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DE REORGANISATIE VAN DEN DIENST DER
STAATSSPOORWEGEN IN° NEDERLANDSCH
INDIE.

He\ mag opvallend genoemd worden, dat groote, met

die dikke polemische stofwolken deden opwaaien —
sommige als 't ware plotseling, andere meer geleidelijk van
aanzien veranderen, omdat wordt ingezien dat de voor-
en tegenstanders beide gelijk hebben, doch alieen de
nwaarheid", waarvoor beiden strijden, van een verschil-
lend standpunt beschouwen. Men heeft zich, in het
midden der vorige eeuw, in Engeland, en ook in ons
vaderland in Britsch- en Nederlandsch Indi€, erg druk

Over devraag, aan welke spoorwijdte, in het afge-

beschouwd, de voorkeur behoorde gegeven fe
worden, bij den aanfeg van ijzeren banen, om ten slotte
tot de ervaring te komen, dat de hoofdzaak is, dat in cen
200 ruim mogelijk te stellen verkeersgebied overal dezelf-
de spoorwijdte wordt toegepast, terwijl van ondergeschikt
belang is, of die wijdte wat meer of wat minder bedraagt
De vraag ,staats- of particulier bedrijf voor spoorwegen
is ten slotte gebleken, er veel meer eene te zijn van
commercieele opvattingen, inzichten inzake het begrip

jke vrijheid en dan een langs
dialectischen weg door redeneering voor alle denkbare
gevallen oplosbare kwestie. De overtuiging, elders reeds
verkregen, dat in een reeks gevallen het probleem behoort

fe worden gesteld als: ,particulier bedrijf met declname
vag den staat, begint ook in-deze landen door te drin-
gen, €n zal, naar op-goede gronden mag worden ver-
wacht, het uitgangspunt vormen voor den aanleg van
spaor- en-tramwegen op de Buitenbezittingen.

Eeti teekenend. voorbeeld van veeljarig wikken en wegen
of het beter ware op het eene dan wel op het
been te staan, met aan het einde het resultaat,
vermoedelijk verstandig zou doen beide bee
te gebruiken, levert de geschiedenis' van de ¢
onzer Indische Sfaatsspoor=en Tramwegen. To
tot den aanleg van Sta srwegen besloten was, begon
‘men, met-een gecentraliscerd beheer onder een krachtig,
met riuime_bevoegdheden. uitgerust hoofd — om 13 jaren
later in 1888, van centralisatie over te gaan tot decentrali
satie, daarbij het zwaarlepynt van het beheer
naarieenige punten’tangs de lijner
begon. ernstige twijfel op te komen, of men niet of
verkcertien weg was en we
ingeluid, “die in 1906 overg
geleidelijk voerende tot het
perk van centraal beheer voo
Luit één gezichtspunt bezien moet
WSpecialisatie en 200 groot mog ndigheid van
.plaatselijke organen”, Het lo cen weinig
padefiop dén gesch@sten wordingsging in te gan,
waarmede ikonict beter meen te kunpen heginnen d
door ‘de Wwoorden dan fe hifen, met welke een uitn
deskundige den loop der gebeurtenissen van
1888 in enkele trekken schetste

andere
dat men

en als stes

ratic

riode van  deli
n die der reorganisatie,

en worden, met ruime

In 1875 werd
.aanvang van
L Hoofdingenieur, wien de
Lnieuwen tak van staatsdienst
Lgroote mate van zelfstandigheid verleend
Lstandigheid behouden bleef toen it den
.€en Dienst der Staatsspoorwegen ontstond,
Jleiding aan een Inspecteur-genet

aldus de bedoelde deskundig

fen stantsaanleg van spo
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welke zelf-
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.Over de doelmatigheid van' die regeling voor dien

wtijd bestaat slechts ééne meening. Algemeen waardeert
»men de wijze waarop door den eersten Chef van den
#Dienst der Staatsspoorwegen, D. MAARSCHALK, de aanleg
»is georganiseerd, de eenheid, die daarbij werd verkregen
Jin de wijze van ontwerpen, van uitvoeren en van admi-
wnistratiel beheer. Niemand twijfelt er aan dat, indien de
paanleg beschouwd ware als een serie gewone ingenjeurs-
wwerken, die ieder voor zich ressorteerden onder de

leiding van het i D der
wBurgerlijke Openbare Werken, een zoo doeltreffende gang
,van zaken niet verkregen zou zijn geworden. Ditzelfde
,geldt, schoon jn mindere mate, van den aanvang der
wexploitatie. Ook hier moest voor een goeden opzet ge-
,zorgd worden, voor eenheid van beginselen en in de
,uitvoering daarvan.

»Toen echter de op meerdere punten op Java aange-
,vangen aanleg werd beperkt tot een enkele lijn en er
Lzelfs geen zekerheid bestond, dat de aanleg op dat peil
.zou blijven, toen tevens de dienst der exploitatie door
ween volledig stel, doeltreffend gebleken dienstyoorschrif-

wlangzame tempo, dal men zich dulﬂtu blljkbnr d-chl-.

«De omvang van den toekomstigen aanleg dacht men zich
+2606 klein, onzeker en wisselvallig, dat slechts met tijdelijk
wpersoneel gewerkt zou mogen worden; voor den exploi-
Htatiedienst stelde men zich eene ontwikkeling voor, die
wzich grootendeels binnen de eenmaal vaslges’elde groote
Hlijnen zou kunnen voltrekken.

.De werkelijkheid is anders geweest.

»Al spoedig deed zich de behoefte aan verdere uit-
wbreiding van het net in verhoogde mate gevoelen. Van
wvermindering van den aanleg was geen sprake en met
den vnungang van den aanleg - stegen ook lengte en

er i ingen. In het ium van
1888 tot 1898 verdubbelde niet alleen de lengte der in
sexploitatie zijnde lijnen nagenoeg, maar was hetzelfde het
geval met b ook het
»karakter van het verkeer in zooverre, dat de exploitatie-
wkringen, die in 1888 nog 3 nagenoeg geheel op zich
»zelf staande deelen vormden, met elkander in verbin-
»ding werden gebracht, censdeels door den aanleg der
Hlijn: Preanger—Tjilatjap, die eind 1894 voor het publiek

Jten en als_goed
mocht worden, toen veraniderden de zich voordoende
,aangelegenheden van aard en beteekenis.

.Niet alleen werd de aanleg* bijzaak, de exploitatie
whoofdzaak, maar bij de laatste trad meer en meer het locaal
»belang op den voorgrond. Men had te maken met 3 geheel
,0p zich zelf staande en in zeer uiteenloopende omstan=
,digheden verkeerende exploitatiekringen, t.w. de Ooster-
wlijnen, bestaande uit de lijnen van Soerabaia naar Solo
wen naar Probolinggo, met zijtakken van Kertosono naar
LBlitar en van Bangil naar Malang; dan_de lijn Djokja—
»Tjilatjap met zijtak naar Poerworedjo en eindelijk de
. Westerlijnen, bestaande wit de lijnen Buitenzorg—Tjitja-

Jlengka en Batavia—Priok. Het werd toenaan een goeden
Lgang van zaken bevorderlijk geacht-om de explm(ahe-

wwerd en die de-lijn, Djokja—Tjilatjap met
»de overige Westerlijnen verbond, anderdeels door den
saanleg van de 3e rail op het baanvak Djokja—Solo,
.welke krachtens de in 1895 tusschen het Gouvernement
wen.de N.LS. Mij. gesloten nvugenhnmsl tot stand kwam
wen doorgaand verkeer tusschen Ooser- en Westerlijnen
.mogelijk maakte.

»Door dit alles deed zich de heMeIte aan eene krach-
Ltige en stelselmatige leiding van het spoorwegbedrifin
W2ijn geheel in veel sterker-mate gevoelen, dan men zich
yaanvankelijk had voorgesteld. De eenheid van opzet en
Lbeginselen, die vo6r 1888 verkregen was, dreigde ver-
sloren te gaan. De vaste besturende hand, die zorgt dat
»de verschillende onderdeelen op gelijk peil blijven en
,op. doeltrefferide_ wijze bij elkaar aansluiten, ontbiak.
«Een ig leider, die tijdig de maatregelen weet

nchefs, die aan het hootd van ieder der
,stonden, vrij groote bevoegdheden te geven en dan séhged
whet overbodig om tusschen den Directeur der Burgerlijke
»Openbare Werken eenerzijds en die exploitatie-chefs,
»alsmede den eenigen resteerenden aanlegchef anderzijds,
nog een met i g

»te handhaven.

»Bij besluit van 18 Februari 1888 No. 1 werd dan ook
ode organisatie gewijzigd in dien zin, dat de dienst der
,Staatsspoorwegen als zelfstandige diensttak werd opge-
wheven, de aanleg- en exploitatie-chefs rechtstreeks onder-
Lgeschikt werden gemaakt aan den Directeur der Burger-
Jijke Openbare Werken, bij wien de algemeene leiding
wberustte en die in de uitoefening van die taak werd
Jbijgestaan door het personeel eener nieuw -gevormde
,afdeeling Spoor- en Tramwegen en Stoomwezen van zijn
,departement, aan welker hoofd de vroegere Inspecteur-
»generaal stond, ‘wien thans de titel van Hoofdinspecteur
Jder sp en van het werd
Htoegekend. 1

»Wellicht zou de organisatie van 1888 beter aan de
wverwachtingen beantwoord hebben, indien de spoorwegen
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Jte treffen, die met het oog op de toekomstige ontwik-
Jkeling van het bedrijf genomen moeten worden, die het
w200 noodig daartoe in nieuwe banen weet te leiden,
L was niet aanwezig. De exploitatie- en aanlegchefs had-
»den ieder voor zich een veel te beperkt arbeidsveld en
»daarmede een te kieinen gezichtskring om aan die
weischen te kunnen voldoen. De Directeur der Burgelijke
»Openbare Werken, die hun directe chef was, was een
wvakman, terwijl de aard van zijn ook uvedgens
wmeer omvattenden werkkring hem geen gehgenhal
wzich van de directe nooden en behoeften van het aan
wzijne algemeene leiding toevertrouwde, zich zoo snel
Lontwikkelende spoorwegbedriji volledig op de haogte
Jte stellen en te houden. Dat ook de Hoofdinspecteur
wdaartoe niet het geschikte orgaan was, meen ik niet beter
ote kunnen toelichten dan door aan te halen de zoo
wpakkende woorden, waarin de toenmalige titularis TH.
»M. G. Ruys in een nota van 14 November 1898 zijn
woordeel kenbaar maakte:

wnConcludeerende, zegt de Heer Ruys, is het dus mijne
»wmeening, dat door den Hoofdinspecteur der spoorweg-
wwdiensten te maken tot een nietinspecteerend, met niemand




in de handen van een ,Directeur”, bijgestaan door Hoofd-
mgenlems voor de 2e en 3e afdeelingen en van een

ng dus van den bestaanden beheersvorm, die
delijk meer op den voorgmnd tredende leemten ver-

ting daarbij heboorde e warden ingeslagen; de ge-
R mm:wlsulmg daarover heeft een achttal jaren in besiag

van alle kanten bekeken, vakmannen van clders
neﬂku geraadplugd en hnn ruqxevlngen aan de moge-
Tijkheid van

voor de 4e afdecling. Deze Directeur, aan
wienals standplaats Bandoeng ware aan te wijzen, behoorde
dan echter te worden ontheven van zijn bemoeienissen
met het behandelen van concessicaanvragen en het toe-
zicht op de particuliere spoor- en framwegen en het
waarmede een afdeeling van
het Departement der B.O.W. diende te worden belast.

Het valt te betreuren, dat de door den Heer SCHAAFSMA
die, wat den aangaat

de thans ingevoerde regeling vrijwel insluiten, nog eenige
jaren noodig hebben gehad om bij alle Betrokken partijen
als juist te worden erkend. De toenmalige Directeur der
BO.W., de Heer J. E. pE MEVIER, toch kon zich met die
denkbeelden, met name wat de opheffing der afzonderlijke

ge(ot!sl

I een nota, gedateerd 11 Januari 1901, onlwukkcldede
Heer. mzur, dfe. na zijn’ ovgg‘&n in 1898 als Hoofdin-
 specteur van het
Mlzlmla kw:ulie,ln bizonderhieden had nagegaan.
ig zijn denkbeelden; men vindt in die
groi n ' waarop de tegenwoor-
 organisatie }Mnﬂd. Algiﬁ!ﬂ&zellshndlgheld
 het egbedrijf, onder de Teiding
van den Directeur der BOW. o n-voet als by,
de Post- en Telegraafdienst, en insluitende het volledig
‘beheer, door den Hoofdinspecteur, van opname, aanleg
exploitatie van| Staatsspoorwegen ; verder wordt de
lijkheid be van het vereenigen in één corps
‘de personeelen van g en exploitatie, die nog
steeds als afzonderlijke. organisatics bestonden; terwil ten
slotte de dienst der smlupourwegm belast hennorde

adngaat, niet igen en zijn opvolger,
de Hegr MENSINGA, achtte het derhalve in verband met
de elkander tegenstrevende adviezen van den afgetreden
D en den Hoofdi gewenscht, het
gevoelen in te winnen van erkende toongevers” op het
gebied der spoorwegexploitatie, als hoedanig werden uit-
gezocht de Heeren G. A. A. MIDDELBERG, . L. CLUYSENAAR,
R. VAN HASSELT en-]. TH. GERLINGS.

