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DRUKMACHINES VOOR PAPIEREN EN
HALFKARTONNEN BILJETTEN

Op de machine kunnen biljetten gedrukt
worden fot 100 m.M. breedte. De grootste
lengte, waarop de biljetten automatisch kunnen
worden afgesneden, is 180 m.M., de grootste
te bedrukken lengte 160

De biljetten kunnen geli tijdig in 4 kleuren

gedrukt,

en afgesneden worden.

Erratum. Op blz. 73, 2e kolom, 10e regel van boven,
is 20,000 te wijzigen in 10.000.

Machine voor het drukken van bilfct
of in bockjes.

van pagier of halfkarton. los

Figuur 14,



De machine verwerkt zoowel papier als en

levert ongeveer 75 afdrukken van het grootste formaat,
zijude 100 X 160 m.M., in de minuut. Zijn de afdrukken
van kleiner formaat, zoodat meerdere ineens gedrukt
kunnen worden, dan levert de machine naar verhouding
meer afdrukken

Bedrukken van het papier of karton aan de keerzijde
kan gelijktijdig geschieden.

De trambiljetten, welke door de conducteurs in de
tramtreinen der Maatschappij worden afgegeven, zijn van
het formaat 50 X 80 m.M,, zoodat hiervan 150 stuks in
de minuut gedrukt kunnen worden.

Het 100m.M. breede papier wordt daartoe door een in de
machine geplaafst mes bij elken drukin de lengte gesneden

Alle trambiljetten worden uitsluitend. op deze eene
machine gedrukt, tot een totaal van 4.000.000 biljeten
(= 40.000 boekjes) per jaar.

De nummerinrichting der machine verspringt, automa-
tisch; zij kan zoowel voor voorwaartsche.als achterwaart-
schie nummering gesteld worden

b. Machine voor het drukken van biljetten van papier en halfkarton, fos, in boekjes of in rollen.

Figuur 16

nummerateurs kunnen tegelijkertijd in de
machine gebezigd worden.

De gedrukte, genummerde en geperforeerde (voor de
strook) biljetten worden na elken druk door de machine
afgesneden

Het papier wordt in de machine ruksgewijs voortge-
schoven. Het passeert daarbij achtereenvolgens de ver-
schillende drukkasten, nummerateurs, perforateurs en
afsnijmessen

De afgesneden biljetten vallen op elkaar in verzamel-
bakjes, welke na elke 25, 50 of 100 druk door de machine
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worden waardoor het aantal
biljetten voor elk boekje afgeteld is. Door dep drukker
worden de biljetten met de hand uit de verzamelbakjes
genomen en met de hechtmachine samengebonden tot
boekjes.

Voorbeeld van een trambiljet.

Figuur 15.

Op deze machine kunnen
biljetten tot120m.M. breedte
gedrukt worden. De grootste
lengte, waarop de biljetten
automatisch kunnen worden
afgesneden, is 280 m.M., de
grootste te bedrukken lengte
225 mM.

De biljetten kunnen gelijk-
tijdig in 4 kleuren (numme-
ring inbegrepen) gedrukt,
geperforeerd en afgesneden
worden.

Dé machine verwerktzoo-
wel papier als halfkarton en
levert ongeveer 60 afdruk-
ken van het grootste formaat
(120 X 175 m.M.) in de mi-
nuut. Zijn de afdrukken van
kieinerformaat, zoodatmeer-
dere in eens gedrukt kunnen
worden, dan levert de ma-
chine naar verhouding meer
afdrukken. Bedrukken van
het papier of karton aan de
keerzijde kan gelijktijdig
geschieden.

Op deze machine worden
gedrukt: vrijbiljetten, sup=
pletiebiljetten e.d. van papier, bestelgoedgeleidebrieven
plaatskaarten e.d. van halfkarton.

Het gedrukte kan afgesneden of opgerold worden, zoo-
dat het gedrukte naar verkiezing los, in boekijes of rollen
afgeleverd kan worden,

Het papier wordt in de machine ruksgewijs voortgescho-
ven. Het passeert daarbij achtereenvolgens de verschillende
drukkasten, nummerateurs, perforateurs en afsnijmessen.
sneden drukwerken vallen op elkaar in verza-
melbakjes op dezelfde wijze als voor de andere druk-
machine (figuur 14) is beschreven.




Moet het gedrukte in rollen worden afgeleverd, dan
Worden afsnijmes en verzamelbakjes van mach
“genomen en in de plaats daarvan een zelfwerkende rolin-
richting met overlangssnijmessen aan de machine bevestigd

de

Rolinrichting voor drukmachine

Figtiur 17.

De bedrukte strooken worden door de machine zelf
opgerold.

De plaatskaarten in rollen 7), beschreven in het Februari-
nymmer van dit tijdschrift, worden op deze machine
gedrukt. De machine levert per minuut 480" of per uur
28.800 plaatskaarten, zijnde ongeveer het dubbele van
het aantal, dat op de machines voor Edmonsonkaarten
(figuur 6) in denzelfden tijd gedrukt kan worden.

Telkens nadat de machine het voor eene rol vereischte
antal plaatskaarten (viermaal eene rol naast elkaar, figuur
17) heeft gedrukt en opgerold, wordt de machine fot
stilstand gebracht, de roflen fangs de perforatie afgescheurd
en van de machine genomen

Aan de gedrukte nummers is gemakkelijk te zien
wanneer het vereischte aantal stuks opgerold is.

') Deze plaatskaaren wordea ook wel Efubaglaarten” genaemd,

oegeren naam van de " Maatschappij (Eisenbahn

Fnhrkamn \unl Billeten Aktiéngeselischaft), welke de um'ndmg

explulum De fatere naam lrulh(h\'
(

is ost- uind Eisenbahin
fabriek te
Slaken by Berliin, Dese maatschappij levert het halfkarton, de
drukmachines om de Efubag-kaarten te drukken of wel gedrukie
mllen Efubag-kaarten, geheel gerced voor e itgite in de
stations; de verkoopkasten voor de uil de rden
evencens door bedoeide maatsch

riteinden van
zegel druk
papier r g
plakt der ee

gaan, zoodra de
uitgeg

Het ‘begin van elke rol
kaarten, dienend
daor den-stationsambtenaar
automaat

ven

v

HECHTEN EN SAMENBI

gedrukte

1 met een Stuit-

doorschijnend

30,

der kaarte 3 r

kele reiskaarten 57 tot 6C
mM. en voor de kaarter
voor ee
80 m.M
De roller

€ re

de kaarten

nahet laatst

zienyan twee blanco kaarter

om-de electrische schel ir
het plaatskaarten-bure

het station,

JEN DER BOEKJES

PLAATSBILJETTEN.

De biljetten, wel de verzamelbakjes der drukma
chines op het gewenschte aantal voor elke rt boekj
automatisch afgeteld zijn, worden, v
voorzien van te voren gedrukte omsl,

Voor de trambiljetten is het bove
omslag kleiner dan het biljet zelf, ten
van het eerste biljet en de soort der
zien, zonder,den omslag op te lict
praktijk gemak op

Het hechten heeft met gegalvaniseerd ijzer
draad.
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Hechtmachine.

Figuur 18.

De boekjes trambiljetten worden_per soort saamge-

bonden tot bundels van hoogstens 10 boekjes. Deuitein=
den van hef touw worden bij de knoop voorzien van een
plombeerloodje

IX

VERSTREKKING DER PLAATSBEWIJZEN.
De verstrekking der plaatsbewijzen aan de stations
vraag en is volgen-

heeft plaats zonder voorafgaande

derwijze

wordt verstrekt de benoodigde

" foeveelheid
le kwartaal tot en met de maand Juli
2e » B October
3e RS T et
de o " April

Bij de andere spoor- en tramwegen geschiedt de ver-
an de stations uitsluitend
va daartoe ontvangen aanvraag van de. stations tot
aanvulling van den voorraad

Vroeger heeft eene gelijke regeling bij de Maatschappij
gegolden, welke echer in de praktijk niet heeft voldaan

strekking van de plaatsbewjjzen
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De ingediende aanvragen door de stations waren meestal

ig en de aange-
vraagde hoeveelheden overdreven of le gering, waarvan
briefwisseling het gevolg was.

Bovendien waren de wijzigingen in de aanvragen,
waardoor onduidelijkheid ontstond, weder eene bron van
andere vergissingen.

De thans, sedert zeven jaren, bestaande fegeling van
verstrekking zonder voorafgaande aanvracg bk bij
voortduring goed te voldoen.

Alleen indien op een station de aanwezige voorraad,
in verband met buitengewoon groot reizigersvervoer of
anderszins, niet voldoende is, moet het station de be-
noodigde. plaatsbewijzen schriffelijk aanvragen.

De administratie van de verstrekkingen aan de stations
wordtgevoerd op adrinistratiebladen (losbladige registers
welke ingericht zijn“per station en per soort plaatsbewijs,
terwijl ‘voor elk station ruimte is voor 35 bestemmingen.

Voor elk station worden evenveel bladen gebezigd als
er soorten plaatsbewijzen aan dat station zijn verstrekt.

De volgorde der stafions is alphabetisch en die der
bladen yoor elk station volgens'de Klassen (soorten).

Elk blad kan voor een tijdvak van 2 achtereenvolgende
jaren worden gebezigd:

De bladen zijn gegroepeerd in meerdere registers en
in elk register zijn de bladzijden genummerd; op de bin-
nenzijde van het buitenblad is eene inhoudsopgave opgeno-
men, met vermelding van de stationsnamen, de aan elk
Station verstrekte soorten plaatsbewijzen en de nummers
der bladzijden.

Paktafel voor boekjes trambiljctten

Figuur 19
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Verstrekkingsbewijs.

Dit verstrekkingsbewijs binnen 3 dagen, voor ontvangst ge-
teekend, terugzenden.

VERSTREKKINGSBEWIJS No. ( ekwartaal jaar 191 ) aan het station s

Soort:

BESTEMMING SRl WBNUNMER ) PARAAF
or Tariet [Ki S | i Vracht [ van [unor de verge amirent
¥ arietoiiasss letter | antall den | lijking wet dit
: < Ukine et 8| vooruitverzending
AANTAL ETAPPEN E\ . |ogein| cpa priis | druke | frstrekking s
|
— .
TOTAAL
DRUKKERW. | AN ‘\ e e

| |
Tothet drukken van bo- | teursbiljetten ot een’ totaal van (in'letters) \ ducteursbiljetten (ol een totaal aantal van

vengenoemde plaatsbe- O | g tettersy

wijzen en conducteurs- |

biljetten kan wordenover- | S - -

VERZONDEN, den 191.... || in orde onivangen en in de betrekkelijke
Het lhmfd van bureau Rei- |
ziger: | De hoofdcontroleur, maandstaten reizigers en het register van
— de eindnummers der in- voorraad - zijnde
] P
Ingeschreven in dere- | 1 conducteursbiljetten, ingeschreven.
gisters voor de verstrek-
kingen (nadat de kaarten | |
en biljetten gedrukt zijn) 1
De ambtenaar van bureau . 1 den 191
Reizigers
De stationschef, (**)

*) Verschillende serieletters van een soort afzondeglijk vermelden.
**) Door den stationschef of diens plaatsvervanger persoonlijk te teekenen.

Figuur 21



Bij iding krijgen bladen
dezelfde ummers als de voorliggende bladen, onder
* bijvoeging van de letters a, b, ¢ enz.

Deze bladen worden onmiddellijk in de inhoudsopgave
bijgeschreven.

De verstrekkingsbewijzen worden voor elk station vier-
maal per jaar, in het begin van elk kwartaal, opgemaakt
uit het verswekkingsregister door het bureau ,Reizigers”,
zoodat de verantwoordelijkheid voor den inhoud, niet
door de Drukkerij, doch door het bureau ,Reizigers”
gedragen wordt.

Het drukken der plaatsbewijzen geschiedt rechistreeks
aan de hand van de verstrekkingsbewijzen (figuur 21),
waarmede de plaatsbewijzen naar de stations worden
gezonden.

Afzonderlijke opgaven voor elken drukker van hetgeen
gedrukt moet worden, veroorzaakt onnoodig geschrijf en
papierverbruik en opent weder eene gelegenheid om
fouten te maken.

De voor verzending gereed zijnde pakjes plaatsbewijzen
worden bij het inpakken door den ambtenaar, belast met
het inpakken en verzenden, vergeleken met het bijbehooren-
de verstrekkingsbewijs,

Niet op fijd terugontvangen verstrekkingsbewijzen wor-
den onmiddellijk opgevraagd

Indien door de stations toezending verzocht wordt van
plaatsbewijzen, welke intusschen op een in behandeling
zijnd verstrekkingsbewijs voorkomen en te voorzien is
dat de te drukken voorraad niet in zijn geheel op den-
zelfden dag kan gereed komen, wordt het benoodigde
met eene afzonderlijke verzendingslijst vooruit gezonden
Van deze vooruitzending wordt in de laatste kolom van
het verstrekkingsbewijs melding gemaakt

Ten einde de verstrekkingsbewijzen later gemakkelijk
te kunnen raadplegen, worden zij per kwartaal in volgorde
der_nummers in een strookenboek geplakt

De verzending aan de stations geschiedt met dienst-
geleidebrief in daarvoor bestemde kisten.

De f wordt I et
door hei station Semarang, doch door het hoofd der
Drukkerij opgemaakt en met de kist medegegeven

De ingebruik zijnde kisten zijn doorloopend genummerd
Elke kist is voorzien van een letterslot; aan de stations
is eene lijst verstrekt van de nummers der kisten en de
namen der lettersloten.

Kisten voor de verzending.

Figuur, 22

De bedoelde ambienaar feekent voor een en ander op

het verstrekkingsbewijs.

waordt voor elk is het aantal
van al de plaatsbewijzen volgens de pakjes uitgerekend
en het verkregen fotaal vergeleken met het op het ver-
strekkingbewijs in letters ingevulde totaal aantal verstrekte
plaatsbewijzen.

De verstrekkingsbewijzen moeten uiterlijk vijf dagen na
den datum van verzending door den stationschef persoori-
lijk voor ontvangst der plaatsbewijzen geteekend, in de
Drukkerij terugontvangen zijn.

X
PERSONEEL EN ARBEIDSVERDEELING
Het oordig persc
1 hoofd der D) u.w (t
2 drukkers le klasse ( , 8)
LW 28 SC L 9)
1 oppasser (1T

Samen & pi

De arbeidsverdeeling is in
wijze geregeld

trekken volgend
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Het hoofd der drukkerij is in de eerste plaats
belast met het onmiddellijk toezichtop de orde,
den gang en de afdoening der werkzaamheden.
Verder voert hij het beheer en de administratie
over de voorraden karton, halfkarton en papier;
de registers der voorraden (figuur 4 en 5)
worden door hem persoonlijk bijgehouden.

