou moeten worden opgeheven en vervangen
door een gemeentelijk busbedrijf. De motie werd
aangehouden, maar er ontstond hiermee wel
druk het busprobleem te gaan oplossen.® Aan-
vankelijk wilde B&W nog niet overwegen mee te
werken tot de uitvoering van de inhoud van de
motie.™ Maar op 13 december werd deze in stem-
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97 Ibidem, brief aanprijzen Herschel 14/11/28. Moet Leo-
nard Herschel (Utrecht 2/5/1882-Sobibor 9/4/1943) zijn
geweest; DE 11/10 /1921, onder ‘Gevestigd”: L. Herschel, 82,
N.I. (Nederlands Israélitisch, i.e. joods) uit N. Indié naar K.
Wilh.straat 27 (nu Spoorstraat). 98 AE/EATO, gesprek op
en briefvan17/11/1928. 99 Ibidem, notitie van secr. betref-
fende stand van zaken, 3/10/1928. Donckers was eigenaar
van een Rotterdams automobielbedrijf en had in meerdere
steden busvergunningen (tabel1). In AE is geen correspon-
dentie met hem aangetroffen. Nathan correspondeerde
eind 1928 en begin 1929 met Donckers en de gemeenten
Amersfoort en Gouda over overname van Donckers stads-
busdienst in Gouda. Deze weinig verheffende briefwisseling
tussen twee exploitanten en van Donckers met Gouda toont
twee ondernemers in exploitatienood. Hij, die in Amersfoort
voor zijn zaak niet deugt, zal evenmin capabel zijn om te

Gouda te exploiteren... en: Uw grappenmakerij .. dat ik de
dienst in Gouda zou stopzetten, te staken. En: Waar u in
Amersfoort als autobus-exploitant hebt afgedaan.. Gouda
wilde niet onderhandelen met Nathan. Donkers kondigde
op 30/4/1929 het einde van zijn Goudse busdienst aan.
Bron: Groene Hart Archieven Gouda. Toeg.nr. 005y, inv.nr.
559, volgnrs. 490, 492, 495 en 517 en EATO 18/1/1929.

100 /bidem, brief aan college z.d., binnengekomen
6/11/1928, zeer waarschijnlijk door Wanningen geschreven.
Ook latere, door Hilversum ondertekende (getypte) brie-
ven, zijn duidelijk door hem opgesteld. Ibidem, brief aan de
raad 22/11/1928 en brief aan B&W18/1/1929. 101 Addy
Schuurman in Bruit van d’Eem, pg. 648. De confessionelen
werden tot rechts gerekend, de sociaaldemocraten en de
liberalen tot links. 102 Discussie in de gemeenteraad; AD/
DE, 14/12/1927.
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ming gebracht en verworpen (zes SDAP-stem-
men voor en 17 tegen)."s

De bij stemming afgekeurde moties van
Noordewier en Polder, maakten duidelijk dat
naast het college ook de meerderheid van de raad
geen gemeentelijk busbedrijf wilde. Terwijl het
college onderhandelde met potentiéle vervoer-
ders, werd de raad ongeduldig en ging zich met
nog meer klem met de zaak bemoeien. In de
aanloop naar de B&W-vergadering op 24 decem-
ber1928 werden twee stappen gezet.

Op 21 december1928 vond een geheime
raadsvergadering plaats.™ Noordewier wees er
op dat de zaak van Hilversum zwak staat en me-
moreerde de onderhandelingen door B&W met
andere busondernemers. Hij vreesde een busloos
tijdperk, wat niet in het gemeentebelang was. Hij
vond dat Hilversum vanaf1juli1928 tot nadere
datum maandelijks 400 gulden subsidie zou
moeten krijgen, om faillissement te voorkomen.
Van Randwijck stelde dat er geen gemeentelijke
busdienst zal komen en dat we niet met Hilver-
sum in zee moeten gaan; een (ongepaste) poli-
tieke uitspraak van de burgemeester.

De andere stap was, dat Nathan ter voorberei-
ding op de B&W-vergadering ‘s ochtends op het
stadhuis werd ontboden voor een bespreking. In
de middagvergadering zou het college dan een
beslissing kunnen nemen.*” De burgemeester
benadrukte in dat gesprek (nogmaals) dat van

103 AE, Bibliotheek Gi1730, Analytisch verslag Gemeente-
raad 1927, raadsvergadering 6,/9,/1927, blz. 113. Noordewier
zei inleidend op zijn motie: De gemeente heeft behoefte aan
een behoorlijk busbedrijf, maar dat dit met de tegenwoordige
exploitant niet bereikt zal worden. Want Hilversum is ijverig
genoeg en ook heeft hij wel ondernemingsgeest, maar hij mist
de nodige bedrijfskennis en organisatietalent. In AD/DE,
7/9/1927 werd Noordewier ook geciteerd uit deze raadsver-
gadering: ...dat het autobusbedrijf hier op sokken gaat. En
over Hilversum: ... deze mist bedrijfskennis en organisatiever-
mogen, zodat hij geen voorstel kan doen hem te steunen. Toch
zal de gemeente iets moeten doen om het verkeer in stand te
houden. Hij wilde Hilversum niet aan de dijk zetten, maar

JAN H. LODEWIJKS 65

doorgaan van de dienst geen sprake kon zijn, en
wilde alleen de subsidie van 400 gulden verstrek-
ken. Verder wilde B&W wel helpen om te zorgen
dat met 1 maart de bussen die afbetaald zijn, aan
Hilversum komen. Een merkwaardige ‘helpende
hand’, daar de gemeente geen partij is bij be-
drijfsbeéindiging en de burgemeester op de stoel
van de ondernemer ging zitten.

Nathan was wederom strijdbaar en zei dat zo
goed als zeker alles zou overgaan in een N.V. Zelf
vroeg hij alleen om, als hij er uit moest, te willen
zorgen dat zijn kinderen er in zouden blijven. De
N.V. zou worden opgericht zonder gemeente-
aandeel, maar wel werd gerekend op subsidie voor
drie lijnen van 20.000 gulden per jaar als alles
prima moest zijn. De burgemeester was verbaasd
en vroeg Nathan wie de N.V. was, omdat er geen
sprake van kon zijn dat met hem in zee zou wor-
den gaan.™ Wat het personeel betrof wilde de
burgemeester wel een goed woord doen bij een
nieuwe exploitant. Aardig van de burgemeester,
maar evenals bij de bussen zijn de gevolgen voor
het personeel toch ook een zaak van de ‘markt’.

