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VOORBERICHT. 

In de laatste jaren is het vraagstuk van den aanleg eener 
haven te Soerabaja weder ter sprake gebracht door een schrij
ven van den Resident van Soerabaja, dd» 29 Augustus 1897 
n- 13632/46, waarbij den Directeur der Burgerlijke Openbare 
Werken werd aangeboden een voorloopig voorstel voor eene 
spoorweghaven te dier plaatse, vergezeld van een schrijven 
en eene nota van toelichting van den Chef der spoorweglijn 
in aanleg Tarik—Soerabaja, W. DE JONGH D"". 

Het schrijven van dien ingenieur bevatte in hoofdzaak 
eene begrooting van kosten ter aanvrage van eene som van 
ƒ 18000 die door hem noodig werd geoordeeld voor het 
opmaken van een meer definitief plan. 

De bedoelde nota van toelichting, benevens eenige later 
ingediende gegevens omtrent de goederen-beweging in de 
haven van Tandjong Priok behooren als bijlage bij het ver
slag der Commissie, waarvan hieronder sprake zal zijn. 

Naar aanleiding van het bedoelde voorloopige voorstel, 
werd op voorstel van den Directeur der Burgerlijke Openbare 
Werken, die daaromtrent eerst overleg pleegde met de Com
mandanten van Land- en Zeemacht, de Chefs der betrokken 
Departementen en den "Resident van Soerabaja, door de Re
geering eene Commissie benoemd tot grondig onderzoek van 
deze aangelegenheid. Die Commissie is benoemd bij Gouver-
nements besluit van 2 December 1897 ï\° 28; nog aangevuld 
bij Gouvemements besluit van 21 December 1897 II' 5. 

Die Commissie, welke tijdens hare werkzaamheid, nog 
eenige mutaties onderging, diende haar eindrapport in bij 
missive van den Resident van Soerabaja dd» 27 October 1898 
11° 1726.3/46, welke bij missive van den Directeur der Burger
lijke Openbare Werken dd° 2 December 1898 11? 19396/D der 
Regeering werd aangeboden. 

Bij de laatstgenoemde missive werd tevens gerapporteerd 
omtrent een nader te vermelden rekest van den Heer ¥"•. ,T. W. 
RAMAER, betreffende den bouw van steigers te Soerabaja. 

1. Missive van den Resident van Soerabaja dd" 29 Au
gustus 1897 IF 13632/46. 

2. üouvernements besluiten dd"" 2 en 21 December 1897 
n™. 28 en 5. 

3. Gouvemements besluit dd" 21 Augustus 1898 W 14. 

4. Missive van den Resident van Soerabaja dd" 27 Octo
ber 1898 IF 17263/46. 

5. Gedrukt rapport der Commissie met alle bijlagen. 
(i. Missive van den Directeur der Burgerlijke Openbare 

Werken dd» 2 December 1898 IV 19396/D. 

Bij rekest, gedateerd Soerabaja 18 Juni 1897, werd door 
den Heer L. J. BUEGEMEESTEB, Adjimct-Chef der 4*-' afdee-
ling bij den dienst der Staatsspoorwegen (Oosterlijnen), eene 
concessie-aanvrage gedaan voor den aanleg en de exploitatie 
eener spoorweghaven te Soerabaja. 

De missive van den Resident van Soerabaja dd» 27 Septem
ber 1897 n? 10242/71—46 bevat eene kritiek van het niet 
meer voorhanden plan en een voorstel tot afwijzing. 

Conform met dat voorstel en met het advies, vervat in de 
missive van den Directeur der Burgerlijke Openbare Werken 
dd» 4 November 1897 W 16909/SS, is dat verzoek afgewezen 
hij Gouvemements besluit van 2 December 1897 11? 23. 

Ben rekest, gedagteekend Soerabaja, 16 April 1898 van 
M". J. W. RAMAEE, waaromtrent handelt de Ministerieele 
dépêche van 28 September 1898 Litt. A^ W 67/2685, werd, 
tegelijk met het rapport der Commissie voor den havenaanleg, 
behandeld bij het schrijven van den Resident van Soerabaja 
dd» 11 November 1898 ff 18106/71—46 en de reeds genoemde 
missive van den Directeur der Burgerlijke Openbare Werken 
dd» 2 December 1898 W 19396/D, waarop het Gouvemements 
besluit dd» 8 December 1899 ïï° 14 volgde. 

7. Rekest BUEGEMEESTEE. 

8. Missive'van den Resident van Soerabaja dd» 27 Sep
tember 1897 n° 10242/71—46. 

9. Missive van den Directeur der Burgerlijke Openbare 
Werken dd» 4 November 1897 II? 16909/SS. 

10. Gouvemements besluit dd» 2 December 1897 IV 23. 

11. Rekest RAMAEE. 

12. Ministerieele Dépêche dd» 28 September 1898 Litt. A^ 
W 67/2685. 

13. Gouvemements besluit dd» 8 Deceinber 1899 ]1° 14 en 
Missive van den Gou\ernements Secretaris van ge
lijken dalum U° 2694. 

14. Missive van den Resident van Soerabaja dd» 11 No
vember 1898 n° 18106/71—46. 
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vens wordt hierbij een herdruk gepubliceerd van eene ver
handeling van wijlen den Ingenieur van den Indischen 
Waterstaat H. YPBS, gedateerd Soerabaja, 30 Juni 1888, en 
getiteld: „Eenige beschouwingen omtrent het Marine-
etablissement te Soerabaja" voor het eerst gepubliceerd in het 
Tijdschrift van het Koninklijk Instituut van Ingenieurs, 
Afdeeling Nederlandsch-Indië, Instituutsjaar 1887—1888. 

Deze verhandeling geeft zeer lezenswaardige beschouwingen 
omtrent den grond, waarmede men bij het bouwen eener 
haven rekening heeft te houden. 

De hierboven besproken gegevens zijn bijeen gebracht, om 
de mogelijkheid open te stellen met voldoende kennis van 
zaken een voorontwerp op te maken voor eene haven van 
Soerabaja op bescheiden _schaal dan wel voor eene haven
inrichting in den geest, als te Makasser in uitvoering is. 

Bij een dergelijk voorontwerp wordt slechts gedacht aan 
eene voorziening in de tegenwoordige behoeften, waarbij de 
verbetering der haventoegangen. die noodig i-. voor en samen 
moet gaan met den bouw van eene haven voor groot verkeer, 
buiten beschouwing is gelaten. 

De bestudeering der water- en slibbeweging in straat 
Madoera, die een geheel vormt met de waarnemingen in het 
belang van de verbetering der haventoegangen, heeft door 
een samenloop van omstandigheden, waarvan wel de voor
naamste is, dat men niet spoedig in het bezit kon geraken 
van een voor sommige gedeelten der waarnemingen onmis
baar vaartuig, belangrijke vertraging ondergaan. Deze 
waarnemingen zijn thans in vollen gang, en het is de bedoe
ling te zijner tijd ook de resultaten daarvan in hun geheel 
te puljlipeeren. 

25. Verhandeling YPES. 
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Het eindrapport, van do Commissie, die inmiddels bij Goii-
vernements besluit dd» 14 Mei 1899 ïl° 38 ontbonden was, 
werd in handen gesteld van Professor J . K E A U S , die zich 
bereid verklaard had, in algemeene trekken zijn oordeel over 
de plannen voor een spoorweghaven te Soerabaja uit te 
spreken. Dat oordeel is vervat in een rapport aan den 
Gouverneur-Generaal, gedateerd Malang, 14 September 1899. 

Door den Directeur der Burgerlijke Openbare Werken 
J . E. DE M E I J I E R was intusschen eene nota, gedateerd Batavia 
31 Mei 1899 samengesteld omtrent den a a n l e g en de 
e x p l o i t a t i e v a n z e e h a v e n s , zonder en met ge
deeltelijke Staatshulp. 

De lezing van het rapport der havencommissie gaf voorts 
den Directeur van Financiën aanleiding tot het schrijven 
van zijne missive dd" 30 November 1899 ÏV 20304, waarbij 
eenige kantteekeningen op dat rapport worden aangeboden. 

Xaar aanleiding van het rapport van Professor K B A U S , 
-sverden door den Directeur der Burgerlijke Openbare Werken 
voorbereidende maatregelen getroffen voor de instelling \an 
een waarnemingsdienst in straat Madoera. vide de hierachter 
gepubliceerde correspondentie met den Chef der 4"" Water-
.staatsafdceling. 

Toen de Directeur der Burgerlijke Openbare Werken 
D E M E I J I E R daarop tijdelijk naar Europa vertrokken was. 
ontving zijn tijdelijke vervanger, de Hoofdinspecteur der 
Spoorwegdiensten en van het Stoomwezen T n . A. M. EUI.TR, 
in het laatst van 1899 (8 December) de opdracht van de 
Pegeering, om, naar aanleiding der nota van Professor 
K R A U S en de missive van den Directeur der Burgerlijke 
Openbare Werken van 3 December 1898 H- 19390/D nopens 
de in zake de havenkwestie van Soerabaja te volgen gedrags
lijn nader te willen dienen van consideratiën en advies, en 
om daaromtrent een geformuleerd voorstel te doen. 

Toen door den Chef der 4'' Waterstaatsafdeeling eenige 
dagen later werd medegedeeld, dat door den ingenieur 
RiBBERS een voorloopig plan voor de waarnemingen was 
opgemaakt, waarvan de uitvoering in 1900 eene som \ a n 
ƒ 70000 en 1901 nog ƒ .56000 zou vorderen, achtte de 
tijdelijk vervangend Directeur de reeds gelaste overgave van 
het noodige mater ieel 'van den Dienst der geschorste Solo
rivier-werken aan den op te richten Waarnemingsdienst niet 
meer wenschelijk, zoodat hij gelastte die overgave uit te 
stellen en eerst een uitgewerkt voorstel in te dienen. 

Dat voorstel is door den Afdeelingschef ingediend bij mis
sive dd» 30 December 1899 W 735 en door den tijdelijk ver
vangend Directeur, tevens in voldoening aan de opdracht van 
8 December, voorgebracht bij missive dd" 11 Januar i 1900 
n? 472/A. 

Dit schrijven gaf aanleiding tot het advies van den Com
mandant der Zeemacht, vervat in de missive van 37 Sep
tember 1900 n ' 10280 en verder tot eene opdracht van de 
Regeering vervat in de missive van den Gouverjiements 
Secretaris dd" 6 November 1900 W 2930. 

Voor het daarbij bedoelde grondonderzoek, gepaard met 
nauwkeurige opneming der banken, welke de reede van 
Soerabaja aan de Zuidzijde begrenzen, werd in December 1900 
eene begrooting opgemaakt. Bij Gouvernements besluit van 
30 Januar i 1901 n? 23 werd ƒ 10000 voor dat werk toegestaan, 
eene som die later bij Gouvernements besluit van 11 Decem
ber 1901 ÏT- 48, nog met ƒ 3000 werd gesuppleerd. 

De uitkomsten dezer onderzoekingen werden door den 
Chef der 4'' Waterstaatsafdeeling bij missive dd" 35 Augustus 
1903 ri' 1334/53 den Directeur der Biirsrerlijke Opeidiare 
Werken aangeboden. 

Tot aanvullinjj; \an flcze jongst verkregen teclinische gege-

15. Rajjport K R A Ü S . 

16. Nota D E M E I J I E R . 

17. Missive van den Directeur van Financiën dd" 30 No

vember 1899 n? 30304 en de bijbehoorende bijlagen. 

19. 

30. 

31. 

22. 

Missive van den Directeur der Burgerlijke Openbare 
Werken dd" 13 October 1899 W 16461/E. 

Missive van den Chef der 4<' Waterstaatsafdeeling 
dd" 31 October 1899 ÏV 565. 

Missive van den Directeur der Burgerlijke Openbare 
Werken dd" 28 October 1899 W 17317/A. 

Missive van den tijdelijk vervangend Directeur der 
Burgerlijke Openbare Werken dd" 11 Januar i 1900 
II- 473/A met de daarbij behoorende bijlagen, voor 
zooverre zij niet reeds hierboven zijn afgedrukt. 

Missive van den Commandant der Zeemacht dd" 27 
September 1900 W 10380. 

33. Missive van den Gouvernements Secretaris dd" 6 No
vember 1900 ÏV 3930. 

34. Missive van den Chef der 4° Waterstaatsafdeeling 
dd» 25 Augustus 1903 W 1324/53 met alle bijlagen 
(uitgezonderd sommige teckeninge»). 
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Ik heb de eer ÜHEdG. hiernevens aan te bieden, het aan U 
gericht schrijven van den Ingenieur, Chef der Lijn Tarik— 
Soerabaja dd. 21 Augustus jl. 1]̂  328, begeleidende een door 
dien Ingenieur opgemaakt voorloopig ontwerp eener spoorweg-
haven te Soerabaja met bijbehoorende nota. 

Deze stukken werden mij ter doorzending aangeboden door 
den Chef der exploitatie van de Oosterlijnen met de opmer
king, dat in de nota de groote belangen verbonden aan het 
tot stand komen der spoorweghaven, zoowel voor den handel 
als den spoorwegdienst, op zóó welsprekende wijs zijn uiteen
gezet, dat nadere toelichting of aanbeveling zijnerzijds over
bodig wordt geacht. Dat gunstig oordeel kan ik geheel 
onderschrijven; het ontwerp legt naar mijn gevoelen getuige
nis af van een daaraan gewijde speciale en grondige studie, 
waardoor gegevens zijn verkregen, tot beoordeeling van alle 
factoren, die de verwezenlijking van het plan in eersten 
aanleg beheerschen. 

Wanneer ik dan ook het voorloopig ontwerp op eenige 
punten in nadere beschouwingen neem, geschiedt zulks niet 
om daaraan iets toe te voegen of eenig nieuw gezichtspunt 
te openen, maar alleen om mijne onverdeelde bijval aan het 
voorloopig plan nader te motiveeren. 

Het mag wel overbodig geacht worden, een breed betoog te 
wijden aan de groote en sedert tal van jaren dringend ge
voelde behoefte der e e r s t e h a n d e l s t a d van Java aan 
een haven. 

De reede van Soerabaia — zooals in de nota gezegd — 
hoewel slechts zelden door ruw weder geheel ongeschikt voor 
verscheping van goederen, levert daartoe nimmer een onver
deeld gunstige gelegenheid, terwijl in den Westmousson felle 
stroom en hooge golfslag groote hinderpalen zijn voor het 
vlug en goedkoop laden en lossen. 

Er moet daartoe hoofdzakelijk gebruik gemaakt worden 
van zeeprauwen, die ongeschikt zijn voor de rivier'vaart, een 
bezwaar dat zich afspiegelt in den thans bestaanden toestand 
ten opzichte van den opslag en de berging der handelsgoe
deren, en dat de transportkosten van het meerendeel dier 
goederen aanzienlijk verhoogt. 

Van de beweging der handelsgoederen van het zeeschip naar 
de pakhuizen en omgekeerd moet hier in het algemeen ge
tuigd worden, dat die is omslachtig, tijdroovend en kostbaar. 
Dat die toestand in schrille tegenstelling staat met de eischon, 
welke gesteld worden door een goederenbeweging zoo aanzien
lijk als de hier bestaande, behoeft geen verder betoog, als men 
de aandacht wijdt aan de daaromtrent in hoofdstuk urgentie 
der nota voorkomende opgaven. Belangrijk als die cijfers 
zijn, ook bij vergelijking met die van elders, toch ligt het in 
de rede dat het handelsverkeer veel hoogere zoude aanwijzen, 
als de ontwikkeling daarvan niet ten zeerste door ongunstige 
locale toestanden was tegengehouden. Maar toch mag op die 
cijfers m. i. geconcludeerd worden zoowel tot de urgentie van 
verbetering van den toestand, als tot het allezins gewettigd 
zijn van daartoe te doene aanzienlijke uitgaven. 

i 

A a n 
den Directeur der Burgerlijke 

Openbare Werken. 
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Voor den handel te Soerabaia, voor zijne ontwikkeling in 
de mate waartoe hij op grond van tal van factoren vatbaar 
ih, moet de aanleg van een goede haven een onafwijsbare 
eisch heeten. Het is een levensvoorwaarde, die vervuld wor
dende echter ook veilig als een waarborg voor toenemende 
ontwikkeling en bloei kan gelden. 

Zal die haven volkomen aan hare bestemming beantwoor
den, dan behoort die aan eenige hoofdvereischten te voldoen. 
Deze zijn: de haven moet liggen zoo nabij mogelijk aan het 
eigenlijke handelscentrum, (de belangrijke handelskantoren, 
pakhuizen enz.) zij moet*in directe verbinding staan met de 
spoorwegen, die ook de Oost- en Westzijde der Kalimas 
moeten opnemen en zij moet tevens toegankelijk zijn voor de 
riviervaartuigen. 

Deze laatste factor is ook daarom van groot gewicht te 
achten, omdat de concurrentie van land- en riviervervoer zal 
leiden tot het brengen der transportkosten tusschen pakhuis 
en zeeschip, op een matig peil. 

Brengt men het door den Ingenieur DE JOXGH opgemaakte 
voorloopig ontwerp aan deze eischen ter toets, dan springt 
dadelijk in het oog. dat dit daarin geheel, op eenvoudige en 
naar het voorkomt praktisch goed uitvoexbare wijs voorziet. 

De ontworpen haven ligt op geringen afstand van het cen
trum der handelsbeweging, de noodige spoorverbindingen zijn, 
daar slechts é é n kunstwerk van beteekenis (de overbrug
ging der kali Mas) vereischt wordt op weinig kostbare wijs 
tot stand te brengen en de watergemeenschap met de rivieren 
kan worden daargesteld door het tot kanaal inrichten van 
een bestaande zijtak. 

Ten overvloede zij hier aangeteekend dat de overbrugging 
van de Pegirian noodig is voor de verbinding Goebeng—Kali-
ma«-Oost. waarvan reeds een ontwerp is ingediend. 

Een niet gering voordeel mag het genoemd worden, dat 
met zoer geringe kosten van onteigening, groote terreinen 
worden verkregen, die met de specie der ontgraving van de 

• haven-bassin aangehoogd. waardevolle terreinen zullen 
vormen. 

Bieden deze in de eerste plaats, een ruime gelegenheid tot 
het daarop plaatsen van alle gebouwen en inrichtingen tot de 
haven behoorende. er blijft daarenboven een groote opper
vlakte beschikbaar, welker verkoop geen onbelangrijk equi
valent voor de aanlegkosten zal opleveren. 

Ook de mogelijkheid om den ingang naar de bassin van 
bet Marine-etablissement te verleggen naar den ingang der 
haven, waardoor de eerste in stil water komt te liggeiT en 
een aanzienlijke besparing van baggerarbeid kan worden ver
kregen, wil mij toeschijnen een groot voordeel te zijn. 

Uit den aard der zaak heeft de ontwerper van het avant 
project zich onthouden van globale raming der kosten van 
uitvoering van het werk, die niet anders dan facultatieve 
benaderende schattingen zouden kunnen zijn. 

Alleen is in de rubriek bouwkosten gewezen op eenige 
factoren, die vergelijkender wijs de onderstelling wettigen, 
dat de kosten der uitvoering van dit werk belangrijk lager 
zullen zijn, dan die van de havenwerken van Tandjong-Priok. 
Is dit ongetwijfeld een factor die zeer ten gunste van de 
verwezenlijking van het plan pleit, er mag m. i. wel de volle 
aandacht aan gewijd worden, dat de zoowel belangrijker en 
ongetwijfeld tot grooter ontwikkeling te brengen handel te 
Soerabaia, geenszins vordert een aanzienlijk lager kosten 
bedrag als conditie sine qua non voor die verwezenlijking 
geldend te maken. 

In het hooger aangeboden schrijven van den Clief der lijn 
Tarik—Soerabaia, wordt een berekening gegeven van de kos
ten, vereischt tot de opmaking van een uitgewerkt ontwerp, 
die in totaal slechts ƒ 18000 zullen bedragen. 



9 

heJd tot I 
n tot de j 
? opper- ] 
jk equi-

l)ie berekening legt getuigenis af van de zucht van den. 
ontwerper, om de daaraan verbonden kosten tot een minimum 
t(̂  rcduceeren. Belan^loos als het daarbij door hem inge
nomen standpunt is, wat zeker waardeering eischt, kan ik 
don wensch niet onuitgesproken laten, dat de bijzondere 
bekwaamheid, ijver en toewijding van den ontwerper meerdere 
waardeering moge vinden, dan liggen zou in het hem opdragen 
van de leiding dezer hoogst gewichtige werkzaamheden, als 
een onderdeel zijner eigenlijke funktiën. 

Gaarne zou ik hem daarmede onder genot eener passend 
geachte toelage belast zien. 

Met het verder in die missive voorgestelde, kan ik mij 
geheel vereenigen. 

Op grond van het vorenstaande heb ik de eer UHEdG. in 
overweging te geven der Regeering voor te stellen, machti
ging te verleenen om over te gaan tot het opmaken van een 
uitgewerkt ontwerp voor den aanleg eener spoorweghaven te 
Soerabaia, op den voet van het daarvan opgemaakt, deze 
vergezellend voorloopig-ontwerp, en behoudens de beleefdelijk 
aan Uw welmeenen overgelaten regeling der toelage, toe te 
kennen aan den met de leiding te belasten Ingenieur der 
Staatsspoorwegen D E JONGII de daarvoor noodig geraamde 
fondsen beschikbaar te stellen. 

De Resident, 

(w. g.) VAN RAVENSWAAIJ. 
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M 28. EXTRACT uit het Register der Besluiten van den 
Gouverneur-Generaal van Nederlandsch-Indië. 

BuiTENZOEQ, den 3™ December 1897. 

Gelezen de missive van den Directeur der Burgerlijke 
Openbare Werken van 4 November 1897 ff 16908/S.S. en de 
overgelegde brieven van: 
a. den Eesident van Soerabaja van 29 Augustus en 15 Octo

ber 1897 ri? 13633/46 en 16490/46; 
h. den Commandant der Zeemacht en Chef van het Depar

tement der Marine in Nederlandsch-Indië van 14 Septem
ber en 30 October 1897 II? 10145 en 11816; 

c. den Commandant van het Leger en Chef van het Depar
tement van Oorlog in Nederlandsch-Indië van 37 Septem
ber 1897 VIP Afdeeling 11? 989; 

d. den Directeur van Financiën van 5 October 1897 II' 18300; 
e. den Directeur van Binnenlandseh Bestuur van 13 October 

1897 ff 4757; 
ƒ. den Directeur van Onderwijs, Eeredienst en Nijverheid 

van 27 October 1897 ff 15005. 

De Eaad van Nederlandsch-Indië gehoord; 

Is goedgevonden en verstaan: 

Eerstelijk: Eene commissie in te stellen om een door 
den Ingenieur der 1" klasse bij den aanleg der Staatsspoor-
wegen op Java, W. DE JONGII D'-". opgemaakt avant-projet 
voor een spoorweghaven te Soerabaja te onderzoeken, na te 
gaan vt̂ elke wijzigingen dit eventueel nog zou moeten onder
gaan, en advies uit te brengen omtrent de eischen waaraan 
een dergelijk havenplan zou moeten voldoen. 

Ten tweede: Tot leden dezer Commissie te benoemen: 
den Eesident van Soerabaja; 
Gr. M. BLBCKMANN, Kapitein van den Generalen staf; 
W. F. BNGELBBRT VAN BEVERVOOEDB, Assistent-Eesident 

voor de Politie te Soerabaja; 
A. W. HEIN, Eerstaanwezend Ingenieur van den Waterstaat 

in de residentie Soerabaja; 
H. HERMAN, Luitenant ter zee der l'' klasse, Comman-

deerend officier van H''. M'. Cerberus; 
M. KUIPERS, Controleur der in- en uitvoerrechten en 

accijnzen; 
A. E. LiNDO, Chef der exploitatie van de Oosterlijnen der 

Staatsspoorwegen op Java; 
D^ G. L. MENS FIERS SMEDING, l'' Stadsgeneesheer, lid 

van den Geneeskundigen Eaad; 
' H. P. MENSINGA, Hoofd-Ingenieur der 1'̂  klasse van den 

Waterstaat, Chef van de IV" Waterstaatsafdeeling; 
H. C. PENNINK, Ingenieur der 1" klasse voor hot vak van 

scheepsbouw bij het Marine-etablissement; 
P. A. PLATTEEUW, Gewestelijk eerstaanwezend officier van 

gezondheid in de S"* Militaire afdeeling op Java, Voorzitter 
van den Geneeskundigen Eaad; 

Aan 
Directeor der Burgerlijke 

Openkre Werken. 
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p. POSTHUMUS, Havenmeester; 
J. J. TEMMINCK, Majoor der Artillerie; 
J. G. H. DE VooGT, Kapitein der Genie; 
D'. F. WIJDENES SPAANS, lid van den Geneeskundigen 

Kaad; en 
W. DE JoNGH J)'"., Ingenieur der P klasse bij den aanleg 

der Staatsspoorwegen op Java; 
allen te Soerabaja met aanwijzing van den Resident van 

Soerabaja als Voorzitter en van den Heer W. DE JONGH D™. 

als Secretaris. 

Ten derde: Uen Kesident van Soerabaja op te dragen de 
Heeren: 

J. J. BENJAMIN, Hoofdagent van de Koloniale Bank; 
A. J. HuBEK, Agent van de Javasche Bosch Exploitatie 

Maatschappij voorheen P. BUWALDA en Co.; 
M^ D. C. J. H. KEOPVELD, Advocaat, President van de 

Kamer van Koophandel en Nijverheid te Soerabaja; 
J. REIJSENBACH, Agent van de Javasche Bank, President 

van de Handelsvereeniging te Soerabaja; 
J. A. STOOP, Directeur van de Dordtsche Petroleum 

Maatschappij; 
A. VEDELEE, Agent van de Scheepsagentuur, voorheen 

J. DAENDELS en Co.; 

H. C. VOOEHOEVE J''., Chef van de firma EEISS en Co. en 
A. J. WAEEEN, Chef van de firma FEASER BATON en Co.; 
namens den Gouverneur-Generaal uit te noodigen om zit

ting te nemen in de in artikel 1 bedoelde commissie. 

Afschrift dezes zal vŝ orden gezonden aan den Eaad van 
Nederlandsch-Indië tot informatie en extract verleend aan de 
Chefs der Departementen van Algemeen Bestuur, den Resi
dent van Soerabaja en de benoemden tot informatie en 
naricht. 

Accordeert met voorz. Register: 

De Gouvemements Secretaris, 

(w. g.) COHEN STUART. 
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- ^ ^' EXTRACT uit het Register der Besluiten van den 

Gouverneur-Generaal van Nederlandsch-Indië. 

BATAVIA, deu SI"" December 1897. 

Gelezen het rapport vau den Directeur der Burgerlijke 
Openbare Werken van 18 December 1897 11? 6 en de daarbij 
overgelegde missive van den Eesident van Soerabaja van den 
U'*" dier maand W 19865/46; 

Is goedgevonden en verstaan: 

Ten vervolge van artikel 3 van het besluit van 2 December 
1897 n' 38 den Eesident van Soerabaja op te dragen om den 
Heer A. E. DINGER, Agent der Internationale Crediet- en 
Handelsvereeniging „Eotterdam" namens den Gouverneur-
Generaal uit te noodigen om zitting te nemen in de in artikel 1 
van dat besluit bedoelde commissie. 

Extract dezes zal worden verleend aan den Directeur der 
Burgerlijke Openbare Werken en dén Eesident van Soerabaja 
tot informatie en naricht. 

Accordeert met voorz. Eegister: 

DQ Gouvernements Secretaris, 

(w. g.) COHEN STUAET. 

Aan 
den Directear der Burgerlijke 

Openbare Werken. 
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Ji 14. EXTRACT uit het Register der Besluiten van den 

Gouverneur-Generaal van Nederlandsch-Indië. 