Vijf der drukkers bedienen elk een der druk-
n dier drukkers besteedt echter
2 4 3 uren aan het verzenden van
de gedrukte plaatskaarten en trambiljetten naar
de stations, gedurende welken tijd de door
dezen drukker bediende machine stil staat. De
beide drukkers, welke de papierbiljetmachines
bedienen, zorgen tevens voor het hechten der
boekjes trambiljetten enz. op de hechtmachines;
de papierbiljetmachines kunnen . gewoonlijk
onderwijl doorwerken

De zesde drukker houdt zich hoofdzakelijk
bezig met het samenbinden der gedrukte
Edmonsonkaarten in pakjes en het drukken
van merkstreepen daarop

b

houden der tot de Drukkerij behoorende lokalen,
het wegbrengen van kisten plaatsbewijzen en
verleent hulp bij het openen van aangekomen
Kisten nieuw karton en papier, zoomede bij
het opbergen daarvan in de magazijnen.

In de drukkerij is een houten bord, afgesloten
met openslaande glasruit, opgehangen, voorzien
van dopjes, aangevende de stationsnamen; de
dopjes worden van de linkerhelft-van het bord
naar de rechterhelft verplaatst zoodra de ver-
‘strekking van de.plaatskaarten enz, van een
kwarfaal aan een station -heeft plaats gehad.
Op deze wijze is met een oogopsiag de stand
der werkzaamheden te overzien.

De methode is overzichtelijker.en eenvoudiger dan et
aanhouden van een register voor hetzelfde doel ; bovendien
wordt geschrijf vermeden

Sinds het jaar 1910 worden de trambiljetten in eigen
beheer gedrukt, vo6r dien werden ze door eene handels-
drukkerij geleverd; vandaar de groote sprong in dat jaar
in het overzicht, voorgesteld door figuur 24.

Het personeel der drukkerij bestond in de verschillende
jaren uit het volgend aantal personen:

Aantal personen
1

Tot het jaar 1890

¥ i 1900 4
« = w 1910 6
Thans in het jaar 1918 8

Niettegenstaande het aantal plaatsbewijzen en ander
drukwerk, in de Drukkerij gedrukt, in den loop der jaren
belangrijk toegenomen is, werdhet personeel slechts weinig
uitgebreid, dank zij de invoering van electrische driji-
kracht (in 1914), eene che a g en

Bord voor het overzicht vi

den stand der werkzaamheden.

Figuir 23

van den voorraad gedrukte formulieren van buitenaf niet
steeds verzekerd was, noopten er toe te overwegen, de be-
staandedrukkerij idelijk uit te breiden tot

drukkerij, waar alle drukwerken der Nederlandsch-Indische
Spoorweg-Maatschappij worden gedrukt. Reeds werd daar-
mede een begin gemaakt. Een belangrijke geldelijke bespa-
ring en veel gemak worden van dezen maatregel verwacht.

Later zal met juistheid kunnen worden nagegaan, welke
besparing. inderdaad. is. verkregen.

Daartoe zal het noodig zijn den kostenden prijs van
de verschillende soorten drukwerk persoort vast te stellen,
ten einde dezen te kunnen vergelijken met den door de

aan particuliere jen betaalden prijs.

Uit het verschil in prijs en het verbruik in een zeker
tijdvak kan de totale besparing worden vastgesteld.

Voor het berekenen van den kostprijs per soort druk-
werk kunnen verschillende methoden gevolgd worden.
Een zeer bruikbare leiddraad daarvoor levert het artikel

voortdurend toezicht, dat dé werkzaamheden op de meest
practische wijze worden uitgevoerd.

D aardoor
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g in Drukkerijen door JoHN Moscow”,

in het voor het en
aanverwante vakken van October en December 1917,
No. 278 en 280.

Januari 1918.



In de drukkeri] der Maatschappi] gedrukte plaatsbewijzen.
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Figuur 24

DE TRAMWEG VAN BABAT NAAR DJOMBANG
VAN DE BABAT-DJOMBANG STOOMTRAM
MAATSCHAPPIJ
door
L. J. R. GEENE
OUD-GENIEOFFICIER N.LL. EN OUD-HOOFDAMBTENAAR DER S.C.S,
(Vervolg).

adat in het einde van 1900 uitzicht was verkregen

op het tot stand komen der aansluiting te Djombang,
werden de aanlegwerken, die tot op dat tijdstip in staking
waren gebleven, vanaf het station Ngimbang weder voort-
gezet en medio Juni 1901 kon het baanvak tot Bloeloek
in exploitatie komen. De voorizeiting tot Dradah onder-
vond nog al vertraging door moeilijkheden met de onteige-
ning van terreinen, met het verkrijgen van eene vergunning

nements djatibc

tot trdcé-kappen in

gou

en met de werving van werkvolk, dit laatste als gevolg
van de aanlegwerkzaamheden der lijn Goendih-Soeraba
niettemin, op 1 Januari 1902 was ook het baanvak Bloe

Dradah in expl Inmiddels w tvangst der

atie

goedkeuring op de betreffende ont erkzaam
heden voor het baanvak Dradah — Babat van uit beide
eindpunten begonnen, waarna op 18 Augustu het
normale bedriji over de i daaronder ook
begrepen enkele zij- en wisselsporen voor su en
houtkapondernemingen — een a nam
Eén enkel punt van de aangelegde lijn vereischt nog
cene korte bespreking, n.l. het Noordelijk eindstation
nabjj Babat, omdat it punt bjj latere
besluiten tot naasting een belangrijke rol heeft gespeeld
) De aanvrage tot vergunning was ruim een jaar lang bij het
Gewestelijk Bestuur in behandeling geweest cinde Mei 1901
ingewilligd.
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De concessie-voorwaarden bepaalden dat de lijn zou
loopen ,naar Babat aan de rivier Solo”.

De keuze van dit eindpunt aan de rivier, hield zeer
waarschijnlijk verband met de plannen tot bevaarbaar-
making der Solorivier, als onderdeel der irrigatiewerken
en is het blijkbaar de bedoeling geweest, om voor enkele
daarvoor in ing komende der
Babat-Djombangtram, 0.a. voor hout — eene i

T
Nadat bij besluit van . ab»swlqw 3
tweejarige verlenging was verleend, scheen echterin 1911
voor de Regeering het besluit, om van het bevaarbaarmaken *
der Solorivier af te zien, onherroepelijk te zijn geworden.
Zij gaf mitsdien der Maatschappij te kennen, dat op het .
doortrekken der lijn tot aan de rivier harerzijds geen prijs
meer werd gesteld en dat verzoeken tot verlenging van

te scheppen tot gebruik van een goed en goedkoop
voor voortgezet vervoer; jds zou de
opbrengst uit tollen of andere heffingen voor den Lande
eene welkome bijdrage aan de rentabiliteit der werken
tot bevaarbaarmaking zijn geweest.
Voor de Maatschappij was een elndpnnl aan eene
rivier voor de van het vervoer
niet minder gewenscht, wat natuurlijk de noodzakelijkheid
van eene aansluiting op de lijn Goendih-Soerabaia
geenszins uitsloot. Deze laatste kwam, na verkregen goed=
Keuring der Regeering dd.. 11 Juli 1902, spoedig tot
stand, waarbij de N.LS. op uiterst tegemoetkomende wijze
optrad, o.a. door, tegen het gebruik in, alle kosten voor de,

den voor het baanstuk
niet meer ingewilligd zouden worden.

Daarmede verviel ook voor de Maatschappij alle be-
lang bij het doortrekken der lijn; zij verzocht ontheffing
daarvan, welke haar bij besluit van 13 Juni 1912 werd
verleend. Daarmede werd het station Babat der N.1.S.
definitief het eindpunt der B.D.S. en was genoemde
datum ook dien van het ,geheel gereed en in exploi~
tatie gebracht zijn" der lijn volgens art. 6 der concessie-
voorwaarden. s

I1. Het tijdperk der Exploitatie,
De ij j der in

met die aansluiting gepaard gaande, itby
ding op haar station Babat voor hare rekening te nemen.
Minder conciliant was zij voorde Maatschappij ten aanzien
van de kruising der beide tramlijnen, welke eeneaansluiting
der B.D.S. lijn op de Solo-rivier moest voorafgaan,
De eischen, welke de N:1.S. daarvoor s|elde met het
oog op het nabijgelegen eindpunt van hare

gekomen laten, wegens het gemis

van een doorgaand goederenvervoer — als gevolg van
het ontbreken der aansluitingen op de S.S. en NLS.
lijnen — niet toe om daaruit usies te trekken ten
opzichte van het bedrijf in zhmlen omvang in eene
verdere bedrijfsperiode.
Slechts voor een onderdeel van het verkeer, nl. het

zouden bij inwilliging — en daaraan viel wel niet te
ontkomen —de B.D.S. genoopt hebben tot eene vrij
aanzienlijke en kostbare omlegging van hare baan. Alvorens
daartoe over te gaan, wenschte de ij denloop

is dit men die
ujlers van nabij in vergelljkmg met de bedrijfsresultaten
elders onder gelijke dan wordt oogen-
blnkkeluk de ongunstige me:ningguhlgtnstnﬁ, welke over

‘van zaken omtrent de Solovalleiwerken af te wachten.
-De kansen toch op eene bevaarbaarmaking waren. er,
sedert de voorloopige staking, niet op vooruitgegaan, die
op het doen van geheel onnutte uitgaven yoor eeneaan-
sluiting daardoor grooter geworden.

De Maatschappij verzocht in verband daarmede uifstel
tot aanleg van het, volgens oorspronkelijk goedgekeurd
ontwerp, ca. 600 Mr. lange baanstuk vanaf het eindpunt
aan de Solo-rivier tot aan een punt bezuiden de tram-
baan der N.I.S. (zie het schetskaartje op biz. 42).

De Regeering, de billijkheid van het verzoek erkerinende;
stelde daarop bij besluit van 8 April 1902 No. 34, den
voltooiingstermijn van het, volgens de concessie, nog ont-
brekende baanstuk op 9 September 1903 ).

Alhoewel in de daaropyolgende jaren dé kansen op eene
bevaarbaarmaking der Solo-rivier steeds geringer werden,
wenschte de Maatschappij hare verkregen rechten nog
niet dadelijk prijs te geven, als gevolg waarvan zij na
genoemden datum nog een viertal verlengingen van den
voltooiingstermijn, telkens van twee jaren, vroeg en ver-
kreeg. Ook de Regeering achite- het dus blijkbaar in
*s Lands belang de oorspronkelijke concessie ten aanzien
van het Noordelijk eindpunt der lijn zoo lang mogelijk
onaangetast te laten.

% De_oorspronkelijke voltoolingstermijn der  fin, voigens de
uitgegeven concessic —0 Mei 1901 — was, door de Regeering,ais
gevolg van de door Haar !cw:tggehn:hlc staking der aanieg-
Werken, reeds &nmaal verzet 0p 9 M
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en‘over de
van het verkeersgebied der lijn de ronde deed en waar-
van nog kort geleden een weerklank zich in ’s Lands
raadszaal. heeft doen hooren.

Hieronder volge eene vergelijkende opgave van de
opbrengst van het personenvervoer (zonder de bagage)
per dagKm. bij de drie tramwegbedrijven, welke thans
behooren tot de meest bloeiendé van Java en die, naar
hun aard en omvang, voor eene vergelijking in aanmerking
Kunnen' komen; de opgaven gelden voor den duur der
aanlegperiode van elk der lijnen, tot en met het eerste
volle jaar waarin het normaal bedrijf op de voltooide
lijn was uitgeoefend.
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Men ziet, dat de B.D.S. tijdens de aanlegperiode vol-
strekt geen slecht figuur maakte in het viertal.

), In den met ccn steretje aangegeven ciffers is een Meln
bedrag aan bagage inbegrepe
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“honderd obligatién in 1900

~normale bedrijf over de voltooide

‘voor de Maatschappij ongunstige

* omstandigheden. Daar was vooreerst de geweldige oeco-

nomische crisis, welke sinds 1900 over Java was gekomen

en die zich aan de uitkomsten van het spoor- en tram-
wegbedrijf op gevoelige wijze demonstreerde.

*Zoo ging bij de B.DS. in 1902, niettegenstaande,

anet het jaar, de
lijn met 155 KM. was toegenomen, de totale opbrengst
van het personenvervoer met ca. f 3.200 achteruit. Op
de Zuiderhelft Djombang — Ngimbang daalde het aantal
reizigers met ca. 150.000 en de opbrengst daarvan met
rond f 13.000.—.

Eerst in 1905 kon geconstateerd worden, dat de crisis
was geluwd; zij werd kort daarop gevolgd-door een
opbloei, die in 1913 zijn hoogtepunt bereikte en doorde
oorlogserisis werd onderbroken.

Een tweede tegenslag voor de Maatschappij was de
staking der Solovalleiwerken, welke werken bij den
aanvang van den tramaanleg gerechtvaardigde verwach-
tingen omtrent eene snelle’ ontwikkeling van de Noorder-
helft van het verkeersgebied der lijn hadden opgewekt.

De staking bracht wel iiwaar geen volkomen stilstand
te weeg in die is het,

indruk van de gestadige toeneming der oeconomische
crisis op Java en van de vermoedelijk wel wat al te hoog
gespannen en daardoor des te meer teleurgestelde ver-
wachtingen omtrent de financieele resultaten van het
Indische tramwegbedriff, eene uiterst scherpe daling van
tramwegwaarden was ingetreden, eene daling, die vooral
de kleine tramweg-ondernemingen in hunnen grondslag
aantastte. Of het gemis aan medewerking — om van
tegenwerking niet te spreken — van de zijde der Indische
Regeering aan den dag gelegd, aan die ongunstige stemming
op de geldmarkt mede schuld is geweest, valt bezwaarlijk
te bewijzen: bevreemden zou het niet als het zoo ware.

Voor de B.D.S. had zij het hoogst onaangename gevolg,
dat hare in portefeuille gehouden aandeelen met geen
mogelijkheidemeer konden geplaatst worden; haar restant
van 21 obligatien werd nog genoeg geacht voor dekking
eener prolongatieleening tot het luttele bedrag van
2es duizend gulden.

Om zich de kasmiddelen te verschaffen, noodig voor
de voltooiingswerkzaamheden' der /lijn en voor werk-
Kapitaal bij het openen vair het bedrijf daarop, werd de
toevlucht genomen tot een, onder de gegeven omstan-
digheden zeer zeker bedenkelijk maar toch onvermijdelijk,

dat zij het tempo aanzienlijk htefl vertraagd.
En ecne derde ongunstige omlslandlgheld was de on-
d- der

In den aanvang van dit upsmrwerd reeds medegedeeld,
dat het finantieele werkplan der onderneming in de eerste
plaats inhield de vorming van een maatschappelijk
kapitaal van 1,5 millioen gulden, verdeeld over 1500 aan-
deelen, waarvan echter 250. stuks. voorloopig in porte-
feuille werden gehouden in de verwachting van te ver-
krijgen bezuinigingen.