De door deze deskundigen geuite meeningen loopen,
yoor wat de drie eersigenoemden aangaat, in hoofdzaak
evenwijdig: 2ij bepleiten de noodzakelijkheid van gecen-
traliseerd beheer voor de Staatsspoorwegen, terwijl de
Heer GERLINGS het vervoer op Java in hoofdzaak van
localen .aard_en_van geringe intensiteit achtte, waaruit
dan de jkheid van mcerdere
yan_niet te grooten omvang zoude volgen. Nadat ten
slotte “ook-.de Heer vAN STIPRIAAN Luiscius, toenmaals

te blijven met het toezicht op aanleg en van
particuliere spoor- en tramwegen en met-dat op de uj
voering der ordonnantie nopens het stoomwezen. De Heer
Ruys kon zich echter niet losmaken van de gedachfe,

onder den. het brh:er voeren-

den

ondnr leiding van met belangvl]ke hevoegdheden toege-
te worden

dis den van het

zouden

nog | der S gen bij het

Bbd B.OW. "aict Wouc_den beheersvorm, waarbij de lei-
ding in én hand.ligt, had uitgesproken, had het sinds
1888 verlaten beginsel opnieuw gezegevierd, en kon tot
de wederinvoering daarvan worden overgegaan; deze
periode kan gezegd worden fe zijn ingegaan met het
optreden_als Hoofdinspecteur der Spoor- en Tramweg-
dienstén van de in de laatste plaats genoemde autori-
teit in het jaar 1906; bij Gouvernementsbesiuit van
= S

gedeelte der
mnﬁen ontlasten.

|s{t punt, dat in deeerstkomende
ra vgg,), le wraag, of aan de bevoegd-

van dat jaar No. 41, werd de dienst
der Staatsspoorwegen als zelfstandig bedriif in eere her-
steld_en een instructie voor den chef vastgesteld, waarin
hem zeer ruime bevoegdheden werden toegekend ; opna-
men, aauleg, uitrusting en exploitatie van Staatsspoor-en

he n vun den
behoorde te worden gegeven. waren alle partijen, ook de
i Di derBOW.

het vrijwel eens, terwijl meeningsverschil bleef bestaan
over de rol, die in de aldus naar boven afgeronde orga-
nisatie aan de beide exploitatiekringen te Bandoeng en
‘Soerabaia behoorde te worden toebedeeld. Over deze
kwestie sprak zich al dadelijk bij zijn optreden de Heer
SCHAAFSMA uit, die den Heer Ruys in 1902 als Hoofd-
inspecteur opvolgde; hij beval als meest wenschelijken

jorm een organisatie aan, waarbij de Ooster- en
‘Westerlijnen werden vereenigd en het beheer werd gelegd

Y

werden onder zijn leiding gesteld; als chef der
Afdeeling Spoor- en Tramwegen van het Departement wer-
den hem daarbij mede toevertrouwd de behartiging van de
aangelegenheden der particuliere spoor- en tramwegen
en de behandeling van concessieaanvragen, zoomede die
van den dienst van het Stoomw ; daarbij bleef de
Staatsspoorweg ter Sumatra’s Westkust voorshands van
zijn bemoeienissen uitgesloten.

Hiermede was de eerste schrede gezet in de richting,
die, in de volgende 11 jaren stap voor stap gevolgd, ten
slotte zou leiden tot de vaststelling der thans van kracht
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zijnde organisatie. Belangrijke bezwaren waren nog te
overwinnen, alvorens de tijden daarvoor rijp konden
geacht worden, terwijl de omstandigheid, dat kort na het
optreden van den Heer VAN STIPRIAAN de bekende ,inzin-
king" van Java plotseling overging in een

van reizigers en goederen enz. — werden niet meer, 200~
als vroeger, ten nadeele van een goeden gang van het
uit twee bezien, doch door den

er mede toe bijdroeg om alle aandacht te vestigen op de
noodzakelijkheid om het met sprongen toenemende ver-
voer meester te blijven, waardoor de algeheele omvor-
ming van het bedrijf de eerste jaren nog moest blijven
rusten. Toch werd het doel nimmer geheel uit het oog
verloren, zooals blijken moge wit de hieronder aange-
stipte gebeurtenissen, die elk voor zich een mijlpaal op
den af te leggen weg daarstellen.

De nieuw opgetreden Hoofdinspecteur began. met het
aanstellen op zijn bureau van een hoofdambtenaar veor
elk der 4 exploitatieafdeelingen, terwijl ook overigens de
besetting zoodanig werd uitgy dat met

Hoofdinspecteur voor het geheele net op eenvormigen
voet gcrcgeld. Gestadig groeide, door deze langzafne
omzetting, de invioed van het hoofdbureau en nam die
van de explo ahechefs af; daarmcde ging een voortdu-
rende uitbreiding en van

te Weltevreden hand in hand. Zoo werden boven en
behalve de vier aldeelmgen. dle zich inzonderheid met
de leiding van de
gens afzonderlijke bureaux ingericht voor: a. de voor-
bereiding van belangrijke constructieve werken en de
geregelde controle wan bruggen en bovenbouw; b. de
n||wcrkmg van de plannen ter verbetering van de spoor-

tal van zaken, waaraan vroeger door '\

v in en om Batavia en Soerabaia;c. de be-

geen aandacht kon worden geschonken, mogelijk  werd;
daarop volgde in 1909 als tweede. stap de vaststelling
van het Gouvernementsbesluit van 29 April No. 6, ‘Stb.
No. 258, waarbij de corpsen van opname, aanleg'en
exploitatie tot een geheel werden vereenigd, de bezoldi-
gingen herzien en ook dé inwendige organisatie door.het
scheppen van eenige nieuwe bcmkku-gen gewijzigd. De
en Soerabaia
bleven voorshands ,L,xhandhaafd, wel was, zooals reeds
vermeld, de Heer vax STIPRIAAN een voorstander van de
samensmelting van Qoster- en Westerlijnen onder één-
hoofdige leiding, doch die behoorde naar zijn meening
* eerst te worden doorgevoerd nadat een staf van nieuw
‘personeel zou zijn aangekweekt, in staat om de taak der
adjunctchefs, doch dan belangrijk verzwaard, en ‘met

; van het ko d bemmmg van de op
Java en de Bui itti
d. opname el aanleg van nieuwe Iunen

Nadat op deze. wijze een bruikbaar centraal beheers-
apparaat was geschapen, kon men het in 1915 erop
wagen een tweetal maatregelen te nemen, aanvankelijk
als proef, die zouden moeten bewijz'e!:, dat men met de
reorganisatie op den goeden weg: wau en de onderbouw
stevig genoeg, om daarop de nieuwe bednjfsconslmcue
te doen rusten. In Mei van dat jaar ke exploita-
tiechef der Oosterlijnen met verlof naar Europa en werd
besloten dien hoofdambtenaar niet te' vervangen, terwijl
in Augustus een afzonderlijke diénst van Weg en Werken
voor de Ooster- en Westerlijnen te zamen met Weltevreden
als zetel-werd ingesteld, aan de hand van een ontworpen

g van de over- fe
nemen; voor een z66 ingrijpenden maatregel werd de tijd
in 1909 nog niet rijp geacht,

Inmiddels was op 1 Januari 1908 het nieuwe Departement
van Gouvernementsbedrijven opgericht en daaraan met
ingang van 1 Juli 1909 de dienst der Staatsspoorwegen
toegevoegd; de met dezen maatregel gepaard. gaande
afscheiding van het Departement der B.O.W. strekte zich

ge regeling”. Nadat gebleken was, dat aan de
hud: ingevoerde w: gingen geen nadeelen, doch daar-
entegen een reeks was,
werd in 1916 ook de afzonderlijke exploitatiedienst der
Westerlijnen opgeheven en kon de tijd rijp worden
geacht, om nu ook den laatsten stap te doen, en alle

en T gen in Indi&in hun
geheel |n één nrgamsnhe onder te brengen: een beknopte

echter niet uit tot den dienst van het Si die
onder de leiding van een Hoofdingenieur gesteld, bij dit
departement bleef ingedeeld.

Het is duidelijk, en men ontveinsde zich zulks ook
niet, dat met de in 1909 ingevoerde regeling van het
beheer slechis een overgangstoestand was geschapen;
die regeling, in verband met de ruime bevoegdheden,
reeds bij de instructie van 1906 aan den Hoofdinspec-
teur toegekend, moest er op den duur toe voeren, dat de
eigenlijke bedrijfsleiding zich van Bandoeng en Soerabaia
naar erplaatste: in mate deed
zich de invioed van het hoofdbureau op den dienst op
de lijnen gelden: een recks van aangelegenheden, v66r-
dien door de ig tot
oplossing gebracht, moest, in het kader der nieuwe
regeling, aan den hoofdinspecteur ter be: ing wor-
den en zulks ij met
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n deze isatie, die op
1917 \ulledxg haar beslag kreeg, moge hier volgen.

MEI de leiding is belast het ,Hoofd van den Diens'
der en T in Nederlandsch Indie".
Zooals de naam reeds aanduidt omyat de bevoegdheid
van het Hoofd slechts het beheer der van staatswege
aangelegde of aan te leggen ijzeren banen, terwijl het
toezicht op aanleg en exploitatie van particuliere spoor-
en tramwegen en de concessioneering daarvan, védrdien
steeds een onderdeel van de taak van den Hoofdinspec-
teur, thans onder de algemeene leiding van den Direc-
teur van Gouvernementsbedrijven is gelegd in handen
van een afzonderlijk daartoe geschapen ,Dienst van het
Toezicht op de Spoor- en Tramwegen”, nader bij Gou-
vernementsbesluit van 30 Juli 1917 No. 42, Staatsblad
322, geregeld; ook het bureau ,Waterkrachten” is thans
op zichzelve gesteld. Het ligt in de bedoeling de
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De gaat uit van de gedach!
een modern staatsspoorwegbedrijf, wil het zijn juisle
plaats innemen in het ecomische raderwerk der gemeen-
schap, zich steeds aan elke omvorming van die gemeen-
schap aanpassen, behoort geleid te worden langs vaste
lijnen en met een open oog voor te verwachten nieuwe
behoeften en eischen en dat het juiste inzicht in die
behoeften en eischen slechts kan verkregen worden door
u nauwe ing tusschen i
een het geheele terrein overziend centraal bestuur,
beschikkende over de noodige middelen om zijn taak
met goed gevolg te vervullen, en anderzijds zooveel
mogelijk opde i

den van het
en hoezeer aan de

dit zijn taak zal vervullen ‘nog eenige jaren op zich zal
laten wachten. Wat betreft die verplaatsing mag niet
vergeten worden, dat tegenover het voordeel der meer
centrale ligging van het bedrijfscentrum ten opzichte van
het net het nadeel staat, dat een belangrijke afstand wordt
gelegd tusschen het spoorwegbestuur en de haven van
Java, die als in- en uitgangspoort van nagenoeg de ge-
heele deze landen bevarende buitenlandsche scheepvaart
dient, In verschillende Engelsche kolonién hecht men aan

knooppunten van het verkeer. lemhsaltr dus van de
algemeene leiding, bij zoover mogelijk doorgevoerde
decentralisatie van de organen. Aldus opgevat, bevat de
organisatic de elementen, noodig voor een goed en viot
bedrif, ook bij mogelijke sprongsgewijze ontwikkeling
in de toekomst.

Men zal echter, naar onze meening, steeds den opzet
waarvan werd uitgegaan, goed in hét oog moeten houden.
Het wil ons namelijk toeschijnen, en het zal ook wel
geen betoog behoeven, dat het succes der nieuwe bedrijfs-
regeling in niet geringe mate afhankelijk zal zijn van de
doelmatige samenwerking, van den aanvang al tusschen

het H ijds, en de kringen
en inspecties .mderzuds, men zal er, na eenif voelen
en tasten, ongetwijfeld in slagen den juisten middenweg

te vinden, tusschen het regelend en besturend ingrijpen
van het hoofdbureau eenerzijds en dr: vnmud van gestie,
die de i en zullen
_behoeven, om met opgewektheid en een minimum- van
wrijving hun taak te vervullen ; met de wijze van samen-
werken van Batavia met de buitenliggende ambtelijke
eenheden, die de voelhorens van het bedrijf vormen,
schijnt ons de gezondheid van het geheele organisme
in nauw verband te staan. Hier rust, naar ons voorkomt,
op het centrale beheer een niet gemakkelijke taak — te
weten, widr de teugels moeten worden aangehaald en
wadr men beter doet ze te vieren; een te veel van één
van deze beiden zou den goeden loop van zaken'kunnen
schaden.

Slaagt men er in, en daarop bestaat de meest gegronde
hoop, de hier aangeduide klip te omzeilen, dan zal de
reorganisatie der Staatsspoorwegen, aangepast aan de
eischen van een groeiend verkeer, en veer-

een en levendig c'onhck tusschen de over-
zeesche scheepvaart en het spoorwegbestuur, zulks naar
ons toeschijnt op goede gronden, groote waarde. Het wil
ons voorkomen, dat men goed zal doen, ook na de, in
menig opzicht wenschelijke verplaatsing van den bestuurs-
zetel naar de hoogvlakte, dit belangrijke punt in het cog
te houden door ‘er naar te streven voortdurend voeling
te blijven houden met den zetel van handel en bankwezen,
die Batavia wel altijd zal blijven; ook al zou de geheele
regeeringsmachine, met den Volksraad incluis, naar Ban-
doeng worden overgebracht.