Aan 
den Directenr der Burgerlijke 

Openbare Werken. 

BüiTBNzoRG, 21 Augustus 1898. 

Gelezen het rapport van den Commandant van het Leger 
en Chef van het Departement van Oorlog in Nederlandseh-
Indië van 8 Augustus 1898 W 1/VII; 

Is goedgevonden en verstaan: 

Berstelijk: Wegens vertrek eervol te ontslaan als lid der 
Commissie tot onderzoek van een ontwerp voor een spoorweg-
haven te Soerabaja, ingesteld hij artikel 1 van het besluit van 
2 December 1897 W 28, den Majoor der Artillerie J. J. 
TEMMINCK. 

Ten tweede: Te benoemen tot lid van de in artikel 1 van 
dit besluit bedoelde commissie: den Commandant der Artil
lerie in de 3'''' Militaire Afdeeling o]) Java. 

Ten derde: Goed te keuren dat door den Commandant 
van het Leger en Chef van het Departement van Oorlog in 
Nederlandsch-Indië: 
l**. machtiging is verleend tot onverwijld verirek van den 

Majoor der Artillerie J. J. TEMMINCK van Soerabaja; 
2'*. als vervanger van dien Majoor in de bij artikel één be

doelde commissie is aangevt^ezen de Commandant der 
Artillerie in de 3'*'̂  Militaire Afdeeling op Java 

Afschrift dezes zal worden gezonden aan den Eaad van 
Nederlandsch-Indië tot informatie en extract verleend aan 
de Chefs der Departementen van Algemeen Bestiiur, den 
Eesident van Soerabaja, den Majoor der Artillerie TEMMINCK 

en den Commandant der Artillerie in de 3'''' Militaire Afdee
ling op Java tot informatie en naricht. 

Accordeert met voorz. Kegister: 

De Gouvernements Secretaris, 

(w. g.) COHEN STIJAKT. 
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Jl/S. 1 7 2 6 3 / 4 6 . SoERABAJ ,̂ 27 October 1898. 

Ik heb de eer UÏÏEdG. hierbij ter verdere behandeling aaa 
te bieden, het eindrapport der commissie, ingesteld bij Gou-
vemements besluit dd. 2 December 1897 11- 28, met 3 calque» 
en 14 gedrukte bijlagen, benevens mijne daarbij behoorende 
en aan Zijne Excellentie den Gouverneur-Generaal gerichte 
missive van gelijken datum als deze. 

Ten gebruike bij de verdere behandeling, voeg ik bij deze 
stukken nog zes stel compleet, zoowel van de gedrukten ala 
van de teekeningen, met dien verstande, dat de calques door 
lichtdrakken zijn vervangen, vertrouwende dat IT voor de 
goede distributie van een en ander wel het noodige zal willen 
doen verrichten. 

Ten slotte gaat hierbij eene opgave van de door den Chef 
van den aanleg der lijn Tarik—Soerabaja voorloopig uit 
zijne kas gedane uitgaven, die op rekening der commissie 
behooren gebracht te worden. 

Ik geef UHBdG. beleefd in overweging, ten laste van 
artikel 413 der begrooting over 1898 (onvoorziene uitgaven) 
aan genoemden Chef van den aanleg een mandaat groot ƒ 656 
te doen uitreiken, als restitutie van door hem gedane voor
schotten. 

De Resident van Soerabaja, 

(w. g.) VAN RAVENSWAAIJ. 

Voorzitter der commissie ingesteld bij 
Gouvemements besluit dd. 2 December 

1897 lis 28. 

Aan 
Directeur der Bnrgerlijke 

Openbare Werken. 
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EINDRAPPORT DER COMMISSIE INGESTELD BIJ GOUVERNEMENTS BESLUIT 
DD. 2 DECEMBER 1897 No. 28. 

BIJLAGEN: 

1 calque van ontwerp A. 
1 id. „ „ B. 
1 id. „ „ C. 

GEDEUKTEN: 

1. Nota dd. 19 Augustus 1897 van den Ingenieur der 
1" klasse biJ de Staatsspoorwegen W. DK IONGH DZ. met 
bijlagen a, b en c. 

2. Notulen der Algemeene Vergadering van 6 Januari 
1898. 

3. Nota der 3« Sectie dd. 26 Februari 1898. 
4. „ van den Luitenant ter zee der 1" klasse H. HEK

MAN. 

5. Nota dd. 89 Maart 1898 van den Ingenieur der l" klasse 
bij de Staatsspoorwegen W. DE IONQH DZ. 

6. Missive dd. 12 Maart 1898 van het Commissielid H. C. 
PBNNINK. 

7. Eapport van de 1*' Sectie. 
8. Missive dd. 5 April 1898 van het Commissielitl .M. 

KUIPERS. 

9. Eapport van de 2'' Sectie. 
10. id. „ „ 3" „ 
11- id. „ ,. 4" „ 
12. Notulen der Algemeene Vergadering van 25 Juli 1898. 
13. Nota dd. 21 Juli 1898 van het Commissielid II. O. 

PENNINK. 

14. Nota dd. 24 Juli 1898 van den Luitenant ter zee 
1" klasse H. HERMAN. 

De Commissie ingesteld om een door den Ingenieur der 
1« klasse bij den aanleg der Staatsspoorwegen op Java W. DE 
loNGH Dz. opgemaakt u\ant-projet voor een spoorwoghaven 
te Soerabaia te onderzoeken, na te gaan welke wijzigingen 
dit eventueel nog zou moeten ondergaan, en advies uit te 
brengen omtrent de eischen waaraan een dergelijk havenplan 
zou moeten voldoen, had voor de vervulling dezer taak aan
vankelijk tot hare beschikking: 
1'". het voorloopig ontwerp eener spoorwegha\ en te Soerabaia 

bovenbedoeld, waarvan aan elk der Commissieleden eene 
lichtdrukteekening was uitgereikt (ontwerp A); 

2^. de (laarl)ij hehooroiKlo i\o(a van den Ingenieur Di; ToNGH 
gedateerd 19 Augustus 1897 (Bijlage 1). 

Op den G"' Januari 1898 had de eerste vergadering plaats 
ten EesidentiehuJue en werd op voorstel van den Voorzitter, 
ten emde te geraken tot cene praetischc vereenvoudiging der 
werkzaamheden, besloten do Commissie te verdeel en in de 
navolgende sectiën: 

l"" Sectie: A l g e m e e n , waarin zitting namen de Heeren: 
W. F. ENGELBERT VAN BEVERVOORDE, 

A. W. HEIN, 

M. KUII'ERS, 

A. E . LiNDO, 

H. P. MENSINGA, 

H. C. PENNINK, 

P . PoSTHÜMTia. 

2'' Sectie: H a n d e l , S c h o e p v a a r l on N i j v e r 
h e i d , de Heeren: 
J. J. BEN,T\MIN, 
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A. E. DlNHEH, 
A. J . HUBBK, 
M'. D. C. J . H. IVROPVELD, 
,1. HEIJSENBAOH, 

J . A. STOOP, 

A. VEDELEH, 

H. C. VOORHOEVE J E . , 

A. J . AVARREN. 
3'" Sectie: ]\I a r i n e o n D e f e n s i e , de Heeren: 

(i. .M. BLECKMANJST, 

H . H E R M A N , 

J . J . TEMMINOK, 

de Eerstaanwezend Genie officier. 
4'̂  Sectie: H y g i ë n e . 

D"". G. L. M E N S F I E E S SMEDING, 

P . A. PLATTEEUW, 

D"". F . WiJDENES SPAANS. 

De aan dit besluit voorafgegane discussiën zijn geresumeerd 
in bijlage 8. 

Voorts werd staande deze vergadering door het Commissie
lid H. H E R M A N toegelicht, waarom naar zijne meening de 
geprojecteerde ha\oningang bij zwaren stroom minder goed 
voldoen zou en s))eciaal aan den toegang naar het Marine
bassin groote bezwaren waren verbonden, onder toezegging 
die meening m eene speciale nota nader te zullen ontwik
kelen. 

Na afloop der vergadering ving het onderzoek in de Sectiën 
aan, hetwelk voor zoover de 3® Sectie betreft, geleid heeft 
to t hare aan den Voorzitter der Commissie gerichte missive 
dd. 26 Febriiari 1898, als bijlage 3 bij dit rapport gevoegd. 

Missive 2" Sectie dd 26 Februari 1898. "De 3=̂  Sectie deelt daarin mede dat zij na in zeven vergade
ringen het avant-projet aan de hand der toelichtende nota 
van den ontwerper te hebben nagegaan en aan de eischen die 
Handel , Scheepvaart en Nijverheid aan eene spoorweghaven 
te iSoerabaia mogen stellen te hebben getoetst, de overtuiging 
heeft verkregen, dat een spoorweghaven, waarvan de urgentie 
door de Sectie beaamd wordt, op de basis van dit avant-projet 
ontworpen en uitgevoerd, vermoedelijk ten volle aan de door 
den Heer D E TONGH van zijn ontwerp gekoesterde verwach
tingen zou beantwoorden en ongetwijfeld door handel, scheep
vaart en nijverheid dankbaar en met groote ingenomenheid 
zoude worden begroet, mits intusschen hot avant-projet zoo
danig werd gewijzigd en aangevuld, da t : 
1^. de bediening van de haven middels vervoer per spoor, van 

uit do pakhuizen aan de "Westzijde der Kalimaas gelegen, 
geschiede langs een d u b b e l e lijn, één voor den aan- en 
één voor den afvoer. De Chef van de Exploitatie der 
Oosterlijnen door de 2" Sectie geraadpleegd, deelde in deze 
hare inzichten; 

2". dat de monding van het Petiereraankanaal niet haaks 
komt te staan op den stroom van de TCalimaas, maar zó6, 
dat de prauwoii gemakkelijk bet kanaal zullen knniion 
binnenloopcn: 

3''. dat de koorsluis aan do nionding van liet Potioreman-

kanaal worde vervangen door oen schutsluis; 
4*'. dat hot Westorboord van do haven wordt geroservoerd 

voor don oxporthandol, welko roods thans gevestigd is en 
zich vormoodolijk zal blijven uitbreiden langs de Kalimaas 
en het Petioremankanaal, alzoo voor zijno pakhuizen aan 
die zijde do moest geschikte terreinen zal kunnen vin
den —, on dnarciitegon het Oostorboord voor den import-
handel, welke zich waarschijnlijk bij voorkeur van he t 
Pegiriankanaal en de in de nabijheid daarvan gelegen 
wegen of van de spoor zal bedienen, tengevolge waarvan 
ook het personenstation en de opslagloodsen voor de 
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douane naar het Oosterboord zullen moeten worden over
gebracht ; 

5''. dat langs het Westerboord van de haven een open loods 
worde aangebracht, ten einde den handel de gelegenheid 
te geven ook bij ongunstig weder de per spoor aange
brachte goederen te laden en te lossen; 

fi*". dat, indien daartegen bij de Regeering geene bijzondere 
bezwaren bestaan, in de behoefte aan een p e t r o l e u m 
h a v e n worde voorzien en voorts een afgesloten, geschikt 
gelegen terrein worde gereserveerd, waar goederen be
stemd voor t r a n s i t o h a n d e l kunnen worden opge
slagen, ten einde desnoods na bewerking te worden door
gezonden, vrij van in- of uitvoerrechten. 

De bovengenoemde eischen gaven den Ingenieur DE IOXGH 
aanleiding zijn ontwerp geheel om te werken en in verband 
met de thans noodig gebleken ruimte voor petroleum- en 
transitohandel, den ingang der haven zoodanig te wijzigen, 
dat ook aan de liezwaren van den Heer HERMAN werd tegemoet 
gekomen. 

Voorafgaande besprekingen van den ontwerper mei dit 
Commissielid hadden inmiddels geleid tot diens nota welke 
als bijlage 4 bij dit rapport is gevoegd, terwijl als vruclit dezer 
samenwerking reeds dd. 29 Maart 1898, een exemplaar licht
druk van het ontwerp B, met begeleidende nota (Bijlage 5) 
aan elk der Commissieleden kon worden uitgereikt. 

De missive dd. 12 Maart 1898 van het Commissielid H. C. 
PENNINK (Bijlage G), waarbij in overweging gegeven werd 
de geheele haven 200 Meter Oostelijk te verplaatsen, kwam 
te laat binnen om nog invloed te kunnen uitoefenen op de 
samenstelling van ontwerp B, zoodat de beslissing in deze 
aangelegenheid werd aangehouden tot na het gereedkomen 
der Sectierapporten. 

Deze werden tussehen 26 April en 4 Juni 1898 ingediend 
en zijn als bijlagen 7—11 bij dit rapport gevoegd. 

Bij het rapport der l*" Sectie dd. 26 April 1898, behoort 
€ene Xota dd. 5 April 1898 van het Commissielid M. KUIPERS, 

welke als B ij 1 a g e 8 onder de stukken voorkomt. 

De l'' S e c t i e ( A l g e m e e n ) wijdde achtereenvolgens 
hare aandacht: 

1'̂ . Aan de instandhouding van den grooten en kleinen 
Boom en de noodzakelijkheid van het op diepte houden der 
Kalimaasmonding. 

In aansluiting aan de reeds genoemde nota van het Com
missielid M. KriPERS komt de Sectie tot de conclusie dat ook 
na het in gebruik nemen der haven de kleine Boom aan de 
monding der Kalimaas behouden moet blijven, tegen geheele 
opheffing alsdan van den bestaanden grooten Boom blijven be
zwaren bestaan, alhoewel die dan op bescheidener schaal kan 
worden ingerielit en dat de monding der Kalimaas voor de 
scheepvaart geopend moot blijven en niet aan verzanding mag 
worden prijsgegeven (*). 

Een 2» punt van onderzoek voor de f Sectie betrof de krui
sing van het Petieremankanaal met de bestaande lijn der 
Oost-Java Stoomtramweg Maatschappij naar den Oedjoeng. 
De ontwerper wil nl. een deel dier lijn doen vervallen en 
daartegenover aan de Maatschappij verbindingslijnen met de 
havenboorden geven. 

Het wordt echter door de Sectie betwijfeld of daaromtrent 
overeenstemming met de Oost-Java Stoomtramweg Maat
schappij zal worden verkregen en in dat geval is eene tram-
brug over het Petieremankanaal noodzakelijk. 

Eene beweegbare brug zal met den drukken tramdienst hier 

(*) De 2e Sectie rapporteert in gelijken zin omtrent behoud van den kleinen 
Boom aan de monding van de K a l i m a a s en het openhouden van die mon
ding, — doch ziet liever den grooten Boom geheel naar de haven overgebracht. 
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wel niet toegepast kunnen worden, zoodat eventueel de houw 
eener vaste brug noodig zal zijn van voldoende hoogte om 
doorgang te verleenen aan de prauwen naar de haven. 

Aanbevolen wordt, om m het belang dezer overbrugging, 
de uitmonding van het Petieremankanaal Noordelijk te ver
plaatsen (**). 

Ten 3" wordt de aandacht er op gevestigd, dat ingeval geene 
overeenstemming met de Oost-Java Stoomtramweg Maat
schappij wordt verkregen, ook de ontworpen spoorwegverbin
ding met het terrein gereserveerd voor reparatiewerf en dok
ken, niet op de voorgestelde wijze tot stand gebracht zal 
k^lnnen worden. 

Het 4" punt van onderzoek betreft in verband met de 
bovengenoemde missive dd. 13 Maart 1898 van het Commis
sielid H. C. PENN"Î K, het terrein te reserveeren voor het 
Marine-Etablissement. 

De Heer PENNIXK is van meening, dat al moge voor het 
oogenblik niet aan uitbreiding van dit Etablissement gedacht 
worden, toch daarvoor in de toekomst de weg niet afgesneden 
mag worden. 

Aanbevolen wordt daarom door de Sectie hot denkbeeld om, 
wanneer tegen een evenwijdige verschuiving bezwaren*moch
ten bestaan, met behoud van de Zuidelijke boordlijn, de 
geheele haven in Oostelijke richting te doen zwaaien, dan wel, 
om de trapeziumvormige figuur, die volgens het ontwerp het 
Zuidelijk gedeelte begrenst om te keeren, zoodat dan het 
Westerboord in schuine richting ten opzichte van het bassin 
komt te liggen. (Zie ontwerp C). 

o"". Stellen de leden PEKXIXK en POSTHUMUS voor de 
diepte der haven als eisch, dat schepen met een diepgang van 
75 decimeter bij laag water springtij moeten kunnen binnen
komen of uitvaren. 

Ten fi*' werd aan het verlangen ^an den ontwerper, uitge
sproken in zijne Nota dd. 29 Maart 1898 (bijlage 5) voldaan 
en een onderzoek ingesteld naar de mogelijkheid, om de 
Pegirian te kanaliseeren van af het scheidingspunt met de 
Kalimaas. 

Zoowel de belangen van den wateraf\oer als van de bygie-
nische toestanden in een deel der stad, blijken zich tegen 
deze kanalisatie te verzetten, zoodat aan de nieuw te maken 
Pegirian-uitmonding een ruim doorstroomingsprofic] gegeven 
zal moeten worden. 

Ten 7" deelen de leden PENNIXK en POSTHUMUS mede, dat 
een bij de haven te bouwen cholerahospitaal zoodanig gelegen 
moet zijn, dat de lijders daarheen met sloepen of prauwen 
overgebracht kunnen worden (***). 

Het Commissielid PENNINK vestigt ten 8'' de aandaclit er 
op, dat, het Marine-Etablissement voortaan alleen toeganke
lijk zijnde van uit de haven, in tijden van verwikkelingen, 
wellicht moeielijkheden voor de haven kunnen ontstaan, die 
onder andere omstandigheden als neutraalterrein zoude wor
den behandeld. De 1*-' Sectie vestigt hierop, voor zooverre 
noodig, do aandacht van de 3" Sectie. 

Ten 9*̂  wordt omtrent de Petroleumhaven opgemerkt, dat 
moge al de inrichting daarvan in geval van brand verspreiding 

(**) De 2e Sectie is eveneens van meemng dat het doen vervallen der bestaande 
traml\]n naar de Oedjoeng niet als eisch mag worden gesteld, althans daarvoor 
geene pressie op de Oost-Java stoomtram Maatschapp\) behoort uitgeoefend te 
worden. 

Mocht echtei eene vaste trambiugovei hetPetiremankanaalniette vernnden 
blv)ken, dan wordt ten behoeve dei piauwvaart eene vrye doorvaarthoogte van 
3 Meter geéischt. 

B;i toepassing eener helling van '/loo m de tramlyn, zal met inachtneming 
van dien eisch, de monding van het Petieremankanaal geprojecteeid moeten 
wordon op een afstand van nagenoeg 200 Meter ten nooi den van het kruispunt 
der tiamlyn met de verhoogde spooibaan. 

(**•) De 4e Sectie beschouwt als het geschikste punt, een deel der houtstapel
plaatsen van het Manne-Etabhssement. 



19 

al de houw 
hoogte om 
aven. 
Tbrugging, 
ijk te ver-

;eval geene 
veg Maat-
wegverbin-
rf en dok-
bracht zal 

ld met de 
t Commis-
1 voor het 

c voor het 
nt gedacht 
ifgosneden 

kbeeld om, 
ireii'moch-
)rdlijii, de 
n, dan wel, 
iitwcrp het 
t dan het 
het bassin 

s voor de 
ipgang van 
en binnen-

per, nitge-
5) voldaan 
id, om de 
nt met de 

1 de hj'gie-
zich tegen 
' te maken 
icl gegeven 

mede, dat 
lig gelegen 
if prauwen 

andaclit er 
toeganke-

ikkelingen, 
tstaan, die 
zonde wor-
)r zooverre 

merkt, dat 
3r sprei ding 

der bestaande 
hans daarvoor 
uitgeoefend te 

it te vermeden 
larthoogte van 

inachtneming 
cteerd moeten 
het kruispunt 

Ier houtstapel-

Rapport der 2'' Sectie. 

hiervan beletten, het toch te betreuren valt, dat de zich alsdan 
daarin bevindende schepen onherroepelijk verloren gaan en 
ook het terrein voor den opslag van petroleum in groot gevaar 
zal geraken. 

Den ontwerper wordt daarom in overweging gegeven, om 
zoo mogelijk middelen te beramen, waardoor het brandgevaar 
voor andere in de petroleumhaven liggende schepen en voor 
genoemd terrein zal kunnen worden voorkomen (****). 

Ten slotte wordt onder het hoofd „Diversen" door de 
1® Sectie de aandacht van den ontwerper nog op de volgende 
punten gevestigd: 
a. dat na de totstandkoming van de haven een niet onaan

zienlijke uitbreiding van de politiemacht noodig zal zijn, 
vormende voor de haven met hare inrichtingen een afzon
derlijk ressort, met een schout aan het hoofd; 

&. dat het aantal douaneposten op het ontwerp aangegeven, 
niet voldoende wordt geacht; 

c. dat het noodig zal zijn, om in de haven een pont aan te 
leggen, waardoor de aan de Oostzijde van de haven gelegen 
kampongs, waar een groot aantal werklieden van het 
Marine-Etablissement metterwoon zijn gevestigd, hiermede 
in behoorlijke verbinding blijven; 

d. dat het noodig is om de nieuwe grenzen, die het Etablis
sement tengevolge van den aanleg van de haven zal ver
krijgen, te voorzien van voldoende afrasteringen en afslui
tingen, zoo te land als te water; 

e. dat de bestaande tijdbal moet worden verplaatst. 
Ten slotte werd gewezen op de wénschelijkheid van 

enkele toevoegingen, waardoor het Marine-Etablissement 
meer ten volle zal kunnen profiteeren van de voordeelen, 
die de haven zal aanbieden; 

ƒ. JSToordelijke verplaatsing van den dokput op het vooront
werp aangegeven, zoodanig, dat hij door een zeer kort 
kanaal verbonden wordt met het bassin voor ligplaats van 
schepen; 

g. de aanleg van eene helling voor het ophalen van masten 
en balken op de houtstapelplaats; 

h. de totstandbrenging van eene verbinding van de sporen 
van de haven met de Magazijnen van het Etablissement, 
waardoor deze op zooveel gemakkelijker wijze dan thans 
bediend zullen kunnen worden. 

De 2^' Sectie (Handel, Scheepvaart en Nijverheid) heeft 
allereerst het ontwerp A in een reeks van vergaderingen aan 
eene aandachtige beschouwing onderworpen, ten einde te 
geraken tot een beantwoording van de vraag, in hoeverre een 
spoorweghaven op de basis van dat ontwerp in het belang zou 
zijn vaTi den handel, de scheepvaart en nijverheid cc Soera-
baia. Zij heeft daarbij de toelichtende Nota des ontwerpers 
volgende, achtereenvolgens overwogen en besproken de \irgen-
tie eener spoorweghaven in verband met het karakter van den 
handel en de handelsbeweging te Soerabaia, de ligging, in
gang, lengte, breedte en algemeene inrichting der ontworpen 
haven, de geprojecteerde verbindingswegen, de voorgestelde 
overbrenging van den groeten en den kleinen Boom, de ge
volgen van eene verwezenlijking van het ontwerp 7oor het 
Marine-Etablissement en de defensie en eindelijk de werk
krachten on de bouwkosten. Het resultaat waartoe rdj geko
men is, geven de volgende bladzijden. 

Enkele wijzigingen tusschentijds in het oorspronkelijk 
avant-projet door den ontwerper gebracht, wijzigingen bijna 
alle in overeenstemming met de wenschen der 2" Sectie en 
sommige zelfs het uitvloeisel van gemeen overleg, hadden 

(****) Zie de op bladzijde 8 behandelde eisch der 2e Sectie betreffende eene 
verbeterde afsluiting der petroleumhaven, welke tevens dienstig zal zijn om 
brandende vaartuigen te isoleeren. 
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A. Begchouwingen der 2 Sectie naar aanleiding 
liet oorspronkelijk avant-projet. 

tengevolge, dat na hot oorspronkelijk avant-projet, het gewij
zigd avant-projet hot onderwerp werd der besprekingen en 
aldus de beschouwingen dor 2'' Sectie gesplitst werden ni twee 
groepen, welke in haar rapport behoorden teruggevonden te 
worden. Van daar dat de volgende bladzijden zullen resu-
meeren, eerst de oi)merkingen waartoe het oorspronkelijk 
avant-projet en daarna die waartoe het gewijzigd avant-projet 
der 2*̂  Sectie aanleiding hebben gegeven. 

I. De u r g e n t i e v a n e e n s p o o r w e g h a v e n 
v o o r S o e r a b a i a in v e r b a n d ni e t d e n h a n d e l 
v a n e n de h a n d e l s b e w e g i n g t e S o e r a b a i a . 

De 2'' Sectie is van deze urgentie ten zeerste doordrongen 
en toont in haar rapport uitvoerig aan, hoe zoowel de transito-
handel als de handelsbeweging in Soerabaia zelve, den bouw 
van eene haven, dringend vordert 

Thans overvleugelt Singapore, dank zij de uitmuntende 
inrichtingen, Soerabaia geheel, zoodat zelfs het Oostelijk deel 
van den Archipel, weinig uitvoer- en nagenoeg geen doorvoer-
liandeJ meer met Soerabaia heeft. 

Dit kan anders worden bij de zoo gunstige ligging dezer 
plaats, als zij in het bezit wordt gesteld eener haven, waar 
schepen snel en met geringe kosten kunnen laden en lossen. 

Nu de Oostelijke Archipel meer en meere ontsloten wordt, 
is dus havenbouw te Soerabaia "urgent om daarheen een deel 
der zich ontwikkelende handclsbeweging te leiden, die anders 
uitsluitend aan Singapore ten goede zal komen. 

De handelsbeweging te Soerabaia zelve, vordert al evenzeer 
den bouw eener haven. 

Voor deze steeds aangroeiende handelsbeweging, die met 
het oog op de ontwikkeling van het achterland en in het 
bijzonder van de Solovallci, nog voor groote toeneming vat
baar is, schieten reeds nu prauwvloot en pakhuisruimte te 
kort, terwijl uitbreiding onder do huidige omstandigheden 
weldra niet meer mogelijk zal zijn. 

Eene spoorweghaven op de basis van hot voorontwerp, mot 
nieuwe terreinen voor den bouw van pakhuizen, zal ook in dit 
opzicht afdoende verbetering brengen. 

Voorts stellen transito-, petroleum- en kolenhandel nog 
speciale eischen, waaraan alleen havenbouw voldoen kan. 

Moeten goederen eerst van het schip mot veel kosten naar 
de pakhuizen worden gebracht, om bij de verzending weder 
denzelfden kostbaren en tijdroovonden weg terug te maken 
van de pakhuizen naar hot schip, dan spreekt het van zelf, 
dat de doorvoorhandel een goedkooperen en minder omslach-
tigon weg zoekt. 

Ook zal alleen een haven den transitohandel kunnen geven 
wat hij in het bijzonder verlangt, nl. een afgesloten terrein 
met aanlogplaatsen voor diepgaande stoomschepen, waar goe
deren voor den doorvoer bestemd zonder betaling van rechten 
zullen kunnen worden ingevoerd, bewaard, zoonoodig gesor
teerd, bewerkt of verpakt en daarna weder vrij van rechten 
uitgevoerd. 

De pctroleumhandel kan bij de toenemende oischen die 
daaraan zoowel voor export als import weldra gesteld zullen 
worden, ook in het belang van den handel in het algemeen, 
die door de aanwezigheid van petroleum bergplaatsen, hier en 
daar verstrooid, zich reeds nu menigmaal van geschikte ter
reinen afgesneden ziet, eene eigen aanleg- en opsligplaats 
geïsoleerd van de overige handelsterreinon niet langer ont
beren, eischen waaraan alleen door eene afzonderlijke petro
leumhaven voldaan zal kunnen worden. 