Een tweede onderdeel van het financieel werkplan was
het sluiten van eene obligatieleening tot een. bedrag van
6 ton. In de tweede helft van 1899 werd daarvan bij
inschn]vlng vijf ton geplaatst & pari en met eene
rente'van 43

Reeds bij deze vitgifte hadden zich de eerste symptomen
van eene minder willige geldmarkt voor Indische tram-
wegen kenbaar gemaakt. Met de uilgmc der resteerende

dat, deels op vreemde markt, verkregen
werd fot een totaal bedrag van ca. f 182.600.—.

Daarmede was de moeilijkheid echter slechts een kor-
ten tijd ~verschovens deze schuld, op korten termijn
‘aangegaan, vereischie aflossing en consolidatie. Het laatste
slaagde, toen de Ned.-Ind. Spoorweg-Maatschappij bereid
bevonden werd, om, onder hypothecair verband van het
rollend materieel der BD.S., een crediet te verleenen fot
een maximum bedrag van f 250000 tegen 4'/,°/, rente
en afte fossen uitimo 1918.

"t Scheepje was eindelijk it “de branding in minder
woelig, open-water en kon de zeilen bijzetten. 't Ging
aanvankelijk niet hard, doch evenmin onfortuinlijk; 't was
bevredigend.

Het. personenvervoer kwam na 1902 in de stijgende lijn
&n, behgudens een onbeduidende terugval in 1908, bleef
het' daarin tot aan het oorlogsjaar; gedurende dat tijdvak
steeg zijue opbrengst van f 49500 tot f 121.200 en
dat het.in den wedloop met de drie andere, hierboven

dan ook reeds moeilijkheden en gelukte het haar slechts
om 79 stuks daarvan, telkens bij kleine hoeveelheden, op
urs te plaatsen.
g;d benauwend! In Nederland schoof men den
ndel op de geldkist en in Indi¢ kampte men met
eene geldverslindende staking van den tramaanleg en met
eene, voor driekwart, verstopte bron van inkomsten als
gevolg van eene geheel verstoorde exploitatie op het
voltooide baangedeelte.

Toen de schaderekening hiervan opgemaakt werd gaf
2ij, zuinig berekend, het eindcijfer van 1,5 ton (jaarver-
slag 1900 biz. 9); een heel brok uit hef, aanvankelijk
als mogelijke besparing, terzijde gelegde bedrag van 2,5
ton aan onuitgegeven aandeelen!

De schade zelf was echter nog het ergste niet en onder
normale omstandigheden ware er over heen te komen.
Veel ernstiger was het, dat aan de beurs, onder den

reeds , niet Amuu:nn kwam
hinken, moge ondersiaand tabelletje betreffende de op-
brengst per dagkm. aantoonen

Jaar BDS. | KSM MS. SDS:
1905 | f 2782 (s S| s
1908 . 2937 s I
1911 . 3559 4366 | , 4
1913 | . 4860 , 552 |

De invioed van de oorlogscrisis op dit vervoer moge
hieruit blijken, dat zijn opbrengst in 1914 tot ca. £ 114.600
terugliep om in 1915 weer tot ca. £ 115600 te stijgen
Voor zoovegre de bedrijfsuitkomsten over 1916 bekend
zijn, mag verwacht worden, dat de opbrengst weder in
de klimmende lijn van vo6r den oorlog is teruggekeerd
om haar verder te vervolgen.
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In't verdient het mas-
saal vervoer eene alzonderll]ke vermelding.
Daarin was de tot 1913 zeer

’ s

de diverse inkomsten uit anderen hoofde waren van dien.
aard, dat zij samen met die uit eersigenoemd vervoer,

en verkreeg zijn grafische lijn een uiterst grillig en

onbevredigend verloop.

Dadelijk bij de opening van het eevsle baanyak Djom-
bang—Dollok—Plosso in 1899, verkreeg de Maatschappij
middels den aanleg van een fabrieksspoor het suikerver-
voer der fabriek Djombang naar Plosso aan de Brantas,
hare oorspronkelijke afscheepplaats, en waarheen in vroe-
gere jaren het vervoer per kar had plaats gehad, in 1900
en 1901 een omvangrijk suikerrietvervoer voor de fabriek
Ngelom benevens een belangrijk houtvervoer van een
viertal houtkap in 1903 een
nog klein, doch voor later meerbelovend petroleum- en
residu-vervoer der Dordtsche Maatschappij, in 1904 een
bevredigend kalksteentransport uit de heuvelen bij Ngim-
bang, terwijl tevens de suikerfabriek Djombang, die zich
in 1902 de gelegenheid had weten te verschaffen om
desgewenscht per rail via Djombang te vervoeren — en
zulks in dat jaar en in 1903 0ok deed, tot suikervervoer
via Babat overging; in 1905 werd dit voorbeeld door de
su:kulabnck Ngelom gevolgd.

ge groeide dit vervoer jaarlijks
aan tot een quantum van ca. 72.000 ton in 1907; vanaf
dat jaar ging het echter hard achteruit.

Als gevolg van eene overeenkomst tusschen de S.S.
en de N.IS.— waarover nader — verloor de B.D.S. in
1907 hiet suikervervoer der fabriek Djombang, in 1908
ging de fabriek Ngelom voor haar product weer tot
prauwtransport over en in 1909; nadat haar vergunning
was verleend voor het maken van eene brug over de
Brantas — niet ver verwijderd van de trambrug der B.D.S.—
tot rietvervoer met eigen materieel, terwijl ten slotte in
1912, tengevolge van aanzienlijke productie-vermindering
van enkele houtkap: het tot
op /s van vroeger terugviel,

Door al die oorzaken was in 1912 het contractueel
vervoer teruggeloopen tot op slechts 20400 ton. Wat
dit geldelijk voor de Maatschappij beteekende moge hiernit
blijken, dat de opbrengst van het vervoer ten behoeve
der fabricken Djombang en Ngelom — en dit was nog
slechts een deel van het contractueel vervoer — die in
1905 ca. f 40.000.— bedroeg, in 1909 tot het luttele bedrag
van f 2.280.— was teruggeloopen.

Eerst in 1913 kwam een nieuw keerpunt toen de
suikerfabriek Ngelom voor haar product weder tot tram-
transport via Babat terugkeerde en ook de suikerfabriek
Ponen zich daarbij — voor het eerst — aansloot.

Dientengevolge en door de toename van hout- en petro-

gaven, die tot en met 1906 in de klim-
mende lijn bleven. Eerst in 1908 en 1909, na het
verlies van het geheele vervoer voor de suikerfabriek
Ngelom, was een teruggang van beteekenis ingetreden, die
echter in 1910 weder was teniet gedaan om zich in 1912 —
door verlies van houtvervoer — te herhalen. .

Hieronder volgen de meest sprekende cijfers voor het
totale goederenvervoer met diverse baten vanaf 1902 —
jaar der voltooiing — tot en met 1915:

1

902 f 42.569 1910 f 93432
1906 ,, 92.740 1911, 113274
1907 , 92733 _ 1912 98.338
1908 , 82819 1913, 134,540
1909 , 77.468 1915 , 156.605
Voor 1916 mag met zekerheid andermnal een bedui-
dende in deze verwacht
worden.

Het overzicht van de ontwikkeling van het goederen-
vervoer kan niet afgesloten worden, zonder een enkel
woord te wijden aan eene gebeurtenis, waarvan de
gevolgen voor de Maatschappij van groote beteeke-
nis waren en die een beslissenden invioed heeft uitge-
oefend bij het sluiten der onderhandelingen tot verkoop
van de onderneming.

De belangenstrijd tusschen de S.S. en N.LS. werd nl.
in 1906 beeindigd door het sluiten van een geheime
overeenkomst, waarbij de wederzijdsche verhoudingen
werden vastgesteld ten aanzien van verkeersgebieden,
zoowel dereigen spoor- en tramlijnen als die van aanslui-
tende en aan derden toebehoorende ondemnemingen. En
200 bevatte art. 2 van die overeenkomst de bepaling:

»De S.S.en de N.LS. hebben voor het vervoer naar
»of van, aan derden of anderen toebehoorende lijnen,
»welke eene verbinding vormen tusschen de lijnen
»van beide diensten, de voorkeur, elk tot op den halven
safstand tusschen de beide aansluitingspunten aan belde

wdiensten”,

In artikel 1 werd de uitdrukking ,voorkeur voor ver-
wvoer” omschreven als ,het recht, dat een der diensten
Hheeft, om zonder machtiging [van den anderen dienst
»voor dat vervoer speciale tarieven vast te stellen dan
»wel reducties of restituties op de vrachtprijzen volgens
»de algemeene tarieven of andere faciliteiten te verleenen.

»De dienst, welke de voorkeur niet heeft, is tot het
wvorenstaande eerst bevoegd na bekomen machtiging van
wden anderen dienst”.

De eenige tramlijn, aan derden  toebehoorende, die
eene N.LS. lijn met de S.S. lijn verbond, was en is nog

leumvervoer was het vervoerin 1915, nietteg
staande de mislukking van den suikeroogst, weder gestegen
tot 47010 ton en de opbrengst van het fabrieksvervoer —
voor Ngelom en Ponen — alleen tot ca. f 34.000.—.

De resultaten over 1916 zijn nog niet bekend, maar de
gunstige suikeroogst mag met groote zekerheid eene nieuwe
belangrijke stijging doen verwachten.

Bracht dus het contractueel vervoer, de ruggesteun voor
elke pas beginnende transport-onderneming nogal feleur-
stelling, de opbrengsten van het ongebonden vervoer en
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de Babat-Dj; ijn en tegen haar alleen was dus
de aangehaalde bepaling vanart. 2 gericht, eene bepaling
waarbij aan de B.D.S., zonder schijn van recht zelfs en
geheel buiten haar om, het vrije beschikkingsrecht over den
i opbouw der ing werd ont

Als gevolg van die bepaling moest de N.I.S. oogen-
blikkelijk hare speciale tarieven voor de suikerfabriek
Djombang intrekken, waardoor het suikervervoer dezer
laatste i werd uif aan de
wegen.




de B.D.S,, die, zooals hierboven uiteengezet
0 moeilijken strijd om het bestaan voerde,
en jaarlljksch verlies van ca. f 16000 en met de
 herinnering aan de drastische wijze, waarop enkele jaren
- fe voren de Staatsspoorwegdienst zijne belangen bij het
uit Kediri had zal nietzonder
nﬁmlu en wrevel het bevel zijn gegeven tot opbreken
van het zyspoor, waarmede, voor eigen rekening, de
~ Maatschappij aan de fabriek Djombang voor het eerst een
directen toegang verschafte tot den ijzeren weg naar
Soerabaia, een toegang dien de S.S. haar niet had kunnen
of willen verleenen.
i Hoe nu! mag men vragen. Heeft de Staat als uitgever van
Spoor- en framconcessies, zich sulzwugend het r:cmvnor—
behouden om als Spoor
opbouw der gecom:edeerde ond:rnemmg 0: ondermijnen en
maken?

Het is der B.D.S. echter mogen gelukken, op haar
vertoog, van den toenmaligen Hoofdinspecteur der S.S.
de verklaring te verkrijgen, dat de beraamde doortrek-
king niet gericht zou zijn tegen de B.D.S. en dat der-
halve voor de genoemde fabrieken de voorkeur zou
gelaten worden onder de voorwaarden als in 1906 bepaald
en voor den duur der toen gesloten overeenkomst.

Toen dan ook in 1913 Ngelom — na sinds 1908 ander-
maal het prauwtransport beproefd te hebben — weder tot
vervoer per tram en spoor terugkeerde en Ponen zich
daarbij aansloot, werd dit suikervervoer over Babat geleid
en was de B.D.S. van deze inkomsten, voorloopig althans,
verzekerd.

Echter ook niet meer dan voorloopig. De Maatschappij
hing in deze geheel af van het voortbestaan der in 1906
gesloten overeenkomst, van een ,vodje papier” dus, om

in i te blijven, een vodje echter,
dat elk der partijeni niet alleen verscheuren kon, doch,

lun mag het in twijfel trekken, doch dan is het aan
twijfel dat de
hun al te grooten ijver voor de b:hamgmg der hun
: toevertrouwde belangen, de grens van het behoorlijke
~ en betamelijke tegenover de B.D.S. hebben overschreden.
‘Men begrijpe wel! De-spoorwegdienst. was volkomen
h in zijn recht om te trachten, wit het nieuw ontsloten
wverkeersgebied der tramlijn zijn aandeel in het nieuw
ontstane vervoer te verkrijgen, —al was dan dit streven
3 in volstrekte tegenstelling met het vroegere haninekluge
verzet tegen de daarvoor onmisbare aansluiting
de weg, die tot dat doel moest leiden, had de Komn
‘moeten zijn, dien der rechtstreeksche onderhandelingen
~ metde B.D.S. en met den afzender der goederen; de wijze,
‘waarop het begeerde aandeel thans werd toegeeigend, langs
donkere paden en bij overrompeling, was stuitend en
kwalijk te rijmen met den geest der uitgereikte concessie.

Behalve de suikerfabriek Djombang, zou ook Ngelom,
wanneer hare in 1905 gesloten suikervervoer-overeenkomst
was geéindigd, en verder ook de fabriek Ponen, wanneer
deze te eeniger tijd haar prauwtransport op de Brantas
tegerd spoor- en tramvervoer zou verwisselen, onder de
werking der gewraakte overeenkomst zijn gekomen, waar-
door beide fabrieken voor de B.D.S. een groot deel van
hunne beteekenis zouden verliezen.

Het heeft dan ook, van den aanvang af der onderhan-
delingen tusschen S.S. en NS, niet aan pogingen van
de zijde der laatste ontbroken, om voor het vervoer ten

: e van de beide genoemde fabrieken de voorkeur

E ? N.LS. te laten. OF billijkheidsoverwegingen ten

nz!em van de B.D.S, dan wel andere gronden van

opportuniteit of utiliteit den doorslag gegeven hebben

is niet bekend; geconstateerd kan slechts worden, dat de

S.S. aan het verlangen heeft toegegeven en de gevraagde

woorkeur, alhoewel niet in het contract vastgelegd, onder

bepaalde voorwaarden en voor den duur der gesloten
overeenkomst toch heeft gelaten.

In 1912 dreigde hierin verandering te zullen komen,

met i van eene zonder
schande of blaam, op elk gewild ijdstip ook, verscheuren
maocht.

Zou te eeniger tijd die overeenkomst de belangen van
één_der beide partijen niet meer dienen zooals gewenscht,
zou eene herziening en wijziging daarvan het gevolg zijn
en zou op het tijdstip dier herziening de staatstramlijn
Krian—Kertosono in bedrijf of zelfs de bouw er van
zeker zijn, dan zou, het is aan geen twijfel onderhevig,
aan de B.D.S. het vervoer der beide fabricken voor goed
worden ontnomen.

