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Op alle spoor- en tramwegen in Nederlandsch-Indié
wordt cen en hefzelide formutier vrachtbrie:
gebezigd, zijnde dat als bijlagen B 1, Il en Il in

voor

de

en

Sp! gl Pe 5
op de Madoera Stoomtram, alwaar cen afwijkend formu-
lier in gebruik is.

Invoering van een nieuw formulier vrachtbrief
van kleiner en handiger formaat, zooals hierachter is
, ware om verschillende redenen wenschelijk.

voor

VEREENVOUDIGING VAN DEN VRACHTBRIEF
VOOR HET VERVOER OVER DE SPOOR-
+EN TRAMWEGEN IN NEDER-
LANDSCH-INDIE.

\/oor de_spoorwegen hier te lande is het formulier van

den vrachtbrief vastgesteld in het Algemeen réglement
voor de spoorwegdiensten en in het Algemeen reglement
voor den dienst en het vervoer op de s ire spoor-

De afmetingen van den bestaanden vrachtbriet zijn 30
38 €M of 1140 cM? die"van den nieuw ontworpen
vrachtbrief 20 > 33 ¢M of 660 cM® Het
formulier is dus ongeveer gelijk aan de helft van den be-
staanden vrachtbrief,

Bij gebruik van den nieuwer
groote bedragen aan aanschaffin; n bespaard worden

De spoor- en tramwegadministraties kunnen, ieder voor
zich, doen nagaan, welke financieele besparing bij invoe-
ring van den nieuwen vrachtbrief zal worden verkregen

Voor het binnenverkeer op de tramwegen hebben

nieuwe

vrachtbrief zouden vrij

de

wegen (Bijlagen B 1, [l en Ill dier reglementen).

Hetzelfde formulier is evenzeer bindend voor het door-
gaand goederenvervoer tusschen de voor goederenvervoer
geopende slnlmns van spoorwegen cenerzijds en tram-
wegen of van gen onder-
ling (Art. 15 van het Algemeen reglement op den aanleg
en de van met beweeg-
kracht, bestemd voor algemeen verkeer).

Voor het binnenverkeer op de_tramwegen is de inrich-
ting der vrachtbrieven niet voorgeschreven en kunnen
de ‘betrokken administraties zelfs vervoer zonder vracht-
brief toelaten.

Over het algemeen hebben de Tramwegadministraties
het gebruik van vrachtbrieven in hare ,Voorwaarden voor
het vervoer”, ook voor het goederenvervoer in binnen-
verkeer op hare® framwegen, verplichtend gesteld. Enkele
tramwegadministraties vervoeren de zendingen tof 100
kilo zander vrachtbrief.

vrijheid, het nieuwe model vracht-
brief zelfstandig in te voeren

Voor het verkeer op de spoorwegen en voor dat' tus-
schen spoor- en tramwegen of tusschen verschillende
tramwegen, onderling, is vooraf wijziging van de bijlagen
B I, Il en Il der Algemeene Spoorwegreglementen door
de Regeering noodig.

Tegenover het bestaande formulier
nog eenige voordeelen.

heeft het nieuwe

Het nieuwe formulier is van zoodanig formaat, dat
dubbel vouwen bij hét gebruik niet noodig is. Het
berekend gewicht per toegepaste tariefklasse, de toege-

paste tariefklasse en de eenheidsprijs per 100 kilo staan
naast het werkelijk gewicht, waarbij afzonderlijke
kolom in het leven is geroepen voor het door het station
van afzending bevonden werkelijk gewicht per vrachtpost ;
deze nieuwe kolom is vooral onmisbaar in de gevallen
dat het gewicht niet door den afzender is opgegeven en
de zending uit goederen van verschillende tariefklassificatie

een




<

Stempel der spoor- (tram-)
ratie

omlijnde gedeelten worden door den
dienst ingevuld. Bij belading van de goederen door den afzender|

Stempel van hu station |
van aankomst

moeten reeksletter en nummer der wagens door dezen worden
ingevuld. v

WAGENS
doms- | Reek= |y pier
merk | letter

VRACHTBRIEF (*)

BESTELGOED, YRACHTGOED, LEVENDE DIEREN, VOERTWGEN.

(Voor de vrachtovereenkomst gelden de wettelijke Algemeene
reglementen en de Voorwaarden voor het vervoer en de farieven).
Aan L

Plaats van bestemming ~

Aanwijzing of
e zending

moet worden
Wordt_een
vrachtbrief

duplicaat

verlangd ?

Straat €n huisnummer ! - [ OELEIDEBRIEF No.
Station van bestemming BEREKENING
v tram)we; 4 F
van den spoor(tram)weg Dottt [ e
via : - van ape | hend | o fveaen
Aangegve e toe cepane] P78
ADRES OF o e B:iz';""pe tariet| P
anta 5 -
; iederen et 10
; stuks S INHOUD vrachipost | vrachtpost | e
Merken |Nummers afzonderlijk [ K.G:
Aangegeven waarde den' d 19
Rembours : =5
- (o] van afzender, -
S KWITANTIE
2 | Voorschot = —=
zijnde kosten van.voorafgand vervoer ontvangen
den 19
Onderteekening van afzender, 5
Omschrijving van het voorschot | Bedrag i
Straat en huisnummer.
Samen £
NOTA VAN ONKOSTEN
= BIIKOMENDE KOSTEN 1 AN ONGEFRANKEERD
pooritram | vRACHT Bericws |~ OVERIGE " tvracht en |yichicn
Hsocion ! Lossen | "Van 7| Pkomende | pyvomeade | Voorschot | Rembours | TOTAAL
sankomst | Bedeas |gwiding|  kosten) | " yosten
— e
5 Y J" 1 il 1
TOTAAL .. | I TOTAAL .. .
Van den afzender ontvangen het totaal Van den geadresseerde ontvangen het totaal
franco ad f ongefrankeerd ad f
den * 19 den 19
Duplucast veachibriel Stemoel van het station STEMPELS VAN DE OVEROANGSSTATIONS
sl Van alsending
De ambtenaar (beambte
W7 Bil het gebruik worden de omschrivingen van de 8001t van Hel vervocr. welke miet van Toepassing TUn, REVERTapL =
.
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- dit is bepaald noodig, daar het voorkomt,

de vrachtbrief niet omgekeerd te worden. De nota van
onkosten heeft, deulldz inrlchﬂn; als op de geleidebrieven,
‘waardoor is.
Er is gelegenheid voor k\vlleeven bij vertrek en aankomst ;
dat voor
dezelfde zending zoowel bij vertrek als ‘hlj aankomst
bedragen te betalen zijn. Gelegenheid is gegeven voor
vermelding van de woonplaats van den afzender; dit
komt 0. te pas bij zendingen, die geweigerd zijn of
wegens onbekendheid van den geadresseerde niet afge-
leverd kunnen worden.

De aanduiding ,Lijken” aan het hoofd van den vracht-
brief heeft geen zin ¢n is daarom in den nieuwen
vrachtbrief weggelaten.

Uit de Tarieven der spoor- en tramwegdiensten biijkt,
dat de bevrachting plaats heeft als ,Vrachtgoed” of als
JMigoed”, naer gelang van den ftrein, waarmede het
vervoer verlangd wordt. Het vervoer heeftdus plaats met
een vrachtbrief voor ,Vrachtgoed” of voor ,fJigoed”.

De, stations' der spoorwegen, bij. de Nederlandsch-
Indische en Deli Spoorwegmaatschappijen ook de stations
der tramlijnen, verleenen aan de afzenders van goederen
voorschotten voor kosten van voorafgaand vervoer.

r de spoo) is de betaling der
verplichtend, op grond van art. 210 van het Algemeen
reglement voor de spool liensten en-art. 187 van het
Algemeen reglement voor den dienst en het vervoer op
de secundaire spoorwegen.

De betaling der vaorschotten geschiedt tot dusver door
de stations van afzending tegen afzonderlijke kwitantie

Deze kwitanties worden door dé stations van afzending.
bij hunne rekenplichtige, verantwoording aan.het hoofd-
bureau ingediend.

In dens nieuwen vrachllme s voor de Kwitantie van
het voorschot eene plaats ingernimd, waardoor het
afzonderlijke formulier der kwitantie komt te vervallen,
hetgeen verschillende voordeelen heeft.

De afzender teekent, tegelijk met het invullen van het
overige gedeelte van den vrachtbrief, de kwitantie. voor
het door tusschenkomst van den spoor- of tramivegdienst
te ontvangen bedrag, behoeft niet eerst een blanco
Kwitantie aan het station te doen vragen, om die in te
vullen en te teekenen. Het ligt voor de hand, dat dit
laatste, vooral op plaatsen, welke ver van het station

i lastig is.
i* die den vrachtbrief ontvangt, is
elijkertijd in het bezlt van de kwitantie van
den afzender voor het bedrag van het voorschot, feitelijk
‘dooi hem, geadresseerde, door tusschenkomst van den
spoor- of tramwegdienst, aan den afzender betaald.

Wij zagen hierboven, dat de losse kwitanties, welke
thans nog in gebruik zijn, door het station van afzending
aan het hoofdbureau worden ingediend.

Bij invoering van den nieuwen vrachtbrief zal deze
indiening uiteraard niet meer mogelijk zijn, hetgeen
echter geen bezwaar is, daar de in vitgaafstelling in het

 kasboek door Het station van afzending vergeleken kan

worden met de geleidebrieven en/of de staten van ver-
Jzanden en ontvangen goederen.

Daar de kwitantie van den afzender voor het bedrag
van het voorschot op den nieuwen vrachtbrief voorkomt,
kan door het station van aankemst eene afdoende ver-
gelijking plaats hebben omtrent de juistheid van hef door
het station van afzending op den geleidebrief verrekende
voorschot.

Ook de geadresseerde is bij den nieuwen vrachtbrief
beter in de gelegenheid na te gaan, dat het juiste bedrag
van het voorschot ten laste der zending is gebracht.

 Bij de spoor- en tramwegdiensten worden jaarljks

i voor gebezigd. Het
gebmik hiervan zou bij invoering van den nieuwen
vrachtbrief bespaard worden, terwijl tevens de behandeling
der zendingen aan eenvoudigheid zou winnen.

Bij de tegenwoordige groote papierschaarschte en de
daarmede verband houdende zeer hooge papierprijzen,
is /het vorenstaande van oogenblikkelijk belang
T. F. VAN DORSSEN,
Afdeelingschef N.1.S.

Juli 1917,

STUDIE BETREFFENDE HELLINGEN OP
TANDSTAAFBANEN

door

A. TERKUHLE,

Ing. S.C.S.

§ 1. Inleiding.
ln het jaar 1914 werd aan steller dezes opgedragen eene
studie te maken van een verbindingsspoorweg tusschen
Wonosobo, het _toekomstig uiteinde van den Serajoedal
Stoointramweg en eenig Punt aan de Noordkust, gelegen
aan-de. lijn-der Semarang-Cheribon- Stoomtramweg.

Hieraan was ecne uitgebreide toepassing van de getande
staaf verbonden, wat cene-uitvoerige studie van fand-
staafspoorwegen noodzakelijk maakte: Waar het zich laat
aanzien, dat in de toekomsto.a. in midden-Sumatra tand-
staafspoorwegen op uitgebreide schaal toepassing zullen
vinden, werd daarin eene aanleiding gevonden tot publi-
catié van deze studie.

Alvorenis over te gaan tot de eigenlijke studie zal, ten
ginde een denkbeeld te geven van de verschillende vraag-
stukken, welke zich ter zake van het in hoofde genoemde
onderwerp voordeden, eene beknopte uiteenzetting volgen

van de omstandigheden, welke zich bij de traceering
voordeden.
Van een tract in

dat moet gezocht worden overhet zadel Van den weg, die
de Soembing en de Sindoro verbindt. Hierbij moest over
een hemelsbreed gemeten afstand van + 9 KM. een
hoogte verschil van ongeveer 550 M. overwonnen worden;
de direct getrokken vePbindingsliin op dit gedeelte heeft
dus eene helling van ongeveer 61

Het terrein klimt hierbij aanvankelijk onder zeer ge-
lijkmatige evenwel iets steiler dan de gemiddelde helling,
ongeveer 70, klimt nabij het zadel wat flauwer, om
ten slotte nagenoeg horizontaal te verloopen.

Uit genoemde cijfers blijkt onmiddellijk, dat de aanleg
eener adhaesiebaan belangrijke lengteontwikkeling zou
vorderen.
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Alvorens nu kon worden overgegaan tot de verdere
uitwerking van Ret project moest eerst in algemeenen zin de
vraag beantwoord worden of eene adhaesie, dan wel een
tandstaafbaan de aangewezen oplossing zou zijn, en bijaldien
een tandstafbaan verkozen zou worden, welke helling
daaraan dan zou zijn te geven. Was dat 70°/, of was
het wellicht gewenscht door lengte ontwikkeling die
helling te reduceercn ?

In denzelfden vorm deed het vraagstuk zich voor bij
de afdaling van het zadel.

Mede bleek het laatste gedeelte van het tracé — de af-
daling naar de noordkust — in aanmerking te komen om
van getande staaf voorzien te worden.

Hier moest bij een hemelsbreed gemeten afstand van
+ 10 K.M. over een hoogte van 535 M. gedaald worden,
zoodat de helling der directe verbindingslijn bijna 55 %,
bedraagt.

Hier was echter de omstandigheid aanwezig, dat het
tracé moest komen te liggen in een dal met zeer hooge
oevers, waardoor eene ruime keus gelaten werd in de
hoogte-ligging van het tracé en het vraagstuk geheel
anders werd dan bij ‘de beklimming van het zadel van
Soembing en Sindoro, waar het terrein = gelijkmatig
glooiend opliep.

Het beste wordt zulks duidelijk uit onderstaande figutir 1,

L;KL.&

SR, e L
Sig ).

De lijn ABC geeft in grove trekken het verloop weer
van den bodem van de Kali

Van C tot B verloopt de bodem tamelijk flauw, daarna
echter van B naar A veel steiler

De fijn“ADC stelt het verloop voor van de kam van
den nevenliggenden oever. Het viak ABCD stelt nu voor
de dalwand, in welk viak dus het tracé moet komen te
liggen

Eene eerste oplossing wordt nu verkregen door direct
van A naar B fte traceeren, daarbij zonder overbodige
ontwikkeling aanpassing zoekende aan het terrein. Dit
leidt tot een tracé Ju- Deze helling is voort-
gezet tot P en het laatste gedeelte PC als adhaesiebaan
getraceerd

Er is tvenwel ook een andere oplossing. Kiest men n.l.
eene grootere helling, dan worden daardoor twee belang-
rijke voordeelen verkregen, n.l.:
a. de getande staaflengte wordt korter, hetgeen zonder

meer it de figuur duidelijk is; P

met 55
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b. Mlblmmmdeﬁawl\
in de dalwand absoluut bepaald is mmenheahﬂdn
heeft te nemen zooals het is (lulgeal vooral bij zeer
zwaar terrein, zooals in het onderhavige mll.ht
groote. en kosten
verkrijgt men bij het tracé met de steilere helling
meerdere vrijheid in de keuze der ligging van
het tracé, Het adhaesiestuk QR tusschen de punten
A en B kan men toch op verschillende plaatsen kiezen,
aan het begin, aan het eind of in het midden, ook
kan men het verdeelen, zulks geheel naar verkiezing.
Men wordt daardoor in staat gesteld de moeilijke
terreingedeelten te vermijden, waardoor hoogst belang-
rijke besparingen verkregen kunnen worden. Naarmate
men de helling der tandstaafbaan grooter neemt, zullen
de genoemde voordeelen’ ook grooter worden. Als
nadeelen staan daar tegenover duurdere aanschaffing
van rollend materieel (zwaardere locomotieven), hoogere
exploitatiekosten (speciaal tractie) en geringere capa-
citeit. Het vraagstuk is dus op te lossen, welke helling
de voordeeligste zal zijn.

De navolgende studie heeft nu ten doel in llgemeeneu
zin den invloed van verschillende hellingen op aanleg-
en exploitatickosten erl capaciteit na te gaan.

Alvorens tot eene oplossing van de hiervorengestelde
vraagstukken te kunnen overgaan,
wingen en becifferingen betreffende

locomotief- en trein-
ingen op ge-

mengde banen en de capaciteit noodzakelijk.
§ 2. Trein- en
Hellingverhoudingen op gemengde banen.
a. Trein- en locomotiefgewichten..

Deze spelen uif den aard der zaak bij de vergelijking
van verschillende ontwerpen een groote rol. Immers met
het grooter worden der helling moeten de treingewichten
af- of de locomotiefgewichten toenemen.

Op tandstaafbanen wordt het treingewicht beperkt door
de sterkte van de koppelingen. De toe te laten druk-
kracht (c.q. trekkracht) in verband met de resulteerende
weerstand geeft het maximum treingewicht.