M. M.

DE TRAMWEG VAN BABAT NAAR DJOMBANG
VAN DE BABAT-DJOMBANG STOOMTRAM
MAATSCHAPPI|
door
L. J. R GEENE

N.LL. EN O
(Vervolg).

DER SCS.

ot eene volledige tenuitvoerlegging zou het echter niet

komen. De bevaarbaarheid der Brantas was er, in de
verloopen jaren, niet op vooruitgegaan en aangelokt ook
door de reductie van 20 °/, op de S.S. vracht, die destijds
werd verleend, gaf de fabrick in den aanvang van 1902
te kennen, eene nieuwe contractsperiode na 1902 alleen
dan te willen ingaan, wanneer haar reeds in dat jaar de

krachtig en buigzaam, om zich naar lueknmsllge toestanden
te voegen, naar onze meening blijken te voldoen en aan
de in de eerstkomende decennia aan haar te stellen vor-
deringen kunnen beantwoorden; men zal daarbij in de
eerste jaren ongetwijfeld moeten blijven in de lijn van
wat is verkregen, en de aandacht voortdurend op de
innerlijke volmaking van het bedrijf als werkzaam en
gevoelig verkeersinstrument gevestigd moeten houden;
waarbij het waarschijnlijk raadzaam zal zijn niet meer dan
noodzakelijk is te vervallen in nieuwe proefnemingen,
alvorens het bedrijf een min of meer vasten vorm heeft

en langs eenigszi wegen van
traditie en routine verloopt. In dit verband zoude het wellicht
te wenschen zijn, dat de verplaatsing van den dienst naar
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werd om van algeheel railtrans-
port via Djombang genruik e maken.

Door de moeielijke omstandigheden, waarin de M‘ it
schappij destijds verkeerde, en door het nog onvoltooid
zijn der lijn niet bij machte tot een tegenzet op het

moest de met ing zelfs
van eene in werking zijnde overeenkomst, voor dien
eisch zwichten; het nieuwe vijfjarig contract, loopende
over 1903 t/m. 1907 en met terugwerkende kracht voor
1902, gold dan ook voor vervoer naar Dollok of Djombang,
naar keuze van de fabriek, en in het laatste geval tegen
een vrijwel onbeteekenend tarief.

Dat de Maatschappij in dezen nieuwen toestand niet
lijdelijk wenschte te berusten, zal men haar, lettende op
de vddrgeschiedenis der zaak en de offers door de




toegang,
e - verschaffen, nlet lls eene minder geoorloofde
h “eﬂnmmne aan de SS., die ten dezen opzichte steeds
‘was lll bleef, kunnen nnwrb]ven

-  er na de voltoofing der lijn tot Babat, in het laatst
“van 1902, of liever nog, nadat het Noordelijk baangedeelk
daarvan, mw:lk. wegens den drassigen

Die overlading zou zeer eenvoudig in zijn werk zijn
gegaan: men rolde de suikerkrandjangs van den eenen
wagen op den anderen.

Inderdaad zou men, aldus handelende, de beladen
wagens niet ,op het aansluitingspunt (hebben) doen over-
gaan®, zovals het in de concessie was omschreven, en
werd er dus niet gehandeld tegen den letter der wet.

In theorie zou dus, als men zich over de moreele

nog
tijd, tot in 1903, htwegelqk bleef en herhaalde

tegen zulke uitle; en van
eene overeenkomst zou willen en kunnen heenZetten,

ernstige tot
voldoende rust was gekomen om de risico’s van een
‘contractueel groot vervoer te kunnen aanvaarden.
Begin 1904 werd, met wederzijdsch goedvinden, de
t voor 1903-1907
«door een contract van één jaar, dat ij
telken male werd: en waarbi
over Babat werd geleid. &

Aan dezen veryoerstoestand werd in 1906 andermaal

‘een eind gemaakt door “vroeger reeds vermelde
- vervoersovereenkomst hen de S.S. en de NIS,
‘waarbij de fabriek aan den eersten. dienst werd uitgele-
verd. En hoe werd nu de moeielifkheid der directe
‘verbinding van de fabriek met-het station S.S. opgelost?
‘Niet door een eige uw fabrieksspoor, doch  met
behulp van de Kedi die medio Augustus 1899 haar
Noordelijk eindpunt tof n de nabijheid der fabrick en
fot aan het Zuidelijk eins der B.D.S. Tijin had voor-
uitgebracht (men de schets in het Maart nummer,
blz. 46) en die in de gelegenheid werd gesteld haar
'sporen tot in de fabriek te verlengen, nadat de B.D.S
daarvoor de plaats hac inruimen. DIt laatste nu
‘was, na het sluiten dgr overeenkomst- met de N:L.S.
niet noodig geweest, omdat bij minnelijk overleg de
vervoerstoestand van 1902 en 1903 had hersteld kunnen
worden, waarbij de belangen der B:D.S., beter dan
toegmaals, waren fte ontzien geweest.
Mgt lette dus wel: de S.S. onttrok, met behulp van
de Kediritram, aan de B.D.S. een vervoer, waarop de
- laatste rechtmatige aanspraken kon doen gelden en daar-
tegenover werd hemel en aarde bewogen, werd deB.D. S.,
door eene twee jaren lang volgehouden weigering tot
aansluiting aan de Kediritram, aan den rand van het
bankroet gebracht, om te verhoeden, dat de eerste met
behulp van, de laatste vervoer zou onlmkken aandeSS.,

aj nsarlg
%ﬂn&: :\llhjghdd. Dhariiede op spoor-

“wordt gevoerd, is het door
den Minister gekozen voorbeeld bij uitstek gunstig gekozen;
als bewijs — en daarvoor werd het toch aangevoerd —
dat de Staatsspoor daarbij de onredelijk behandelde en
lijdende partij was, kan het echter niet dienen.

Als tweede voorbeeld voor het concurrentiegevaar der
N.1. S, haalde de Minister aan het ,historisch feit”, dat
de B.D.S., ondanks de con:essuevoovwazrde voor het

i met de toch het vervoer

eene ver toch mogelijk zijn geweest. Doch
in de practijk?

Met hoe groote stelligheid ook uitgesproken, in de
practijk is eene overlading, als door den’ Minister aange-
geven, op eenigzins groote schaal en bij de gegeven
plaatselijke toestanden niet mogelijk.

Met een enkele wagen, bij ruimte van tijd en gunstig
weer, zow zulk eene overlading mogelijk en dienstig
Kunnen zijn, om het gebrekkige van de gekozen redactie
— door de Regeering zelve gekozen, met afwijking van
de door de Maatschappij voorgestelde — der concess
voorwaarde te demonstreeren, doch hoe stelt men zich
die overlading voor met enkele fientallen van wagens
tegelijk; dagelijks aan- en afgevoerd, onafgebroken gedu-
rende een drie & viertal maanden, 0ok bij de ongunstigste
weersgesteldheid en zulks met é&én enkel spoor, zonder

laad- en lossporen, zonder stel- en rangeersporen, zonder
loodsen of dekking?
Onvermijdelijk ware dan ook de bouw van een, voor
g goed g . zich uit-
slrekkendc aan beide nmcu van  het overgangspunt,
Waarvoor zeer kostbare in

de_kotta Djombang zouden moeten plaats hebben. Het
meest waarschijalijke, op het zekere af, was echter, dat
de Regeering alle schoone planaen van den aanvang af
dén’ bodent zou inslaan, door de bouwvergunning van
heét emplacement, waarvan haar de bestemming volkomen
helder moest zijn, te weigeren, of wel door d n zulke
voorwaarden te verbinden, dat het concessie-verbod de
noodige: verscherping verk:

Eene tweede moeielijkheid!

Het-overladen der, in de fabrick geladen en geplom-
beerde, wagens zou noodzakelik meebrengen
ontsluiting en als gevolg daarvan weer, dat alle risico
voor diefstal, beschadiging, verlies, bederf enz, niet
alleen bij de overlading, doch bij het geheele verdere
vervoer tot aan de aflevering in het pakhuis, voor rekening
van de tram kwam. Of zou men meenen, dat de beheerders

hunne

der suikerondernemingen die risico zouden aanvaarden?
En nu de financieele questie. Aan de directe overla-
dingskosten voor de bediening van het station moeten

natuurlijk toegevoegd worden die voor rente en amortisatie
van het bouwkapitaal, waaronder ook te rekenen de
aanschaffingskosten van de extra uitrusting aan locomo-
tieven en wagens, verder voor vernieuwing en onderhoud
van dit materieel en verdere wcrkun en ten slotte ook

van suiker vit het Kedirigebied had weten te leid,

Babat, en zulks door overlading der beladen wagens,

staande aan de eene zijde van munllumnglpum der be:dc
in ledige, d

de

der goederen.
De zelfkosten van het omgelegde vervoer zullen door

dit alles eene zeer belangrijke verhooging ondergaan en
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waar nu reeds elders is aangetoond op welke onover-
komelijke bezwaren, vooral financieele, eene vervoers-
omlegging zonder overlading zou afstuiten, daar is het
duidelijk, dat daaraan met overlading niet gedacht kon
worden.

Doch aangenomen voor een oogenblik, dat al die
bezwaren te overwinnen waren geweest en er dus ook
nog voor de Maatschappij winst te verkrijgen ware, wat
dan? In dat geval zou de Maatschappij, van den aanvang
van haar bedrijf af, eene gedragslijn gevolgd hebben,
waarop geen enkele concessioneele hindernis haar in
den weg lag.

Men bezie cen oogenblik het schetskaartje in het
Maart nummef, biz. 46. Medio 1899 had de Kediri-
tram haar spooreinde gebracht tot in de onmiddel-
lijke nabijheid van het gegoncedeerde eindpunt A der
B.D.S. lijn; niet meer dan de breedte van een weg, een
tiental Meters dus, waren zij van elkaar gescheiden. Had
eene overlading tot het besproken doel kunnen leiden,
dan ware die overlading ddér ter plaatse op geen grootere
bezwaren gestuit dan bij het latere punt van samenkomst
in D, en de Maatschappij zou dan' het stukje AD der
concessie nimmer onuitgevoerd hebben gelaten; niets zou

Mdeihlve
zijne stem v6or het ontwerp beheerscht werd, fiet zoozeer
door de financieele voorwaarde voor de overname der
lijn, welke hem inderdaad niet zoo ongunstig toescheen
voor den Staat en ook niet zoo bijster voordeelig voor
aandeelhouders der Maatschappij, als wel door de over-
weging, dat het voorstel, naar 's Mlmsms pertinente
verklaring, was uitgegaan van het Indische Spoorweg-
bestuur, dat hij voor de bedrijfsleiding alleszins compe-
tent achtte, en dus niet in zijne vrijheid van beweging
bij zijne sps ieck wenschte te

Volstrekt niet gewonnen gaf zich de Heer vAN KoL,
van wien alras bleek, dat hij niet geneigd was het breede
en juiste standpunt van de Heeren CREMER en COLYNin
te nemen of, zooals hij zich uitdrukte, ,Slaafs de inzichten
der (Indische?) ambtenaren te volgen”, en in een tweede
uitvoerig pleidooi, waarbij vooral de rede van den Heer
CREMER als leiddraad moest dienen, handhaafde hij zijn
verzef tegen het wetsvoorstel.

In hoofdzaak was die tweede rede eene herhaling van
‘de eerste en van inhoud dus ook even zwak.

Het verloop der beursnoteeringen van jaren her, de

haar dan meer hebben belet om den
S.S. aan te binden.

En nu is het toch zeker al te dwaas om aan té nemen,
dat, wat de Maatschappij niet kon en ook niet heeft
getracht te bereiken zonder dat eenige contractueele
verbintenis haar in den weg stond, zij dit wel gedaan
zou hebben met opzettelijke ontduiking van de haar
verleende concessie,

Daarmede vervalt echter laatste steun aan de

iging van oneerlijke ie, welke in_fet
tweede voorbeeld van den Minister ligt opgesloten ‘en
kan dit voorbeeld nog slechts dienen als maatstaf van
de zeer bijzondere g, welke de

de

ijd met de gt der me!
1129, netto-op! de
van het bestuur der Maalscluppﬁ, de rentabiliteit der
lijn en de van haar

bied (in lang vervlogen jaren), de wijze van berekening
van den naastingsprijs, zij doorliepen allen, met meer of
minder samenhang, weder de revue, daarbij belicht op
de eenzijdige wijze, waarvan de Heer vaN KoL, uit kracht
van zijn politiek geloof, de kunst zoo wel verstaat.
Was er alzoo tusschen zijne tweede en eerste rede
geen zakelijk verschil in inhoud, in den vorm was er
unmxskenbaar climax.
en gespierde woorden moesten den twee-

ten deel doet vallen aan hare parficuliere medewerkers
bij den economischen opbouw der Kolonién

Als derde bewijs van de te vreezen concurrenfie’ met
de noemde de Minister de mogelijkheid om, behalve
suiker, ook andere massa-artikelen uit het Kedirigebied
af te tappen, met name tapioca en coprah.

Beide artikelen hebben echter eene zeer geringe ver
voerwaarde en behooren tot de allerlaagste tariefklasse;
eene winstgevende vervoersomlegging van die artikelen
is dan ook eene absolute onmogelijkheid, zoodat ook
hier de bewijsvoering van den Minister heeft gefaald.