't Was juist dit vervoer, hetwelk de inkomsten van het
bedrijf op een peil had gebracht, dat, met inachtneming
van' alle eischen voor een solied beheer, ook aandeel-
houders mocht doen hopen op een aandeel in de winst
in een niet vér verwijderd verschiet.

Het j ag der j over 1913 zi 1d,
daarop dan ook en.volkomen terecht; onder normale

ware eene b van f 10.25
per dagkm. en eené netto-opbrengst van f 5.43 per
dagkm.; als in dat jaar verkregen, voldoende geweest
voor uitkeering van een, zij het dan ook nog klein,
dividend; eene vergelijking met de reeds meer aangehaalde
drie trammaatschappijen moge dit staven.

De Serajoedaltram keerde in 1901, bij eene bruto-
opbrengstvan f 8.96 en eene netto-opbrengst van f 5.06
per dagkm. een dividend uit van 5°,, in 1902 en 1903
bedroegen deze cijfers resp.

1902 £.10075, f 626, 6%
1903 £ 10.595,. f 6.95°. 6.5y

Reeds in 1898, bij eene nog niet geheel voltooide lijn,
eene bruto-opbrengst van f 8.535 en eene netto-opbrengst
van f 491 per dagkm. was deze Maatschappij begonnen
met eene uitkeering van 3.5% dividend

Voor dé Malangtram, die in hare eerste exploitatie-
jaren ook met ernstige moeielijkheden te kampen had,
geven wij volgende Giffers

doordien de S.S. plannen ontwierp tot van
de tramlijn Krian—Gempolkerep naar Kertosono, op
. en langs den linkeroever der Brantas rivier, waardoor de
fabriek Ngelom direct aan, en Ponen in de onmiddellijke
nabijheid van eene staatslijn zouden komen te liggen.

e

pbrengs dividend
1910 f 939 7507 3%
1911 » 11.23 » 6.56° 4%

eoleok o Keitirlisam, die Hare exploitatie onder zeer
gunstige voorwaarden kon (grootere
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lage aanlegkosten en van stonde af aan een krachtig
ontwikkeld massaal vervoer):

bruto-opbrengst netto-opbrengst  dividend
1900 S 580 S 254 4°%,
1908 » 1050 » 6.62 9 %

Dat de B.D.S. nog niet op zulk een gunstig eindre-
sultaat kon wijzen had dricerlei oorzaak:

le. de tegenspoed bij den aanleg had de Maatschappij
bamnld van het, in de eerste jaren van de exploitatie,

voor van
en brandstofvoorraden, voor uitvoering van werken fot
plaatselijke verbetering en solideering van baan en kunst-
werken — uitgaven die bij elken nieuwen spoorwegbouw
een niet gering’ gewicht in de schaal leggen — en voor
noodzakelijke vitbreidingen van materieel en ‘aan wegen
werken, teneinde te kunnen voldoen aan de steeds klim-
mende eischen van de vervoers-ontwikkeling:

Alle voor deze doeleinden benoodigde fondsen moesten
ontleend worden aan de verkregen winsten van het be-
drijf, voor een deel zelfs moesten daarvoor aangewend
worden de gelden, gestort in de statuaire fondsen. De
normale weg, om deze gelden te verkrijgen, wasimmers door
het geschokte crediet der ondernemingten eenenmale alge-
sloten, en zelfs eene poging tot financi

staan, is het en zou het aok fe ver
bewijzen hier ter plaatse allen aan te brengen. De bel

stellende lezer, die zich aan eene iets meer dan viuchtige*

lezing dier boekjes zou willen wijden, zal echter, behalve
door het relaas van veel tegenspoed, zorgen en ontgoo-
chelingen, ook getroffen worden door het onverwoestbaar

‘de

der

echt Hollandsche taaiheid en geduld, waarmede steeds
weer op betere tijden werd gehoopt. Dat dit vertrouwen
ook in ruimeren kring dan dien der samenstellers van de
verslagen post ging vatten, moge hieruit blijken, dat de
aandeelen der Maatschappij, die in 1908 tot een koers
van 13 '/, waren gedaald, successievelijk in 1912 weder tot
62 9/, waren opgeklommen. Zij, die dit vertrouwen deelden
zifn door de feiten in volgende jaren in het gelijk gesteld.

De opbrengst per dagkm. van f 1025 in 1913 had
niet alleen de levensvatbaarheid der onderneming bewe-
zen, doch ook haar voortbestaan verzekerd, onder voor-
behoud natuurlijk van overmachtige gebeurtenissen, dan
wel van nieuwe aanslagen en kwellingen van de zijde
van den staatsspoorwegdienst.

De jaren 1914 en 1915 versterkten, ondanks de oorlogs-
crisis en ondanks de mislukking van den suikeroogst in
jaar, de uitkomst van 1913; de opbreng-

der onderneming bleek geen kans van slagen te hebben.
2e. de tegenslag, bij den aanvang der door

sten 'stegen nl. tot resp. f 10.655 en f10.915 per dagkm.,

de tijdelijk ongunstige oeconomische toestanden op. Java,
doch meer nog, het verlies, na 1906, van het overgroote
deel van het contractueel vervoer, had, ondanks meerdere
extra-stortingen buiten en behalve de statuaire, ten ge-
volge gehad een ontoereikenden aangroei van het ver-
nieuwingsfonds.

Toen dan ook in de jaren 1911-1913 de eerste dwars-
liggervernieuwing zich in hare volle zwaarte op- het
bedrijf deed gevoelen — eene zwaarte' nogverhoogd door
eene buitensporige rijzing der Indische houtprijzén —
was het vernieuwingsfonds, ook mog in verband met
de sub 1 aangegeven oorzaak, niet bij machte  zijne
nivelleerende organische functie te verrichten en waren
het alweer de jaarlijksche bedrijfswinsten, die op hoogst
ongewenschte en onregelmatige wijze den last dier eerste
vernieuwing moesten dragen.

3e. de vervanging van 250 onuitgegeven aandeelen

de ij geacht had mogen worden voor
goed over de crisis heen te zijn. Wat daarna tot herstel nog
te doen overbleef was het uitnemen van wat oud zeer,
en de nieuwe stijging der opbrengsten in 1916 met ca.
J 40.000 of f 1.60 per dagkm. maakte het ontwijfelbaar,
dat die operatie zonder uitstel, met vaste hand en spnedxg
sucees ware ui wanneer der den
levensdraad niet ware afgesneden. Want vaér het zoover
was en toen ook voor aandeelhouders de vruchten aan
het geplante boompje begonnen te rijpen, toen achtte de
Indische Regeering het oogenblik gekomen om er de hand
op te leggen en; gen}pl.teplukken Einde Juni 1914 deel-
de zij der bij it mede,
besloten te zijn den tramweg te naasten.

1. De naasting van den tramweg.

door eene, op korten termijn af te lossen
leening, onttrok jaarlijks door rente en aflossing aan de
bedrijfswinsten een zeker bedrag, hetwelk onder normale

aan de

Het van 28 Juni 1914 No. 1
bedoelde in werking te brengen de navolgende bepali
gen van de voorwaarden, waaronder aan de Maatschappij

zou
zijn ten goede gekomen.

Het moet hier getuigd, dat, ter zake van de aflossing,
de N.LS. in hooge mate tegemoetkomend was en er was
reden om te mogen veronderstellen, dat eene verlenging
van den contractueelen aflossingstermijn, indien te eeniger
tijd gewenscht en gevraagd, ook zou verkregen zijn. Dat
deed echter niets af aan de verplichting der Maatschappij
ter zake van die aflossing te doen wat zij vermocht, al
gingen daarmede ook de laatste restantjes winst den
aandeelhouders voorbij.  *

De bewijzen voor bovenstaande bcwcnngen, men kan
ze in overvioed vinden in de door de Maatschappij uit-
gegeven jaarverslagen. Waar deze voor iedereen ten dienste
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voor aanleg en harer lijn was ver-
leend:

Art 9",

»De tramweg kan van Gouvernementswege worden
Lgenaast, zoodra hij gedurende een tijdsverloop van 10
wjaren of langer in zijn geheel is geexploiteerd.

De prijs, waarvoor de naasting geschiedt, zal zijn
Jtwintigmaal de gemiddelde zuivere winst op de exploi-
ofatie per jaar over de drie voordeeligste jaren uit een
#tiidperk van de laatste vijf jaren der exploitatie.

»Van het voomemen, om den tramweg te naasten
»wordt ten minste zes maanden te voren aan den onder-
wnemer kennis gegeven”.

B

| B "“’Wm‘.




o i
vattendé enkele regelen omirent de uitbetaling der
naastingssom, de teruggave van het waarborgkapitaal en

eene van den ij! staat
van onderhoud”, waarin de tramweg in geval van naasting
maet verkeeren.

- Het geqoemde Regeeringsbesluit hield voorts in, dat
»de naasting zal plaats hebben op 30 December 1914;
wtenzij véor dien datum overeenstemming wordt verkregen
snopens aankoop der bedoelde onderneming door Ned.-
#Indi¢, waaromtrent met den Minister van Kolonién in
woverleg is getreden.

Al dadelijk trekt in dit besluit de aandacht de da-
tum van 30 December 1914, waarop de naasting zou
‘moeten plaats hebben, en vraagt men zich af waarom, aangé=
zien men geheel vrij was in de kevze van den datum,
mits voldoende aan de 3e alineavan art, 9, niet gekozen
was 31 December, in verband' met den duur van een
boekjaar der Maatschappij. -

Volgens, vit Indié ontvangen, nadere toelichting was
die datum van 30 December met opzet aldus gekozen,
om het geheele exploifaticjaar 1914 uit (e sluiten bij de
berekening van de naastingssom volgens de 2e alinea van
het hierboven geciteerd art. 9 der concessievoorwaarden.

De Indische Regeering stelde zich hiermede op het
standpunt, dat onder ,jaren in genoemd artikel moeten
worden verstaan ,volle kalenderjaren” of ,volle boek-
aren”".

Welken invloed deze, geheel willekeurige, interpre-
tatie op het bedrag der naastingssom zou hebben, moge
blijken uvit onderstaande tabellen, waarin over-de jaren
1911—1915 de zuivere winst is berekend, zooals zulks
naar de opvatting van de Regeering zou hebben moeten
geschieden en zooals wij haar aantreffen in hare memo-
rie van antwoord, vermeld'.in het eindversiag der Com-
missie van Rapporteurs uit de Eerste Kamer over het
Wetsdntwerp tot aankoop der Tijn (Hand. St. C. 1915~
1916 blz. 339). 3

Of die opvalting strookt met die der Maatschappif,
blijve hierbij nog geheel in het midden.

190 | 1012 | 1013 [ 1o1s | 1015

| |
rijfsinkomsten | 202045 | f 205577 1 255740 | { 265727 { 272247

1 1100321, 120370 |, 139278 |, 142849

(personeel) w 2062|, 2325(, 2085|, 2221/, 2791
¢ kostenuitzending.
(Europ.personeel) [, 1003  — 3 L =
d_buitenl. verloven |
Europ. personeel | — — | os10!, 2300|, 6322
e inkomstenbelas-

8/, 266, 26, :mj,. 149

ting. "
1. storting statuaire

fondsen 1 16163, 16446, 20450 |, 21258, 21779
Tezamen uitgaven |1 1303651 120069 { 150050 | { 165516 | { 174896

Blijft zuivere op-| |
brengst 1 71680 |f 75608 f 105669 | 100211 |1 97351

Volgens de Indische Regeeringsautoriteiten zou dusde
naastingssom moeten bedragen
1680 + 75608 + 105699 v 99 — s {686,580

(de jaren 1909 en 1910 leverden, nanr dezelfde wijze
berekend als in de tabel, eene kleinere zuivere opbrengst
als in 1911 en kunnen dus buiten beschouwing blijven).
Rekent men echter over de jaren 1912—1914 dan vindt
men als naastingsprijs
75608 +,‘°5gg9,'t 100211 ¢ 29 = s 1.876.787,

een verschil alzoo, ten nadeele van de Maatschappij, van
circa f 190.200.—.

Indien de Regeeringsambtenaren, bij dé keuze van den
gewraakten datum en met het daarmede vooropgestelde
doel; in de meening hebben verkeerd, dat de Maatschappij
hun handigheidje zonder tegenspraak zoude hebben laten
doorglippen, dan is'er in hunne overweging vams het

ijk verloop der edure eene be-
denkelijke vergissing ingeslopen. Want het is buiten
eenigen twijfel, dat de Maatschappij tot in hoogste
instantie hare opvatting zou bepleit hebben, t.w. dat de
datum van naasting op 30 December gesteld zijnde, elk
der; .drie voordeeligste jarén uit een tijdperk van de
laatste vijf jaren der-exploitatie” geloopen had telkens
van 30 ‘December in het ecne tot 30 December in het
daaropyelgende jaar, over het tijdperk 1909 — 1914, En
200’ deze opvatling alsdan als juist erkend ware — w.
naar veler bevoegde meening verreweg de grootste kans
bestond — dan zou de keuze van den besproken datum
wel hebben meegebracht, voor de Maatschappij den
inis i der van hare
administratie en-der_hernieuwde afsluiting van hare
boeken op dien.datum over een arig tijdperk, doch
voor den staat niet anders, dan cen luttel verschil van
enkele tienfallen guldens in den naastingsprijs in verge-
lijking met dién, welke-zou-verkregen zijn, indien de
datum van naasting-één dag later en dus op het einde
van een vol boekjaar der Maatschappij ware gesteld, een
verschil dat, mogelijkerwijze nog in het nadeel van den
Staat had kunnen uitvallen.

Voorwitar, St. Bureaucratius zou reden
tevredenheid over zijn nieuwe vond:
over het daarmede verkregen succes!

Er is nog een ander, scherper, oordeel mogelijk over
de wijze, waarop de betrokken Regeeringsambtenaren ver-
meenden het landsbelang te moeten dienen nover
eene kleine, financieel niet sterke tramwegonderneming;
dat oordeel zij echter den lezer zelven overgelaten!

De genoemde datum van 30 December 1914 geeft
echter aanleiding tot nog ernstiger bedenking

De Regeering ging daarmede blijkbaar, en naar hare mee-
ning in ovéreenstemming met de le alinea art. 9 der conces-
i , van de g uit, dat reeds op
of véér 30 December 1904 de tramweg ,in zijn geheel” was
In zijn geheel” volgens de uitgegeven
t waaraan echter eind 1904, zooals in een
vorig hoofdstuk meegedeeld, het Noordelijkste baanstuk tot
aan de Solorivier nog ontbrak, en waarvoor in 1909 zelfs
nog een uitstel tot aanleg van twee jaren werd verleend.

arop

ehad hebben tot
en tot grimlachen
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Het geheele naastigsbesluit was derhalve praematuur,
zooals de Maatschappij in een adres van 1 Ocloher 1914
aan den Minister van Kolonién als volgt betoogde:

.Bij art. 6der concessie is een termijn van drie jaren

i i di

,Wel had de Indische Regeering aan het verleenen der
Lontheffing van den aanleg van een gedeelfe van den
Jtramweg de voorwaarde kunnen verbinden, dat het
Jnaastingsrecht ten opzichte van het overige reeds in

Wna de ing der gesteld,
Jramweg geheel gereed en in exploitatie moet 2
ke termijn echter bij herhaling door den Gouverneur-
.Generaal werd verlengd, laatstelijk bij besluit ddo. 30
.September 1909 No. 19 tot den 9¢" September 1911.

