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De heer Duvwis keerde echter niet meer naar Indié
mnq,. doch/fiam na, begindiging van het verlof ontslag
ds dienst eh, trad als Secretaris der Directic
van)/de Samararig-Joand, Oost-Java, Serajoedal en Sema-
wg-Cheribon Stoomtram-Maatschappijen op.

Na' hei-Overljjderi in 1898 van den Directeur, den heer
MaRTENs, -werd hij tot Directeur van die Maatschappijen
benoern

IN MEMORIAM.
J. D. Doxker Puyy

Op 6 Mei 1. overleed te 's-Gravenhage op G6-jarigen
leetijd de heer Jax DiRk DONKER Duywss, i leven
Directeur der S. J. S, 0. ]. S, S. D.'S enS. C.

De overledene werd den 5en Maart 1849 te Koog aan de
Zaan geboren. Hij studeerde aan de Politechnische Sehool
te Delft, behaalde d: het diploma van werktuigkundig
ingenieur en zocht zijne carridre in Indié.

Bij resolutie van den Minister van Kolonién van 27
April 1874 ter beschikking gesteld van den Gouverneur-
5 Generaal van Nederlandsch-Indié om té worden benoemd
: tot Ingenieur 2e Klasse van' het -Stoomwezen, werd hif

op 29 Augustus van hetzelfde jaar als zoodanig aangesteld.

©  Op 13 Mei 1877 volgde zijne bevordering tot Ingenieur

le klasse, terwijl hij op 14 Januari 1883 werd benoemd

tot Hoofdingenieur, Chef van de Afdeeling , Stoomwezen”

van het Departement der Burgerlijke Openbare Werken.

In 1888 werden de diensten van de Staatsspoorwegen

op Java en het Stoomwezen gereorganiseerd en werden

als gevolg daarvan de betrekkingen van Hoofdingenicur

en Ingenieur van het Stoomwezen ingetrokken, in verband

waarmede de heer DONKeR Duvvis op 18 Februari van

dat jaar werd benoemd tot Inspecteur le klasse van het

Toezicht op de Spoorwegdiensten en het Stoomwezen.

Na een twintig-jarig verblif in Indié vroeg en verkreeg

- hij in Mei 1894 wegens ziekte een verlof van twee jaren,

- % in Europa door te brengen, welk verlof later met een
half jaar werd verlengd.
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Pe groote } dezer Ma ppijen is mede
aan zijne bekwame leiding te danken.

De-overledene Werd dgor hen, die het voorrecht hadden
met"hem om_te gaan, Hoog geacht en g
Zijfy‘eenyoudig, rechtsehapen en sympathick karakter. Hij
glg recht-denweg-door het leven, wijdde zich geheel
aab zijn werk-en zijne plichten en wa
van degelijkheid en eenve

De'\ ambtenaren der

waardeerd om

een toonbeeld

ud in zijne levenswils

ustermaatschappijen”, die uit
Indi¢-met verlof naar Holland kwamen, zullen zich allen
den vriendelijken Directeur herinneren, die voor ieder ecn
welwillend woord over had

Met den heer DoNker Duvyis s, een hoogstaande
persoonlijkheid. en groote, werkkracht “heengegaan. Zijne
nagedachtenis zal lang in eere blijven.

EENIGE BLADZIJDEN INDISCHE SPOORWEG-
POLITIEK.
5
(DE LN GOENDIH-SOERABAIA EN HARE ZI| TAKKEN.)
1

De eerste plannen.

D¢ tramplannen om Soerabaia met Grissee te verbinden

dateeren niet van heden of gister. De pogingen om
tusschen beide plaatsen een railverbinding te leggen zijn
bijna 200 oud als de spoorweg-geschiedenis van Java zelve
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Immers in het werk van de heeren Koot en HENKET 1),
dat zoo'n grooten invloed op het ijzeren wegen-ngt van Java
z0u uitoefenen, is op blz. 83 reeds opgeteekend, dat een
spoorlijn van Soerabaia naar Grissee noodig geacht werd,
De noodzakelijkheid der lijn werd als volgt gemotiveerd:
JDe reede van Grissee is veel beter dan die van Soera-
Jbaia, want de laatste is aan gedurige opslibbing onder-
Jhevig, terwifl dit niet geval is met de eerstgenoemde.

,Hoewel men op den grooten weg thans hellingen van
1 op 20 aantreft, zal de spoorweg toch met hellingen

Jdesverkiezende van 1 op 100 kunnen worden aangelegd”.

Blijkens het voorkomende op blz. 93 van genoemd werk

werden de aanlegkosten van het 20 KM. lange
geraamd op f 1.800.000, bij breed- en op f 1500000
bij smalspoor,
Is men weet maakte dit lijntje geen deel uit van
cen stamlijn langs de Noordkust, daar de schrijvers een
spoorweg van Djenkilon (aan de N.LS.M. tusschen Goendih
en Solo) over Madioen, Djombang, Sidoardjo naar Soera-
baia voorstelden, waaraan de lijn naar Grissee als een
haak naar het Noordwesten moest aansluiten.

Deze plannen van de heel L en HENKET. gaven
het Opperbestuur in Nederland aanleiding niet allcen om
de Indische Regeering uit te noodigen zich uit te spreken,
doch ook om bij K.B. van 22 Februari. 1871 No, 12 in

Nederland een commissie van deskundigen-te benoemen
die het aangegeven tracé aan een nader onderzoek zou
onderwerpen.

Zonderling mag het heeten, datoch de Indischie-adyis
seurs %), noch de Hollandsche commissié *) bestaande uit de
heeren KooL, HENKET, VAN KAPPEN, MULLEMEISTER en
D'AULNIS DE BOURROIiILL met den heer ELLIOT BOSWELL
tot secretaris, in hunne rapporten 0ok maar zjjdelings_de
lijn Soerabaia-Grissee ter sprake brachten. Alleh waten
eenstemmig in hun oordeel over de. wenschelijkheid van,
den aanleg eener lijn van Djenkilon'(of Sofo) over Sidhot
ardjo naar Soerabaia; over de verbinding van laatst

genoemde pla
gerept.

s met Grissee werd echter met geen waord

In het wetsontwerp tot aanleg van spoorwegén op
Java, dat naar aanleiding dier adviezen den 7en November
1871 door den Minister van Kolonién aan de Staten
Generaal werd aangeboden; zoomin als in de gewijzigde
ontwerp-wet ), welke bij ' de  Memorie van Antwoord

), Onderzock in hoeverre d
voor de behoeften van h
een uv)mrmn(ll pogpunt aan

poorwidte v 1 110 Meter
p Java toe te passen
etin <oude s, gedaan op
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Ditmas 1570.

?) Zie ,Eenige bladzijden Indische Spoorwegpolitiek 3 (de lijn in
e

et Serdjoedal)” waar de Indische adviescn, als Biflage | zijn
opgenomen.

") Bijblad Neferandsche Staatcourant 187172 Biagen
el Sty S50 oo, dut de Tkn . 1601w

ingediend, et de in oot 2 vermelde. Indische  Advicsen
e ks 578 s Siage van de Memorie van toeliciing
het Wetsontwerp

werd overgelegd, kwam een directe
Semarang met Soerabaia dan wel eene lijn
Grissee voor. *)

Nadat ook deze laatste ontwerp-wet onder een volgend
ministeric was ingetrokken geworden, hoorde men voor-
loopig niets meer van een railverbinding tusschen beide
plaatsen. )

Een der gevolgen van de concessieverleening aan
de heeren DIKMAN c.s. voor den tramweg, welke later de
Samarang-Joana Stoomtram zou worden, was dat tal van
personen zich aanmeldden, begeerig om een of andere
concessie machtig te worden. De tramverbinding van
Soerabaia naar Grissee moest wel een der verbindingen
vormen, die het spoedigst de aandacht der concessiejagers
trok en 266 was het dat den 14den Aprit 1881 de heer
J.N. KRAMER voor 2 jaar voor deze verbinding prioriteit
aanvroeg. Aangezien de lijn schadelijk voor de totstand-
koming van de doorgaande verbinding langs Java's Noord-
kust geacht werd, adviseerde de Inspecteur-Generaal der
. Derx, ongunstig op dit verzoek. Bij Gouvernements
Besluit van 27 Augustus 1881 No. 21 werd den aanvrager
geantwoord, dat in het verzoek, zooals het daar lag, niet
kon worden getreden en dat de prioriteit zou vervallen,
wannees’ niet binnen 3 maanden nadere inlichtingen,
alsmede verdére benoodigde bescheiden  zouden  zijn
ontyangen:

Den 19den November 1881 vroeg de heer KRAMER
verlenging van den driemaandschen termijn tot Maart 1882.
Hierin werd bewilligd| (Gouvernements Besluit van
7 December 1881 No. 18), doch een hemieuwd verzoek
van 28 Februari 1882 werd afgewezen bij Gouvernements
Besluit van_14 Maart 1882 No. 5. In zijn laatste request
fadde heer KRAMER G.m. nog verzocht den tramweg met
g lichi materieel-Fowler te mogen aanleggen, waartegen
00k bezwaren bestonden.

Nauwelijks was deze aanvrage van de baan of den
30sten Juni 1882 richtte de Heer J. L. L. BERGHUIS te
'sGravenhage zich tot de Indische Regeering met het
verzock om eene tramwegconcessie tusschen beide plaat-
sen. Tevens werd concessie gevraagd voor 2 andere
tramwegen nl. van Semarang over Kendal naar Weleri
en van Pekalongan over Pemalang, < Brebes en Tegal
naar Cheribon.

Behalve dat alle benoodigde bescheiden bij de drieledige
aanvraag ontbraken, maakten de lijnen allen deel uit
van reeds verleende prioriteiten; zoo waren de twee
laatste verbindingen begrepen in de aan de hesren RuYL
en VAN DAALEN bij Gouvernements Besluit van 12 Sep-
tember 1881 No. 11 verleende en sedert bij verschillende
besluiten verlengde prioriteit voor een spoorweg van

0, Ben aonlexie e ec bl U (DR e Gids (Nov.-
. -Spoorwegen op Java bla, 687 een It door het dat der
LSolgrivier . e m tmhrlnth:m!nl van Poerwo-

adi bang naa rabaia, den loop van
“de Snlm'ivwrh el i T, Baaekinl et
“nen komen....

n 1880 werd door de hecren . vAY GESTEL & Co, eene

;) - Geschitundiy :vtmém van fet ontstaan der Spoor.
romwegen in TAN. Javasche Bockh
Rijswijk-Batavia 1904. Bijlage 6 en 1J C “dﬂ
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‘advies was gehouden. Er waren dus redenen te over om
~de aanvraag bij Gouvernements Besluit van 18 November
1882 No. 18 af te wijzen.

Den 26sten December 1882 herhaalde de heer Bera-
HuIs van uit *Moedjoer zijn verzock, bij Gouvernements
Besluit van 3 Februari 1883 No. 19 werd hij naar het
besluit van 18 November 1882 verwezen, hetwelk zijn
tweede request gekruist had.