Gelukkiger dan in dit gedeelte was hij echteraan het
slot van zijne rede, foen hij zijn wetsvoorstel ter aanne-
ming warm aanbeval met het oog op de welvaart van
land en volk der doorsneden streek, terwijl ‘s Lands
financién er geenszins mede in strijd waren. Het laatste
was inderdaad niet twijfelachtig, het eerste was een
beroep waarnaar geluisterd mocht worden.

Dat de Minister daarmede dan ook meer dan ééne
stem voor zijn ontwerp gewonnen heeft, mag als wvrij
zeker aangenomen worden, doch zeker niet minder invloed
mag toegekend worden aan het korte, zakelijk en, in het
algemeen, juiste betoog van den Heer CoLyN, hierop
neerkomende, dat voor deugdelijke leiding van een bedrijf
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den keer den uiterst zwakken inhoud dragen en schragen,
en zoo kreeg de Minister te hooren, dat hij, van, Kor,
geen overlooper was naar het kamp der tegenstanders
van itatie, maar van
staatswege moeten geweerd worden” en van eene ,o0n-
verstandige daad” moet worden teruggehouden, de heer
CREMER, dat hij zich aan ,min ridderlijke” discussie
schuldig maakte, dat ,de zuinigheid hem koud liet”,
het ,riemen snijden van andermans leer gemakkelijker
was”, en dat zijne bereidheid, om zich bij Indische voor-
stellen zoo maar neer te leggen, zoo, geheel verschilde
van wat hij als bewindsman deed, toen hij, tegen zulke
adviezen in, de werken der Solovallei tot staking bracht
en, door bezuining, sluitende Indische begrootingen ver-
kreeg.

Doelwit van het grofste geschut was natuurlijk de
trammaatschappij ,die allerslechtst beheerd werd, met
een hoogen inbreng van ,concessie en tal van dingen,
die ik hier liever niet noem, omdat” — zoo voegde de
Heer van KoL er beminnelijk verklarend aan toe — ik
mij niet aan verdacmmakmg wil schnldlg maken”.

De ging is werkelijk om
van de bedoeling der gesproken woorden te voor-
komen.




%lh‘gd over de

i
ook kunnen zeggen" — z00 luislde
eel rente, na behoorlijke afschrij-
deze ,,verwaarloosde lijn"",

n kunnen verwachten?"
k in hoofdzaak de onthulling van den
die den Heer VAN KoL elke beheer-
had doen verlinen, en met

h‘! op rekening van 's mans tem-
valt het niet, dat de Heer van

hij den)v
h’ t kgennvergts(! e

naar het station der S.5. te Djombang de vraag stelde:
.~_m:n, indien men werkelijk bevreesd is voor
elijke dingen” — de concurrentic met de S
eter do d il Isrnaqen 1
’am niet

et denklmld geeﬁ een aardigen kijk op smnmnger
Mulﬂng omtrent de beteekenis eener concessie voor de
bamendo. onderneming.

g van den Heer vAN KoL, natuurlijk niet

ftot één enkel geval, en éénmaal over de
‘herhaling, wanneer de nood aan den man

de analogie dan wel onder eene formule

lechts eene questie van tijd.

. benieuwd zijn naar de middelen, welke dan

‘aangewend zullen moeten worden, om den

‘van het
te schragen, als het fundament daaronder, bij stukken
en brokken, wordt weggeslagen.

Het tweede denkbeeld van den Heer van Kov is een
ware trouvaille, een Columbus-ei.

~Waarom” zoo vroeg hij .heeft men niet gehandeld
»als particulieren vaak doen, door geleidelijk de aandeelen,
otoen zij 20 & 30 /, stonden, te koopen? Dan had men
Whet lijntje gehad voor een derde of een kwart vap wat
#€F nu voor wordt gevraagd”.
Hier komt de aap bij den heer van Kov uit den mou
is miet afkeerig van de verkrijging, mits op een koopje,
voor een ielsje, als het kon. Slecht zakepman is de Heer
vnu‘v"g(or., het blijkt duidelijk, om den drommel niet; er
il h in hem, dat in een onbewaakt
oogenblik wit zijn onderbewustzijn opborrelt, iets van den

den Adam: groote-Stadsregent, koopman en kapitalist uit
het gezegende bloeitijdperk der Oost-Indische Compagnie.
| Men mag almete benicuwd zijn naar de legislatieve
middelen, welke de Ministers van Financién en Kolonién
in staat zullen stellen in fet aller digpste geheim — gedeeld
en gedragen door 150 parlementsleden, leden van den
Raad van'State, éen ongeteld aantal leden van het per-
soneel van eenpaar bestuursdepartementen e.t.q.,— op de
beurs een robbertje te gaan dobbelen.

| | De aangelegenheid is volkomen actueel. Er zijn op het

“oogenblik nog cen viertal tramwegen op Java, die voor

* hef procédé in aanmerking kunnen komen, waaronder

&ne van groote beteekenis voor een  geheel eiland en
“die geheel in den smaak van den Heer van Kov zal
vallen. Hij kan er verzekerd van zijn, dat de gelukkige
bezitters van aandeelen.in. die ondernemingen met ong:
duld-tel schouwspel verbeiden om genoemde Ministers,
in wedloop mét een bent van huuups>puulanl;n te zien

chierde van
hun papier ; ‘het r\lsug!mmhmk;c op de beurs belooft, ook
zonder dat er zelfs reéelenanieiding toe bestaat en alleen
op het looze geruchi®~,de Regeering koopt” van een hau
'sier ‘eri de daarop volgende tegenspraak van zijn anti-
pood, \het terrein van menig woelig tooneeltje te worden.

JIs ‘er_nogtwijfel mogelijk aan het hartgrondige der
vérzekering van den Heer van Ko, aan hetslot van zijn
dupliek geuit, dat hij zijn verzet tegen het welsvoorstel
zou handhaven, door er tegen te stemmen?

INiet onverzeticlijk bleek de Heer VAN Nieror te zijn;
geenzins echter, omdat de Minister zijn bezwaren tegen
de zi. onjuiste motiveering van het wetsontwerp met de
gevreesde concurrentie had weggenomen; in scherpe
bewoordingen bleef hij die toelichting afkeuren. Wat hem
deed besluiten zijne stem aan het ontwerp te schenken,
was de vérklaring van den Minister, dat de aankoop der
lijn dienstig was om de welvaart van het arme gewest
te bevorderen en het spoorwegverkeer te verbeteren;

ijs, al mocht die misschien iets te hoog
zijn, zou hijsdaarbij heenstappen.

Eenzelide besluit kon de Heer vAN DEN BERG niet nemen ;
2ijn hoofdbezwaar, datde lijn veel te duur werd gekocht, was
2.i.ni jtegenhet

157



. eene

L™

Het debat was hiermede beeindigd; met 24 stemmen
véér en 5 tegen kreeg de Minister zijn zin.

Daarmede zou echter de openbare behandeling der
zaak niet afloopen. Met wat de Maatschappij van Regee-
ringszijde was toebedeeld, zou zij geen genoegen nemen,
wat zij op 7 Augustus 1916 tot uiting bracht in een
protest aan den Minister van Kolonién, van welk protest
de Eerste Kamerleden afschrift ontvingen en dat op blz.
13, jgargang 1917 van dit Tijdschrift afgedrukt is.

Een wetsontwerp tot wijziging der Indische begrooting
van 1916 schonk de gelegenheid het debat te heropenen.

Aan het slot van het voorloopig verslag over dit wets-
ontwerp, van 17 Augustus (Hand. Eerste Kamer blz. 567),
alwaar werden werd
sub e opgemerkt, dat de Muustcr. na het. protest der
Maatschappij op de door hem beweerde contractsont-
duiking — welke bewering van veel invloed zou zijn geweest
op de stemming — naar verondersteld, er wel prijs op
zou stellen zijne houding in deze nader toe te lichten.

De Minister heeft aan de sfille uitnoodiging gevolg
gegeven in het slot van zijne memorie van antwoord over
het wijzigingswetje (eindverslag der. Eerste Kamer dd.
11 September). De lezer zal echter verbaasd opzien,
wanneer hij gelezen heeft, ‘niet eene staving van het
#historisch feit” der overlading zeélve, door onweerleg-
bare bewijzen uit getuigenverklaringen als anderzins, doch
het historisch verhaal, hoe het een handig suikerfabrikant
in Kediri, blijkbaar tevens kenner van inferne tramweg-
zaken en gewikst wetsuitlegger, in den jare 1904 gelukt
is den Staatsspoorwegdienst bij den neus nemen voor
extra ie, door
.met vervoer via Babat, wat, volgens dien fabrikant,
mogelijk was, omdat wel is waar de beladen suikerwagens
niet in Djombang konden doorgaan, doch ,dat hetover-
laden van die suiker wal geoorloofd was".

De verbazing van den deskundigen leézer zal er nijet
minder op worden, wanneer hij verder leest, dat de
spoorwegautoriteiten van het gegeven bescheid 266 paf
stonden, dat zij de verlangde reductie onmiddellijk inwi
ligden, wat voor den spoorweg een jaarlijksche, schade=
post van f 42600 beteekende.

Het is haast ongeloofelijk, dat de Minister," op deze
inlichtingen, Jan den Indischen dienst verkregen, in het

zijne ernstige ing tegen
de Ma .mmnppu heeft kunnen baseeren. Doch aangenomen,
dat in de hitte van dat debat hem de juiste toedracht
van zaken was onfgaan en dat Hem, bij vergissing, de
van de z00ils . 7ij
in de Indische stukken was uitgelegd, voor den geest heeft
gestaan als een plaats gehad hebbend feit, dan is het
toch volslagen onverklaarbaar, hoe de Minister, na dagen
lang beraad, in een geschreven en dus weloverwogen
staatsstuk met het gegeven relaas zijne beschuldiging
heeft pogen waar te maken; men kan nietaan den indruk
ontkomen, dat het den Minister zwaar viel zijne woorden
te herroepen, omdat daarmede aan de toelichting van zijn
wetsontwerp het meest op den voorgrond gebrachte en
ook meest bestreden argument ontvalt, wat echter nog
volstrekt niet insluit, dat alsdan de aankoop der lijn een
misgreep zou zijn.
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eeling y
zs Juli omirent het historisch feit, niet beaoeld was
als een verwijt aan de tramweg-Maatschappij was dan
ook zeker niet in staat haar bestuur te bevredigen,

In een schrijven van 21 September aan de leden der
Eerste Kamer — hieronder afgedrukt — handhaafde het dan

k zijn profest tegen 's Ministers uitlating, daarbij aan-
toonende, dat de in 1904 verleende vrachtreductie niet
een gevolg was van het door hem vérmelde historisch
feit, doch eene voortzetting van eene reeds een vijftal
jaren tevoren begonnen tariefpolitiek, waaraan echter
toenmaals geheel andere overwegingen ten grondslag lagen.

BABAT-DJOMBANG
STOOMTRAM-MAATSCHAPPI)
Aan
de Leden van de
Eerste Kamer der
Staten  Generaal.

In de Memorie van Antwoord op het Voorloopig Versiag der
Commissic uit de Eerste Kamer der Staten Generaal, betreffende
het ontwerp van wet tot wijziging en verhooging van de begrooting
van uitgaven van Nederlandschi-Indié’ voor het dienstjaar 1916,
wordt fen aanzien van de gevite wenschen en vragen sub Ci door
den Minister van Kolonién eene poging gedaan om te
verklaren zijne, in de zitting van 28 Juli jl. der Eerste Kmu.
geuife bewering, ,dat op_het aansluitingspunt” (te Djombang van

Babat.Dj meti den Kedifi-S

weg) ,overluding plaats vond en dat dientengevolge de Staats-
spoorwegen gedwongen geweest waren den Suikerfabrikanten in
Kediri korting op de vracht foe te staan, fen einde hen te bewegen
wederom langs Modjokerto af te voeren’

In ons schrijven aan den Minister van 7 Augustus jl. hebben
wij er_reeds uitdrukkelijk op gewezen dat zoodanige overlading
van suiker nimmer heeft plaats. gehad en daarbij uitvoerig de
redenen aangegeven waarom zulksn de gegeven omstandigheden
0. 0ok niet wel mogelijk zou zijn geweest.

Zgoals te verwathien was, Bijft de Minister dan ook gebreke
het bewijs voor de hooger aangehaalde beschuldiging te leveren
en bepaalt zich in zfju volgend betoog fot de mededeeling, dat in
het laaist van 1904 een ongenoemde suikerfabrikant uit hef Kedi-
rische zich tot de Indische Regeering zou hebben gewend met het
yerzoek om reductie op het speciale suikertarief voor den afvoer
2ijner suikers over de Staatslijn en dat deze fabrikant, bij eene
bespreking dienaangaande met den Chef der Exploifatie van de
Qosterljnen der S.S., zou verklaard hebben, ,dat het averladen
van die s sikers (te Djombang) wel geoorloofd was".

Daarin zou men van de zijde van dien suikerfabrikant biijkbaar
cene stilzwijgende bedreiging met afvoer via Babat hebben gezien
en zouden de Directeur der Burgerlijke Openbare Werken en de
Chef der Exploitatie van de Oosterlijnen $.5. deze simpele uillating
yoldoende hebben geacht om, zoader debeheerders der betrokken
Spoor- en tramwegmaatschappijen daarin te kennen en volgens
hen geen anderen uitweg ziende om aan die bedreiging fe ontko-
men, zonder meer ,aan de Regeering voor te stellen om aan de
fabrieken die via Babat konden afvoeren, eene reductie van 10%
op de vrachtprijzen volgens het speciale farief fe verleenen",

Ecnigszins lichtvaardig besluit zou men geneigd zijnte zeggen,
Doch de Minister verzuimt daarbij fe voegen, dat bij Gou. besluit
van 18 October 1899 No. 26 diezelfde reductie van 10 % op den
vrachtprijs reeds voor de jaren 1900 t/m 1904 was verleend aan
alle Kedirische suikerfabrikanten, die zich vé6r 1| Maart 1900 bij
overeenkomst zouden hebben verbonden totafvoer met den Staats-
spoorweg van hun geheelen oogst in genoemde 5 jaren.