.Vast staat dus dat de tramweg op den 30°" September
1909 nog niet geheel gereed en in exploitatie was,
.en aangezien het gedeelte van den tramweg, waarvoor,
,destijds verlenging werd toegestaan (1. w. het noorder-
Jliintje bij Babzt?onk op den 13en Juni 1912, datum waarop
Jontheffing van den aanleg van dat gedeelfe werd ver-
Lleend, nog niet gereed was, staat evenzeer vast, dat de
Jtramweg voorden 13en Juni 1912 niet geheel gereed en
Lin exploitatie is geweest.

.Het bij art. 9 der concessie bedoelde tijdvak van 10
Ljaren heeft derhalve vo6r 13 Juni 1912 geen aanvang
Jkunnen nemen. Van eenrecht van naasting kon mitsdien
Jtoen zelfs in de eerste 10 jaren nog geen sprake zijn.

. Tengevolge van het- besluit van den Gouverneur-
wGeneraal dd. 13 Juni 1912 No. 1, waarbij ontheffing is
Lverleend ,van de verplichting tot aanleg en exploitatie
4van het ten Noorden van de ontmoeting metde stoom-
Jtramlijn Goendih-Soerabaja van de Ned. Ind. Spoorweg.
.Maatschappij gelegen gedeelte van den stoomtramweg”,
Jis het overige gedeelte daarvan, dat véérde ontheffing
Lgereed en in exploitaiie was, van het oogenblik dier
L.ontheffing af, geworden de tramweg in zijn geheel. Van
Jhet oogenblik dier ontheffing af; want terugwerkende
Lkiacht heeft het besluit van ontheffing natuurlijk niet,
LVan dat oogenblik af is derhalve het bij art.9 bedoelde
Jtijdvak, gedurende hetwelk de tramweg in zijn geheel
Jin exploitatie moet zijn geweest—welk tijdvak véor dien,
Lgelijk hierboven is uiteengezet, geen aanvang had kunnen
nemen — beginnen te loopen.

,Indien geen ontheffing van den aanleg van het noor-
,derlijntje bij Babat ware verleend, zou het naastingsrecht
.van den Staat zijn geboren geworden 10 jaren nadatook

zijnde gedeelte van den tramweg aanstonds

»20u intreden, maar zij heeft dit niet gedaan en indien
.zij het had gedaan, zou onze Maatschappij, die, hierbp
wzij nogmaals de bijzondere aandacht gevestigd — nog in
ween lange reeks van jaren geen naasting in het voor-
suitzicht had, ontheffing op dié voorwaarde niet hebben
waanvaard. Daarvoor is haar aan het behoud van hare
Jdijn en de verdere ontwikkeling van het verkeer (ook
Lmet het oog op den prijs bij eventueele naasting) te
wveel gelegen”.

Aldus het recht tot naasten op 30 December 1914

verzocht de j aan den Minister van
Kolonién te willen bevorderen, dat de Indische Regeering
afzie van haar voornemen om (ot naasting over te gaan.

Bij schrijven van 22 October 1914 ontving daarop de
Maatschappij mededeeling, dat de Minister, in verbarid
met den toenmaligen financieelen toestand, met den
Gouverneur-Generaal te rade was gegaan om het be-
sluit van 28 Juni No. 1 ten aanzien van de naasting in
te trekken.

Het gehouden overleg in deze heeft inderdaad tot dat
resultaat geleid.

Bij besluit van 27 October 1914 No. la werd der
Maatschappij kennis gegeven, ,dat in verband met de
huidige tijdsomstandigheden geen gevolg gegeven zal
worden aan het voornemen tot naasting op 30 December
1914 enz, enz."

Dat de toenmalige tijdsomstandigheden op dit besluit
werkelijk van invloed zijn geweest, kan niet in redelijken
twijfel getrokken worden ; men was in de eerste oorlogs~
periode, die reeds onomstootelijk had vastgesteld, dat
aan 's lands middelen in allerlei richting enorme en
onafwijsbare eischen zouden gesteld worden, zoodat het
twijfelachtig mocht heeten of eene werkelijk voor uitstel
vatbare uitgave van een paar millioen, in’s lands Raads-
zaal een gunstig onthaal zoude vinden: men mag zelfs
veronderslell:n dat de Regeering bij loenemenden dnng de

.dat lijntje in exploitatie zou zijn gekomen;
.dier ontheffing zal het tienjarig tijdvak reeds worden
vervuld in Juni 1922. De bevoegdheid tot naasting zal
Lalzoo door die ontheffing wel eerder intreden dan anders
Jhet geval zou zijngeweest— evenwel niet voor 13 Juni 1922.

»Slechts indien men terugwerkende kracht zou willen
»loekennen aan het besluit tot ontheffing, in dier voege,
.dat het zouzijn alsof die ontheffing reeds meer dan 10
Jjaren vroeger ware verleend en wel juist van het tijdstip
«af, waarop het gedeelte van den tramweg, dat de Re-
»geering nu wil naasten, over zijne volle lengte in ex-
.ploitatie kwam — slechts dan zou men kunnen aannemen
.dat het tijdvak van 10 jaren hetwelk v66r het besluit
tot ontheffing nog moest beginnen te loopen, daarnaop
.eens geheel werd vervuld, met het gevolg dat thans
Jreeds bevoegdheid tot naasting zou bestaan. Tot het
wverleenen van terugwerkende kracht aan Haar beslpit
,was de Indische Regeering echter niet bevoegd en zij
.is daartoe dan ook niet overgegaan.
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tot z0u
zijn” overgegaan, ook zonder het verzet der Maatschappij.

Of er dan geen enkel verband zou hebben bestaan
tusschen het intrekkingsbesluit der Regeering en het
verwerend betoog der Maatschappij? Men kan hier slechts
gissen, doch dan dient de aandacht gevestigd op het
gesprokene door den Minister van Kolonién in de Verga-
dering der Eerste Kamer op 28 Juli 1916 (Hand. St. Gen.
blz. 510) luidende :

»Mijns inziens waren er tegen die overname” (d.w.z.
in verband met het voorafgegane, de naasting) ,,bezwaren
van juridischen aard. Ik meende, dat, als het ooit mocht
komen tot eene poging” tot naasting, ervan de zijde van
de Babat-Djombang Stoomtram-Maatschappij, tegenwer-
king zou komen, eene tegenwerking waarvoor alleszins
grond bestond."”

De richting, waarin gissingen omtrent het besproken
verband zich dus 00k mogen bewegen, is hiermede
aangegeven.




q * van naasting der tram-
Wn ‘was -van de baan en nu de ,stok achter de deur”
was verwijderd, konden, meer onbevangen dan vé6r dien,
beide partijen het, in het Indische Besluit van 28 Juni
reeds vermelde, alternatief voor naasting, t. w. de koop
en verkoop bij minnelijke schikking, in gezette overweging

en behandeling nemen.

VULMIDDEL VOOR GIETGALLEN.

Ecn “door jarenlang gebruik beproefd recept voor het

hartafstand der trucks .
radstand g, | .
totale radstand . 8
gewicht van het rijtuig

4, 750 "

» een truck 5

Hel aantal zitplaatsen hedraagl:
AB-rijtuig in de le klasse. . . . . . . 14
. -2 i ST o oo o N2
C-n]luigA.v.....A....,76
Restauratierijtuig . . 26.

Deze rjtulgen worden voorzien van twee buffers aan
elke bufferbalk en speciaal frekwerk; voor de onderlinge

‘opvullen van gietgallen en slechte plaatsen in gi
wordt opgegeven als volgt:
11/, deel loodwit
2'); ,, dextrine
w zorvuldig gezeefde boor-en draaikrullen.
Deze deelen goed te mengen en zooveel water toe te
voegen, dat ongeveer de dikte van mortel wordt ver-

kregen. AT

‘Met een een dergelijk i
de massa op de gewenschte plaats ingedrukt.

Na 48 uur tijd geg hebben voor drogen en ver-
‘harden, kan de opgevulde plaats behakt, geschaafd of
geboord worden, znq]i iet gietstuk zelf. Met lampen-
zwart worden de wlling;n in de tint vanhet gietstuk
bijgewerk. %

Om de te mengen noﬂmlheden der verschillende
bestanddeelen gemakkelijk af te kunnen meten, kan men
een doosje met drie afdeelingen van de volgende afme-
tingen gebruiken.

De afdeeling voor de boorkrullen 10 ¢:M. lang, 5¢.M.
breed en 25 c.M. diep; die voor de dextrine 10 c.M.
lang, 35 c.M. breed en 2,5 c.M. diep en die voor het
loodwit 10 c.M. lang, 2/c.M. breed en 2,5 .M. diep.

Werkstattstechnik October '17.§
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RITUIGEN EN BAGAGEWAGENS VOOR DEN
- EXPRES-TREIN TUSSCHEN BATAVIA
EN SOERABAIA.

(QP, 18 en 19 December 1917 stonden in de Koninkljke
) )

zijn met
De personenrijtuigen zijn voorzien van toilet en Llu<\_l
de' verlichting is electrisch volgens het systeem STONE.
De hierboven genoemde rijtuigen worden geheel gereed
afgeleverd door de firma ). J. Bevnes te Haarlem, om
daarna in Stukken naar Java verzonden te worden. *
Aan deze firma is bovendien opgedragen de levering
der beslagdeelen, de onderstellen en trucks van nog:
6 ABR- rijtuigen,
6 Cli ’

4 FR - Rl en

6 DR - wagens,
die dezelfde hoofdafmetingen en dezelfde inrichting krijgen
als' de thans gereed zijnde. Alleen de zij-buffers en het
speciale trekwerk blijven voorloopig achterwege, doch
thans wordt reeds met de latere aanbrenging daarvan
rekening gehouden.

Wij hopen spoedig een uitvoerige beschrijving dezer
rijtuigen, toegelicht met teekeningen en afbeeldingen, te
plaatsen.

De firma J. J. BEYNES te Haarlem heeft bij de aflevering
dezer rijtuigen getoond materieel te kunnen ontwerpen en
afleveren, dat een vergelijking met het fabrikaat van
buitenlandsche ondernemingen gerust kan doorstaan. Te-
meer is een woord van lof op zijn plaats, waar het hier
gold den bouw van fijtuigen van bijzondere constructie.
Een eigenlijk onderstel namelijk is bij de hierboven ver-
melde rijfuigen niet aanwezig, doch het geraamte van den
rijtuigbak vormt één constructief geheel daarmede.

Verwacht mag worden, dat na deze proefneming—meer
dan v66r het uitbreken van den oorlog het geval was—
de nijverheid in aanmerking komt voor

Fabriek van Rijtuigen en
BeYNES, te Haarlem, ter bezichtiging gereed een AB- en een
C-rijtuig, bestemd voor den expres-trein tusschen Batavia

nﬁnﬁ&?mja. ‘Deze rijtuigen maken deel uit van

t LN "

BR-rijtuigen,

4CR- , en

2FR~= ,,
alle voor de boven genoemde verbinding der S. S. bestemd.
Daarvan zijn de AB- en C-rijtuigen thans gereed, terwijl
aan den bouw der restauratie-rijtuigen spoedig zal be-
gonnen worden.

De hoofdafmetingen dezer rijtuigen zijn de volgende :

lengte tusschen de buffers . . 19,610 M.
» van het onderstel . . . . . 18,500 ,,
& . derijtuigkast. . . . . . . 18640 ,

i SR NS Y

de levering van het matericel der Staatsspoorwegen op
Java. M

COMMISSIE IN ZAKE DE BEVEILIGING VAN
SPOORWEGEN IN NEDERLAND.

oor de SS, HSM. en N.CS. commissie
benoemd, die een studie zal maken van de stelsels
van beveiliging, bij deze Maatschappijen in gebruik, en
voorstellen zal doen omtrent wenschelifk geachte
wijzigingen. De bedocling is om voor de Nederlandsche
P g een te kunnen
en een i
voor den loop der treinen

is een
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Deze commissie is sa
Voorzitter: Ir. E. C. W. van Duk Chefvan#anenst
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wde verklaring, dat zij Java zeer gaarne in het bezif
»Spoorwegen zouden zien en dat zij, daartegen geen be-
.denking hebbende, enkel hunne bezwaren onleenden aan
ade Ik vat die g in
dien zin op, dat die geachte afgevaardigden, evennls
wde Regering, de beide spoorwegen, waarvan hier sprake
»i8, wenschen tot stand te zien komen; doch is die

der afdceling Seinwezen H.S.M.;

Ir. H. E. HOEkSTRA, Chef van Traclie H.S.M.;

Ir. J. L. H. HUYSINGA, Chef van de Beweging

SS;

T, M. F. C. Jorissen, Chef van den
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UITBREIDING VAN HET LOCOMOTIEVEN- EN
VOERTUIGENPARK Bl DE PRUISISCHE
STAATSSPOORWEGEN TIJDENS DEN

OORLOG.

Vn]guns een mededecling, voorkomende inhet Z.d.V.d.EV.

van 19 December 1917 No. 99 (blz. 836—837), zijn
tot dusverre bij de Pruisische Staatsspoorwegen gedu-
rende den oorlog in dienst gesteld 4900 locomotieyen en
120000 goederenwagens. Tot 1 April 1918 wordt gere-
kend op nog 1700 locomotieven en 9000 wagens, terwijl
nog onderhandeld wordt over den aanbouw van 1700
locomotieven en 29.000 wagens. De prijzen der locomo-
zijn ongeveer 60 %, en die der wagens ongeveer
gestegen!

Ten gevolge van gebrekaan personeel hebben de fabrie-
ken echter een grooten achterstand vooral met de wagens,
waarvan honderden gereed zijn op enkele onderdeelen
na, die maar niet geleverd kunnen worden. oy

VAN ONZE BUREN.
[Qorten tiid geleden werden in Japan de eerste voor
uitvoer bestemde locomotieven gebouwd en'verzonden.
Het zijn 2 machines voor de Fransche spoorwegen in
Cochin-China.
The Locomotive 15 Juni "17

EENIGE BLADZIJDEN INDISCHE SPOORWEG-
POLITIEK
n
VAN PARTICULIERE TOT STAATSEXPLOITATIE
HoorpsTuk I1.
De Indische Spoorwegconventie in de Volksvertegen-
woordiging.
(Veérvolg) v
WAl de geachte afgevaardigden, die over deze zaak heb-
»ben gesproken, zijn hunne redevoeringen begonnen met
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juist, dan moet ik ten eeneh male met
ndie sprekers in gevoelen verschillen dat er een kortere en
wgoedkoopere weg zou zijn om dat doel te bereiken, dan
whier wordt voorgedragen.