De politieke arena
De gemeente stelde kostenverhogende regels,
die op zich Nathan voldoende rechtvaardiging
gaven voor subsidieverzoeken. Maar er was nau-
welijks oog voor de gevolgen voor de toch al
moeilijke bedrijfssituatie van de particulier die,

den. 104 AE/EATO, brief van B&W aan de raad 30/11/1927.
105 AE, Bibliotheek G1730, Analytisch/stenografisch verslag
gemeenteraad 1927, blz.113en 187. De Communistische
Partij (toen niet meer in de raad) sprak zich in een adres aan
de raad uit voor gemeentelijk beheer en tegen subsidie aan
Hilversum (AD/DE,13/12/1927 en 14/12/1927). 106 AE,
BNR 0002.01. Notulen geheime raadsvergaderingen inv. nr.
754, vergadering 21/12/1928. 107 AE/EATO, aantekeningen
van secr. op 22/12 en 24/12/1928. 108 Nathan bracht deze
optie nu weer in, wel wetende dat deze in het gesprek van 17
november, waarin ook de einddatum 1/3/1929 was ge-
noemd, al was afgewezen. AE/EATO, brief B&W aan Hilver-
sum 17/11/1928.

hem schadeloosstellen door zijn beginkapitaal te vergoe-
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met alle onvolkomenheden, een groot aantal
passagiers in de stad vervoerde.

Binnen het gemeentebestuur was het krach-
tenveld duidelijk. Alle betrokkenen wilden een
einde aan Nathans busbedrijf. De hoofdreden die
werd genoemd, was het gebrek aan leiderschap,
ook in financiéle zin. Verder werd een betere
salariéring van het personeel geéist. De klachten
die bij de politie binnenkwamen, de door haar
geconstateerde overtredingen van de vervoers-
voorwaarden en de mening van de accountant
over Nathan, ondersteunden het negatieve oor-
deel over hem en zijn bedrijf.

Politiek rechts articuleerde in de raad geen
expliciete opvatting over een alternatief. De
grondhouding was (zo lang mogelijk) overheids-
bemoeienis met de markt afhouden. De sociaal-
democraten verlangden een gemeentelijk busbe-
drijf. Het college van B&W, bestaande uit de
partijloze burgemeester J.C. graaf van Randwijck
en de wethouders J.J. Thien (RKSP), N. Vels Heiijn
(ARP) en C. Ruitenberg (Vrijzinnig Democraat),
wees Nathans bedrijf af, ook als het een N.V. zou
worden. Een gemengde vorm onder een andere
leiding werd eerst overwogen, maar toen Nathan
als bedrijfsleider L. Herschel voorstelde, werd die
toch afgewezen. B&W was ook tegen een ge-
meentelijk busbedrijf. Echter Ruitenberg was
daar wel voor, maar hij was weer tegen een ge-
mengd bedrijf.* Mogelijk was dat een reden
waarom het college moeilijk tot een oplossing
van het stadsbusprobleem kon komen. Gezien de
onderhandelingen met particuliere vervoerders
leek de private vorm bij het college de voorkeur
te hebben. B&W worstelde, moest het een pri-
vaat, publiek of een gemengd bedrijf worden?

109 DE 12/4/1927, verkiezingsprogram R.K. Kiesvereniging
‘Recht en Orde”: Alleen een gemeentelijk bedrijf, wanneer
het particulier initiatief ontoereikend is, en zelfs met steun van
overheidswege niet voldoende in een behoefte van algemeen
belang kan voorzien. Gemeentebedrijven moeten commercieel
worden beheerd. AD/DE15/2/1927, AR kiesvereniging
‘Nederland en Oranje’ sprak zich in haar verkiezingspro-
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Noordewier en de gemeenteraad

nemen initiatief
Omdat het college niet met concrete plannen
kwam, bleef het autobusprobleem zich voortsle-
pen. De raad had twee keer een initiatief van de
SDAP-fractie om te komen tot een gemeentelijke
busdienst weggestemd. Noordewier legde zich
daar niet bij neer en deed een volgende zet. Hij
verwachtte dat een subsidie door B&W aan
Donckers zou worden ingetrokken of verworpen
en gaf daarom aan de raadsleden een uitgewerkt
begrotingsvoorstel tot instelling van een ge-
meentelijke stadsbusdienst. Noordewier kwam
daarin tot een exploitatietekort van 10.000 gul-
den voor drie lijnen, op basis van 480.000 ritten
per jaar a10 cent. De leiding zou in handen moe-
ten komen van de directeur van de gemeenterei-
niging. Het voorstel ging vergezeld van een vurig
pleidooi voor zijn exploitatievorm. Als de gemeen-
te behoefte heeft aan een communicatiemiddel,
dan moet de gemeente daar zelf in voorzien en dit
niet overlaten aan een toevallige exploitant, van
wie niet geéist kan worden dat hij in de eerste
plaats het gemeentebelang zal dienen, waren zijn
woorden in de raad. Hij verwees daarbij ook naar
de slechte ervaringen met de Haagsche ('De Toe-
komst’), met de heer Hilversum en de exploitatie-
onzekerheid bij Donckers, zoals in Zwolle was
gebleken. Waarom dan op deze weg voortgegaan?

De voorstellen van de SDAP waren natuurlijk
ideologisch geinspireerd, een publiek belang
moest door de overheid worden behartigd. De
vraag of de directeur van de gemeentereiniging
beter dan Nathan een busbedrijf kon leiden, werd
daarbij niet gesteld en een exploitatietekort van
10.000 gulden stak schril af bij de subsidie aan

gram niet uit op dit terrein; een CHU (Christelijk-Histori-
sche Unie) program is niet bekend (p.m. 25/5/1927 waren
gemeenteraadsverkiezingen). 110 AE/EATO, aantekenin-
gen13/7 en brief21/7/1928. AD/DE, 5/3/1927, beginselver-
klaring Vrijzinnig Democraten: positief genuanceerd over
gemeentelijke exploitatie. RKSP=Roomsch-Katholieke
Staatspartij. ARP=Anti-Revolutionaire Partij.
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Berent Noorde-
wier (1889-1950),
gemeenteraads-
lid (1919-1946)
en wethouder
(1931-1943 en
1945-1946).
Archief Eemland.

Nathan; hij zou daarmee ruim zijn geholpen.
Noordewiers socialistische hart sprak vooral toen
hij stelde dat in zijn begroting een loon voor de
chauffeurs was begrepen dat vijf gulden hoger lag
dan bij Donckers:.. omdat ik dit nodig vind.

Zijn voorstel met onderbouwing werd gede-
tailleerd in de krant aangehaald.” Noordewier
ging zelfs in discussie met de door B&W afgewe-
zen busexploitant, W. Francken uit Zwolle."z Het
ideologisch gedreven raadslid had zowel aan-
gaande de exploitatiekosten als in het bijzonder
de arbeidsvoorwaarden, geen goed woord over
voor de opstelling van deze exploitant." Hij beet
Francken betreffende de loonkosten, een geraf-
fineerde uitbuiting van levend materiaal toe.m

De meerderheid van B&W en de raad bleef
aanvankelijk op het standpunt van particulier
busvervoer staan. B&W kwam in de raadsverga-
dering van 29 januari 1929 zelfs met een voorstel
tot een jaarlijkse subsidie van 10.000 gulden aan
Donckers vanaf 1 maart."s Maar de voorzitter
deelde ook mee dat vier raadsleden een voorstel