De koppelingen, zooals ze thans op de meeste lijnen
in gebruik zijn, mogen volgens de voorschriften met niet
meer dan 5000 K.G. belast worden. De treingewichten
op de N.LS. tandstaafbaan zijn uitgaande van eene 200~
danige dmkknchl berekend. Op de meutemmnzg

fer Sumatra's Wesmm zijn locotypen van w...%o

dienstgewicht ingevoerd, welke een druk of trekkracht
aan de trekhaak kunnen ontwikkelen van 7500 K.G.; bij
de S.S. op Java worden of zijn de koppelingen omge-
bouwd. Ook bij de Semarang-Joanatram worden de kop-
pelingen versterkt, zoodanig, dat het rollend materieel

een drukkracht van 7500 K.G. op de koppelingen kan

verdragen.
Men kan in het algemeen aannemen, dat de koppelingen
geconstrueerd zijn voor 5000 of 7500 K.G. druk- of
trekkracht.
De bij

hellingen

voor maximale drukkrachten van 7500 K.G. en 5000 K.G.,

ijn eenige beschou- -



3%
(in tabel 1 verzameld. Daarbij werd een weerstands-
* ciffer in de rechte gedeelten aangenomen van 3
welk in de bogen (van R= 150 M.) is te verhoogen met
3%, (zie sub b).

Het locomotiefgewicht is bepaald ﬂnor de sterkte of wel
het aantal P.K. en ‘het karakter der machine. Het aantal
P.K., dat de machine moet kunnen ontwikkelen volgt uit
de totaal trekkracht, die zij moet kunnen uitoefenen en
uit de snelheid waarmede gereden wordt.

Men heeft
- N ARTX Y
v N= 270 ' m
~waarin: T = de totale trekkracht in Kilogrammen
v de snelheid in K.M. per uur

N = het aantal PK. der machinie.
Het locogewicht L (in tonnen) is voor een bepaald
soort machine ten naaste bij evenredig met N of wel
L = pN. 2)
p zal hierbij = 0.1 gesteld worden, met welke coéfficiént
waarden verkregen worden, welke in overstemming zijn met
de tapdradloco’s der N.LS. en van de S.S. op Sumatra’s
Westkust.
Bedraagt de trekkracht (c.q--drukkracht) aan de trekhaak
Tg K.G. dan heeft men:
T =L+ W)+ Tg, )
waarin: W = de locomotiefweerstand in K.G. per ton
en 2t = de hellingweerstand in K.G. per ton of ook
het ciffer der baanhelling uitgedrukt”in "o
Uit (2) en (1) vulg!‘
L=o1 xTZ’;OV_Tm ofinverband met (3)
L= )L(xt+W)+Tg$ XV

+ Waaruif voor
L gevonden wordt
. = Ty
—w—“

Stelt men hlenn voor V=10 K.M. per uur en W=15%,
dan verkrijgt men bij waarden van Tg = 7500 Tesp- 5000

K.G. en bij hellingen de
van tabel 1.

goo

TABEL 1.
Trein- en Locomotiefgewichten bij verschillende hellingen.

¥ Locomotiefgewicht in
F’ t H’ reingewicht in tannen | fonnen bij V =10 K.M-
. v tur
Helling

T=7500K G.(T 5000 K G [T = 700K.G. T =5000K.G
100 kil a7 48 32
90 8 52 455 30
80 87 58 43 285
7 93 62 42 2
70 99 66 05 | =
65 105 70 395 | 265
60 BIE] 6 388 | 255
55 123 82 375 [ 2
50 134 89 365 245

b. Baanweerstanden.

Voor de bepaling van de hellingverhoudingen op ge-
mengde banen is het noodig, dat bekend is de gemiddelde
treinweerstand op fandstaaf- en adhaesiebaangedeelten,
weshalve dit onderwerp hier terloops behandeld zal worden.

Daarbij zal worden aangenomen :

op de adhaesiebaan in rechte gedeelten een weerstands-
ciifer van 3%, voor de trein en 6 '/, voor de locomotief en

op de tandstaafbaan eveneens 3%, voor de trein, even-
wel 12%,, vobr de locomotief.

In bogen worden de cijfers met 3%y, verhoogd

Noemt men nu wa en wq de gemiddelde treinweer-
standen (loco inbegrepen) op de rechte gedeelten van
adhaesie- en_tandstaafbanen, Wy de treinweerstand zon-
der.de l1oco, wy en w de weerstand van de loco op
adhaesie- en tandstaafgedeclten, dan heeft men:

Wa = wgG+w L
GHL

Wi = wgGrw' L
G+L

Bij verschillende hellingen behooren verschillende loco-
mofief- en treingewichten. Bij sanname van loco's, welke
7500 K.G. aan de trekhaak kunnen ontwikkelen, geven de

en

| formules de uitkomsten, welke vereenigd zijn in tabel 2

Op grond van die tabellen worden gemiddelde weer-
standscijfers aangenomen voor:

Wa = 4% en
Wi = 6%,
TABEL 2.

Treinweerstanden. op de rechte adhaesie en tandstaaf-
gedeelten van gemengde banen.

4 ocogewicht | Treingewicht V.
100 48 T 43 6.7
90 455 8 41 63
80 43 87 4 6
70 405 9 385 | 56
60 385 13 375 | 53
50 365 134 362i11145

¢. Hellingverhoudingen op gemengde banen.

De helling in het tandstaafgedeelte aangenomen zijnde
volgt daaruit bij bekend treingewicht en gegeven snelheid
het aantal P.K. waarover de machine moet beschikken,

_'en daarbij behoort weer een zeker machinegewicht. Hieruit

Kan dan weer in verband met het aantal gekoppelde assen
voor de adhaesiebaangedeelten de trekkracht bepaald
worden en daaruit bij gegeven treingewicht de maximum
toe te passen helling 8p de adhaesiebaan.

Is de totale trekkracht op het tandstaafgedeelte Tt (in
K.G.), de snelheid =V K.M. per uur, dan moet de ketel
van de loco g zijn voor een

brengend vermogen i .
Tt

N=—55 Vpk. (1)

Het locogewicht L (in tonnen)is evenredig met N, dus:

L=p XN )
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Deze waarde gesubstitueerd in (1) geeft:
Tt X VX p
= ®
De trekkracht Ty (in K.G.) op het adhaesiegedeelte
laat zich uitdrukken door de formule
Ta={ X L X 1000 ()
waarin ¢ het verhoudingsgetal is tusschen het gewicht
“op de drijfassen en het totaal machinegewicht en f de
adhaesie-coefficiént voorstelt.
Dit gesubstitueerd in (3) verkrijgt men:

L=

T.,:""V'z‘_m;“@T ®)
Nu is

Tt =(L+ G) (%t + wt) en (6)

Ta= (L + G) (=a + wa) @)

in welke vergelijkingen:
G = treingewicht
2t en x3 = de hellingsweerstanden in K.G. per
ton op de tandstaaf- en adhaesiegedeelten
Wi en Wy = de gemiddelde wrijvingsweer-
standen op de gelijknamige gedeelten in K.G. per ton.
De waarden (6) en (7)voor Tz en Ty substitueerende
en vereenvoudigende vindt men:
%a + Wa _ % Vi p X 1000
— — 8]
an +w 270 &
We zullen het tweede lid van de \emlqkmg =
stellen, dus

41XV X T00

C 270 9.9
en vinden dan na vereenvoudiging uit (8)
1= C (x4 + W)—wa (10)

Uit de vergelijking (10) zien we, dat de betrekkingen
tusschen beide hellingen geheel bepaald worden door. de
coéfficiént C, uitgedrukt in de formule (9).

In die formule zullen we de adhaesiecoifficiént f als
eene constante houwen en gelijk stellen aan eene
gemiddelde waarde van 0.15 d.i. 1/6 3 1/7, eenalgemeen
gebruikelijk cijfer.

De waarde van p hangt af van den machineconstruc-
teur. Het is voor hem zaak bij zoo klein mogelijk gewicht
eene zoo sterk mogelijke machine te construeeren. Ecne
lichtere machine is minder kostbaar,  terwijl

en kunnen op eene H!ﬂlnfvlf” 5%

van 103 ton (loco inbegrepen) vervoeren mn un!ml-
heid van 10 K.M. per uur. Het daarvoor benoodigd aantal
P.K. bedraagt 280 en aldus is de coéfficiént p nog. geanoaﬁ
Waar het streven is de machine zoo licht mogeluk te
maken, zal om een niet te groote waarde voor C (enals
gevolg daarvan ook voor ) te verkrijgen, een cobfficiént
p-= 0.1 worden aangenomen.

Wat betreft de snelheid V, is het duidelijk, dat naar-
mate men V grooter neemt het aantal P.K. der machine
en dus ook het gewicht grooter moet worden, als geyolg.
waarvan bij behoud van hetzelfde treingewicht de helling =3
grooter kan worden. Zulks komt in de formules (9) en
(10) tot viting. Wordt V grooter dan neemt ook C toe
en dus volgens (10) ook x5, Gelijk elders zal voor ¥
10 K:M. worden aangehouden’ -

Wat betreft de gmuﬂe van ¢ zullen we om desgewenscht
de loco met een loopas te kunnen uitrusten, deze coéffi-
ciént stellen op 0.75.

‘We vinden dan voor C:

€ = 075 x 015 x 10 > 0.1 X 1000
7 g 270

Volgens ,Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart” —
»Die Zahnbahnen” blz. 162 en 163 varieert die cobfficient
tusschen 1/1.5 en 1/2.5 *). Aangezien door een wat on-
gunstige aanname van C de adhaesiehellingen zeker niet te

=042

sterk zullen zijn, werd voor C verder aangehouden de .

waarde
C= 5 of 04
Stelt men de vergelijking (10) aldus
(za +wa=C(xt + Wt)
en nemen we voor wa en wi de gemiddelde weerstan-
den, afgeleid in § 3, waaraan dan nog de boogweerstand
van 3 moet worden toegevoegd, dan vindt men bij
gegeven hellingen van zt voor =z de waarden van tabel3.
In de voorlaatste kolom van deze tabel zijn de waarden
afgerond, waartegen geen bezwaar bestaat in verband

“met de vele onzekere coéfficienten, welke tot grondslag

dienen. De verkregen waarden stemmen echter zeer goed
overeen met de praktijk, zooals moge blijken uit onder-
staand overzicht van eenige uitgevoerde fandradbanen.

TABEL 3.
Bepaling van de bij elkaar behoorende tandstaaf
i i op. e e banen. e |

het dood treingewicht gereduceerd wordi. Het streven
bestaal dus p zoo klein mogelijk te houden

Volgens HiitTe Deel Il bladz. 968 heeft voor 4 cylin-
derige machines, welke veel voor gemengde tandradloco’s
in gebruik zijn, p eene waarde vafieerende tusschen 0.12
en 0.15

Deze cijfers zijn evenwel zeer ongunstig en de juistheid
daarvan is aan twifel onderhevig.

De tandradmachines der N.LS. wegen ledig bijna 26 ton

) We merken hierbij nog op, dat volgens de vergelijkingen (6),
(7) en (8) C ook voorstelt de verhouding
Ta

C=m

ap | oa o+ Wi IC(q + Wt| = ag/ag
w0 | w09 | ass 366 | 037
0 | 9 396 326 | 036
8 | 8 356 286 | 036 -
70 79 316 246 0.35
65 ’ 74 206 26 | 035
60 69 276 206 | 034
55 ‘ 64 256 186 | 034

%) In genoemd bockwcvk is voor de onderwerpelfke cnemcunt
het omgzmm genomen,
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Harzbahn. . . .|60. 25 10 - 130

de snelheid, op de
baanvakken kan gereden worden, merken we nog het
- navolgende op. .

eischten. Zoo zou in aanmerking te nemen zijn, dat zij
die nu reeds wegens lange dagen van I1 of 12 uur een
hooger dagloon ontvingen, bij omrekening op een beta-
lingsbasis van 8 uur eerst hun bestaand dagloon tot een
normaal voor 10 uren moesten teruggebracht zien.

Wat de maatschappijen dan al zoo bij ingaan op de
eischen in het bestaande gewijzigd wilden hebben konden
de eerst na lang
in meer exacten vorm te weten komen. Het ging hierbij
dan ook vooral om allerlei bijzondere toeslagbepalingen,
verschillend voor onderscheidene maatschappijen

Het bleek anderzijds overduidelijk dat de big-four niet
een enkel der eerst verkregen voordeelen, ter wille van
billijker algemeene standaards wenschten prijs te geven.

Het meerendeel dezer bepalingen werkt nu als boeten
voor de ijemnop overwerk, maar ook vaak zonder

ien op het it de
veel gerlnger is dan op het tandradbaangedeelte, kan bij
het gegeven “aantal P.K. der machine op het adhaesie-
gedeelte, eene grootere snelheid ontwikkeld worden dan
op het tandstaafgedeelte.

Is de totale trekkracht Ty en die op het adhaesiege-
deelte Ty dan heeft men, indien zoowel op/het tandstaat- als
op het adhus(eg:erulle de machine vnl belast wordt:

Tt XVt =
waarin Vi en Vg resp. de snelheden op het tandstaaf-
en adhaesiegedeelte voorstellen,

Houdt men, als in het bovenstaand, voorbeeld voor Vi
bijv. 10 KM. aan en voor de verhouding C het getal
1/2,5 dan vindt men:

Th o
Va ==X

Vi =X Vil
Va 5 25 X 10 KM: of 25 K.M.
(Wordt vervolgd).
DE 8-UUR ARBEIDSDAG BEWEGING VAN HET
AMERIKAANSCHE SPOORWEGPERSONEEL
(Vervolg)

POGING TOT BIJLEGGING VAN HET GESCHIL.

Begin Juni vergaderden de gemachtigden van beide

partijen meerdere dagen ter verkrijging van een

ﬁ bguadshgmgeu waren na de eerste zitting

wepnkelmn Een erkenning van beide par-

.E' deer het publiek recht had op de hoogte van
den stand van het geschil te blijven.

Tijdens de onderhandelingen bleek nog eens duidelijk
voor hen die na het toestaan van den 8-uurdag rust in
het bedrijf verwachtten dat deze illusie weinig kans op
verwerkelijking had. ,We always standardise up, leaving
the highest standard until it is submerged by a better one”.
- Hoewel uitdrukkelijk het begrip tegenvoorstel verme-
den werd, om niet mede als rustverstoorders te gelden,

de de J alleen voor
nader overleg Vatbaar als deze gezamenlijk werden be-

dat inderdaad overwerk plaats vindt. De maatschappijen
wilden nu dat bij invoering van de 50 7/, extra, de oude
sarbitraries” zouden vervallen. De ,big-four” redeneerde,
dat de inkomsten uit de .arbitraries” eenmaal bestonden
dus niet ‘konden vervallen zonder compensatie, welke
compensatie de 50 '/, extra niet zou geven daar de invoe-
ring ‘van deze extra juist-overwerk zou voorkomen. Het
pleidooi_gaat wel wat fe zichtbaar mank

Zoo kregen onder de bestaande bepalingen de machi-
nisten van de Chicago Great Western extra betaling voor
rangeerwerk dus bij 3 uur rangeeren gevolgd door een rit
van 7 uur over 100 mijl voor 130 mijl uitbetaald. De
»men” wilden nu de 3 uur rangeeren als overwerk be-
houden, de maatschappijen bij eventueel toes
8-uurbasis slechts de_twee uur-boven de acht uren als
overwerk rekenen. :

Bij een 50%, extra zou dit op 17
dagloon komen. fn een ander geval kreeg iemand onder
de bestaande bepalingen bij 50 mijl in 4 uur in pe
nentreindienst . gevolgd door 50 mijl in 5 uur in goede-
rentreindienst, gevolgd door 4 uur emplacementsdienst
driemaal zijn normaal daggeld. De maatschappi
bij een 8-uur basis-slechts 6 uur overwerk toestaan, bij
50 %, ‘extra, dus 9 uur of 2'/, daggeld; de big-four daar-
enfegen de gunstiger bestaande regeling behouden

Het ¢ind van de onderhandelingen gaf in cen gevat
woordenspel de houding van de beide partijen weer.
Na de uitvoerige toelichting van de amendementen van
de maatschappijen verklaarde Garutson ,We have now
received the information as to how your proposition
would apply, and are ready to ask you for a declaration
in terms as to whether you will accept our proposition
as modified by yours”.

De Voorzitter van de N.C.C. antwoordde met een
tegenvraag: ,Are you prepared to make that offer? Even
if we did you couldn’t accept”. Waarop een oplos-
sing resoluut werd afgesneden door ,If you made that
proposition we could, but we wouldn't” 5

den

tegen vroeger 1%,

Politieke zijde van het geschil.