»De Heer STORM VAN 'S GRAVENSANDE hceﬂmmnderheld
.het punt behandeld, of men het geld der contribuabelen
»mogt besteden of het belang der Maatschappij. Het
420U dan in allen gevalle toch nog het geld der Indische
Lcontribuabelen zijn. Ik geef den geachten spreker volko-
wmen toe, dat wanneer wij een last op de Indische finantien
»leggen, die last ten slotte langs een omweg op onze
weigen schouders nederkomt; maar de geachte afgevaar-
»digde zal toch niet tegenspreken, dat het hier in de
weerste plaats de beschikking over de inkomsten van
wIndié geldt. Indien men de beide spoorwegen wil, zal
»het onvermijdelijk zijn offers te brengen, en dan is het
wniet. de vraag of men ‘de contribuabelen al dan niet
ybelasten zal, maar hoe men hen het minst zal belasten.
wDat ik zeer ernstig gezocht heb naar het middel om de
»minste offers van de schatkist te vorderen, zal ik niet
»behoeven te verzekeren, want gewis zal niemand meer
wlast dan ik in het vervolg van deze zaak hebben.

#Welke zijn nu de middelen, hier ter sprake gebragt,
wwelke men verkieslijk zou achten boven het voorstel
wvan de Regering? De-heer BLUSSE, en ik meen ook de
heer NIERSTRASZ, verlangt, dat men de Maatschappij te
+bulp kome door een voorschot uit de schatkist, die
»welgevulde  schatkist, maar dat men dan het bedrag
n»der rente daarvan verrekene met het bedrag der gegaran-
wdeerde rente. Tk zou bedenking tegen dat voorstel hebben.
»Daarvan is hier wel eens meer sprake geweest, maar
»de Kamer was nooit zeer gezind eene concessie te ver-
Jleenen en dan nog uit de schatkist het geld te geven
»0m het werk uit te voeren. Daar had men, niet zonder
wreden, bedenking tegen.

LVervolgens spreekt men van de welgevulde schatkist.
»Het is waar, zij bevindt zich — ik ben er dankbaar voor —
»in een gezonden toestand; maar zij is niet onuitputtelijk,
»en mij dunkt, dat, 200 als de zaken loopen, die overvioed
win de schatkist van lieverlede wel zal verminderen. Als
»men (indien ik mij zoo mag uitdrukken) eene aderlating
»als deze op de schatkist toepast, zal men het oogenblik
wverhaasten, waarop ter voorziening in de behoeften van
»onzen Staat en van onze spoorwegen eene leening zal
smoeten gesloten worden. En wat zou dan het voordeel
#2ijn? Als wij nu geld aan de Maatschappij ter leen
nverstrekken en haar dus de kosten besparen die zij
»anders zal moeten aanwenden om eene leening te
»plaatsen, zullen wij over eenige maanden die kosten in
»een anderen vorm en ten laste onzer schatkist te betalen
Jkrijgen, Daarom moet ik zeggen, dat ik dit in het
»belang van den Staat niet wenschelijk zou achten, het
»zou slechts een uitstel wezen.




- bezwaar aan

s km van een dergelijk
mmm ‘zou hebben. Men ontneemt, indien men het
»doet, aan de Maatschappij een groot gedeelte van den
w&hl om goed en zuinig te beheeren. Slul zulk eene
tegenover dan
au. dat zij stipt op den tijd voor betaling moet
méar is de Staat de eenige crediteur, dan weet
.{mlu wel hoe het gaat. Als dan de rentebetaling niet
»0p den bepaalden dag kan geschieden, dan zijn er
honderd redenen tegen eene, waarom de Staat niet van
wZijn regt gebruik maakt. Men ontneemt dus aan de
»Maatschappij een heilzamen prikkel, als men haar voor-
n5chotten uit de schatkist doet. Maar welke som wil dan
wde geachte spreker uit Dordrecht voorschieten? Als ik
»Wel verstaan heb, nict meer dan 5 wiflioen. Maar dan
+is de weg Batavia-Buitenzorg nogniet gemaakt, en zal
wde Maatschappij alleen in staat gesteld zijn om den weg
wvan Samarang naar de Vorstenlanden af te maken. De
»lijn Batavia-Buitenzorg bllj’ Spn buiten'. beschouwing
~en dat is mijo doel niet; het “is 0ok nict het doel der
JRegering en evenmin uar ik geloof, van die leden die
»aan Java spoorwegen gunn N
e e B‘ankgchl heeftude bezwaren
wlegen dit ontwerp l@ullgtm:l!m:n gewezen op al

wde offers, die de chappij vordert. De geachte
aSpreker heeft zich T bij de lrpi!lllng op een paar
Lpunten vergist. Zoo vindt hij het cen groot offer, dat
»de leening, in Engeland gesloten, geconverteerd zal
wWworden in de nieuwe obligatien en acht hij dit een groot

“,Maar nu weegt vooral dit bezwaar bij den geachten

wafgevaargdigde u|( Dnrdrechn niet dat de concessie voor
»den weg aan die j is
»gegeven, want dat is sedert lang geschied, maar dat de
Luitvoering daarvan nu mogelijk zal worden gemaakt.
Vooral de geachte afgevaardigde uit Middelburg vindt
»daarin enorm bezwaar. Hij gaat verder, en beklaagde zich
wover de wijze van voorstelling, die, dat waren zijne
awoorden, niet geheel in den haak was.

«Mijnheer de Voorzitter, de geachte spreker verkeerde
ten ecenen male in dwaling. Er is niets hoegenaamd
wverzwegen. Er is geen sprake van een voor- of nadeel,
»dat men der Maatschappij tracht toe fe voegen. Men
wheeft de zaak in hare eenvoudigheid voorgesteld. Tegen-
»over het offer van £ 135.000 's jaars wordt de aanleg van
weene lijn verkregen, die zeker anders meer zou kosten

wDe geachte afgevaardigde uit Middelburg vraagt in-
wlichting, want het-was hem duister dat zoodanige voor-
wstelling /in het deven kon komen, dat de Maatschappij
wdie cen kapitaal van 10 millioen bezat en dat geheele
pkapitaal reeds verbruikt heeft, nogmaals van dat verbruikte
Lkapitaal 4 millioen ten laste van den weg Batavia-
WBuitenzorg zou brengen. Dat_is doodeenvoudig eene
wboekhoudings-operatie. Op het grootboek van den weg
.Batavia-Buitenzorg zillen geene obligatien, maar cenvou-
»dig aandeclen geboekt worden. Dat is niets dan eene
Jboekhoudingsvraag, en kan geen bezwaar voor de zaak
wopleveren; ik althans kan hel bezwaar niet vatten

wMaar de dwaling van den geachten spreker uit Mid-
dclhurg bestaat vooral hierin, dat hij zich van den weg

wvoordeel voor de houders der oude obligatien. Maar dit
+is eene dwaling; het is volstrekt niet zoo; die oude
»leening wordt niet zoo maar in eene nicuwe leening
wgeconverteerd; de hoi dier oude obligatien zllen
»het verschil van waarde in geld.moeten bijpassen. Het
»is dus geen gratuite conversie, maar eene conversie met
nbijpassing; passen de houders niet bij, dan heeft er geen
weonversie plaats. Daarom is dat cijfer van 11 millioen
Hniet meer dan een maximum, want, komt de conversie
Aniet tot stand, dan zal het niet meer zijn dan 9 millioen.
»Die overgang van de oude in de nieuwe leening is dus.
»voor den Staat geen bezwaar, het is voor den  Staat
wlen eenen male onverschillig.

LWant wat zal de positie zijn? Als dit ontwerp niet
ndoorgaat en dus de Maatschappij van hare concessie
pvervallen wordt verklaard dan zal de zaak geliquideerd

Er a:’\mrzulewﬂnn"ﬂi ouide obligatien niet
e

ald worden, als wanneer er cene
ning tot sﬁnd komt? Het is dus, ik herhaal

»het, voor den Staat geheel onverschillig.
wWil men dus met den geachten spreker uit Dordrecht
nniet verder gaan dan vijf millicen, dan wordt het doel
wniet bereikt en zal men de lijn Batavia-Buitenzorg op het
w00genblik niet hebben, terwijl men in het

eene voorstelling maakt,

T dat et vos e Maatschappij-een zoo enorm voordeel
szou-wezen dat zij die_nieuwe lijn zou vitvoeren en voor
odat- Voordeel veel meer zou mogen opbrengen dan zij
wou/ doet. Dat_denkbeeld is, zoo als de zaak nu ligt,
«indérdaad een dwaalbegrip. Dat is met cijfers aan te
wWijzen. Het zij mij vergund dat duidelijk te maken. Het
,is miet aangenaam aan_de Vergadering ciffers te moeten
,voordragen, maar ik ben er nu toe genoodzaakt.

«Welke zal de positie van de aandeelhouders in deze
wMaatschappij zijn, wanneer de wet wordt aangenomen
wen de j de beide zal hebben
Luitgevoerd? Dan zal de positie eenvoudig deze wezen:
Jmen zal de b pbrengst van de twee
Jbijeen voegen, men moet daarvan de exploitatiekosten
caftiekken en dan wijst het overschot de netto-winst
Lan, die de aandeélhouders zullen geniten

»lk stel een voorbeeld. Laat ons stellen — en dit is
.werkelijk zooals de omstandigheden nu zijn, eene zeer
»gunstige onderstelling — dat de beide spoorwegen eene
Jbruto-opbrengst van f 7000 per kilometer opleve-
Lren. Wij,zijn bij lang zoo ver niet. Dat geeft echter
»¥00r 260 mijlen eene tofale opbrengst van f 1.820.000

»Stelde geval niet verder bezwaard wordt dan met die
»f 135000, een cijfer dat de geachte spreker zelf niet
soverdreven hoog vindt. Men heeft er slechts op te letten
»datde lijn Batavia-Buitenzorg op vier millioen is geraamd.
»Als men nu aan een andere maatschappij rentegarantie gaf,
»20u men tot een veel hooger cijfer dan die £ 135.000 komen.

.De op de helft stellende, is de over-
Jblijvende winst £ 910.000. Daarvan moet men nu de
arenten van de obligatien yan deze leening aftrekken,
#en bedrage van f 635.000, en dan zal in deze we-
wzenlijk hoog opgeschroefde onderstelling, de zoo haog
.geraamde weg Batavia-Buitenzorg, die goudmijn!, ten
ngevolge hebben : dat de aandeelhouders in die spoorwegen
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Leene rente zullen trekken van 3%, 9, van hun gefd.
«Nu vraag ik: of dit zoo aanmoedigend is voor een man
»die zijn kapitaal in eene industrieele onderneming in
.Indié zal steken?

»Gaat men verder, neemt men eene nog hoogere op-
Lbrengst van f 8000 per mijl aan, dan zullen de aandeel-
whebbers 4 percent krijgen. Er zal evenwel nog menig
.jaar verloopen, voordat men f 4000 per mijl op de
«beide spoorwegen maakt. Die zich derhalve eene voor-
wstelling maakt van buitensporige voordeelen, die de zaak
»zal opleveren, bedriegt zich ten eenen male.

»Daarentegen verliest men nog een ander punt geheel
.en-al uit het gog, en dat is ook een bezwaar dat zich

»doet gelden fegen het denkbeeld van den heer BLUssE
»om dit wets-ontwerp goed te keuren ende

-
~Keulen-Mindener baan, waar 80 of 100 treinen per dag
wpasseren, noodig zijn, maar die ten onzent, waar vier
w»of vijf treinen per dag rijden, inderdaad veel te kostbaar
»is? lk spreek niet tegen dat particuliere spoorwegen
w00k veel kapitaal verslinden. Maar dat heeft twee oor-
»zaken.Vooreerst worden dikwijls spoorwegen aangelegd,
»wel in het belang van den concessionaris, maar niet het
ybelang van den aandeelhouders. Die zaak lnat ik echter
wter zijde. Maar waar het serieuse ondernemingen geldt,
»200 als hier, kan de schuld in de concessie liggen.
»Dit was het geval met de Nederlandsch-Indische Spoor-
»wegmaatschappij. De voorwaarden der concessie zijn zoo
wonereus dat zeer velen in het gevoelen van den geachten
»Spreker uit. Amsterdam hebben gedeeld en geen aandeel

Lliever te helpen door een voorschot uit de schatkist.
.Wanneer de Maatschappij beperkt. wordt tot de tegen-
.woordige onderneming en die op onereuse voorwaarden
.moet blijven voortzetten, dan zullen de aandeelhouders,
.de belangrijke vraag te beslissen hebben, of zij niet beter
.doen de geheele onderneming. fe. liquideren. Blijit de
.Maatschappij in den tegenwoordigen toestand, zonder de
Jlijn Batavia-Buitenzorg; ~dan zullen zij misschien — de
-heer VIRULY heeft het zeer juist opgemerkt — 1!/, percent
~van hun geld maken. Maar wanneer zijmogten besluiten
wom de zaak te liquideren, dan zal de concessievervallen,
»dan zal de waarde van den weg getaxeerd moeten worden
»en het G 80 %, van die som
wcontant moeten betalen. Zoo doende zullen de aandeel=

<houders misschiea 40 of 50 %, ontvangen van hefgeen

,zij betaald hebben.

.Die keus zal voor menigen-aandeelhouder nog al
Lyerleidelijk zijn.

De heer HEEMSKERK heeft nog een” ander punt ter
wSprake gebragt. Hij meent dat het beter zow zijn te denken
Laan aanleg van spoorwegen voor rekening van den Staat,
»00k voor Indi€, en vraagt wie nu nog twijfelen kan aan
et antwoord, dat men geven moet op de vraag: of de
«Staat duurder bouwt dan particulieren? Onder die twijfe-
Jlaars behoor ik, Mijnheer de Voorzitter. Ik geloof nog
.altijd, dat de aanleg van spoorwegen door den Staat
.veel duurder is, de Staat bouwt altijd veel duurder.
.Ik heb daarvan meer dan een bewijs uit eigen ondervin=
»ding, niet van spoorwegen, maar van andere zaken.
.Onlangs waren de kosten van zeker gebouw voor het
-Departement van Finantien door den Waterstaat begroot
«0p f 110000; terwijl eenige maanden later een parti-
wculier hetzelfde gebouw heeft geplaatst voor S 530001
»lk ken meer voorbeelden van dien aard. Wanneer de
-heer HEEMSKERK er aan twijfelt of de Staat duurder
Lspoorwegen bouwt dan particulieren dan moet ik hem
w»toch vragen of hij nooit het oordeel gehoord heeft van
»een beroemd Fransch ingenieur over den aanleg van
.onze Staatsspoorwegen, die zeide: qu'ony avait déployé
»un luxe qu'un riche Etat seul pouvait se permettre?
.Of hij niet weet dat wij op wegen, waar wij nog in geen
Lhonderd jaar aan dubbel spoor zullen denken, toch nu
oreeds de baan voor dubbel spoor hebben aangelegd?
»Of hij niet weet dat wij een soort van rails gebruikt
»hebben, zooals op den Chemin de fer du Nord of de

104

Jin die genomen hebben.