111 AD/DE, 29/1/1929. Noordewier baseerde de 480.000
ritten mede op de 300.000 ritten die Hilversum met een
halfuursdienst in 1928 had vervoerd. Zijn voorstel was geda-
teerd 24/1/1929: AABD, notulen commissie-vergadering
30/1/1929. 112 Ibidem, 5/2/1929 en13/2/1929. 113 Ibidem,
2/2/1929, 8/2/1929 en19/2/1929. 114 Ibidem, 5/2/1929.
Noordewier betitelde de bussen als dode materiaal. 115 AE,
BNR 0002.01, inv. nr. 4388. Stukken betreffende oprichting
N.V. Amersfoortsche Autobusdienst (AABD). Brief van
B&W aan de raad 18/1/1929. Voor drie lijnen voor vijf jaar:
Soesterkwartier-Station-Varkensmarkt; Varkensmarkt-
Randenbroekerweg-Varkenmarkt-Utrechtseweg-Oranjelaan
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hadden ingediend tot instelling van een commis-
sie van vijf leden die binnen een maand met een
voorstel zou moeten komen betreffende het
autobusvraagstuk. De raad nam nu dus het initia-
tief. Noordewier zag de noodzaak van de com-
missie niet in, maar na een pittige gedachtewisse-
ling benoemde de raad de vijf leden van de
Commissie Autobusvraagstuk, voorzitter wet-
houder Thien (RKSP) en de raadsleden Van Lonk-
huizen (ARP), Noordewier (SDAP), Van Galen
Last (CHU) en Verhey (Vrijheidsbond).ms Het
subsidievoorstel aan Donckers werd aangehou-
den.

B&W schreef, in afwachting van de aanbeve-
lingen van de commissie aan de raad, dat het
gewenst was dat de dienst van Hilversum werd
voortgezet tot een nieuwe busdienst in werking
zou zijn."e Het college had blijkbaar voldoende
speelruimte in de onderhandelingen met Don-
ckers (of een ander) om de datum van 1 maart te
kunnen opschuiven. Dat moest dan ook naar
Hilversum worden gecommuniceerd.

B&W meldde Nathan dat hij subsidiebedra-
gen over 1928 en 1929 tegemoet kon zien, mits de
uitdrukkelijke zekerheid bestond dat de bus-
dienst werd gereden zolang wij dat nodig ach-
ten." Nathan zegde per omgaande zijn bereid-
heid toe en rekende op eenzelfde subsidie na+
maart, als over 1928 en de eerste maanden van
1929."2 Na een positief raadsbesluit antwoordde
B&W op zijn bereidverklaring, dat hem ook na

30/1/1929; raadsverslag. De indieners: Boas en Verhey (bei-
den Vrijheidsbond), Van Lonkhuizen (ARP) en Van Galen
Last (CHU). In die vergadering werd ook besloten Nathan
f 400 per maand subsidie te geven voor de periode 1/1/1928
tot1/3/1929, minus de verleende subsidie over1928; AE,
Bibliotheek G1730, Stenografisch verslag van de raad der
gemeente Amersfoort, vergadering 29/1/1929, blz.7en 9.
117 AABD, brief B&W aan de raad 18/1/1929. Op de bijlage
van de brief staat in rood potlood geschreven: aangehouden
29/1/1929. 118 AE/EATO, brief20/2/1929. 119 Ibidem,
brief 4/2/1929. 120 Ibidem, ongedateerde brief, binnenge-
komen12/2/1929.

en Borneoplein-Varkensmarkt-Station-Frisia. 116 AD/DE,
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1 maart 400 gulden per maand subsidie zou wor-
den verleend, zolang als dit ter onzer beoordeling
nodig zal zijn. =

Donckers verzocht nog nader overleg met het
college, maar dat besloot, gezien de politieke
ontwikkelingen, niet op zijn verzoek in te gaan.'
Dit betekende het einde van het contact met
Donckers. Na het echec met ‘De Toekomst’, was
ook dit alternatief voor Nathans dienstverlening
niet van de grond gekomen. Maar door het initia-
tief van de raad zou een oplossing zich aandienen.

Einde aan het ‘autobusgezanik’
Noordewier en zijn SDAP-fractie hadden met
tactische manoeuvres, de twee moties en het
begrotingsvoorstel voor een gemeentelijke bus-
dienst, de strategisch zwakke bestuurlijke koers
van B&W doorkruist. De sociaaldemocraten
wilden een doorbraak om van het autobusgeza-
nik'= af te komen. Op 31 mei 1929 was het zover.
De raad stemde toen over de aanbevelingen van
de Commissie Autobusvraagstuk, tot oprichting
door de gemeente van een N.V. Amersfoortsche
Autobusdienst, met een startkapitaal van10.000
gulden en hetzelfde bedrag aan jaarlijkse subsidie
voor de exploitatie van twee lijnen met een half-
uurdienst, met een looptijd van vijf jaar. De aan-
bevelingen werden met 20 tegen twee stemmen
overgenomen. De raad vroeg B&W zo spoedig
mogelijk met voorstellen te komen voor de juridi-
sche afwikkeling en de deelneming in het kapitaal
van deze N.V.1=

De commissie had vijf bedrijfsvormen beoor-
deeld en koos voor een gemengde N.V,, waarbij
Nathan en zijn bedrijf buiten beeld waren.” In de
krant werd het besluit van de raad voor deze

121 Ibidem, brief 28/2/1929. 122 AE, BNR 0002.01, inv. nr.
786. Notulen B&W eerste halfjaar 1929, vergadering
28/3/1929, punt 21. 123 Noordewier gebruikte deze uit-
drukking in de discussie met Francken in AD/DE, 13/2/1929.
124 Ibidem, 1/6 /1929; raadsverslag. Tegenstemmers: L.
Stadig (AR) en C.E. van Koetsveld (CHU). 125 Gemeente-
lijke exploitatie, particuliere exploitatie, voortzetting door
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keuze uitvoerig gememoreerd. De mening van
commissievoorzitter Thien over Nathan en zijn
busbedrijf werd daarbij ook geciteerd: In het be-
staande bedrijf was een tekort aan kapitaal maar
meer nog een manco aan leiderstalent. Daarom is
het niet te handhaven." Intern de commissie
werd dit slechte leiderschap gekoppeld aan een
negatief oordeel over het personeel: In het alge-
meen zijn wij van oordeel dat de leiding van het
bedrijf te wensen overlaat, als gevolg hiervan laat
ook de houding van de chauffeurs tegenover het
publiek wel eens te wensen over, de wil is goed,
doch er ontbreekt wel een en ander in de uitvoe-
ring.?” De commissie stelde dat een N.V. van
Nathan, met een door of vanwege de gemeente
aan te wijzen algemene leiding, was afgewezen,
omdat Nathan als grootaandeelhouder dan nog
teveel zeggenschap zou hebben en alles teveel van
hem afhankelijk zou zijn.z

De commissie sprak ook positief over hem.
Zij wenste tot uiting te brengen dat de gemeen-
schap tegenover de heer Hilversum enige ver-
plichtingen had. Zij adviseerde zijn bussen, ge-
reedschap en werkplaats door de nieuwe N.V.
tegen billijke voorwaarden te laten overnemen.
Verder meende de commissie dat voor de heer
Hilversum stellig op de begroting van het nieuwe
bedrijf een salaris als chef van de garage zou zijn
te vinden. Zij deed dit alles uit erkentelijkheid
voor wat was verricht en om hem een bestaan te
verzekeren.