Toenmaals was er nog geen mogelijkheid tot afvoer via Babat,
daar de Babat-Djombang stoomtram op 17 Mei 1900 pas fof
Ngimbang, alz00 nog niet ten volle over de cerste helft der ljn




1, hetgeen eerst op 17 Augustus 1902, of
 besluit, het geval was.

alde Gouv. besluit van 7 Februari 1905 No.
;qun-mmae voorwaarden voor de jaren 1905

‘men zeggen, wat bewoog dan de Regeering in 1899,
tlney via Babat nog geen sprake kon zijn, die
eken 200 boven andere te bevoordeelen en
0.— s jaars op de vracht prijs tegeven? Nictanders
jk dan de vrees dat die fabrikanten te Kedit, Mingiran
lok) watertransport, zouden nemen, welk
der overeenkomsten in 1905, blijkbaar.
‘bestaan, al willen wij fifet. ontkennen, dat deze
verhoogd door de omstandigheid dat de tijn |
gekomen en het schrik-

r ons bekend, geen ey op gm
dier fabrieken meer verleend en heeft.

den a.bu-mumm. Sluumlnm pmts
¢¢ in- die m

::n
di.em/wul noodi( wau

el wij ten slotte gaarne not: ta_nemen van 's Ministers

like verzekering, dat de mededecling fn de bijeenkomst,

~op 28 Juli jl. no werlading te D]omhm

was als een jt aan_de Babat-Djombang

hnh\'llpﬂ. 200 meenen.wij toch te mocten betreuren

inister niet heeft kunnen besluiten openlijk te erkennen

cc. omtrent het feit dier overlading blijkbaar onjsist was

icht en dat, zooals uit het hier aangehaald betoog van den

ist w worden afgeleid, slechts de al dan nict ]!vlﬂl(lde

s voor eventucele concurrentie aan het Wetsvoorstel tofover-
 der lijn ten grondslag heeft gelegen.

. De Directie van de
Babat-Djombang Stoomtram Maatschap)

PERP U Shmiy

de was reeds geschreven voordat de openbare

g van dit onderwerp in de Kamerzitting van 21 dezer
Uit de verslagen der dagbladen zouden wij, zeer tot
meenen te moeten afleiden dat de Minister, ondanks.
ontkenning, zijoe bewering van ,overlading” als
heeft gehandhaafd. Wij zullen het officieele
um_u de Handelingen"  dienaangaande

“van 1906 met de N.IS.

Het tweede protest heeft den Kamerleden vermoedelijk
eerst bereikt na de Kamerzitting van 21 September, waarin
het incident ter sprake kwam en heeft dus geen invioed
meer op die bespreking kunnen uitoefenen.

Het nieuwe debat werd uitsluitend gevoerd door den
Minister en den Heer van Kov; het persoonlijk element,
een enkele maal zelfs van ongewone scherpte, nam er
eene ruime plaats in.

De lezer, die in het geheel belang stelt, wordt verwezen
naar de Handelingen der Eerste Kamer blz. 13-14, 17-18,
19-20 en 21.

Het zakelijke vinde hier eene plaats.

De Heer vay Ko, die het eerst het wpord nam, bleek
het protest der Maatschappij te hebben aanvaard, en deed
ruiferlijk eenamende honorable voor den onverdienden
blaam door hem op_de Directie der Maatschappij gewor-
pen, om zich daama fe keeren tegen den Minister, die
de oorzaak was geweest zijner dwaling en van eene
stemming over het wetsontwerp, die zi. geheel anders
ware geweest zonder het ,historisch feit” van den
Minister.

En ook had moeten zijn!
| Het ging toch niet aan om op de simpele bedreiging
‘met, concurrentie, een dozijn jaren geleden door één
enkelen suikerfabrikant geuit, doeh door de overeenkomst
onuitvoerbaar geworden, thans
een bedrag van 2 millioen uitte geven voor eene tramlijn,
die dat volstrekt niet waard- was.
toch bij zich de berckening van een ,bevoegd
persoon”, die, met ,uiterst matige” berekening der afschrij-
vingen op weg en werken, tot een bedrag kwam van 1.7
millioen. Uit het zinsverband van het gesprokene moet
men_afleiden, dat bedoeld werd de waarde bij naasting,
die de Heer van. Ko Dblijkbaar- bleef verkiezen boven
aankoop, niet weteride. wellicht, wat een distels en door-
nen hij op dat pad zou vinden. Die berekening kan dan
echter niet gebaseerd zijn.geweest op de concessievoor-
waarden en de Heer.van KoL houde het ten goede, met
het viterst rek- en kneedbare begrip ,matige afschrij-
vingen!, kan men & la minute, waardeberekeningen leve-
ren, ‘die’enkele tonnen in de uitkomst verschillen.

Het_genoemde bedrag van 1.7 millioen stemt wonder-
wel overeen met de ramingen in de Indische bureaux
opgesteld, waar men daarmede weg wist, toen naasting
der lijn nog mogelijk werd geacht, zooals elders in dit
opstel behandeld. lndien in de eerste de oorsprong mocht
liggen wan de raming. van den Heer vaN-KoLy dan vindt
hij in het laatste: dat-en waarom de  Maatschappij haar
niet als onderwerp- van gedachtenwisseling over de
koopvoorwaarden kon toelaten.

De vorm, dien de Heer van KoL voor zijn protest
had gekozen, was, zooals men dien voor dergelijke
parlementaire omstandigheden van hem kon verwachten
en het was dan ook tegen dien vorm, dat de Minister
bij zijne repliek in de allereerste plaats te velde trok.

Dat was echter ook het eenige nieuwe, wat te berde
werd gebrackt. Wat ter zake had moeten dienen was
niet anders dan eene herhaling, doch met wat meer
woorden, van 's Ministers mededecling in de zitting van
28 Juli, het verhaal n.l. van den oolijken en gewiksten
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op de hypno-

die, handig
tische i der

rapport als hoofdoorzaak moest worden genoemd een con-
dat nml. de afstand tusschen bovenrij viam-

zich zelf en een kleine groep van medebelanghebbenden,
een voordeeltje van ruim vier ton aan vrachtpenningen
bezorgde, waarbij hij, ongedacht en onverwacht misschien,
steun vond bij den landsadvocaat, die met zijn juridischen
vitleg van de concessiebepaling omtrent het doorgaand
suikervervoer uit Kediri via de B.D.S. lijn, dien ambte-
naren_ in hunne vrees stijfde.
(Wordt vervolgd).

HET SCHEUREN VAN EEN PIJPENPLAAT BI)
EEN LOCOMOTIEF DER S.C.S.

N1 een diensttijd van resp. 8 en 6 jaar werden kort na

elkaar een 2 fal locomotieven “der S.C.S. \wegens
lekkage van de roodkoperen  pijpenplaat. naar de: werk-
plaats opgezonden.

Bij"beide loco’s van de zelfde constructie, bleek dat
de tubeplaat bij het omgéhaalde bovengedeelté gescheurd
was; bij een der loco’s werd de tubeplaat verwisseld,
toen No. 2 zich ook aankondigde, was in deze . tijden
zuinigheid geboden en werd deze plaat gelapt,

Daar bij eenzelfde constructie de verschijnselen de-
zelfde waren, moest een gemeenschappelijke oorzaak
worden aangenomen en aangezien een viij groot. aantal
loco’s in dit geval verkeerden, het aantal nieuwe
iipenplaten zeer beperkt was, nieuwe tubeplaten niet
verkrijgbaar waren en het nog twijfelachtig was of de
toegepaste lapconstructie.zou voldoen, -valt-het niet_te
vérwonderen, dat er een overvioed van veronderstellingen
en raadgevingen, — geboren uitéen zekere ongerusiheid —
werden geuit

Figuur IV A vertoont de doorsnede van de gesloopte
pijpenplaat; ab stelt de scheur—voor, deze is ook op

Figuur 1 zichtbaar

De verschillende beschouwingen zal ik in het kort
hier laten volgen

le. Uit de intering valt af te leiden dat de scheur van af
de waterzijde is ontstaan. Oorzaken kunnen.zijn

a. werking tengevolge van temperatuursverschillen;

b. verkeerde behandeling bij den bouw van den ketel;

c. niet homogeen materiaal;

d. een combinatie van voorgenoemde gevallen

Vermoedelijk zouden hierbij gevallen u en b'hebben
samengewerkt en zou de breuk zijn.ingeleid door on
oordeetkundig koken. Bij de gesloopte pijpenplaat zijn
hiervan nog sporen zichtbaar figuur |

Verbetering zou te verkrijgen zijn door bij de nieuwe
pijpenplaten ter hoogte van de afronding zooveel mo-
gelifk materiaal te laten, waardoor de buiging wordt
overgebracht op het slappere horizontale gedeelte van de
topplaat. Bovendien kan de tubeplaat iets meer naar
achteren komen, waardoor de omgehaalde flens verkort
wordt en dit de verstijving ten goede zal komen,

2e. Het microscopisch onderzoek wees uit, dat het
koper wel grof van structuur geworden, deformatie
echter kon niet worden aangetoond, zoodat volgens dit
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buizen tot de omgehaalde flens te kort was.

Figuur 1.

3e. De oorzaak in_het midden latend, zou verbetering
te verwachten zijn_door:

a. ter hoogte van de afronding het materiaal zoo dik

mogelijk._te laten;

b. den diameter der vlambuizen zoo veel mogelijk in
de pijpenplaat e verkleinen. Tengevolge hiervar kan
de afstand tusschen Bovenkant pijpen en afronding
tubeplaat vergroot worden.

4e. Het optreden van scheuren als hier bedoeld is een
voorkomend verschijnsel, vooral bij oververhitter loco’s,
waarbij_de stijve oververhitterpijpen te dicht bij de om-
gezette rand komen. Vide Indisch Tijdschrift jaargang
1916 blz. 85 linker kolom regel 5 van boven, figuur 18 en 19,

Verbetering is te verwachten door:

a. de afstand van de bovenste rij pijpen fot de omge-
haalde flens te vergrooten door hetlaten zakkenwan
de geheele piipenbundel (15 m.M.).

b. door de bovenzijde slap te laten; de tubeplaat mag
dus niet naar achter worden verplaatst, een verstij-
ving zou inscheuren in de hand werken.

In de nek echter moet de afrondingsstraal wat groo-
ter worden genomen (om het materiaal bij de vervaar-
diging te sparen?)

5., zie de. De afstand tusschen bovenste rij pijpen en
afronding is te vergrooten door het zakken van de ge-
heele pijpenbundel én door het verkleinen van den diame-
ter van de oververhitterbuizen

Daar het hier een nog al vrij veel voorkomend geval
betreft en de kwestie niet van belang is ontbloot, geven




enkele
van

Figuus |1

Figuur Il geeft een soortgelijke scheur weer, vermeld
in Hanumg Nachrlcnlun Hell 1 Navember 1915. Hierin
genoemd
»Abb, 215 und 216 zugen eine solche Rohrwand an
einer Uberigens nicht von uns gebauten Lokomotive, an
der sich oben, unmittelbar neben der Nietnaht ein etwa
300 m.M. langer Risz gebildet hat, der zweifellos ouf
Verletzung des Materials beim Stemmen der Kante zuriick
2u fiihren ist!™
Waar in ons geval bovendien vrii duidelijk sporen van
het koken zichtbaar zijn, Figuur 1, ligt de veronderstelling
voor de hand, dal dé plaats van_de scheur door het
koken werd
Bij het beschouwen vande breiik krijgt men den indziik
dat deze van de waterzijde uit is ontstaan
Van den gang van zaken kuninen wij ons als volgt ecn
voogstelling vormen.