Voor de ontwikkeling van den kolenhandel is eene haven al 
evenzoor onmisbaar. 

De groote op China, Europa of Australië varende schepen, 
nemen thans alleen in den hoogsten nood kolen te Soerabaia 
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ill, waarin verandering zal komen, zoodra deze brandstof 
alhier tegen met Singapore concurreerende prijzen verstrekt 
kan worden, waaraan bij de aanwezigheid van gunstig gelegen 
kolenontginningen slechts op enkele dagen stoomen afstand 
en den goedkoopen aanvoer van Australische kolen gedurende 
de maanden van den suikerafvoer, wel niet getwijfeld behoeft 
te worden. 

Nadat gewezen is op de groote verbetering der gemeen
schap met den wal voor personen, een ook uit finantieel oog
punt aanzienlijk voordeel, en op belangen die de geheele 
Oosthoek van Java, het door spoor- en waterwegen met 
Soerabaia verbonden achterland bij de haven heeft, geeft de 
Sectie eenige berekeningen van de directe geldelijke voor-

•deelen welke de voorgestelde haven den handel bieden zal. 
De handelsbeweging gedurende 1897 wordt becijferd op 

nagenoeg 800.000 ton, zoodat men met den ontwerper, het 
alleszins gerechtvaardigd acht, een bewegingsvolumc van 
1 millioen ton van 1000 Kilogram, als basis voor verdere 
berekeningen aan te nemen. 

De voorstelling door den ontwerper in Bijlage 1 gegeven 
van de wijze waarop thans in de behoefte van het verkeer 
wordt voorzien, is volledig en juist. Zich afvragende, welken 
invloed een spoorweghaven zou hebben op do manipulaties der 
goederen en de daaraan verbonden kosten, komt de 3" Sectie 
tot het navolgende resultaat. 

]®. De behandeling met koelies van alle goederen, hetzij 
dip van en naar de haven vervoerd worden per prauw, hetzij 
per spoor, zal dezelfde blijven. Waar echter de koelieloonen 
voor het verladen van per spoor naar de haven vervoerde 
exportgoederen, zooals aanstonds blijken zal, vermeerdering 
zullen ondergaan, zullen die verbonden aan de lossing van 
importgoederen vermoedelijk komen te vervallen, omdat de 
veronderstelling niet gewaagd is, dat de stoomschepen dan, 
evenals thans te Tandjong-Priok gewoonte is, de goederen 
voor eigen rekening zullen laten lossen, overtuigd als zij zijn, 
dat de daardoor veroorzaakte kosten ruimschoots zullen wor
den opgewogen door het minder veelvuldig of bijna in het 
geheel niet voorkomen van zoogenaamde „claims" voor be
schadigde of ontvreemde goederen. 

2''. De kosten verbonden aan het vervoer van importgoe
deren van de haven naar de in de stad gelegen pakhuizen der 
importeurs, zullen waarschijnlijk hooger zijn dan die, thans 
verbonden aan het vervoer van den groeten Boom naar die 
pakhuizen. Het is echter aan te nemen, dat, waar het ver
voer naar de pakhuizen der importeurs zijn weg zal moeten 
nemen langs de pakhuizen der Arabische, Chineesche of 
Inlandsche koopers, importeurs zooveel mogelijk er op zullen 
werken, dat de reeds vóór aankomst verkochte goederen 
dadelijk aan het douanekantoor dan wel aan de pakhuizen 
der koopers aan hen zullen worden afgeleverd, in welk eerste 
geval die goederen weder geheel of gedeeltelijk door de koo
pers van uit de douanepakhuizen direct naar de binnenlai'den 
zullen kunnen worden vervoerd, hetgeen natuurlijk den 
consument, in hoofdzaak don kleinen man zal ten goede 
komen. 

S*". De i m p o r t h a n d o 1 zal, aangenomen, dat de 
sub f bedoelde besparing aan losloonen opweegt tegen de 
sub 2" bedoelde vermeerdering van transportkosten, welke 
laatste zooals zooeven aangetoond in sommige gevallen totaal 
vermeden zullen kunnen worden, en alsdan voor eene verdere 
besparing plaats zullen maken, dooréén aan prauwloon ƒ 1.70 
per kojang uitsparen en derhalve van een spoorweghaven een 
voordeel trekken van minstens ƒ 1.70 per kojang. 

Voor e x p o r t g o e d e r e n zal een voordeel van ƒ 0.60 
per kojang kunnen verwacht worden bij vervoer per prauw en 
van ƒ 0.90 bij vervoer per spoor; 

6 
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immers terwijl betaald wordt ƒ 1.70 
voor het vervoer per praiiw naar de reede, zal het 
prauwloon naar de ontworpen haven ongeveer „ 1.10 

bedragen, dus een voordeel voor het vervoer per 
prauw van ƒ 0.60 
per kojang, terwijl de transportkosten naar do haven per 
>poor, als volgt kunnen berekend worden, nl. aan spoor-
vracht ƒ 0.35 
aan koelieloon voor het lossen uit de wagons en het 
brengen van de collis onder de „slings" van het schip „ 0.45 
en voor het te liouden toezicht „ 0.10 

of te zamen ƒ 0.80 
gevende op do kosten voor vervoer por prauw naar de 
Teede ad „ 1.70 

eene besparing van ƒ 0.90 
per kojang. 

Voorloopig buiten beschouwing latende al zoodanige voor-
deelen, welke waarschijnlijk, doch niet zeker voor den handel 
uit een spoorweghaven zullen voortvloeien, als: verlaging der 
scheepsvracht, vermindering der assurantiepremie tengevolge 
van verminderd zeegevaar, besparing van Tjosten van toezicht 
en controle, verminderde benadeeling door verlies of bescha
diging der goederen, enz., en in de veronderstelling dat onge
veer de helft der exportgoederen per prauw zal worden ver
voerd om het schip aan beide zijden te kunnen bedienen, dan 
zal de ontworpcne spoorweghaven den handel van Soerabaia 
naar de raming der 2'̂  Sectie onder andere een thans reeds te 
voorspellen voordeel brengen: 
aan den importhandel van ƒ 1.70 

ƒ 0.60 + ƒ 0.90 
en aan den exporthandel van = , , 0.75 

2 

» of bij gelijke volumen voor export en import gemiddeld ƒ 1.22 
per kojang, zegge ƒ 0.60 per ton, uitmakende ƒ 480.000 's jaars 
bij een bewogingsvolume van ƒ 800.000 en ƒ 600.000 's jaars, 
bij een bewegingsvolume van 1.000.000 ton, met het grootste 
gedeelte van welke bedragen het totaal der goederen prijzen 
verminderd en derhalve de bevolking gebaat zal worden. 

Wat de s c h e e p v a a r t betreft, al is de reede betrek
kelijk veilig en de ankerage goed, niettemin zal een haven de 
schepen beter beschutten dan een open reede en dus ook voor 
de scheepvaart verbetering brengen. Vrees voor mindere 
controle over de equipage, die gemakkelijker aan wal zal 
kunnen gaan dan thans, mag geacht worden niet gewettigd 
te zijn, waar een bijzondere organisatie der havenpolitie zeer 
zeker niet zal uitblijven. 

Wat eindelijk de p r a u w e n v e e r e n aangaat, zender 
eenigen twijfel zullen deze hunne prauwvloot zeer moeten in
krimpen, indien de ontworpen haven tot stand komt. Zij 
zullen dit echter niet plotseling behoeven te doen; zij zullen, 
naarmate de havenbouw vordert, oude en onbruikbaar gewor
den prauwen kunnen verkoopen, aankoop van nieuwe prauwen 
kunnen staken en op die wijze langzamerhand en geleidelijk 
hunne vloot voor zoover te groot, kunnen liquideeren. 

De ervaring te Tandjong-Priok heeft geleerd, dat raet een 
verminderde prauwvloot even goed of nog betere winsten te 
maken zijn als te voren, zoodat er geen reden is om te onder
stellen, dat het —• overigens ondergeschikt — belang der 
prauwenveeren door de geprojecteerde haven zal worden ge
schaad, terwijl de mindere uitgaven gedurende de o\ergangs-
periode den aandeelhouders zullen ten goede komen. 

De tegenwoordige vorm der prauwen zal, naar de meening 
der 2" Sectie, geen verandering behoeven te ondergaan; de 
afmetingen en de diepte van de haven en van het ontworpen 
Petieremankanaal nopen hiertoe niet, terwijl die voor het ver-
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voer van massale goederen zoo geschikte en ook op zeereizen 
berekende vorm geen verbetering behoeft. 

In de 2'' plaats heeft de Sectie hare aandaclit gewijd aan de 
l i g g i n g , i n g a n g , l e n g t e , b r e e d t e en a l g e -
me e n e i n r i c h t i n g d e r o n t w o r p e n ii a v e n 
m e t de g e p r o j e c t e e r d e v e r b i n d i n g s w e g e n 
en komt naar aaideiding daarvan in haar rapport meer uit
voerig terug, op de eischen reeds geformuleerd in hare Xota 
dd. 2C) Februari 1898 (Bijlage -3), waaraan docr den ontwerper 
tegemoetgekomen is door het opmaken van ontwerp B. 

iMet instemming heeft de Sectie voorts kennis genomen 
van den g e w i j z i g d e n e n m e e r O o s t w a a r t s ge
p l a a t s t e n i n g a n g , die in vergelijking met den ingang 
op ontwerp A geprojecteerd, eene groote verbetering wordt 
geacht (zie bijlage 12). 

Met den ontwerper was de 2" Sectie van oordeel, dat schepen 
langer dan 400 voet slechts bij uitzondering Soerabaia zullen 
bezoeken, al mogen zelfs stoomers als de Eansa (410 voet) 
en de Glenogle (420 voet) ter reede hebben geankerd 

Met de vcrwijding der haven naar achteren, om aldaar aan 
zeilschepen gelegenheid te geven aan boeien gemeerd te laden 
en te lossen, kon de Sectie zich zeer goed vereenigen, mits 
daarnaast ook voor zeilschepen plaats aan de kaden beschik
baar zij. 

F i t een vergelijkend onderzoek door de Sectie ingesteld 
naar de te Soerabaia gedurende de jaren 1895, 1896 en 1897 
ingeklaarde tonnenmaat bleek, dat in 1897, 57000 ton minder, 
en in 1896, 80000 ton meer werd ingeklaard dan voorkomt 
op de statistieke opgaven door den ontwerper voor 1895, 
(annex bijlage 1) reeds verstrekt en die alzoo zonder be2waar 
als uitgangspunt konden dienen. 

Het lagere cijfer over 1897 wordt verklaard, eensdeels door 
de aanwezigheid op 31 December 1897 van 30.000 ton suiker 
die in den regel in andere jaren op dat tijdstip reeds ver
scheept zijn, anderzijds door het weglaten na Augustus 1896 
uit de officieele lijst van ingeklaarde tonnenmaat der Queens-
landbooten (ongeveer 40 a 45000 ton 's jaars) die z(>owel in 
1895 als in '96 en '97 aan den ingang \an Straat Madoera 
gelost en geladen hebben. 

Het hoogere cijfer over 189(i is vennoedel ijk een gevolg van 
het feit, dat toen vele schepen Soerabaia bezochten, die hunne 
lading in hoofdzaak aan de kustplaatsen innamen. 

V e r b i n d i n g s w e g e n. De voorgestelde verbreeding 
van den weg langs de Pegirian-rivier bij Ketapang door het 
bouwen van een kaaimuur (K"ota van Toelichtijig, bijjage 1 
pagina 11) deed de 2" Sectie opmerken, dat ook langs do 
Noordelijke helft van Oendaan een kaaimuur ontbreekt, waar
van de bouw met het oog op het verkeer langs Oendaan 
tusschen de stad en de ontworpen stopplaats Boengoeran en 
het Hoofdstation Staatsspoorwegen urgent is. 

UT. O V e r b r e n g i ]i g v a n d o n G r o e t e n e n 
K l e i n e n B o o m e n v a n h e t H a v e n k a n t o o r 
naar het haventerrein achtte de 2<̂  Sectie een intcgrecrend 
deel van het ontwerp, dat zeker ook door den ontwerper als 
zoodanig zal zijn opgevat. De „eenvoudige" opslagloodsen 
en entrepots voor de goederen aan het Westerboord der haven, 
waarmede volgens de JSTota van Toelichting (Bijlage 1 pagina 
12) zou kunnen worden volstaan, zag de 2" Sectie niet gaarne 
al te eenvoudig gebouwd, ten koste van de degelijkheid en 
bruikbaarheid. De kleine Boom, meende de 2'' Sectie, zou 
het best op zijn plaats zijn aan de monding van het Pegirian-
kanaal, tegenover den ingang der haven, waardoor waarschijn
lijk de tram naar den tegenwoordigen kleinen Boom zou 
vervallen en daarmede tevens de geprojecteerde brug over het 
Petieremankanaal, welke geacht werd gevaar te zullen ople
veren voor stoornis in het scheepvaartverkeer. 
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De nieuwe monding van de Pegirianrivier kan, naar het 
oordeel der 2^ Sectie, gevoegelijk voor de scheepvaart geslo
ten worden, omdat het verkeer door het Pegi^iankanaal en 
langs den ontworpen kleinen Boom zal worden geleid- daar
entegen meende zij, dat de Inlandsche handel weinig ingeno
men zou zijn met een sluiting van den ingang der Kalimaas-
rivier, waardoor die handel gedwongen zou worden den langen 
omweg te maken eerst langs den ontworpen kleinen Boom en 
daarna door de haven en het Petieremankanaal naar de Kali-
maas-rivier on meende zij op dezen grond, dat ook de tegen
woordige kleine Boom zal moeten worden hehouden. 

In verhand hiermede werd tevens de wonsphelijkheid uitge
sproken aan de uitbaggering van de Ivalimaas-rivier de liand 
te houden. (Zie voor het bovenstaande ook bladzijde 3). 

IV. V e r b a n d v a n h e t M a r i n e-E t a b 1 i s s e-
m e n t m e t h e t II a v e n p 1 a n. — Dit punt (••al der 
2** Sectie evenmin als 

V. D e f e n s i e aanleiding tot opmerkinü.^n. 
VI. B o u w k o s t e n en 
VII. W e r k k r a c h t e n . 
Bij de bespreking van hetgeen de Nota van Toelichting 

(Bijlage 1) sub VI en VII mededeelt (pagina 15) werd vrees 
geopperd, dat de verkoop der verkregen terreinen, welke de 
ontwerper meent dat een aanmerkelijk deel der aanlegkosten 
zal kunnen amortiseeren, in verhand met zijn voorstel mini-
mum-prijzeu te bepalen beneden welke de koop niet zal door
gaan, oorzaak zou kunnen worden van eene betreurenswaar
dige duurte dier terreinen, waardoor de aankoop door belang
hebbenden van \oor hunne pakhuizen of kantoren geschikt 
gelegen grond zou worden belemmerd, instede van in de 
hand gewerkt. 

De Sectie was van meening, dat bij den verkoop dier ter
reinen meer het belang van den handel dan dadelijk voordeel 
voor het Gouvernement op den voorgrond zal moeten worden 
gesteld. Wat het bedrag der bouwkosten betreft, meende 
de 2® Sectie zich zelfs van elke raming te moeten onthouden. 
Het feit echter, dat vermoedelijk alleen zachte specie zal 
behoeven te worden uitgebaggerd en verplaatst en het aan 
goede werkkrachten zeker niet zal ontbreken, wettigt h i. de 
verwachting, dat de kosten belangrijk beneden het voor de 
haven te Tandjong-Priok uitgegeven bedrag zullen blijven. 

Op grond van haar verstrekte gegevens meende de 2® Sectie 
\oorts als haar meening te kunnen te kennen geven, dat het 
door den ontwerper genoemde cijfer van 13 tot 15 cents per 
M.'' voor gewoon bagger-ncrk in Nederland (Nota van Toe
lichting pagina 15) waarschijnlijk niet zal behoeven te worden 
overschreden. 

B. Beschouwingen der 2 
het gewijzigd avant-projet. 

Sectie naar aanleiding van De 2"̂  Sectie vond in het gewijzigd voorontwerp, waarin in 
aansluiting aan het rapport der 1" Sectie op het laatst nog 
door den ontwerper eene wijziging werd aangebracht (verleg
ging der schuine zijde van het havenbassin naar het Wester-
boord enz., waartegen de 2® Sectie geen bezwaar had) geen 
aanleiding tot opmerkingen van eenig belang. Zij erkent 
gaarne, dat aan hare wenschen op zeer bevredigende wijze is 
tegemoet gekomen en dat het avant-projet m den \orm, 
waarin het thans door den ontwerper is vastgesteld, nl. o n t 
w e r p C naar hare overtuiging ten volle aan alle verwach
tingen zal beantwoorden. Meer en meer werd de 2" Sectie 
daarvan doordrongen, dat dit voorontwerp, dat zoo veel en 
zoo velerlei verbetering brengt, in zijn breeden opzet meer is 
dan een enkel „havenontwerp" en dat zijn geringste verdienste 
zeker niet deze is, dat het Soerabaia, behalve een uitmuntende 
haven, nog zooveel meer belooft te geven, waaraan het &edert 
lang behoefte heeft; groote terreinen voor de pakhuize'i van 
den expoi'thandel, snel en goed vervoer voor personen en 

file:///oorts


25 

Rapport der 3° Sectie. 

goederen, betere wegen en een nieuwe, gezonde wijk, waar 
thans slechts onvruchtbaar moeras is. 

Zeker zijn nog andere ontwerpen mogelijk, doch zeer waar
schijnlijk geen zoo verdienstelijk als dit, dat aan zoovele 
verschillende belangen op zoo uitnemende wijze is dienstbaar 
gemaakt. 

Bij ontwerp C is op verzoek der 2'' Sectie eene afsluiting 
der petroleumhaven met 2 schutboomen geprojecteerd, ver 
genoeg van elkaar verwijderd om ruimte te bieden voor min
stens één schip, ten einde gelegenheid te geven in geval van 
brand, hetzij een brandend vaartuig tusschen deze boomen 
te isoleeren, dan wel als daartoe geene gelegenheid be&taat, 
de andere vaartuigen zooveel mogelijk naar buiten te schutten 
zonder dat eene eventueel op hot water drijvende laag bran
dende petroleum zich naar buiten kan verspreiden. 

Ook een de petroleumhaven binnen komend schip, kan als 
gelijktijdig brand in de haven uitbreekt, achter deze boomen 
beschutting vinden. 

In de laatste vergadering der 2'' Sectie waar laatstgenoemd 
punt besproken werd, deed de ontwerper die deze vergadering 
bijwoonde, nog toezegging zijne aandacht te zullen wijden 
aan de vraag, in hoeverre de geprojecteerde brug over de 
Kalimaas bezuiden de geprojecteerde spoorwegbrug al dan 
niet belemmerend zou kunnen werken op de prauwvaart en 
zoo ja, op welke wijze dan in de behoefte der communicatie 
voor voetgangers en rijtuigen tusschen de beide oevers der 
rivier, zonder schade voor de prauwvaart zou kunnen werden 
voorzien. 

De 2*̂  Sectie besluit haar rapport met den wensch „dat het 
„schoone plan, zooals de begaafde ontwerper zich dit heeft 
„gedacht, spoedig tot uitvoering moge komen en geen finan-
„tieele of andere bezwaren zwaar zullen worden gewogen, 
„waar het een werk geldt van zoo overwegend belang voor 
„Indië's eerste koopstad als dit". 

De 3" Sectie (Marine en Defensie) gaf hare zienswijze 
omtrent het verband tusschen het havenontwerp en de 
Defensie na raadpleging van het Legerbestuur, hetwelk van 
oordeel is dat het tot stand komen van eene haven als de 
ontworpene, onvermijdelijk gepaard zal moeten gaan met het 
inrichten van eene krachtige kustverdediging, waardoor e. q. 
aan eene vijandelijke vloot de toegang tot de reede en de 
haven zal kunnen worden ontzegd en de Regeering er der
halve op zal hebben te rekenen, dat de toestemming tot den 
aanleg van eene haven met zich zal brengen de uitgaven voor 
eene kustverdediging als even bedoeld, welke uitgaven, zoowel 
wat betreft de kosten in eens als de jaarlijks terugkeerende, 
een zeer aanzienlijk bedrag vertegenwoordigen (*). 

Deze meening is hierop gebaseerd, dat de lokale defensie 
van Soerabaia in zooverre van de haven zooals die ontworpen 
is nadeel zal ondervinden, dat na het totstandkomen dier 
zich bijna geheel bij de stad aansluitende haven, de mogelijk
heid zal verloren gaan om den vijand die meester is van de 
reede, te beletten de eigenlijke stad binnen te dringen en zich 
aldaar van de rijke voorraden meester te maken, eene moge
lijkheid die geacht wordt bij den tegenwoordigen toestand 
wel te bestaan. 

Daarentegen zal havenaanleg aan de algemeene defensie 
ten goede komen, daar eskaders onzer eigene Marine of van 
mogelijke bondgenooten, zich spoediger van kolen en andere 
benoodigdheden zullen kunnen voorzien en ook sneller repa-
reeren, dan bij uitsluitend gebruik van het Marine-Etablisse-

(•) Hieromtrent werd door de 2e Sectie de opmerking gemaakt dat z;j hoopt 
«n vertrouwt, dat de Eegeenng de kosten eener uitgebreide kustverdediging, 
die ook de toegangen naar de reede van Soerabaia betreft, niet zal samen-
koppelen met den aanleg der ontworpen liaveu (zie Byiage 12). 



ment het geval zoude zijn, zoodat zij korter aan hun eigen
lijken dienst in volle zee zouden worden onttrekken. 

De 3" Sectie kan zich ook overigens uit een oogpunt van 
Defensie wel met het havenontwerp vereenigen. 

De bestaande Oostkustbatterij zal echter zoolang behouden 
moeten blijven, tot dat de tegenwoordige ingang van het 
Marme-Etablissement kan worden afgesloten en op het bij 
den nieuwen havenmond gereserveerde militair terrein, eene 
andere batterij zal zijn opgeworpen. 

Eene ruimte van 150 Meter in het vierkant, wordt voor 
zulk eene batterij noodig geacht, waarbij er op zal zijn te 
letten dat op de Noordoostzijde van het voor dokken gereser
veerd terrein, geene gebouwen worden opgericht, die het 
uitzicht uit de aan te leggen batterij in Westelijke richting 
zouden kunnen benemen. 

Ten Oosten van den havenmond op + 700 a 800 Meter 
van de Oostzijde daarvan en in de onmiddellijke nabijheid 
der zee, zal voor eene 2" batterij een terrein van 100 M. in het 
\ierkant gereserveerd moeten worden. 

Zoo noodig bestaat er geen bezwaar, dit terrein nog meer 
Oostelijk te kiezen. Uit een oogpunt van defensie zoude zulks 
zelfs eenig voordeel opleveren. 

De 4*̂  Sectie (Hygiene) strekte haar onderzoek uit tot den 
invloed, welke de uitvoering van het plan op den gezondheids
toestand van de omwonende bevolking en het werkvolk zal 
kunnen uitoefenen en welke maatregelen zullen strekken, om 
de kwade gevolgen zooveel mogelijk te beperken. 

Ten einde de omwonende bevolking tijdens de uitvoering 
van het werk beschutting tegen eventueele malaria-kiemen te 
verkenen, wordt ter afscheiding van het haventerrein, het 
planten van paggers voorgeschreven, overal daar, waar door 
het ontbreken van kampongs of hoog opgaande nipabossehen, 
geene voldoende beschutting aanwezig is. 

De plaats en samenstelling dezer paggers worden in het 
rapport bepaald en de breedte daarvan op 50 M. vastgesteld. 

Nog meer dan de omwonende bevolking zal het werkvolk 
aan malaria blootgesteld zijn, daar uit een oogpunt van kos
ten, het benutten der opgebaggerde specie voor de ophooging 
der terreinen niet vermeden kan worden. 

Het werkvolk zal daarom prophylactisch behandeld moeten 
worden met kleine dosis arsenicum en niet op het werk mogen 
overnachten zonder dringende noodzakelijkheid. 

Voorts worden door de 4® Sectie in haar rapport aanwij
zingen gegeven voor de geneeskundige behandeling van het 
werkvolk, de verstrekking van drinkwater, de inrichting van 
prauwen voor den afgang van het werkvolk en eene plaats 
aangewezen voor het begraven der overledenen. 

De studie dezer aldus kortelings geresumeerde Sectierap
porten gaf den Ingenieur D E IONGH aanleiding nog eenige 
wijzigingen in ontwerp B aan te brengen, waarvan ontwerp C 
de vrucht is. 

Aan het Marine-Etablissement wordt daarop het thans 
geoccupeerde terrein gelaten en ten Noorden nog eene groote 
uitgestrektheid grond toegevoegd. 

De vormverandering der havenkom is bovendien zooals de 
Heer H. C. PENNINK verwachtte, ten goede gekomen aan de 
handel sterreinen ten "Westen der haven, die aan breedte ge
wonnen hebben. 

Een nadeel is de thans noodzakelijk geworden onteigening 
van het Semaroeng gesticht, waaraan eene andere bestemming 
gegeven zal moeten worden, nu het binnen het haventerrein 
komt te liggen. 

De ingang der haven heeft ten behoeve der Defensie eenige 
wijziging ondergaan, ten einde eene breedere strook grond ten 
Noorden der voorhaven te kunnen vinnen. 

file:///ierkant
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Daardoor is het mogelijk geworden een terrein te reser
veeren bewesten dien ingang, van minstens 150 Meter m het 
vierkant en ten Oosten daarvan een vierkant van 100 M. 
zijde beschikbaar te houden voor het plaatsen van kust-
batterijen. 

Beide terreinen zijn met eene arceering op de teckening 
aangegeven. 

Bij het opmaken van het uitgewerkt ontwerp zal nader 
onderzocht kimnen worden of er mogelijkheid bestaat laatst
genoemde batterij nog meer Oostelijk te plaatsen, hetgeen 
door de 3^ Sectie wenschelijk wordt geacht. 

Aan de petroleumhaven zal daarbij eene meer naar het 
Zuid-Oosten gerichte as gegeven moeten worden, ten einde 
den afstand tusschen de Oostelijke batterij en de ten Noorden 
dier haven gelegen terreinen zoo groot mogelijk te maken. 

Dit laatste ontwerp maakte met de Sectierapporten het 
onderwerp van bespreking uit op eene 2'' algemeene vergade
ring, gehouden op den SS"" Juli 1898 ten Eesidentiehuize, 
waarvan de notulen als bijlage 12 bij dit rapport zijn gevoegd. 

Voorts was binnengekomen eene nota van het Commissielid 
H. C. PENNINK, dd. 21 Juli 1898, welke door onzen Voor
zitter in handen gesteld van hot Commissielid H. HERMAN, 

dezen aanleiding gaf den Heer PENNINK schriftelijk van ant
woord te dienen in eene nota dd. 24 Juli 1898, welke eveneens 
staande de vergadering ter tafel werd gebracht. 

Beide nota's zijn als bijlagen 13 en 14 bij dit rapport 
gevoegd, terwijl uit de notulen (bijlage 12) moge blijken tot 
welke diseussiën zij aanleiding hebben gegeven. 

Het resultaat was, dat omtrent den ingang der haven op 
ontwerp C voorkomende, ten slotte eenstemmigheid werd 
verkregen. 

De verder gehouden besprekingen leidden tot het besluit 
om den Secretaris der commissie op te dragen een eindrapport 
samen te stellen, waarin zoo beknopt mogelijk alle zoowel 
Sectiesgewijs als individueel door de commissieleden gegeven 
beschouwingen naar aanleiding der onderzochte ontweipen 
zouden worden samengevat. 