.Wat was het geul? De staat gaf eene rentebetaling

de ie en 4'l; pet ge-

pdurende de exploitatie. Beide posten werden op rekening
wgesteld en nu, bepaalde de concessie, dat zoodra meer
»dan 5 pet door de aandeelhouders zou worden genoten,
»het 6de pet zou strekken tot terugbetaling van de schuld
»aan den Staat. Ik weet m!l juist: hoe groot de som is,
»die de ij aan
»den Staat op dit oogenblik v:rschuld|gd is, ik meen
wdat het eene som van 8 & 9 ton bedraagt. Die som zal
wnog vrij wat klimmen. Derhalve hebben de aandeelhouders
win die het en voor-
wuitzigh dat zij gedurende eene reeks van jaren nooit meer
wdan 5 pct zullen trekken. lk durf vragen: is dit een
wVooruitzigt om renteniers aan te moedigen aandeelen te
»nemen? Isin die omstandigheid ook niet het antwoord
wgelegen op de vraag: waarom de Maatschappij vm Hnldel
~en Nij id de van de. i
»Spoor ij nooit plaatsen? Toen
#het publiek toch zag wat er van de zaak was die rentege-
wvend kon beschouwd worden. Dit is eene fout die men
«gemaakt heeft, -eene fout waarover ik de toenmalige
»Regering niet hard wil vallen. Zij bragt een offer aan de
»publieke opinie, die ook hier beweerde datmen vooral
wbij de behandeling van dergelijke ondernemingen in de
aallereerste. plaats bedacht moet zijn op het voordeel van
»de schatkist. Maar men zag voorbij dat tegenover het
wvoordeel voor de schatkist een billijk voordeel in de
»schaal moet liggen voor de renteniers, aan wie men
w»voorstelt aandeel in zoodanige ondernemingen te nemen.

»Nu heb ik hooren zeggen dat het mogelijk zou zijn
wden spoorweg Batavia-Buitenzorg zonder eenige subsidie
wof hulp van stutswege te leggen. Ik erken dat men uit
»eene zinsnede in de Memorie van Toelichting, die aan
»mijne aandacht is ontsnapt, kan afleiden dat ook de
»Regering in dit gevoelen deelt. De zinsnede is echter
.niet juist gesteld. Zij drukt tenminste mijn gevoelen nietuit
»en de meening van mijn geachten ambtgenoot eigenlijk
»00k niet. Kan men er aan denken dat men in den
»tegenwoordigen tijd dergelijke spoorwegondernemingen
wzonder hulp van Staatswege tot stand kan brengen? De
nheer HEEMSKERK heeft gewezen op de Rhijn- en Holland-
»Sche Spoor ijen. Mijn geachte
»heeft reeds gesteld dat die
ween gevestigden naam hebben, dat zij 7 & 8 percent




Lverschijnsel ten gevolge hebben als hier werd gevraagd
wVoor een lapinll van 80 a 85 millioen: De wet werd

m tot
.Mnral men vwrmml nieuwe voor
»Spoorwegen, die nog in ferra incognita gelegd moeten
m, kunnen denken aan de mogelijkheid, om zonder
ol ‘van Staatswege de zaak tot stand te brengen?
» k, ik zou lust gevoelen de leden, die dit gevoelen

Veene lijst van voor te leggen en
whun te vragen: hoeveel aandeelen neemt gij? Indien al
adie leden, om een blijk van goeden wil te geven, voor
ween enkel aandeel wilden inschrijven, zal hun voorbeeld
wdan nog wel navolging vinden? Men moet zich geen
willusie maken. De tijd is reeds jaren voorbij waarin men
wrekenen kon om op eene gemakkelifke wijze gehl e
wverkrijgen. Ik heb onlangs in een finantieel uikglad eene
noptelling gevonden van de som, die  in 1868 — om maar
wniet verder terug te gaan — in alkg;;le: Staats- en spoor-
nWegleeningen in de bekende wereld geplaatstis: alleen
whet jaar 1868 vorderde een, pitaal van 2800 millioen
.mr verschillende onder-e en. Elk dagblad schier
leenmg aan. angens

i .Riﬁlche qmorwegleﬁnan\ als hage}bﬂ de lucht; heden
wwerd een nieuwe aangekondigd en er zijn nog andere

win het verschiet. heeft Qostenrijksche, Fransche,
i leeningen, met

W7 & 8 percent rente men heeft Amerik;

«fondsen en :poorwmndmeﬁ‘l n met zeer hooge ren-

wten —en zal men nu tegenover die feiten aan de mogelijk-

wheid denken om spoorweg Batavia-Buitenzorg te
wleggen zonder lnn van den Staat? Niets is geheel
wonmogelijk, maar i -aan de” uitvoerbaarheid
wiwijfelen.

~ .Mijn conclusie is, d?ﬁ'ﬂ’ e hulp Volsirekt noodig is om
.Java in het genot fe stellen van die beide lijnen, te
nzamen 260 mijlen bedragende. De uifgebreidheid van
wJava's grondgebied in aanmerking nemende is dat niet
wveel, vergeleken met de 800 mijlen door ons hier aan-
»gelegd uit de Indische geldmiddelen; het offer van eene
wrentegarantie van 4'/, pet over f 17.000.000 is gering,
»of eigenlijk eene vermeerdering van rente van 135,000
nbeteekent weinig tegenover 100 millioen, door ons uit
«Indi& genoten voor onze spoorwegen en 200 millioén
wvoor onze schulddelging. Dat is niet veel bij hetgeen
»de Engelsche Regering voor Britsch-Indié doet: zij heeft
900 millioen onvonnmlrdelljk gegarandeerd niet met
n)%’h op een oogenblik, dat de
lenmd stonden.
¢ die: -tdenen heb ik gemeend dat ik eene politieke
,gneem finantieele fout tevens zou begaan, zoo ik mijne
=medewerking weigerde aan het tot stand komen dezer
»overeenkomst; eene politiecke vooral met het oog op
»het belang onzer kolonien en het oordeel van het
«buitenland; een finanticele, omdat, hoe men de zaak ook
nwende, de Kamer bij verwerping van dit wets-ontwerp
»zal ondervinden dat het aanleggen van den spoorweg
»Batavia-Buitenzorg veel grooter uﬂu zal eischen dan nu
wWordt gevraagd.
wMen verlieze niet uit het oog den indruk dien deze
wafstemming zou te weeg brengen; zij zou een soortgelijk

van eel vallen de ©

n de gen kosten nu reeds 140 mil-
lwenl Datzelfde zal men zien gebeuren ten aanzien van
»Java, als men den door de Regering voorgestelden
Lgematigden weg niet wil inslaan”.

De afgevaardigde van Middelburg, de heer FOKKER, na de
gevoerde discussien beducht voor het lot van het wets-
ontwerp en genegen de Maatschappij te helpen, stelde
de volgende motie van orde voor:

»De kamer verlangende met de Regering zamen te
.werken om de Nederlandsche Indische Spoorweg Maat-
nschappij in de gelegenheid te stellen om de -haar
»verleende en bij de wet van 6 Julij 1863 (Staatsblad
.No. 110) bekrachtigde concessie fot den aanleg en de
wexploitatie Van een spoorweg van Samarang over Soerakarta
wnaar Djocjakarta volledig uit te voeren, is van oordeel
Jdat hetgeen de Maatschappij tot het volbrengen van deze
whare taak te kort komt, aan haar uit 's Rijksschatkist,
wbij wijze van leening of van voorschot, zou behooren te
wworden verstrekt; en gaat over tot de orde van den
wdag” (Gedr. stuk 1868—69 11 No. 83.16).

Nadat. de er van Kolonién verklaard had, dat
f z om hulp gevraagd had — dus niet
pas in Augustus 1868 — doch reeds in October 1867,
waarop bij dispositic van 7 November 1867 No. 41 een
ig de vergadering tot
atum was reeds een
bezwaarschnll van den heer van WOUDRICHEM VAN VLIET
tegen deze motie ontvangen (bijlage III)

In de Kamer werden tegen de motie vele principicele
en incidentieele bezwaren te berde gebracht. Ondanks de
verdediging van den voorsteller, die haar aldus wijzigde

«De-kamer verklaart gezind te zijn met de Regering
»2amen ‘te_ werken om ‘de N.LS.M. in de gelegenheid te
wstellen, de haar verleende en bij de wet van 6 Juny 1863
W(Stbl. No. 110)-bekrachtigde concessie tot den aanleg
,»van eenen spoorweg van Samarang over Soerakarta naar
wDjokjokarta volledig uit te voeren”, werd zij met 52
ategen 12 stemmen verworpen.

Daamna sprak de oud Minister FRANSEN VAN DE PUTTE

s Mijnheer de President, aanvankelijk dubieerde ik of ik
nover dit wets-ontwerp het woord tot de Kamer rigten
w200, omdat ik niet kon zeggen in deze zaak onpartijdig
wte zijn.

LIk ben niet onpartijdig, ik heb groote liefde voor het
ot stand komen van den spoorweg van Samarang naar
wde Vorstenlanden. Evenwel is mijn advies door ver-
.schillende leden gevraagd, en mijn zwijgen zou aan
,verkeerde redenen kunnen toegeschreven worden. Doch
w00k afgescheiden daarvan zou, in den stand waarin het
wdebat thans is, zwijgen van mijne zijde pligtverzuim
ezen.

wlk vraag een welwillend oor van de kamer, omdat ik
heden zeer lijdend ben en het spreken mij zeer moei-
ik vait.

Ik zeideszooeven, dat zwijgen mijnerzijds welligt aan
verkeerde redenen zou toegeschreven worden, en ik had
daarbij het oog op uitdrukkingen, door verscheidene
wleden dezer Vergadering gebezigd, onder anderen dat
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whet geachte lid
ndie woordzn niet k uiten of er reden van te geven,
wopdat verdediging mogelijk ware, verdediging bijvoor-
wbeeld gelijk op het eene punt waarover het geachte lid
zich uitgelaten heeft: de djatie-bosschen die gekomen en
,.verdwenen zijn. Dit is geen nieuwe zaak. Den 4den April
1867 is zij hierin het breede besproken, maar het schijnt
,dat het noodig is het nogmaals te doen.

»De deskundigen hier te lande hadden om den aard
wder landstreek aan te duiden het boschachtig terrein
weene groene kleur gegeven. Dat is naderhand met den
,passer gemeten en men heeft gezegd: aan de Kamer
.zijn zoo en zoqyeel vierkante palen djatic-bosschen voor-
wgesteld. Doch de Minister, die de wet verdedigde, heeft
,gezegd: it dien staat — hij beriep zich volstrekt niet
,op de kaart —zou op te maken zijn; dat men meer dan
200 vierkante palen djatichout vindt, maar bij minste
raming zijn er in het spoorweggebied 100 vierkante palen
,djatichout, en er zijn nu ook meer dan 100 vierkante
..palen djatihout langs den’ spoorweg.

,Zoo ware het welligt-den geachten afgevaardigde uit
. Amhem mogelijk andere bezwaren foe te lichten; maar
00k zonder dat wensch ik-aan de welwillende uitnoodiging
,van dengeen, die het eerst in deze discussie sprak, gehoor
.te geven en van mijne zijde trachten zooveel licht over
.dit wetsontwerp te verspreiden als mij gegeven zal zijn.

Wat heeft primitief aanleiding gegeven tot dit ontwerp?
e allerellendigste toestand van het transportwezen op
ava. Twintig jaren waren met wisselen van stukken
,verloopen en nu meende de Minister van Kolonién LOUDON
,in 1861 (et zij tot zijne eer gezegd), dat er aan al dat
wgeschrijf of er trekspoorwegen zouden zijn, of men cen
,net van spoorwegen zou aanleggen dan of er -maar een
begin zou gemaakt worden met een-enkele liji, of de
oorwegen door den Staat of door maatschappijen zouden
worden aangelegd, een einde moest gemaakt worden
wdoor een stap vooruit te doen. Wanneer men erjiu op let

ik meen om andere redenen, dat het van belang is’ de
acht der Kamer te vestigen) op hetgeen in eene
van de Memorien van den toenmaligen landvoogd, mijn
chten vriend uit Arnhem, aan de Kamer medegedeeld,
wvoorkomt, dat er in Augustus 1861 aan het Departement
,van Kolonién overleggingen hebben plaats gehad tusschen
.den heer LOUDON, den benoemden landvoogd en de
.concessionarissen POOLMAN en FRASER, dan geeft dit wel
Jstof tot nadenken, bij de beoordeeling van de handelwijze
wvan den landvoogd, die op Java kwam na voorafgegaan
woverleg met het opperbestuur, wanneer men inaanmerking
Lneemt dat Augustus 1861 ook is de de datum van aanvrage
Lvan deze concessie. Ik zal er geen woord meer van zeggen.
Ik hoor zeggen: ik begrijp het niet. En toch is het
r ligt te begrijpen; ik zal het duidelijk zeggen: zoo
»iemand in en buiten deze Kamer veroordeeld is over
»deze zaak, het is zeker ons geacht medelid uit Arnhem,
»en toch blijkt het, dat hij niet heeft gehandeld zonder
.overleg met hem, op wiens yoordragt hij door den Koning
Jtot landvoogd werd benoemd.

.En nu de Minister, die in het voorjaar van |863 optrad.
LHij vond klagten van alle kanten over den ellendigen
otoestand van het transportwezen op Java, hij vond de

106

~concessie, verleend door den Gouverneur-Generaal, eerst.
.weinige maanden aan het bestuur en niet op zijne voor-
wdragt benoemd: ik had de eer niet hem te kennen.

wIndien er niet waren zeer overwegende bezwaren — die
wbestonden er niet en bestaan niet — wat ware dan het
woordeel der vertegenwoordiging geweest over den Minister
wdie den landvoogd had gedesavoueerd?

4En wat is het pogen geweest van den“Minister en
~van zijn nu overleden ambtgenoot voor Finantien? Lang
~voordat het wetsontwerp in discussie kwam, had ik de
weer, de definitive vaststelling der begrooting van 1863
wte verdedigen, en geinterpélleerd, naar ik meen door den

wheer GROEN, over de verhouding — niet de persoonlijke,
»maar de staatkundige — tusschen den verantwoordelijken
»Minister van Kolonién enden Gouverneur-Generaal, verde-
wdigde ik het thema anlangs ook door den tegenwoordigen
«Minister wan Kolonién behandeld; en als voorbeeld
Jhoe ik meende dat de vrije werking aan de Indisthe
»Regering moest worden gelaten, zeide ik: stel dat de
»wetgevende magt hier te lande bepaalt dat er een spoorweg
w2dl gelegd worden van Samarang naar de Vorstenlanden
Lof van Batavia naar Buitenzorg, dan verleene zij rente-
wgarantie tot een zeker bedragy maar late aan de Indische
wRegering de bepaling van de rigting over. Wie verzette
,zich daartegen? Het was de toenmalige afgevaardigde
,uit Zwolle, hoofd van de conservatieve koloniale oppositie,
,die onmiddelijk-opstond, protest daartegen aanteekende
pen in een vrij lang betoog trad, dat de Kamer de rigting
oest bepalen en dat dit het voorname element van
.discussie moest wezen. Dat was het voorpostengevecht.