Figuur 1l A, B, C en D stellen voor een koperdraad,
gebogen in den vorm overeenkomstig toestand,
waarin het materiaal zich in den ketel bevindt

Het vertikale gedeelte verdubbeld, stelt de pijpenplaat
voor, het kieine vertikale stukje stelt de klinknagel voor,
die de slappe topplaat metde omgehaalde flens verbindt
Verder stellen P en Q inklemmingspunten voor,
kelijkheid resp. de steunbouten en de pijpen
nu tenslotte P in de richting van de pijl naar
bewogen, zal dit overeenkomen met de
vuurkist tengevolge van het
door temperatuursverschillen

Uit de figuren ziet men, dat alleen in de ggvallen B—stijve
fopplaat en stijve tubeplaat —en C pijpenplaat
bij slappe topplaat — deformatie in het omgehaalde gedeelte
opfreedt. Bij B kanmet vrij zekerheid zonder
meer worden aangenonien, dat de inscheuring bij b van
uif de waterzijde zal plaats hebben

De geteekende doorgebogen toestand bij C zal zich
voordoen bij het opsteken van den ketel, doch zoodra
de stoom eenige spanning gaat verkrijgen, zal b (beweeg-
lijke steun) naar beneden worden gedrukt
den langen duur a ook v waterzijde uit
Schetirey, en wel in de eerste plaats daar
maferiaal door het koken is beleedigd:

Het toeval wilde dat dezer dagen vaor herstelling naar

den

in wer-
Wanneer
Q ‘\\‘?ll"
werking in de
uitzetten der viampijpen

stijve

groote

waard:

op
an de

waar het

de’ werkplaats werd - opgezonden een ketel van een
Kleiniere - locomotief waar zich  eenzelfde brev
voorged Ter vergelijking werd in figuur IV dit geval

op dezelfde schaal geteekend naast de betrol
plaat van den S.CS. ketel

n pijpen-

De overeenkomst is groot en foch hebben beide een prin-
cipieel verschil; kan tock de S.C.S
met het geval van figuur Nl C,
moet onder geval Il B worden
vertoont deze ketel ook een o
breedte doorloopende scheur o
tusschen de vlampijpgaten.

ketel vergeleken worden
je kleine ketel daarentegen
erangschikt en inderdaa

de bovenste rij dammen
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Berekeningen hebben hier wemF( waarde, daar de
aan te nemen grondslagen, nml. de wijze van inklemming
van de steunbouten P en van de vlampijpen Q, de hard-
heid van het materiaal en de toestand, waarin dit ver-
keert, ingeteerd of verstijfd door ketelsteen, voor ieder
geval weer verschillend zijn.

Aan de hand van het bovenstaande kan met vrij groote
zekerheid worden voorspeld wat het gevolg zal zijn van
de togpassing van de in de verschillende beschouwingen
reeds aangegeven recepten. Behalve de onder 4e genoemde
zijn allen het eens, dat ter voorkoming van scheuren de
nieus aan te maken pijpenplaten in den nek bij de ombui-
ging zooveel mogelijk moeten worden verstijfd; het iets
naar achteren verplaatsen van de pijpenplaat zou @it dan
in de hand werken. Wanneer nu de dubbele, draad van
figuur 1l C tot over de bocht wordt doorgetrokken. dan
houdt de deformatie in de boeht op en maakt plaats
voor een doorbuiging ter plaatse van het inklemmings-
punt Q. Zonder meer zow dus nu de kans groot zijn dat
het vrij blijvende deel van de pijpenplaat boven de
vlampijpen niet voldgende kan mecgeven en dat dus
deformatic en na eenigen tijd inscheuren zal voorkomen
ter plaatse van de bovensij dammen. Aanbevelingswaardig
is dus om naast het verzwaren van de bocht, de pijpen-
bundel te laten zakken en wel zooveel mogelijk. Hoewel
dit tenslotte toch maar cen kleine verlenging beteekent
van het veerende gedeelte, zal hiervan het resultaattoch
eerst moeten worden afgewacht.

Een afdoende verbetering zonder opoffering van' een
gedeelte van het Verwarmend Opperviak is nu niet wel
mogelijk

Voor hen die een” nieuw. locomotief type moeten be-
stellen of ontwerpen kan het bovenstaande een wenk zijn
om zooveel mogelijk te Streven naar den ideaal toestand
van figuur I D — cen slappe. topplaat-€n_een_Slappe
pijpenplaat!

W. F. K. HARDEMAN.

BIJZONDERE HERSTELLING VAN EEN LOCO-
MOTIEFKETEL IN DE CENTRALE WERK-
PLAATSEN DER NEDERLANDSCH-
INDISCHE SPOORWEG-MAAT-
SCHAPPI] TE DJOCJA.

en de bovenﬂe Tij vhmlmlzm met Ww
vhmpl]pen uitgenomen werden.

3 3

Inmiddels werden de klinknagels der topflens voor-
zichtig gesloopt. Met zware brilplaten (oude veerschalmen)
op.de a scheuren werd, ten einde de breuken recht voor
elkaar te houden, de topflens vervolgens na flink verhit

fe zijn, met om het andere gat een moerbout tegen de
topplaat op zijn plaats getrokken; daarna geklonken.
Tegelijkertid werden de tombaklappen C gegoten (zie
teekening). -

Na het wegnemen_ d:r brupln&n bleek het, dat de
vlampijpplaat-wel recht gebleven was, doch dat de scheu-
ren wijder open stonden. Aan de waterziide werd de
pijpenplaat vervolgens, terplaatse waar de lappen aange-
bracht moesten worden, gevlakt. Hetzelfde geschizdde
met de lappen terplaatse der oplegvlakken. .

De lappen werden van uit de waterzijde bevestigd met
2 stuks '/, verzonken kopbouten en tapgaten. Aan de
vuurzijde werd op de scheur, na de plaat te voren eerst
middels een gelijkvormige boor voor den boutkop ont-
vankelijk gemaakt te hebben, een z.g. parapluiekop tapbout,
welke de beide plaatdeelen bij elkaar houdt, geplaatst, als-
mede daaronder een verzonken koptapbout, beide */," dik.
De tapgaten zijn nle( donrlnnpend.
D

eze gedacht og'l

Bli aankomst van No.376 in de
bleek de topplaat van de vuurkist tusschen de hemel-
ankers door droogstoken' een weinig gebult fe zijn, echter
in geen hoogere mate dan ook bij andere ketels wel
voorkomt, zonder dat deze drooggestookt geweest zijn.

De roodkoperen viampijpplaat had echter meer geleden;
de topflens aan de vuurzijde stond + 1/8” open, zoodat
het zich liet aanzien, dat deze verbinding tot in de
hoekbochten gesloopt zou moeten worden; de dammen
tusschen de viambuizen (a) waren geheel — die tusschen
de uiterste izen en P () in
diepterichting — doorgescheurd.

De stoomdom werd afgenomen, de toegang tot het
inwendige van den ketel door het mangat door wegnemen
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beweging der p|utd=elen en wel fn de ricmg
ketellengteas zooveel mogelijk tegen te gaan. De ra‘k:;(
heeft (mij) tot nu' toe bewezen, dat een verticale actie
door de stijve onder- en bovenverbindingen zich door
niets laat belemmeren en de ketelspanning er het hare
toe bij moet dragen de plaat gesloten te houden.

De met b aangegeven scheuren, welke niet geheel door
bleken te zijn, konden direct wel geen lekkage veroor-
zaken, maar maakten de dammen toch te zwak om er
niets aan te doen. De gebruikelijke proppen met dekflen-
zen, welke ook niets ,verbinden", konden, daar er een
vlambuis bij was, niet toegepast worden. Om te bereiken,
dat de scheur gedekt en de 2 dameinden onderling




Volksvertegenwoordiging. De adressen aan de Kamer
wingezonden hebben bewezen dat ik mij niet bedrogen
Lheb. Welnu, wie er ook in deze zaak fouten begaan
ijzer, de scheur door het plaatje wmoge hebben, Mijne Heeren, spreekt Uw blaam uit, maar
orden, Deze plaatjes, welke aan Jaat het Indié nict misgelden; stemt dit wets-ontwerp
conisch gedraaid zijn, werden niet af, opdat er bij het vernemen van dat feit, ik zeg
ht, waarna het uitstekende viam- wniet een kreet, want Indié is daarvoor te trouw aan
al ‘met een zetbeitel rondom er naar toe »Nederland, maar een gevoel van wrevel opgewekt worde
Ten overvioede worden deze plaatjes ategen de hardvochtige stiefmoeder, die de lasten en de

n door de kralen der pijp en der buis. wlusten zoo ongelijk durft te verdeelen!

plmjz buiten de dam uitstak werd van
enomen. wDe heer Pynapper sprak hierna: ,Mijnheer de Voor-
veel aan de gaten op te zuiveren werden _azitter, ik heb mij dezen morgen zooveel mogelijk bepaald
herplaatst, in afwachting wat de nlap(ap Jtofhet voorstel van den heer FOKKER. Bij hetgeen ik
doen. Later kunnen de tot | oloen gezegd heb, wensch ik thans nog een woord te
! opgezl wVoegen betreffende hiet wets-ontwerp. Ik vind daartoe aan-
Vermoedelijk zal dit echter niet u:gzqr{ ,1udmg intwee opmerkingen van den Minister van Finan-
De Op ter W’W ,uen en in de redé van den Heer FRANSEN VAN DE PUTTE.
" (wg) J. DUBBELING. | ,De Minister van Financien zeide dat er geen tijd meer
- I8 0om eene fieuwe overeenkomst met de Maatschappij
)ZIJDE! " IE SP \ute sluiten. Tk voor mij zou juist wenschen dat er eene
o s R W\EG—‘ l.nienwe overeenkomst gesloten wierd, en zal dus allereerst
IE} < | de/ vraag behandelen, of daartoe.nog fijd ie. Ik zal ter
wzijde/laten alles wat verleden Zaturdag reeds is opgemerkt
Lomtrent. wissels, die misschien nog nie. vervallen zijn
n sléchts van non-acceptatie zouder kunnen worden
sgeprotesteerd. Lk wil zelfs een ooger olik aannemen, dat
~.er_wissels zijn of cerdaags zullen komen, waarvan de
wvervaltiid daar is. Wat zal dan het gevolg zijn, indien
»die niet betaald worden? Immers niets anders dan dat
Ler een van zijne sc g zal maken,
. wat zal afhangen van de-vooruitzigten, die hij aan de maat-
sehappij loeken! Pe-Maatschappij zal niet vallen, omdat
ser’ cen is met eene schuld,
L ~indien 'zij im de tockomst nog iets te wachten heeft,
jpen die nauwgezetheid om voor Ipdl! sindien zij inde Kamer sympathie vindt en de Regering
die £ 135000 heen te ;_(;pien en van den aeene nieuwe overeenkomst niet haar wil aangaan,

o0 Wanneer men in | | | Die nieuwe overeenkomst, heeft de Minister gezegd,
¢ neemt dat om het m stand komen van die’ = ,zal nog door eene vergadering van aandeelhouders moeten
che spoorweglijn te bevorderen, de aanzien~ wworden gucdgekuml Dit stem ik volkomen toe. Maar

“uit den lande hebben declgenomen, ' dat de whet i door deze
uit den lande zijn cnmm-mr’s"s dat de Kamer,.zal ook nog de Saneite moeten verkrijgen van de

VAN SWIETEN, een naam van een ouden, goeden «Eerste Kamer. Zal de Directic der Maatschappij meer
Indie, is gouvernements-commissaris bij de ofe vreezen hebben van hare vergadering van aandeel-
h-Indische Spoorwegmaatschappij, die men Lhouders, dat de Staat te vreezen zal hebben van het

en mond van dﬂl Mlnlllu van Kolonien gehoord »Dbesluit der Eerste Kamer? Dat is toch de eerste Kamer

% nfik durf ook 1 .wat laag schatten. Zooveel is zeker, dat wij het heden

onder men — DE whoch morgen tot cene eindbeslissing kunnen brengen.

Il s het nnbew:len. wMaar in de toekomst van de Maatschappij moet men
in Indié wcrediet stellen: doet men dit niet, dan is zij toch ver-
zijn en hizr zitting hebben, hetzij ze tot deze, wloren. Met het argument, dat er geen tijd zou zijn voor
tot de andere zijde der Kamer behooren, eenstemmig ween nieuwe overeenkomst behoeven wij ons dus niet
‘wets-ontwerp adviseren, zal men dan in Indié wbezig te houden. Het andere argument van de Minister
wvan Finantien, volgens hem de spil waarop de behan-

Ldeling van deze zaak draait, was: kan iemand b
Ldat goedkooper hetzelfde docl te bereiken is
»Daarnaasy stel ik de opmerking van den laatsten ge-
op de Kamer gedaan om het met algemeene sachten spreker: ,stem het wets-ontwerp af, en over vier
nemen, opdat er in Indi¢ eenkreetvan  jaren spreken wij elkander nader, en zullen wij zien of

athie zou opgaan voor de Nederlandsche whet den lande niet meer kosten zal”.
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wgij, heeft iemand bewezenedat de zaak met deze hulp
wlot stand zal gebracht worden? En aan den Heer FRAN-
SEN VAN DE PUTTE antwoord ik ook: indien de wet wordt
yaangenomen, spreken wij elkander over vier jaren weder,
»om te zien of er niet nieuwe hulp, na deze van den
JJlande zal gevraagd worden".

wZiedaar juist de hoofdfout van het wetsvoorstel, dat
wmen_ons voordraagt als eene zekerheid, wat in zich zelf
geen zekerheid heeft"”.

windien men contracteerde met eene firma, die millioenen
wachter zich had, met het huis Rothschild bij voorbeeld,
wdan zoude mep genoeg hebben aan eene conventie. Want

windien de firma zekere verpligtingen daarbij op zich
wnam, dan had men een waarborg m de finantiele krach-
Jen der firma dat die voorwaardén nageleefd zouden

wworden".