Uit dit eindrapport zoude dan tevens blijken, welke eischen, 
conform hare opdracht, in den boezem der Commissie aan een 
spoorweghaven voor Soerabaia zijn gesteld, terwijl de binnen
gekomen nota's der leden, zoowel individueel als Sectiesgewijs, 
met de notulen der gehouden vergaderingen, ter toelichting 
bij hot collectieve rapport zouden worden gevoegd. 

Het voorafgaande, met de daarbij behoorende calques der 
ontwerpen A, B en C en 14 gedrukte bijlagen, is het uit
vloeisel van het reeds genoemde besluit der vergadering van 
25 Juli 1898 en bevat tevens een chronologisch overzicht van 
de werkzaamheid der Commissie. 

Daarbij moge nog aangeteekend worden, dat aan de Sectie
rapporten alle in het begin van dit eindrapport genoemde 
commissieleden hebben medegewerkt, doch daarna de Heeren 
W. F. ENGELBEET VAN BEVERVOORDE en J. J. TEMMINCK, 

en na de vergadering van 25 Juli 1898 ook de Heeren M'. D. 
C. J. H. KROPVELD, J . EEIJSENBACH en J. A. STOOP wegens 
vertrek aan de werkzaamheden geen verder deel hebbe:i kun
nen nemen. 

In plaats van den Heer TEMMINCK werd bij Gouvernements 
besluit dd. 21 Augustus 1898 ïi° 14 aangewezen de Comman
dant der Artülerie in de 3^ Militaire afdeeling op Java. 
Voor de overige leden werden geene vervangers benoemd. 

Na de laatst genoemde vergadering deed het Commipsielid 
D'. F. WIJDENES SPAANS, namens de 4" Sectie mededeel ing, 
dat ingeval het aan den Oedjoeng bestaande eholerahospitaal 
na gereedkoming der haven, daarheen overgebracht moet 
worden, de meest geschikte plaats daarvoor wordt oange-

Opmaking Eindrapport. 



troffen benoorden de uitmonding van het Petieremankanaal 
in de havenkom. 

Wel behoort dit terrein thans tot de houtstapelplaats van 
het Marine-Etablissement, doch wordt aangenomen dat de 
kleine oppervlakte voor het hospitaal benoodigd, wel aaji 
genoemde stapelplaats onttrokken zal kunnen worden, torwijl 
voor volledige isoleering kan worden gezorgd. 

De ligging van het cholerahospitaal is op de aangewezen 
plaats zeer gunstig voor het transport der lijders te land en 
te water zoowel van de reede als van alle deelen va.i het 
haventerrein (*). 

Kamens de 3" Sectie werd een schrijven ontvangen, waarbij 
zij met het oog op eventueele overbrugging van het Petiere
mankanaal en van de Kalimaas bij Kebalen, voor de noodige 
vrije doorvaartruimte van prauwen tusschen onderkant brug 
en waterspiegel, eene hoogte van 3 Meter eischt terwijl alsnog 
de noodzakelijkheid wordt betoogd der oprichting van een 
Post- en Telegraafkantoor tevens Telefoonkantoor op het 
haventerrein. 

Ten slotte is het der Commissie aangenaam te kunr.en ver
klaren, dat het bij dit rapport behoorend ontwerp C, behou
dens enkele aanvullingen en reserves die in het voorafgaande 
zijn vermeld, zeer wel als grondslag zal kunnen dienen voor 
het nader op te maken uitgewerkte ontwerp eener spooiweg-
haven te Soerabaia. 

Aldus gearresteerd in de Algemeene Vergadering van 
39 September 1898. 

Namens de Commissie: 

De Voorzitter, 
(w. g.) VAN RAVENSWAATJ. 

De Secretaris, 
(w. g.) W. DE lONGH Dz. 

(*) Alhoewel door sommige leden der Ie Sectie de vrees werd uitgesproken, 
dat deze plaatsing van het Cholerahospitaal tegenkanting zoude uitlokken, 
handhaafde de 46 Sectie hare meenmg. 
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BIJLAGE 1. 

NOTA behoorende bij het voorloopig ontwerp eener spoorweghaven te Soerabaja. 

Urgentie. Bij de beoordeeling der urgentie van het aangeboden ont
werp, behooren drie factoren allereerst in onderling verband 
in oogenschouw genomen te worden: 
1''. de belangrijkheid van Soerabaia als handelsplaats en 

afseheepplaats van producten; 
2". de wijze van voorziening in de behoeften van handel en 

scheepvaart door bestaande inrichtingen; 
3''. de waarborgen die reeds verkregen zijn voor het behoud 

van het vaarwater in het Oost- en Westgat van Soerabaia 
en het uitzicht op verbetering daarvan. 

De omvang van handel en scheepvaart kan getoetst worden 
aan de cijfers van geheven invoerrechten, van de tonnen-
maat der ingeklaarde schepen en aan de goederenbeweging 
van- en naar de reede. 

Aan invoerrechten werd te Soerabaia ontvangen: 
In 1874 — ƒ 1.859.932.79 
„ 1894 — „ 3.024.683.03 

eene toename dus van ƒ 1.164.750.24 of bijna 63% in 20 jaren, 
niettegenstaande in 1886 de toltarieven belangrijk verlaagd 
zijn en ook do prijzen der meeste handelsartikelen sinds dien 
tijd enorm zijn achteruitgegaan. 

In hoeverre dit laatste van invloed is geweest op de lagere 
opbrengst der invoerrechten 

in 1895 ad ƒ 2.770.846.80 
en in 1896 ad „ 2.604.362.37 

is moeilijk na te gaan; in elk geval blijft zelfs laatstgenoemd 
cijfer nog boven de opbrengst van 1892 en voorafgaande 
jaren en is met inachtneming der vele moeilijkheden waar
mede de importhandel in de laatste jaren te worstelen gehad 
heeft, nog zeer belangrijk te noemen. 

De mindere koopkracht der Inlandsche bevolking, als ge
volg van lage suikerprijzen en de groote droogte van het 
afgeloopen jaar, met ziekte en misgewas in den nasleep, zal 
echter niet van blijvenden aard zijn. 

Do ligging van Soerabaia in het centrum van het spoorweg
stelsel en aan de uitmonding der beide groote waterwegen 
van Midden- en Oost-Java, is daarbij een waarborg, dat elke 
verbetering in den economischen toestand der ommelanden, 
zich in de handelsbeweging der hoofdplaats allereerst af zal 
spiegelen, terwijl omgekeerd verbetering der hulpmiddelen 
voor handel en scheepvaart in de havenplaats een kraehtigen 
invloed ten goede op het binnenland zal uitoefenen. 

De t o n n e n m a a t der ingeklaarde schepen bleef in de 
laatste jaren steeds toenemende en bedroeg volgens eene door 
de „Schecpsagentuur voorheen J. DAENDELS & Co." welwil
lend verstrekte statistiek gedurende 1895: (zie Bijlage a en h) 

828924 registertonnen 
tegen 781876 idem te Priok, waarbij 

Marine- en Uouvernements schepen buiten rekening zijn 
gelaten, evenals de Inlandsche, Arabische en Chineesehe kust-
vaartuigen die te Soerabaia zeer talrijk zijn, doch vermoede
lijk niet van de eventueel te bouwen spoorweghaven gebruik 
zullen maken. 

In aanmerking nemende, dat de stoomschepen der Maat
schappijen Kederland, Eotterdamsche Lloyd en Oceaan, 2 
malen Priok bezoeken tegen Soerabaia eenmaal, (Zie Bijlage 
a en & 2° kolom) (*) dat de Australische mailbooten thans 

(*) Voor 1895 gaf dit een verschil in tonnenmaat ten faveure van Priok tot 
«en bedrag van 194927 reg. ton. i 

8 
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Soerabaia mijden wegens het ontbreken van goedkoope gele
genheid aldaar om den kolenvoorraad aan te vullen, factoren 
die wegens het groote charter der betrokken schepen een aan-
merkelijken invloed hebben op de totaal tonnenmaat doch 
geene voeling houden met den eigenlijken handel, dat voorts 
de kostbare overlading in prauwen en het transport van de 
reede naar den wal, Soerabaia voor den transito (§) en kolen-
handel waarvoor de geografische ligging KOO gunstig is, voors
hands geheel ongeschikt maken, dan ligt de veronderstelling 
wel voor de hand, dat voor den in- en uitvoerhandel speciaal 
van stapolprodueten, deze haven gunstiger gelegenheid aan
biedt dan Priok. 

Een onderzoek naar de goederenbeweging tusschen reede en 
wal te Soerabaia, bevestigt deze veronderstelling, welke trou
wens voor een ieder die door eigen aanschouwing beide haven-
plaatsen kent, nauwelijks behoefte aan bewijs heeft, zoozeer 
springt het verschil in omvang der handelsbeweging zelfs bij 
een eerste bezoek reeds in het oog. 

Schrijver dezes mocht door welwillende tusschenkomst van 
den Controleur der in- en uitvoerrechten te Soerabaia ont
vangen eene statistiek der prauwruimte, door de 4 voornaamste 
prauwenveeren volgens eigen opgave verstrekt gedurende de 
jaren 1894—1896. 

De recapitulatie daarvan op Bijlage c, toont aan: 
P . een gemiddelde 's jaars van 357.163 kojangs; 
2". eenige achteruitgang gedurende 1895 en 1896 tegenover 

1894, doch in veel mindere mate dan de invoerrechten. 
In aanmerking nemende dat gedurende 1896, in vergelij

king met 1894, m i n d e r werden u i t gevoerd 
+ 4.000 ton koffie in verschillende gedaante 
+ 3.000 ton tabak 

en minder ingevoerd: 
3 3.000 kisten petroleum 

en 13.000 ton rijst, 
allen artikelen waarvan de i n- en uitvoer meer van omstan
digheden afhangt, als binnenlandsche productie van petro
leum, misgewas en dergelijke, dan van den algemeenen toe
stand der handelsbeweging, dan behoeft de geringe achteruit
gang van ruim 24.000 kojangs gedurende 1896, wel geene zorg 
te baren, doch moge mede van invloed zijn, ter beoordeeling 
der urgentie van werken, die ten doel hebben lastige hinder
palen en kostbare en tijdroovende manipulaties te doen 
verdwijnen, welke thans alhier handel en scheepvaart in hooge 
mate belemmeren. 

De Heer VEDELEK, Chef der Scheepsagentuur voorheen 
J. DAENDELS & Co. te Soerabaia, een zeer ontwikkeld en in 
scheepvaartzaken doorkneed man, is van meaning dat de 
prauwmaatschappijen, wellicht uit vrees voor den fiscus, de 
verstrekte prauwruimte te laag hebben opgegeven en baseert 
zich daarbij op het voorhanden aantal prauwen. Deze doen 
toch bij alle Maatschappijen ongeveer evenveel dienst, zoodat 
eene vergelijking met het Soerabaiaaseh Prauwenveer, waar
van de gegevens den Heer VEDELBR nauwkeurig bekend 
waren, tot de volgende cijfers leidde voor 1896: 

(i) De transitohandel van Soerabaja mot Borneo en de Molukken ia thans 
achteruitgaande en verplaatst zich naar Singapore. De reden hiervan ligt 
ongetwUfeld in het gemis van voldoende inrichtingen en niet aan de door-
vrachten naar Europa. Dit biyiit uit de druklto vrachtvaart tusschen Singapore 
en Priok welke, in hoofdzaak gebaseerd is op direct vervoer van de buiten
bezittingen via Singapore en Priok naar Nederland. Do Paketvaart My. die 
in den aanvang slechts eens per maand eene vrachtboot van Singapore naar 
Priok kon laten loepen, heeft thans gemiddeld eenmaal per week daartoe 
gelegenheid moeten geven 

Hieruit biykt weder dat het mogelijk is den transitohandel van de buiten, 
bezittingen over Java te leiden en Soerabaia is daarvoor de meest geschikte 
haven, die, goed ingericht ztjnde, den omweg over Singapore naar Priok voor 
een groot deel der Molukken en Borneo onnoodig zal maken. 
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S o e r a b a i a a s c h p r a u -
w e n V e e r 
beschikbare ruimte 1000 kojang 

O o s t-J a v a p r a u w m a a t -
s c h a p p ij 
beschikbare ruimte 1000 kojang 

P a r t i c u l i e r p r a u w e n -
V e e r 
beschikbare ruimte 1500 kojang 

N i e u w p r a u w e n v e e r 
beschikbare ruimte 1400 kojang 

met zekerheid 
verstrekt " 90.000 

naar schatting 
verstrekt 

idem 

idem 

85.000 

125.000 

135.000 

435.000 Totaal 
of 91.000 kojangs meer dan op Bijlage c. 

Het cijfer voor het N i e u w P r a u w e n v e e r kan uit 
de Jaarverslagen gecontroleerd worden. De geschatte cijfers 
voor de Oost-Java Prauwmaatschappij en het Particulier 
Prauwenveer acht de Heer VEDELER eer te laag dan te hoog. 

Bovendien heeft men nog het N i e u w P r o b o l i n g g o 
en O o s t e r P r a u w e n v e e r met ± 500 kojang ruimte, 
waarvoor op 40.000 kojang verstrekking kan worden gerekend 
en ten slotte de open prauwen als t j o m p r e n g s en d j e-
n g o 1 a n s, die gebruikt worden voor het transport van 
vee , p e t r o l e u m en andere artikelen, waarvoor bescha
diging door regen of zeewater minder gevreesd wordt. 

Ook met deze soort prauwen worden nog minstens 50.000 
kojangs overgebracht, waardoor men komt op eene schatting 
der goederenbeweging tusschen reede en wal te Soerabaia van 
525.000 kojang in totaal of in ronde som, é é n m i l l i o e n 
t o n n e n v a n 1000 K i l o g r a m . 

Dit hoogst belangrijke cijfer vindt zijne afspiegeling in het 
verkeer per spoorweg van de binnenlanden met de stations 
Soerabaia en Kalimaas, hetwelk alleen aan ijl- en ^rachtgoed 
gedurende 1894 en 1895 respectievelijk 316.924 en 305.021 ton 
heeft bedragen. 

Ook hier spant dus 1894 de kroon. 
Aangezien het massaal goederenvervoer langs de waterwegen 

dat per spoorweg overtreft, ook langs de gewone wegen een 
druk karretransport tusschen het binnenland en de haven-
plaats wordt waargenomen, een groot deel van het achterland 
nog geene spoorwegverbinding heeft en daarbij in de lokale 
consumptie van circa 130.000 zielen moet worden voorzien, 
schijnt het cijfer van 1.000.000 tonnen boven verkregen, hier 
langs anderen weg door redeneering voldoende bevestigd. 

Ter vergelijking moge nog dienen dat het geheele vervoer 
aan ijl- en vrachtgoed per spoorweg van en naar de haven te 
Priok in 1895 slechts 87.354 ton bedroeg en het verkeer te 
water langs het scheepvaartkanaal met die haven volgens eene 
berekening opgemaakt door den Heer HISSINK, Hoofdagent 
van de Seheepsag. .T. DAENDULS & Co. niet stijgt boven 81.000 
beladen kojangs of 150.080 tonnen van 1000 Kg. 

De geheele goederenbeweging van Priok, met verwaarloo-
zing der locale consumptie, bedraagt dus niet meer dan 
237.434 ton of nog geen vierde deel van het cijfer voor Soera
baia, waarmede de belangrijkheid van laatstgenoemde plaats 
voor handel en scheepvaart thans ook vergelijkenderwijs is 
aangetoond. 

Verdere ontwikkeling van het achterland door irrigatie der 
Solovallei en spoorwegverbinding met die streken, zal krachtig 
bijdragen tot vermeerdering der handelsbcwegmg te Soera
baia. 

De wijze waarop door bestaande inrichtingen in de behoef
ten van het bovenbeschreven verkeer wordt voorzien, mag 
grootendeels bekend verondersteld worden. 

De goederen worden bij export uit de pakhni':jen in prauwen 
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geladen en door deze langs zijde gebracht van de schepen die 
op de reede ten anker liggen. 

Bij import heeft natuurlijk hot omgekeerde plaats. 
Daarbij moet onderscheiden worden tusschcn rivier- en zee-

prauwen. De eerste soort (prauw Sepandjang) komt nimmer 
op de reede. Zeeprauwen kunnen zelfs bij vloed niet hooger 
de rivier op, dan tot de Bibisbrug en dit gaat nog met groote 
moeielijkheden gepaard door den dikwijls feilen stroom, ter
wijl bij laag water de Roodo brug als de grens tussehen rivier 
en reede kan worden aangenomen. 

Importgoederen die grootcndcels aan invoen echten onder
worpen zijn, worden met zeeprauwen aangevoerd en opgesla
gen in den groeten Boom, van waar het vervoer per as of 
rivierprauw plaats heeft naar het pakhuis in de stad. Bij 
import is dus in den regel overlading noodzakelijk. 

Bij export wordt voor de pakhuizen langs de rivier gelegen 
benedenstrooms van de Bibisbrug deze manipulatie vermeden. 

Vandaar geschiedt het vervoer direct met zeeprauwen 
(tjunia's, djengolans en tjomprengs) naar de reede, langs de 
snel stroomende rivier, die hier en daar slechts 30 Meter 
breedte heeft en eene ondiepe monding, welke geladen prau-
wen alleen bij hoog water kunnen passeereh. 

Dit heeft in den afvoertijd dagelijks groote opstopping in 
de rivier ten gevolge, waardoor het verkeer gedurende uren 
finaal gestremd kan zijn. 

Schrijver dezes heeft meermalen de ervaring opgedaan, dat 
in zulke tijden zelfs voor een stoombarkasje van het kleinste 
charter geen doortocht te vinden is. Al deze bezwaren vin
den weerklank in den prijs van het prauwtransport, waarvoor 
in den regel ƒ 1.70 per kojang en bijwijze van uitzondering 
ƒ 2 . — in rekening wordt gebracht. 

Daarbij komen de kosten van laden van den wal in de 
prauw en van deze weder in het schip, die eveneens belangrijk 
zijn en voor alle gelegenheden bovenstrooms van de Bibisbrug 
of niet aan de rivier gelegen, de reeds beschreven kosten van 
overlading en verder transport. 

De nadeelen van den tegenwoordigen toestand zijn in het 
kort de volgende: 
1''. hoogo kosten; 

2''. tijdverlies voor de prauwen ten gevolge van do ondiepe 
mond ing der rivier en de onvoldoende breedte van het 
vaarwater; 

3«. tijdverlies voor de zeeschepen als er tengevolge der sub 2 
genoemde oorzaken gebrek aan prauwruimte is, terwijl 
aan laden en lossen des nachts op de reede, groote bezwa
ren verbonden zijn (*); 

4". schade door zeewater, regenwater en andere averij aan de 
lading toegebracht gedurende het prauwtransport, v/aar-
tegen alleen voor gesloten prauwen van bekende veeren 
assurantie kan worden gesloten. 

Op grond van hot l)ovenstaande mag veilig aangenomen 
worden, dat onder vorscliillondo vormen, de goederen en 
productenhandel te Soerabaia bij de bestaande hulpmiddelen 
voor verscheping gedrukt wordt met een totaal bedrag van 
ƒ 2 per kojang of jaarlijks rond 1 millioen gulden, welke voor 
verreweg het grootste gedeelte bespaard zouden kunnen 
worden. 

Het behoeft wel geen betoog, dat 's lands schatkist voor 
het vervoer van magazijnsgoederen, cultuurproducten, zout, 
steenkolen voor Staatsspoorwegen en Burgerlijke Openbare 

(*) "Wogneming dier oorzaken van tydverlies zal tot lager vrachten leiden. 
Kolen worden thans goedkooper aangevoerd te Priok dan te Soerabaia, niet

tegenstaande de schepen die de kolen te Priok brengen, meestal de retourlading 
in Soerabaja moeten halen. Men verkiest dus den omweg over Priok, waar 
men vlugger lossen kan. 
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Werken, troepenvervoer naar de Buitenbezittingen enz, enz., 
in belangrijke mate participeert in het genoemde totaal 
cijfer. 

Ten slotte mag nog in herinnering worden gebracht, dat de 
reede te Soerabaia, hoewel slechts zelden door ruw weer 
geheel ongeschikt voor verscheping van goederen, toch nim
mer eene onverdeeld gunstige gelegenheid voor laden en 
lossen oplevert. 

De dikwijls felle stroom en in den Westmoesson lastige 
golfslag zijn groote hinderpalen voor vlug en goedkoop 
laden. 

Het feit dat voor de meeste goederen slechts overlading in 
g e s l o t e n z e e p r a u w e n mogelijk blijkt, die een zeer 
ongunstige verhouding hebben tusschen tonnenmaat en laad
vermogen, levert hiervoor het afdoend bewijs. 

Het kan derhalve bezwaarlijk ontkend worden, dat de 
bestaande inrichtingen op hoogst onvoldoende wijze in de 
behoeften voorzien en ongetwijfeld zoude reeds lang naar 
ingrijpende verbeteringen gestreefd zijn, indien niet de vrees 
voor achteruitgang van het vaarwater daarvan teruggehouden 
had. 

Die vrees was destijds zeker niet ongewettigd, doch heeft 
thans plaats gemaakt voor de gevestigde overtuiging, dat bij 
de groote belangen die op het spel staan, vrees hier meer dan 
ooit eene slechte raadgeefster zoude zijn. 

Niemand denkt toch meer aan de mogelijkheid, om de 
toegangen naar de grootste handelshaven van Kederlandsch-
Indië, tevens centrum der Militaire Marine, waar alle hulp
middelen voor uitrusting en reparatie der vloot vereenigd 
zijn, aan verzanding prijs te geven. 

Groote werken zijn reeds uitgevoerd, andere nog grootere 
onderhanden, die het behoud en de verbetering van het vaar
water ten doel hebben, en uit de ruime beschikbaarstelling 
der daarvoor noodige gelden spreekt de vaste overtuiging, dat 
men op den goeden weg is en met voortvarendheid daarop 
voort wenscht te schrijden. 

Solo- en Brantasrivier zullen weldra hare vruchtbaar-
makende slib niet langer afzetten waar deze slechts hinder 
en schade kan veroorzaken, — de sluizen in de Soerabaia-
rivier zullen den toevoer van water naar dezen zijtak regelen 
in dier voege, dat een constante afvoer in de plaats treedt 
van verwoestende bandjirs, — door verruiming en verdieping 
der uitmonding van Pegirian en Kalimaas, worde voorts aan 
hot zeewater een beteren toegang tot de benedenrivier ver
zekerd, zoodat een krachtige vloedgolf tot aan de sluis bij 
Goebeng kan oploopen. 

Het rivierwater met veel zeewater vermengd en in matige 
hoeveelheid geregeld toestroomende, zal in verhouding tot 
het volume, alsdan slechts weinig slib meer bevatten dat in 
zwevenden toestand blijvende, door den stroom in straat 
Madoera zal worden medegevoerd. 

Geen of slechts geringe aanvoer dus van slib meer over 
weinige jaren, zoo min naar Oost- en Westgat als naar de 
reede van Soerabaia. 

De gunstige ondervinding opgedaan met den dam van 
Oedjoong-Piring naar het Djaniocanrif, die slechts + ƒ 130 
per M. heeft gekost, wijst verder den weg, hoe men door 
stroomlcidiiig en betevigeling van het vaanvater, tot voortge
zette uitschuring en meer diepte zal kunnen geraken, nadat 
de oorzaak van het kwaad, namelijk slibafzetting. zal zijn 

De geschiedenis der Eotterdamsche havenwerken en van den 
nieuwen Maasmond aan den Hoek van Holland, dat opwek
kende voorbeeld van welgeslaagden ingenieurs arbeid moge 
hier met een enkel woord in herinnering worden gebracht. 

De gezamenlijke tonnenmaat der Eotterdam bezoekende 

9 
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schepen die in 1860 nog 673.839 registerton bedragen had (*), 
daalde in de volgende jaren eenigszins en bedroeg in 1865 
nog slechts 653.450 ton. 

De onvoldoende capaciteit van den waterweg naar zee door 
het kanaal van Voome en de niet aan de eischen van den tijd 
beantwoordende inrichting en uitrusting der havens en kaden, 
bleken een beletsel te zijn voor verdere ontwikkeling van het 
scheepvaartverkeer. 

Men begreep echter zich hierbij niet neder te moeten leggen 
en terwijl in 1863 de Wet gevöteerd werd, waaibii geldon 
werden toegestaan voor den Meuwen-Waterweg van Rotter
dam naar zee, en ongeveer gelijktijdig de spoorwegverbinding 
met het Zuiden ter hand werd genomen, gevolgd door den 
aanleg eener spoorweghaven aan den linkeroever der rivier, 
sloeg men ook in Rotterdam zelf weinige jaren later de handen 
aan het werk. 

Alleen voor rekening van Staat en Gemeente werden aJdaar 
tot 1890, 26 millioen gulden aan havens en derzelvcr uiirus-
ting ten koste gelegd (**). 

Aannemende een bedrag van 4 millioen gulden voor werken 
door particulieren tot stand gebracht en van + 10 millioen 
na 1890 door de gemeente aan uitbreiding "der havenwerken 
besteed, dan is het meest noodige aangestipt om den indruk 
te vestigen, dat ook Rotterdam zijn tegenwoordigen bloei in 
hoofdzaak aan betoonden ondernemingsgeest en vertrouwen 
in de toekomst dankt. 

Het moge hier echter in herinnering worden gebracht dat 
eene uitgave van + 40 millioen voor havenwerken en min
stens evenveel voor de geheel nieuwe verbinding dier werken 
met de zee, haar uitgangspunt vond in eene scheepvaart
beweging, belangrijk minder dan die te Soerabaia in 1895, en 
men op een tijdstip van depressie en achteruitgang in tonnen-
maat, niet geschroomd heeft ten bate dier scheepvaartbewe
ging in het moederland een werk te entameeren, nl. de vor
ming van een nieuwen riviermond, waarmede een geheel 
nieuw veld vol verrassingen op technisch gebied werd be
treden. 

En zulks nagenoeg geheel ten bate van het transito-verkeer 
te Rotterdam, waarvan alleen in de overscheephaven vruch
ten geplukt worden in den vorm van kaaigeldon, verstrek
kingen van scheepsbehoeften, werkloonen enz., terwijl do 
scheepvaartbeweging te Soerabaia gedragen wordt door een 
belangrijken import- en exporthandel en door eene in de 
geheele samenleving ingrijpende landbouwnijverheid, welker 
verder voortbestaan en voortdurende ontwikkeling eene 
levensvraag voor het geheele achterland is. 

In deze tijden van depressie der suikerindustrie mag dan 
ook de vraag of havenaanleg te Soerabaia urgent is. niet 
anders dan bevestigend beantwoord worden. 

In de volgende bladzijden zal worden aangetoond hoe deze 
havenaanleg het best kan geschieden zonder schokken voor 
den handel en met inachtneming der belangen van bestaande 
instellingen en ondernemingen. 

Wij zullen daarvoor hebben na te gaan het k a r a k t e r 
der handelsbeweging te Soerabaia. 

Karakter der handelsbeweging. Soerabaia is niet alleen h a v e n plaats doch allereerst eene 
belangrijke h a n d e l s plaats. 

De goederen aldaar aangevoerd voor uitvoer, zoowel als 
invoer, worden in pakhuizen opgeslagen, gesorteerd, verhan
deld en eerst daarna weder verzonden. 

(*) Soerabaia in 1895, 868.924 ton, dus 23% meer. 
(**) Bovenstaande mededeelingen z '̂n ontleend aan: Le Port de Rotterdam" 

en 1890 par G. J. DE JOKÖ (Ingenieur en chef, Directeur des travaux de la vllle 
de Rotterdam). 
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Men vindt de daarvoor dienende pakhuizen en toko's in 
grooten getale en overal verspreid in de zoogenaamde bene
denstad tusschen het hoofdstation der Staatsspoorwegen en 
de Eoode Brug, — voorts in kampong Baroe aan de Oostzijde 
der Kalimaas en in de daarachter gelegen Arabische wijk, — 
doorloopen van af den Grooten Boom tot aan het station 
Kalimaas langs den Westelijken oever der rivier, en hier en 
daar langs den Oostdijken oever, benedenstrooms var het 
voormalige fort Prins Hendrik. 