De rechtvaardiging door voorzitter Thien van
de keuze, laat onverlet dat in het voortraject (en
bij die keuze) de gemeente met meer begrip en
welwillendheid tegenover Nathan had kunnen
staan. Een subsidie van 10.000 gulden had ook

Nathan, een gemengde N.V. (gemeente en particulier) en
een zuiver gemeentelijke N.V. p.m. Amersfoort kende vier
gemeentelijke bedrijven, het gasbedrijf (1900), het waterlei-
dingsbedrijf (1916), het woningbedrijf (1917) en het slacht-
huis (1927). 126 DE, 4/6/1929. 127 AABD, notulen com-
missievergadering 24/4/1929. 128 AD/DE, 25/5/1929.

129 Ibidem.
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kunnen worden aangewend ter stimulering van
een betere bedrijfsvoering of voor een gemengde
N.V., geleid door een ander, met een voor de ge-
meente aanvaarbaar aandeel van de zeggenschap
daarin door Nathan (een niet onderzochte vorm).

Samen met de genoemde afwijzing van de
optie om Herschel als bedrijfsleider aan te stellen,
laat deze besluitvorming zien dat bij de oplossing
van het autobusvraagstuk, afkeer van Nathan Hil-
versum ook een sterke rol speelde.

Noordewier had met zijn fractie bijna iedereen
meegekregen in de richting van zijn plan. Voor de
meerderheid van de raad en zeker voor het college
betekende dit een totale koerswijziging; de (con-
servatief) liberale wind was gaan liggen. In het
bijzonder Noordewier en zijn fractie konden zeer
tevreden zijn, het stadsbusprobleem behoorde tot
het verleden, een busloos tijdperk was niet meer
aan de orde, een faillissement van Nathan werd
door subsidieverlening voorkomen en een conces-
sie aan de particuliere ondernemer Donckers was
van de baan. Het autobusvraagstuk was hiermee
opgelost.

Het pionieren is voorbij
Het einde van Nathans busbedrijf was in zicht. De
gemeente wilde zijn bussen nog na1 maart1929
laten rijden zolang zij dat nodig vond. Nathan was
daartoe bereid, maar diende in het eerste halfjaar
van 1929 wel een reeks verzoeken om (additionele)
subsidie in.® Het doek viel definitief toen B&W de
start aankondigde van de N.V. Amersfoortsche
Autobusdienst (hierna de N.V.). Uiteindelijk zou
B&W vanaf1juli1930 geen gebruik meer maken

130 AE, BNR 0002.01, inv. nr. 786. Notulen B&W, 1¢ halfjaar

1929. 131 AE/EATO, brief17/3/1930.

132 AE, BNR 0002.01, inv. nr. 788. Notulen B&W, 1¢ halfjaar
1930, vergadering 24/1/1930, punt12. AE, BNR 0002.01.
Vergunningen verleend tot het innemen van een taxistand-
plaats bij het station 1922-1942, inv. nr. 3993, brief 25/10/1933
van Nathan aan de NS-directie met verwijzing naar de
HIJ)SM-vergunning. 133 E.M. (Emanuel) was de jongste van
zes zonen. 134 In de geheime raadsvergadering van
1/4/1930 meldde Noordewier te hebben vernomen dat
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van zijn bereidheid te blijven rijden en zouden alle
raadsbesluiten over subsidieverlening en stand-
plaatsvergunning worden ingetrokken.™

Nathan was al bezig met zijn bestaan (en dat
van zijn zoons) na beéindiging van de busonder-
neming. Op 2/12/1929 diende hij een verzoek in
bij de gemeente voor een tweede taxistandplaats
op het Stationsplein. Nathan bezat daar sinds
11/5/1928 een taxistandplaatsvergunning van de
HIJSM. Het verzoek werd kort daarop ingewil-
ligd.»2 Hij meldde in de krant dat het taxibedrijf
door zijn zoon zou worden voortgezet. Nathan
deed deze overdracht omdat hij in dienst zou
treden bij de N.V. Hij werkte van 1/7/1930 tot zijn
ontslag per1/7/1931als hulpmonteur bij het nieu-
we busbedrijf.* Na dat dienstverband adverteerde
Nathan weer onder eigen naam als taxibedrijf.1

De N.V. wilde Nathans wagenbezit niet over-
nemen. Hij bleef met een verlies zitten en ver-
zocht de raad een eenmalig bedrag van 3.181 gul-

TAXI-BEDRUF |
De ondergeteekends M. HIL-
ES'RSUM maakt bekend, dat

Amersfoortsch Taxi: bedrijf

.vam'tf"hcden_ door zijn 7uch
E. M. HILVERSUM
- zal worden voortgezet.
Amersfoort, 1 Mei 1930.
'N. HILVERSUM.
In aansluiting met boven-
staande beveelt ondergetee-
kende zich beleefd aan.
E. M. HILVERSUM.

Advertentie overdracht taxibedrijf.
AD/DE, 1 mei1930.

Hilversum niet door de N.V. in dienst zou worden genomen,
omdat hem geen productieve functie kan worden gegeven. Hij
pleitte voor een schadeloosstelling aan Hilversum [AE, BNR
0002.01. Notulen geheime Raadsvergaderingen inv. nr. 755
(1929-1932)]. Uit AE, BNR 0002.01. Jaarverslagen en rekenin-
gen N.V. Amersfoortsche Autobusdienst, inv. nr. 4393, blijkt
echter dit dienstverband. Nathan zag deze betrekking voor
een jaar, met vrij wonen en 25 gulden weekloon, als de enige
waardering; AE/EATO, brief19/9/1930 aan gemeenteraad.
135 AD/DE, 13/10/1931en19/5/1932.
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sonxEomeN
den ter dekking.»s B&W draaide uiteindelijk de Routes van de N.V. Amersfoortsche Autobusdienst
financiéle kraan dicht door, op Nathans verzoek (1930-1943).
. . Ondergrond: Archief Eemland, kaart_185 (1940).
aan de raad van 19 september 1930, in februari van
het jaar daarop, een laatste, eenmalig bedrag te
geven van 1.800 gulden ter dekking van het exploi-
tatietekort. Hiermee kwam de financiéle relatie
van Nathan met de gemeente ten einde en zijn
alle misverstanden over het lot van dit busbedrijf
uit de wereld geholpen. Hij accepteerde de 1.800
gulden, werkte een jaar bij de N.V. en leidde daar-
na met twee zoons een taxibedrijf en een garage-
bedrijf.” Later nam hij ook zijn oorspronkelijke
handel in tweedehands meubelen weer op.»» Opel bus van de N.V. Amersfoortsche Autobusdienst.
Archief Eemland.
136 AE/EATO, brief19/9/1930. 137 AD/DE,1/5/1930. huizen 115 (ibidem, 15/9/1932). Onbekend is hoe de eigen-
Ibidem, 27/9/1930 waar in de rubriek ‘Nieuwe Zaken’ de domsverhoudingen binnen de familie waren. Nathan werd
oudere zoon Ph. (Philip) werd gemeld als eigenaar van dat b.v.in november 1932 genoemd als garagehouder Muurhui-
taxibedrijf, Lavendelstraat 11 (toen ook woonadres van zen 115, bij de Kerkstraat (ibidem, 5/11/1932). Mogelijk ge-
Nathan). Philip begon in 1932 een nieuwe garage in Muur- bruikten de zonen de lokaal bekende naam van hun vader.
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N.V. Amersfoortsche Autohusdienst.