»Maar wij staan hier tegenover eene anonyme societeit
,met beperkte verantwoordelijkheid. De krachten dier
Maat:chappij ziin beperkt tot het kapitaal, dat verbruikt
, en et kapitask dat zij van den Staat zal krijgen. De
Maatschagpij ‘'kan geen waarborg geven dan voor zooveel
wde Staat zelf dien verschaft; en indien het blijkt, dat

Jhetgeen de Staat thans verschaft onvoldoende is, ligter

in de finanticle krachten der Maatschappij zelve geen

,waarborg hoegenaamd, maar zal zij wederom tot den

»Staat komen, om p velkomen dezelfde gronden, waarop.

wheden betoogd wordt dat zij geholpen moet worden,

,andermaal hulp te vragen, en daarbij zal dan nog komen

ween nieuwe grond: de hulp die heden verleend wordt.

wDe hulp door den Staat eenmaal verleend, zal eene
“ ndubbelé drangreden zijn, om; als die eerste hulpon-

;.voldoende blijkt te zijn, nieuwe-te vragen’.
wWat is dus eigenlijk de positie? Niet deze; dat.de
.Staat, als dit wets-ontwerp. aangenomen wordt, van de
wzaak af maar integendeel, dat-de Maatschappij de
waannemer wordt van den Staat; een aannemer, die be-
ald wordt in rente over eenzeker bedrag, hetwelk niet
. priori gefixcerd kan worden, maar hetwelk telkens door
wde behoeften aangewezen zal worden. Blijkt later, dat
Jhet thans genoemde bedrag onvoldoende is; dan zal de
Staat rente moeten geven over een groofer bedrag op
wdezelfde gronden waarop men thans verhooging van het
»ciffer van 14 tot 17 millicen vraagt. De Staat werkt
.0p die wijze niet in eigen beheer, maar toch door
Ltusschenkomst van eene -maatschappij, die al wat zij
Jbesicedt krijgt van den Staat. Is het nu dit, wat men
dan zeg ik, dat ik voor wij aan reg

.Aan den Minister van Financien antwoord ik: hebt

WAl 3
seene maatschappij ook, en wn eene Muhchlppi) kan
wdoen, dat kan ook de Staat doen. Indien men dus de

wil maken tot van het Staats-
wwerk, door den Staat te betalen naar mate de
»Maatschappij het noodig heeft, dan geef ik voor mij
wde voorkeur aan regtstreeksche uilvomng door den
»Staat zelven.

.WII men dat echter niet; wil men de Mntschappl]
maken tot van het ,
.Sﬂa!swerk dnor den Staat naar gelang der behoefte te
wbetalen, dan zal men ook de concessie moeten wijzigen.
»Hier kom ik terug op het punt, dat ik heden ochtend
wmet een enkel woord heb genoemd. Men maakt beden-
Jkingen; de concessie vermeldt in art. 57 het geval
oniiet, dat de Maatschappij de exploitatie van den weg,
»na zijne voltooing, staakt; zij geeft geen korte termijnen,
nbinnen welke de Staat kan handelen, zij laat den prijs
wder overneming over aan eenc taxatie van deskundigen; zij
spreekt alleen van overneming van den weg in zijn
»geheel en niet ook bij gedeelten, indien de Staat dit
wwenschelijker of voordeeliger achtte. In al die opzichten
wspreekt men van leemten of minder voordeelige zijden
pvan de concessie. Welnu, indien de Staat thans de
.Maa(schaypq te hulp wil komm. dan wensch ik als

voor die hulp in de concessie
wte verkrijgen, opdat, als er zich later wederom omstan-
wdigheden van dien aard mogten voordoen, de Staat in
weene sterkere positie tegenover de Maatschappij moge
»Staan dan thans, en niet weder dat zelfde argument
wkunnen worde gebezigd, dat men nu tegen een krachtig
#optreden van den Staat heeff dm gelden.

+Om de verschillende redgnm,dhs door anderen reeds
.aangevoerd, omdat namelijk geen licht genoeg is verschaft,
»omdat’ de eene weg aan den anderen is verbonden,
»omdat de som van elf millioen te hoog is opgedreven,
»en ook om de'reden, die ik zoo even heb opgegeven,
wmaar volstrekt niet omdat ik tegen spoorwegen op Java
w2o0u zijn, of voor opofferingen daarvoor terug zou deinzen,
»zal ik mijne stem tegen dit wets-ontwerp moeten
wuitbrengen”.

Den 9en Maart opende de Heer HEEMSKERK Azn de
rij der sprekers, hij verklaarde niet gekant te zijn tegen
de verhooging der rentegarantie met f 135,000, maar
wel tegen de garantieverleening over een bedrag van

. 11 millioen gulden, terwijl er slechts 5 millioen noo-

dlg was en fegen de samenkoppeling Van de m@

Luitvoering van Staatswege de voorkeur zou geven.

en heeft met sombere kleuren de Staatsuitvoering
chetst, maar daarbij zoowel de werkzaamheid van
.den Staat als die van groote maatschappijen miskend.
»De Staat moge bij het uitvoeren van werken nu en dan
.fouten hebben begaan, maar het is geen absolute nood-
,zakelijkheid, dat hij ze begaan moet, en ook voor den
,»Staat kan in ondervinding leering gelegen zijn. Wat daar-
Lentegen jjen betreft, de groote

.werken nagenoeg op dezelfde wijze als de Staat; zij
,hebben ook hun ambtenaarspersoneel, ook hunne comp-
wtabiliteit, vele hebben ook hunne pensioenfondsen.
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aan de eenige
andere opmerkingen vervolgde de a!gevanrdlgde voor
Amsterdam :

»Nu kom ik aan een voor mij onaangenaam punt.
.De geachie spreker *) heeft de directie der Maatschappij
,verdedigd, doch tevens mijn voormaligen ambtgenoot,
,,den Minister TRAKANEN, eenigzins bezwaard. Het doet
»mij zeer leed. Ik heb evenwel niets gehoord wat mij
»Z0u kunnen nopen om een woord terug te nemen van
whetgeen ik Vrijdag gezegd heb en hetgeen in het Bijblad
»i5 opgenomen. Ik heb niet beschuldigd, maar alleen de
wfeiten doen kennen. Ik heb — ik zal even klaren wijn
%) Uif Rofterdam.




naar de
‘maar zij h!bbon mij opge-
“‘!lem aangeboden, maar zelfs

ngen.
B n der directeuren van de Maat-
| voormaligen ambtgenoot TRAKANEN
besproken, zoodat er voor mij niet veel
lkhd) dat aan den directeur gezegd, en
of het niet wenschelifk was, dat ik van dic
ledeeling aan de Kamer deed. Het einde
mwml{ng is geweest, dat, als de geachte
Rotterdam niet op de zaak terugkwam, ik
niet behoefde te doen, want ik had niets kwet-
 gezegd. Nu echter die geachte spreker |\. op
kmwn en wel het naaste, S‘ niet =t

d AN ESHO0R,
e rvdiag\(oj&hm de

na Maatschappij gemaakt zijn, het
- van die moeijelijkheden om de.
1k geloof wel dat er wat Iwoger
jk gegeven is, .m
Kosten emnnnkl

eens, \dat
dé‘r deel-
y ng,u 2ijn behartigd
i[&dmheb el In de-"Maatschappif van
en Nijverheid. Imi de spoorwegaandeelen
nog eenige dividenden gehad, eens, meen ik,
‘per cent en de stortingen zijn zachtjes aan
n dat zij die hoogte bereikt hadden, dat
‘Maatschappij van Handel en Nijverheid mog meer
om met verlies te verkoopen, dan om hare

leelen kwijt te zijn.
toen nnglang niet was: volgekmmaud begon

¢ en met goeden uilslag. Den 23sten Febnmnj is
gesloten, door van zijde

t bestuur der Maatschappij van de in Engeland gedane
rslagen. Er is een vereeniging van bankiers gevormd

ene soort van syndicaat) om de leening uit te voeren.
er telegram werd nu, zoo als de geachte spreker ook
heeft, eene verklaring van den Minister van

gevi
verklaring werd verzocht bij brief van 25 Febru-

het antwoord daarop is van 27 Februarij. Den
«dmm:d zal ik nietin bescherming nemen

wde helft zou terugnemen

wpartij wilde zijn in eene overeenkomst, strekkende om
»aan de crediteuren een onbeperkten waarborg te geven,
Jterwil de garantie, gelijkelijk over aandeelen en obliga-
wtien, aan dezelfde voorwaarden is onderworpen als de
Lbij de wet bekrachtigde concessie. Die weigering kan
Jin Engeland geen verwondering gewekt hebben, want
wmen kende daar de wet en de concessie zeer wel, en
»men wist daar even goed als hier, dat de Minister de
-bepalingen der wet niet kan wijzigen.

wMaar wat gebeurt nu? De bankiers hadden zich,
Lgelijk ik straks zeide, verbonden die leening te plaat-
»Sen. Zij werd uitgeschreven; maar op 5 Maart moest
.de toewijzing (allotment) plaats hebbep. De inschrij-
Lvers waren de leden van dat syndicaat of hunne
,pzﬂ-onm. 'Op den 5den Maart echter, dcn dag voor de

bepaald, maakten zij gheid die

"te doen, niet wegens  die formele weigering van den
| Minister van Kolonien, maar omdat de fondsen waren
! .gedaald. Toew is er —en dat is hetgeen ik eerst de
Lvorige week vernomen heb. en nu voor het eerst
wmededeel, maar met verlof der belanghebbenden — eene
Lcontre-létire gemaakt, waarin bepaald werd dat, indien
.0p 1/April het fonds op de betrs van Londen beneden
#89 4 prijs van uitgifie zou staan, de Maatschappij
Dit beding werd niet aan
«de Regering medegedeeld. Formaliteitshalve bleef men
gen.dat-de Minister van Kolonien, zonder zich
Lparti] te stellen, van de conditien der leening kennis
»20u nemen. Dit geschiedde den 11den en 12den Maart
LEn ik verzoek, even als de geachte spreker uit Rotterdam
.deed, den Minister van Kolonien:instantelijk, dat hijde
wbrieven.van 25 en 27 Februarij en van 11 en 12 Maart
#0p.het-bureau van den Voorzitter nederlegge; dan zullen
e+ 1eden,, zich door den kanselarij-stijl, die niet mooi
| heenworstelende, kunnen zien dat er verschil is
tusschen de. beide-verklaringen.

JHet ongeluk wilde, dat op 1 April hetfonds beneden
489 'stond. De helfi werd dus teruggenomen en in Octo-
Jber 1867 werd aan de Regering medegedeeld dat, hoe-
2eer.men vroeger had gezegd het geheel te hebben
\.geplaatst, men toch slechts de helft kon piaatsen, en
Lmenverzocht de Regering, gelijk ik straks zeide, dat
,2ij zou helpen aan die andere twee millioen. Van mis-
wrekening bij de kosten van aanleg was geen sprake.

»Maar thans is er iets dat ik met leedwezen moet
pconstateren. Wij hebben van den geachten spreker uit
LRotterdam vernomen dat de 2000 teruggeromen aan-
wdeclen niet ‘meer _in het _bezit der Maatschappij zijn,
.maar dat daarop 1'/; millioen was voorgeschoten; dat
.wil waarschijnlijk zeggen, dat zij verkocht zijn met
Lbeding van wederinkoop. En nu vraag ik of de Regering
Ldit niet wist, toen zij op bladz. 3 der Memorie van
. Toelichting zeide: ,,De Maatschappij nam dus ongeveer
.wde helft der leening terug en vleide zich, toen zich
wwlater de geldmarkt herstelde, dié stukken alsnog te
wnzullen plaatsen; doch 1u heeft 'daarin niet kunnen
1 het bezit gebleven van een

,Let men op deze omstandigheden, in verband met het-
wgeen ook door den geachten afgevaardigde uit Rotterdam
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Lis gezegd omtrent de lotgevallen van de Maatschappij
wvan Handel en Nijverheid, dan moet men tot de con-
wclusie komen, dat die zaken veel meer dan de nadere
,raming van het deskundig lid der directie hebben bijge-
wdragen tot de krisis, waarin de verkeert.

Lin Indie was. Hij M “er de blijken van
sen Indie zal hem daar dankbaar voor zijn. Maar hij_
,verschilde omtrent de wijze van uitvoering. In Neder-
Jland wenschte hij spoorwegen aangelegd te hebben door

.Dat die raming van het deskundig lid de directie
,van de vorige ramingen afwijkt, daarover wil ik niemand
_hard vallen. Maar het éénige gevolg, dat ik uit het
gebeurde waag te trekken, is dat men niet al te zeer
.op de vastheid van dergelijke ramingen moet bouwen.
+Toen de Heer STIELTJES met eene gouvernementszending
,naar Indie ging, om de zaak der spoorwegen te onder-
wzoeken, verwaghtte men dat alle twijfel zou worden
»opgeheven.

.In de ramingen, naar gegevens der commissie voor de
,vervoermiddelen opgemaakt, werd niet ten yolle berust,
.want toen het op werken aankwam, ging de heer DE
LBORDES naar Indié. Hij zond ramingen in, in alle bijzon=
derheden, gedetailleerd tot:twee malen toe. En destijds
.werd precies hetzelfde van die opgaven en cijfers gezegd,
.wat thans wordt gezegd over die van het deskundig
Jlid der directie. Of dddrom deze raming nietkan fegen-
wvallen durf ik niet beslissen.

LEindelijk kom ik met een-enkel woord terug.op de

lijn Batavia-Buitenzorg. Dat die liji, volgens den geachten

uit niet wordt
"van Staatswege heeft-mij verbaasd. De Regering had dat
Lpunt echter toegegeven; zij had teruggenomen, wat des-
.wege verkeerd in de Memorie van Toelichting sfaat;
,dat is vitdrukkelijk gezegd. Ik blijf er dus bij dat de
Jijn Batavia-Buitenzorg wel degelijk wordt gegarandeerd.