Het merkwaardige in het verder verloop van ditgeschil
is nu wel, dat ferwijl men vroeger steeds vrijwel algemeen
dat een staking er wel niet zou komen, de

schouwd met daardoor bestaande
,welke. bij ingaan op de eischen dan tevens herziening

-‘-im g

onverwikbare houding van beide partijen nu een staking
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zeer waaxschunluk scheen te maken. voor de

verhoudingen ini de ruzie is ook de wijze, waarop met

deze loonbeweging politiek spel is gedreven. Achteraf

wekken de g issen het dat

de vakbondleiders dezen loop van zaken door hun helder

inzicht dan wel door onbekende relaties grno(end!!ls
de

scherp op een staking werd nngestunrd. ieder marchan-

deeren op de eischen werd afgewezen en toch een staking
ter wille van de democratische regeering voorkomen
moest warden 200 kon dit slechts ten koste van de maat-

hebben voorzien, stellig
een staking verwachtten. Al zijn de bewijzen die de Railway
Age Gazette aanvoerde voor de veronderstelling, dat er
een ,political Frame up” had plaats gehad, hoe sug-
gestief ook niet overtuigend, toch is wel opmerkelijk
dat reeds 10 Februari 1916 uit Washington werd geschre-
ven: ,Politically also the sitiation has highly interesting
possibilities. A double campaign is about to be launched
the Presidental campaign and the congressian campaign.
The Republicans would be likely to use the threat of a
strike as an argument that the Democrats. have created
industrial unrest by maladministration, and the Demo-
crats would very likely attempt to show, by endeavoring
to avert the strike, that to them should be given credit for
handling a delicate and dangerous. business \with skill
and impartiality

Een der feiten welke sterk erop zou wijzen, datinder-
daad door de vakvereenigingen geén. tegenwerking van
haar oogmerken door de democratische partij-regeering
verwacht werd, is het  traineeren van de geheele actie,
e maanden, tot tegen de verkiezingsdagen.

" daad hebben geleid.

Een in deze ge-
spannen tijden zou slechts tot een massalen onwettigen
Een onwettige lock-out van de
maatschappijen waarop volledig verhaal mogelijk is, zou
voor hen zelfmoord beteekenen, bovendien een krachtige
versterking van het drijven naar gouvernemenisexploitatie
enwas dus niet te verwachten; men kon zonder gevaar op
storing in het bedrijf de arbeidseischen inwilligen tegen
den wil van de directie door wettelifken dwang,

‘Maar in Maart lQlG‘\mwacfmen de maatschappijen nog
alleriminst dezen loop van zaken. Toen werden de eischen
officieel aan de ‘directies yoorgelegd, en akgewezen met
bereidverklaring voor arbitrage.-Men stelde zich de vraag
+What will the Government do about it”. Maar men
wist zich geen antwoord te geven, De regeering deed of
er geen vuiltje aan de lucht was,

Bewerking van de publieke meening.

Ondertusscben werden van de zijde der vakvereeni-
gingen ook pogingen gedaan om de gestelde eischen
theoretisch te billijken buiten de economische machtver-

Van een in de welke
een Clayton-act doordreef, waarbij uitdrukkelijk werd
gestipuleerd, dat de befaamde Hermannact, tegen de
trusts gericht, alleen {oepasselijk was op verkrachting
van hét evenwicht door monopolisatiemacht van - het

I, niet op ,Corners™ door den arbeid in-elkaar
as geen bijzonder gevaarte duchten. Men voelde
zich zoo sterk, dat lang voor alles voor. een staking geheel
voor elkaar was, men al openlijk herhaaldelijk verklaarde
geen arbitrage te willen.

Zonder arbitrage moest meer te winnen zijn, daar/een
mbl(mucnlnllnixle in de omstandigheid, dat de leden der:
v $ 1253 tegen
een gemiddelde voor het overig personeel-van § 685
(hoogere ambtenaren uitgeschakeld), allicht aanleiding

om, waaruit deze voorkwamen. Als grondslag
voor hel loon werd een theorie van .produtlinveﬁ-
ciency” beproefd.

Het bedrag aan arbeidskosten beinld per beambte zou
evenredig met het-aantal ton-kilometer of personenkilo-
meter moeten stijgen. Wanneer dit juist was, dan moet_
dus uitgegaan worden van een zorgvuldig uitgelezen jaar
waarbij deze verhouding de juiste was. Afgezien vag hetont-
breken van de aanwijzingen om deze basis te bepalen, is
de evenredige opklimming bedenkelijk en kan bij een slecht
georgamseerd bedrijf of een hedrlﬂ met nieuwe sterke

deze wel eens zeer
nadeelig voor de loontrekkenden uitvallen. Trouwens meer
aannemenlijke begrippen brengen mee juist krampachtig
vast te houden aan den grondslag, dat zoolang de arbeid

zou kunnen vinden niet speciaal voor deze groepen tot geen in de heeft, deze
loonsverhooging te beslissen Bij arbitrage zou juist de vrij dient te blijven van ieder bedrijfsrisico. Voor de Ne-

cht, welke de haar ijd zal een
deed’ verwerven buifen geding blijven. Men: kon er niet theori¢, gebaseerd Op de ,productive efficiency i
op rekenen, dat'de in Ni Zeeland vaak gaarne worden. Zeker ligter iets goeds il

maatstaf bij verplichte arbitrage, waarbij ,the men are
given what in the courts opinion they might have secured
without a court, considering their own union strength and the
resisting power of their employers” (Kennaday) ook een
A zou vinden.
Maar men had er wel op kunnen rekenen, dat Wilson
weder zijn veto tegen cen staking zou heffen en zijn
Lmediation must not fail” zou herhalen, daarbij bij wei-
gering Vin arbitrage voor welke cammissie dan ook de
en van het publiek

ten volle op de niet tot vredelievende oplossing genegen
partij ladend. De leiders zagen in dat de sport een staking
coite que cofite te vermijden op belauwering van het
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loonwaardebepaling, maar zij is te onvolledig eenzijdig
om de juiste te kunnen zijn.

Opmerkelijk is overigens dat de statistieke gegevens,
bovendien op grond van de productiviteit van het bedrijf
loonsverhooging niet rechtvaardigen.
Toename ton-kilometers 1898—1906

(voor de groote loonacties) per beambte:

idem 1906—1914
idem 1898—1914
Toenam: personen-kilometers 1898— 1906

idem
idem




'I‘un;me gemiddeld loon van alle beambten-

groepen.
1898—1906 46°,
idem 1906—1914 368,
idem 1898—1914 43.1°%,
Toename gemiddeld loon van machinisten
1898 —1906 6.7°%,
idem 1906—1914 42.2°,
idem 1898—1914 5167,
Toename gemiddeld loon van conducteurs
1898—1906 10.2%,
idem 1906—1914 42.1°%,
Z idem 1898—1914 566 °/,

Is dus voor 1906 de lognverhooging meest bij de pro-
ductie vermeerdering achter gebleyen, in het daarop-
volgend tijdvak van acht jaren is die schade ruimschoots
ingehaald. Nog is op te merken dat de

om de .big-four” nog sterker te maken en wil kiezen
tusschen arbitrage of industrieele oorlog. "Het exhorbitante
in de eischen is de reden waarom de ,big-four” de voor-
keur geven aan krachtmeting boven arbitrage.

Voorbereiding tot den strijd.

Ondertusschen gaan de brotherhoods rustig hun gang
met de lijvige voorbereiding van de ,strike-vote”. Na de
bekendmaking van het resultaat zal op 8 Augustus een
laatste conferentie tusschen beide partijen plaats vinden.

Het voorstel der maatschappijen de hulp van de Federal
Mediation Law in te roepen wordt verworpen. In direct
contact kunnen immers beter onderhandelingen gevoerd
dan door tusschenpersonen. Het verleden -had anders
geleerd, daarbij was gebleken hoe de bemiddelaar de

T was van de waartoe
beide zijden zich willig toonden, zonder dit vooralsnog

in de dure oorlogsjaren van veel belang, bij de productivi-
teitsbasis, geheel buiten beschouwing blijft. De maatschap-
‘pijen, kunnen daartegenover stellen, dat zij niet alleen met.
de kosten van haar levend hulpmateriaal, maar niet minder
‘met haar vitgaven voor dood materiaal, obligatierenten e.d.
te rekmn hebben en dat voor haar de verhouding van
b ‘tot i de

coifficient, een meer re€el beeld geeft van haar finanticele
toestand, ook dat deze coifficient van 1906 tot 1914 van
66 op 72 steeg.

Het is dan ook veiliger in het bijzonder. bij loonacties
over een zoo uitgestrekt gebied voor welvarende en nood-
lijdende maatschappijen, ook al wordt niet een algemeen
standaardloon gevraagd, de eischen niet fe uiten op de
uitkomsten van het bedrijf; voor concerted movements
een te wisselende basis. De feitelijke basis de machtvan
de nationale vakvereeniging is overal gelijk en biedt het
voordeel niet naar recht te hoeven zoeken.

De maatschappijen zitten van haar kant ook niet stil
om de redelijkheid van haar houding het publiek duidelijk
te maken.

is de meest richter van het
algemeen oordeel. Dit beseffend worden de meerdere
loonuitgaven bij toestaan van de eischen in sprekende
ronde cijfers fluks op § 100.000.000 's jaars berekend en
verklaard dat vanzelf sprekend dit b:drag jaarlijks door

den te willen Eerst wanneer van
beide zijden voldoende was losgepingeld komt de bemid-
delaar met. zijn compromis voor den dag. It is a gave
of ‘strategy in which diplomatic talent of the highest order
is required of the mediator”. Maar dit keer was men
blijkbaar niet tot concessies geneigd en kon bemiddeling
geen di!nsl doen.
De

brengt een’ over meer-
derheid voor een staking genomen. Of nu een groot deel
van deze stemmen gegeven werd in de verwachting dat
deze vrijbrief weer voldoende preventief heilzaam zou
werken doet aan het resultaat niets af

De actie wordt principieel algemeen gehouden, zoodat
geen _cijfers voor bepaalde maatschappijen bekend worden
voor. enkele dus een Staking. bevolen kan worden hoewel
de meerderheid daar tegen staking stemde.

Pogingen van de Regeering voor een minnelijke

schikking.
De'Board of Mediation kan, nu de directe onderhan-
delingen faalden, haar bemiddeling aanbieden. Dit keer

accepteeren de arbeidsleiders ,pro form

Na 4 dagen (13 Augustus) vruchteloos werken maakt de
commissie bekend geen resultaat te hebben verkregen en
op 13 Augustus dat arbitrage, ook uitsluitend over de
eischen van de vakvereenigingen zonder die over de

hoogere vrachten, dus door de sp is op te
ry . Als verscherping van dit schnkbeeld wordt nog
b «Eﬁ erad, dat nu het verschil tusschen het best betaalde
85 e groote overige 80, vergroot zal worden, de
vele andere beroepen met nieuwe en dan moeilijker af
te wijzen eischen zullen aankomen. Ook wordt gewezen
op de sinds jaren, nu weer in praktijk gebrachte methode
om eerst de lager betaalden tot hoogeren standaard te
brengen en dan op grond van moeilijker prestatie voor de
eerder hooger betaalden een voorsprong te eischen. Zoo
zijn nu de best betaalden, het personentreinpersoneel,
uitgeschakeld, doch een volgende actie zal hen dienen.
Deze actie is slechts een episode uit een steeds herhaal-
den strijd. De ‘maatschappijen kunnen een zwaren last niet
mir nichts dir nichts het publiek om den hals binden.

. Het publiek heeft dus te beslissen of het wil meewerken

van de rworpen werd,

eveneens werd, geweigerd ;1o suggest :m) ather plan or

method for a peaceful settlement”. Men voelde zich wel
zeer sterk staan.

Tot dusver had de president naar buiten cen philoso-

“fische zwijgzaamheid bewaard. Onmiddellijk na het mis-

lukken van de bemiddelingspogingen roept hij nu beide
partijen naar Washingfon om onder zijn leiding nogmaals
te trachten overeenstemming te verkrijgen. Daarbij wijkt
hij onmiddellijk van de voor een bemiddelaar fais-geachte
werkwijze af door de concessies, welke hij zelf meent te
mogen verwachten van beide partijen den tegénstander
te doen weten. Waar de concessie voornamelijk van de
zijde der maatschappijen moest komen, kwam deze klap
op haar hoofd neer. Immers zou de 8-uur dag onmid-
dellijk toegestaan moeten worden en zouden de arbeiders
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de 50"/, extra voor overwerk aan arbitrage moeten onder-
werpen. Een vdorstel dus dat aan de vereenigingen ,de
geheele hond uitgezonderd de staart gaf onder voorwaarde
dat arbitrage nog nader zou uitmaken of ook de staart
nog afgestaan zou worden”.

Lange dagen besteedde het staatshoofd aan conferenties.
met de verschillende partijen, al was er na zijn verklaring
dat ,the eight-hour day is sanctioned by social progress and
justice and is not an arbitrable question” niet veel stof meer
voor verder debat. Het moeilijke probleem van een maxi-
mum-uurwerkdag is 200 wel wat te eenvoudig opgelost.
In het licht van dergelijke phrases doet het wel wat
schril aan, dat deze president zijn volk liet leven onder
cen 16-uurwet en nimmer eenig initiatief nam om deze
Gordiaansche knoop juist dgor midden te hakken. Verre-
weg het van de i
bezit nog geen 8-uurdag. En waar deze bestaat is hij
niet door den wetgever maar door ,collective bargaining’
met de werkgevers veroverd. Alleen voor staatsbedrijven
en aannemingen voor het gouvernement is'de 8-uurdag
ingevoerd. In het bijzonder voor het spoorwegbedrijf zou
over een 8-uurdag nog wel wat te pratenzijn. ,The right or
wrong of it, has not-yet passed beyond the realm of debate.

Al wordt de 50 %, extra voor overwerk als poenale
fen dag gepousseerd, de redactie yan de
eischen waarin geen woord: voorkomt aver een te eischen
gemiddelden-arbeidsdag alleen te overschrijden in food=
gevallen, "deed aan den oprechten wensch naar korter
werkdag eenigszins, twijfelen

Het merkwaardige van het p , 8-uurdag
zonder_extra dus, verdedigd in allerlei toonaarden als
rkorfen arbeidsdag, is juist, dat nu niets meer behouden
is wat tot korter dagtaak feidten de tegenstanders nu-eerst
met vol recht van zuivere loonsverhooging kunnien spreken

Ook in ander opzicht was de verdediging, van WILSON
onzuiver. Hij ontkende het principe van arbitrage met
voeten te' hebben getreden. Men moest niet het onmo-
gelifke vragen, er was immers geen wet die de vereeni-
gingen fot arbitrage kon dwingen. Maar was er dan wel
een wet die de maatschappijen tot een 8-uur basisdag
kon dwingen?

WILSON antwoordt op een verzoek van een der groote
ondernemersvereenigingen om het principe van arbitrage
hoog te houden

JAllow me to nknnwlulgl the receipt of your tele-
gram-of August 18 and to. say-in reply that I-hold to
the principle of arbitration with as clear a condiction

sanctie op een lan

voor een ramp, die vermeden m&wﬁ%}ﬁ ie
in de toekomst voorkomen worden, daarvoor zal guorgﬂ
worden, maar nu is het 't beste den 8-uurdag, liggend in
den geest van den tijd, maar in vredesnaam toe te staan.
Er wordt niet gezegd dat deze toestand nimmer onvoor-
bereid zonder middelen heen te beheerschen zich had
mogen voordoen. Evenmin dat de president zelf, die alleen
door zijn bijzondere positie in 1915 de maatschappijen
ter voorkoming van een groote staking tot concessies
wist te brengen, wel het best kan weten welk zwaard
van Damocles sinds jaar en dag over de welvaart van de
Unie hing, te stellen. En driedubbel wordt verzwegen,
dat het machtige stemmenleger van de American Federation
of Labor bij de nieuwe verkiezingen onmogelijk te missen
viel: Het zou toch al een dubbeltje op zijn kant blijken.

De bewering dat de 8-uur dag ,now undoubtedly has
the sanction of the judgement of society in its favor” is
alleen van waarde voor het vermoedelijk resultaat van een
arbitrage, ten gunste van een 8-uur dag; niet geeft zij
eenige aanwijzing dat daardoor arbitrage niet mogelijk is.

President WiLSON, de schrijver van , The New Frnqom"'
loflied op de van het' g van
deze ,malefactors of wealth” door de anti-trustwetgeving,
verkreeg door persoonlifke ervaring: in dezen tijd volop
stof voor een nog Ie verschijnen vervolg deel ,The New
Tyranny”.

Overigens is de voomellmg onjuist, dat vrijwel alles
door WILSON'S voorstel werd toegestaan op een staartje
na. De kosten van de 100 mijls—8-uurbasis zonder extra
50, worden door het National Conference Committee
op 50-a 60 millicen dollar geraamd, die van het staartje
op 40 & 50 millioen. Het is dus wat meer dan de helft,
hetwelk zonder onderzoek naar de verhoudingen in het
bedrijf moet toegestaan worden.

Vaor een bestaand normaaldagloon van $ 5.00 of 50 cent
per uur, zou voor een werkdag van 12 uur onder de
bestaande loonbepatingen § 5.00 + 2 X '$0.50 = $6.00,
volgens het voorstel van WILSON, $5.00 + 4 * §0.625
$ 7.50, volgens de eisch van de vereenigingen $ 5.00 +
4 X 15 ¥ § 0625 = § 8.75 betaald worden.

De-maatschappijen houden vasi aan arbitrage.