CONTRAMERK

Dit biljet gedurende den
rit te bewaren eil op aan- B
filehoamatman: 1 e

RO P R - FO

‘Gemeentelijk stadsbusbedrijf’
Na het besluit tot oprichting van de N.V. benoem-

de de gemeenteraad vijf commissarissen,

). Ph. Korhals Altes, J. H. van Lonkhuizen,

Th. ). Steenaart, H. Beenhakker en H.G. Huslage.™
De oprichtingsakte werd op 22 maart 1930 bij

notaris Johan Gerrit Klaassen in Amersfoort gete-

kend. Van Randwijck en de gemeentesecretaris

Klaas Kraan vertegenwoordigden daarbij het col-

lege en waren gemachtigden van de gemeente-

raad. Verder waren aanwezig de aandeelhouders

Jan Philip Korthals Altes, directeur van de Phoenix

138 Op zijn persoonskaart (CBG) wordt na autobusonder-

nemer als beroep garagechef genoemd, gevolgd door koop-
man in tweedehands meubelen. Nathan verhuisde in febru-
ari1929 van de Walikerstraat 54 naar de Lavendelstraat 11; hij

CONTRAMERK
e N

Losse buskaartjes N.V. Amersfoortsche Autobusdienst.

Collectie N.C.H. Grootenboer, Gouda

bierbrouwerij, Johan Hendrik van Lonkhuizen,
sigarenfabrikant en gemeenteraadslid, Theodorus
Johannes Steenaart, bedrijfsleider en Hendrik
Beenhakker, directeur van de gemeentereiniging,
allen wonende te Amersfoort.

De vennootschap had een nominaal aande-
lenkapitaal van 10.000 gulden, verdeeld over1oo
aandelenbewijzen. De gemeente nam deel met
92 aandelen, de particulieren Korthals Altes met
vijf, Van Lonkhuizen, Steenaart en Beenhakker elk
met een aandeel. Daarmee ontstond voor 92%
een gemeentelijk stadsbusbedrijf.“ Op 1juli1gzo

het was, blz. 43 staat: Deze busdienst was een gezamenlijk
initiatief van particulieren en de gemeente. Het initiatief tot
oprichting lag echter bij de gemeenteraad, en B&W vond
vier particulieren bereid tot 8% deelneming in het startkapi-
taal. AE, BNR 0002.01, inv. nr. 787. Notulen B&W tweede
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woonde in 1931 (huur luxe auto’s in AD/DE, 15/10 /1931) tot
zeker augustus 1932 aan het Hoevelakensche Voetpad 2 (dit
pand werd door de gemeente in juli1930 verhuurd aan N.V.
Amersfoortsche Autobusdienst, ibidem, 30/7/1930) en in
1933 woonde hij Muurhuizen 115. Op 27/12/1933 stond hij

ingeschreven op Scherbierstraat 16 en vanaf1935 tot in 1942

Vijver 36 (overige bronnen: adressenlijsten Amersfoort en
advertenties in de krant; voor woonadressen na1942, zie
genoemd artikel in jaarboek Flehite 2012). 139 AE, Biblio-
theek G1730, Analytisch verslag Gemeenteraad 1929, raads-
vergadering 30,/10/1929, blz.131. 140 In Amersfoort zoals

halfjaar 1929, vergadering 20/12/1929: B&W zullen aan de
Raad van Commissarissen van de N.V. berichten dat de
Vereniging Handel en Nijverheid, de Nederlandsche Maat-
schappij van Nijverheid en Handel afdeling Amersfoort, de
Middenstandsvereniging en de VVV afdeling Amersfoort elk
een aandeel van f 100 in de N.V. zullen nemen. Voor VVV zie
ook AE, BNR. 224 Vereniging voor vreemdelingenverkeer
(VWV) te Amersfoort,1899-1990, inv. nr.1en g (verder niet
onderzocht).
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gingen de bussen op de Ringlijn en naar het Soes-
terkwartier rijden.

Al snel bleek dat voor de N.V. meer gemeente-
geld nodig was dan het gestorte kapitaal van 9.200
gulden en de jaarlijkse subsidie tot maximaal
10.000 gulden.* De gemeenteraad behandelde
op 4 maart1930 een verzoek aan B&W van de
commissarissen van de N.V.in oprichting. Zij
vroegen een geldlening van ten hoogste 40.000
gulden. Dit bedrag was nodig voor de aanschaf
van de zes bussen (31.254 gulden), voor de verdere
inrichting van de onderneming en bedrijfskapitaal.
De raad ging akkoord met het voorstel van B&W
over dit bedrag en de nadere financiéle condi-
ties.

Door de subsidieverlening konden verliezen
worden omgebogen naar bescheiden positieve
resultaten. Met uitzondering van de ‘crisisjaren’
1934-1936 en de oorlogsjaren 1942-1945 (toen werd
gekort op de subsidie)™ was het resultaat positief.
Het saldo van verlies en ‘winst’ over 1930-1945 was
25.203 gulden positief.« De gemeente ontving
ieder jaar aflossing en rente van de lening en
(soms) een gering dividend. Per saldo werd van
1930 tot 1943,109.280 gulden aan gemeenschaps-
geld uitgegeven™s en werden 5.447.939 passagiers
vervoerd.'«

De pers sprak in 1935 somber over de N.V.:
ondanks de subsidie werd verlies geleden, er
moest worden bezuinigd en een reorganisatie
zou zijn aangekondigd.*” Dat beeld werd een dag
later door de N.V.-directeur in de krant gecor-
rigeerd. Hij zei dat er wel degelijk winst werd
gemaakt, omdat de subsidie bij de inkomsten
werd geboekt; zonder subsidie zou verlies zijn
geleden.

Deze onderneming voerde de stadsbusdienst
tot1april 1943 uit.*» Maatregelen van de Duitse
bezetter maakten de exploitatie al moeizaam,
maar vanaf die dag was Amersfoort stadsbusloos.

Opvolgende stadsbusbedrijven
Het Amersfoortse garagebedrijf N.V. Henri Nef-
kens startte na de stadsbusloze periode op 18
november 1946 een nieuwe stadsdienst, 0.a. met
omgebouwde Canadese legervoertuigen.’ Dit
particuliere bedrijf reed tot 1983, toen het stads-
busbedrijf werd overgenomen door de Verenigde
Autobusdiensten (VAD)." Vanaf 1994 werd de
stadsdienst uitgevoerd door Midnet."2 Een fusie
in 1999 van dit bedrijf en andere busbedrijven
leidde tot de oprichting van Connexxion, het
bedrijf dat vanaf die tijd tot heden de stadsbus-
dienst verzorgt.