In het algemeen kan men zeggen, dat de pakhuizen bestemd 
voor massale goederen, allen in de nabijheid dor rivier zijn 
gelegen en verreweg de meesten daarvan benedenstrooms van 
de Eoode Brug. 

Suiker, petroleum, boschproducten, en steenkolen nagenoeg 
geheel, en geïmporteerde rijst voor een belangrijk deel, behoo-
ren onder die categorie. Lijnwaden, provisiën en dranken, 
bouwmaterialen, glas- en aardewerk, hout. specerijen, koffie, 
tabak, kramerijen, metaalwerk, visch, zout, huiden, lucifers 
en klapperolie, om slechts de voornaamste te noemen, vinden 
in hoofdzaak berging bovenstrooms van de Eoode Brug. 

Verschillende oorzaken hebben tot deze afscheiding mede
gewerkt, waarvan zeker de voornaamste gezocht moet worden 
in de ongeschiktheid der zeeprauwen voor de riviervaart en de 
plaatsing van den grooten Boom. 

De kosten der overlading toch kunnen door de massale 
goederen bezwaarlijk gedragen worden, met uitzondering van 
hout, dat aan vlotten naar boven wordt gebracht. 

Op artikelen die in verhouding tot het volume eene hoogere 
waarde vertegenwoordigen, drukken de kosten van overlading 
minder. 

De goederen behoorende tot de 2" categorie zijn daaren
boven deels bestemd voor plaatselijke en binnenlandsche con
sumptie, deels grondstoffen die verwerkt en in anderen vorm 
naar het binnenland verzonden worden. 

De meeste daarvan zijn onderworpen aan de betaling van 
invoerrechten en moeten dus vooraf in de Boomlokalen opge
slagen worden. 

Van daar is het transport hetzij per vrachtkar of per 
rivierprauw naar de pakhuizen in de stad, niet kostbaarder 
dan naar die langs de Kalimaas gelegen en men is in de stad 
in de nabijheid dor afnemers, de zoogenaamde tweede hand, 
die voor den importhandel vrijwel onmisbaar is. 

Kagenoeg de geheele Chineesche en Arabische wijk bestaat 
dan ook uit aaneengesloten reien winkels, groote en kleine, 
waarvan elk op zich zelf weder eene soms zeer belangrijke 
bergplaats van goederen vormt. 

Men heeft dus hier te doen met een gevestigden toestand 
waaraan groote kapitalen verbonden zijn en behoort hier
mede bij elk havenplan voor Soerabaia rekening t2 houden. 

In de eerste plaats zal er naar gestreefd moeten worden de 
aanlegplaats voor zeeschepen met de daaraan verbonden op
slagloodsen voor de douane, welke in de plaats van den groo
ten Boom zullen komen, te kiezen zooveel mogelijk in de 
nabijheid van het centrum der bovengeschetste handelsbewe-
ging-

Aan do middelen van communicatie tusschen het haven
terrein en de bestaande pakhuizen zal verder de meest moge
lijke aandacht moeten worden gewijd. 

Het streven moet toch niet zijn die pakhuizen te verdringen 
en waardeloos te maken door het bouwen van nieuwe die ten 
opzichte van het haventerrein gunstiger gelegen zijn, doch 
wel om de kosten aan het transport tusschen pakhuis en schip 
of opslagloods der douane en schip verbonden, mot behoiid 
van het bestaande, tot een minimum te reduceeren, en bij 
verdere geleidelijke uitbreiding van den handel, voor pakhui
zen uitmuntend gelegen terreinen beschikbaar te stellen. 
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Opslag te Soerabaia zal toch regel blijven en directe over
lading van goederen per spoorweg of prauw uit het binnen
land aangevoerd in het zeeschip, uitzondering, hetgeen niet 
wegneemt dat ook laatstgenoemde manipulatie gemakkelijk 
zal moeten kunnen plaats hebben. 

Voor zoover de pakhuizen reeds aan den spoorweg verbon
den zijn of daarmede verbonden kunnen worden, is transport 
naar het schip in de haven per spoorweg aangewezen. 

Dit zal zeker gemiddeld niet meer dan ƒ 0.25 per kojang 
behoeven te kosten en wellicht minder, tegen ƒ 1.70 per prauw 
naar de reede, terwijl bovendien besparing van tijd, risico en 
averij wordt verkregen. 

Voorts zal de haven toegankelijk moeten zijn voor rivier
vaartuigen, zoodat de goederenbeweging met de stad ook te 
water zonder overlading kan geschieden en het gieheele 
haventerrein door flinke rijwegen aan de handelswijken wor
den verbonden. 

Aannemende dat de ligging van de opslagloodsen der 
douane op die wijze ongeveer even gunstig is als van den 
bestaanden Groeten Boom, dan worden dus, afgezien van 
andere voordeden, voor a l l e goederen die den boom pas
seeren netto bespaard, do kosten van het pi-auwtransport en 
van het lossen uit de prauw aan den wal. 

Het lossen uit het zeeschip dat thans langs zijde in de 
prauw iJaats heeft, zal toch zonder vermeerdering van kosten 
evengoed langs zijde aan de kaai kunnen geschieden. De 
besparing uit dezen hoofde te verkrijgen, bedraagt minstens 
ƒ 2.— per kojang. 

Emdelijk mag bij de voorwaarden waaraan eene haven als 
de besprokene zal hebben te voldoen, niet uit het oog worden 
verloren, dat in do onmiddellijke nabijheid daarvan, gelegen
heid moet zijn om op voor de Inlandsche bevolking aantrekke
lijke wijze, in kampongs bijeen te wonen. 

Alleen op die wijze toch zullen goede en goedkoope werk
krachten steeds in voldoende getale te verkrijgen zijn. 

IvTa in het bovenstaande aangetoond te hebben; 
1''. de urgentie van havenaanleg voor Soerabaia; 
2". welke eischen billijkerwijze daaraan behooren te worden 

gesteld, moge thans uit de hierondervolgende beschrijving 
van het plan blijken, op welke wijze schrijver dezes meent 
aan die eischen te kunnen voldoen. 

Beschrijving van het plan. 
Ligging. 

Ingang. 

(ZIE DE CALQUE). 

De haven is gelegen in het moerassige terrein benoorden 
het voormalige fort Prins Hendrik tus.schon de Kalimaas en 
Pegirian-rivier, die ten behoeve daarvan moet worden gerecti
ficeerd en verlegd. 

De ingang bevindt zich beoostcn het Marine-etablissement, 
ongeveer ter plaatse van de bestaande uitmonding der Pegi
rian-rivier en heeft eene vrije wijdte van 850 Meter, die nood
zakelijk wordt geacht om bij den soms hevigen stroom en 
wind op de roede, aan stoomschepen van het grootste charter 
s t o o m e n d e toegang te verleenen. 

De grootste schepen die in 1895 Soerabaia bezochten, zijn 
de „Strathgyle" lang 396,'3, tonnenmaat 3284 reg., en de 
„Goodwin" lang 391,'ö, tonnenmaat 3010 reg., terwijl de 
„Koningin Regentes" lang 376^ van de geregeld de haven 
bezoekende stoomschepen de kroon spant. 

Aangezien het hier een werk geldt waarvan de voltooiing 
alleen reeds vele jaren zal vorderen en de afmetingen der 
schepen steeds toenemen, behoort echter voor de toekomst 
gerekend te worden op eene grootste lengte van 150 Meter. 

Bij het binnenkomen der haven kan het geval zich voordoen 
dat zulk een schip dwars komt te liggen op den ingang. Deze 
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Breedte der haven. 

Lengte der haven. 

Algemeene inrichting. 

moet dus eene breedte hebben, minstens gelijk aan de lengte 
van het grootste schip met eene flinke speling aan beide 
zijden, waarvoor 50 Meter is aangenomen. 

De breedte der eigenlijke haven is bepaald op 325 Meter, 
naar achteren verwijdend tot 400 Meter, ten einde aldaar ook 
gelegenheid te geven voor zeilschepen, om aan boeien gemeerd 
te laden en te lossen. 

De breedte der binnenhaven te Priok bedraagt tusschen de 
steigers 188.50 Meter doch wordt voor eene levendige scheep
vaartbeweging wat min geacht. 

Bovendien heeft men daar de buitenhaven voor het manoeu
vreeren en kan steeds zorg dragen, dat bij den ingang der 
binnenhaven het schip juist gericht is. 

Te Amsterdam voor de handelskade, bedraagt de breedte 
van het door den golfbreker gevormd bassin 285 Meter, 
waarbij de langste schepen,nog kunnen zwaaien, zonder ge
vaar voor aan den oever gemeerde booten. 

Bij de beoordeeling der aangenomen lengte moet in het 
oog gehouden worden: 
l*". dat een deel daarvan uitsluitend ten goede komt aan het 

Marine-etablissement; 
2'". een deel der lengte bij den ingang der haven, voor han-

delsschepen minder geschikt is. 
Deze moeten toch binnen s t o o m e n d e , hetgeen noodig 

is om verlies van tijd te voorkomen en bij het ontbreken 
eener b u i t e n haven, voldoende lengte der b i n n e n -
haven in reserve hebben om zonder hulp van trossen of sleep-
booten langs zijde van de kaai te komen. 

De gekozen afmetingen zijn besproken met den Comman
dant van het stoomschip „Prinses Amalia" der Maatschappij 
Nederland, den Heer VISMAN die verklaard heeft deze alles
zins voldoende te achten. 

Met liet oog op den aard der scheepvaart en handelsbewe
ging te Soerabaia, zijn het Wester- en Oosterboord der haven 
op geheel verschillende wijze ingericht. 

Aan de Westzijde bevinden zich het personenstation en de 
opslagloodsen voor de douane en zal de kaaimmir van alle 
hulpmiddelen voor laden en lossen moeten worden voorzien 
in den trant van Tandjong-Priok. 

De booten der Maatschappij Nederland, Eotterdamsche 
Lloyd, Oceaan, Koninklijke Paketvaart, benevens de onder 
Engelsche- en Hollandsche vlag varende Chineesche booten 
der firma's WEE BIX & Co., BAN SEN & Co en andere te 
Singapore gevestigde reederijen, die geregeld Soerabaia be
zoeken, voorts alle schepen waarmede personen en aan invoer
recht onderworpen stnkgoorlpron worden vervoerd, zullen aan 
deze zijde moeten moeren. 

Het O o s t e r b o o r d wordt gereserveerd voor de suiker
en Cargobooten in engeren zin, benevens voor den opslajr van 
kolen. 

Voor liet vlugge lossen van kolen en laden van artikelen 
als suiker, koffie, kinabast en copra worden geene speciale 
inrichtingen vereischt. 

Er zal moeten zijn een flinke kaaimuur van voldoende 
lengte en daarlangs een dubbel spoor, hier en daar met wissels 
verbonden om het vlugge aanvoeren en weghalen van wagens 
mogelijk te maken. Bewegingen uit de hand kunnen hierbij 
geheel vermeden worden. 

De schepen nemen met eigen hulpmiddelen de lading over 
en lossen die op dezelfde wijze. 

Dag en nacht wordt gewerkt met behulp eener flinke elec-
trische verlichting en desgewenscht kan aan beide zijden van 
het schip lading worden overgenomen, links van den wal en 
rechts uit de prauw. 

10 
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De lading voor den wal wordt van de pakhuizen aangevoerd 
met treinen, die onmiddellijk na aankomst, langs zijde van het 
schip aan de kaai worden gelost en in het 2" spoor uitgehaald, 
waardoor opstopping en noodeloos aanhouden van rollend 
materieel vermeden wordt. 

Reeds hoven werd de meening uitgesproken dat het trans
port van het pakhuis naar het schip op die wijze gemiddeld 
zeker niet meer dan ƒ 0.25 per kojang zoude kosten. Deze 
meening is gebasseerd op het thans vigeerend tarief voor het 
havenspoor langs Kalimaas-West, waar voor ƒ 0.50 per 
wagenlading van 8 ton, de wagens van het station Kalimaas 
naar het pakhuis worden vervoerd, hetgeen neerkomt op 
ƒ 0.115 per kojang. 

Bij aandachtige beschouwing der op de kaart getrokken 
verbindingssporen, zal het de aandacht niet ontgaan, daü voor 
de pakhuizen langs Kalimaas-Oost gelegen, de manipulatie 
zeer eenvoudig blijft, voor die langs Kalimaas-West de te 
doorloopen afstand grooter wordt, doch alle rangeerbewe
gingen, met geheele treinen, door locomotieven bewogen, 
kunnen plaats hebben. 

De voor den handel gereserveerde terreinen aan weerszijden 
der haven die beschikbaar komen, zijn uit den 'aard der zaak 
nog veel gunstiger gelegen, zoodat voor eventueel daarop te 
bouwen pakhuizen, de manipulatie zeer gering is of zelfs 
geheel vermeden kan worden. 

Bene gemiddelde retributie van ƒ 1 per wagenlading of 
ƒ 0.23 per kojang is dus aanvankelijk als eene billijke ver
goeding te beschouwen en zal, zoodra ook de terreinen rond 
de haven bebouwd worden, zelfs aanleiding kunnen geven tot 
eene zeer winstgevende exploitatie. 

Het zal wenschelijk zijn, aanvankelijk voor a l l e pakhui
zen hetzij ver of dichtbij gelegen, d e z e l f d e retributie te 
heffen, ten einde schadelijke invloeden der haven op de 
huurwaarde van bestaande gebouwen te neutraliseeren. 

Bovendien zijn de meeste daarvan ook in de nabijheid der 
rivier gelegen en zal de prauwvaart langs de rivier ongetwij
feld op den duur gebruik gaan maken van platbooms zolder
schuiten van flinke capaciteit, die hetzij gesleept door bootjes 
of voortgeboomd of getrokken, aan den spoorweg eene leven
dige concurrentie zullen aandoen. 

De lengte van het haventerrein voor cargobooten is bepaald 
op + 1150 Meter, waaraan dus 9 der grootste suikerbooten 
gelijktijdig zullen kunnen lossen. 

In Juli 1896 is het voorgekomen, dat 7 van die booten 
gelijktijdig aanwezig waren. 

De in die maand te Soerabaia ingeklaarde tonnenmaat be
droeg toen 113.176 reg. ton, een cijfer 40% grooter dan de 
grootste tonnenmaat per maand te Priok gedurende 1895 
bereikt. 

Het terrein voor opslag van kolen is 600 Meter lang geno
men, hetgeen zeer voldoende mag geacht worden, daar de 
Staatsspoorwegen kolenloodsen aan het Zuiderfront krijgen 
en de Marine van de bestaande inrichtingen langs het bassin 
gebruik blijft maken. 

De lengte van het Zuiderfront werd geheel gereserveerd voor 
Gouvernements pakhuizen en inrichtingen, waarbij aan kolen-
loodsen en magazijnen der Staatsspoorwegen eene goede plaats 
toekomt. 

Ook 's lands Pakhuis, zoutpakhuizen, enz. kunnen geleide
lijk daarheen overgebracht worden. 

Het bestaande Landspakhuis zoude dan gesloopt kunnen 
worden en aangezien ook de daarachter gelegen Katholieke 
kerk naar een andere plaats wordt overgebracht, op die wijze 
eene flinke verbinding tusschen de Willemskade en het Come-
dioplein tot stand komen. 

De kaailengte van het Westerboord is ongeveer 100 Meter 



langer genomen dan de soortgelijke inrichting te Priok. Wel 
IS waar komen Nederland, Lloyd en Oceaanbooten slechts 
eenmaal te Soerabaia tegenover 2 maal te Priok, doch eerst
genoemde haven wordt veel drukker bezocht door kustbooten 
vn het is te verwachten dat deze vaart toe zal nemen, in ver
band met de gunstiger condities door de haven voor den 
transitohandel met de Molukken en Borneo geopend. 

Xa nog gewezen te hebben op de gelegenheid die gespaard 
is aan den ingang der haven, om bij gebleken behoefte eene 
reparatiewerf en dokken tot stand te brengen, mag hiermede 
deze beschouwing over de algemeene inrichting als afgeloopen 
worden beschouwd daar het verband der haven met het Mili
taire en Marine Departement, een onderwerp van afzonder
lijke bespreking zal uitmaken. 

Vooraf zij nog toegelicht op welke wijze het haventerrein 
met de buitenwereld in gemeenschap zal worden gebracht. 

Daaronder nemen de spoorwegen de voornaamste plaats in. 
^[cn moet daarbij onderscheiden in de lijnen voor het 

g o e d e r e n - en die voor het p e r s o n e n verkeer. 
Alle lijnen gaan uit van het Gentraalstation te Goebeng. 
Die langs Kalimaas-West, dient in hoofdzaak alleen voor 

lokaal personenvervoer van eii naar de haven en houdt op 
verschillende stopplaatsen, voeling met de centra der bevol
king. 

Bij de stopplaats Aloon-aloon wordt tevens aansluiting ver
kregen met de lijn Goendih—Soerabaia, terwijl op de stop-
l)laats Kebalen de goederentreinen van de overzijde komende, 
een uitwijkspoor gereed vinden en van daar naar het be
staande station Kalimaas worden gebracht. 

De lokaalpersonentrcinen hebben echter eene eigen baan, 
aonder wi^selgemeenschap met de goederensporen en vervol
gen met behulp van 3 bruggen van 50 en 30 Meter over 
rivier, weg en tram, hunnen loop tot aan het personenstation 
Haven, gelegen in het centrum der aanlegplaats voor passa-
giersbooten. 

De dienstregeling voor de personentreinen zal verband moe
ten houden, met de tiren van aankomst en vertrek der booten, 
van de treinen der lijn Goendih—Soerabaia en met de overige 
behoeften van het verkeer. 

Aangezien a l l e goederentreinen van uit Goebeng de 
O o s t e 1 ij k e ceintuurbaan zullen volgen, wordt voor de 
Westelijke ceintuurbaan, op hoogstens 10 treinen per dag in 
elke richting gerekend. 

De S t a d s 1 ij n der Oost-J ava Stooiiitrammaatschappij, 
die aansluiting krijgt aan het haventerrein, zal mede m de 
stijgende behoeften van het personenverkeer moeten voorzien. 
Deze lijn is op de kaart niet verder doorgetrokken dan even 
voorbij het Spoorwegstation, daar het verdere gedeelte naar 
den Oedjoeng, veel aan belang zal verliezen. Mocht de Oost-
Java Stoomtrammaatschappij echter prijs stellen op het 
verder behoud dezer verbinding, dan kan haar daarvoor vol
gens de stippellijn op de kaart aangegeven, concessie worden 
verleend. 

Alle goederentreinen, ook die naar Kalimaas-West, kunnen 
zonder bezwaar de Oostelijke ceintuurbaan volgen. 

De afstand toch van Goebeng naar station Kalimaas langs 
de Westelijke lijn bedraagt 7750 Meter, langs de Oostelijke 
over stopplaats Kebalen 8100 Meter, een niet noemenswaard 
verschil dus, — terwijl het concentreeren der geheele goede
renbeweging op ééne lijn zeer bevorderlijk zal zijn aan eene 
vlugge behandeling van het rollend materieel en steeds op die 
wijze een flink treingewicht verzekerd is. Ook de overweg 
bij Paser-Besar zal daardoor in gunstiger conditie geraken. 

De overbrugging der Kalimnas, van weg, lunenspoor en 
stoomtram tusschen het goederenemplacement en Kebalen, 
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wordt ingericht voor dubbel spoor, zoodat personen- en goe
derendienst geheel gescheiden blijft. 

De verbindingssporen op het haventerrein zijn zoodanig 
ontworpen, dat alle zijden der haven zoowel van Goebeng, 
van Kebalen als van het goederenemplacement uit, direct, 
zonder rebrousseerbewegingen zijn te bereiken. Alle combi
naties van treinen en bewegingen zoowel voor aanvoer als 
afvoer zijn dus mogelijk, waarbij voor het rangeeren steeds 
van locomotieven gebruik gemaakt zal kunnen worden 

Eene uitzondering daarop vormen de sporen tusschen de 
opslagloodsen aan het Westerboord welke met draaischijven 
zijn verbonden, doch eveneens door wissels de noodige voeling 
houden met het daarachter gelegen doorgaand spoor. Deze in
richting scheen voor de in douaneloodsen opgeslagen goederen, 
die meestal bij betrekkelijk kleine partijen worden afgevoerd 
of naar het entrepot worden overgebracht, meer aangewezen, 
doch is zoo noodig nog voor wijziging vatbaar. 

Eenmaal op het doorgaand spoor zijnde, kunnen de wagens, 
hetzij voor overlading in zolderschuiten, langs het Petiereman-
kanaal, of wel naar het goederenemplacement worden ge
bracht, waar overlading in karren gemakkelijk is. Natuur
lijk is ook voor lading langs het havenboord" direct uit de 
opslagloods in zolderschuiten, de gelegenheid gunstig. 

Op de noodzakelijklieid van verbinding der haven met de 
rivier werd reeds gewezen. 

Niet alle pakhuizen, zelfs de meeste niet, zijn met den 
spoorweg verl)onden en daarvoor is de waterweg een vriend 
in den nood. 

Voor pakhuizen wel niet den spoorweg verbonden, in elk 
geval een waarborg tegen onjuiste tarieven. 

De verbinding met de Kalimaas wordt verkregen door het 
Petiremankanaal, hetwelk in hoofdzaak de richting der be
staande Petireman volgt. 

Aan weerszijden van het kanaal bevindt zich een rijweg die 
tevens voor jaagpad zal kunnen dienon. De groote weg fangs 
Kalimaas-Oost, passeert het kanaal met eene vaste brug van 
het te Soerabaia gebruikelijke t.y])e. De tram buigt af naar 
de haven en heeft geene brug noodig. 

Voor het havenspoor langs Kalimaas-Oost is eene draaibrug 
ontworpen met 2 openingen van 10 Meter, welke zoo noodig 
met eene keersluis afgesloten kunnen worden. 

Ook na de voltooiing der sluiswerken te Goebeng, zullen 
deze bij zeer hooge Brantasstanden, wellicht een enkel maal 
meer water door moeten laten dan in normale omstandig
heden, hetgeen bij vrijen toegang tot het Petieremankanaal, 
aanshbbmg in de haven zoude veroorzaken. 

Zekerheid omtrent dit punt zal eerst verkregen worden als 
de sluizen te Goe))eng in werking zijn en in verband daarmede 
aan de uitmonding der Porrongrivier eene voldoende wijdte 
is gegeven. 

In afwaeliting daa^^an gebiedt de voorzichtigheid op den 
bouw eener keersluis in het Petieremankanaal te rekenen. 

Ook met de Pegirian is de haven door een kanaal verbonden, 
ten opzichte waarvan bovenstaande redeneering eveneens van 
toepassing is, alhoewel het gevaar voor aanslilibing hier, bij 
de groote wijdte der Pegirianmonding en zoo dicht bij'zee, 
veel geringer is. 

De ondervinding zal echter in hoofdzaak den weg moeten 
wijzen en in elk geval geene sluizen in de verbindingskanalen 
worden gebouwd, alvorens de werking der sluis te Goebeng 
met zekerheid kan nagegaan worden. 

Ook langs de gerectificeerde Pegirian zijn rijwegen ont
worpen, die tevens als jaagpad dienst kunnen doen. 

Wester- en Oosterboord der haven zijn door flinke rijwe<ren 



(15 Meter inclusief bermen) verbonden met het overige 
Soerabara. 

Door overbrugging der Kalimaas bij Kebalen en der Pegi-
rian bij de kampongs Semaroeng en Kedondong, is tevens 
aansluiting verkregen met de daarachter gelegen buurten. 

De bestaande broede rijweg loopende door het voormalige 
kampement J'rins Hendrik, wordt hoofdtoegangsweg naar het 
Westerboord der haven en leidt rechtstreeks naar het centrum 
der handelsbewcging, de zoogenaamde Eoode brug. 

Alleen bij de Panggoeng is deze weg smal en zal door vast
stelling eener verordening, gewaakt moeten worden, dat bij 
nieuwe bouwwerken eene gunstiger rooilijn wordt verkregen. 
In afwachting daarvan kan de overbrugging der Kalimaas bij 
Kebalen goede diensten bewijzen. 

Naar het O o s t e r b o o r d der haven kan ook de Pegirian 
gevolgd worden, aan welker beide oevers rijwegen zijn. Die 
aan den linkeroever is goed verhard en voldoende breed, met 
uitzondering van een klein deel bij Ketapang, waar echter 
door het bouwen van een kaaimuur, eveneens voldoende 
breedte te verkrijgen is. 

Ook door rijwegen is dus het haventerrein op ruime wijze 
aangesloten aan den bestaanden toestand en op die wijze de 
grondslag gelegd voor een geheel nieuw stadskwartier, dat 
met uit de havenkom verkregen specie, opgehoogd tot boven 
de hoogst bekende vloedstanden en ook overigens op hygië
nische basis aangelegd, in vele opzichten gunstiger levens
voorwaarden aan zal bieden dan de bestaande stad. 

Dit wordt van groot belang geacht voor de ontwikkeling 
der haven, die nauw samenhangt met de aanwezigheid bij dag 
en des nachts van goede en goedkoope werkkrachten. 

' De koelies te Soerabaia vormen, wellicht met uitzondering 
van Japansche koelies, de beste werkkracht van het geheele 
Oosten. 

Onder den invloed van eeuwenlangen zwaren arbeid, meer 
welvaart en naar verhouding betere voeding dan elders op 
Java, heeft zich een gemengd ras van Madoereezen en Javanen 
gevormd, dat wat natuurlijken aanleg, lichaamsbouw en ener
gie betreft, verre uitblinkt boven andere inboorlingen op Java 
van gelijke maatschappelijke kaste. 

Ook de aanwezigheid te Soerabaia van de Marinewerf, van 
militaire werkplaatsen en sints de laatste 30 jaren ook van de 
werkplaatsen der Staatsspoorwegen, heeft krachtig bijgedra
gen tot de vorming van inlandsche ambachtslieden, die 
speciaal in het ijzervak, nergens elders zoo goed en in zoo 
groeten getale worden aangetroffen. 

De vermeerdering van dit geschikte element in de nabijheid 
der haven, kan het best aangemoedigd worden, door gunstig 
gelegen terreinen, voor de vestiging van inlanders geschikt 
te maken en te reserveeren. 

Tn de eerste plaats komt daarvoor in aanmerking het aan 
den rechteroever der Pegirian gelegen terrein, waarvan de 
omtrek door eene groene arceering is aangegeven en dat voor 
zoover noodig, met specie uit de haven opgehoogd kan 
worden. 

De bewoners moeten daar overigens geheel vrij zijn in 
hunne levenswijze, zich aan landbouw, visehvangst en andere 
bedrijven kunnen wijden en aldus ook indirect medewerken 
om eene aangename omgeving te vormen. Vestiging van 
Europeanen en Vreemde Oosterlingen in de gereserveerde 
streek zal worden tegengegaan. 

Een 2" terrein voor inlanders te reserveeren ligt benoorden 
de kampong Bandaran en zal meer speciaal moeten dienen 
voor de werklieden van het Marine-etablissement, die anders 
door het onteigenen van den kampong Dok-Seratoes, in ver
legenheid zouden geraken. 

11 
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Overbrenging van Grooten en Kleinen Boom. 

Verband van het IMarine-Etablissement met het havenpl; 

Ten slotte moge nog opgemerkt worden, dat het geenszins-
in de bedoeling ligt, de inlandsche bevolking waar deze bin
nen het haventerrein gevestigd is, reeds bij den aanvang van 
het werk geheel daarbuiten te doen verhuizen. 