De aan de heeren A. Sot Sr. c.s. verleende prioriteit
moest eenige malen verlengd worden, omdat de noodige
stukken niet tijdig waren ingediend (Gouvernements
Besluiten van 16 Augustus 1882 No. 19, 5 November
1882 No. 30 en 27 Januari 1883 No. 36). Toen ten slotic
alle gevorderde bescheiden aanwezig waren, vroegen de
prioriteitshouders den 10den Septémber 1883 wijziging
van het tracé en wel van Sgerabaia over Lamongan,
a.-m, Bodjonegnro, Padangan, Randoeblatoeng, Kraderan
odadi en vandaar over Boegel naar Semarang.
Alngulen de Nederlandsch-Indische Spoorweg Maat-
schappij van haar recht van vaorkeur op verlengingen
van haar lijn Semﬂnng-Vmslen‘nnden geeni_gebruik.
wenschie te maken — schrijven van-26Mef 1884 No. 471
— werd ook voor deze Iun cnncua:: verleend 7)-én
wel bij Gouvernements Besluit van |11_November 1884
No. 4/C. Bepaald was dat de termijn  van-aanvaarding
1 Augustus 1885 zou zijn. Aangezien aan deze laaste
voorwaarde niet voldaan werd, verviel de concessie-Sor,
hetgeen werd aangeteekend bij Gouvernements Besiuit
van 10 September 1885 No. 3/c.
Zie 0. Koloniaal V(ldg%uvu 1882 blz. 39.
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Nu hadden in October 1884 de heeren N. A Ruvi.cs.,
P.F. W. PeLs en B. C. DE JoNG, aanvragers der even
later aanvaarde spoorwegconcessie Semarang-Cheribon,
concessie gevraazd voor een doortrekking der lijn West-
waarts tot Nieuw Anjer en— bijaldien de rechten van
vroegere aanvragers daartegen geen beletsel vormden —
ook verlenging Oostwaarts naar Soerabaia. Bij Gouver-
nements Besluit van 1 Februari 1885 No. 2c. %) werd
aan de aanvragers eene voorloopige beschikking gegeven,
200dat toen de concessie-SoL kwam te vervallen, de
heer Ruve, als gedelegeerde van de Java Spoorweg
Maatschappij, den 17en 1886 op zijn verzock kon
terugkomen. Zijne aanvragen strekten om eene voorloo-
pige concessie te krijgen voor een lijn Semarang-Pocr-
wodadi-Blora-Lamongan-Soerabaia (285 K.M.) en voor een
jn Cheribon-Poerwokerto-Tandjong Priok (222 K.M.),
waarvan de kosten globaal op 20 resp. 15 millioen gulden

Nederlandsche Rege
emaaki, fwijzend beschikt bij Gouvernements
Besluit van 10-Juni 1887 No. 1/C, omdat door adressant
niet yoldaan” was aan de r gesteld bij Stbl. 1886
No.51. Hem @an op zijn verzoek
terug te/komen”met iriachtneming van de nieuwe regelen

gesteld bij, Stbl. 1887 No. 84 (Regelen in acht te nemen
bil danvragen_om Congessie voor den aanleg en de exploi-
fatieVan-spoorwegen voor algemeen verkeer in N.-L.)
datn-Wel_om_gefte ainviage om prioriteit voor zoodanige
concessie in te dienen

Het groote plan RUYL ¢s. PELS-DE JONG ging daarop
in_den-daofpot. Niemand”had meer hoop, dat de groote
ja-tangs-de-Noord, in handen van één ondemening, tot
$jand—20u kamen. ') Daarmede was tegelifk voorloopig

dé/directe werbinding” Semarang-Soerabaia van de baan
€hlviel de belenmering weg, welke eenige

de\Jijn Soerabaia-Gri

in, den weg stond.

De'fieeren W. A. ZiLver RUPE en A. | Sxouck Huk-
GRONJE probeerden dd. 8 Mei 1886 ') concessie voor de
tramlijn Soerabaia-Grissee te krijgen. De poging mocht
niet slagen. Bij Gouvernements Besluit van 24 October
1886\ No. 2 € werd et verziiek afgéwezen op grond van
de aanvrage PELS ¢.s: voor de fijnAnjer-Batavia-Semarang-
Soerabaia. Om dezelfde reden had een hernieuwde tram-

anvragen voor

rover hieronder nader

), Zie: oEenige Madsiden ndische Spoorwegpoiick 1 (4 lin
langs Java's Noordkus)” blz. 17 en bilage |
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concessie aanvraag van den heer J. L. L. BERGHUIS (21 Oct.
ST et R (Gouvernements Besluit van
24 December 1887 No.

Gelijk lot onderging d: aanvraag van den heer P. J.
Lawgert (31 Juli 1886), om prioriteit van een tramweg
van Grissee over Lamongan naar Babat en Bodjonegoro.
Afwijzing had plaats bij Gouvenements Besluit van
24 Februari 1887 No. 13

Een tweede aanvraag voor een prioriteit voor dezelfde
lijn, beginnende echter bij Soerabaia had geen beter succes.
Bij Gouvernements Besluit van 14 December 1888 No. 32
volgde afwijzing, omdat in deze streck spoorweg-aanleg
noodig geacht werd.

In 1890 was het de heer F. W. DE Rik, die voor
dezelide verbinding concessie vroeg en in afwachting
van de overlegging van de bij Stbl. 1885 No. 114 gevorderde
bescheiden, prioriteit (verzoeken van 30 Auguslus 1890,
daarna van 5 Febr. 1891). De Directeur der B.O.W.,
geleerd door de geschiedenis, achite het onvcmmwonrd
1 te weigeren op grond van'spoor-
wegplannen, langs de Noord die wellicht over 20 4 25 jaren,
verwerkelijkt zouden worden, doch welke 6p-dat oogenblik
200 goed als geen kans van slagen-hadden. Bij ‘Gou-
vernements Besluit van 13 Juli 1891 No. 2 werd\het
verzoek echter afgewezen, omdat hiet niet aan de gestelde
eischen voldeed.

Zulks was evenzoo het gevalimet de de aanvraag
edateerd, Limpeni 4 Maast_ 1891,
waarin deze heer verzocht als eerste aanvrager-van de
oomtramconcessie Grissee-Soerabaia te mogen worden
aangemerkt. Afwijzing had plaas bij het Gouvernements
Besluit van 17 September 1891 No..5,

Eenzelide ot trof de aanvraag van den-heer H.OE.
BeanewrTz ddo. 14 Maart 1891 oor prioriteit van een
stoomtram vai er Grissee-Lamongan-Babat-
Bodjonegoro-Padang seran-Randoe_Blatoeng fot
Wirosarie (Gouvernements Besluit van 15 Juli 1891
No. 1).

Een oogenblik leefde de hoop op, dat men fisSchén
Semarang_en Soerabaia foch nog een spoorweg Zoit
krijgen. Dat was toen de SJ.S. ddo. 28 Februari 1891
concessie voor de tramlijn Wirosari-Blora aanvroeg. Bij
Gouvernements Besluit van 26 Mei 1891 ‘No, 37 werd
aangeteckend ,dat de- Regeeringgenegen is de gevrasgde
,concessie te verleenen, mits de Maatschappij zich
,verbinde, binnen een nader vast te stellen termijn haar
Jtramwegnet uit te breiden tot Soerabaia, het aldaar in
,aansluiting te brengen met de S.5. en de hoofdverbinding
,Semarang tot Soerabaia in fe richten en te exploiteeren
Jals secundairen spoorweg.”

Toen echter de Directie der SJ.S. den 11en September
1891 verklaarde dat deze voorwaarde te bezwarend was
en dat als zij gehandhaafd bleef, zij af zou moeten zien
van den aanleg der lijn Wirosari-Blora, liet de Regeering
haar eisch vallen en werd zonder de beperkende bepaling
de concessie Wirosari-Blora verleend.

) Den nde de nurE.FAmUsnogrrn concessic-
aanvraa mlijn i

de concessie lan

van den heer BERGHUIS,

April 1801

De.heer F. W, oe Rux le sch m&n
ontvangen afwijzende beschikking niet afschrikken, d
len September 1891 diende hij door tusschenkomst m
den Resident van Soerabaia een nieuw verzoek in ter
erlanging van eene stoomtramconcessie Soerabaia-Grissee.
Dit request bleef voorloopig met het oog op de plannen
der SJ.S. buiten beschouwing en werd den 28sten October
1892 door cen nieuw verzoekschrift van gelijke strekking
gevolgd.

Bij Gouvernements Besluit van 28 Januari 1893 No. 34
werd den heer DE RyK bericht, dat hem op de aan dat
besluit gehechte voorwaarden concessie verleend werd
voor den aanleg en de exploitatie van een tramlijn in de
residentie Soerabaia van af de Heerenstraat (oosteinde)
ter hoofdplaats Soerabaia via de Grisseesche Poort en
Brandjangan naar de landingsplaats te Grissee. Voor den
mede ten requeste gevraagden zijtak werd de vergunning
geweigerd.

Den 126n October 1893 verzocht de heer D Ry den
termijn van aanvaarding met 1 jaar te verlengen. Bij
Gouvernements Besluit van 10 November 1893 No. 16
werd dit verzoek ingewilligd en de datum van aanvaarding
op 28 Januari 1895, gesteld.

Den 26en Januari 1895, dus 2 dagen voor het verstrijken
van den fatalen termijn, seinde de Wees- en Boedelkamer
te’ Socrabaid in hare-hoedanigheid van curatrice in den

faillieten boedel” van den concessionaris om de concessie
wederom te verlengen: Zulks had den volgenden dag reeds

plaats (Gouvernements Besluit van 27 Januari 1895 No. 1),
verlenging geschiedde cchter slechts met één maand.

Bij het cigenlik request, hetwelk mede op den
2ln.|| Januari 1895 gelijktijdig met het telegram verzonden

worden, was evenwel een jaar verlenging gevraagd.
aaton gebleken was dat de heer DE Rik pas eenige
maanden failliet was (sedert 4 Sept. 1894) en hij dus tijd
genoeg had._geliad —8 maanden — om het benoodigde
kapitaal bijelkaar te krijgen, doch hierin blijkbaar niet
geslaagd was, daar achtte de Directeur der B.0. W. eene
verlenging der concessie doelloos, temeer waar emstige
plannen bestonden voor den aanleg van een tramlijn door
de Solovallei, die met de gevraagde lijn parallel zou loopen.

De Indische Regeering deelde deze zienswijze en wees
het verzoek bij Gouvernements Besluit van 14 Februari
1895 No. 4 'af.

Den 4en April da.v. vroeg daarop de zoon van den
gewezen concessionaris, de heer C. M. A. DE RUK te
Kediri, de lijn wederom aan. Bij Gouvernements Besluit van
11 Juni 1895 No. 32 werd de concessie verleond. Een
verlenging van den aanvaardingstermijn, en wel tot
11 Juni 1897 had alsnog plaats bij Gouvernements Besluit
van 4 Juli 1896 No. 8, nadat de heer Dk Rk JR. daartoe
10 Juni te voren het verzoek had gedaan. Nog vroeg de
concessionaris (30 November 1896) om desverkiezende
electriciteit in plaats van stoom als beweegkracht te mogen
gebruiken; ook dit werd bij Gouvernements Besluit van
27 Januari 1897 No. 24 toegestaan; de zaak schoot echter
nicis op en juist zou de concessie wegens niet-fidige

Padangan-Blora naar Rembang.
26 Mer 1801 wer
nements

ij_Gouvernements Besluit” van
| de aanvraag in i Advie Bt b e
n 26 October 1892 No. 41 echer afgewezen.
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komen te vervallen, toen meviouw M. G.
VAN DE KASTEELE-geb. ADENA, onder indiening der
Veeischis Seachilfens vmdFn e | T
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‘aanvragen DE Riyk om dezelfde ver-
g (7 Juni 1897). Waar beide aanvragen, die

bron kwamen en blijkbaar niet ernstig bedoeld

:ilw. ‘werd bij Gouvernements Besluit van 28 Oct.

No. 26 kend, dat de concessic C. M. A.

DE Rk vemllen was terwijl die van Mevrouw VAN DE

erd afgewezen.
i geschiedenis der lijn Soerabaia-Grissee
te vervolgen keeren we tot de groote verbinding Soera-
baia—Semarang terug.

u
Verdere plannen.

Nadat de plannen van Minister SPRENGER VAN EYK in
zake renfegarantie voor goed van de baan waren '),
trachtte zijn opvolger langs andere wijze hetzelfde docl
—.itbreiding van het ijzeren wegennet — te bereiken.

In de zitting der Tweede Kamer der Staten-Generaal
van 30 Nov. 1888 zeide Minister KEUCHENIUS: ,Daf
meemt evenwel niet weg, dat ik reeds terstond bij mijn
soptreden het denkbeeld in overweging genomen' heb,
»of niet door het beschikbaar stellen van eene aanzienlijke
»S0m voor het verleenen van rentegarantie ten behoeve
ovan groote werken, in de behoefte van Indié zou kunnen
avoorzien. Ik heb het voornemen dan ook om daartoe te
aceniger tijd met een wetsontwerp bij de Kamer te komen'”
en op blz. 154 en 155 van het Koloniaal Verstag. over
1889 lezen we, onder het hoofd ,Concessieaanvragen, lijn
‘Semarang-Cheribor

aDeze zaak bleef in Indi€ nog in behandeling in verband
met het in overweging genomen denkbeeld om algemeene
»bepalingen op het verleenen van renfegarantie —aan
wparticuliere spoorwegen in het leveii fe roepe

Bij depéche van 22 Januari 1889 Lett.-A 3 No: 12126
maakte de Minister het vraagstuk in-Indit aanhangig.
»De ondervinding heeft ruimschoots bewezen, dat van
wden aanleg van spoorwegen op Java weinig of niets
wzal komen, wanneer de Staat geen directen financiecien
asteun verleend” aldus vingen de sombere beschouwingen

Het verder verloop van deze plannen heb ik
geschetst in het hoofdstuk ,Rentegarantie” van , Eer
bladzijden Indische Spoorwegpolitick 1 (de  lijin |angs
Java's Noordkust)”. Ik meen hier te kunnen volstaan met
den belangstellenden lezer te verwijzen naar blz. 26 c.v. van
dat werkje, aangevuld met het volgende, omdat dit meer in
het bijzonder betrekking heeft over de ljnen in de Solovallei.