141 Mij bekende cijfers: van 1931-1934 f 10.000, in 1935 f
7.500,in 1941 f 2.500 en in 1943 geen subsidie. Aanname
voor de overige exploitatiejaren f 10.000; totaal f 110.000.

GS had geéist dat de subsidie jaarlijks moest worden vastge-

steld door de raad; f 10.000 per jaar mocht geen automa-
tisme zijn. AD/DE, 24/6 /1930. 142 AD/DE, 5/3/1930.
I.h.b. een rente van 4,75 % (B&W: de tegenwoordige rente-
stand) en aflossing in 20 jaar. 143 Ibidem, 23/1/1935 en AC,
10/12/1941. De subsidie werd in 1935 verlaagd naar f 7.500
en in1941 naar f 2.500, vanwege de financiéle positie van de

gemeente. 144 AE, BNR. 0096, N.V. Amersfoortsche Auto-

busdienst, 1931-1948, inv. nrs.1t/m 14. Over alle jaren van
1930 -1945 (na beéindiging exploitatie in 1943 werd wel een
verlies- en winstrekening gemaakt) werd per saldo f 25.203
winst gemaakt. 145 Zie tabel 2. 146 AE, BNR. 0096, be-
schikbare vervoerscijfers over 1931t/m 1935,1938,1940 en
1941. Voor de ontbrekende jaren heb ik een inschatting ge-
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maakt. Totaal passagiers van 1/7/1930-1/4/1943: 5.447.939.
147 b.v. AD/DE, 22/1/1935. 148 De Amersfoorter Adrianus
Martinus den Heijer. 149 AC,30/3/1943. 150 DA,
18/1/1946. De concessieverlening aan Nefkens leidde tot
een principiéle discussie in de raad (31 zetels). De sociaalde-
mocraten (elf zetels) en de communisten (vier zetels) be-
treurden dat de raad niet in deze belangrijke zaak was ge-
kend: Nu is de opdracht gegeven aan een particulier, zodat dus
de gemeentelijke dienst uit handen is gegeven. Zie DA,
30/10/1946. Discussie hier niet verder onderzocht. 151
Deze VAD ontstond in 1981 uit fusie van de Veluwse Auto
Dienst (VAD) met de Flevodienst. 152 Fusie van busbedrijf
Centraal Nederland (CN) en VAD. 153 De basisritprijs
(enkele reis) van de paardentram was 10 cts. van 1902-1908
en 5 cts. vanaf190g9. Bij Nathan in het begin 1o cts.en12,5
cts.vanaf eind 1924. 154 Zie tabel 2 voor de overheidsbij-
drage in de kosten van het stads- en streekvervoer in 2013.
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Conclusies
De N.V. Amersfoortsche Autobusdienst is er
vooral gekomen door tactisch politieck manoeu-
vreren van het sociaaldemocratische gemeente-
raadslid Berent Noordewier. Hij wist klaarblijke-
lijk de afkeer van Nathan en zijn bedrijf zo uit te
buiten, dat de gemeenteraad het vertrouwen in
particuliere stadsbusexploitatie verloor. Er be-
stond onvrede, maar het antwoord op de vraag of
die door Nathan of door een andere exploitant
kon worden weggenomen, is duidelijk politiek
gemotiveerd.

Wat was voordeliger voor de gemeente/

inwoners
Een belangrijk argument om met Nathan te bre-
ken, was de onrendabele bedrijfsvoering. De
gemeente moest er geld in stoppen, in totaal
13.510 gulden. Voor een oordeel over Nathans
bedrijf, is het goed te kijken wat nu voor de ge-
meente (inwoners) voordeliger is geweest: subsi-
die aan de particuliere ondernemer of het ‘ge-
meentelijke” busbedrijf. Om te kunnen
beoordelen zijn meerdere variabelen nodig. Dit
geldt voor de N.V,, zoals kwaliteit van de dienst-
verlening, omvang lijnennet in relatie tot het
bewoonde oppervlak, aantal passagiers en waar-
dering door het publiek, en voor de economie
(zoals inflatie /deflatie, inkomensontwikkeling
inwoners, rentederving, kapitaalrente en de vraag
wat is een publieke dienst waard). Deze ontbre-
ken (mij) op dit moment. Ik beperk me in de
beoordeling tot de betaalde gemeenschapsgel-
den, het vervoerde aantal passagiers en het inwo-
nertal, en neem de cijfers voor de paardentram
‘en passant’ mee.

De ‘gemeenschapskosten’ voor de drie bedrij-
ven staan in tabel 2. Hieruit blijkt dat een Amers-
foorter daarin gemiddeld per jaar vier centen aan
de paardentram bijdroeg, zes centen aan Nathans
busbedrijf en negentien centen aan de N.V. Of
anders bezien: het gemiddelde subsidiebedrag
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per passagier (‘kaartje’) was zowel bij de paarden-
tram als bij Nathan een cent, en bij de N.V. twee
centen. Mijn conclusie is dat zonder subsidie een
rendabele en voor het publiek betaalbare particu-
liere busdienst in Amersfoort niet mogelijk was.
De gemeente kreeg met de N.V. een veiliger en
professionelere stadsbusdienst die een betrouw-
baardere en regelmatiger dienstregeling aan het
publiek bood. Negatieve geluiden over de nieuwe
busdienst bestonden nauwelijks. Het basisrittarief
van 10 cts. was waarschijnlijk voor de passagiers
een betaalbare prijs.’* De gemeenteraad roerde
zich ook niet; de kosten voor de gemeenschap
leken aanvaardbaar.

Vrij ondernemerschap in het

openbaar vervoer
Het openbaar stadsbusvervoer, begonnen als klei-
ne particuliere ondernemingen met een enkele
autobus in uitdijende steden in de eerste decennia
van de 20° eeuw, heeft een enorme ontwikkeling
doorgemaakt. Vooral door de verdere verstedelij-
king kwam geleidelijk de uitvoering in handen van
grote B.V.’s die ook streekbus-, trein-, boot- en
taxivervoer exploiteren. Het zijn “particuliere’
bedrijven waarin, zoals bij Connexxion, de N.V.
Bank Nederlandse Gemeenten 14% van de aande-
len bezit en het Franse openbaar vervoer over-
heidsbedrijf Transdev de overige.

Openbaar stadsbusvervoer was in de tijd van
Nathan Hilversum en is ook nu zonder overheids-
steun niet mogelijk. Subsidie moest toen worden
‘bevochten’, nu is zij een noodzakelijke, geaccep-
teerde voorwaarde voor exploitatie.’

Met dank voor de adviezen van Addy Schuurman
(http.//www.addyschuurman.nl/) en collega-redactieleden van
het jaarboek, Paul Brusse en Gerard Raven, bij het schrijven van dit
artikel.
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Tabel 1
Start van stadsautobusdiensten in een aantal steden in Nederland in het begin van de 20° eeuw.
Amersfoort en de steden met een vergelijkbaar inwonertal (in 1930), zijn vet aangegeven.