.De_beide betrokken Ministers lieten zich daardoor
afschrikken. Zij stonden in de Memorie van Toe-
ylichting hun_gevoelen voor. Maar de Kamer sloot zich bij
sden heer Mier aan en liet daarvan in het Voorloopig
\Verslag viij algemeen en-uitdrukkelijk blijken.

wWaar ik beoordeeling en veroordeeling verdien, ik
,zal, als het te pas komt, tekortkoming erkennen. Maar
et past ook anderen, bij die zelfverloochening, eens de
whand in eigen boezem te steken en te vragen: hebben
,Wwij wel gedaan die quaestie in de Tweede Kamer der
\Staten-Generaal te brengen?

nWare het toch niet verstandiger geweest het plan
wvan de Regering te volgen, een zeer beperkt plan ver-
»geleken met hetgeen hier heden het Britsch-Indisch
nstelsel is genoemd, en in zooverre even als de Engelsche
wRegering te handelen, dat men. zich hier niet bemoeide.
nmet de rigting, maar eene rente-garantie toestond met
sbepaling van een maximum en nietzoo onvoorwuﬁ!dﬁk
»en onbepaald als dat in Britsch-Indié geschiedt, allegn
nonder controle van den Gouvernements-commissaris ?

»Maar had de Regering toen de zwakheid aan het
,verlangen der Kamer toe te geven, het is zeker nietaan
whaar, vooral niet aan die leden die daartoe krachtig mede-
nwerkten, daarvan nu een verwijt te maken.

»in elk geval, aan dat schrijven en plannen maken,
ndat sedert twintig jaren plaats had, moest een einde komen.
,»Of men nu Staatsspoorwegen bouwde, een net van spoor-
nwegen projecteerd®® hetgeen geweigerd was, of eene lijn
concedeerde, wat men doen mogt, de eerste spoorweg
»op Java was en zal altijd zijn hetgeen men noemt a leap in




o
: e deskundigen buiten als in de
‘van Kolonién. Daarom juist was
het zoo te willen regelen.
Welk bezwaar was er geweest om de nu gevolgde
,,ﬂgﬁu aan te nemen, wanneer iemand in de Kamer
‘de kaart kennende dan de verantwoordelijke Minister,
e geen ingenieur is, opgestaan ware en gezegd had:
‘Ministé® tast mis; het snijpunt moet niet Tempoeran
ywezen, maar Kedong Djati? Eenige verlenging van de
Wliin en zijtak ware geen bezwaar geweest, want zeifs
»is in de Kamer gewezen op een zijtak, die nog langer
wis: van Goeboek naar Ambarawa (Willem I). De heer
wMinister van Kolonién heeft gezegd: ja, de verandering
wvan Kedong Dijati en Tempoeran is niet de schuld van
wde Maatschappij. Mijn verder betoog zal doen zien, dat
wik geen vijand van de Maatschappij- ben.

nMaar aan wien de schuld? Na al hetgeen gezegd is,
wwil ik alleen dat de i van dz

wMaar aan de grootste bezwaren, die men op dezen zijtak
wontmoeten zou, heeft men niet gedacht.

,Zij die de berglijn zoo bijzonder aanbevelen, wezen,
wen te regt, op de gemakkelijke aardverplaatsing door
whet spoelen. Zij die in de bovenlanden van Java bekend
w2ijn, weten welke werkwijze dit is. leder, die toen daarvan
,gesproken werd, heeft hare aanwending toegestemd. En
wwat heeft nu de Maatschappij undervonden? Toen men
naan den zijtak aan het werken was, heeft men daar
,groote rolsteenen gevonden, waarvan eenige een omvang
nhebben van het 1/4 of 1/6 dezer zaal. Nu kan men wel
zeggen: op den zijtak kan men spoelen, maar dergelijke
wsteenen laten zich niet wegspoelen. Dit is dan ook oorzaak
sgeweest dat de zijtak veel meer geld gekost heeft,

wEen ander bezwaar dat zich voordeed, was de afschui-
4ving van grond op den zijtak. Niemand heeft daaraan
sgedacht: ‘en toch is~dit een van de grootste bezwaren

op het terreip; gek
ythans bestaande lijn te nemen, al was zij in hooldlhn wa(
Janger en al werd dr?door ook, de zijtak wat langer,
womdat de hoofdlijn fangs de dessa Tempoeran, met
tegenhellingen had ﬁﬂ&{n gcmaak!‘wunlen En ‘men
Jbehoeft niet eens een spoorwegman te zijn, om te weten
..4:! dit voor de e: tie allernadeeligst was. geweest.

»De Heer ’s Jac ns  vroeger medelid, de heer
1 TRAKRANEN, toen M?&@_m Kolonién, en ik zelf, heb-
ben in 1867 over die verandering gesproken. En ik wil
walleen dit herhalen, dat ik bereid was om een wets-ontwerp
wlot verandering in te dienen, indien het van het Indische
wBestuur uitging.

wMaar wanneer de ici;-op-het ferrein aanwezig,
wen de Indische Regering zeggen.dat dit niet noodig is,
wwelke Minister zal d‘n met znodamg Wets-ontwerp bij
,de Kamer komen. ~

sMaar die onzekerheid, zal men zeggen, bestond alleen
whier; had men gewacht op meerder lieht uit Indié men
,ware beter ingelicht. Zij bestond in Indié even zeer, bij hen
wdie de deskundigen bij uitnemendheid genoemd werden.

wlk herinner alleen dat uit de stukken blijkt, dat men
toen eene mijl taxeerde op f 115000, en-dat de lijn
nog maar zal komen op f 85000 per mijl; gedeelte
nberglijn inbegrepen. Merkwaardig is wat in het rapport
naan het Engelsch Parlement voorkomt. Men leest daar

men tekampen had. Ik geloof dat de Regering
.van 1863 volstrekt niet verkeerd gehandeld heeft door de
whanden aan het werk te sl e eerste spoorweg was
wen moest altijd zijn een in het onzekere"

wZal iknu beweren dat die Regering van 1863 volstrekt
.geene fouten hecft begaan? Geenszins. Ik zal de fouten,
,die zij begaan heeft oproemen. Laat ieder, voor zooveel
pzijn aandeel betreft, mij dit nadoen.

.De eerste fout heb ik reeds genoemd, het toegeven
wdoor de Regering aan den wensch om de rigting hier
in de Kamer vast te stellen.

wDe tweede fout — en ook de leden der Kamer die de
pconcessie nog al goed hadden nagezien, ook uit een
wiuridisch oogpunt, hebben daarin. meegedaan — dat men
pverlof gaf obligatienuit-te geven tot een derde van
het_benaodigde kapitaal, maar dat dit niet gelijktijdig
,gebeurde met het uitgeven der aandeelen

wHad die uitgifte gelijktiidig pla
wthans gebeurd is, ware dan niet geschied

wDe derde fout was hel bezwaar dat men in hooge
amafe in 1867 heeft-ondervonden —in 1867 had men
armede nog de Maatschappij kunnen helpen maar nu,
ik geef. het den Minister van Financien toe, is het te
plaat —dat, men in 1863 de rentegarantie niet onyoor-
.waardelifk en doorloopend verzekerd heeft.

oIk bejammer het dat dit niet heeft plaats gehad, niet
nalleen voor de Maatschappij, maar vooral voor een aantal

had, veel wat

»Britsch Indische sps zijn geene

P el dal de uitgnven altijd de raming over-

n de kosten drie of vier

m geﬂgﬁ fan n,an verwachtte; in andere
wgevallen wn het onderscheid zeer gering”. Dat moest
pmet den eersten Nederlandsch-Indischen spoorweg des
wte meer het geval zijn, omdat niemand er iets van wist
pwat sp op Java in Z0u wezen.

wlk wijs nog op een stuk dat in handen der Kamer is,

van die toonden iets voor Indié
e willen doen, en die in de veronderstelling dat de
arentegarantie voor de aandeelen daorloopend en onyoor-
awaardelijk zou zijn, hebben ingeschreven, maar nu de
wdupes van hun goeden wil zijn geworden. Dit bejammer
ik omdat het voortaan elke onderneming, zelfs met
,rente-garantie, moeijelijkheden zal doen ondervinden om
Lgeld te krijgen.
wDe lijst is nog niet uit. De zijtak opgenomen zonder

wwaar de raming per mijl van de op Java,
daaronder ook berekend het dure vervoer der steen-
..blm S 5000 was; terwijl de ondervinding nu geleerd
heeit dat de mijl geéxploiteerd wordt voor f 3600.
nSprekende feiten. De bezwaren tegen eene bergrigting
wzijn hier van weerskanten uitgemeten. Die bezwaren
wgolden, zoo in als buiten de Kamer, ook tegen den zijtak.

T

van Het is voor
ween Minister om, als hij het oog op de belangen der
nschatkist heeft, meer rente-garantie voor de aandeelen
wte geven voor eeme wijziging in de concessie tot de
sopname van den zijtak als hij het voor hetzelfde geld
wkan bekomen. Ik zou mij echter een tweede maal daartoe
,niet laten verleiden, en niet schromen mij bereid te
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,verklaren tot het geven van eene meerdere rente-garantie.
Ten vijide. De vermindering der gegarandeerde rente
wmet 1/2 pet, zoodat zijvan 7 ton is gebragt op f 630.000.
,Waarom is dat geschied ? Omdat er destijds ook concessie-
whunters waren — die ik bedoel zijn thans niet meer in
,het land — die op eene wijze in het bezit van de voor-
waarden der concessie waren gekomen, waarover ik mij
niet zal uitlaten, en die door anderen de Regering lieten
,aanbieden de concessie te willen overnemen voor 4'/, pet
rente-garantie. En mag dan de Regering 5 pct geven,
,als men nog niet alles van concessie-aanvragers weet?
oIk was er in 1863 niet zoo mede bekend als thans.

L Eindelijk. De volgorde der te verrigten werken, en nog
Lerger het zich daarbij nederleggen door de Regering,
Ltoen die volgorde op voorstel van den tegenwoordigen
,geachten afgevaardigde uit Gorkum door de wet werd
,bekrachtigd. Wat zeggen nu de adressen van den heer
STIELTJES? Men make den zijtak het laatst.

wVoor wie de zaak kentiis het duidelijk dat, als men
,de hoofdlijn had aangelegd voor aan de 4de sectie fe
beginnen, thans de locomotieven zouden snorren tot Solo
,en Djokio, en dat de Maatschappij hoogstwaarschijnlijk
,nu niet om hulp zou behoeven te vragen aan deze Kamer.

Mijn aandeel in de schuld heb ik volmondig erkend,
wik hoop dat ook anderen dit voorbeeld zullen volgen.

nhet debat hier werd geopend.
,dag plaats had gehad en ik de bezwaren tegen de Maat-,
wSchappij vooral door het geachte lid uit Gorkum aangevoerd
wgehoord had, begaf ik mij uit deze kamer regtstreeks
ynaar de bureaux der Maatschappij, en heb de directie
wverklaard dat, als men mij niet ophelderde de bezwaren
wtegen haar ingebragt, ik, hoe ook gestemd voor het
»wets-ontwerp, dll niet verdedigen kon. De”irectie met
ween van de toevallig g heeft
wgeantwoord dat niet alleen voor mij maar aok voor
walle leden van de Kamer haar archief openstond. Ik heb
wdaarvan gebruik gemaak met betrekking tot die punten
svan bezwaar die hier in het midden zijn gebragt; er
»Was natuurlijk geen tijd alles na te zien.

(Wordt vervolgd).

OPEN BETREKKINGEN.

ADMINISTRATIEF- en TECHNISCH PERSONEEL ; zich te wen-
den tot den Administraticven Dienst, Iste Afdeeling, te Semarang.

Batavia-Electrische Tram-Maa

»Toen dit in de
,werd was ik geenszins voldoende ingelicht, en de rap-
,porteur mijner afdeeling zal weten dat ik slechts licht
,heb aangevraagd. Ik was toen nog in de diepste duisternis
,omtrent sommige punten Vrijdag en Zaterdag hier be-
whandeld, en zelfs nog niet genoeg op de hoogte toen

ER. Vereischte kennis van administratic.

Staatsspoorwegen-Oosterlijnen :
WERKTUIGKUNDIGE TEEKENAARS.

Staatsspoorwegen-Westerlijnen :
LAGER ADMINISTRATIEF PERSONEEL (Klerken).

MAANDOPBRENGSTEN
MAART EN APRIL 1918

Opbrengst Maart Verschil Totaal opbrengst Verschil
SO B R AMwECER in guidens in guldens tot en met Maart in guldens
1918 1917 | meer | minder | 1918 1917 | meer | minder
D.SM o o o wie e A e 2321 | soseer | aces0 | — | 102821 | 1asecse | resses | —
Atjeh Stoomtram . 98832 | soson | noa | 206367 | 228505 | aram2| —
Opbrengst April Verschil Totaal opbrengst Verschil
in guldens. in guldens fot en met April in guldens
08 | 1017 | meer | minder| | 1018 || 1917 | eer | Iminger
5.5 0p Java (Spoor- en yamwegen) - . - 3051765 | 2742571 [ 309.194 | — [11.081455 | 11054321 | 02134 | —
NiLSeos o o o o S I 790.000 | 679504 [ 110496 | — [ 3060000 | 2858174 | 201826 | —
S).S. 220200 | 194600 [ 34600 | — | 893800| 808600 | 85200 —
0.].8 64300 | 57000 | 7300 — 277600 | 238200 | 30400 | —
SIS o i, ook NS 46400 | 40500 1 5900 — 181000 | 154900 | 26100 | —
B e e 282700 | 220700 [ 53000 | — | 1091500 27800 | 163700 —
ang S M. 44300 | 3822 | 60s8| — 177200 | 146804 | 30396 | —
18215 13670 | 45%6| — 7612 | 6im7| 15985 | —
75000 | 85000 | — | 10000 [ 310000 33000| — | 13000
J 1080 | nzes2| — 1LT61 | 67476 | 54028 | 13048 | —
0608 9768| 80| — 45744 | 36901 | 873 —
54928 | 50434 | 4494 | — | 234007 | 200720 234m| —
31283 | 28087 | 3106 | — 126371 | 1870 | 7601 | —
41100|  s00:2| 1o0e8| — 170300 | 155508 | 14702
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