Voor sommige gedeelten waar sporen loopen of reeds dade
lijk pakhuizen en loodsen moeten gebouwd worden, zal dit 
natuurlijk niet uit kunnen blijven. 

Voor andere gedeelten kan de ontwikkeling van het verkeer 
afgewacht worden en verdient geleidelijke verhuizing de 
voorkeur. 

Alleen zal gewaakt moeten worden tegen het verleenen van 
rechten of titels, op terreinen voor uitbreiding bestemd. 

i)e gewone gebruiksrechten der inlandsche bevolking op 
gouvernements grond, kunnen echter zonder schade overal 
verleend worden. 

De overbrenging van den Grooten Boom naar de haven, zal 
op den duur niet uit kunnen blijven. 

Het is (lus wensehelijk de aandacht daarop te vestigen. 
Met eenvoudige opslagloodsen en entrepots voor de goede

ren aan het Westerboord der haven, benevens afsluiting van 
het met licht roode arceering begrensd terrein, »al zoowel aan 
(Ie behoeften van den handel als van den fiscus zijn voldaan. 

De voor verschillende doeleinden uiterst geschikte boom
lokalen komen dan vrij. 

Voorloopig schijnt daarvoor de beste oplossing, deze als 
pakhuis aan den handel te verhuren voor het Noordelijk deel, 
waar de spoorweg doorgetrokken kan worden en het Zuide
lijke deel, thans voor entrepot gebruikt, bij de daarnaast 
gelegen kazerne te trekken. 

Voor de doortrekking van den spoorweg zal het Havenkan-
toor moeten verdwijnen. 

Voor wie zich dit onaanzienlijke en ten eenenmale onvol
doende gebouwtje, eigenlijk een bijgebouw, herinnert, zal dit 
wel allerminst een bezwaar zijn. Üp het haventerrein zal dan 
een nieuw kantoor voor den havenmeester behooren te ver
rijzen. 

De noodige ruimte voor deze en dergelijke Gouvernements 
instellingen gereserveerd, is met eene blauwe arceering be
grensd aangegeven. 

De kleine boom zal eveneens het best overgebracht worden 
naar de spoorweghaven aan den hoek van het verbindingska
naal met de Pegirian. Van daar kan men het oog houden 
op de geheele scheepvaartbeweging ook langs de rivieren, 
terwijl de monding van Kalimaas en Pegirian, hetzij voor de 
scheepvaart gesloten, hetzij van wachtposten zullen worden 
voorzien. 

Het scheen wensehelijk, bij het havenplan de belangen der 
Marine in het oog te houden en maatregelen te beramen, 
waardoor eventueel ook uitbreiding van het Etablissement 
mogelijk zoude zijn. 

Daarbij is in de eerste plaats gedacht aan uitbreiding der 
bassins, aangezien voor uitbreiding van gebouwen nog veel 
terrein beschikbaar is en de bestaande ateliers en magazijnen 
voorshands ruim voldoende schijnen voor de behoeften. 

Het beschikbare bassin waarvan nog een deel afgaat voor 
het dok, is echter betrekkelijk klein en de mogelijkheid geens
zins buitengesloten, dat weldra meer ruimte voor berging van 
schepen zal vereischt worden. 

In verband daarmede komt het wensehelijk voor, de Marine 
havens hare uitmonding te geven in de spoorweghaven, waar
aan verschillende groote voordeden verbonden zijn. 

In de eerste plaats, dat de toegang tot het Marine-bassin 
naar stil water wordt verplaatst en bij het binnenkomen van 
schepen dus geen hinder meer van den stroom zal ondervon
den worden. 
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Ten tweede dat het baggerwerk tot een minimum wordt 
gereduceerd. 

Men heeft alsdan alleen de uitmonding der groote haven 
op diepte te houden die gunstiger gelegen is ten opzichte der 
riviermondingen, zoodat na de voltooiing der sluizen in de 
Kalimaas bij Goebeng en Goonoeng Saharie, slechts weinig 
slib uit de rivieren zich meer voor de monding der haven af 
zal zetten. 

Daartegenover is de ingang der nieuwe haven veel breeder 
dan van het tegenwoordige l)assin en geeft dit weer aanleiding 
tot meer onderhoud. 

Ue cijfers van het baggerwerk thans voor het Marine
bassin vereischt, zijn echter geenszins verontrustend en geven 
genoegzame zekerheid, dat ook de nieuwe toestand zonder 
buitengewone maatregelen te beheerschen zal zijn. 

In de jaren 1892, 1893, 1894, 1895 en 1896 werden toch 
respectievelijk gebaggerd 114408, 123690, 127379, 189410 en 
157790 M.2 tegen 158896 M.̂  in 1894 te Semarang en 
278800 M.-̂  in hetzelfde jaar te Priok. 

Opmerking verdient, dat in genoemd tijdvak de hoofden 
van het Marine-bassin niet zijn verlengd. 

In de Kalimaas te Soerabaia werd gedurende 1894 opge
baggerd eene hoeveelheid van 77516 M.'' tegen 109926 M.̂  in 
de binnenwateren te Batavia. 

Dat ook in vergelijking met havens in het moederland de 
cijfers voor Soerabaia zeer matig zijn, moge nog hieruit 
blijken, dat in de Nieuwe Spoorweghaven te Delfzijl gerekend 
wordt op een jaarlijksch baggerwerk van 200.000 M." (*). 

De ingang naar den d o k p u t van het Marine-etablisse
ment, de plaats namelijk waar periodiek het dok voor nazien 
en reparatie droog wordt gelegd, kan bij de voorgestelde wijzi
ging eveneens zonder kosten op voldoende diepte onder
houden worden, waardoor alleen reeds eene uitgave van gemid
deld + ƒ 20.000 (**) 's jaars bespaard wordt. 

Ten slotte zij nog aangeteekend, dat al schijnt de verplaat
sing van den ingang der Marinehaven logisch passend in het 
geheel en in het algemeen belang, ook de bestaande ingang 
zonder cenig bezwaar gehandhaafd kan worden. 

In geval door de bevoegde autoriteiten der Marine bezwaren 
gemaakt worden, kan derhalve van de voorgestelde verbete
ring worden afgezien. 

Een deel der houtstapelplaats valt echter in elk geval 
binnen de havenkom, doch zal evenals het daaraangrenzende 
balkengat met voordeel kunnen vervangen worden, door de 
strook grond voor het Marine-etablissement langs de haven 
gereserveerd. 

De andere voorgestelde wijzigingen met betrekking tot het 
Marine-etablissement verdienen zeer zeker overweging, doch 
kunnen niet beslist worden dan na voorafgaande opname van 
het gedeelte der reede waar de haveningang geprojecteerd is 
en ernstig onderzoek van de zijde der bevoegde autoriteit. 

Hetzelfde geldt voor de vraag in hoeverre de belangen der 
Defensie bij den havenaanleg gemoeid zijn. 

Dicht bij den ingang van het Marine-bassin, bevindt zich 
thans de zoogenaamde Oostknstbatterij, die naar van be
voegde zijde verzekerd wordt, tegenover een Europeeschen 
vijand geheel waardeloos is. 

(*) Zie Tijdschrift „de Ingenieur", 26 Juni 1897 n". 26, 12e Jaargang, blad
zijde 816. 

(**) Uit een door de commissieleden MENSIKSA en PENNINK onafliankelijk 
van elkander ingesteld onderzoek bleek, dat wel is waar het gemiddelde 
bedrag der telkenmale geraamde totale kosten voor de manipulatie met het 
dok pi. m. f 20.000 bedraagt, doch slechts een deel van dit bedrag na het 
gereedkomen der ontworpen haven bespaard zal kunnen worden. 

De besparing wordt door den Heer MENSINOA berekend op hoogstens f 2000, 
terwijl de Heer PENKINK deze op 4200 stelt. 
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Schrijver dezes heeft daarom niet geschroomd deze batterij 
ten behoeve van den nieuWen i'ngang van hét Marinö-bas'Sin 
te laten vervallen, onder reserve dat, mocht op het behoud 
der batterij prijs worden gestold, de bedoelde ingang Noorde
lijk daarvan kan worden verlegd en de statusquo dus gehand
haafd. 

In het algemeen kan nog opgemerkt worden, dat de gepro
jecteerde haven voor aanval en verdediging ongeveer dezelfde 
voordeelen aanbiedt als de bestaande Marinehaven en dus 
eventueel geëisehte verdedigingswerken voor de nieuwe haven, 
reeds thans evenzeer noodig zouden zijn. 

Bij de onzekerheid omtrent dit vraagstuk, mag het onraad
zaam heeten daarop verder in te gaan, alleen zij nog de aan
dacht gevestigd op het rood gekleurde terrein, aan den ingang 
der haven gereserveerd voor het Militair Departement. 

Hier zal in elk geval voldoende ruimte zijn voor de plaat
sing eener flinke kustbatterij eventueel met logies voor de 
bedienende manschappen, waardoor het Marine-etablissement 
evenzeer als de ontworpen haven, gevrijwaard zal zijn voor 
een coup de main van een enkel oorlogschip, dat hetzij om 
politieke redenen of ter verkrijging van kolen, drinkwater of 
mondkost, het wagen zoude onze neutraliteit te schenden. 

Verder strekkende wenschen voor de verdediging van de 
stelling te Soerabaia tegen een Buropeeschen vijand kunnen 
hier onbesproken blijven en dit te gereeder, daar voor den 
aanleg van uitgeljreide versterkingswerken toch ook uit een 
militair oogpunt wel naar gunstiger gelegen terreinen zal' 
worden omgezien. 

Bij het ontbreken van de noodige gegevens betreffende 
terreingesteldheid en dien tengevolge van uitgewerkte ont
werpen, kunnen geene cijfers worden genoemd, doch alleen de 
aandacht gevestigd op enkele omstandigheden die hoop geven, 
dat de bouwkosten binnen zekere grenzen zullen blijven. 

In de eerste plaats worden geene zcebrekers vereischt en 
kan het baggerwerk voor de buitenhaven tusschen die hoofden 
eveneens achterwege blijven. Er wordt als het ware alleen 
nuttige havenruimte gecreëerd. 

Ten tweede zal a 1 het baggerwerk in gelijksoortige, tame
lijk slappe specie verricht kunnen worden en deze specie 
grootendeels zijdelings gedeponeerd, zij het ook met behulp 
van inrichtingen voor het transport. De bodem bestaat toch 
tot ongeveer 20 Meter beneden het dagelijksch hoog water, 
uit opgeslibt rivierzand vermengd met fijne kleideelen, waar
onder de vaste zeebodem wordt aangetroffen. Geene afwis
seling dus van harde doch dunne, onvertrouwbare koraalban-
ken met slappen modder, doch eenc homogeene onderlaag, die 
wel is waar bij belasting gedurende eenigen tijd aan vertikale 
zetting onderhevig blijft, doch gelijk de ervaring aan het 
Marine-etablissement bewezen heeft, daarna een goeden grond
slag vormt. 

Neemt men verder in aanmerking dat het geheele werk uit
gevoerd wordt in de onmiddellijke nabijheid der hoofdplaats 
Soerabaia met hare talrijke hulpbronnen op bouwkundig ge
bied en geoefende werkkrachten, dan mag in elk geval aan
genomen worden dat de bouwkosten belangrijk lager zullen 
zijn, dan die van de haven te Tandjong-Priok, waar alleen 
aan zeebrekers en baggerwerk in de buitenhaven + 7 millioen 
gulden zijn besteed, terwijl de kosten van de verbinding met 
Batavia, dus van spoorweg, kanaal en rijwegen ruim 3 millioen 
hebben bedragen. 

Kaaimuren, gebouwen en alles wat op de uitrusting betrek
king heeft, zullen volgens de eenvoudigste types ontworpen 
worden en alle luxe ook overigens vermeden. 

Omtrent prijzen van baggerwerk, dien hoofdfactor van de 
aanlegkosten, kunnen bezwaarlijk veronderstellingen gemaakt 
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Besluit. 

wordon, alvorens oen zorgvuldig grondonderzoek heeft plaats 
gehad en van de verdeeling der massa over de lage terreinen, 
welke daarmede opgehoogd moeten worden, een uitgewerkt 
schema is opgemaakt. 

Prijzen van ƒ 1.38 en ƒ 1.21 per M-'. te Priok voor hot 
haggerwerk der hinnenhaven hetaald, kunnen echter wel alleen 
aan zeer ongunstige invloeden van harde koraal en dergelijke, 
toegeschreven worden, wanneer men nagaat dat prijzen van 
ƒ 0.13 tot ƒ 0.15 per M''. voor gewoon haggerwerk in Neder
land, het meest voorkomen. 

Gebruikmaking van de ervaring der groote aannemers op 
dit gebied in Europa schijnt dus ook voor Indië dringend ge
raden, om de kosten van het haggerwerk op een normaal 
cijfer te houden. 

Als een bij uitstek gunstige factor voor het werk mag nog 
genoemd worden de verkrijging met betrekkelijk geringe 
kosten van onteigening eener aanzienlijke oppervlakte aan 
waardevolle terreinen, die later hetzij een ruime bron van 
inkomi5ten zullen vormen, of bij verkoop zullen kunnen 
dienen om de kosten van aanleg der haven, voor een aanmer
kelijk deel te amortiseeren. 

Het zal daarvoor alleen noodig zijn de verkoop zeer gelei
delijk te doen plaats hebben in verband met werkelijk geble
ken behoefte en bij veiling op publieke vendutie, minimum
prijzen vast te stellen, beneden welke de koop niet doorgaat. 

In het voorafgaande is achtereenvolgens behandeld de 
urgentie van havenaanleg te Soerabaia en in verband met de 
bestaande behoeften van handel en scheepvaart uiteengezet, 
op welke wijze daarin zoude voorzien kunnen worden, met 
inachtneming der belangen van den fiscus, het leger en de 
vloot. 

Zonder eene gedetailleerde opname van het terrein waarop 
de werken uitgevoerd moeten worden, van het gedeelte der 
reede grenzende aan dat terrein en de noodige boringen ten 
einde zekerheid te verkrijgen aangaande de gesteldheid van 
den ondergrond, zal echter het opmaken van een uitgewerkt 
ontwerp ondoenlijk blijken en geene vertrouwbare finantieele 
basis verkregen worden, die toch voor de beoordeeling der 
practische uitvoerbaarheid van het plan onmisbaar moet 
worden geacht. 

Met het oog op het groote belang der zaak mag de wensch 
worden uitgesproken, dat voor het opmaken van een u i t g e 
w e r k t ontwerp, waarbij het aangeboden v o o r l o o p i g 
ontwerp als leiddraad zal hebben te dienen, spoedig de noodige 
fondsen zullen worden toegestaan. 

SoEHABAiA, den 19™ Augustus 1897. 

(w. g.) W. DE lONGH Dz. 
Ingenieur der 1*̂  klasse bij de 

Staatsspoorwegen op Java. 

12 
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BIJLAGE a. 

Scheepvaartbeweging der haven te Tandjong-Priok gedurende 1895. 

RECAPITULATIE IN REGISTERTONNEN. 

M A A N D. 
Koninklijke 
Paketvaart 

Maatschappij. 

Schepen der 
Maatschappij Ne

derland, Rotterdam-
sche Lloyd en 
Maatschappij 

Oceaan. 

•Januari 
Februari . . . . 
Maart 
April 
Mei 
Juni 
Juli 
Augustus . . . . 
September. . . . 
October 
November. . . . 
December. . . . 

Totaal. 

19484 
17772 
19520 
17460J 
190181 
17086 
17038 
20790J 
15906' 
18472' 
18908 
199111 

221366-

30473 
31658 
33471 
26449 
31858 
30717 
31033 
33647 
31658 
26682 
29836 
34063 

371445 

Zeilschepen. 
Diverse 

Stoomschepen. 

834 

834 — 

10376 
15332 
14680 
13164 
12171 
13478 
32044 
22306 
13708 
12574 
13364 
15064 

188242 — 

T O T A A L . 

60332 
64762 
67671 
57897 
63047 
61281 
80116 
70748 
61272 
57628 
62108 
69020 

781876 

BIJLAGE b. 

Scheepvaartbeweging te Soerabaja gedurende 1895. 

RECAPITULATIE IN REGISTERTONNEN. 

M A A N D . 

Januari 
Februari . . . . 
Maart 
April 
Mei 
Juni 
Juli 
Augustus. . . . 
September . . . 
October 
November. . . . 
D e c e m b e r . . . . 

Totaal. 

Koninklijke Paket
vaart Maatschappij 
en andere schepen 
die de kust aan

doen. 

.30683 
27323 

21 
64 

27959i05 
31298 
26073 
26973 
35100 
228801-
23759 — 

18 
90 
16 

26782 
17000 
24424 

319257 

96 

09 

Schepen der 
Maatschappij Ne

derland, Rotterdam -
sche Lloyd en 
Maatschappij 

Oceaan. 

15040 
13784 
14500 
16138 
10661 
19022 
14924 
16090 
16622 
18286 
11579 
15879 

176518 09 

80 
28 
80 
67 
11 
48 

05 

Diverse 
Zeilschepen. 

3718 
4645 
2587 
11713 
2484 
1201 
10626 
3656 
10561 
6180 
8673 
6605 

72352 18 

35 
79 
68 
79 
67 

Diverse 
Stoomschepen. 

10117 
13609 
16284 
11462 
6074 
17604 
47687 
26137 
25218 
14666 
44162 
27779 

260796 

77 
08 
16 
02 
75 
— 
— 
— 
— 
44 
— 
— 

21 

TOTAAL. 

59560,13 
52362 79 
6133158 
70612,56 
4428443 
6480o|63 
108237 — 
68663 — 
75166 — 
60915. 
81414• 
74587 • 

828923 67 

45 
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Verstrekte prauwruimte in kojangs van 30 pikols, gedurende 1894, 95 en 96. 

RECAPITULATIE. 

NAAM 

DEK 

MAATSCHAPPIJ. 

Oost-Java Prauw 

Maatschappij • • 

Nieuw Prauwen-

veer 

Particulier Prau-

wenveer. . . . 

Soerabajasche Prau-

wenveer, . . . 

1894 

8 
> 

l-H 

46454 

64554 

37963 

o 
> 

13 

25738 

59482 

67507 

T
ot

aa
l 

in
- 

en
 

ui
tv

oe
r.

 

72192 

124036 

105460 

67000 

368688 

1895 

u 
<D 
O 

c 
1 — H 

41208 

55767 

33836 

O) 
o 
> 

26383 

69785 

65684 

ö 
cc 

Ö . "^ u 
<D 

_ O 13 > 
m -^ 
•g'3 

67591 

125552 

99520 

65900 

358563 

1896 

u 
CD 
O 
t> 
Ö 

41628 

72875 

20625 

o 
> 

'6 

22794 

46170 

53406 

c 
a> 

.é .• 
S 

11 

64422 

119045 

74031 

86739 

344237 

Ja ren 1894, 1895 en 
1896 

8 

129290 

193196 

92414 

1 
[3 

74915 

175437 

186597 

3 

C . 
. -H (_, 

CD 
_ O 
« (» 
cë •'^ 
o ^ 

204205 

368633 

279011 

219639 

1071488 

A A N M E R K I N G E N . 

Uemiddeld per jaar 367163 
behalve nog 40 a 50000 ko
jangs van het „Nieuw Pro-
bolinggo en Oester Prauwen-
veer" en ± 50000 kojangs 
die met o p e n prau wen 
(djengolan en tjompreng) 
vervoerd worden. 
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HAVENCOMMISSIE. Notulen der Algemeene vergadering gehouden op Donderdag 

den 6«" Januari 1898 ten 9 u. 15 in het Residentiehuis. 

Afwezig D^ M E N S F I E R S SMEDING zonder kennisgeving. 

De President opent de vergadering en licht toe waarom 
verdeeling in Secties hem noodig voorkomt. De uitgebreid
heid en veelzijdigheid van het te behandelen onderwerp geeft 
daartoe aanleiding. 

Hij geeft in overweging 4 Secties te vormen als : 
1" Sectie: A l g e m e e n waarin zitt ing zullen nemen de 

Hoeren: 

ENCJELBEHT VAN BEVEHVOOKDE, 

H E I N , 

K U I P E R S , 

LiNDO, 

MENSINGA, 

POSTHUMUS. 

2" Sectie: H a n d e l , S c h e e p v a a r t e n N i j v e r -
h e i d waarbij hij de Heeren: 
B E N J A M I N , 

D I N G E R , 

HüBEH, 

M"". KROPVELD, 

R E I J S E X B A C H , 

STOOP, * 

VEDELEK, 

VOORHOEVE, 

W A R R E N , 

wenseht in te deel en. 
S*- Sectie: M a r i n e e n D e f e n s i e , bestaande uit de 

Heeren: 

BLECKMANN, 

H E R M A N , 

P E N N I N K , 

TEMMINCK, 

D E VOOGT, 

en 4" Sectie: H y g i ë n e , welke door de op dit gebied 
aangewezen commissieleden namelijk de 3 geneesheeren zal 
worden gevormd. 

De 1'' Sectie is meer bepaald aangewezen het ontwerp te 
toetsen aan de cischen van bestuur en techniek, in verband 
met de voorwaarden welke door de 2" Sectie gesteld zullen 
worden. 

De Heer STOOP daarin ondersteund door den Heer D I N G E R 
acht het wenschclijk sommige commissieleden, voor meer dan 
ééne Sectie aan te wijzen, ten einde voeling te behouden 
tusschen de speciale en meer algemeene belangen. 

Aan zijn wensch wordt tegemoet gekomen door 's Voor
zitters verklaring, dat er hoegenaamd geen bezwaar bestaat, 
indien de eene Sectie, leden eener andere Sectie uitnoodigt, 
tot bijwoning der vergaderingen om daarin advies te kunnen 
uitbrengen. 

De Heer L I N D O verklaart zich persoonlijk onmiddellijk 
daartoe bereid, hetgeen in dank wordt aangenomen. 

Bovendien stelt de maker van hot ontwei-p zich voor alle 
Section beschikbaar, zoo noodig ook voor terreinbezoek en 
inlichtingen in loco. 

Majoor TEMMINCK maakt met het oog op het geheime 

karakter van het defensievraagstuk, waaromtrent door het 
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Legercommando bepaalde instructies zijn gegeven, de opmer
king, dat de aanwezigheid van een civiel lid in de Sectie 
Marine en Defentie, wellicht l)elemmerend op de vrijheid van 
beraadslaging in die Sectie zal werken. 

Op voorstel van den Heer PEXNINK zelven, wordt deze ver
volgeus bij de l*-' Sectie gevoegd in stede van bij de 3". 

De Voorzitter licht vervolgens het Programma van werk
zaamheden toe, hierin bestaande, dat de Sectiën althans de 
1" en 2", uitgenoodigd worden een Voorzitter en een Secretaris 
tevens rapporteur te benoemen. 

Aan de 3" en i^ Sectie wordt met het oog op de geringe 
getalsterkte, geheele vrijheid gelaten, omtrent de wdjze 
waarop zij van haar gevoelen zullen wenschen te doen blijken. 

De rapporten der Sectiën zullen zoo spoedig mogelijk bij 
den Voorzitter worden ingediend, die deze in handen stelt 
van den ontwerper, om te dienen van consideratie en advies. 

De verslagen met de daaraan vastgeknoopte nota van 
beantwoording van den ontwerper, worden daarop gedrukt 
aan de leden rondgezonden en zullen in eene 2® algemeene 
vergadering -in behandeling worden gebracht. 

Op daartoe strekkend verzoek om inlichting van M''. KROP-
VELD, antwoordt de Voorzitter dat het ook aan de leden vrij 
zal staan individueel eene nota in te dienen die alsdan op 
dezelfde wijze als de Sectieverslagen zal worden behandeld. 

Op deze wijze toegelicht en besproken, stelt de Voorzitter 
thans de vraag of tegen de voorgestelde verdeeling in Sectiën 
verder geen bezwaar bestaat, hetgeen zonder hoofdelijke stem
ming in bevestigenden zin wordt beslist. 

Daarna ontspint zich een debat waaraan behalve door den 
Voorzitter deelgenomen wordt door de Heeren TEMMINCK, 

HEKMAN en den Secretaris, over de vraag in hoeveiTe de voor 
het defensie-vraagstuk voorgeschreven geheimhouding belem
merend zoude kunnen werken op het advies der 3® Sectie. 

De conclusie is, dat uit den aard der zaak alleen de over
wegingen in sommige gevallen verzwegen zullen moeten wor
den, doch het meedeelen der conclusies noodzakelijk moet 
worden geacht, ten einde aan de Eegeerings-opdracht te kun
nen voldoen. 

De Heer HERMAN speciaal behoudt zich het recht voor, ook 
de marine-belangen i n v r e d e s t ij d onder de oogen te 
zien en zoo noodig daaraan eene afzonderlijke nota te wijden. 

Nadat de Voorzitter nogmaals er de leden opgewezen heeft, 
dat de Secretaris zich steeds beschikbaar stelt voor het geven 
van inlichtingen ook op het terrein en de Sectiën volledige 
vrijheid hebben ook leden van andere Sectiën uit te noodigen 
tot bijwoning barer vergaderingen, wordt de algemeene ver
gadering officieel gesloten. 

Als daartoe behoorende, mag echter nog worden aangetee-
kend, dat onmiddellijk rlaarna de 1" en 2*" Sectie, in comité 
hebben benoemd tot haar bestuur: 

de 1^ Sectie: 
tot voorzitter den Heer MENSIKGA, 

tot rapporteur den Heer LINDO, 

en de 2^ Sectie: 
tot voorzitter den Heer WARREN, 

tot rapporteur den Heer DINGER. 

SOERABAIA, 7 Januari 1898. 

De Secretaris, 
(w. g.) W. DE lONGH Dz. 

GEZIEN: 

De Voorzitter, 
(w. g.) VAN RAVENSWAAIJ. 

13 



SoERABAiA, 26 Februari 1898. 

A a n 

den Resident van Soerabaia, Voorzitter van de 
Commissie, ingesteld tot onderzoek van liet door den 
Ingenieur der Ie klasse bij den aanleg der Staatsspoor-
wegen op Java W. de l o n g Dzn. opgemaakt 
avant projet voor een spoorweghaven te Soerabaia. 