Na eenige dagen beraad stemden de vakvereenigingen
in het trancheeren van hun eischen toe (18 Augustus);
de spoorwegen “bleken niet te bewegen de meerdere
$ 50 millioen  jaatlijksche exploitatiekosten zonder..eel
arbur-geuilspr.uk op zich te nemen. Toen de zaaki\:E

and as firm a purpose as anyone, but that,

there is no means now in existence by which arbitration

can be secured. The existing means have been tried and
have failed. -

Dat Klinkt heel anders dan dat een 8-uurdag nietarbi-
treerbaar is. Dit is juist, ik zou graag arbitreeren, dat
moest feitelijk, maar de middelen ontbreken me. Geen
Klein principieel verschil. Bovendien zal het ook den
President niet onbekend zijn geweost dat de bestaande
standaard, de 100 mijls—10-uren-basis, ‘door arbitrage
werd verkregen en is het niet zonder meer duidelijk dat
tusschen 10 en 8 ergens een fatale breukgrens ligt waar-
boven arbitrage zich begeeft. Ondertusschen staan we

190 .

het gt lichaam der maal
W.C.C. niet in het reine was te brengen ontbood WiLSON
een aantal spoor naar

Deze,
ongeveer een honderdtal, verklaarden volkomen in le
stemmen met het standpunt van de W.C.C., vast te houden
aan arbitrage. Ondertusschen bleek nader dat de instem-
ming van de vakvereenigingen met het voorstel van den
president zich niet vitstrekte tot de voorgestelde arbitrage
van de 50"/, extra tegelijk met arbitrage over de eischen
van de maatschappijen. Daar zouden ook verlieskansen
aan verbonden zijn door de ,big-four” stéeds consequent
buiten spel gehouden.

(Wordt vervolgd). « .




' DE HEDJAZ-SPOORWEG )
(Stot)

V. HET PELGRIMVERKEER.

De voornaamste bestemming van den Hedjaz-spoorweg is
. den 225 millioen Mohammedanen de bedevaart (hadzj)
te vergemakkelijken, welke tocht hun als een van de vijf
godsdienstplichten door den Islam is voorgeschreven.
ledere vrije, meerderjarige, voldoend bemiddelde en
krachtige moslim moet, als de omstandigheden het ver-
oorloven, eene bedevaart ondernémen naar Mekka, de
geboortestad van den Profeet. Als verdienste wordt ook
aangemerkt een bezoek aan het graf van den Profeet in
_ Medina. De bedevaart wordt eerst dan als

Volgens de mededeelingen van ooggetuigen moet het
fotale aantal van de zich te Mekka vodr de Koerban-
Bairam verzameld hebbende pelgrims meer dan 250,000
bedragen, zoodat ongeveer 150.000 pelgrims langs de
pelgrimswegen over land daarheen trekken

Het aantal pelgrims, die zich van den Hedjaz-spoorweg
bedienden, bedroeg:

1912 | 1913 | 1914
Voor de Moeloed-feesten 1219 | 2229 | —
» Redscheb-feesten 1020 3228 5676

Totaal 2230 5457 | 5676

naar behooren te zijn vdlbracht wanneer: le de berg
Arafat (2 uur van Mekka) is bezocht; van dezen berg
zegt de legende, dat de eerste uit het Paradijs verdreven
menschen hier hun rouw  hebben betoond; 2e men om
den Kaiba, den sedert oude fijden vereerden vierkanten
zwarten meteoorsteen, ‘een rondgang heeft gemaakt, en
3e ien zeven malen den afstand tusschen de. heuvels
Safa en Marwa (1600 en) heeft afgelegd, omdat de
Profeet met zijne kleinkinderen HASsan en HOESSEIN op
de schouders in den looppas van den eenen heuvel najr
* den andere zou hebben geloopen.

Deze handelingen moeten zoo mogelijk tijdens het

offerfeest (Koerban-Bairam = Paschen) van 1 tot 13 Soel
Hoedzja (12e Mohammedaansche maand) volvoerd worden.
Tot dit doel breken de Mohammedaansche pelgrims reeds
maanden van te voren op om tijdig in Mekka aan te kamen.
Behalve tijdens de groote bedevaart voor de Koerban-
Bairam bezoeken vele Mohammedanen ook de stad Medina
op den geboortedag van den Profeet (Moeloed= Kerst-
mis), dgn 27en Rebi oel ewel (3¢ Mohammedaansche
maand), enop den jaardag van de hemelvaart van Moham-
‘med (den 26en Redzjeb—de 7e Mohammedaansche maand).
De pelgrims kiezen voor hunne bedevaart gewoonlijk
hun weg:
1. Over Haifa en Beiroet, de havensteden van Medina
* aan de Middellandsche Zee (door den Hedjaz-spoorweg
verbonden; afstand 1339 resp. 1455 K-M.);
. Over Djeddah en Jambo, de havensteden van Mekka en
Medina aan de Roode Zee (door een landweg verbon-
den, waarvan de lengte 75 resp. 220 K.M. bedraagt).
JD!? it egen in Arabié.
Volgens de aanwezige Statisticken bedroeg het aantal
pelgrims, die voor de Koerban-Bairam naar Mekka trokken:

2.

1909 19!0“ 1911 | 1912 | 1913

1. Met den Hedjaz-
spoorweg van Hai-
fa en Damaskus
over Medina . . .
Over Djeddah en |
Jambo . . ... . -|71.421{92. n")iﬂ‘ 822 .97.992, —

8
Totaal . . . .[80.108(09.101/96.924/106.815 | 9.669
L) Zie het April-nummer van dezen jaargang, blz. 93.

8777 1.0791‘13.102 8.823) 9.669

»

Naar de nationaliteit waren de pelgrims op Koerban-
Bairam in 1912 te verdeelen als volgt:

1. Van Haifa en Beiroet over Medina naar Mekka

Syriers 347
Egyptenaren 1845
Anatoliers 1021
Russen 4288
Indiérs . i 675
Andere landslieden 647

Totaal 8823

Uit het achterstaande volgt, dat voor het vieren van de
Koerban-Bairam feesten via Djeddah en Jambo naas Mekka
reizen:

tit-het Noorden | 13586
uit het Westen 12089
uit het Oosten 58147

Op de terugreis van Mekka naar Haifa en Beiroet via
Medina reisden met den Hedjaz-spoorweg in

1909 11188 1912 19000
1910 18000 1913 16000
1911 16000
Hiervan waren in 1912:
Boekarijers, Turkmenen en Tartaren 7000
Anatoliérs . . . . 4532
Perzen . 3000
Syriers . . . . 1923
Lieden van Irak . 596
Russen . . 418
Algerijnen ; 326
Egyptenaren 304
Rumeliérs . 3 156
Bosnitrs - 56
Indifrs’ -8 2 . . = 43
Afghanen . . . ¥ 29
Anderen. . . . . . 5 * . 581
- Totaal rond T 19000

Opgemerkt wordt, dat bijna alle bezoekers van de
Moeloed- en Redscheb-feesten (2239 in 1912 en 5447 in
1913) met den Hedjaz-spoorweg terugreizen.

191



Richting Zee Haven van vertrek Nationaliteiten Aantal pelgrims - !
’
Noorden | Zwarte Zee Odessa Russen . 1452 "
Sebastopol Boekarijers, Turkmenen, Tartaren | 3899 5351
Oostelijke  Middel- E
landsche Zee Anatoli 4603
Dardanellen ‘I:n_._rkmenen, Tartaren, Boekarijers 1276
Smyrna Perzen -~ 1025
Beiroet Syriers, Rumeliérs 1331 235
I/
Westen Westelijke Middel- | ! - 2 ‘
landsche Zee Tanger Marokkanen 1458
N .
Roode Zee: Soedaneezen 3 4644
Afrikaansche kust Suez S Lieden van Hedjaz en 222 o
Soeakim van Jemen 1476 t
Masgawa ( Marokkanen 963
| Kosseit Perzen T Ll 838
pt 7 o8
enaren 4
Arabische kust | Loheija { ol i o
Hodeida ) Syriers 481
rﬂ’" . ( Abessynitrs 32 ;
onfoeda
Anderen ¢ 445 10631
Oosterr | Arabischie Zee | Aden Lieden van Hadromaut en Maskat | 767"
} ’ Abessiniérs c 82
| Makallah Somaliérs 40
t Soedaneezen - 34
| Diiboeti Lieden van Hedjaz en Jemen 13 936
Perzische golf | Bassorah :
Mohamara Arabieren van Irak 2443
Roeschir Perzen. 1021 d
Bender Abbas. .~ | Anatoliers 63
Linga , Indiérs 27
Bahrejn Abessiniérs 1 .
Saga Dabay F
i n 'g .
Indische Oceaan: *) v J 24083 R I
ROiE Bombay ) e 3 % 18218
Calputia { Maleiers 7474
Malakka Singapore ; Afghanen 1479
Penang i Boekarijers en Turkmenen 1025
* | sumatra Padang k Chineezen 280 J
« | Java | Batavia Anderes 1078
J atavi n .
Totaallir: 248 . 83822

*) Het komt ons voor, dat de groepeering in deze rubriek niet juist is.
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| vervoer van pelgrims omvat nagenoeg '/; van het
gell!ela personenvervoer van den Hedjaz-spoorweg zooals
uit het volgende overzicht blijkt:

Totaal aantal PELGRIMS
P Igoerban Moe- | Red-

SRS Bairam | loed | scheb | To(aal

1909| 119033 waoes| — [V — | 14085
1910 168.448 25079 — 1 — | 25079
1911 171.101 291021 — | — 29102
1912 182,662 27.823| 1219 | 1020 | 30062
1913 240.716 27.194| 2229 | 3221 | 32650

Daar de pelgrims het geheele traject tusschen Haifa
of Damascus en Medina en de overige reizigers meestal
slechts kleinere afstanden afleggen, zijn de ontvangsten
uit het pelgrimverkeer naar verhouding hoog. Wordt als
gemiddelde ontvangst van het vervoer van één pelgrim
aangenomen 400 Pst. '), dan bedragen de

korten landweg (ongeveer 75 K.M.) naar Mekka te gaan.
Zoodoende wordt het moeilijke, 13 ddgen vorderende
en niet ongevaarlijke traject Medina-Mekka (450 K.M.)
vermeden en de Hedjaz-spoorweg heeft het voordeel van
de refourvracht en het vooruitzicht hierdoor vele andere
pelgrims te bewegen in de toekomst dezelfde route te kiezen.

Door al deze Van de sp gdirecti
neemt het pelgrimverkeer in de laatste jaren zeer toe
en kan op eene verdere sterke toeneming worden gere-
kend. Na voltooiing van den Bagdadspoorweg kunnen
de meeste pelgrims uit Arabit, Mesopotamit, Irak en uit
Zuid-Perzié, Britsch-Indié en Java den spoorweg nemen
tot Medina via Aleppo en Dama

‘Wat de pelgrims it Zuid-Perzié en Hnmh Indié betreft,
voor den Bagdadspoorweg komen van hen 3,000 respec-
tievelijk 20.000 in" aanmerking. Onder de ten zijn
gerekend de Britsch-Indiérs en Javanen, die het heiligdom
van Abdoel Kadir Kilani in Bagdad plegen te bezocken.
De tijd en de kosten van de terugreis per spoor van de
heilige plaatsen invergelijking met den zeeweg zijn als volgt:

2

uit het pelgrimverkeer: .

ONTVANGSTEN

Geheele bedrijf | "
1909 18.896.271 9.306.259 5.986.000 °
1910 | 26.789.075 13.980.267 10.031.600
1911 29.048.649 17.528.913 11.640.800
1912 | 30.572.394 | 16.757.076 12,024.800
1013 | 32643.343 18.492.719 13.060.000
De uit het dus

in het lgalslgenoemde jaar 70%; van het personenverkeer
en’ 40, uit die van al het vervoer.

Ter bevordering van het pelgrimverkeer maakt de directie
van den spoorweg veel reclame in Mohammedaansche
landen. Zij heeft voorts den rijtijd op den spoorweg zoo-
veel mogelijk bekort en het aantal treinen vermeerderd.

De bedevaartgangers, die vroeger 40 dagen noodig
hadden om van Damascus naar Medina te reizen, leggen
thans dit traject af in ongeveer 54 uren met eene gemid-
delde snelheid van 30 &4 40 K.M. per uur. Drie treinen
rijden dag!lljks gedurende den tijd van de groote bede-
elk gemiddeld met 350 peigrims. Sinds Korten tijd

Hedv:. voor
vervoer van pelgr!ms toe. Buitendien zijn  voor het
gemak der eet- en ijtui inge-

steld. Ten slotte heeft de directie tot vergemakkelijking
van het verkeer met eenige stoomvaartmaatschappijen
overeenkomsten gesloten. .Het is den Hedjaz-spoorweg
gelukt in het jaar 1915 de Egyptische karavaan met den
‘Mahmel (de heilige kist met kostbare geschenken van den
Khedive) te bewegen niet slechs, als in de laatste vier
jaren van Haifa over Medina'naar Mekka te reizen, maar
Zoowel naar Medina als terug naar Haifa van den spoor-
weg gebruik fe maken om van daar met de Khedivial
Mail Line naar Djeddah te reizen en daarna langs den
9 100 Pst. = 23 Fr.

.

Reis- | Vracht| Reis- | Vracht-
SPOORWEG [tijdin prijsin| ZEEWEG [tidin prijs in
dagen|  Ltg. dagen| Ltq.
Medina-Damascus [ 2 4 | Medina-Mekka | 12
D: Bagd: 3 4 IMekka-Djeddah| 2 1
Bagdad-Bassorah | 3 Y |Djedd-Bombay [ 8 4
Bassorah-Bombay | 4 14
ToraaL . .. | 12 10 | Toraa. 2 | 10

De pelgrims wit Britsch-Indié en de Soenda-ejlanden,
die van Mekka naar Medina reizen, kunnen bij het reizen
langs den_spoorweg niet alléei snel en gemakkelijk de
Kalifensteden Damascus en Bagdad bezoeken, doch tevens
met dezelfde kosten in korteren tijd naar hun land terug-
keeren.

Voor den Bagdadspoorweg kunnen de op 20.000 ge-
schatte Britsch-Indische en Javaansche Mekkagangers, die
voorloopig voor dien spoorweg in aanmerking komen, eene
opbrengst van ongeveer 60.000 Ltq. = rond 1.380.000 Fr
(de reisvan Aleppo naar Bagdad op 3 Ltq. per pelgrim
berekend) be!eekenen

er van de van e
waarvoor bij den grooten toevioed van pelgrims in .\hkka
gevaar bestaat, heeft de internationale gezondheidscom-
missie aan den Hedjaz-spoorweg in Tiboek (K.M. 967)
een quarantainestation opgericht, waar de Mekkagangers
ten minste 5 dagen moeten vertoeven. Dit station bestaat
uit twee lazaretten, eene ontsmettingsinrichting en 24 kam-
pen, welke door omheiningen van prikkeldraad onderling
gescheiden zijn. In glk dezer kampen is ruimte voor
600 personen, die in tenten wonen

VL. TARIEVEN.
De reizigers en goederentarieven van den
Hedjaz-spoorweg. :

De Hedj g is als weg in tegen-
atélling miet alle andere spoorwegen {n Turkie, waarvoor
aan maatschappijen concessie is verleend, in zijn tarief-
politiek aan geene voorschriften gebonden.
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Hij heeft verder geen rente op te brengen van kapitaal

van particuliere "ondernemers en kan daardoor het alge-
meen belang van het land ten volle dienen.

Er bestaat voorts alleen concurrentie'met den Franschen
spoorweg Beiroet—Damascus—Muserib (149 K.M.) in het
Noorden en met de Kameelkaravanen tusschen Medina en
Jambo (220 KM.) in het Zuiden.

1. Personentarieven.

De ijzen voor het zijn op
de verschillende trajecten ongelijk.

Op de ,berglijn” tusschen Dera en Medina zijn zij het
hoogst wegens.de bijzondere kosten voor bewaking tegen
de overvallen van Bedoeinen. Zij bedragen: -

. op den zijtak Haifa-Dera (162 K.M.) met de lijntjes

Beled esch — Scheich — Akko(17 K.M.) en Affule —

Dienin (17 K.M.)

1 klasse 1l klasse Il klasse
0,50 Pst. 0,375 Pst. 0,25 Pst.
(1 Ltg. =100 Pst. = 23 Fr.— 18,40 M.)

op de Noordelijke hoofdlijn Dera—Damascus (128 K.M.)
zijn de prijzen gelijk aan die van den zijtak Haifa—
Dera, alleén met dit onderscheid, dat in verband
met den evenwijdig loopenden Franschen spoorweg
Damascus—Muserib_een speciale vrachtprijs van 0,20
Pst. per Kilometer voor de Il klasse en voor plaats-
kaarten Il klasse Damascus—Muserib (140 K.M.) de
vrachtprijs op 25 Pst. vastgesteld is.
op de Zuidelijke hoofdlijn Dera—Medina (1179 K.M.)
«-* 1 klasse 1 klasse 11 Kklasse
0,50 Pst. 0,45 Pst. 0,30 Pst.

Retourkaarten werden slechts gedurende ‘de groote
feesten voor de trajecten Haifa—Damascus, Haifa—Medina
en Damascus—Medina uitgegeven.

Gedurende de vier maanden van de groote: bedevaart
(Siaban, Ramalan, Sjawal en Zoel Kader — 8e tot en met11e
Mohammedaansche maanden) is de prijs voor de reisheen
en terug 50 "/, hooger dan de enkele reis en gedurende
de Moeloed- en Miradzjbedevaarten in Rebi oel ewel en
Redzjeb (3¢ en 7e Mohammedaansche maanden) Kan men
heen en terug feizen tegen de enkele reisvracht.