In de nota door den toenmaligen Directeur der B. 0. W.,
den heer JANSSEN VAN Ry, ddo. 7 Mei 1889, naar aan-
leiding van de bovengenoemde ministeriecle depéche van
22 Januari tv. ingediend, hield deze hoofdambtenaar een
sterk pleidooi voor staatsaanleg van spoorwegen. Echter
eende hij in verband met de ontvangen opdracht een
behandeling der voorstellen van het oud-lid van de Raad
van N. I. De GELDER niet achterwege te mogen laten
Daarom werd een ontwerp-wet overgelegd, waarbij aan
het stelsel der concessieverleening niet getornd werd en
het yerleerien van staatshulp aan den Koning bleef
Térieinde ‘echter cenige belemmeringen weg te nemen
werd in het ontwerp gestipuleerd
{ welke ljjien men'op Java door particulieren wilde
Taten aanleggen;
welke staatshilp daarhij verleend zou worden;
welke voorwaarden dadrtoe aan de concessie te verbin-
dén z0uden zijn.
I artikel 2 waren de lijnen opgesomd, die voor uitgifte
‘aah - particulieren in aanmerking zouden moeten komen
delijn door de Solovallei kwam hier niet op voor. In de
bij de Nota als bijlage 2 gevoegde ,Globale Raming van
Kosten™ treffen-we_evenwel een lijn aan van Paron over

i - Padangan - Bodjonegoro - Lamongan - Grissee naar
fabaid, lang = 170 KIM. en kostende ongeveer 8!
millioen gulden.

eze lijn wordt in punt 16 aldus gemotiveerd
A&rwijl een betere gemeenschap te land tusschen N.O.
JJava et Soerabaia een dringende behoefte zal zijn,
JZbodra'de afdeelingen Bodjonegoro en Lamongan door
averbetering in de irrigatie geschikt worden voor belangrijke

van voor den uitvoer, van

o

Het schrijven handelde
Semarang-Cheribon,. doch-had ook een wqdm strekking,
Onder aanbieding van een aantal door het oud-lid van
den Raad van Indié J. A. DE GELDER ingediende stukken
— waaronder cen ontwerp-wet op het verleenen van
rentegarantie — vroeg de Minister, alvorens cen wetsont-
werp ingte dienen, het oordeel der Indische Regeering
over het aanvankelijk bij Z. E. gerezen denkbeeld om
bij de wet te doen vaststellen het beginsel, dat de G.G.
»in overeenstemming met den Raad van Indié bevoegd
S aan het verleenen van concessies voor den aanleg
aVan spoor- en stoomtramwegen en secundaire spoorwegen
awelke hem in het algemeen belang wenschelijk voor-
wkomen, te verbinden eene rentegarantie van hoogstens 4 */,
Jonder zoodanige voorwaarden als nader voor iedere
,ondememing op zich zelve zullen behooren te worden

o oke Soorbator v 2t e o atek, 1, W
o bl T4 <. e e o
iz, 155 noot 1

.

Jeene verbinding dezer streken met Semarang kan worden
salgezien, omdat de S.1.S. zich thans reeds zoodanig heeft
avertakt, dat het billijk geacht wordt, haar ee
»gebied bewesten en benoorden de Solorivier te v
nzekeren. Aan deze eisch is voldaan door deze Noord-
.Oosterlijnen met de Oosterlijnen van den Staat in
averbinding te brengen.”

poedig daarna trad de heer JaNSSEN VAN Raav als
Directeur af en vond de Gouverneur-Generaal het daarom
noodig om alvorens de zaak in behandeling te nemen,
het gevoelen van den opvolger, den heer M. ]. vax Bosse
in te winnen. In antwoord op de missive van de len
Gouvernements Secretaris van 22 Juni 1889 No.
bracht de nieuwe departementschef zijne beschouwi
bij schrijven van den 25en Juli 1889 No. 9142 voor. In
hoofdzaken sloot de heer VAN BOSSE zich geheel bij zijn
voorganger aan, de lijn Paron-Soerabaia achtte hij voor
later ook zeer gewenscht.

Minister Mr. ZE. baron MACKAY, die 24 Februari 1890

eigen
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den heer KeucHENUS opgevolgd was, schreef in het
Koloniaal Verslag over 1890 op blz. 140 eenige'voor de
concessieaanvragers zeer hoopvolle woorden; een wets-
ontwerp op het verleenen van rentegarantie voor een viertal
lijnen toch werd in uitzicht gesteld. Onder die lijnen
kwam de verbinding Paron-Soerabaia echter niet voor.

Voor het echter zoover kwam, moest Mr. MACKAY voor
Mr. W. K. baron vax DEDEM wijken (15 Augustus 1891).

kkelen.

Voor zoover zij op het Westelijk gedeelte du lln-uhlﬁ
betrekking hebben, kan men ze terug vind y
bladzijden Indische Spoorwegpolitiek 1 (de lln langs
Java's Noordkust)” *) waar de wording van het spoorweg-
plan in extenso besproken is, het plan zelf is aldaar als
bijlage

Een der eerste daden van dezen
van het wetsontwerp tot het verleenen van rentegarantie. %)

Van de fijn in de Solovallei was in 't geheel geen
sprake meer, spoorwegen waren bij de Noordverbinding
uit den booze, tramlijnen zouden de panacée voor alle
kwalen worden.

Het was in m missive van 15 October 1891 Lett. A*
0. 511902 ¢ vAN DEDEM de veranderde koers
inuidde. ™ Het Kolonial r\lug over 1891 bevat op
blz. 152 mede cenige aanwijzingen, terwijl op blz. 14
van de Memorie van Antwoord op de Indische Begrooting
van 1892 met zooveel woorden hetzeide gezegd werd.

5 Oc

heer

Behalve, dat de depéche 1891 over, de
rentegarantic handelt, werd het vraagstuk ingeleid,  of
cen algemeen spoorwegplan voor/Jaya_ geen\, groote.
beteekenis zou hebben: ,Door voof de hand liggende
tegenwerpingen, die het door de forige Regéering vaors
bereide wetsontwerp doet rijzens, wordt-wijders,_mi
opnicuw in het licht gesteld dé onmisbaarheid-van een
algemeen plan voor den aanleg van ijzeren-wegen, op
voldoende kennis van den toestand berustende, aaii-
Lwijzende aan welke liinen nog lbehoefte be welke
daarvan als gewone of secundaire.spoorwegen. dan.wel

s tramwegen aangelegd behooren te worden-in Wetke

volgorde zij in aanmerking verdienen te_komen, welk
redenen in feder geval-door den
aldus schréef Zijne

om politicke of andere
(Staat tot stand moeten gebrach
Exccllentie

Het denkbeeld van een algemeen spoorwegplan v
Herhaaldelijk was het ter sprake gekomen;
in 1880 schreel o.a. de heer J. K. KEMPEES er cén
warme verdediging voor. In de brochure ¥), waarin zulks
geschiedde, vinden we op blz. 13 als eerste noodige ver-
meld: ,Een tweede doorgaande verbinding over Javay
Jin_ het algemeen de. Noordkust.volgende, eene lijn dus
.van Anjer over Batavia door Krawang over Cheribon,
.Tegal, Pekalongan en Semarang, vandaar het dal van
ode Solorivier opzoekende over Bodjonegoro, Lamongan
sen Grissee naar Soerabai

Op blz. 14 wordt daama melding gemaakt van een
verbinding tusschen Noorder- en Zuiderlijn van Paron
aan de Oosterlijnen der S.S. over Ngawi naar Padangan
aan de Solorivierljn.

Door de ministerieele opdracht, werd de heer KEMPEES,

niet nieuw

*) Zie bijlage Il van .Eenige bladzijden_ Indische Spoorwegpoli-
i 1A i v s Noordkunty e Ty e

e V
U de defitieve Nota van toelichting betreffende een
Algemeen Spoorwegplan voor Java door den Directeur
der B.O.W. dd. 4 Mei 1892 bij schrijven No. 6085/S.S.

aan den Gouverneur-Generaal aangeboden, lezen we (in

§ 2 sub a.) een pleit voor eene verbinding van Tilegon

(c.q. Anjer) langs de Noordkust tot Banjoewangi, van af

Semarang loopende langs , Goendi,

Jnegoro, Lamor
e

Padangan, Bodjo-
an, Tjerme (niet Grissee), Soerabaja,

In dezelfde paragraaf sub o. werd de
Verbindingsijn Paron-Ngawi-Padangan vermeld. De eerste
lju zou_yolgens § 4 als hoofd- de tweede als secundaire
Iun zijn aan te. leggen.

In § 16 noemde de heer KEMPEES sub /. eene verbinding
tusschen Socrabaja en Grissee onder die lijnen, waarvan
Jde wenschielijkheid, nt reeds voor de hand lag”; in § 27
werd' de wnmhd.,kmm van de lijn Paron-Padangan
hader betoog

D Noorderlijn-aan een nadere beschouwing onderwer-
pende zcide de heer KENPEES in § 33 en 34:

 Voor het gedeelte Semarang-Soerabaia wordt de
“keuze der richting door |de volgende omstandigheden
L bepaald.

Hier zou_sprake kunnen zijn van eene meer noorde-
Wijke richting langs de kiist over Rembang.

wDaargelaten_nog, dat in die richting de Samarang-
JJoana-Teamsweg cen-ernstige hinderpaal zou daarstellen,
.zou die richting zoowel met het oog op ontwikkeling der
\biunenlanden als met het 0og op de belangen der defensie
Lgehcel verkeerd zijn. Ook hier is het noodig de lijn
1200 ver mogelijk in het binnenland te brengen waardoor
Lbovéndien de verbinding aanmerkelijk korter wordt.

Men wordt hierdoor voor deze lijn duidelijk verwezen
Lnaar het dal van de Solorivier.

Dt vaststaande, zou men, indien men nog geheel vrij
was in de keuze, nabij Semarang zeker eene andere richting
Jkiezen, dan die over Goendih.

L Aangewezen zou in dat geval zjn de richting van
LSemarang rechistreeks naar Poerwoday

.Dit zou het groote voordeel hebben dat aan dt geheele
Noorderlijn eene zelfde spoorwidte kon worden gegeven.
JThans evenwel is die richting niet wel mogelijk; recht-
Jstreeks van Semarang op Poerwodadi gaande zou men
win den reeds bestaanden spoorwegvierhoek Semarang-
Demak-Poerwodadi-Goendih  de  diagonaal  kiezen,
,waardoor drie spoorwegverbindingen tusschen Semarang
»en Poerwodadi zouden onfstaan. Daarvoor nu bestaat in
Jde niet de minste reden; men zou voor

) Zie Eenige Wadden Indische 1 (de lin
< Java's Noor v
D) J b e et een en ,,,,,,,,, v spoorwegen op Java in
erband met de jongate dscussitn over de Indische

jo
ling n de Tweede. Kamer der Staten Gén
Gebr. van Clee, 1880,
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»dat deel eene zware concurrentie aandoen, umnl aan
,den Samarang-Joana Tramweg als aan de . en
~daarvan zelf ongetwifeld de nadeclen undervllﬂn. »

7 Zic aldaar: Hoofdstuk V, vooral blz. 42 ev. en




wordt daardoor genoodzaakt voor dit deel de
cen der reeds bestaande lijnen te kiezen, en

nude liin op te nemen. De richting van dit stuk is
Wvoor de verbinding met Soerabaja veel gunstiger, en
© uhet heeft het voordeel van als spoorweg gebouwd fc

i,
oNabij Soerabaja is de richting over Tjerme en nict
sover Grissee verkozen, hoewel het aandoen van Grissec
wvoor het verkeer waarschijnlijk voordeelen zou mede-

brengen, voor eerst omdat tegen de richting over Grissee
.w het Militalr Departement gegronde bezwaren bestaan,
wtervijl voorts de richting over Tjerme niet onbelangrijk
Jkater is.

.§ 34. Bij de behandeling van de vraag naar de soort
wder toe te passen spoorwegen, zal straks nader Worden
wbehandeld waarom het deel Semarang-Soerabaja een
whoofdspoorweg zal moeten zijn. Voorloopig reeds zou
»in verband met de omstandigheid dat de bestaande
»Zuiderlijn hier veel grooter capaciteit leeft dan in West-
wJava de vraag kunnen rijzen en vindt daarom hier afzon-

lerlijke kan het stuk Goendih-S ibaj
.mel ontbeerd worden of zou men daar niet met een
4Spoorweg van mindere capaciteit bijv. een tramweg
wkunnen volstaan.

De blootgestelde ligging langs de kust van het gedeelte
wSoerabaja-Sidhoardjo, zij het in veel mindere mate ook
scigen aan de lijn Tarik-Soerabaja,

Wbloot aan afsnijding van Soerabaja, -en daarom

wmet het oog op de belangen der defensie ongetwijfeld

wsteeds blijven aandringen op eene verbinding die van

«Soerabaja recht westelijk naar het binnenland voert.