Daar het der 2" Sectie der Commissie ingesteld tot onder
zoek van het door den Ingenieur der !<•' klasse bij den aanleg 
der Staatsspoorwegen op Java W. DE IONGH DZN. opgemaakt 
avant projet voor een spoorweghaven te Soerabaia wensche-
lijk is voorgekomen zoo spoedig mogelijk, in algemeenen zin, 
het resultaat, waartoe eene aandachtige beschouvVing van dit 
belangrijk avant projet haar reeds thans geleid heeft, aan de 
andere secties, die daarmede wellicht bij hare besprekingen 
rekening zullen wenschen te houden, mode te deelen en daar
mede niet te wachten tot de indiening van het rapport, dat 
zij zich voorstelt t. z. t. aan het havenplan van den Heer 
DE IONGH te wijden, hebben wij de eer in voldoening aan 
eene ons daartoe door onze sectie gedane opdracht UHBdG. 
mede te deelen, met beleefd verzoek dit wel ter kennisse der 
andere secties te willen brengen, dat onze sectie, nadat zij in 
zeven vergaderingen het avant projet aan de hand der toelich
tende nota van den ontwerper nauwkeurig heeft nagegaan 
en aan de eischen, die handel, scheepvaart en nijverheid aan 
een spoorweghaven te Soerabaia zouden mogen stellen, heeft 
getoetst, de overtuiging hoeft verkregen, dat een spoorweg
haven, waarvan de urgentie door onze sectie beaamd wordt, 
op de basis van dit avant projet ontworpen on uitgevoerd, 
vermoedelijk ten volle aan de door den Hoer D E IONGH van 
zijn ontwerp gekoesterde verwachtingen zou beantwoorden 
en ongetwijfeld door de handel, scheepvaart on nijverheid 
dankbaar en met groote ingenomenheid zoude worden begroet, 
mits intusschen het avant projet zoodanig word gewijzigd en 
aangevuld, dat: 
1". de bediening van de haven middels vervoer per spoor van 

uit de pakhuizen aan de westzijde der Kalimaas gelegen 
geschiede langs oen d u b b e l e lijn, één voor de aan- en 
één voor de afvoer; 

2". dat de monding van het Petieremankanaal niet haaks 
komt te staan op den stroom van de Kalimaas, maar zóó, 
dat de prauwen gemakkelijk het kanaal zullen kunnen 
binnenloopen; 

3"̂ . dat de keersluis aan de monding van het Petiereman
kanaal worde vervangen door een schutsluis; 

4". dat het Westerboord van de haven wordt gereserveerd voor 
den exporthandel, welke zich vermoedelijk zal blijven 
bewegen langs du Kalimaas en het Petieremankanaal en 
voor zijne ])ai<huizen aan die zijde de meest geschikte 
terreinen zal kunnen vinden en daarentegen het Ooster-
boord voor den importhandel, welke zich waarschijnlijk 
bij voorkeur van het Pegiriankanaal en de in de nabijheid 
daarvan gelegen wegen of van de spoor zal blijven bedie
nen, tengevolge waarvan ook het personenstation en de 
opslagloodsen voor de douane naar het Oosterboord zullen 
moeten worden overgebracht; 

5". dat langs het Westerboord van de haven een open loods 
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worde aangebracht, ten einde den handel de gelegenheid 
te geven ook bij ongunstig weder de per spoor aange
brachte goederen te laden en te lobsen; 

C'. dat, indien daartegen bij de Regeering geene l)ijzondere 
bezwaren bestaan, in de behoefte aan een p e t r o l e u m 
h a v e n worde voorzien en voorts een afgesloten, geschikt 
gelegen terrein worde gereserveerd, waar goederen bestemd 
voor t r a n s i t o h a n d e l kunnen worden opgeslagen, 
ten einde desnoods na bewerking, te worden doorgezonden, 
vrij van in- of uitvoerrechten — welke wijzigingen en 
aanvullingen de Heer D E IONOH echter reeds, staande de 
door hem en den Heer LINDO welwillend bijgewoonde 
vierde vergadering onzer sectie, heeft verklaard in een 
t. z. t. door hem in te dienen gewijzigd avant-projet te 
zullen opnemen. 

Onze sectie stelt zich thans voor de indiening van dit gewij
zigd avant-projet af te wachten om, na daarvan te hebben 
kennis genomen, de opmerkingen, waartoe de sectie vergade
ring haar aanleiding hebben gegeven, in een meer uitvoerig 
rapport samen te vatten en aan de aandacht van de Com
missie en van den ontwerper te onderwerpen. 

Wij teekenen hierbij ten slotte nog aan, dat de Heer 
DINGER als rapporteur onzer sectie is afgetreden en de ver
gadering in zijne plaats als zoodanig heeft benoemd M''. KROP-
vi:Ln, welke die benoeming heeft aangenomen. 

De Voorzitter \an de 3'" Sectie 
der Havencommissie v**., 

(w. g.) A. J. WAEEEN. 

De Rapporteur, 
(w. g.) KROPVELD. 
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ontwerp eener spoorweghaven te Soerabaja. 

De beschouwing van het voorloopige plan eener spoorweg-
haven te Soerabaia geeft mij aanleiding tot de volgende 
opmerkingen, welke voornamelijk betrekking hebben op het 
verband tusschen de geprojecteerde haven on het bestaande 
marinebassin. 

Daartoe eerst het marinebassin zooals het thans bestaat in 
oogenschouw nemende, zien we dat de ingang gevormd wordt 
door een paar naar buiten uitstelcende hoofden, welke een 
vrij nauwe toegang laten en waar de stroom ter reede dwars 
langs heen trekt. Het is dan ook een feit dat het inkomen 
der schepen en bij voorkeur ook het uitgaan, alleen plaats 
heeft als er weinig stroom loopt, en voor schepen van be
langrijke afmetingen alleen bij stilwater. Het op diepte 
houden van den ingang zoowel als van het bassin zelf, eischt 
veel baggerwerk. 

Bij het phui voor de nieuwe haven wordt de bestaande 
toegang tot liet marinebassin afgesloten en moeten de oorlog-
schepen eerst de koopvaardijhaven in, en vervolgens door een 
te graven geul naar genoemd bassin. De ingang dezer 
nieuwe haven krijgt een wijdte van 250 Meter, doch ook hier 
trekt de stroom dwars langs de haven heen, terwijl aan 
weerszijden tegen de kanten wel een 15 Meter onbevaarbaar 
zal blijven, zoodat voor de schepen een geul van 220 Meter 
beschikbaar blijft. Ten einde na te gaan of zulks voldoende is 
om ten allen tijde de haven in te stoomen, kan wellicht eene 
vergelijking met de haven van IJmuiden dienstig zijn. De 
wijdte van den haveningang tusschen de hoofden is daar 260 
Meter, waarvan echter voor het vaarwater slechts 220 Meter 
beschikbaar is, wegens de bestorting aan weerszijden met 
losse betonblokken. Ook hier trekt de stroom, die vooral bij 
vloed sterk kan zijn, dwars voorbij den ingang en moeten 
schepen die alsdan binnenkomen minstens fi mijl vaart 
loopen tot ze binnen de hoofden zijn, om dan vaart te vermin
deren tot 3 a 4 mijl, ten einde niet door zuiging averij te 
bezorgen aan baggermaterieel, visschersvaartuigen enz., de 
schepen loopen dan in het 1000 Meter lange en 220 Meter 
breede buitenkanaal op de toegang der sluizen aan. 

Kan een schip de 6 mijl niet loopen of stuurt het slecht, 
dan is het geraden te wachten tot het tij mindert; bekwame 
loodsen zijn steeds buiten om de schepen tusschen do hoofden 
door en verder naar binnen te brengen. 

De breedte van den haveningang van IJmuiden en Soerabaia 
is dus gelijk, de stroomsterkte op de reede van Soerabaia en 
voor de haven van IJmuiden verschilt weinig, dus zal ook bij 
vol tij een schip de haven van Soerabaia met minstens 6 mijl 
vaart moeten binnenloopen, om zoodra het binnen is, vaart te 
minderen ten einde ook hier geen averij aan de kanten te 
bezorgen door zuiging van het schip. Bekwame loodsen zul
len ongetwijfeld wel gevormd worden, doch in één opzicht is 
het binnenkomen te Soerabaia moeilijker, namelijk doordien 
de schepen geen langen aanloop kunnen nemen om te zien 
hoeveel de stroom ze neerzet en zoodoende de juiste koers te 
bepalen om goed binnen de hoofden te komen; te IJmxiiden 
kan van buiten af op de haven aangestuurd worden en zoo
doende gezien of men met eene bepaalde koers te hoog of te 
laag komt, te Soerabaia kan dit niet, daar de schepen hier 
van de reede af als het ware nog in den draai de haven moeten 
insturen en zelfs al komen zij van onder den Madurawal dan 
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kunnen zij nog geen vaste koers stellen, want de stroom op 
de reede van Soerabaia is niet overal even sterk en zal het 
schip dus het eene oogenblik meer, het andere minder neer
zetten. Het met veel stroom binnenkomen van de haven zal 
dus veelal voor schepen van eenigszins belangrijke afme
tingen een waagstuk zijn, zij zullen beter doen ter reede te 
ankeren en eenigc uren te wachten. 

Zijn schepen eenmaal binnen den haveningang, dan kunnen 
de koopvaardijschepen verder langzaam naar binnen loopen, 
waarbij de corps-morts op het plan aangegeven, hun in den 
weg zullen liggen, vooral de buitenste bij de dwarsgeul naar 
het marinebassin, daar de schepen hier gekomen nog wel niet 
altijd zoo meester van hunne koers zullen zijn dat deze 
boeien gemeden kunnen worden. 

Voor oorlogschepen wordt de opgaaf moeielijker; binnen 
de haven gekomen, moeten zij zorgen stil te liggen bij de 
dwarsgeul naar het bassin, dus voor dat ze 350 Meter naar 
binnen zijn, hetgeen zelfs voor kleine schepen dikwijls, zoo 
niet altijd, onmogelijk zal blijken. 

De schepen loopen te ver naar binnen, moeten dus achter
uit gehaald, en daarna dwars gehaald in do haven oni in de 
geul te komen; al den tijd dat zoodanig schip daar bezig is, 
is de haven dicht, niemand kan uit of in; vooral als er wat 
wind is en het verhalen dus moeielijker wordt, kan dit opont
houd belangrijk zijn. 

üe bespreking van een en ander met den Ingenieur f klasse 
W. DK loKGH DzN. Ontwerper van het plan, heeft er toe 
geleid dat deze het plan zoodanig heeft gewijzigd, dat de 
ingang der haven meer om de Oost komt. 

Schepen eenmaal de haveningang gepasseerd zijnde, kunnen 
nu vrij hun weg vervolgen; de verbinding tusschen koop-
vaardijbaven en marinebassin is beter dan op het eerste plan; 
koop\aardijbchepen houden na het binnenkomen bakboord 
uit naar de binnenhaven, oorlogschepen daarentegen leggen 
door, iets stuurboord uithoudende, naar het marinebassin; 
aldaar aangekomen moeten zij echter rondhalen om naar de 
dokken en kolenlaadplaatsen te komen; dit laatste is dus een 
nadeel dat bij den tegenwoordigen toestand van het bassin 
niet bestaat. Het is echter zeer waarschijnlijk dat wanneer 
de geprojecteerde haven werkelijk tot stand komt, er ook wel 
kleine sleepbootjes beschikbaar zullen komen om de schepen 
bij het rondhalen en meeren te assisteeren. 

Het uitgaan uit de haven zal wel zelden bezwaar hebben 
lioe de stroom ook loopt; het binnenkomen zal met stil water 
of als de stroom om de Oost loopt wel geen bezwaar opleveren, 
daar de schepen tegenstrooms de haven in kunnen manoeu
vreeren en de afstand der hoofden nu + 400 Meter is geno
men: anders wordt het geval wanneer de stroom om de West 
en dus de haven inloopt. 

De schepen moeten dan als 't ware voorstrooms naar binnen 
en dit is een manoeuvre welke niet te verkiezen is, daar men 
het schip dan niet meer zoo goed in zijn macht heeft, vooral 
indien de wind dan van het Oosten en dus ook van achter is. 
Hoe sterk de stroom nog kan wezen om deze manoeuvre met 
schepen van bepaalde afmetingen te doen, zal de ondervin
ding moeten leeren, daar dit afhankelijk is van de wijze 
waarop de stroom zich de haven inzet en hmgs de hoofden 
trekt, waar zich een tegenstroom of zoogenaamde neer vormt 
enz., enz.; alle plaatselijke omstandigheden die vooruit niet 
te bepalen zijn en waarvan de kennis toch noodzakelijk is om 
veilig de haven in te komen, zoodat dit binnenbrengen wel 
steeds door vertrouwde loodsen zal moeten gescliieden. Een 
schip dat met eenigszins sterke westelijke stroom niet binnen 
kan, zal op de reede ankeren en beter gelegenheid moeten 
afwachten: in elk geval zal gezorgd moeten worden, dat er 
binnen den havenmond zooveel ruimte is, dat een vóór strooms 
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binnentomend schip desnoods dadelijk kan opdraaien en 
ankeren, of wel dat het in zoodanig geval langzaam tegen-
strooms naar binnen kan scheren en dan ankeren. 

Voor de Marine biedt de nieuwe haven dus de volgende 
voordeden boven het bestaande bassin: 
] ^ niet alleen met stil water, doch ook met oostelijken 

stroom kan men altijd in de haven komen; met westelij
ken stroom van eenige kracht zal op de reede geankerd 
moeten worden om beter gelegenheid af te wachten, zooals 
nu trouwens ook het geval is; 

2®. het baggerwerk in het bassin wordt veel minder, zoo het 
al niet geheel vervallen kan. 

Als nadeel staat hier tegenover dat alle schepen die het 
bassin inkomen, zullen moeten rondhalen, waarbij de hulp van 
kleine sleepbootjes zeer te stade zal komen. 

Echter is de onderstelling niet erg gewaagd, dat een ge
deelte der kolenloodsen van de Marine overgebracht zou kun
nen worden naar de koopvaardijhaven, zoodat schepen welke 
alleen kolen komen laden het bassin niet meer behoeven in te 
gaan, doch zich in de koopvaardijhaven van kolen voorzien; 
het bezwaar van het rondhalen blijft dan nog ^lleen bestaan 
voor schepen welke komen dokken of reparaties moeten onder
gaan. 

Het openhouden van de bestaande monding van het bassin 
en het aldus vormen van twee toegangen, kan voordeelen 
opleveren, omdat dan het basbin nog bereikbaar is wanneer 
een der toegangen versperd is, b. v. door een schip dat aan 
den grond zit, waartegenover echter staat dat de kosten van 
het baggerwerk dan blijven bestaan en de doortrekkende 
stroom zich sterker in de voorhaven zal doen gevoelen, waar
door het manoeuvreeren lastiger wordt dan ingeval de haven 
overal blind loopt. 

De Luitenant ter zee 1"̂  klasse, 
(w. g.) HERMAN. 
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BIJLAGE 5. 

NOTA VAN TOELICHTING behoorende bij het voorontwerp eener spoorweghaven 
te Soerabaja. 

Meende ondergeteekende aan zijn eerste ontwerp eener 
spoorweghaven te Soerabaia naar aanleiding waarvan het 
Gouvernements besluit van 2 December 1897 W 28 werd afge
kondigd, slechts een v o o r l o o p i g karakter te mogen 
toekennen, aan het thans aangeboden gewijzigd ontwerp, 
aarzelt hij niet den naam v o o r o n t w e r p te geven. 

De grondslagen daarvan zijn toch eerst vastgesteld, nadat 
door bespreking en samenwerking zoowel met de particuliere 
als met vele ambtelijke leden der Commissie in hoofdzaak 
uitgemaakt was, in welke opzichten het voorloopig ontwerp 
wijziging of aanvulling behoefde, hetgeen echter geenszins de 
mogelijkheid buitensluit, dat na verrichte terreinopnamen 
en uitwerking der plannen, niet hier en daar uit een technisch 
oogpunt nog wijziging van onderdeden, of uit een finantieel 
oogpunt, zelfs beperking in meer algemeenen zin noodzakelijk 
zal blijken. 

De voornaamste wijziging in het voorlooing ontwerp aange
bracht, betreft den ingang der haven die ruim 1 Kilometer 
om de Oost is verlegd en waaraan voorloopig eene vrije wijdte 
van + 500 Meter is gegeven. 

De breedte der voorhaven is op 300 M. aangenomen, waar
van eene strook breed 200 M. aan de Noordzijde geheel vrij 
blijft voor in- en uitgaande schepen, die wel bij voorkeur den 
noordkant der boeien zullen houden. 

De lengte der voorhaven bedraagt tot aan den ingang van 
het Marine-bassin 1300 M. 

Deze afmetingen zijn alle zeer ruim en de ondervinding zal 
moeten leercn of speciaal de wijdte van don ingang niet wat 
beperkt zal kunnen of moeten worden. 

De aanslibbing toch in de havenkom zal ongetwijfeld afne-
ijien, naarmate de ingang nauwer wordt, hetgeen eveneens 
van gunstigen invloed zal zijn op den golfslag in de voorhaven. 

Het komt echter wenschelijk voor, tot eene dergelijke ver
nauwing eerst te besluiten: 
1'". wanneer gebleken is, dat de grootste schepen na eenige 

praktijk der loodsen ook zonder bezwaar met minder dan 
500 M. kunnen volstaan; 

2''. en vaststaat, dat inderdaad de aanslibbing ongewcnschte 
afmetingen begint aan te nemen. 

Het zal dan in elk geval gemakkelijker zijn, een der stee-
nen hoofden, vermoedelijk hot Oostelijke wat te verlengen, 
dan reeds gestorte hoofden, als de ingang eens te nauw mocht 
blijken, in diep water op te ruimen. 

De plaatsing van den ingang der haven op ruim 2 K.M. 
afstand van de monding der Kalimaas, op een punt der kust 
waar de dieptelijnen vrij constant zijn en diep water vlak 
onder den wal wordt aangetroffen, geeft overigens de meeste 
waarborgen, dat de aanslibbing tot een minimum zal worden 
beperkt. 

Het Petieremankanaal van eene schutsluis voorzien, zal geen 
slib meer in het bassin brengen; ook het Pegiriankanaal zal 
uit dien hoofde geheel afgesloten moeten worden, terwijl een 
nader onderzoek zal aantoonen of kanalisatie der Pegirian 
van af hot scheidingspunt met de Kalimaas, in dit verband 
niet mogelijk en wenschelijk is, hetzij dan al of niet gepaard 
met verruiming van het Wonokromo-kanaal. 
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Bij algeheele kanalisatie der Pegirian zoude de verlegging 
van de uitinonding dier rivier op de toekening met 2 stippel
lijnen aangegeven, slechts behoeven te dienen voor irrigatie 
en afvoer van regen en spoelwater, derhalve geheel het karak
ter eener waterleiding aannemen, die voor de kwestie der 
aanslibbing verder buiten beschouwing kan blijven. 

Het beloop der kust rond Soerabaia, laat hier trouwens toe 
zonder belangrijke vermeerdering van uitgaven, deze verleg
ging geheel naar het Oosten te richten. 

De meerdere ruimte in de havenkom ontstaan door de ver
plaatsing van den ingang naar het Oosten, is benut om tevens 
uitbreiding te geven aan de daaromheen gelegen terreinen 
en op die wijze aan den transito- en den petroleumhandel, 
een eigen terrein aangewezen. 

De petroleumhaven wordt geheel afgesloten, deels'door 
vaste steenen hoofden, deels met beweegbare drijvende ijzeren 
boomen, zoodat eventueel zich op het water bevindende bran
dende petroleum, geïsoleerd blijft. 

De inrichting voor laden, lossen en opslag van petroleum, 
is voor uitbreiding vatl)aar zoowel in oostelijke richting door • 
verlenging der haven, als door het maken van, steigers ten 
Noorden daarvan. 

Ten slotte moge nog gewezen worden op de gunstige gele-
genlieid tot uitbreiding ook der andere inrichtingen, welke 
dit voorontwerp liiedt, daar ten allen tijde, mits slechts de 
noodige waakzaamheid wordt betracht l)ij de beschikking over 
de terreinen bezuiden den ingang der haven, aldaar gelegen
heid zal bestaan een nieuw bassin te graven, dat zich geheel 
aansluit aan het thans geprojecteerde stelsel van land- en 
waterwegen. 

Bij beschouwing van het voorontwerp zal blijken, dat 
daarbij rekening is gehouden met de opmerkingen en wen-
schen vervat in de Nota's dd. 36 Februari 1898 van de 
2'' sectie der havencommissie en van het lid dier Commissie 
den Luitenant ter zee der V' klasse HERMAN, beide reeds in 
druk rondgezonden. 

Aan de \Yestzijde der Kalimaas is een dubbelspoor gctee-
kend, tegen den aanleg waarvan naar mij bij onderzoek ge
bleken is, geene ernstige bedenkingen kunnen rijzen. 

De uitmonding van het Tetieremankanaal is schuin op de 
richting van den stroom geteekend. 

Een nader onderzoek zal echter moeten leeren of men 
hierbij voor den overgang van het pakhuisspoor evenwijdig 
aan de Kalimaas, niet in te kostbare constructies vervalt. 

De schutsluis aan den ingang van het Petieremankanaal 
werd reeds genoemd, evenals de terreinen gereserveerd voor 
transito- en petroleundiandel. 

Ook de openloods over de suikerkade is in het ontwerp 
opgenomen, welke thans naar het W e s t e r b o o r d is over
gebracht, terwijl het O o s t e r b o o r d voor den import-
handel en de opslagloodsen der douane werd gereserveerd. 

Wel is waar, wordt hierdoor de scheiding tusschen goede
ren- en personentreinen minder volledig dan bij het voor-
loopig ontwerp, doch kan daaraan tegemoet gekomen worden 
door naast het goederenemplacement een spoor voor de per
sonentreinen vrij te houden. 

De voordeden voor den handel der verwisseling van be
stemming tusschen Ooster- en Westerboord, zullen in het 
eindrapport der 2*-' sectie wel voldoende uiteengezet worden 
en kunnen hier verder onbesproken blijven. 

Nadat het thans aangeboden voorontwerp reeds in hoofd
zaak voltooid was, kwam nog de als bijlage hierbij gevoegde 
missive van het Commissielid, den Ingenieur der 1" klasse 
van scheepsbouw H. C. PENNINK binnen, waannede alzoo 
voorloopig geene rekening is gehouden kunnen worden. 

Wat de daarin voorgestelde verplaatsing naar het Oosten 
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van de geheel e haven met circa 200 M. betreft, moet in her
innering worden gebracht, dat bij de besprekingen in de 
2'' sectie, over het algemeen met klem werd aangedrongen op 
eene zoo innig mogelijke aansluiting tusschen haven en 
Kalimaas. 

Alvorens dus de havenkom weder verder van die rivier te 
verwijderen, zal het wenschelijk zijn daaromtrent de meening 
der 2" sectie te hooren. 

Mocht deze, hetgeen niet waarschijnlijk wordt geacht, geen 
bezwaar hebben tegen het voorstel PENNIXK, dan kan alvorens 
het eindrapport wordt uitgebracht, nog nagegaan worden, in 
hoeverre andere belangen zich tegen die verplaatsing verzetten 
of wel daartoe besloten worden. 

Zooals het voorontwerp thans daar ligt, is echter reeds eene 
groote uitgestrektheid terrein aan het Marine-etablissement 
toegevoegd, ten Noorden van het nieuwe bassin; — een ter
rein dat na de overbrenging van het cholerahospitaal, naar 
een voor de havenbevolking gunstiger gelegen plek, bijvoor
beeld in het centrum van [V], eene uitstekende gelegenheid 
tot uitbreiding biedt. 

Kolenloodsen, een deel der magazijnen, woningen, het 
excercitieveld en andere inrichtingen die niet direct bij het 
reparatie-bassin tehuis behooren, kunnen dan na gebleken 
behoefte, rondom het nieuwe bassin worden overgebracht, 
waardoor voldoende terrein in de buurt van het dok gereser
veerd blijft, voor uitbreiding van de fabriek. 

Het bovenstaande aanbevelende in de aandacht van het Lid 
den Heer H. C. PENNINK, heeft de ondergeteekende gemeend 
voor de verdere behandeling van diens voorstel, de sectie
rapporten te moeten afwachten. 

SoEEABAiA, 29 Maart 1898. 

De Ingenieur der 1"̂  klasse bij de Staatsspoorwegen, 
W. DE lONGH Dz. 

ts 



SoERABAiA, 13 Maart 1898. 

A a n 

den HoogEiGestr. Heer H. P. M e n s i n g a , 
President der P Sectie van de Havencommissie 
voor Soerakia. 

In verband met de missive van den Secretaris der Haven
commissie van den !)'"" dezer, waaruit blijkt dat een gewijzigd 
voorontwerp der haven in bewerking is, heb ik de eer 
UHoogEdGestr. het volgende mede te deelen. 

Door het havenplan, zooals het aan de commissie is voor
gelegd, wordt aan het Marine-etablissement een vrij groot 
deel van zijn tegenwoordig terrein ontnomen. Moge dit al 
voor het oogenblik geen ernstig bezwaar opleveren, de moge
lijkheid is zeker niet buitengesloten dat dit verlies in de 
toekomst zeer betreurd zoude worden. 

Ter voorkoming hiervan en tevens om het voor de toekomst 
waardevolle terrein tusschen de haven en de Kalimaas te 
vergrooten, wenschte ik het voorstel in overweging te geven 
de haven ongeveer 200 M. oostelijk te verplaatsen. 

Ten einde te voorkomen dat eventueel tengevolge van dit 
voorstel eene herhaalde omwerking van het avant-project 
noodig zoude worden, heb ik gemeend niet te mogen talmen 
het vorenstaande zoo kort mogelijk onder de aandacht van 
TTHoogEdGestr. te brengen. 

Het Lid der Havencommissie, 
(w. g.) H. C. PENNINK. 

Voor eensluidend afschrift: 
De President der 1" Sectie voornoemd, 
(w. g.) H. P. MENSINGA. 



van de Havencommissie. 

SoEBABAiA, 2C April 1898. 

A a n 

den Resident van Soerakin, Voorzitter van de 
commissie ingesteld tot onderzoek van het door 
den Ingenieur der Ie klasse bij den aanleg der 
Staattspoorwegen op Java, W. de l o n g üzn. 
opgemaakt avant-projet voor een Spoorweghaven 
te Soerabaja. 

In de Sectievergadering zijn door verschillende leden de 
onderstaande punten ter sprake gebracht: 

1®. I n s t a n d h o u d i n g v a n d e n g r o e t e n e n 
k l e i n e n b o o m e n n o o d z a k e l i j k h e i d 

v a n h e t op d i e p t e h o u d e n 
d e r K a l i m a a s-m o n d i n g . 

De Heer KUIPERS leest voor, een aan den Voorzitter der 
Sectie gerichte nota, waarin hij zijne meening uiteenzet, 
omtrent het voorkomende in de nota van toelichting, behoo-
rende bij het voorloopig haven-ontwerp, omtrent de afslui
ting der Kalimaas en de opheffing van den grooten- en den 
kleinen Boom. 

Deze nota wordt als bijlage gevoegd bij dit verslag. 
De inhoud gaf in de Sectie aanleiding tot eenige discussie. 
De opmerking door sommige leden gemaakt, dat het in- en 

iiitvaren der haven instede van de Kalimaas door ter reede 
ladende of lossende prauwen, weinig verschil zoude maken, 
werd door het lid KUIPERS beantwoord met de bemerking, 
dat niet te vergeten is, dat de weg door de haven en het 
Petieremankanaal naar de aan de Kalimaas-West en in kam-
])ong Baroe gelogen pakhuizen in de eerste plaats langer 
wordt, doch ten tweede, dat het schutten, waaraan de prauw-
vaart dan onderworpen is, den handel zooveel duurder zal 
komen te staan dan bij de vrije vaart door de Kalimaas. 

Blijft deze vrije vaart behouden, dan zal aan de monding 
niet volstaan kunnen worden met het oprichten van een wacht
post en meent de Heer KUIPERS, dat de kleine boom in den 
tegenwoordigen toestand bestendigd moet worden. 

Tegen de opheffing van den grooten boom door den ont
werper op den duur op den voorgrond gesteld, blijven ~dan 
ook bezwaren })estaan, alhoewel die op bescheidener schaal 
kan zijn ingericht dan thans het geval is. 

De juistheid der wenken van den Heer KUIPERS in diens 
nota neergelegd, wordt door do Sectie erkend. 

Het op diepte houden van den Kalimaas-mond, zal, in ver
band met het vorenstaande, niet mogen worden nagelaten. 

2''. O n v o l d o e n d e o p l o s s i n g v a n de b e z w a 
r e n , v o o r t v l o e i e n d e u i t de k r u i s i n g 

v a n h e t P e t i e r e m a n-k a n a a l m e t d e 
b e s t a a n d e S t o o m t r a m v a n d e 

O o s t-J a v a S t o o m t r a m-M a a t-
s c h a p p i j n a a r d e O e d j o n g . 

Door den ontwerper van de haven wordt voorgesteld, een 
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gedeelte van de tram te doen vervullen en is daarvoor in di' 
plaats een verbinding mot do liaven ontworpen. 