Voor extratreinen moet de vrachtprijs van ten minste
70 plaatskaarten le klasse worden betaald. Eene slaap-
plaats_in_de tusschen Damascus, en. Medina loopende
slaaprijtuigen kan tegen 50 Pst. per nacht worden
verkregen.

Als toeslag wordt op elke plaatskaart geheven een
stempelloon van 20 Para voor vrachtprijzen van meer
dan 40 Pst.; voor plaatskaarten naar Medina daarboven
een toeslag van 20 Pst. voor der gezondheidsdienst in
het quarantainestation te Tiboek.

Op eepe plaatskaart voor volwassenen wordt 30 K.G.
bagage kosteloos vervoerd. Voor het overwicht, wordt
0,15 Pst* voor elke 10 K.G. per K,M. berekend. Er is
een vast recht voor elk recu van 0,50 Pst. voor de in-
schrijving en een van 050 Pst. per 10 K.G. voor de
expeditie.

Dit tarief geldt ook voor ijlgoederen.
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De vracht voor levende dieren bedraagt voor:
1. Paarden, muilezels, kameelen, ossen en buﬂeu 1,25Pst.
2. Ezels en kalveren . . . s s
3. Schapen en ander klein vee . . . . . .
per stuk en per KM. Hierbij komt nog een vast recht
voor inschrijving van 0,50 Pst. voor elke zending.

3,. Goederentarieven.

De goederen wmden in het algemeen in de volgende
drie fariefklassen geungu ikt

le klasse.

per 100 K.G. en per KM.

‘Deze prijzen komen met de” Duitsche overeen. Hierbij
komen nog de velgende laad- en losloonen:
1. Van den wagen op dej grand of omgekeerd voor
1ton. . 1 Pst.
2. Van den wagen ln de vl‘::hlkar ol omgl-
keerd voor 1'ton . . 2
Verder bestaan de. volgende sne jle farlevens ©
1. Tarief in concurrentie met den Franschen spoorweg.
Beiroet—Damascus—Muserily (249 KM.) A

en
tariefsvracht, welke per ton voor het traject Haifa—
Damascus (289 K.M.) 130—150 Pst. zou bedragen,
is verlaagd tot 62—100 Pst. |

Bij verzending van:
500—700. wagenladingen -per ]ur wordt 3,
van 7001000 ) n » 6% en
van meer dan 1000 , A (L
restitutie op’ de speciale vrachten uitgekeerd.
Bijzonder speciaal farief voor koren in igenla-
dingen van de stations der Zuidelijke hoofdlijn naar
Haifa of Damascus. Dit tarief bedraagt van

»

Nasib 560 Pst.
Serka 1010
Amman 1140
Katrane 1650
El Hassal 1750

w

Bijzonder speciaal tarief voor koren in 15-tons
wagenladingen van de stations van de Noordelijke
hoofdlijn Dera—Kiswe en ook van Muserib naar
Damascus. i ""9
. De algemeene fariefsvracht is van w

100 K.G. en"per K.M: fot 0,25 Pst. verlaagd.
Bijzonder speciaal tarief voor houtskool in hetzelfde
verkeersgebied met dezelfde speciale vrachten voor.
ladingen ‘van ten minste 10 ton.

=

De restitutie bedraagt voor de vrachten, betaald
volgens de tarieven onder 1, 3en 4 voor
100 tot 300 wagenladingen 5 %,
i 7

301 , 500
meer dan 500 % IO %
IL. Tarief in met de tus- .
schen Medina en de Roode Zeehavens Jambo en
Rabig (van 4 tot 6 dagen). o

. Algemeen Speciaal tarief tusschen Haifa en Damascus
de it st: De




et 40,000 inwoners slechts weinig voort-
en

brengt,

bouwmaterialen invoert, is het farief voor de volgende

impvmnlkelen van Haifa en Damascus naar - Medina

(1341 en 1307 K.M.) per ton gesteld op:
Bouwmaterialen 200 Pst.

Rijst 27
Meel en graan 300
Boonen, erwten, suiker, koffie 325
Petroleum 430
Tabak, groenten, vmcmen 450
Glaswaren, dranken 500
Manufacturen en 565

2 %
GOUVERNEMENTS-BESLUITEN.

IN NAAM DER KON!NGIN!
DE VAN, NEDERL =INDIE

*Den Raad van Nederlandsch Indi¢ gehoord:
Allen, die deze zul]en.zlen of hooren lezen, Saluut!
DOET TE WETEN
Dat Hi], het wensdulilk achtende wijziging te brengen

in de algemeenc ‘bepalingen betreffende het toezicht
op de spoor- en zooals die
zijn vervat in het Algemeen Reglement voor de Spoor-
wegdiensten in Nederlandsch-Indié, het Algemeen Secun-

(3). Het toezicht op de middelen tot het verleenen van
hulp aan en het vervoer van gekwetsten wordt uitgeoefend
door daartoe door den Gouverneur-Generaal aan te wijzen

van den il i dienst.

Artikel 25.

Kosteloos vervoer en vrije toegang der ambtenaren
van het toezicht.

(1). Alle bij de in artikel 24 bedoelde diensten werk-

zame ambtenarén en beambten hebben, voor zooveel dit

naar het oordeel van den Directeur van Gouvernements-
bedrijven in het belang van het toezicht wenschelijk is,
recht op kosteloos vervoer in alle treinen en te allen
tijde vrijen toegang tot alle tot de spoorwegen behoorende
werken en inrichtingen, gebouwen, locomotieven, tenders,
rijtuigen en wagens.
(2). Zij gaan echter rijtuigen of gedeelten van n,mmn.
welke dienen fot vervoer van deé bestuurders van de
of van personen, of
door bijzondere personen afgehuurd en als zoodanig
aangewezen, niet binnen.
(3). Zij gaan de woningen van het personeel der spoor-
wegdiensten niet binnen zonder toestemming van de

bewoners.

Artikel 26.
Inlichtingen.

(1). De ambtenaren en.beambten van den in artikel 24

dair Sp het Algemeen Ti
en _het Algemeen Suﬂ:b‘am Reglement;;

Lettende op de artikelen 20, 29 31 en 33 van het
Reglement op het beleid der g van

dienst van het toezicht zijn, ieder voor zooveel
betreft de spoorwegen waarover hem het toezicht is
opgedragen, bevoegd mededeeling te vragen van alle

Indie; {
* HEEFT GOEDGEVONDEN EN VERSTAAN :

T:n eerste: Het Algemeen Reglement voor de Spoor-
in Indit, bij artikel 1
van de ordonnantie van 31 December 1895 (Staatsblad
No. 300) en laatstelijk gewijzigd en aangevuld bij artikel 1
der ordonnantie van 22 Januari 1917 (Staatsblad No. 36),
wordt nader gewijzigd en aangevuld als volgt:
* A In het vierde lid van artikel 3a wordt in stede van den
»Hoofdinspecteur der spoor- en tramwegdiensten” gelezen:
»het hoofd van den dienst van het toezicht".
23 vel &val
m qrordt gelezen:
an het Iaez:chl ap de Spoorwegdiensten.
Artikel 24.

Algemeen en dagelijksch toezicht.

(1). Het algemeen en dagelijksch toezicht op den aanleg
en de exploitatie van de spoorwegen wordt, onder de
bevelen van den Directeur van Gouvernementsbedrijven,
uitgeoefend door den dienst van het toezicht, overeen-
komstig de voor dezen dienst door den G

en _opgaven 4 den dienst en van
alle plans, teekeningen, overeenkomsten en verdere be-
scheiden, den dienst of het vervoer betreffende.

(2). De bestuurders van de spoorwegdiensten en hun
personecel voldoen; zooveel elk aangaat, terstond aan
die ‘aanvraag.

(3). Inlichtingen, welke op het geldelijk beheer betrek-
king hebben, worden slechts gevraagd en verstrekt, indien
en voor zooveel toezicht op dat geldelijk beheer bij de
concessie-voorwaarden of bij met het Land gesloten

is en de fening daar-
van aan de betrokken ambtenaren is opgedragen

Artikel 27.
Kennisgevingen aan bestuarders.

(1). Het hoofd van den dienst van het toezicht en de
ambtenaren, onder hem met het dagelijksche toezicht be-
last, geven schriftelifk kennis aan de bestuurders van
den spoorwegdienst van hetgeen naar hun oordeel voor
de veilige en behoorlijke uitoefening van den dienst
behoort te worden gedaan.

(2). Zij roepen, zoo de bestuurders daaraan gu:n be-
hoorlijk gevolg geven, de beslissing van den Directeur
van G in.

‘Generaal vast fe stellen regeling.
(2). Het toezicht op de der

(3). Deze beslissing kan ook door de bestuurders wor-
i wanneer zij tegen hetgeen hun. aanbe-

. wordts uitgeoefend door den dienst van het stoomwezen.

len
volen w:rd bezwaar hebben,

195



(4). Bij onmiddellijk gevaar kan het hoofd van den
dienst van het” toezicht of de Directeur van Gouverne-
mentsbedrijven last geven tot onverwijlde voorziening,
niettegenstaande het beroep.

(5). Geene eindbeslissing wordt genomen dan nadat
de bestuurders zijn gehoord of hun gelegenheid is gege-
ven hunne bezwaren toe te lichten.

Artikel 28,
Uitvoering van noodig gebleken voorzieningen.

(1). Aan de beslissing van den Directéur van Gouver-

nementsbedrijven wordt binnen den daarbij te stellen
termijn door de bestuurders voldaan,

(2). Geschiedt dit niet, dan kan die Directeur staking
van den dienst bevelen of, zoo beslissing betrekking had
op rollend materieel, het gebruik yan dat maerieel ver-
bieden en zoo noodig beletten.

(3). Bovendien is genoemde Directeur in zoodanig
| bevoegd de voor de \elllgu en bt-hnmlljke uitoe-
fening van den dienst geachte

waarmede het belut is, moet ov xt;ne vonleﬁu( van dl&
taak worden ontheven.

D. In artikel 71 eerste lid wordt in de plaats van ,door
den betrokken spoorwegopziener, bedoeld in artikel 25,
alinea 3, sub b" gelezen: ,door den betrokken ambtenaar
van den dienst van het toezicht”.

E. In artikel 106 en in artikel 155, 8e lid, wordt in
de plaats van. ,den Hoofdinspecteur der spoor- en tram-
wegdiensten” gelezen: ,het hoofd van den dienst van M!
toezicht".

Ten lwczd: Het algemeen Secundair Spoorwegregle-
ment, vastgesteld bij artikel 1 der ordonnantie van 23
Md 1902 (Staatsblad. No. 218) en laatstelijk gewijzigd

bij artikel 2 der van 22 Januari
1917 (Staatsblad No. 36), wordt nader gawﬂﬂgﬂ en aan-
gevuld als volgt:

A. In het vierde lid van lr}lkl\ 3a wordl instede van

op kosten van de ondernemers van den spoorwegdienst
te doen uitvoeren en zich tot dat einde in het bezit te
stellen van voor die witVoering benoodigde, aan de on-
dernemers behaorende voorwerpen:

(4). De krachtens het derde lid gedane uitgaven zijn
bevoorrechte inschulden op al de roerende en onroe-
rende goederen van de ondernemers,

(5). Zij volgen onmiddellijk in orde op de bevoorrechte

schulden, vermeld in artikel 1149 van het Burgerlijk

wden der spoor- en tramwegdiensten”
gelezen ,het hoofd van den dienst van het toezichy".
B. Artikel 21 vervalt.

* C. Hoofdstuk Il wordt gelezen: 5
Van het toezicht op de spoomr'rgdltmlm‘
“Artikel 22.

Algemeen en dagelijksch loéh:m‘
(1). Het algemu-n en dagelijksch toezicht op den aanleg

Wetboek en artikel 313 van het Wetboek van
Artikel 29.
Bevel tot staking van den dienst.

Vordert de openbare veiligheid dadelifke staking van
den dienst, hetzij over den geheelen weg, helzij overeen
gedeelte daarvan, dan kan die staking worden bevolen
door den ambtenaar, daarfoe bevoegd krachtens de in het
24 bedoelde regeling. Het bevel wordt
door dezen, zoo mogelijk schriftelijk, gericht aan de, chiefs
van de meest nabijzijnde stations, die daarvan ferstond
aan alle chefs van de stations langsden weg kennis geven.

Artikel 30.
Maatregelen ter voorkoming van gevaar.

eerste lid van art

(1). Het voortzetten van den dienst na bevel tot staking
of het hervatten daarvan zonder toestemming van dengeen
die het bevel totstaking gaf, van den Gouverneur-Genefaal
of van den Directeur van Gouvernementsbedrijven, wordt
door hen, die tot de uitoefening van het toezicht zijn
aangewezen, belet

(2). Zij zijn bevoegd locomotieven, tenders, rijtuigen of
wagens onverwijld uit een trein t¢ doen verwijderen en
het vertrek van een frein te verbieden en zoo noodig te
beletten, indien de toestand van het materieel of de samen-
stelling Yan den trein naar hun oordeel voor den frein
gevaar kan doen ontstaan,

Artikel 31.
Ongeschikt personeel.

Personeel, hetwelk naar het oordeel van den Directeur
van Gouvermentsbedrijven ongeschikt is voor de taak,
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en de van de sp - wordt, onder de
bevelen van den Directeur van Gouvernementsbedrijven,
uitgeoefend door den dienst- van he( toezicht, overeen-
komstig de voor dezen. dienst door den Gouverneur-

Generaal vast te stellen fegeling.
(2). Het toezicht op de stoomketels der locomotieven
wordt uitgeoefend door den dienst van het stoohwezen.
(3). Het toezicht op de middelen tot het verleenen van
hulp aan en het vervoer van gekwetsten wordt uitgeoefend
door daartoe door den Gouverneur-Generaal aan fe wijzen
van den i dienst.

Artikel 23,
Kosteloos vervoer en vrije toegang der ambtenaren van
het toezicht.

(1). Alle bij de in artikel 22 bedoelde diensten werkzame
ambtenaren _en beambten hebben, voor zooveel dit naar
het oordeel van den Directeur van Gouvernement
drijven in het belang van het toezicht wenschelifk is,
recht op kosteloos vervoer: in alle treinen en te allen
tijde vrijen toegang totalle tot de spoorwegen behoorende
werken en inrichtingen, gebouwen, locomotieven, tenders,
rijtuigen en wagens.

(2). Zij gaan echter rijtuigen of gedeelten van rijtuigen,
dienende tot vervoer van de bestuurders van de spoor-
wegdiensten of van hooggeplaatste personen, of door
bijzondere personen afgehuurd en als zoodanig aange-
wezen, niet binnen.

(3). Zij gaan de woningen van het persdneel der spoor-
wegdiensten niet binnen zonder toestemming van de
bewoners. .




Artikel 24,
Inlichtingen.

(1). De ambtenaren en beambten van den in artikel 22
bedoelden dienst van het toezicht zijn, ieder voor zooveel
betreft de spoorwegen waarover hem het toezicht is op-
gedragen, bevoegd mededeeling te vragen van alle in-
lichtingen en opgaven betreffende den dienst en van alle
plans, en verdere
den dienst of het vervoer betreffende.

(2). De an de en hun
personeel voldoen, :oovul elk ungaat terstond aan die

nvraag.

(3). Inlichtingen, welke op het geldelijk beheer betrek-
king hebben, worden slechts gevraagd en verstekt, indien
en vuor zo«veel me:i:m Sp dat. geldelijk beheer blj de

ende
daarvan aan de b:lrnkkm _ambtenaren is opgedragen.
Atikel 25.
Kennisgevingen aan bestuurders.

(1) Het hoofd van den dienst van het toezicht en de
ambtenaren, onder htm met het dagelijksche toezicht be-
last, geven schriftelijk kennis aan de bestuurders van den
spoorwegdienst van hetgeen naar hun ocordeel voor de
veilige en behoorlijke uitoefening van den dienst behoort
te worden gedaan.

(2). Zij roepen, zoo de bestuurders daarnan geen be-
‘hoorlijk gevolg geven, de beslissing van den Directeur
van Gouvernementsbedrijven in.

(3). Deze beslissing kan ook door de bestuurders
worden ingeroepen, wanneer zij tegen hetgeen hun aan-
bevolen werd bezwaar hebben.

(4). Bij onmiddellijk gevaar kan het hoofd van den
dienst van het toezicht of de Directeur van Gouverne-
mentsbedrijven last geven- ot onverwijlde voorziening,
niettegenstaande het beroep.

(5). Geene eindbeslissing wordt genomen dan nadatde
bestuurders zijn gehoord of hun gelegenheid is gegeven
hunne bezwaren toe te lichten.

Artikel 26.
Uitvoering van noodig gebleken voorzieningen.

(1). Aan de beslissing van den Directeur van Gouver-

nememsbedrljven wordt binnen den daarbij te stellen
r de bestuurders voldaan.
* biedt dit niet, dan kan die Directeur staking
van de dienst bevelen of, zoo de beslissing betrekking
‘had op rollend matericel, het gebruik van dat materieel
verbieden en zoo noodig beletten.

(3). Bovendien is genoemde Directeur in zoodanig
geval bevoegd de voor de veilige en behoorlijke uitoe-

g

(5): Zij volgen onmiddellijk in orde op debevoorrechte
schulden, vermeld in artikel 1149 var® het Burgerlijk
wetbock en artikel 313 van het wetboek van Koophandel

Adtikel 27,
Bevel tot staking van den dienst.