LReeds nu is het verkeer langs sommige deelen van
nde lijn Solo-Soerabaja zeer sterk ontwikkeld, nog mict

Wbijzonder omvangrijk is het tusschen Solo en Kertosono.

»Geheel anders zou die toestand worden, indien men
wdeze lijn hier als eenige in de richting Oost-West

.behield, en het spoorwegnet Oostelijk en Westelijk

wbelangrijk uitbreidde, dan zou de capaciteit tusschen

wKertosono en Soerabaja onmiddelljk geheel onvoldoende

»zijn en het stuk Kertosono-Solo zou aldra volgen.

.Men zou dus zoodoende al zeer spoedig tot de
wbelangrijke uitgave van spoorverdubbeling tusschen Solo
en Soergbaja gedwongen worden.

aIn dat geval doet men reeds voordeeliger, indien
wdaartoe gelegenheid bestaat, eene tweede lijn aan te
wleggen want die spoorverdubbeling brengt geen nieuw
svervoer aan, ontwikkelt geene nieuwe streken, en eene
wtweede lijn, zoo die redeh van bestaan heeft, is dan
szeker voordeeliger.

oI deze streek is het ciland juist op zijn breedst,

L00k dit wijst op behoefte aan eene tweede verbinding

Aannemende voorts dat tot irrigatie van de Solorivier

Lwordt over , zal daarmede aan die streken eene

Lgelegenheid tot ontwikkeling gegeven worden, die even-
| awel waar men elders. spoorwegen aanleg, zal achter-

.wege blijven, indien men niet tevens de gemeenschaps-
Lmiddelen in die streek verbetert.

wDe ondervinding heeft reeds duidelijk aangetoond,
Jdat de Brantasvallei uitstekend een spoorweg voedt, en
sindien de Solovallei geirrigeerd wordt, kan men veilig
Laannemen, dat ditzelfde ook daar het geval zal zijn. Men
Lmeene voorts niet dat de beide lijnen te dicht in elkaars
Jnabijheid zouden liggen, dat de beide vervoersgebieden
Jelkaar gedeeltelijk bedekken zouden. Vooreerst is de
.afstand zeer belangrijk en bedraagt gemiddeld 40 2 50K.M.,
Lbovendien zijn de beide lijnen gescheiden door een vrij
Jzware heuvelreeks, die niet door wegen van cenig belang
ogepasseerd wordt en hebben zj daardoor ieder cen
wbepaald aangewezen vervoersgebied en ieder dier gebil
.den is zooals gezegd geheel in staat om een spoorweg
e voeden.

Wit een en ander volgt reeds, dat in een algemeen
Lspoorwegplan voor Java in geen geval eene spoorwe;
sverbinding tusschen Semarang en Soerabaja rechtstreeks
,al mogen. ontbreken.

400k ‘de meening, dat die tweede spoorweg er e

420u kuinnen,zijn van mindere capaciteit bijv. een secu
Jdaire’ spoorweg  0f een tramweg zou cene emnstige
dwaling zijn

wWordt de Solovallei geirrigeerd — en dit wordt voors-
Lhands als vaststaande *aangenomen — dan is het —

L200als reeds-gezegd — hijolijk te achten, dat die

asvallei een spoorweg zal

daar het ontstaan 0.
erindustrie verwacht worden.
BB /e oor cen oogenbii cat it nit
Jiuist gezien s, endat dis de streek op zich zelf beschouwd,
,¥oldvende_gebaat-—zoude zijn met een spoorweg van
Mifdere -capaciteit, wat zullen dan de gevolgen zijn
Jindien men zuik een Spoorweg of tramweg daar maakt ?
wVooreerst valt_op te merken, dat de noordelijke lijn
yvoor. de gemeenschap met West-Java en het Noorden
.van ‘Midden-Java_aanmerkelijk korter is dan de zuidelijke
Jijni-De afstand Goendih-Soerabaja wordt in ronde cijfers
Jlang 230 KM., wanneer de verbinding Tarik-Soerabaja
Jot stand komt heeft de tegenwoordige verbinding
.Goendih-Solo-Soesabaja een lengte van 200 K.M. Dit
wverschil in lengte is 200 groot, dat daardaor zelfs de
,omweg dien men zou maken indien men van Solo over
.Goendih weg nam naar Soerabaja slechts zeer
Lgering B et el 1O 00 e gen.
Wordt mettertiid een verkorte verbinding Dienkilong-
JSragen gemaakt, dan blijft de lengte Goendih
.Soerabaja nog steeds 265 K.M., dus 35 K.M. langer dan
ode noordelijke rechistreeksche lijn.
et tot stand komen van de verbinding Paron-
Ngawi-Padangan voert de kortste weg van Zuid-Midden-
wJava naar Soerabaja over Solo, Paron en Pad:
WDit wil zeggen, dat dan ook voor geheel Zuid- en West-
»Java de route van en naar Soerabaja zou moeten loopen
Lover het deel Padangan-Soerabaja van de Noorderlijn.
oNu is het reeds dadelijk verkeerd voor de hoofd-
wverbinding over het eiland den I1|||.5u‘n i kiezen
»en aan den korteren weg eene inrich ne capa-
BRE e i e sacid, it haae sty hoota.

=
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verbinding an.mmh maken. Deed men ln
7l dadelik op. den A weg werpen, en allicht ©
wdwingen tot wijziging van de lijn; ook reizigers wien het
Jnict om snelheid te doen is, zouden allicht den kortsten
sgoedkoopsten weg nemen, en er zou dus onvermijde-
Jlijk een drang ontstaan om van den kortsten Weg de
Jhoofdverbinding te maken.

#In geval van oorlog zou men het ongetwijfeld befreu-
Jren, indien men van de lijn geen hoofdspoorweg
Jgemaakt had.

,Neemt men aan dat het doorgaand verkeer geheel de
+Zuiderlijn zou blijven volgen, dan zal men daar aldra
Jtot spoorverdubbeling gedwongen worden maar dan is
phet duidelijk, dat men dien weg niet zal inslaan, maar
Jliever van de kortere Noorderljn als tram of secundaire
wspoorweg aangelegd, een hoofdspoorweg zal maken.
.Dat dit duurder en slechter zou zijn dan wanneer
smen de lijn onmiddellijk als spoorweg had aangelegd,
LSpringt Inhet oog.

JAangezien dus de omstandigheden, al trachtte men
,aanvankelijk met wat anders te volstaan, onvermijdelijk
szullen noodzaken van de lijn Goendih-Soerabaja een
Jhoofdspoorweg te” maken, doet men ongetwifeld het
Lverstandigst daartoe onmiddellik over te gaan.

+Men behoct niet te-vreezen, dat dit doende de onder-
ovinding 2al_leeren, dat men dan voor de Zuiderlijn
omet minder capaciteit zou hebben kunnen volstaan.
JHet nu-—daar reeds- bestaande meer locale verkeer
Jtoont het tegendeel aan en voor Midden- en Zuid-Java

ft in allen geval het deel Solo-Paron de kortste weg
“naar Soerabaja, en_de-Njn in haar gehcel den koristen
,weg_fusschen Midden- én Zuid-Java naar de nog meer
L00stelijk_getegen deelen van het eiland.

Uit het varensiaande volgt dus:
le. dat de lijn Goendih-Soerabaja in het plan niet mag.
‘ontbreken
42 dat 2ij een hoofdspoorweg zal moeten zijn.”

Heel wat hoofdbreken kostte het om een plan te ont-
werpei, waarbij, rekening houdende met de bestaande
particuliere maatschappijen en uitgegeven concessién, de
Noorderlijn tot een bruikbaar geheel, dienstig aan het
doorgaandeverkeer,  gemazkt kon worden. Toepassing

achtte de heer KEMPEES op het lijnvak Semarang-Goendih
een dringende eisch.

Aannemende dat de lijn Goendih-Soerabaja door den
Staat gebouwd werd, rekende de heer KEnpEes'er op, dat
in verband met den bouw der andere voorgestelde lijnen
met de Soerabaja-Goedihverbinding in 1903 begonnen
zou kunnen worden; op voltooiing kon dan in 1908
gerekend worden. g

De voorstellen van den heer KEMPEES, zooals deze door
den Directeur der Burgerlijke Openbare Werken vaN BOSSE
ondersteund werden, waren echter niet naar den zin van
Minister v DeDEM. De lijn langs de Noordkust moest en
2ou nu_eenmaal tramweg worden, zooals duidelfk blijkt uit
de depéche van 5 Januari 1893, Lett. A%, No. 525 9).

Indische Spoorwegpolitiek 1 (de lijn.
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: nu een tweede ontwerp op,

van lmlimlm bij Indischen brief van

3 No. 695/2 werd aangeboden. Het ontwerp

in 2 deelen, in het plan gemerkt A werden

de M ‘militaire cischen, die in B meer tol hun recht
kwamen, gedeelfelijk geécarteerd.

plan A kwamen o.m. de volgende verbindingen voor

nmt 8 sub 4 en 5): een lijn van Goendih over Ran-

\g, Padangan, Bodjonegoro, Lamongan-Tjerme

qu: Soerabaia en een liin van Paron over Ngawi naar

Omirent deze lijnen lezen we in het rapport, dat de
Goendihlijn minstens een secundairen spoorweg en geen
tramweg mocht worden. De heer KEwPEEs achte het
als nu_mogelijk de lijnen Soerabaia-Goendih en Paron-
Ngawi in coficessie uit te geven. Geschiedde dit niet
tjdig, dan zou aanleg door den Staat kunnen plaats hebben.

Bij depéche van 1 Juni 1893, Lett. A%, No. 561088
antwoordde minister VAN DEDEM, dat hij de eischen in
plan B gesteld te zwaar vond. Omtrent plan A-schrect
Zijne Excellentie:

Dit plan moet echter in de eerste plaats nog aangevuld
worden met de lijnen langs de Noordkust wan Java,
wlen aanzien, waarvan met Stoomtramwegen kan worden
avolstaan, gebouwd op den vroeger reeds door mij aange-
wgeven voet en in de tweede plaats met de lijn Karang Sani-
wbong-Melangbong, Daarentegen kan zonder ccnig bezwaar

de lijn Paron-Padangan vervallen. Behalve de bestamde

linen moeten dus op het plan voorkomen de-lijnen:

e van over en Djember.

BEREKENING ROLBRUGBAAN VAN
5 GEWAPEND BETON.

\/an een rolbrugbaan, waarbi elk der looprails onder-

steund is door een balk van gewapend beton, is deze
laatste te beschouwen als een oneindig lange staaf op
doorgaande elastsche ondersteuning en als zoodanig te
berekenen. Daar gebleken is, dat e wijze waarop
deze berekening ten uitvoer is te brengen, verschil van
meening kan bestaan, is het wellicht van nut hier na te
gaan hoe cen dergelijk belastinggeval 00 algemeen
mogelijk zou op te vatten zijn.

De mocilijkheid is hier den inviocd van den grond.
dw.z. de reactie door dezen uitgeoefend op de beton-
constructie in de berekening in te voeren

In algemeenen zin kunnen wij ons wel een denkbeeld
vormen hoe een doorgaand elastisch ondersteunde balk,
waarop 2 lasten aangrijpen, zich bij verschillende bodem-
gesteldheid zal gedragen. Onderstaande 2 figuren brengen
dit'in beeld.

Figuur | slappe grond.

g

naar Panaroekan en naar Pasirian ;
»2e. van Djember naar Banjoewangi;
»3e. van Malang naar Blitar;
o4e. van Tarik naar Soerabaja;
J5e. van Melangbong naar Karang Safibong
L6e. van Batavia naar Anjer;
J7e. van Kedoeng-Gedeh over Karang Sambong naar
Cheribon;
.ae van Cheribon naar Semarang;
»9¢. van Maos over Poerwokerto naar Bandjamegara;
-lBe ;
e naar Goendih.
Wat betreft de lijnen; van 6 fot 11 kan: met stoom~
Ltramwegen worden volstaan, mits zij zoodanig gebouwd
wijn, dat het beladen rollend materieel der S.S. er over
Jkan rijden (en desvereischt in gevallen van oorlog of
sopstand ook de viakielijn locomotieven der S.8.). Deze
wvoorwanrde zal wat de lijn sub 11 betreft wel achterwege
wkunnen blijven”.

Uit den laatsten zin blijkt wel voldoende, welke onder-
geschikte rol men in 1893 in Holland aan de Goendih-
Soerabaia verbinding toedacht.

j Gouvernements-Besluif van 12 October 1893 No. 31
werd tenslotte het in Nederland uitgebroede spoorwegplan

in
door de Solovallei naar Goendih als tramlija, welke niet
geschikt behoefde te zijn voor overgang van het beladen
materieel der S.S.