L Ten slotte een woord. over de gevolgen van de. ver-
.werping van het wets-onwerp, zoo-die plaats mogt
_hebben. Wordt de voordragt afgestemd, dan_hoop. ik,
.dat de Minister van Kolonién. zich zal plaatsen op
Jhet standpunt van Kolonién van December 1863 en
,zal zeggen: de concessie ligt daar; zij moet en zal
Luitgevoerd worden; dat hij er bij zal voegen: de Rege-
Lring ziet er niet tegen op, arfikel 58 van de concessie
Luit te voeren. Ik ben overtuigd dat de concessionaris-
Lsen alsdan (de nood maakt vindingrijk) met een ander
Lvoorstel zullen komen om op andere wijze geholpen te
worden aan de lijn Samarang-Soerakarta-Djokjakarta,
Jterwijl de lijin Batavia-Buitenzorg het onderwerp kan
Luitmaken van eene andere concessie, bij wet of besluit.

.Wa den indruk van de verwerping in Indi¢ betreft,
sdaaro ‘er-maak ik mij in het-minst niet ongerust. Het
,zal daarmede niet zoo erg loopen. Misschien zal eene
Jfirma te Samarang in ‘een weekblad aldaar een heel
Jkwaad artikel schrijven tegen de leden der Kamer, die
Jtegen de wet gestemd hebben. Daarmede zal het in
“Indié afloopen, voor zoover den indruk betreft. Maar
.daar de spoorweg zelf een onderwerp van Sthatstoezigt
.en Staatszorg is, en eenmaal zoo vele belangen daar-
,mede in verband staan, zal de lijn toch totstand komen”.

De oud-Gouverneur-Generaal SLOET VAN DE BEELE
lichtte de tot standkoming der concessie SLV. als volgt
toe:

4Een der eerste sprekers, de heer ROCHUSSEN, heeft

iere krachten, in Indie door den Staat.

»De heer ROCHUSSEN trad als Minister van Kolonien
waf. Zijn opvolger was een ander denkbeeld toe gedaan,
JIn dien tusschentijd had er echter een merkwaardig
wvoorval plaats. De heer ROCHUSSEN ontving als Minister
+of vand bij zijn optreden — ik weet het niet juist — de
Laanvraag om concessie voor een spoorweg tusschen
,Samarang en de Vorstenlanden van de heeren POOLMAN,
LFraser en KoL. Dat was geen koren op zijn molen. Hij
.wenschie onderzoek en stelde, de aanvraag in handen
Lvan twee hoofdingenieurs van den waterstaat hier te
Jlande, de heeren vAN DER KUN en STORM BUYSING. Hun
yadvies viel geheel en al uit in den geest van den
»Minister die het vroeg, met aanbeveling om den heer
WSTIELTIES naar Indie te zenden. Deze vertrok en ging
waan het werk:

WNu kwam die andere Minister, die een ander denk-
sbeeld was d: Hij vond den G Gene-
,raal, die dat denkbeeld met hem deelde. Die Gouver-
neur-Generaal vertrok; hij Was overtuigd dat hij spoed
.moest maken; aan.dat geschrijf moest een einde komen ;.

#hij had een plegtige belofte te vervullen, aan den Mi-
nister afgelegd, om den meesten spoed te maken. Nu
wkomt hij in Indie met eene zekere instructie, met eene
,stellige belofte om door particuliere krachten spoorwe-
,gen op Java te laten aanleggen en de heer STIELTJES
Lwas in een gansche anderen geest: hij werkte in den
L.zin van Staatsspoorwegeny hine- illae lacrimae. lk zal er
Lniets meer van zeggen.

Wk zal nok wemlg zeggen van de hergh]u Maar eene

aan velen
«uwer onbekend is, moet [k nug mededeelen. Zij is
wdeze, dat, toen de heer STIELTJES met zijne berglijn-
wplaunen klaar was, dat wil zeggen, ze ontworpen.had,
.maar. niet en details, de toenmalige Gouverneur-Gene-
,raal aan de concessionarissen vroeg: wilt gij die berg-
Hlifn hebben? Hij had geen voorliefde voor de eene of
.andere 1ijn; zijn doel was alleen Indie spoorwegen te
wgeven. De concessionarissen nu hebben bij geschrifte
wen bij monde van hun gemagtigde, den heer AMENT,
,geantwoord, dat zij voor die lijn bedankten. En zeer te
Jregt. Die lijn ging de krachten van particulieren te boven.

.Wel waren de bezwaren niet.onoverkomelijk, menkon
,op de toppen. der bergen machines plaatsen om. de
.wagens op te halen en ze-aan den anderen kant weder
Laf te laten, maar een particulier waagt zich niet aan
Lzulke werken. Er is ook gesproken van kanalen. Ja, dat
.was het ideaal van hen die spoorwegen in Indie aan-
.legden, maar met eene berglijn waren kanalen onmoge-
Jiik. Dt is zoo waar, dat men er in Indie op bedacht
4is geweest om de water- en de ijzeren wegen met
welkander te verbinden en dat de toenmalige Gouverneur-
.Generaal in overleg is getreden met een energiek man,
.te vroeg door den dood aan Indie ontrukt, den heer
.CORES DE VRIES, over het bevaarbaar maken van de

Lons verzekerd dat hij een van spoorwegen
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rpen
c ;(ammmddelen, dan bevindt
te verband staan met de
rgesteld hebben.
| zeggen, en het staat gedrukt, dat
ben een smal spoor, gelijk op
erpen door het land van Waes naar
men wel bedacht daf, hoe viak de

2 Een der viaksie wegen zal wel zijn die
Batavia en Buitenzorg. Buitenzorg ligt 266 ¢l —
zeggen meters — boven Batavia. Dat is op
stand van 21 palen op Java niet veel. Maar als ik
oepop hen die den weg hebben bered umeﬁq

yerkennen dat men altoos berg op berg af gaat en
an | met niet lpplnner:n men moet hoogte: helllng:g
h en in den weg Iu!bhgn Hoe n‘q nu dle
leine locomotiven op- en 5]1:1 hz»ll
wijze

llend

oord over antien. 1k en |
[ voor nxlll“l‘a:n ik den 5{' |
kbeeld

ende, begreep ik toch, dat daarb
pering van cijfers plaats had en
derlel wijze op de lei stelde.

g td ‘:ermlg ch-met " d
met de Regering, o me e
gste verband_staat. Hij
g_g{;?g,dl( de heer BLUSSE
‘met hzm nu aannemen, dat de weg
17 millioen afgebouwd kan worden en dat de
hll in zoover juist is, dat de Maatschappij 10
en in actien, 2 millioen aan obligatien, facit
lioen heeft en zij dus 5 millioen zuwmoeven.
is de Staat er voor goed af en men zou den
krijgen. Maar bespreken de Heer BLusse en
de becijfering van de Regering, dan worden
cijfers anders opgezet, dan moet men veel bijpassen ;
| zijn die 17 millioen niet voldoende om den weg af

+Bij het voorstel van den heer BLUSSE en anderen
wstaat men reeds dadelijk voor een tekort in de fondsen
wder Maatschappij. De Maatschappij heeft toch rente-
Jbetaling gerekend en daarmede moet de raming ver-
»hoogd worden, als zij geld ter Jeen krijgt.

.De rente is f 225000 's jaars. Wanneer de bouw
,nog drie jaren duurt, is dat reeds een last van f 675.000.
#Met de renten van de nieuwe voorschotten kan men
»gerust stellen 7 ton. Deze rentenlast zal zoo drukken op
»de opbrengst van den weg, dat aan geen aflossing of
Jrentebetaling te denken is.

LJEr zal dus in dat stelsel — dat ik meen duidelijk
Luiteengezet te hebben, zoo als die deskundige het mij
wdan Jook yoorgerekend heeft — geen de minste kans
Wzijn, dat de Staat_ooit het geleende of voorgeschotene
Jerugkrijgt. En dit heeft mij tot de overtuiging gebragt
Jdat ik mijn vriend Brusse verlaten en tot de Regering
,.)nvergaan moet”.
| Hij eindigde: 41k ben ten éinde. Ik zal geen peroratie
shouden. Ik zal geen beroep doen op de welwillendheid,
de billijkheid van deze Kamer voor Nederlandsch Indie.
Maar een'ding moet ik U allen'op het hart binden:
wwordt dit wetsontwerp verworpen, | wij storten ons in
| yeene ‘zee van moeijelijkheden, waaruit wij met de
LErootste opofferingén met mocite zullen geraken.”

* ' Nadat de betrokken Ministers de wetsvoordracht nader

Hadden verduidelijkt, werd overgegaan tot de artikels-
gewijze behandeling. Een voorstel van den heer VAN
KeErkwik om de discussien tot den volgenden dag te
verdagen werd verworpen. Deze afgevaardigde stelde
daarop een anféhdement voor, strekkende om in art. 1
weg te laten: ,alsmede artt: 1,3 en 5 dezer overeenkomst”
n.ain het slot van het artikel te laten volgen:

4D verhooginig.van het maximum van het kapitaal,
wWaarvan de renten door den Staat zijn gewaarborgd, bij
de (wet van 6 Julij 1863 (Staatsblad no. 110) en de
,uitgifte van obligaten tot eén ominaal bedrag van zeven
wmilliven gulden, heeft-nief plaats, alvorens voor zooveel
wiioodig, bij de wet zijn bekrachtigd de voorwaarden der
aconcéssie voor den aanleg van eenen Spoorweg van
wBafavia\naar Buitenzorg.”

Reéds-den'vorigen dag had de Minister DE WAAL bij
afstemming een portefeuillekwestie doen vermoeden, thans
zeide hij nog: ,Een Minister dien men wil verpligten om
Jte doen hetgeen hij na rijp beraad heeft afgekeurd,
oheeft niet veel meer te vertellen en een Minister die
4200 Weinig heeft te vertellen, behoort heen te gaan.”
De heer PinaAPPEL noemde deze bedreiging , een moreele

en van de Kamer.

oen, en dan zitten wl] voor goed aan de
eyﬂll Dat begrijp ik niet. Men moet kiezen tusschen die
dlmseledlge plaatsing der cijfers.
i "AMen moet aannemen dat de weg al of niet voor 17
nillioen te maken is. Als de lijn daarvoor wordt afge-
Rk ‘ wd, zal dat den Staat f 135.000 's jaars kosten.
b ‘“?Iu het plan van den heer BLUSSE en anderen zal
5 millioen leenende, toch ook moeten bijpassen

de lijn boven 17 millioen kan kosten, zoodat men
nieuwe leeningen of voorschotten zou moeten doen. Maar
an zitten wij meer vast aan de Maatschappij dan op
‘weg, waarop de Regering ons brengen wil.

Het amendement werd daarop met 59 tegen 8 stemmen
verworpen.

Nadat over de artikelen was gestemd werd het wetsont-
werp den’ 10en Maart 1869 met 37 voor en 31 stemmen
tegen aangenomen.

Ook in de Eerste Kamer was het onthaal van het
wetsontwerp niet gunstig. (Zie voorloopig Verslag en
Memorie van Antwoord bijlage V).

Den 8en April 1869 vingen de discussien aan. Nadat
de heeren FRANSEN VAN DE PUTTE %), HARTSEN en
) Zie bijlage V van dit hoofdstuk
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‘RAHUSEN hadden,

het woord om mededeeling te doen van de ontvangst

Kolonien

der geteekende overeenkomst met de N.LS.M., welke als

bijlage VI is overgelegd. Na voortzetting der beraadsla-

gingen op 9 April werd het wetsontwerp tenslotte aan-

“genomen met 22 stemmen voor en 11 tegen.

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

Den volgenden dag werd de wet

& S. A. REITSMA,
Afd. chef der S.S.

.
MAGAZIJNMEESTER. Vercischte kennis van administratie.

Staatsspoorwegen-Oosterlijnen :
WERKTUIGKUNDIGE TEEKENAARS.

poorwegen-Westerlijnen:
(Wordt vervolgd). LAGER TIEF (klerken).
« o " | 5
7 =
.MAANDOPBR&‘ENG«STEN
"JUNIEN JULI 1918°
Opbrengst Juni Verschil Totaat opbengst Verschil
SPOOREN AR in guldens | in guldens | ot en met Juni in guldens
198 | 197 | meer | minder | 1018|1017 | meer | minder
DISIM,_ % cov o g 21 S 41765 | 4nioio | 6746 | — ,zsaaiw zang 35333 | —
Atjeh-Stoomtram . 4> ok. - o e ML o 110.113 9,609 = 79967 | —
Opbreagst Julil Verschi Totaal opbrengst Verschil
in guldens in guldens tot en_met Juli in guldens
s | 1917 | meer | minder | 1018 197 | meer | minder
S.S. op Java (Spoor- en tramwegen). armios |aamoee | — | o |zesom nm.ﬁ xnum

NLS.

Modjokerto S.M.
Madoera S.M
Probolinggo SM. .
Pasoeroean SM. . . .
NLT.M.
BETM

11120000 | 1.067.793
2682100 {. 253700

9LG0D.| 81,600,
90,400 83.500
386200 | 364.700
75500 | 76,000
30070 | 32578
93.000 80,000
2071 32263
283N 28867
61.566 56.060
36240 | 32614

52207 — ] & 5863831 | 326160 | —
28400 g | 1747000 veoasoo [ 143500 | —
10000 — |"523700 460000 | 54700 | —
6000 |  — .| 450900 424100 26800
21500 | — [2213900 | 1.989.200 | 224700

— N, Soay (| 345800 [ 43564

6492 | = |© 76067 | 156602 | 19465
13.000 2

1
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