Vordert de openbare veiligheld dadelijke staking van
den dienst, hetzij over den geheelen weg hetzij over een
gedeelte daarvan, dan kan die staking worden bevolen
door den ambtenaar, daartoe bevoegd krachtens de in
het eerste lid van artikel 22 bedoelde regeling. Het bevel
wordt door dezen, zoo mogelijk schriftelijk, gericht aan
de chefs van de meest nabijzijnde stations, die daarvan
ferstond aan alle chefs van de stations langs den weg
kennis geven.

Artikel 28
Maatregelen ter voorkoming van gevaar.

(1) Het voortzetten van den dienst na bevel tot staking
of het hervatten daarvan zonder toestemming van dengeen
die het bevel fot staking gaf, van. den Gouverneur-Ge-
neraal of van den Directeur van Gouvernementsbedrijven,
wordt door hen, die tot de uitoefening van het toezicht
zijn aangewezen, belet.

(2): Zij zijn bevoegd locomotieven, tenders, rijtuigen
of wagens onverwijld uit een trein te doen verwijderen
en het vertrek van een trein te verbieden en zoo noodig
te beletten, indien de toestand van het matericel of
de samenstelling van den trein naar hun oordeel voor
den trein gevaar kan doen-ontstaan. .

Artikel 29,
Ongeschikt. personeel.

Personeel, hetwelk maarhet oordeel van den Directeur
van Gouvernementsbedrijven ongeschikt is voor de taak,
waarmede het belast is, moet op zijne vordering van
die taak worden ontheven.

D, In artikel 64 eerste lid wordt in de plaats van
wdoor den betrokken spoorwegopziener, bedoeld in artikel
23, alinea 3 sub 0" gelezen: ,door den betrokken amb-
tenaar van den dienst van het toezicht”

E. In artikel 97 en in artikel 136, 8¢ lid, wordt in de
plaats van ,den Hoofdinspecteur der spoor- en tramweg-
diensten'’ gelezen:  het hoofd van den dienst van het
toezicht™.

Tenderde: Het Algemeen Tramwegreglement, vastgesteld
bij artikel 1 der ordonnantie van 17 October 1905 (Staats-
blad No. 516) in verband met artikel 1 der ordonnantie
van 3 er 1915 (S No. 631) zooals dat

fening van den dienst geachte
‘op kosten van de van den spo
te doen uitvoeren en zich tot dat einde in het hlel te
stellen van voor die uitvoering benoodigde, aan de onder-
nemers behoorende voorwerpen.

(4). De kracfitens het derde lid gedane uitgaven zijn
‘bevoorrechte inschulden op al de roerende en onroerende
,&oedesen van de ondernemers.

oA

sedert is gewijzigd en aangevuld, latstelijk bij artikel 3
der ordonnantie van 22 Januari 1917 (Staatsblad No, 36), "
wordt nader gewijzigd en aangevuld als volgt:*
A In het vierde lid van artikel da wordt in stede v‘|||
wden i der spoor- en
gelezen: ,het hoofd van den dienst van het toezicht”,
B. Hoofdstuk Il wordt gelezen:

g 197



Van het, toezicht op de tramwegdiensten.
Aftikel 16.
Algemeen en dagelijksch toezicht.

(1). Het algemeen en dagelijksch op den aanleg en
de exploitatie van de tramwegen wordt, onder de bevelen
van den Directeur van Gouvernementsbedrijven, uitge-
oefend door den dienst van het toezicht overeenkomstig
de voor dezen dienst door den Gouverneur-Generaal
vast te stellen regeling.

(2). Het toezicht op de stoomketels der locomotieven
en motorwagens wordt uitgeoefend door den dienst van
het stoomwezen,

(3). Het toezicht op de middelen tot het yerleenen van

den lmnwegdlenn van hetgeen naar o1
de veilige en behoorlijke unoefumg Hinia dmtui
behoort te worden gedaan. ’
(2). Zij roepen, zoo de bestuurders daaraan geen be-
hoorlijk gevolg geven, de beslissing van den Directeur
van Gouvernementsbedrijven in. »
(3). Deze beslissing kan ook door de bemwrdenwoh
den i mgeroepen, wanneer zij tegen lmgeen hun aanbevolen
werd bezwaar hebben.
(4). Bij onmiddellijk gevaar kan het hoofd van den
dienst van het toezicht of de Directeur van Gonveme-
last geven tot ij!
niettegenstaande het beroep.
(5). ' Geene eindbeslissing wordt genomen dan nadat de

hulp aan en het vervoer van g wordt
door daartoe door den Gouverneur-Generaal aan te wijzen
van den ij igen dienst.

Artikel 17.
Kosteloos vervoer en vrije toegang der ambtenaren van
het toezicht,

(1). Alle bij de in artikel 16 bedoelde diensten werkzame
ambtenaren en beambtefi hebben, voor zooveel dit naar
het oordeel van den Directeur van Gouvernementsbedrijven
in het belang van het toezicht wensehelijk is, recht op

kosteloos vervoer in alle treinen en te allen tijde vrijen.

toegang tot alle tot de tramwegen behoorende werken
en inrichtingen, gebouwen, locomotieven, tenders, rijtuigen
en wagens

(2). Zij gaan echter rijtuigen of gedeelten van rijtuigen,
dienende tot vervoer- van de bestuurders van de tram-
wegdidhisten of van hooggeplaatste personen,..of door.
bijzondere personen afgehuurd en-als zoodanig-aange-
wezen, niet binnen.

(3). Zij gaan de woningen van het personieel der fram-:
wegdiensten niet binnen zonder toestemming van de

bewoners.
Artikel 18.
Inlichtingen.

(1). De ambtenaren en beambten van den in artikel
16 bedoelden dienst van het toezicht zijn, ieder voor
zooveel betreft de tramwegen waarover hem het toezicht.
is opgedragen, bevoegd mededeeling te vragen van alle
inlichtingen en opgaven betreffende den dienst en van
alle plans, teekeningen, overeenkomsten en verdere beschei-
den, den dienst of het vervoer betreffende.

(2). De bestuurders van de tramwegdiensten en hun

personeel voldoen, zooveel elk aangaat, terstond aan die
aanvraag.

(3). Inlichtingen, op het geldelijk beheer betrekking
hebbende, worden slechts gevraagd en verstrekt, indien
en voor zooveel toezicht op dat geldelijk beheer bij de

concess aa is en de ui
daarvan wan de betrokken ambtenaren is opgedragen.
. Artikel 19.

Kennisgevingen aan bestuurders.
(1). Het hoofd van den dienst van het toezicht en de
ambtenaren, onder hem met het dagelijksche toezicht
belast, geven ijk kennis aan de van

zijn ge'wmd of hun gelegenheid is gegeven
hunne bezwaren toe te lichten.
Artikel 20.
Ultvoering van noodig gebleken vonrzlrnlngm

(1). Aan de beslissing van den Directeur van Gouver-
nementsbedrijven wordt binnen den daarbij te stellen
termijn door de bestuurders voldym

(2). Gescheidt dit niet, dan kan die Directeur staking
van den dienst bevelen of, zoo de beslissing betrekking
had op rollend matericel, het gebruik van dat materieel
verbieden en zoo noodig beletten.

(3). Bovendien is genoemde Directeur in zoodanig
geval bevoegd de voor de veilige en behoorlijke uitoe-
fening van den dienst noodzakelijk geachte voorzieningen
op kosten van de ondernemers van den tramwegdienst te
doen_uitvoeren en zich tot dat einde in het bezit te
stellen van voor die unvmnng benoodigde, aan de on-
dernemers behoorende voorwerpen,

(4): De_krachtens het derde lid gedane uitgaven zijn
bevoorrechte inschulden op al dé roerende en ongoerende
goederen van de ondernemers.

(5). Zij volgen inorde op de
schulden, vermeld in arfikel 1149 van het Burgerlijk
Wetboek en artikel 313 van het Wetboek van Koophandel.

Artikel 21.
Bevel tot staking van den dienst.

Vordert de openbare veiligheid dadelijke staking van:
den dienst, hetzij over den geheelen weg, hetzij over een
gedeelte daarvan, dan kan die staking worden bevolen
door den ambtenaar, daartoe bevoegd krachtens de. |§ '

eerste lid van artikel 16 bedoclde regeling. Het
wordt door dezen, ‘zoo mogelijk schriftelijk, gerich
de chefs van de meest nabijzijnde stations, die daarvan
terstond aan alle chefs van de sfations langs den weg
kennis geven. AW
Artikel 22,
Maatregelen ter voorkoming van gevaar.

(1). Het voortzetten van den dienst na bevel tot staking
of het hervatten daarvan zonder toestemming van dengeen
die het bevel tot staking gaf, van den Gouverneur-
Generaal of van den Directeur van Gouvernéentsbedrijven,
wordt door hen, die tot de uitoefening van het toezicht
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zijn belet. ] o A




(). Zi] zijn b:vaegd locomotieven, tenders, rl;lmgen
‘of wagens onverwijld uit een trein te doen verwijderen
en het vertrek van een trein te verbieden enzoo noodig
e beletten, indien de toestand van' het matericel of de

samenstelling van den trein naar hun-oordeel voor den

 trein gevaar kan doen ontstaan.
Artikel 23.
Ongeschikt personeel.

Personeel, hetwelk naar het oordeel van den Directeur
van Gouvernementsbedrijven ongeschikt is voor de taak,
waarmede het belast is, moet op zijne vordering van die
taak worden ontheven.

C. In artikel 41 eerste lid wordt in de plaats van ,den
betrokken spoorwegopziener, bedoeld in artikel 18 sub 5"
gelezen: ,den betrokken ambtenaar van den dienst van
het laezichf"

Ten vmde Met bultenwerkmgslellmg van artikel 2
der van3 No. 629)
wordt het Algemeen Reglemenl op voor algemeen verkeer
bestemde

plaat-
selijk belang, vnsxges!eld m] amkel 1 dier nrdonnanhe,
gewijzigd en aangevuld als volgt:

A. In artikel 12, tweede lid, wordt in plaats van ,door
of van wege den Hoofdinspecteur der spoor- en tram-
wegdiensten" gelezen: ,door den dienst van het toezicht
op de spoor- en tramwegen'’.

B. Aan het reglement wordt een nieuw artikel toege-
voegd, luidende:

Artikel 25.
Aanhalingen van dil regiement.

Dit reglement kan worden aangehaald onder den naam
»Algemegn Stadstram-Reglement” of met de lefters
#AST.R" b 2

Ten vijfde: Deze ordonnantie treedt in werking op den
dag volgende op dien harer afkondiging.

En opdat niemand hiervan onwetendheid voorwende,
zal deze in het Staatsblad van Nederlandsch-Indié ge-
plaatst en, voor zooveel noodig, in de Inlandsche en
Chineesche talen aangeplakt worden.

Gelast en beveelt voorts, dat alle hooge en lage Colleges
-en Ambtenaren, Officieren en Justicieren, ieder voor zoo-
eel hes at, aan ‘de stipte naleving dezer de hand

ﬂhl ﬁ nper oogluiking of aanzien des persoons.
g B 34 te-Batavia, den 30sten Juni |9|7
D Generaal van di.
Bij afwezigheid:
De Vice-President van den Raad
van Nederlandsch-Indig,
belast met het dageluksch beleid der zaken,
* DE GRAAF.
De 1ste Gouvernements-Secretaris,
G. R. ERDBRINK.
(Staatsblad No. 321).
Uitgegeven den® zes-en-twintigsten Juli 1917,
De Algemeene Secretaris,
. HuLsHOFF PoL.

e G

INSTRUCTIE VOOR HET HOOFD VAN DEN DIENST
VAN HET TOEZICHT OP DE SPOOR-
EN TRAMWEGEN.

Artikel 1,

(1). De standplaats van het hoofd van den dienst van
het toezicht op de spoor- en tramwegen is de plaals.
waar het D van G is
gevestigd.

(2). Hij kan voor dienstreizen, voor den duur van ten
hoogste 14 dagen ondernomen, zijne standplaats verlaten
200 dikwijls hij dit noodig acht, mits van het voornemen
daartoe tijdig kennis gevende aan den Directeur van Gou-
vernementsbedrijven, met wiens mogelijke bezwaren door
hem rekening zal zijn te houden.

(3). Voor dienstreizen van langeren duur dan 14 dagen
is voorafgaande machtiging van den Directeur van Gou-~
vernementsbedrijven noodig.

(4). Bij afwezigheid wegens dienstreizen, ziekte of
andere weltige verhindering, zoomede bij ontstentenis
van het hoofd van den dienst, wordt hij voor de behan-
deling van de dagelijksche zaken vervangen door een
daartoe door genoemden Directeur aan te wijzen ambte-
naar bij den dienst.

Artikel 2.

(1). Het hoofd van den dienst voert over alle zaken,
het toezicht op de spoor- en tramwegen betreffende, recht-
streeksche briefwisseling met de burgerlijke en militaire
overheidspersonen en lichamen, maar niet met den Gou-
verneur-Generaal. ’

(2). Indien er- over aan den Gouverneur-Generaal in
te dienen voorstellen verschil van inzicht bestaat tusschen
den Directeur van Gouvernements-bedrijven en het hoofd
van den dienst, legt het Departementshoofd bij zijn voorstel
aan de Regeering alle desbetreffende geschriften van het
hoofd" van den dienst over, indien zulks door dezen
gewenscht wordt.

Artikel 3.

(1). Het geheele personeel bij den dienst van het
toezicht op de spoor- en tramwegen werkzaam, is aan
het hoofd van den dienst ondergeschikt.

(2). Dit personeel wordt, voor zoover het niet door
den Gouverneur-Generaal of den Directeur van Gouverne-
mentsbedrijven wordt aangewezen of te zijner beschik-
king gesteld en geen hoogere .bezoldiging dan f 250.—
's maands geniet, aangesteld, bevorderd, geschorst en
Onlslagen door het hoofd van den dienst, echter met

van de in de sameén-
stelling van ambtenaren en beambten bij dén dienst/en
binnen de grenzen van de in de begrooting voor perso-
neel bij den dienst uitgetrokken fondsen. .

(3). Het hoofd van den dienst kent aan de door hem
aangestelde ambtenaren en beambten d; aan hunnt betrek-
king ingen en
toelagen toe op den voet van artikel 1 van het besluit
van 17 Juni 1909 No. 4 (Staatsblad No. 326) in verband met
het besluit van 3 Juni 1914 No. 14 en is mede bevoegd:
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le. die amhienaren en beambten bezaldigin;hnllen wer- krachtens de algcmeen: nglem!ﬁ{n ) de L
kelijken dienst of wachtgeld toe te kennen overeen- tramwegen, aanstonds mededeeling wordt gedaan un.d& y
komstig de bestaande bepalingen; Directeur van Gouvernementsbedrijven.

2¢. zoo 's Lands belang zulks vereischt, ook het personeel, (2). Voorschriften, waaruit kosten voor het Land kunnen
dat niet door hem i is aangesteld, te schorsen, mits onder voortvioeien, worden, behalve in gevallen van zeer spoed-
nadere van den G Generaal ; i aard, niet gegeven zonder voorafgaande toe-

3e. de hem ondergeschikte ambtenaren en beambten we- stemming van genoemden Directeur.
gens ziekte en om andere gewichtige redenen binnen- - e
Jandsch verlof te verleenen op den voet van het P @ o i
vgrzlﬁtle;u:;:muenl het verleenen van tram o : e :lurdenddoor:e( ,I:oofd V“:zd"‘
in Nederlandsch-Indie” (Staatsblad 1912 No. “logy;  dienst miet verrict, noch aan de onder hem werkzame

4e. mits daardoor de grenzen der begrooting niet worden ambtenaren en beamben opgedagen,danin opdraciit ofnet

overschreden, tijdelijk personeel op daggeld of maand-
geld aan te stellen tof cene hoogste bezoldiging van
f 250.— ’s maands.
Artikel 4.
(1). Het hoofd van den dienst bepaalt en wijzigt naar
de behoefte den werkkring en de standplaats van hetbij

goedvinden van den Directeur van Gouvernementsbedrijven.
Arﬂkel 9. .

‘Het hoofd van den dienst drugt zorg dat de met het

dagelijksch toezicht belaste ambtenaren, ieder voor 200~

veel van hem afhangt, zoo noodig, proces-terbaal opma-

ken of doen opmaken tegén bestuurders of personeel van

den dienst van het toezicht op de spoor- en
werkzame personeel en kan'de ambtenaren en beambten
welke daartoe behooren in commissie zenden, ter bespre-
king van dienstaangelegenheden oproepen en hun alle
voor den dienst gevorderde opdrachten geven, ‘mits 2ij
zich voor het een en ander niet buiten Nederlandsch-
Indié behoeven te begeven.

(2). Hij heeft het recht de hem in het eerste lid ver-
leende bevoegdheden geheel of gedeeltelijk over te dragen
aan de onder zijne bevelen dienende hoofdingenicurs-
afdeelingshoofd.

Artikel 5.