(Wordt vervolgd.)

. A REITSNA.
Afdeclingschef der S.S.

Figuur @ goede

Uit figuur-2 blijkt, dat wanneer de
Stifeidsgraad_bereiki heeft een negatief moment tusschen
d¢ Beide. lasten zal kufinen optreden, waardoor ecn boven-
Wapening naodzakeliik zou worden,

van ‘het principe
beton' toelaatbaar zijn

De'iitde bouwwereld gangbare termen om de gesteld-
tieid: Van den bodem uit te drukken zijn even talrijk als
vaag en natuurlijk zonder meer ongeschikt om onder
cijfers te brengen. Ook de draagkracht van den bodem,
hoewel, voor ons| gevalreen veel betrouwbaarder gegeve
Kan lons niet. geheel voldoen. . Deze drukt n.l. uit welke
blijvende last kan aangebracht worden, zonder dat de
Hier zullen wij dus in ieder
moeten houden

rden. Wat echter de reactie van den

bodem bepaalt zijn de aard der elastische vormverande-
ringen fengevolge van de bewegende asbelastingen van
den rolwagen. Dit is dus ongeveer hetzelfde vraagstuk
als bij de berekening van de door den ballast op
dwarsligger en rail uitgeoefend

De indrukking door een last veroorzaakt evenredig
met die kracht aannemende (proeven door Foppe geno-
men bewijzen, dat dit binnen zekere grenzen, werkelijk
200 is) komen wij tot de formule:

grond een zekere

indien wij althans

n, dat geenerlei trekspanningen in

daar deze niet over-

ey
, y de indrukking in
wordt

P
waarin p de druk per c.M
© het grondcijfer aangeeit. Voor p = 1

cM. en




het grondcijfer is dus die druk per c.M.! welke den bodem
1 eM. zou indrukken. .

Het ballasteijfer varicert tusschen 3 en 8, welke het
grondcijfer is en zou voor elk speciaal geval proefondervin=
delijk vastgesteld mocten worden, daar hieromtrent gege-
ontbreken. Liefst zou dit moeten gebeuren zoowel
b8 dioges s weciee bodem. Deze beide limietcijfers
achtereenvolgens in de berekening in te voeren
ersten waartusschen de momenten zich zullen

t et oog verloren worden, dat het
mocilijk zal zijn het grondcijfer
bij bewegende lasten (dit toch is het cijfer dat voor ons.
van belang is) te bepalen. Wij moeten er dus toe over-
an ¢ vast e stellen bi statische belasting. Om uit het dan

mol

ing te vinden kunnen wij dezelfde verhouding aan-

nemen welke WASINTYNSKI- bij sioe oSy SR
¢ mobiele belasting

¢ statische belasting
Van belang is nog, dat het blok waarop men de proef-

belasting aanbrengt niet te Klein genomen wordt, daar dan
de uitkomst minder betrouwbaar zou kunnen, zijn.\Men
neme dus een vierkant grondviak asn, ‘met debrecdte-
sfmeting van de te bouwen gewaperd betanbalk tot, zijde.

Wij kunnen nu verder de door ZIMMERMANN OpgeStelde

berekening in het ,Handbuch der Tngenteurs Wissenschafs
ten, Teil V, 2° onder § 4: . Def, endloze Stab-mit durelts
gehender elastischer Unterstiitzung” benutten. Hierin vindt
men 0.4, de hieronder gegeven grafische voorstellingvan
den factor u voor verschillende waarden van % (Voor-

loopig zal slechts 1 last aanwezig gedacht worden)

02
ORI N e G
L BT T, iy T e
w— M _ moment op afstand X van het lastpunt
N moment lastpunt
Fim X N
T 4/4ET "

¢
b = breedte plaat.
© = grondcijfer.
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=Emu =M,
Nu is verder M, = L
v=|* 4 Eh‘ is bekend, P is de asdruk door den

rolwagen uitgeoefend, dus eveneens bekend en dus ook
M, dat is dus het moment in het door ons aangenomen
punt. Voor X verschillende waarden aannemende kunnen
wij zoodoende het moment in elk willekeurig punt bepalen.

In ons geval grijpen 2 krachten aan (indien de rolwagen
met 2 wielen op elken looprail steunt). Volgens de wet
der superpositie mogen wij de optredende vormverande-
ringen in het gewapend beton voor elke kracht apart
berekenen en vervolgens sommeeren.

2 i
of

Fiiguur 4.

1o figuur 4 is de momentenlijn tengevolge van Py ge-
el plaats waar de 2de kracht P, nl\gn]p()

s bv. M= —02 M,. Dan zal dus indien P, en P, aan-
gn]pul zoowel in A als in B het moment=08 M, zijn.

Op overcenkomstige wijze zijn de momenten op andere
punten_fe bepalen.

Een vrasg_kan zich nog voordoen, n.l. welke elastici-
teitsmodulus, of zoals ZIMMERMANN het aanduidt, welke
\Elastizititsmass. des Schwellenstoffes”, zullen wij bij onze
berekening mogen aannemen, die van jzer of die van beton?

Diar_van een bepaalde elasticiteitsmodulus bij een
samengesteld materiaal als gewapend beton eigenlijk niet
gesproken kan worden zou men geneigd kunnen zijn Ey
te nemen, daar de elastische vormveranderingen van het

geen scheuren in het beton wenschen en bij de bepaling
van het traagheidsmoment der doorsnede het opperviak
van het ijzer met 15 vermenigvuldigd in aanmerking wordt
enomen, dus tot betondoorsnede gereduceerd wordt, zal
het duidelijk zijn, dat in onze berekening E = Ey moet

genomen worden,
A H. Swevs.

VERPLICHTING TOT CONCESSIE-AANVRAGE

[recvolge atikel | van de wet van den 2sten April
1880, Stbl. 67, betreffende de openbare middelen van
vervoer met uitzondering der spoorwegdiensten, wordt

tot het in werking brengen in Nederland van cen open-




1 oldende nadere regeling van

‘het gebruik van spoorwegen, waarop
W‘.ﬂhdd wordt vervoerd, ontbreckt
waarbij de ondernemer fot concessie-
verplicht dan wel van dergelijke aanvrage is

gm ontbreken van dergelijk voorschrift door den
thans als een leemte in de Nederlandsche
spoorwegwetgeving wordt gevoeld, blijkt uit het ontwerp
van wet tot qu.gml van genoemde wet van 9 Juli 1900,

Tuidende:

ing van den dienst op een locaalspoorweg

i i toonee 13 den bestiurcers verboden

lenzij de bestuurders voorzien zijn van eene door ons

20/ met onze muchtiging daarvoor verleende concessic.”

In de Memorie van Toelichting (Bijlagen 3803,) staat
dienaangaande vermel

#In de spoorwegwetgeving is tot dusverre niet cene
ubepaling omtrent het vereischt zijn van_ concessie
~opgenomen. Intusschen gaat die weigeving van zoodanig
Lvereischte uit, zooals blijkt uitartikel 53 der wet van
1875, alwaar straf wordt bedreigd tegen het. niet
wnaleven van de voorwaarden. der Lvergunning ot
wuitoefening der dienst”, en it artikel 66, waar dezelfde
,uitdrukking voorkomt. Dat met deze ,vergunning”
niets anders werd bedoeld dan de concessie, bijkt
herhaaldelijk reeds uit de behandeling der wet van
L1850, waarbij b.v. de vraag fer sprake kwam, of onder
wde bedreigde straffen niet ook die van_intrekking der
Lconcessie” moest worden opgénomen. ).

JIs dus het bestaan van spoorwegconcessién door
Lden wetgever in het algemeen erkerid, ten aanzien
Lvan spoorwegen met beperkte snelheid heeft de wet-
agever dit in tal van gevallen bevestigd. Immers tafrijke
awetten, waarbij rentelooze voorschotten voor zoodanige
Lspoorwegen worden verleend, kennen deze onder door

o! vqu;e de Kroon te stellen voorwaarden toe aan

lonp der Miden steeds - minder  waarschijolijk is

In de N:dulands:h Indische wetgeving heerscht dezelfde
onzekerheid, met uitzondering voor wat betreft de zgn
Industrie-banen. Het reglement op dergelijke tramwegen
(Stbl. 1885, No. 158) zegt in artikel 1:

~Tramwegen ten behoeve van ondernemingen van

Wlandbouw en nijverheid worden niet dan krachtens

wvergunning van hel Hoofd van Gewestelijk Bestuur

.aangelegd en gebruikt enz.”

Naast het bestaan van ,Regelen voor het verleenen van
concessie fot den aanleg en de exploitatie van spoor-
en tramwegen” (Stbl. 1900, No. 259) v
acht te nemen bij aanvragen om concessie
en de exploitatie van spoorwegen” (Stbl
alsmede van ,Voorwaarden, waarop concessie kan worden
verleend voor den aanleg en de exploitatie van tramwegen
voor algemeen verkeer” (Stbl. 1905, No. 515), treft het
des te meer, dat de wetgever voor Nederlandsch-Indié
een dwingend voorschrift, waarbij ondernemers van
tramwegen tot concessie-aanvrage worden
ens in de wet vergat

Tenslotte rijst de vraag of de overheid, in verband met
deze/Icenite in dé wvet, aanleg en exploitati
5paor- Of tramweg (met uitzonderin genoemde
Industrie-banen) zonder.dat daartoe concessie is aange-
Vraggd en verkregen, kan beletten. Het wil mij voorkomen,
dat dér_overheid daartoe Slechts indirecte middelen ten
@iensfe staan en wel onthouding van de wettelijk vereischte
goedkeuring van den weg en de d
elingen, van de teekeningen van

van een

e behoorende

e rechtmatigheid dezer middelen zoude echter, hoewel
Agsmoedelijk-zonder praktisch succes, kunnen worden
bnlmdzn

| Aanvulling vartiet Algemeen  Spoorweg-Reglement
het\Algemeen Reglement op de Secundaire Spoorwegen
€n het Algemeen Tramwegreglement met ecn bepaling,
houderide verplichting tot concess ¢, is derhalve,
200" niet noadzakelijk, zeer zeker gew

AA

P g- Waar buiten-

.men de velerlei ingen der Regeering ten aanzien
ol deze spoorwegen op de eenvoudigste. en voor
de belanghebbenden minst bezwarende wijze kunnen
.vmn‘len uitgeoefend in verband met het verleenen van
,concessie, ligt het voor de hand thans de praktijk

MEDEDEELINGEN. AANGAANDE OPTISCHE
MEETINSTRUMENTEN VOOR OPNAME
EN AANLEG DER \EDFRL:\I\D\CHv

INDISCHE STAATS

Lalgemeen in de wet te bevestigen, en, zooveel mogelijk
+in aansluiting aan de der

sartikelen van de wet van 1875, eene concessie voor

Lde_uitoefening van den dienst te vorderen. Hiertoe
Lstrekt het nieuw in te voegen artikel 2 bis.

wIn beginsel zou aanlexding kunnen gevonden worden

.nmmu in de wet v-n 1875 te doen ten aanzien van

och de eerste

.msm, dat dit veilig ,:h«rrweg: kan blijven, nu aanleg

jers dan_door het Rijk of

~,door toepassing der mremkommn van 1890 in den

con de wet van 1850 van J. F. Boogaard, bladz.
e . ¢ ‘

joor den der J.CF.
VAN SANDICK, ., die gedurende vele jaren bij de
opname en aanleg der Staatsspoorwegen werkzaam is
geweest, zijn in een rapport onder bovenstaanden fitel de

resultaten vermeld eener studie waarvoor de schrijver,
1914 door het

tijdens een Europeesch verlof in 1913 ¢
bezoeken van tal van instrumentfabrie
de hoogte stellen van den stand der t
digde gegevens verzameld had

Het [ijkt mij niet ondienstig om op dit rapport dat in
de bibliotheek van het hoofdburcau der S.S. aanwezig is,
de aandacht te vestigen.
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Het rapport geeft cen overzicht van de verschillende
cischen waaraan de meetinstrumenten et bijbehooren
moeten voldoen, ten einde ze voor het gebruik practisch

elk

.nnssmM.'emew(khlm ]

.eM en 134 mn-umnnd&mm

geschikt te doen zijn en welke eischen de fabrikant ook
moet kennen om een aan het doel
I(-\ermk te kunnen volvoeren,

|n n-mmmqummn—am'

Allereerst wordt met
e Instumenten, £, de lachegmel P b waterpas-
instrumenten '), verricht worden om vervolgens na te
gaan welke eischen in overeenstemming met den aard
der werkzaamheden aan de instrumenten gesteld moeten
worden om deze handelingen naar behooren viug en met
de vereischte nauwkeurigheid te kunnen volvoeren,

Achtereenvolgens worden de eischen genoemd, die
den Kijker van den tacheometer te stellen zijn en waarbij
met de bestelling rekening gehouden moet worden. Hierbij
valt te letten op

. de opstelling van het instrument ;

b. et richten der vizierlijn van den kijker met daarbij
behoorende eischen voor lenzen, kruisdraden en
vermenigvuldigingsconstante;,

c. het instellen van het instrument.