Stad Start van een Bronnen
linwoners stadsautobusdienst
1930) (chronologisch)
Den Haag 9 mei1910 Fuchs, Dr.J.M. Onderweg. Een eeuw personen- en goederenvervoer in Nederland. (Den

Haag,1981) 91en g9s.

De ‘witte autobus’ in 1910 werd door Fuchs een ‘voorloper’ genoemd. Den Haag kreeg offici-
eel een stadsbusdienst in 1924,/1925.

Maastricht 26 mei1919 Fuchs, Onderweg, 93.
Amsterdam 1922 (daarvoor drie maanden | Fuchs, Onderweg, 9o en 93.
in1908)
Hengelo eind 1923 Gemeentearchief Hengelo Ov.,, Bestuursarchief1918-1929, inv. nr.1398: brief d.d. 27 septem-
(34-338) ber1924 van de ondernemers A. & H. Reijsoo te Enschede, ‘Nieuwe Autobusdienst’ aan

B&W van Hengelo met het verzoek om subsidie (zij schrijven in deze brief: .. wordt door
ons circa gedurende een jaar een autobus-dienst onderhouden vanaf de markt te Hengelo
(O) naar het Tuindorp en de Nijverheid aldaar en terug.”)

Zwolle na 8 februari1g924 Ferry Bosman, Bussen van Schutte 19351985 (Zaltbommel, 2007) 4. Uitvoering van de
(40.496) stadsautobusdienst door garagehouder Van Til, tot 1926; daarna concessie vanaf 1928 aan
A. Donckers (tot1930) en andere ondernemers.

Bron: het handelsdossier van H. van Til te Zwolle voor zijn autobusonderneming1924-1938,
inschrijving bij KvK op 8 februari 1924 [Historisch Centrum Overijssel: Vervallen Handels-
dossiers KvK Zwolle, toegangsnummer 232.2, inv. nr. 95, inschrijvingsnummer 2746]

Amersfoort 15 februari1g24 AE, BNR 0002.01, inv. nr. 4395; Melding van de start in een brief van W. Weijer en N.
(38.549) Hilversum d.d. 18 januari 1924 aan B&W; tevens verzoek om een jaarlijkse subsidie.
Utrecht 1925 Fuchs, Onderweg, gs.

Tilburg 1april 1926 Tilburgsche Courant, 4 maart1926 (http://kranten.kb.nl/).

Verlening van een concessie aan de Ned. Brockway-Bus Maatschappij te Amsterdam: “Tot
het exploiteeren der drie ontworpen autobuslijnen hier ter plaatse. De exploitatie zal op 1
April a.s.in werking treden.’

Almelo 31 mei1926 Henk Beijers, Almelo’s busvervoer in vroegere tijden, pag. 18-19; artikel in ‘Stad & Ambt’,
(32.422) januari 20m, van de Stichting Historische Kring Stad en Ambt-Almelo.

Exploitant van de ‘Autobusdienst Stadsverkeer” was G.J.H. Hofstede; de dienst is door hem

gestaakt in november1929.
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(a)

(voorzijde) (achterzijde)

Eindhoven 1januari 1928 Nieuwe Rotterdamsche Courant (NRC), 28 januari1928. (http://kranten.kb.nl/). In de
rubriek ‘Losse berichten/ongelukken’, een verwijzing naar de per 1januari aangevangen
stadsautobusdienst in Eindhoven.

Deventer na1april 1928 Archief gemeente Deventer, ID 1382, inv. nr.1039; datum van de verlening van een concessie
(36.221) aan A. Donckers te Rotterdam.

In NRC d.d. 2 december 1928 (http://kranten.kb.nl /) wordt gesproken van ‘een mogelijke
uitvoering van een stadsautobusdienst.”

Rotterdam voorjaar1928 Fuchs, Onderweg, gs.
Gouda 28 juli1928 A. Donckers uit Rotterdam reed twee stadslijnen van 28/7/1928 tot 30/4,/1929.
(29163)

Bron: Groene Hart Archieven Gouda, toeg.nr. 0057 Archief gemeente Gouda/
autobusdiensten, inv. nr. 559 (volgnrs. van brieven, 448 en 517).

Ondernemer Jannes uit Waddinxveen heeft gedurende drie maanden in 1929 een
stadsdienst gereden; garage-eigenaar T.P.van Loon uit Gouda nam eind 1929 de stadsdienst
over (tot eind 1934).

Bron: ‘Geschiedenis van de Goudse stadsdienst’, Gemeentesecretarie Gouda, ). Compeer,
15/8/1979. Streekarchief Midden-Holland, depot 1139 D 35.

Alkmaar 3juniig2g Bericht in de Alkmaarsche Courant, d.d. 3 juni1g2g (in Regionaal Archief Alkmaar). Offici-
(28.305) ele start: ‘Hedenmiddag is onder groote belangstelling de Stadsautobusdienst aangevangen
..even over twee reed de eerste bus -van de Ringlijn- van het Stationsplein’en ... ‘de bussen
zien er keurig uit, rood met een witte band en de chauffeurs dragen een nette uniform.”

Den Bosch 8juli1g34 Leideritz, W.J.M. De tramwegen van Noord-Brabant (Leiden, 1978) 163.

(42.203) (tot1april1935)
Betreft de onderneming N.V.’s-Hertogenbosch-Vught-Voorburg (HVV).

Bron inwonertal in 1930: 10-jaarlijkse Volkstellingen 1795-1971; CBS (http://www.volkstellingen.nl/nl/).

Eerste Amersfoortsche Tram-Autodienst
Ondernemer: N. HILVERSUM.

e 6442
Prijs 12'. ct. Geldig voor éen rit

Dit biljet gedurende de rit te bewaren en bij
controle te toonen.

)edurende den rit tcmhmrh‘h en bll
controle wigonaﬁ

(b) . (b)

Collecties G.C. van Straaten (a), Amersfoort en
N.C.H. Grootenboer (b), Gouda.
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Gemeenschapsgeld t.b.v. het openbaar stadsvervoer in Amersfoort1901-1943 (bedragen in f.)

Exploitatie- Gemiddeld Totaal
Onderneming Exploitatie- mndn/jrn inwonertal aantal Subsidie Aandelen-
periode (tb.v.de Amersfoort’ passagiers kapitaal
berekening) in expl.periode (gem. perjr.)
Paardentram 1901-1917 156 21.800 1.351.801% -11.572,00 %
(3ir) (103.980)
Nathan H. 1924-1930 76 36.600 1.440.000° -13.510,00 ¢
(6.:3jr) (227.368)
NV AABD 1930-19433 154 45.980 5.447.939 ° -110.000,007 -9.200,00
(12,8r) (424.514)

1 Bron: Website gemeente Amersfoort (in 2014).

2 Vervoerscijfers bekend over1902-1914 (berekeningen over 13 exploitatiejaren).

3 Berekeningen over 12,8 exploitatiejaren (154 maanden).

4 Aanname, zie voetnoot 142.

5 Bron: AE, BNR 0002.01, inv. nrs. 3213 t/m 3215. Op jaarbasis: 12(11.572/156)=f 890
6 Zie voetnoot 87.
7 Zie voetnoot141.