(1). De bij artikel 2 van het besluitvan den Commis-
eraal van 10 December 1827 No. 66 (Staatsblad
voorgeschreven eeden worden door de ambte-
naren bij den dienst van het foezicht op de spoor- en
voor zoover zij fot het afleggen der ceden
te Batavia in handen van het hoofd van
den dienst afgelegd en elders in handen van den Hoogsten
plaatselijk bij het Bestuur.
(). De eedsaflegging door het hoofd van den-dienst
geschiedt in handen van den Directeur van Gouverne=

mentsbedrijven.

tramwegen,
verplicht zijn,

Artikel 6.

Het haofd van den dienst geeft aan de ambtenaren en
beambten, onder hem met het toezicht belast en aan de
overige ambtenaren bedoeld in artikel 24 van het Alge-
meen voor de Sy in Neder-
landsch-Indié artikel 22 van htl Algemeen Secundair
Spoorwegreglement en artikel 16 yan het Algemeen Tram-
wegreglement, legitimatiebewijzen af, volgens door den
Directeur van G ijvenvast te stell del
in verbahd met hetgeen bepaald is bij de artikelen 25,
23 en 17 der voomoemde reglementen.

Artikel 7.

(1). Het hoofd van den dienst draagt zorg, dat van
alle beschikkingen en beslissingen, door hem of de bij
den dienst werkzame ambtenaren en beambten genomen
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spoor- of tramwegen en tégen andere personen, wegens

n de de

Spoor- en lramwzgen, zoomede, vnorzoover ditvan hem af-

hangt, dat aan die nmcessen-verba: gevolggegeven wordt.

Artikel 10. ,

Het hoofd van' den dienst brengt jaarlijks aan den
Directeur van een

verslag uit omirent het uitgeoefende toezicht en hetgeen

overigens met betrekking tot de aan dat toezicht onder-

worpen spoor- en tramwegen van belang wordt geacht.

Aan dat verslag worden statistieke opgaven, in den door

Directeur vorm

Vasigesteld bij artikel 4 van het besluit van 30 Juni 1917
No. 42. ;

Mij bekerld
De ALgtmzmz Secretaris,
HULSHOFF POL. .

EENIGE BLADZIJDEN INDISCHE SPOORWEG-
POLITIEK
n
(DE VOORGESCHIEDENIS DER INDISCHE
SPOORWEGEN).
HoorpsTuk Il
Het Il,mmk van 1860 tot aan de mnaessuyerlanm }‘
(Vervolg).

Bijlage IIl.

an
Zijne Excellentie den Heere
Minister van Kolonién etc.
*s GRAVENHAOE 22 Juny 1861

Hoogedelgestrenge Heer !

De ondergeteckende heeft de eer Uwer Excellentie kennis te-
geven, dat hij, onder dagteekening van 520 dezer maand, zich
bij een ecerbiedig Request heeft gewend tot Zijne Majesteit den
Koning, inhoudende:

een breedvoerig uiteengezet betoog van de noodzakelijkheid van:

\ den aanleg van spoorwegen op Java voor particuliere rekewing, u ..




" van de noodzakelijkheid, dat na 200 vele mel beraad en ultstel
verloren lmn. mmu cindelijk tot dien gewigtigen maatregel
worde overg

de umquemn. van zfin plan, om dat groote doel te helpen
bereiken, van welk plan voor een ‘aaneengeschal et van spoor-
wegen de groote voordeelen worden ontwikkeld, vergeleken met
de daaromtrent bij anderen bestaande begrippen en door anderen
ingediende aanzoeken, die, of de daarstelling beoogen van énkel

jeerde banen, of van cen zamenhangend net, waarvan nogtans
de verwezenlijking moet stuiten op groote finantiele bezwaren;
de omschrijving dec voorwaarden voor de heur eventueel te
verleenen concessie, waaruit blijkt de aannemelijkheid dier voor-
waarden, zoowel voor het Gouvernement als voor de particuliere
belanghebbenden, deels hier te lande, deels in Indi;

eindelijk de aanvrage, om hem te verleenen voorloopige concessie,
en bereidverkiaring — wanneer de Regering dat mogt verlangen —
andere aanvragers bij zijne onderneming mede fe interesseren en
gemeenschappelijk met hen te handelen.

Van dit Request veroorlooft hij zich, Uwer Excellentie ten
geleide van deze een woordelifk afschrift_aan te bieden; met
beleefd verzoek, dat hem dit m, wanneer het niet meer mogt
dienen, terug moge geworden.

Bij Uwer Excellentic’s geuitte denkwijze omiréat de 260 aller-
belangrijkste koloniale administratie, bij Hare levendige belang-
stelling in den bloei onzer Indische bezittingen en in. Nederlands

fede hand aan hand gaande welvaart, koestert de onderge-
teckende wel is waar het vaste vertrouwen, dat Uwe Excellentie
er toe zult gelieven over te gaan,‘op zijn voornoemd Request
‘eene aan zijn verzoek gunstige beschikking voor te dragen; —
maar hij acht het nuttig voor de
omvangrijke zaak, die immers met de_ontwikkeling van Java

juctief vermogen in een zoo naauw verband staat, zich met
dit eerbiedig schrijven diréct tot Uw HoogEdelGestrenge te wen-
den; wel verzekerd, dat het welslagen van zijn plan geheel zal
afhangen van de daarvoor bij Uwe Excellentie zich vestigende
overtuiging en inzigten.

Niets zal hem meer genoegen doen, dan wanneer et hem, 200
als hij vurig hoopt, mogt gelukken Uwer Excellentie’s symphatie
en veelvermogende medewerking in deze even mocijelijke als
eervolle, en in hare gevolgen hoogst dankbare particuliere onder-

neming, te verwerven. ‘ .

Alvorens nu tot het hoofdonderwerp zelf over te gaan, mag
hij Uwer Excellentie niet ontveinzen, dat bij hem wel cens de
ernstige bedenking is gerezen of niet juist zjin persoon, met de
daaraan verbonden Indische antecedenten, der zake, waarvoor
hij hier optreeds, hinderlijk zou kunnen geacht worden.

‘Aanvankelijk, en gedurende vele jaren van minder ruimé denk-
wijze omtrent koloniale politiek, heeft dit bezwadr voorzeker
‘Dbestaan. Thans echter — hij zegt het met een levendig gevoel van
gerustheid en vertrouwen — heeft hij de overtuiging gewonnen,
dat, na een tijdsverloop van zestien jaren, warin omtrent 200 vele

chten en zich wijzigden, het
Opperbestuur genegen is bevonden op de Besluiten, die omtrent

R presmeigo iy leeitiid genomen werden, terug te komen;
wtumfu- “Excellentie bekende stappen, ten deze ten zijnen
 behoeve door inister van Staat en van Kolonién, den Heere

J.J. ROCHUSSEN en door den Oud-Vice President van den Raad
a8 el e i [1C) R griaas, ea e b oo
omirent des
Jouding tegenover het Bestuur bestaande even loyale als B
willende inzigten, zijn voor hem even zoovele punten van
geruststellende verzekering en fevens een hechte waarborg, dat
Tt oogenblik nlhﬂ is, waarop de fegen hem genomen gelegen-
zullen — Het tegenwoor-
dige Indische Bestutr moge desbelrefinde mel genoemde Hooge
Stassdienaren van meening verschillen, deszelfs advies bindt
Uwe Excellentie niet, en van Uwe Excellentie mag de voordragt
1ot aanstelling van eenen Indischen Landvoogd worden tegemoet
gezien, die, homogeen denkende met Uwe Excellentie, gaarna zal
Tebben, dat genoemde gelegenheids besluiten bij zijne benoeming,
_door Uwe Excellentie worden ingetrokken en te niet gedaan.

Om niet in noodelooze herhalingen te vervallen, en van Uwer
Excellentie’s aandacht niet te veel te vergen, veroorlooft zich de
ondergeteekende, met betrekking fot vele hoofd- en neven-
punten, zich te beroepen op zijne daaromtrent in zijn voormeld
request aan Zijne Majesteit den Koning breedvoerig uiteengezette
beschouwingen; — welk equest hij als met dit schrijven één
geheel uitmakende wenscht aangemerkt te zien.

Hij stelt zich daarom voor, in dit onderhavig schrijven eenige
punten van meer bijzonderen aard nader toe fe lichten, aangaande
welke langen tijd uiteenloopende inzigten bestaan hebben, en
welligt gedeeltelijk nog bestaan. Dit brengt hem in de eerste
plaats tot de beoordeeling, in hoeverre in 't algemeen de aanleg
van spoorwegen op Java zal geschieden voor Staafs- dan wel
voor particuliere rekening.

Te dien opzigte heeft de ervaring in andere landen gelecrd,
dat door particulieren en ¥oor particuliere rekening voordeelig. cn
spoedig wordt- aangelegd en in exploitatic gebragt. Meestal
genicten de Gouvernementen later het voordeel, dat die banen,
naleen zeker aantal jarén van winstgevende exploitatie, volgens
de bij de concessie bepaalde voorwaarden, in hunne handen
overgaan. /Die gunstige voorwaarden zijn ook door den onder-
geteekende in zijne aanvraag om concessic aan den Staat aan-

b

fen,

Maar, brengen wij deze viaag over op de onderwerpelijke
spoorwegen yoor Nededandsch-Indi€, dan stellen zich al aan-
sfonds voor particulieren aanicg. luide pleitende beweegrederen
: immers sedert het.wetsontwerp fot bekrach-

en REUCHLIN verleend, voor den aanlegen de exploitatic van
een net van spoorwegen in Nederland, door de Eerste Kamer
werd verworpen, is ten vorigen jare bij wet er toe besloten dat
die aanleg hier te lande zal geschieden voor rekening van den
Staat; waartoe toch de batige saldo’s van het Indische Budget
de vereischte kolossale Kkapitalen zullen moeten fourneren. Deze
omstandigheid alléén schijnt reeds afdoende te zijn, om in zich
te sluiten de onuitvoerbaarheid van eenen door den Staat in 't
moederland en in de Overzeesche gewesten grh/Auﬂlw te onder-
nemen spoorweg-bouw. Zoodanige onderneming zou, naar alle
berekening, alras -éene- staking ondergaan, als het noodwendig
gevolg niet_alleen van gebrek aan " benoodigd kapitaal, maar
ok van gebrek aan 't vereischt geschikt personcel.

Bij de vele andere verbeferingen en groote werken, die het
Indisch Bestuur voornemens is op Java en deszelfs Buitenbezittingen
in te voeren en ten.uitvoer te leggen, — om alleen te gewagen
van het uitdiepen van bijna alle de havens en derzelver bevei-
liging, voor verzanding, en verder van de groote quacstic der
slaven emancipatie in West-Indié, die eveneens slechts door het
Brengen van zeer aanzienlijke geldelijke offers is te bewerkstel-
ligen, — is_het niet te denken, dat de Indische baten ooit zoo
ruim zuNén vioeijen, dat er nog kapitaal genoeg zou overschicten
voor den j aanleg van in het
Moederland en in de Kolonién. — Twee zoodanige reusac)
dernemingen fe gelijkertijd van Staatswegen in werking
zouden zonder twijfel de materiéle en intelligente krachten
onzen Staat te boven gaan, Zij zouden noodwendig meer dan de
voorraad van stoffelifk en zedelijk magtsvermogen van ccn land,
200 klein als het onze, moeten absorberen. Het magtige Albion
heeft zich zelfs nimmer aan de verwezenlijking van cen z00
reusachtig plan op industreel gebied gewaagd!

Datdie overtuiging ook bij ons te lande zich gevestigd he
dit bewees reeds het Koninklijk Besluit van 31 October I85:
waarbij voor partikulierell de weg voor spoorwegaanleg op Java
wordt. geopend; en, wanneer van die gelegenheid tot dusverre
nog geen gebruik kon worden gemaakt, — de schuld ligt waarlijk
niet aan het gemis van particuliereh ondernemingsgetst, maar
daar aan, dat deze door al te bezwarende bepalingen aan boeijen
gelegd, verlamd, althags ten eenen male buiten sfadt gesteld
werd, werkdadig op te treden.

Maar er is meer: Nederland, verwacht teregt groote dingen
van den tegenwoordigen Minister van Kolonién, die het 200 dui-
delijk heeft - uitgesproken dat het tijdstip daar is, om onder
inachtneming der noodige omzigtigheid — al meer en meer
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uitbreiding van particuliere industrie in Nederlandsch Indié te
bevorderen en aaif te moedigen. De ondergeteekende meent der-
halve het vooruitzigt te hebben, de hoop te mogen voeden, dat
ook de spoorwegbouw door partikuliere krachten geheel zal vallen
in den geest van Uwe Excellentie. Mogt nu, — terwijl Nederland
zich verheugt over de voorloopige uiting dezer ruimere inzigten,
gedaan door het geachte Hoofd van het Kolonjaal Departement, —
het gevolg daarvan zijn, dat Java onder dif Ministerie met de
zo00lang gewenschte spoorbanen begiftigd werd, — voorwaar,
deze uitkomst zou eene der schitterendste daden zijn van Uwer
Excellenties ministeriéle loopbaan !

De aanleg van spoorwegen zoude wel niet beter een van Uwer
Excellenties meest humane voornemens met betrekking tot het
inwendig beheer der kolonie kunnen in de hand werken, dan
door de uitvoering van alle voor den spoorbouw benoodigde
werkzaamheden bij wege van particuliere nndtrnemlruz te doen
plaats hebben. De ondergeteckende verheugt zich ook op
dit punt homogene gevoelens met Uwe Excellentie te Kot
Hij stelt toch voor, dat bij den, volgens zijne ontwerpen uit te
voeren aanleg van spoorwegen op Javayals algemeen beginsel
zal gelden, dat de bouw in vrijen arbeid zal Worden ondernomen
en dat alle duarbij aangestelde’ vrije arbeiders zullen worden
et ieder hunner, —

- Maar ook in dit «pﬂlﬂmﬂ er

het lnatstgenoemde plan meer zal sfrooken met de ¢

bij Uwe Excellentie bestaande zienswijze, vollm welke de
wensch wordt te kennen gegeven: ,om bij h -leum_m\ %
spoorwe; Java naar een vast en plan te kunnen;
handelen.” Hoe ware die wensch ooit in vervulling fe hmrm
bij het vasthouden aan een systeem van rlijke banen?
Immers, locale banen zijn geisoleerde, op zich zelf s ,banen.
Elke ;:mxeme magt is een verbrokkeld, onvolledig stuk van
cen geheel, — niets meer dan cen enkel onvermogend Orgaan
van een vermogend en volmaakt organismus. Isolement is op 't
gebicd der spoorwegen steeds een halve maatregel, ontoereikend’
en dikwerf schadelijk: want zoodra men eene landstreek begiftigt
met eene n enkel tusschen twee hoofd-eindpunten, —

en men zal bij voorkeur juist die. rigting kiczen, die terstond de
voordeelen aan de exploitatie belooft, — dan zal er
ee ker ‘niet gewenschte begunstiging ten believe van ééne
h.ﬁ'. maar ten koste van alle overige rigtingen, besta
zal plaatsclijke, maar nlet algemeene, welvaart bevorderen; en,
wat het ergste is, men zal daarmede juist het omgekeerde ver-
krijgen van 't geen een der gewigligste voordeelen daarstelt van
pro-

het versnelde : namelijk die
ductief te maken, die het woﬂer\ nkr wmn

bij
Dat daartoe de handen niet zullen ontbreken, behoett
voor Uwe Excellentie, die/in de jongste beraadslagingen, met
sLands vertegenwoordiging heeft aangetoond, dat de lplandsche
bevalking op Java niet geacht moet worden verstoken te zijn van
Just, zin en neiging voor vrijwilligen arbeid, mits diebillijk beloond
worde. Trouwens de Vorstenlanden zijn een krachtig sprekend
bewijs, dat de Javaan giet ongenegen is jen arbeid te werken.
Kolo waterleidingen én andere inrigtingen voor der'landbouw.
zijn daar door particuliere landheeren met vrijwillig arbeidende
handen aangelegd! Vrije arbeid beeft van Djocjacarta, dat Jn den
Javaanschen oorlog 200 geducht geleden heeft, en bijna ontvolk
werd, cen der meest welvarende gewesten van Java gemaaki.
Nog nimmer is uit dit gewest de klagt vernomen: ,wij kunnen
handen bekomen om -auzg velden te bewerken, om in onze
Jfabriekén te arbeid Nog dezer dagen vond men-openbare
Vermelding gemaakt van. den. door de-Tilanders te-Demak “en
Grobogan tegen billijk loon in vrijen arbeid, onderngmen-hoogst

lijk ter Soort-
ten kwamen 1ot ons van Soerabafja, ter gelegenheid
phooging van het noordwestelfi gedeatle dier suud by
waarbij de vrijwillige koelie e

Be

den

welvaart reeds welvarend zijo;

— men zal weinig doen voor min- !«anlemle landstreken, die

ﬂechu cenen .pnun,-g zouden behoeven, om welvarerid te-
en. —

Ovengm 2al et plan vane€h aaneengeschiakeld spoaret, waae-
van, gelijk Uwer Excellentie bekend is, de ondergeteekende de
cerste onfwerper 15 geweest, fe gemoet komen aan dat gedeeite
der aan den heer STIELTJES opgedragene instructie, waarin wordi

aangewezen ,dat de verschillende (spoor-) wegen uit het binnen-
Lland van Java, naar de havens van afscheep, zullen worden
Lontworpen, mef het oog op eene mogelijke latere verbinding
Londerling.” Maar waneer eene latere verbinding wezenlijk wordt
beoogd, dai is het der zake voorzeker meer bevordelijk, zich van
den aanvang ‘af aan.op een -unggunxnsluuen, van waar men
het toekomstig spoor-organismus met éénen blik overziet, in zijn
gehieel omvat en fiks d¢ hand aan het werk slaat. Zoodoende zal
het beoogde. doel spoediger, beter, dat is vollediger, en vanm
met mindere kosten berelkt kunnen worden: men heeft van
beginne af t¢'doen ‘met slechts eene uitgelezenc vummn. van
particulier kapitaal, bekwaamheid en veerkracht; het bestuur dezer
vereende Kracht zal in staat zijn, het geheele orga-

Dit had insgelijks plaats bij de u.mmdmg van een havenwerk
in diezelfde stad, waartoe zich binnen acht dagen 1500 vrije ar-
beiders hebben aangemeld, die het werk binnen het derde gedeelte
van den, den aannemer gestelden, termijn voltooiden,

Ook op dit punt zullen derhalve de plannen van den sfeller
dezer regelen geheel overeenstemmen met de inzigten vait Uwe.
Excellentie; ook op dit punt zal de Javasche bevolking dus met
dankbare harten het leggen van den eersten steen van den grooten
spoorwegbouw begroeten !