Vervolgens komen de eischen die aan de aflezing der

randverdeeling gesteld moeten wordén

De waterpasinstrumenten met hunne régeling worden
¢ ondenvorpen.

daarma aan eene beschouw

Voor een handige opstelling yder instrumentenis de
inrichting van het statief van véel belang, waarvoar “als
cerste cisch geldt, ten minste bij de tacheometers,  dat
horizontale verplaatsing in alle richtingen van den kijker
p et bovenviak van den statiefkop mogelijk is; bij
waterpasinstrumenten geldt deze feisch_niet.enis ook nict

wenschelijk
andere eischen zijn: steVigheid, vooral -stévig:
\ horizontale draaibeweging en_cerie A alle
richtingen vaste gelijkmatige draaibewegifig der.schanieren
san de statiefpooten
Voorts wordt een enkel woord gewijd aan de eischien
waaraan de baken en de rekenlinialen en tabellen mudcten

Na het overzicht van de verschillende
n de meetinstrumenten met_bijbehooren
moeten voldoen; wiirdt medegedeeld op welke ‘wilze en
bij welke fabriek cene bestelling moet geschicden. Ook

voor andere spoor- en tramwegdiensten kunnen  de
mededeelingen over ,BESTELLING” van veel belang cn
van groot nut zijn en wordt op dit gedeelte speciaal de

aandacht gevestigd.
Een apart hoofdstuk i aan L Bijzondere en
nieuwe vormen van tacheometers en waterpasinstrumentes
waaraan de naam van de firma ZEiss te Jena verbonden is
De conclusies, waartoe de heer VAN SANDICK komt zijn
van voldoende belang om overgenomen te worden.
de opname is de gewone tacheometer het meest
Lpract i osirumbad, il i op vasten onder-
lingen afstand, met 200 alsvumenigvumgingsconmm
o hendulicten bijven bulten bschouwing daar v
oorwegsanig gebrukelike. thcodoleen de sard
verschil van die de vour Sanie” geschiate sourt Yan fhchee:
meters dat de gebruiklie Theodoliten et door” tacheometers
vervangen zouden kunnen worden.

bij
t sooved
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e e aflezingsnauwkeurigheid van 1 u«
.graad, verder voorzien van eene hu
wte betrekken van de fabrieken van FENNEL te Cassel (l-
.de tweede plaats van MORIN te Parijs).

.Voor den aanleg kunnen tacheometer en theodoliet
.vervangen worden door één soort instrument, en wel
.cen tacheometer van eenigszins geringere afmetingen,
.maar met een vermenigvuldigingsgetal 100 en zonder
~anallatische lens, te betrekken van de fabrieken van
HILDEBRAND te Freiberg en FENNEL te Cassel.

LAl het meest practische waterpasinstrument voor den
Laanleg is te beschouwen een instrument met 23- 4 25
L¥oudige vergrooting, met reversie niveau, met niveau-
spiegel en inspeelschroef, te betrekken van de fabrieken
Lvan DE KONINGH te Armhem, van TROUGHTON en SINMS
e Charlestown en-van FENNEL te Cassel.

D lezing van het rapport is, in het bijzonder aan hen,
die in zake aanschaffing, van optische instrumenten voor
opnagie en aanleg van-vailverbindingen eene beslissing
moefen nemen, ten zeerste aan fe bevelen.

De Ing. S.5.

A W. A, JACONETTI.

POERWOKERTO, Mei 1015,

BOEKBESPREKING.

DE PRACTIK VAN DEN MACHINIST
oo J8. T HART,
Machinist vag het waterschap .De Nederwaard” te Elshout.
in Catechismus-vorm geschreven, is eene
handleiding voor zelfonderricht ten dienste
yan lien die belast zijn met de bediening en het onder-
houd vam stoom-machines en ~ketels.

Voor dezulken bevat het veel nuttigs omtrent de wer-
king van den stoom, de samenstelling en werking en
gebreken van stoom-machines en -ketels.

Zooals reeds gezegd bestaat het wit vragen en ant-
woorden, welke goed uitgezocht zijn en welke menigeen

cen goed inzicht zullen verschaffen in wat bij het machine-
bedriff geweten dient te worden.

Achterin bevinden zich verschillende tabellen, meet-
en natuurkundige grootheden, handelsafmetingen w gege-
vens, de sterkteleer betreffend, welke evencens van nut
kunnen zijn.

Voor locomotief-machinisten is het bock niet geschikt.

Het speciale karakter eener locomotief maakt, dat
locomatief-machinisten in het back vele belangrijke vragen
niet vinden, terwijl er omgekeerd veel in staat wat voor
hen niet noodig is.

Het is cchter zeer aan te bevelen voor machinisten op
fabricken en ook voor nwl:htln in Kleinere bedrijven,
die jreene
school hebben genaten i o geschikt voor.

J!JF;,




loon, over alle vaste-dienstbeambten berekend, met bij
40 ¥, werd vermeerderd.

Als belangrijke personeelbepalingen vinden o.a. vermel-
ding: vrije genceskundige behandeling voor cen groot
aantal lagere rangen; de met andere nuus:m e

e
BB . e bcvardenie Zondagarust door verminderd
goederenverkeer, zoodat ruim een derde van de beambten
iederen Zondag vrij is.

Deels gedreven door de zich ontwikkelende sociale
wetgeving zijn 00k voor de arbeiders zeer belangrijke
verbeteingen te bocken, waaronder worden genocmd
recht op vier tot acht dagen verlof, arbeidsd
der werkplaatsen, ziekte-, ongevalle
d daartegenover invaliditijdsverzekering, sanatoria e.d
i '-rn et slechts om het wmen Op het gebied van woningzorg is het opmerkelijk, hoe
n krachtigen fotaalindruk, niet om défails te in het
waarvoor meestentijds geen rendeerende huren zijn

tellen, gebouwd werd. Ook het reeds eerder in
E?znrm vermelde bouwen van eigen woni door

& geven van'voorschotten mogelijk gemaaki

indacht.

e o willen Op /materieel gebied wordt vermeld de toename van
bereiken. \ et taadvermogen der goederenwagens van 10 tot 15—20
In dit 25-jarig tjdvak ':mn‘fnd u\smnmuun- Jton/Evencens “de in opkomst zinde clectrificeering van
‘spoorweg in Pruisen alleen, nieuw aangelegd, zaodat het elé lijnen, waarpaast ook ruim drie honderd accumu-
Pruisisch-He p 1 April 1912 rond loren=-€n_motorwagens in gebruik zijn.

im_44 %, meersporig. eem.,v het net met- 70" | werd vergroot, was dit voor

n de-voorbereiding voor ag
jgen, moge aangehaald agag
£ nim 2000 KM. vieuwe sanleg vrijwel " maximun-trinsnelheid van BO ot 100 KM.verhoogd werd

m ten behoeve van gelegd. arzeer verminderd door

‘Daarbij zijn op bruggenbouwgebicd, lll-llgnmer.n T~ doorgaande treinen oyer grooten afstand ; het langste traj

kunstwerken van technick geschapen, waarvan de 1,(,94@1 opontheud bedradgt 314 KM. (Halle-Nimberg|

- meer dan 100 meters boven vleﬁﬁr elegen Kaiser- De steedstoenemende eischen aan de veiligheid van
mnhlﬂn lt Miingsten  een” m mfrllwurdlge h&vﬂketr te_stellgii deden alleen in de laatste 12 jaren

overgan

en & niveau ombouwen dan
Tot qmmng van de bewondering voor het tot stand | | Wel vervallen.

verdient

‘wordt vermeld hoe sinds 1888, ruim 1700/ mil-| | | Door deze en meerdere maatregelen is dan ook het
angevallencijfer met ruim 100, gedaald.
whqm naast de milliarden, in &n Als actueele bijzonderheid moge de toename der

manoeuvre-troepen-transporten vermeld worden,

1t wel een zeer zorgvul- | T —
e, warvoor dehuidige |\ [ Aantat teinen | Anitil wagens || K G bosase
in 1895 werden gelegd en tot nu toe deug-
zijngebleken, zoodat veelal het buitenland hierin %
el zoekt om het bureaucratie-monster binnen 1898 800 20200 25
te kunnen houden. 1911 2000 40.000 120
n van het aantal beamblen per Klometer
van 10.7 tot 13.2 zal dan ook in hoofdzaak Voor de vervoersbepalingen en -tarieven is met kracht
verkeer naar steeds toenemende uniformiseering gewerkt. Aan de

iua den vmnmemnukhrvmxcn- sinds 1877 bestaande permastale triicom
! de negentig  aantal leden toegevoegd benoemd doos
(uumn ﬁmhu. invaliden inbe- en Landwirtschaftsrat” it h'\mhlskllnpn hmm«k ald:
de belangen der vervoerders voor fe st

)« m mwum dienst in B b e s et pfenmigunct per

te aan banden werd e, bl utde  lomet: voor arcieriaten,
‘beambten in vasten dienst met
ut totaal-personeel

vmd in 1907 het g:br\nken ummum.uu«mmu.mu
een tarief op gelijke zoowel
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voor personen als bagagevervoer voor geheel Duitschiand JAARVERSLAGEN.
vastgesteld. 6 el

In het behandelde w.l;ange tijdvak steeg het aantal KEDIRI-STOOMTRAM-MAATSCHAPPI).
personenkilometers met &

Hoewel reeds sinds |a11 voor geheel Duschiand — An het verslag dezer Maatschappij over het jaar 1914
gelijke goederentarieven en classificatie s ingevoerd, houdt ntieenen wij het volgende. De oorlog werkte in

deze neiging op, z00d het afgeloopen boekjaar ook op het bedriff van deze
en landbou op kunsimaige wie tegen bultelandsche Maatschappij nadeelig; door de depressie van Handel en
te e verscherpte Industrie stond het vervoer van etelijke artikelen gedeel-

sche politiek van Db iadth i A A o telijk, soms geheel stil. Daarenboven leden verschillende
ongeveer honderd Ausnahmetarive haar weerslag. Hetper-  cultures voor de Europeesche markt tengevolge van een
centage tonkilometers volgens uitzonderingstarief vervoerd,  ongunstige weersgesteldheid, zoodat zij bijvoorbeeld 3655
bedraagt dan ook niet minder dan ruim 60/, van het geheel. ton hoofdsuiker minder dan in 1913 te vervoeren kreeg.
Dat ook bij staatsexploitatie niet immer het algemeen kweekte de £ 2400.—
belang in de eerste plaats staat, moge reeds bij de  minder interest, maar leed zij ook f 1500.— meer
bespreking van Hennigs Probleme des Weltverkehrs ko rsvtrlvts en had zij zich buitendien eeh belangrijke

gebleken zijn, doch mag dit ook in Indi€ niet onbekende g van exploifatiekosten fe getroosten. Ten laste der
puntnader geaccentucerd worden door de vermelding,  Administratie in Nederland werd f 1000.— gebracht als

st

dat cerst in 1905 een overcenkomst tot stand kwam, —een, bijdrage aan het Comité voor de Pestbestrijding; de
waarbij aangenomen werd, dat principicel steeds dé meest m(gaven voor de Administratie in Indié namen toe met
cconomische weg gebruikt zal worden, in zooverte, dat'|  f]2443,—; de brandstoffen en smeermaterialen werden
omwegen. grooter dan 20%, of veachiveriiea van heer | ff 5731/~ dulidlers het onderhoud van ‘het roliead
dan 40, als oneconomisch beschouydszal worden materiaal kostte f 2333,— meer, enz. In totaal overschre-

Waarfc de gekosen perentage/esvegaog Aeoc/R MR LS de exploitatickosten die van 1913 met
genoeg. J 15000:—, Helsaldo winst, dil over 1913 ,[38|583—

De gunstige bedrijfsuitkomsten—van__het “Pruisisch htdme;,. daalde voor 1914 tof
Staatsspoorbedriff mogen algemeeri ibekend heeten Blijk- Mét inbegrip.van het dw\dend saldo over 1913, ten
aar s het raadzamer gevonden hierin door veriaagde ' bedrage van f 722—, 'waser dus f 361687.— disponibel

tarieven geen wijziging te brengen. om daarmede_ de. voor verdeeling, of f 323687.—, na aftrek van f 32000.
dzakelijkheid van andere belastingen e voorkomen: . voor de verplichte amortisafie van obligatién en f 6000
et aanlegkapitaal rendeerde in|1911 dan ook 7.2 voor het Pensioenfonds:

EXPLOITATIEKOSTEN

1910 1911 1912 1913 1914
T
IN NEDERLAND EN INDIE SAMEN. . |f 15861303 £ 170086.40° 1920557 £ 20118883 | £ 216078.16°
iinde per dagkilometer = 3531 3.80°, 4287, 448!, 481
N INDIE
Dienst der_administratie . 3520864 |, 3675974°|, 5432848', 5057964 |, 53022.20°
Dienst van Weg en Werken. - .|, 16231 87 |, | 16838.98 (- 19819.37"| - 1826020 |, 1873301
Dienst der Tractie <o o |e 6240054 |, 6671391 |, 6577318, 7636779'|, 8516672
Dienst van Vervoer oo |n 3536187 |, 3873915 |, 4342373'|, 4617534 |, 48330.03°
Totaal. . 14920202 | £ 16105179 | £ 183344.77°| f 191382.97°| f 20526097
Zijnde per dagkilometer . . . . . [, 332}, 3587, 407, 426, 457
| .
EXPLOITATIE-OPBRENGST
1910 1911 1912 & 1913 1914
Personenvervoer <o | 15298620°) £ 148456.27° | £ 17714525 £ 190106.85° | £ 195014.88°
(el aongt o o 37917198 |, 45474837 |, 42134686 |, 41216342'|, 40449182
; Total e [/ 532158.27°| £ 603204.64°| f 598492.11°| f 602270.28 | / 599506.70'
Zijnde per dagkilometer . sl g pae 13.43°|, 13200, 13418, 1335
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i-owhﬂmd- werd voorgesteld dit saldo als

"/, aan Aandeel-
er aandeel van
1910, 1911,
1912 en 1913 bedroeg het dividend resp.
11 Y, 13 %, 12V, % en 12V, %);
voor het Vemicuwingsfonds (dat dan
f 588389.06' , zal bedragen);
voor afschrijving op den in de Verkorte
Balans voorkomende post ,de Tramweg";
voor het Reservefonds en Tantiémes ;
voor Bedrijfsbelasting;
op nieuwe rekening over te brengen divi-
 dend-saldo.
In de exploitatie-lengte der lijnen kwam geen veran-
dering. De staatjes geven een vergelijkend overzicht
ovér de laatste 5 jaren.
Het verslag eindigt met het uitspreken van een goed
vertrouwen in de tockomst, ondanks den troebelen tjd
van oorlogswisselvalligheden. Als illustratie daarop. ten-
slotte de vergelijking van de maandopbrefgsten van het
cerste kwartaal over het loopend boekjaar en_de ' vier
vorige jaren.

1911 | 1912 | 19131014 015

Januari 263401 3o|34f286||j33040/ 33016
Februari .|, 25608, 28057 , 26048 , 20347, 32800

Maart .|, 25671, 31031, 31031 , 35979 , 39200
| TT619if 90122 1 85600498566, 105016

Totaal

Aan de hand van deze cifers is-de voorspelling van
cen bevredigend 1915 voor de Kediri -Stoomtram-Maat-
schappij zeker niet te gewaagd.

MALANG STOOMTRAM-MAATSCHAPPIJ:

Het bockjaar 1914, zoo begint het Jaarverslag van deze
Maatschappij, was minder voorspoedig dan zijn voor-
ganger en dat niet door den vorlog, maar door de pest
en de Onkostenrckening. In 1913 verhinderde de pest

zelfs niet, dat het personenvervoer nog met 17000 reizigers
toenam, doch in 1914 veroorzaakte zij, dat genoemd ver-
voer met 71000 reizigers achteruitging. Zoo de Directeur.
Of het echter wel juist is dezen achteruitgang geheel
aan de pest toe te schrijven, kan aan de hand van het
verslag niet worden beoordeeld. Het vermoeden wordt
echier zeer zeker gewekt dat ook andere nadeelige omstan-
digheden op het vervoer van personen van invloed zijn
geweest.

Daarbij kwam, dat de Onkostenrekening steeg, onder
andere omdat de Maatschappij niet langer petroleum-
residu kon verkrijgen en daardoor verplicht was steenkolen
te stoken, wat de uitgaven voor brandstof met f 13404.—
verhoogde.

Het goederenvervoer bracht echter bijna f 13000.—
meer op doordien de uitgaven van het vervangen van
wisselhout, dwars- en brugliggers (overeenkomstig de
nieuwe, in het jaarverslag van 1913 vermelde regeling) uit
het Vernieuwingsfonds werden bestreden, is de exploitatie-
rekéning van die kosten, gezamenlijk ongeveer £ 10500.—
bedragende, ontlast.

Nada f 50000.— voor het Vernieuwingsfonds, £ 28000.—
Voor amortisatie van obligatién en f 10000.— voor extr

is bestemd, kan £'60.—
dividend per aandeel van f 1000.— aan aandeelhouders
worden uitgekeerd. Over de jaren 1910, 1911, 1912 en
1913 bedroeg het dividend resp. 3", 4, 57, en 6

I totaat bedroeg het saldo-winst over de laatste 8 jaren

over- 1907 60442
. 1908 | 6
1909 . . | 5
1910, -1

in'\vérband met de bovenomschreven v
standigheden, op zich zelf toch reden tot tevreden-
heid.

De Chef van Aanleg en van Exploitatie E. van

IJSSELDIK i In den ld0p: van het verslagjaar afgetreden
en vervangen.door.den heer M. WiNs, vroeger wnd. Chef

EXPLOITATIEKOSTEN
g 90 | 1ou 1912 1913 1914
IN NEDERLAND EN INDIE SAMEN. . |/ 127870.70 | £ 14152030 | f 16454601 | f 165031.38° f 171699.56'

Zijnde per dagkllomeler R | 421° 66* 541 544,

INDIE |
Dienst der ldmlmstﬂhz . 2006448 |, 3403017 |, 37767.70°, 3820292 |,
Dienst van Weg en Werken. . 20375.16°|, 21680.18', 2537781 |, 2449487 12867.53
Dienst der Tractie . . . , 4883132, 5224468 |, 58496.05', 5843619, 7518378
Dienst van Vervoer. . 2206112 |, 26151.23 |, 31586.85 |, 3425743'|, 31824.63

Totaal . £ 12123200 | [ 134115.26° £ 15322842 [ f 15539142 [/ 16125441
Zijnde per dagkilometer . " 399 442, 504 |, 5129, 5310
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EXPLOITATIE-OPBRENGST

1910 1911 1912 1913 1914
Personenvervoer 3 . S 116376.15" | £ 132362.21° | £ 158897.72° | £ 167365.13 | / 165451.06
Goederenvervoer . oo |5 168347.86 |, 20819250 |, 25002299 |, 26383317 |, 276765.31%
Totaal J 284724.01° | £ 340554.71° | £ 408920717 | £ 431198.30° |/ 442216.37°
Zijnde per dagkilometer . 939!, 11.23* 1345° |, 14.22° ), 14587

NETTO-OPBRENGST
w0 | 19n 1912 1913 1914
T
Totaal £ 15685331° | £ 199034.32° | f 244374.70° | £ 26616692 | f 270516.81
Per dagkilometer % T, 656' |, 803, 817", 892!
e

van Weg en Werken bij de Samardng-Joana-Stdomtramé
Maatschappij. Moge het zooeven \Lpl\hlluudn‘ overzicht
van winst-saldo’s hem een prikkel 2

In de_exploitatie-lengte der lqncn 3057 K,
geen verandering.

Ook hier mogen enkele overzichten overde laitste| 5

kwam

Dit laatste.is echter alles behalve eenvoudig; eris een
zeer groot aantal schakels in den transportketen tusschen
de spoorwegen en de vooruitgeschoven troepeneenheden
aan het front.

Om juist te zijn (deze beschrijving is ontleend aan
The Raitway Gazette van 12 Maart 1915) zou men moeten
sprekenvan eea-,spoorwegfront” en een ,gevechtsfront”.
Het-cerste wordt de Advanced Base Stations Line genoemd
en-strekt zich, door een aanzienlijken afstand van het

gescheiden, over ongeveer dezelfde lengte

jaren eenige toelichting geven over het-finanticel_beheer
der_exploitatie.

De onzekere wereldgebeurtenissen mnmmukumnum—
men, zijn de v ook van dez

instig te noemen. Djagoeng-aanplant en nmmm er' . als dit laatste uit
doen het beste hopen; vier ondernemingen uit de omstre-

ken van Blitar Wiingi werden naar Tiet- Malangsehe overa
gebracht,
Tot heden bedroegen de opbrengstenVoor-fiet-eersie

Voor de Advanced Base Stations bevindt zich de Advanced
Raitheads-and Supply Stations Line, waarin de eigenlijke
distribulle-entrepdfs zijn gelegen.
aar, zelfs onder de gunstigste omstandigheden, is het
nog a long way-to Fipperary, d.w.z. naar de loopgraven.
Hier houdt het spoorwegvervoer op en begint de Motor
Transport Area, waar de vrachtauto het werk verricht.
Uit de Korte lijkt wel van

trimester
1911 | 1912 | 1913 | 1914 | 1915

|

Januari . |f20216|f 20521 |f zassu‘j 24465 [29
Februari . |, 10800/, 22032/, 22353}, 238 0
Maart. . |, 23023|, 23031|, 26379, 30614/, 33800
Totaal. . [f/G3048 /76538473301 |/ 78887/ 83635

I I

Aan de hand van deze ciffers kan ook de Malang
Stoomtram-Maatschappij het verloop van 1915 met ver-
trouwen tegemoet zien.

VAN HET OORLOGSTERREIN.

VAN DE BASIS NAAR HET FRONT.

[ cen modemen veldiocht is het gebruik, dat van de
spoorwegen kan worden gemaaki, de grondslag voor
het geheele stel van berckeningen van den Generalen
sm voor de mobilisatie en concentratie van de legers.
sp jn echter méér dan dat, zij vormen
uuk de kanalen, langs welke versterkingen en legervoor-

raden en ammunitie worden aangevoerd.
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hoeveel belang het is de verbindingslijinen van een leger
open te houden en hoe de ‘inneming van eene vesting
of het islukken daarvan den grootst mogelijken invioed
mact uitocfenen op, het verder. verloap-van de campagne.

VAN DEN SPOORWEG NAAR DE LOOPGRAVEN.

In het volgende nummer (19 Maart 1915) maakt The
Railway Gazette melding van een bericht van den ,Oog-
getuige” in het hoofdkwartier van de Britsche stjdmacht,
hetwelk handelt over het intendancewerk. Dit bericht
vult de bovenstaande mededeelingen aan.

In vredestiid worden de voorraden voor het geheele
leger opgeslagen in de Supply Reserve Depils. Toen de
isatie werd verwacht,” werden al deze magazijnen
dadelijk overgebracht naar de Home Base port, waar alle
voorraden werden verzameld voor den overscheep.

Vervolgens werden depots en veldbakkerijen opgericht
aan de Oversea Bases.

Van uit deze magazijnen worden de voedingsmiddelen
per spoor gezonden naar een Regulating Station, waar
voorraden verzameld en verdeeld worden.




ginnen wij met aan de hand van eene bijdrage van

ARTHUR HALE, icts mede te deelen omtrent de eigenaardige
kenmerken van het reizigersverkeer.

‘Het personenvervoer wordt voor een groot deel bediend
met de zgn. first-class coach. Dit is een rijtuig van 50 4 70
voet lengte, hetwelk alleen aan de uiteinden deuren heeft.
Aan elke zijde zijn in het rijtuig 12 tot 20 Kleine
banken voor twee personen geplaatst. De leuningen kunnen
worden omgeslagen zoodat ieder ,vooruit” kan ri

Gemiddeld kunnen iets meer dan 60 personen in cen
Amerikaansch rijtuig plaats nemen.

Met itzondering van de toilets aan elk der uiteinden

fading naar voorat  zijn 1n deze riftuigen geene afzonderljke compartimenten.
kome M welke mumu veranderen De vrijgelaten doorgang in het midden van het rijtuig
€ troepen op marsch stelt de reizigers in staat zich tijdens den

atsen wﬂp zﬂmwegedcaimunupge- eene eind van den trein naar het andere te begeve

de Re-filling Points. Daar s Aan elk kopschot van het rijtuig is een vooruitsprin-
gend gedeelte met een trapje aan weerszijden, waarlangs
n, indien noodig, den beganen grond kan bereiken.