8 Bron: AE, BNR 0002.01, inv. nrs. 3213 t/m 3215.

9 Zie tabel 3voor de (geschatte) verdeling per jaar.

10 Zie voetnoot 146.

1 Inkomsten gemeente Amersfoort uit standplaatsvergunningen.

(voorzijde)
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(b)

(achterzijde)

(b)
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Eerste A foortsche Tr.

Ondernemer: N. HILVERSUM.

Geldig voor één rit.

163\?
Prijs 12 cent A

Dit biljet gedurende den rit te bewaren en blj

cantrole te toonen.

(a)

Eerste Amersioortsche Tram-Autodienst

Ondememerv: N. HILVERSUM. 8 2 5 4

Prijs 12'i ct. Geldig voor éen rit

Dit biljet gecurends de rit fe bewaren en bil

controle te foonen

(a)
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Serie A

Eerste A £

dienst

Ondernemer; N. HILVERSUM & () 4.7

~Prijs12'.ct. Geldig voor een rit

Dit biljet gedurende de rit te bewaren en bij confrole te toonen.

Lening Rente Dividend Totaal Gemiddeld bedrag | Gemiddeld bedrag
(aflossing (4,75%)* Inkomsten en gemeenschaps- | gemeenschapsgeld | gemeenschapsgeld
in 20 jaar) ontvangen aflossing overig" geld per inwoner per passagier

(12,8 jrn) (12,8 jrn) per jaar (kaartje’)
-11.572,00 0,04 0,01
-13.510,00 0,06 0,01
-40.000,00 24.320,00 25.600,00 PM -109.280,00 0,19 0,02

Ter vergelijking in 2013:

¢ Omzet stads- en streekvervoer Nederland:

Reizigersopbrengst:

.

Inwoners Nederland:

.

Vergelijkbare ‘koopkracht’in 1928:

Weekloon stadsbuschauffeur in 1927:

Minimum loon 23 jaar in 2013:

6 cts./jaar bijdrage per Amersfoorter

OV-bijdrage door provincies en stadsregio’s:

OV-bijdrage aan stads- en streekvervoer:

(1924-1930) is 0,3% van een weekloon van

f20

19 cts./jaar bijdrage per Amersfoorter

(1930-1943) is 1,05 % van een weekloon van

fo0
€ 81/jaar bijdrage per inwoner (2013) is

.

22% van een minimum weekloon van

€370; en zou 54% van een weekloon van

f 20in1928 zijn geweest.

.

koopkracht: €1in 2013 is f 0,13 N 1928;
f1in1928is€7,50 in 2013.

Collecties G.C. van Straaten (a), Amersfoort en

N.C.H. Grootenboer (b), Gouda.
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ca. €2.481 mio. Bron: OV-bijdrage €1.365 mio. in factsheet VNG nov. 2013
ca. 55% (€1.365 mio.) Bron %: schatting CROW-KpVV (op verzoek auteur)

ca. 45% (€116 mio.) ibidem
16,8 mio. Bron: CBS
ca. € 81 per inwoner Nederland

€81=f10,80 (bron: http://www.iisg.nl /hpw/calculate2-nl.php)
f 20 (zie voetnoot 72) = €150 koopkracht in 2013

€1.478 per maand (€ 370 per week = f 49 koopkracht in 1928)

Eerste Amersfoortsche Tram=Autodienst

Ondernemer: N. HILVERSUM.

Geldig voor één rit
Prijs 12'. cent

Dit biljet gedurende den rit te bewaren en bij
controle te toonen

Eerste Amersioortsche Tram=Autodienst

Ondernemer: N. HILVERSUM.

443

Prijs 12'. ct. Geldig voor éen rit

Dit biliet gedurende de rit te bewaren en bij
controle te toonen.

(b)
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Tabel 3
Berekende bezettingsgraden bij een verschillend aantal zitplaatsen per stadsautobus*
Jaar | Aantal | Geschatte | Gemiddeld | Aantal Bezettingsgraden (in %%)
bussen aantal aantal ritten/ |  bij1o bij12 bij14 bij16 bij18 bij 20
passagiers/ | passagiers/ | dag | zitplaat- | zitplaat- | zitplaat- | zitplaat- | zitplaat- | zitplaat-
dag dag sen sen sen sen sen sen
1924 1 100.000 278 52’ 53 45 38 - - -
1925 1 100.000 278 52’ 53 45 38 - - -
1926 3 200.000 556 642 87 72 62 54 48 -
1927 5 250.000 694 1003 69 58 50 43 39 35
694 1203 58 48 Pl 36 32 29
1928 5 320.000 889 1003 89 74 63 56 49 44
889 1203 74 62 53 46 41 37
1929 5 320.000 889 - - - - - - -
1930 5 150.000 833 - - - - - - -
—————————————— gemid- | gemid- | gemid- | gemid- | gemid- | gemid-
deld deld deld deld deld deld
1.440.000 68 58 42 47 42 36

1 Bron: (geplande) dienstregeling (AE/EATO, 15 juli1924). Op zondag viel een enkele vroege rit uit, deze hier in berekening niet meegenomen.

2 Bron: (geplande) dienstregeling (AE/EATO, oktober1926). Op zondag viel een enkele vroege rit uit, deze hier in berekening niet meegenomen.
3 Aannamen.
4  Buszitplaatsen zijn ingeschat op basis van busfoto’s, gegevens op internet en contact met Autobus Documentatie Vereniging (ADV)
http://www.advweb.nl/ (20 zitplaatsen lijkt onaannemelijk).
Bezettingsgraad in % = gemiddeld aantal passagiers per dag gedeeld door (aantal ritten per dag x zitplaatsen per bus) x100.
Tabel 4
Noodzakelijke basisritprijsverhoging voor een ‘rendabele’ exploitatie, bij een basisritprijs van 12,5 cts.4
Benodigde Aantal Benodigde | Gem.aantal | Dagop- Noodzakelijke basisritprijsverhoging (in %) voor
brengst
Jaar f dagopbrengst | bussen opbrengst passagiers in f bij een ‘rendabele’ exploitatie
per
(rendabele’ bus/dag perdags basisrit- naar13,5 naar1y cts/rit naar1g cts/rit
exploitatie) prijs van cts/rit
12,5 Cts.
1926 75* 3 25 556 70 75 (8%)
1927 132" 5 27 694 87 132 (52%)
1928 1512 5 30 889 m 151 (36%)

A W

Zie tabel 3.

(AE/EATO, brief24/10/1924).
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Bron: AE/EATO, brief 27/4/1927 (mededeling Nathan Hilversum).

Aanname.

Per1/11/1924 was een enkele reis (basisritprijs) verhoogd van 10 cts. naar 12,5 cts.
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Archief Eemland.
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