Van- meer - ondergeschikt belang s voorzeker de vraag, welke
beweegkracht. op spoorbanen zal worden in praktijk gebragt, die
van den stoom of die_yan trekdieren, Te dien aanzien mag
worden verondersteld, dat het beginsel van deze beide gemengde
krachten zal worden aangenomen; dat het die krachten, naar geuug
van het terrein en
zullen zasmwerken. Den ondergeteekende is daarbij het gmmm
voorgekomen, dat de groote baan, die “Java’s hoofdlijn zal daar-
stellen en de daarop uitloopende voornaamste zijbanen door loco-
motiven zallen worden bereden; terwijl daarentegen het grootste
gedeelte Ber op deze banen :urrup(mducndv neunwu::n die
meestal een
element zullen moeten vinden in de u’ulkw{hl van paarden,
ossen of karbouwen.

Een punt van gewigtiger aard is de beslissing of de voorkeur
dient gegeven te worden aan den aanleg van locale banen, dan
wel aan den aanleg van een zamenhangend net van spoorwegen

202

isme te omvatten, bijéén te houden en — als eene .vis unita
fortior” ~ eene waarlijk groote taak met roem en beleid tot een
goed en alas vruchtdragend einde te brengen; — men vindt voor
eene anderneming, die gebascerd is op een fiks aaneengesloten
geheel gemakkelijker kapitaal dan voor onderling afgescheidene
banen mef den aankleve van hunne concurrerende, uiteenloopende -
particuliere en locale belangen. In dit opzigt strekt ons onze
nabuurstaat Belgié fot een navolgenswaardig voorbeeld: het
heeft bewezen, wat een klein land door zijn zamenhangend
spoorweguet in- een tijdvak van slechts 30 jaren un mml:n-
welk cene ontzaggelijke. viugt ”ﬁ. nemen, welke
zijne spoorbanen voor zijne maatschappelijke onm&e n
politick bestaan kunnen hebber

Wat betreft de verschillende, sedert zoovele jaren bij de Rege-

‘ring ingediende, aanzoeken voor den aanleg van spoorwegen

op Java, en de ook bij de Regering zelve bestaan hebbende des-,
betreffende plannen, vreest de ondergeteckende, slechts in over-
bekende herhalingen te zullen vervallen, wilde hij daarvan hier
nog op mieuw een kritisch overzigt geven. Hij heeft dit onlangs
gedaan bij een ingezonden stuk in het Algemeen Handelsblad
van Woensdag 8 Mei ji. No. 0167, ) waarvan hij zich ver-
oorlooft, hierbij een exemplaar te voegen en waarop hij tevens.
te dezer gelegenheid de vrijheid neemt zich te oo

o) bit artikel is ais § 11 | opgesmen o m e deellc van

R R
orisch Overcigt van helgeen, et betre S

leg op Java, in den boezem van de Regering ;"‘vulgwnum i




v

. beraamde

ce _hm.gr het laatste vierde gede
i u. xunpms. ‘hoe dit onderwerp zich én bij het

en steeds weder
met nieuwen nndnng heeft weten geldig e maken. Hoe uit-
‘eenloopend ook de punten.van uitgang en de geheele zienswijze
waren, van heide zijden werd echter zeer duidelifk begrepen, dat
het onderwerp, geboren uit de in onze eeuw 00 snel toenemende
algemeene beschaving, en als een kind van de nicuwere voort-
schreden op industriéel gebied, door den eisch van den tijd naar
eindelijke behartiging en afdoening luide begon te verlangen,
Maar evenzeer in het oog loopend en diep te betreuren is het,
wanneer men ontwaart, dat alle over dit gewigtig thema ge-
wisselde gedachten, — dat alle stukken,

elte dezer ceuw,

.dat eene zending, als den heer STIELTJES is opgedragen niet
.reeds veel vroeger is bevolen, feneinde de Yoepassing van het
Koninkiljk Besluit van 31 October 1852 te beter en te spoediger
ote kunnen doen plaats hebben.”

Nu kan voorzeker niets tot de vervulling van dien schoonen
wensch meer bijdragen, dan eene dadelijke in toepassing bren-
ging van het eerste beginsel, waarop moet berusten de eerste
hamerslag voor het groote werk; en van dit beginsel is de grond-
trek het verleenen der voorloopige concessie hier fe lande. Dit
initiatief — het zij den ondergeteckende veroorloofd dit gevoelen
hier te uiten — kan en mag een Minister nemen, ook zonder
voorkennis van het Hoofd van het Indische Bestuur. Want, hoe
ook hetbeginsel zijn moge, om, bif den officielen

ingewonnen advyzen van daarmede gecommitteerden, — dat i één
woord de aan 't beramen en overdenken besteedde kostbare tijd
‘en krachten tot op heden nog fot geen het minste resultaat
hebben geleid! De spoorweg-vraag, die de ondernemende gemoe-
deren vermag fe electriseren, schijnt als een somber en nood-
Tottig gestarnte over Java's heerlijke landouwen te zweven. De
eindelijke oplossing dier vraag, op welke Moederland en Kolonie
met een zeer begrijpeljk ongeduldig verlangen den biik gevestigd
houden, is dadrom voorwaar wel eene aan Uwer Excellenties
‘ministerieel bestuur voorbehoudene zeer schoone taak! Zij zal,
‘naauwelijks tot stand gebragt, althans voorbereid, verzoenend
de hand bieden. tusschen het aktieve tegenwoordige en een ver-
leden vol inactie en teleurstelling.
* Wat der heeren STIELTJES en DIXoN's zending naar Java aan-
gaat, men erkent daarin wel dankbaar het streven der Regering
om tot de oplossing dier vraag te geraken; men doet evenzeer
hulde aan de door het Gouvernement ten deze gedane. gepaste
keuze, als aan de uitstekende bekwaamheden der beide door
haar gecommitteerde deskundigen; men gelooft ook, dat het
plaatselijk onderzoek dezer mannen van het vak tot gewigtige
rapporten aanleiding geven kan; — maar die zending staat
het inwilligen van des ondergeteekenden verzoek niet in
‘den weg. Integendeel, ‘die inwilliging schijnt als bestemd, om
zich aan die zending vast.te. knoopen, Om kort te gaan, welke
gegrondé verwachtingen men ook moge koesteren van de tech-
nische kundigheden en falenten. der heide van Regeringswege
gecommitteerde heeren, het kan-niet anders, of hunne voortvarend-
heid zelf zou niet tot het doel kunmen leiden: steeds zal. bij
aanleg voor particullere rekening, technisch-onderzoek van wege
particulier kapitaal aan bijeen- brengen van dat kapitaal moeten
voorafgaan.

Ziedaar Hoogedelgestrenge Heer! eenige der redenen, waarom
de ondergeteckende vermeent, er niet met genoeg eerbiedigen
aandrang op fe mogen wijzen, dat, zal.er eindelijk cen werk-
dadig begin gemaakt worden met den spoorwegaanleg op Java,
dat begin te minder zal behoeven te wachten op de rapporten
van de voormelde heeren, omdat zijn verzock, hetwelk dit msv:
begin, het der

n het
ten doel hce[l in
mnen deele der mlgevlng van den heer STIELTIES in den

ogl& {60ycateeribusoorloopigé concessie
mn lnmmrgd te worden, het verleenen daar-
v-n, kan, thans het geschikst hier fe lande geschieden, nu de
nieuw te benoemen Landvoogd voor Nederlandseh-Indié nog in
Nederland, vertoeft, en men zich langs den weg eener grondige
“mondelinge bespreking der zaak, omtrent de hoofdpunten, dic
al dadelijk het meest urgent zijn, veel gemakkelijker kan verstaan
dan later fangs den weg der correspondentiéle gedachtenwisse-
ling van Nederland over Indi¢ en terug naar het Moederland.
Aangaande vele punten van gewigt voor het-oogenblik en voor
‘t vervolg, kon men nu reeds met dien aanstaanden hoogen staats-
dienaar persoonlijk confereren, — een onberekenbaar en niet
terugkeerend voordeel, dat niet kan worden betwist.

Maar ook Uwe Excellentie heeft in hare jongste Memorie van
Beantwoording uitgedrukt, hoe wenschelijk het is alles te bevor-
deren wat strekken kan ot cen bespoedigde behandeling van wel

aanvragen om concessie. Uwe Excellentie betreurt het:

omgang tusschen den Minister van Kolonien en den Gouverneur-
Generaal, als punt van uitgang te nemen, dat laatsgenoemde een
zelfstandig staatsdienaar zij, — kan toch in praxi dit beginsel
niet zoovér worden gedreven, dat de Gouverncur-Generaal als
het ware als een onafhankelljk staatsdienaar zou mogen beschouwd
worden. Neen, neverls eene volstrekte' zelfstandigheid van den
Gouverneur-Generaal in al wat van localen aard is, in al wat
vitvoering - betreft, faat zich zeer goed denken krachtig
Initiatief van wegé het Departement van Kolomien, en het be-
Hoort voorzeker' wel tot de schoomste prerogativen, aan den
ministerielen zetel verbonden, dat van eenen Minister kan uit-
gaan de eesste impulsie fot eenen. grooten maatregel van al-
gemeen Landsbelang.

In het schrijven, dat de ondergeteekende hierbij de cer h
aan de emstige en aandachtige overweging van Uwe Exceller
fe_onderwerpen, en dat hij aan dezelve niet dringend genoeg
kan aanbevelen, vermeent hij alle punten, die zich bij het wikken
en wegen eener 200 allergewigtigtste zaak kunnen opdoen,

g te hebben behandeld, en 200 kort maar tevens ook z00
duidelijk mogelijk te hebben uiteengezet

Hij heeft er met zijn beste vermogen naar gestreefd, te betoogen,
dat, zal de zaak van den spoorweg-bouw in Nederlandsch-Indié
eindelijk haar besiag_krijgen, — wanrgaar van alle zijden z0o
réikhalzend verlangd wordt, — er bij het Opperbestuur *hier te
lande cene beslissing moet worden genomen, die de voorwaarde
in zich stuit, althans_eenen aanvang van handelen mogelijk te
maken. Maar dan moeten ook de ondergeteekende, de aan hem
zich aansluitende Kapitalisten en technische mannen, bevrijd wor-

den van het belemmerend gevoel van onzekerheid, gelegen in
federe bloote verwijzing van den ondergeteckende naar den Gou-
verneur-Generaal van Neédertandsch-Indié; — dan mag dat begin

niet langer geheel afhankelijk worden gesteld van nadere rapporten
wit, O0st-Indi€, — dan vertrouwt hij bovenal op ‘s Ministers
erkende individuele onafhankelijkheid en hooggewaardecrde zelf-
standighei

Mogt alzoo, in strijd met zijne verwachting, miettegenstaande
het hoog dringende der zaak, Uwe Excellentie — uit overweging
dat de beslissing der vraag: ,of spoorweg-bouw op lava voor
wStaats- dan wel voor particuliere rekening moet geschieden” moet
worden uitgesteld, tot dat het des betreffende rapport van den
Adviselir voor technische zaken, thans in commissie op Java, zal
zijn uitgebragt en bij het koloniale Departement ingekomen, — er
niet toe kunnen overgaan, om op des ondergeteekenden adresaan
den Koning dd. 5/20 dezer, gunstig te rapporteren, — dan zij tot
besluit bij dit schrijven verzocht

Dat het Uwer Excellentic alsdan moge behagen, — onder voor-
behoud, dat, wanneer gezegd rapport van den Adviseur voornoemd
mogt concluderen tot de) spoorweg-bouw van Staatswege, de
Regering geheel vrij blijft om dien overeenkomstig te besluiten,
— te vergunnen: dat, voor rekening van den ondergeteekende of
zijner regtverkrijgenden, twee ingenieurs met verder personcel
een p|nls|:l||k onderzock op Java instlien, en daartoe inoverleg
handelen ; onder tod
dat, bl}nldlm de Regering mogt besluiten den aanicg der Indische
spoorbanen aan de particuliere industrie over te laten, alsdan thet
Hem ondergeteekende in onderhandeling zal worden getreden, en
daarbij als punten van uitgang zullen diencn de §§ A—V van zijn
voormeld adres aan den Koning;
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s et e verstande, dat — dé Regering er foc ovérgaande OPEN BéTREKmNGiZN. -

den bouw voor Staatsrekening fe ondernemen, of de eventueel .
uit te vderen onderhandelingen niet leidende fof verleenen van 3
concessie aan den ondergeteckende, — alsdan de door dezen
laatste gemaakte kosten zullen worden door den
Staat, — hetzij dan ten laste van 'sRijks schatkist, hetzi] van ADMINISTRATIEF-en TECHNISCH PERSONEEL; zich te wen-
z00danige andere particuliere onderneming, als welke eventueel den tot den Administratieven Dienst, Iste Afdecling, te Semarang.
de concessie zal hebben verkrcgen, echter fot cen niet hooger

bedrag dan van f 100000 N. C. en onder nadere

door de wet, voor te dragea b een afzonderlik en zoodra mogelik  * MAGAZIINMEESTER. Vereischte kennis van administratie,
in te dienen wetsontwerp.
Hetwelk doende, Stastsspuorwiges 0oty
Hoogedelgestrenge Heer! WERKTUIGKUNDIGE TEEKENAARS.
van Uwe Excellentie
de zeer dienaas, v o
(get) L. VANWVLIET. LAGER ADMINISTRATIEF PERSONEEL (Klerken).

MAANDOPBRENGSTEN

JUNI, JULI EN AUGUSTUS 1917 4
Opbrengst Juni Verschil “Totaal opbrengst Verschil
SPOOR.EN FRAMWEGEN in guldens in guldens tot en_met Juni in guldens
017 1916 | meer | minder | 1917 | 1916 | meer | minder
S.D.S. : - {10000 | s2900 | 1700 | — | 340600 ‘, 328800 | 11800
Opbrengst Jull Verschil Totan} opbrengst Verschil
in guidens in guidens tot en met Juli in guidens
1917 1916 meer | minder 7 | w6 meer | minder
| amoes | sTrons | oseroy = 12800324 2124078 | ess2e| —
- 83500 | 97.300 — | 13800, | 424100 | 426,100 — 2000
| 100975 | '93260] 7706 |~ — | Gosmea-t-se0n17 | 15767 | —
. 80000 | 75000 5000 —~f 582000 520000 | 62000 —
Pasoeroean S. M “ " Comssr ooz | = s205 | 120810 | 123751 — | sax:
Opbrengst Augustus Verschil Totaal opbrengst Verschil
in guldens in guldens | ot en met Augustus [ in guidens
107 | 1016 | ‘meer | minder | 1917 | 1016, | meer | minder
0.L. (incl, B.D.S) A o |2amea | 2ammsio |68 | — 1345212 | 12308205 rasorr |
S./W.L. (Spoor- en tramwegen) 205 1.687.785 | 222419 1 —  [13582074 |11.970.046 [1.603.027 |
S.LS. : 262500 | — | 20800 | 1845200 | 1740000 | 105200 | —
0.].s 74300 [ — 5000 [ 538300 | 487600 | 50700 —
S.D.S. o100 | 520 — 526400 | 523200 | 3200 —
S.CS. 343300 | 41100 — | 2373600 | 2100300 | 264300
Malang S. M. 76504 | 3496 — 425840 | 388218
Modjokerto S. M. 45443 | <~ | 15400 | 186555 | 202876,
Madoera S. M. 2000 — - 664000 | 602000 | |
Probolinggo < = 286 | 14w — 173754 | 157645 [ 1609
3330 | — | 3312 | 150357 15101 — | 6744
5012 (3071 - 423850 | 386800 | 37.050 |
870 1m3 | — 238461 | 224160 [ 14202 —
s3] — 1714 | 488100 | 472600 | 15500 —

%) Herplaatsing wegens misstelling,
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