Wordt platform genoemd en is dikwifls omwand
De afgesiofen ruimte heeft dan deuren, door welke men

mls. dat wijzigingen der ]!gemeel: rege- de trap kan bereiken. Dit heet men ginds een vestibule.
| zeer korten tijd beslist en i o D perrdns der-stations zijn in Amerika over het alge-

20¢r laag, z00dat in de meeste gevallen de trapjes
bepaald noodii zijn; e, niewwere personenstations hebben
ethtér hooge perrons-als in Europa gebruikelijk.
de vrachtauto’s in weini mioet. zijn " geregeld. /ne deuren~der vestibules zijn gedurende het rijden
:un de Britsche (réeg:n niet één. dag van gplblun. Zoodat men zich zonder gevaar van het eene
verstoken ﬁpﬁm wr-het andere kan begeven.
me organisatie| van den transporidienstis -~ Bj snel-riidende treinen is het bij het ontbreken van
wmn danken, dat het Britsche leger thans het best . vestibules eene heele Sndememing cen wandeling door
Y is, waarvan de ;ucm is melding kanmaken.  den-treinte make
WM: ATkins (de ~Dair at s mét het gezicht in éénzelide richting
zﬁngep\aaxsu hindert | het groote aantal personen niet
bijzonter ;- boveridien heeft als regel een reiziger zijne
bank voor.zicli atfeen.
\ Wanneer het-wat vol loopt en de tweede zitplaats
\wordt bezet, zal die plaats met een woordje van verontschul-
diging worden ingenomen, terwijislechtsin zeer bijzondere
AMERICANIANA. gevallen mannen naast viouwen of omgekeerd plaats nemen.
De reiziger neemt gewoonlijk zijn kaartje voor hij instapt
en op groote stations moet hij dit eerst laten zien voor
dyverschini 1 (hijshet perton op mag, et kaarte wordt ingenomen door
Sk o @ Db DAMMOGAAE-ta et ¥k van con i
n echter in Amerika stations, waar 206 weinig
nmgal. dat er geen beambte geplaatst wordt

Reizigers, die daar instappen betalen de reisvracht
aan den conductor.

De betrekking van conductor is van meer beteckenis
dan die van conducteur in Europa, vooral op enkelsporige
lijnen in Amerika.
che spoorwegwezen fe Hij is, zooals de heer HALE hem noemt, de commander-
in~chief van den trein; fij ontvangtalle orders betreffende
R spoedig na_het verschijnen den loop van den rein en wordt hlu,esumi door een of
meer remmers, een pakmeeste comotiefpersoneel
er een en ander uit putten smt, 200 noodig, ook onder zqn(' umm

2

it het deﬁ te buiten aan een special number, dan
f B e fan e e v

et de schriver bl
oorwegwezen een

e S
blijkt ten minste niet uit zijn relaas.




De vrachtprijs voor het reizen in de first-class coack
bedraagt 1d. per mijl %), iets minder op groote afstanden
en heel wat meer voor Kleine trajecten in het Zuiden en
Westen.

De reiziger mag zooveel handbagage mednemen als hij
wil en 150 Ib. %) in den bagagewagen medevoeren.

De bagagewagens hebben zoowel aan de zijwanden als
aan de kopschotten deuren.

Op de meeste stations met lage perrons wordt de
bagage van hooge Karretjes in den bagagewagen geladen.

Een Amerikaansche trein bestaat uit een bagagewagen
achter de machine, daarachter volgen de rijtuigen voor
rookers. Deze rijtuigen zijn gelijk aan de andere, doch
men neemt er bij voorkeur de oudste en minst net
uitziende voor.

Wanneer ijtuigen voor de first-class treinen te onooglijk
beginnen te worden, worden ze gebezigd voor den land=

taten heeft men afzonderlijke rjtuigen
Bij een weinig druk verkeer heefi. mei
g rijtuigen, welker eene helft yeor blanken,
bestemd is, terwijl in het andere deel dé megers plaats

nemen.
In de b is voor den localen dienst of op.
jitakken cene verdeeling aangebracht om-.de postmalen
ss (voorloopig maar verklaard als-pakkettens

| personenverkeer heeft over het algemecn e
nd verkeer op geheel ‘dezelfde. wijze. plaats,

egeven. Wel z00als de first-class.
coach soms wordt g comfortabel voor
reizen bij nacht, maar, zijn er'weinig reizigers, dan_is

ar,

mogelik de leuningen van| twee fegenover-efksa
jze cen

. dat dan echter-het nadéel-hieft

0 eene opening in het midden

Veel menschen hebben daartegen geen bezwaar én

reizen des nachts op deze wijze.

aande treinen hebben echter PULCYAN-

uigen, welke zijn gebouwd en worden gegxploftcerd

de PuLLMAN Company.

Het is zoowat een ,super le klasse"-dienst en komt
ongeveer overeen. met den-dienst der - wagoas-lits, in,
Europa.

Van deze PULLMAN-rijtuigen bestaan verscheidene soor-
ten. De parfor cars voor dagreizen gelijken veel op de
first-class coaches met dit verschil, dat zij uitgerust zijn met
ruime armstoelen, welke om een spil kunnen draaien
zoodat men ze naar believen kan stellen.

Ecne i van deze stoelen is aan elken zijwand van
het rijtuig geplaatst.

n cen eind van het rijtuig is gewoonlijk eene kieine
rookkamer afgeschoten en aan het andere een compar-
timent voor cen gezelschap van 5 4 6 personen, dat
afgezonderd wil reizen.

Om in de parfor car te reizen betaalt men een toeslag
van ', d. per mijl. 3

Deze toeslag komt ten bate van de PULLMAN Company,
D1 M= L6081 KM,

D 1 - 0459 KG.

wone door

slaapwagens, zelfs op Kleis

York naar Philadelphia (90 mijlen) omdat men dan een

avond in_ecne_bepaaldestad kan

g =
De toeslag voor den sleeper komt zoowat overeen met

den hotelp

Komt het sijfuig-in-den nacht op zijne bestemming aan,
dan mogen de reizigers er in blijven slapen
vl Practisch

Dedining car
den Amerikaansch

is nu_een bepaalde
doorgaanden




je ko
£7 en nog belangriik PR Sk s et
‘compartments of drawing rooms.
andere luxetreinen |wpe|| v het toeristenverkeer
naar en van Florida en Californ
De traffic managers der spoorwcgen zijn er steeds op
uit om uitstapjes aan te moedigen.
Er zijn vele soorten van gezelschapsreisjes, als by
die onder geleide van een gids, gezelschappen in luxe-
treinen en grootere reizen, welke zich over het geheele
land uitstrekken. Voorts reisjes van Zondagscholen of
bepaalde vereenigingen over afstanden van 50 of 100
mijlen naar de eene of andere kustplaats.
Deze pleiziertreinen vervoeren dikwills duizenden men-
schen, zoodat dit verkeer zeer winstgevend is.
izers uit andere worden door
de Werschillende fijnen bij hunne ontscheping verzameld
zu het onderzoek ‘door de regeeringsambtenaren ver-
in treigen, welke uit rijtuigen bestaan, dic heel
Wat minder Weelderig zijn ingericht dan de rijtuigen der
Ppleiziertrinen.
| landverhiizerstreinen loopen niet op vaste tijden
#ij wachien op_de.3ankomst der landverhuizersby
‘Wadneer_er te weinig landverhuizers zijn om cc
in-TA te leggen, wordt sl or
el _snelién doorgaanden trein aangehaakt
,'Gcl enkele landverhuizers worden in cen smoking
oerd.

chts een rijtui

de spoorweg geene
id wordt gewoonlijk

S (Wordt vervolgd.)

‘(\ KORTE BERICHTEN.

\\ A\

\)a\wuucn MET UITKRAGENDE STEUNLASCHPLATEN
De I

derSS. op Java, Dr. J. H. A Haarmay, c.i
over den raillasch met uitkragende steunlaschplaten, waar-
van jindectijd een model benevens eendemonstratictc

wezig was in het Spoorwegpaviljoen op de Koloniale
Tentoonsstelling te Semarang.

Ten opzichte van de tot dusverre toegepaste laschplaten
van betrekkelijk kieine lengte en de later in gebruik
genomen laschplaten, die over de laschdwars}
reiken, heeft deze nicuwe constructie het voord:

de andere gaat daardoor geleidelijker en dus met minder
voelbaren stoot gepaard
Schrijver verwijst voor de uitvoerige berekening dezer
naar de le aflevering 1914 van het _Tijdschrift
van de Afdeeling Ned-Indi¢ van het Kon. Instituut van
Ingenieurs” en behandelt hier nog eens de uitbreiding,
fe geven aan de theorie van Dr. H. Znwerwaxy, en de
verschillende gevallen, aan de algemeene berekening
onderworpen.
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De uitkomsten van de berekening van verschillende
raillasschen zijn ‘grafisch weergegeven.

TALENKENNIS VAN DUITSCH SPOORWEGPERSONEEL.

De talenkennis van Duitsch spoorwegpersoneel bewijst,
naar men thans ondervindt, uitstekende diensten in
elgie. Het meerendeel der ambtenaren kent dikwills
voldoende Fransch en dikwijls ook Engelsch om zich

zonder moeite verstaanbaar te maken. Reeds in vredes=

1ijd werd de talenkennis van het personeel door de directién
bevorderd door het oprichten van cursussen, aanbeveling
van geschikte literatuur, het toestaan van bijzondere
gunsten door het verleenen van buitenlandsche verloven,
reistoelagen, enz

Twee taalgidsen, die door sp or

Zoo blijkt dan ook, m de Dmm,
reeds Klaar ware

smallere Duitsche wageu- dmn!uk ‘maken
voor de breedere Russische rails. Het is een verschil
van 1435 tot 1524 Millimeter.

De wagens, noodig voor de leger-transporten, zijn
ingericht met vervangbare assen. Op verschillende plaatsen
aan de grens zijn nu inrichtingen gemaakt, waar elke
Duitsche spoorwagen vlug opgetild, het assenpaar ver-
wijderd wordt en meteen vervangen door assen van grooter
lengte, passende op de Russische railmaat. De niet
gebruikte assen worden 200 lang op zijsporen gmdan
om later weer gebruikt te worden, als er

materiaal uit Rusland langs denzelfden weg. mmmﬁ.

onderrichts- en oefeningsdoeleinden wwm lgegeie
zijn thans naast vele andere van veel m

De twee werkjes zijn ,Der Pt aittenE
van Or1o BiirGEr, Kgl. Gii orsteher (Ciiln, GREVEN &
BErCHTOLD) en ,Sprachfiihrer fiir Reisende und Eisgnbahi=
beamte” in 4 talen van ADOLF HERMANN, Oberrevisor der
Grossh. Badischen Staatshahnen (Karlsruhe, €igen uitgaaf),

De prijs van het eerste boekje is 1.25 M., van, het
tweede 1.20 M.

(2tg. d. V. d. E. V., 21—10—"}4) -
Wij knippen uit de mailbladen de volgende berichten’;
RAILWIDTE

Nu de Duitschers dieper in het Russische gebied schijnen

d gaan dringen,

wordt opnieuw de

aandachf

s wel cens beweerd, dat dit-een-belemmering zoit
vormen voor de eene of de andere parti, om” in-iieh
ijandeljk gebied door te dringen. Maa wie de-todergé

OPEN BETREKKINGEN.
Atien-Stoomtram :

4. TWEE EUROPEESCHE LOCOMOTIEF-MACHINISTEN, met
het 2.g.n. Klein-ambienaars- of gelijkwaardig diploma, tracte-
ment /100 — £ 200 's maands, vivresgelden 4 f 150 daags

Kilometerzelden, verder vre woning (c.q. huishuur indem-
nifejtad £,20 s maands), vrife geneeskundige behandeling en
mediciings.

DRIE_EUROPEESCHE PLOEGBAZEN tw. één locomoticf-

montéur, ééo draaier en één rituigschilder. Tractement f 50—

1/ Sngiten, verser el e S

béhandeflng en_medic

o vesiar N ko e wonden ot Gem Tt
vin Pracl te KotuRafla

Nederlandsch-Indische Spoorweg-Mastschappil :

ADMINISTRATIEF en TECHNISCH PERSONEL;aich te wen-
den

FecavisEroctizchs TrankMastschaspilt
MAGAZINMEESTER. | Vereischte: kennis van administratie.
Stas

poorwegen-Oosterlijner

volgt, ERK
repen, dat dit kleine bezwaar geen hindér. Staatsspoorwegen-Westerlijnen
paal zou vormen, om een oprukkend leger te weerhoudei. TAGER ADMINISTRATIEF PERSONEEL (erken).

MAANDOPBRENGSTEN

MEI 1915
Opbrengst Mei Verschil Totaal opbrengst Verschil
SPOOR. BN TRAM KGN in guldens in guldens ot en met Mei in guldens
1014 | meer | minder | 1914 | 1915 | meer | minder
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