Ik't Ivomt der Sectie voor, dat het te l)et\vijfelen valt, of 
hierbij voldoende rekenschap is gehouden met de belangen 
van de Oost-Java Stoomtram-Maatschappij, vreezende zij, dat 
hieruit, zonder daaromtrent nadere zekerheid te bezitten, 
onvoorziene moeielijkheden zouden kunnen verrijzen. 

In de eerste plaats moet de vraag worden gesteld, of die 
Maatschappij genegen zal worden bevonden, om het gedeelte 
liarer lijn van af de ontworpen verhoogde spoorbrug over de 
Kalimaas tot aan de Oedjoeng i)rijs te geven. Zoo neen, dan 
is het bouwen van eeu overgang over den ingang van het 
Pctiercman-kanaal niet te ontgaan. 

Met het oog op den drukken dienst op de tram (elk half uur 
in beide richtingen) en het druk gebruik waartoe het kanaal 
bestemd is, zal een draaibrug daar niet kunnen worden toege
past. In aanmerking komt dus een verhoogde overgang, die 
echter ter plaatse zeer veel moeielijkheden zal opleveren, daar 
ook de te verwachten drukke dienst op de verhoogde spoor
weglijn, kruising van deze a niveau ondoenlijk maakt. 

Er dient derhalve, in het geval dat de Odst-Java Stoom
tram-Maatschappij dat lijngedeelte niet wenscht prijs te 
geven, gestreefd te worden naar eene andere oplossing, ten 
einde daardoor onafhankelijk te zijn van wellicht te ver
wachten buitensporige oisclien van de zijde der Oost-Java 
Stoomtram-Maatscliapi)ij, wanneer zij, door eene onvolledige 
oplossing, schade of gedeeltelijke of algeheele belemmering 
mocht ondervinden bij de uitoefening van den dienst op hare 
lijn naar de Oedjong. 

Daarvoor kan bijv. in aanmerking komen, de verlegging 
Noordwaarts van de uitmonding van het Petiereman-kanaal, 
waarbij een waterweg, loopende in het midden van het han
delsterrein behouden zal kunnen blijven, die, desgewenscht, 
gespuid zal kunnen worden door een duiker, gebouwd ter 
plaatse waar thans de ingang van het kanaal is ontworpen. 

De tram zoude dan in verhooging over de nieuwe monding 
gevoerd kunnen worden. 

De Sectie erkent dat de Tram-Maatschappij er zeker groot 
belang bij moet hebben om hare lijnen uit te Ijreiden naar de 
haven, als op het ontwerp is aangegeven en dat de vergunning 
tot deze uitbreiding wellicht afhankelijk ware te maken van 
voorwaarden tot opheffing van de lijn naar de Oedjoeng. 

Sommige leden vermeenen evenwel, dat, in verband met 
het belang, dat de reede nog zal blijven bezitten, vooral in den 
eersten tijd, de tramlijn zeker niet in beteekenis zal verliezen 
en dat weigering tot die opheffing dus voor de deur staat. 

Aan de belangen van het publiek zal kunnen worden tege
moet gekomen door o]) de ceintuurbaan van den spoorweg een 
tram-treindienst te doen rijden, die zal kunnen voldoen aan 
de eischen van het verkeer van en naar de haven. 

Nota van den rapporteur: 
desnoods zoude de tramdienst op den spoorweg zich kunnen 
uitstrekken over het spoor naar kampong Baroe, van af de 
stopplaats van de tram bij het Oud-Subsistcntenkader en door 
op dit punt de spoorweg tramtreinen te doen aansluiten aan 
die van de tram. 

3". O n t w o r p e n s p o o r v e r b i n d i n g e n . 

Deze worden alleszins voldoende beschouwd voor een be
hoorlijke bediening zoowel van het goederen- als van het reizi
gersverkeer. Er wordt echter de aandacht op gevestigd, dat 
wanneer de Oost-Java Stoomtram-Maatschappij niet genegen 
mocht worden bevonden om haar lijn naar de Oedjoeng prijs 
te geven, do op hot ontwerp aangegeven spoorverbinding naar 
de terreinen, bestemd voor reparatiewerf en dokken, niet aldus 
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tot stHiid ziil kunnen uordcn gcliriicht en niet gerekend zal 
mogen worden op het medege])ruik der rails van de tram, met 
het oog O}) hot druk goliniik dat zij zelve daarvan zal hlijven 
maken. 

4''. '1' e r r e i n M a r i n e-E t a i) 1 i s s e m e n t. 

Allioewel het volgens de uitdrukkelijke verzekering van het 
lid I'KXXIXK niet mogelijk is om met zekerheid te voorspellen 
of de behoefte aan ingebruikname van al het tegenwoordig tot 
het Marine-etablissement behoorende terrein zich in afzien-
baren tijd zal doen gevoelen, is de Sectie met hem van oordeel, 
dat het inpolitiek zoude zijn om daartoe voor goed den weg 
af te snijden, door uitvoering van het voorontwerp. 

Door het lid PENNIKK wordt nl. het op het ontwerp voor 
de uitbreiding van het etablissement bestemde nieuwe terrein, 
dat ver van de magazijnen en werkplaatsen verwijderd en 
door de zoogenaamde elf woningen daarvan gescheiden ligt, 
onvoldoende geacht om het thans beschikbare terrein te ver
vangen, dat met het ingebruik zijnde, méér één geheel vormt 
en aan het bestaande werfspoorwegnet gemakkelijk aan te 
sluiten is. Aanbevolen werd daarom het denkbeeld om, wan
neer tegen een evenwijdige verschuiving bezwaren mochten 
bestaan, met behoud van de zuidelijke boordlijn, de geheele 
haven in oostelijke richting te doen zwaaien, dan wel, om de 
trapeziumvormige figuur, die volgens'het ontwerp het zuide
lijk gedeelte begrenst om te keeren, zoodat dan tiet wester-
boord in schuine richting ten opzichte van het bassin komt 
te liggen. 

5*". D i e p t e d e r h a v e n . 

De door den ontwerper gegeven toelichtingen verscliaffen 
geen licht omtrent de diepte, die hij zich voorstelt aan de 
haven te geven. 

De leden PENNINK en POSTHUMUS stellen als eisch, dat 
schepen met een diepgang van 75 dM. bij laagwater springtij 
moeten kunnen binnenkomen of uitvaren. 

()''. P e g i r i a n-k w e s t i e. 

In verband met de door den ontwerper aangevoerde moge
lijkheid en wenschelijkheid van kanalisatie der Pegirianrivier, 
al dan niet gepaard met verruiming van het Wonokromo-
kanaal, werd in de Sectie medegedeeld, dat het belang van 
den waterafvoer zich vermoedelijk zal verzetten tegen kanali
seering, en dat, zelfs al zoude daartoe worden overgegaan, 
toch in enkele gevallen de Pegirian dienst zal moeten doen 
voor het afvoeren van een gedeelte van het opperwater. 
Daar het, in overeenstemming met den ontwerper, niet wen-
sclielijk wordt geacht slibhoudend bandjirwater, hetzij in de 
haven of in de havenmonding te leiden, zal aan de voor deze 
rivier te graven verlegging dus in geen geval het karakter 
mogen worden gegeven van waterleiding. 

Voor snellen afloop van het water is de kortst mogelijke 
lengte dier afleiding noodig, en zal dus een geheel oostelijke 
richting vermoedelijk niet wel uitvoerbaar zijn. 

Voor de praiiwvaart in den Oostmocsson, niet alleen op de 
Pegirian doch ook op de Soerabaiarivier tot aan de in aan
bouw zijnde sluiswerken bij Goebeng, is het wenschelijk een 
zoo groot mogelijke hoeveelheid vloedwatcr te doen binnen-
stroonien, waardoor mede het belang van een ruim door-
stroomingsprofil voor de te maken rivierverlegging wordt 
aangetoond. 

De Pegirianrivier in gewone gevallen geheel af te sluiten 
met eene schutsluis en alleen bij hevige bandjirs daarin water 
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toe te laten, als de Kalimaas dat water niet kan afvoeren, is 
volgens het lid ENGKLBERT VAN BEVERVOÜUDK strijdig met 
de hygiène, daar tal van riolen daarin uitloopen en die rivier 
de bad- en drinkplaats is voor tal van bevolkte kanipongs en 
wijken aan weerszijden barer oevers gelegen. 

7''. C h o 1 e r a h o s p i t a a 1. 

Afgescheiden van hygiënische bezwaren, die niet ter beoor
deeling zijn van deze Sectie, deelen de heeren PBNNINK en 
POSTHUMUS mede, dat de in de nota van toelichting aangege
ven nieuwe ligging voor het cholerahospitaal niet geschikt 
wordt geacht. 

Dit moet, met het oog op het transport der zieken, nood
zakelijk gelegen zijn aan zee ol' aan een bassin, en een aanleg
steiger hebben, zoodat de lijders onmiddellijk uit de prauwen 
of sloepen in het hospitaal kunnen worden overgebracht. De 
heer POSTHUMUS geeft in overweging, voor situatie te kiezen, 
een punt van het terrein in de nabijheid van de petroleum
haven, daarl)ij overwegende, dat de met petroleumgas be
zwangerde lucht tevens ontsmettend zal werken. 

8«. O n z i j d i g h e i d v a n h e t t e r r e i n . 

De heer PKN'NINK vestigt voorts de aandacht der Sectie 
op het onderstaande: 

Nu het Marine-Etablissement alleen toegankelijk wordt van 
uit de haven, zouden in tijden van vei-wikkelingen, wellicht 
moeielijkheden voor de haven kunnen ontstaan, die onder 
andere omstandigheden als neutraal terrein zoude worden be
handeld. De l*" Sectie vestigt hierop, voor zooverre noodig, 
de aandacht van de 3" Sectie. 

9'̂ '. P e t r o l e u m h a v e n . 

Eenige leden brengen te berde dat al moge de inrichting 
der petroleumhaven in geval van brand verspreiding hiervan 
beletten, het toch te betreuren valt, dat de zich alsdan daarin 
bevindende schepen onherroepelijk verloren gaan en ook het 
terrein voor den opslag van petroleum in gi-oot gevaar zal 

geraken. 
Zij zouden den ontwerper van de haven gaarne in overwe

ging geven, om zoo mogelijk, middelen te beramen, waardoor 
het gevaar voor andere in de petroleumhaven liggende schepen 
en genoemd terrein zal kunnen worden voorkomen. 

10''. D i v e r s e n . 

Ten einde daannede rekening te kunnen houden bij het 
opmaken der raming van kosten en het opstellen der exploi-
tatiebcgrooting, wordt er de aandacht van den ontwerper nog 
op gevestigd: 
a. dat na de tot standkoming van de haven een niet onaan

zienlijke uitbreiding van de politiemacht noodig zal zijn, 
vormende voor de haven met hare inrichtingen een afzon
derlijk ressort, met een schout aan het hoofd: 

6. dat het aantal douaneposten op het ontwerp aangegeven, 
niet voldoende wordt geacht; 

c. dat het noodig zal zijn, om in de haven een pont aan te 
leggen, waardoor de aan de Oostzijde van de haven gelegen 
kanipongs, waar een groot aantal werklieden van het 
Marine-Etablissement metterwoon zijn gevestigd, hiermede 
in behoorlijke verbinding blijven; 

d. dat het noodig is om de nieuwe grenzen, die het etablisse
ment tengevolge van den aanleg van de haven zal ver-
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krijgen, te voorzien van voldoende afrasteringen en aan
sluitingen, zoo te land als te water; 

e. dat de bestaande tijdbal moet worden verplaatst. 
Ten slotte werd gewezen op de wenschelijkheid van 

enkele toevoegingen, waardoor het Marine-Etablisbonent 
meer ten volle zal kunnen profiteeren van de voordeelen, 
die de haven zal aanbieden; 

j . noordelijke verplaatsing van den dokput op het vooront
werp aangegeven, zoodanig, dat hij door een zeer kort 
kanaal verbonden wordt met het bassin voor ligplaats van 
schepen; 

g. de aanleg van eene helling voor het ophalen van masten 
en balken op de houtstapelplaats; 

h. de tot standbrenging van eene verbinding van de sporen 
van de haven met de magazijnen van het etablissement, 
waardoor deze op zoo\eel gemakkelijker wijze dan thans 
bediend zullen kunnen worden. 

De Voorzitter, 
(w. g.) H. P. MEXSTXGA. 

De Eapporteur, 
(w. g.) ALF.X E. LTNDO. 
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den voorzitter der Ie Sectie van de Commissie 
ingesteld bij Gouvcrnementsksluit dd. 2 Decem
ber 1897 No. 28, te Soerabaia. 

Bij de nota van toelichting van het voorloopig ontwerp 
eener Spoorweghaven te Soerabaia wordt, lioowel met weinige 
woorden, een onderwerp aangeroerd, hetwelk in de toekomst 
voor den vrijen ontwiklvelingsgang van handel en scheepvaart 
te dezer plaatse niet van belang ontbloot schijnt te zijn en, 
naar het voorkomt, aan de aandacht der Commissie voor het 
havenplan niet mag ontgaan. 

Hiermede wordt bedoeld de vraag, welke beteekenis de mon
ding der Kalimaas na de eventueele opening der haven, voor 
den handel en de scheepvaart zal behouden. 

Op bladzijde 13 van die toelichting wordt in twijfel gelaten 
of de monding van de Kalimaas al dan niet voor de scheep
vaart zal gesloten worden: maar als vaststaande aangenomen, 
dat de kleine Boom naar de haven zal worden overgebracht. 
Een en ander wijst op de meening, dat de kleine Boom, zooals 
die thans is ingericht, niet meer noodig zal zijn, om reden 
daarlangs geen praiiwvaart van eenige beteekenis meer zal 
plaats hebben. 

In overeenstemming daarmede wordt dan ook op bladzijde 
13 van bedoelde toelichting voorloopig de bestemming aange
wezen van de opslag- en entrepot! okal en, die thans het tolkan
toor (den grooten Boom) uitmaken. 

Daar met deze zienswijze de Regeering het havenplan zal 
worden voorgelegd, komt het niet onnoodig voor dat de 
Havencommissie daarbij hare meening voegt. 

Evenmin als zulks vóór de voltooiing der haven van Tan-
djong-Priok het geval was, kan vooruit met zekerheid worden 
vastgesteld, dat alle te dezer reede komende schepen van de 
toekomstige haven zullen gel)ruik maken om hunne lading te 
lossen of in te nemen. 

Ook zoude het eene gewaagde onderneming zijn, op grond 
van aprioristische beschouwingen uit te maken in hoeverre 
de Soerabaiasche handel na de opening der haven nog be
hoefte zal hebben aan de losplaats en de entrepots aan het 
tegenwoordige tolkantoor. 

Een voorzichtig beleid eischt in dezen, zooals overal waar 
handelsbelangen op het spel staan, dat aan de toestanden de 
gelegenheid gelaten worde zich onbelemmerd te ontwikkelen. 

De vraag, welke beteekenis de reede en de Kalimaas voor 
Soerabaia behouden zullen, dient door latere ondervinding te 
worden opgelost. 

Daarom schijnt het niet raadzaam dat hetzij direct of 
indirect, iets gedaan wordt om de Kalimaas voor de scheep
vaart te sluiten en alle verkeer in en bij de nieuwe haven 
te vereenigen. 

Te rade gaande met de ondervinding te Batavia opgedaan, 
zoude moeten worden aangenomen dat niet alle zeeschepen 
van de nieuwe haven zullen gebruik maken. 

Thans, nadat de Priokhaven reeds eenige jaren geopend is, 
verkiezen nog sommige Gezagvoerders van zeeschepen de 
reede van Batavia boven de haven van Priok en worden nog 
steeds goederen aan den ouden grooten Boom gelost en 
behandeld. 

Ook te Padang, waar geen andere dan in vaste lijnen va
rende schepen lading aanbrengen, ankeren de meeste schepen, 
welke die plaats aandoen uitsluitend om lading in te nemen, 
op de reede achter Poeloe Pisang. 
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Dit geschiedde reeds vóór dat bij het gebruik van de Emma-
haven loods- en steigergelden geheven worden. 

Waar deze voorbeelden spreken, mag ten aanzien der reede 
van Soerabaia, welke reede de daar vertuigde schepen meer 
veiligheid zal aanbieden naar mate hun aantal wegens het 
gebruik der haven zal verminderen, niet anders verwacht 
worden. 

Met niet minder zekerheid is het aan te nemen dat een 
groot deel der kustprauwen, die jaarlijks bij duizendtallen 
de monding der Kalimaas binnenloopen, na de opening der 
haven den ouden weg naar de reeds bestaande handelspak
huizen zal volgen en zulks te eerder, aangezien de belemme
ringen door de drukke vaart op de rivier ontstaan, in niet 
geringe mate zullen verminderen. 

Door zulks te bemoeilijken zouden handel en scheepvaart 
aan banden worden gelegd. 

Bovenstaande beschouwingen hebben steller dezes geleid 
tot overtuiging van de noodzakelijkheid dat, ook na het in 
gebruikstellen der nieuwe haven: 
!•'. de monding der Kalimaas op voldoende diepte worde ge

houden, ten einde zoowel de prauwen beladen met goede
ren, afkomstig van of bestemd voor t€r reede liggende 
schepen als de vaartuigen die lading aanbrengen van- of 
afvoeren met bestemming naar de omliggende kustplaat
sen de gelegenheid te laten om die rivier te bevaren; 

2*'. aan den oever der Kalimaas de gelegenheid worde gelaten 
tot het opslaan en entreposeeren van goederen- tot beta
ling van in- en uitvoerrechten en tot het voldoen aan alle 
andere douaneformaliteiten. 

Ten behoeve van den maatregel sub S*" zoude gevoegelijk 
de Zuidelijke helft van het tegenwoordige tolkantoor, zijnde 
het meest nabij de handelscentra gelegen, beschikbaar kunnen 
blijven. 

Het hierboven behandelde onderwerp komt steller dezes 
belangrijk genoeg voor om in de 1" Sectie en zoo noodig 
in (Ie volgende algemeene vergadering een punt van bespre
king uit te maken. 

SoEBABAiA, 5 April 1898. 

Het lid der Commissie ingesteld bij 
Gouvernements besluit dd. 2 De

cember 1897 ns 38. 
(w. g.) M. K F I P Ï R S . 
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RAPPORT van de 2e Sectie (Handel, Scheepvaart en Nijverheid) der Commissie 
ingesteld tot onderzoek van het door den Ingenieur der Ie klasse bij 
den aanleg der Staatsspoorwegen op Java W. de long Dzn. opge
maakt avant-projet voor een Spoorweghaven te Soerabaia. 

l u voldoening aan de opdracht haar gesteld, heeft de 
2" Sectie der CommiBsie, ingesteld tot onderzoek van het door 
den Ingenieur der 1" klasse bij den aanleg der Staatsspoor
wegen op Java W. DE loNGH DzK. opgemaakt avant-projet 
voor een spoorweghaven te Soerabaia, dat avant-projet in 
een reeks van vergaderingen aan eene aandachtige beschou-
wing onderworpen, ten einde te geraken tot een beantwoor
ding van de vraag, in hoeverre een spoorweghaven op de basis 
van dat ontwerp in het belang zou zijn van den handel, 
scheepvaart en nijverheid te Soerabaia. Zij heeft daarbij de 
toelichtende nota des ontwerpers volgende, aclitereenvolgens 
overwogen en besproken de urgentie eener spoorweghaven in 
verband niet het karakter van den handel en de handels
beweging te Soerabaia, de ligging, ingang, lengte, breedte en 
algemeene inrichting der ontworpen haven, de geprojecteerde 
verbindingswegen, de voorgestelde overbrenging van den groe
ten en den kleinen Boom, de gevolgen van eene verwezenlij
king van het ontwerp voor het Marine-Etablissement en de 
defensie en eindelijk de werkkrachten en de bouwkosten. Het 
resultaat waartoe zij gekomen is, geven de volgende bladzijden. 

Enkele wijzigingen tusschentijds in het oorspronkelijk 
avant-projet door den ontwerper gebracht, wijzigingen bijna 
alle in overeenstemming met de wenschen der 2<" Sectie en 
sommige zelfs het uitvloeisel van gemeen overleg, hadden 
tengevolge, dat na het oorspronkelijk avant-projet, het gewij
zigd avant-projet het onderwerj) werd der besprekingen en 
aldus de b(>schouwingeii der 2'' Sectie gesplitst worden in 
twee groepen, welke in haar rajijtort behoorden teruggevonden 
te worden. Vandaar dat de \olgende bladzijden zullen resu-
iiieereii eerst de opiiierkingeii waartoe het oorspronkelijk 
avant-])rojet en daarna die, waartoe het gewijzigd avant-
projet der 2" Sectie aanleiding hebben gegeven. 

A. Beschouwingen naar aanleiding van hetoorsproni(eiiJI< ' " f u r g e n t i e v a n e e n s p o o r w e g h a v e n 
avant-projet. v o o r S o e r a b a i a i n v e r b a n d ni e t d e n 

h a n d e 1 v a n- e n d e h a n d e 1 s b e w e-

g i n g t e S o e r a b a i a . 

Ken oningewijde, die een blik sloeg op de kaart van Neder-
landsch-Indië, zou het zeker gaarne gelooven, indien jnen hem 
verzekerde, dat Soerabaia, de eerste koopstad van Java, de 
stapelplaats is voor den handel met Borneo, Celebes en de 
Molukken. Hare ligging, zoo zou men hem kunnen overtui
gen, is prachtig en daartoe als voorbestemd; sedert jaren 
bezorgt een ui tmuntend ingerichte stoomvaart het verkeer 
tuhschen haar en Europa, Singapore en de eilanden van den 
Nederlandsch-lndischen Archipel, aan energieke en vermo
gende koojilieden ontbreekt het haar niet. Waaraan is het 
dan toe te schrijven, dat deze voorstelling, helaas, met de 
waarheid in strijd zijn zou? Waarom heeft Soerabaia bijna 
geen doorvoer en zoo weinig uitvoerhandel naar den Ooste-
lijken Archipel? Waarom is de handel met die, onze eigen 
gewesten, bijna uitsluitend in handen van Singapoorsche, dus 
van vreemde kooplieden? 

file:///olgende
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Op die vragen is slechts één antwoord mogelijli: omdat 
Soerabaia geen haven heeft. Singapore heeft een haven, waar 
scliepen snel en met geringe kosten kunnen laden en lossen; 
Soerabaia heeft een reede en het laden en lossen geschiedt 
er met prauwen, noch snel, noch goedkoop. 

De Singapoorsche kooplieden kunnen derhalve hunne goe
deren zooveel goedkooper leveren en voor de producten, die 
hunne schepen in retourlading medebrengen, zooveel meer 
betalen als hunne kosten minder zijn dan elders. Daardoor 
t rekt Singapore den handel en het verkeer tot zicli en over
vleugelt Soerabaia, dat, indien het niet met zooveel hoogere 
kosten te kampen had gehad, Singapore zonder twijfel het 
hoofd had kunnen bieden. Ken haven is dus urgent, zal 
Soerabaia den strijd met Singapore, kunnen opnemen en den 
handel op den rijken, meer en meer voor den handel zich 
oiitsluitenden oostelijken Archipel, die haar, de bloeiende 
Indische koopstad, van rechtswege toekomt, kunnen tot zich 
trekken. In de tweede plaats vordert de handelsbeweging 
binnen Soerabaia zelve den bouw van een haven. Voor deze 
handelsbeweging, welke gedurende de laatste twintig jaren 
zeker met de helft is toegenomen en bij de gestadige ontwik
keling van den Oosthoek, de Solovallei en den oostelijken 
Archipel nog steeds toeneemt, blijken de verkeersmiddelen 
nl . : de prauwvloot en de pakhuisruimte te kort te schieten, 
terwijl uitbreiding onder de huidige omstandigheden wel
haast niet meer mogelijk zal zijn. De prauwvloot is nu reeds 
dikwijls niet bij machte aan de vele aanvragen van schepen en 
afschepers te voldoen en toch is zij zoo groot, dat de ope(>nhoo-
ping van prauwen, zoowel aan den kleinen- als aan den grooten 
boom, het verkeer dagelijks dreigt te stremmen, botsingen en 
ongevallen niet tot de zeldzaamheden behooren en langdurig 
oponthoud en dientengevolge langzame bediening regel is. 

Ook de jjakhuisruimte, hoe uitgebreid ook, blijkt onvol
doende. He t terrein daarvoor is feitelijk beperkt tot dat 
gelegen tusschen het havenkantoor en de petroleumpakhuizcn 
aan den westkant der rivier. Noordwaarts daarvan zijn alle 
terreinen gereserveerd voor den dienst der Staatsspoor en 
militaire- en dci'ensicdoeleinden. De rivicrzijde tusschen den 
Oedjocng en het Fort Prins Hendrik ligt te ver verwijderd 
Villi (Ie Huro|ieesclie kantoren en is ook reeds voor een groot 
gedeelte door kleinere industrieën ingenomen, terwijl de 
rivicrzijde Zuidwaarts daarvan evenals kampong Baroe geheel 
bezet is door den Ohineeschen, Arabischen en iiilandschen 
groothandel. 

Een spoorweghaven op de basis van het voorontwerp met 
nieuwe terreinen voor den bouw van pakhuizen, zal in dit 
opzicht afdoende verbetering brengen. In de derde plaats 
stellen de transito-, petroleum- en kolenhandcl steeds 
dringender eischen, waarvan Soerabaia's bloei de inwilliging 
vordert en waaraan alleen een haven zal kunnen voldoen. 
Dat nu de transitohandel Soerabaia ontloopt, valt niet te 
verwonderen. .Moeten goederen eerst van het schip met veel 
kosten naar de pakhuizen worden gebracht om bij de verzen
ding weder denzelfden kostbaren en tijdroovenden weg terug 
te maken van de pakhuizen naar het schip, dan spreekt het 
van zelf, dat de doorvoerhandel een goedkooperen en minder 
omslachtigen weg zoekt en Singapore de voorkeur geeft boven 
Soerabaia. Vooral na de opheffing der particuliere entre
pots is de transitohandel over Soerabaia, voor het meerendeel 
(bijv. die in Balikoffie) belangrijk achteruit gegaan. 

Hieri]i zal alleen een haven en de daardoor verkregen ver
laging der kosten verbetering kunnen brengen, terwijl ook 
alleen een haven den transitohandel zal kuiinen geven, wat 
zij in het bijzonder verlangt nl. een afzonderlijk afgesloten 
terrein, waar goederen voor den doorvoer bestemd zonder 
betaling van rechten zullen kunnen worden ingevoerd, be-
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waard, zoo noodig gesorteerd, bewerkt of verpakt en daarna 
weder vrij van rechten uitgevoerd. 

Wat de petroleum- en kolenhandel betreft, ook deze zullen 
slechts kunnen winnen bij de gunstiger voorwaarden voor deji 
handel, welke een haven zal aanbieden; de eerste zal boven
dien haar verlangen naar een eigen petroleumhaven, de 
tweede, dat naar een eigen uitgestrekt kolenterrein kunnen 
bevredigd zien. 

Dat nu alleen in den hoogston nood de groote op China. 
Europa of Australië varende schepen kolen te Soerabaia in
nemen is een niet te ontkennen feit; de dubbele behandeling 
met prauwen naar- en van het pakhuis doet den prijs zooveel 
stijgen boven dien te Singapore, dat er zelfs gevallen bekend 
zijn, waarin stoomschepen liever den omweg over Singapore 
gemaakt hebbon dan te Soerabaia kolen in te nomen. De 
groote Australische stoomers tusschen London en Brisbane 
en de groote cargobooten doen Tandjong-Priok aan voorna
melijk om kolen te laden; voor die booten, voor de Austra
lische vooral met het oog op de Australische mail, zou Soera
baia zeker de aangewezen kolenlaadplaats zijn, indien Soera
baia dezelfde voordeden bood als Priok. 

Leggen zij er zich nu niet op toe goederen te laden voor 
Soerabaia, noch op de uit- noch op de thuisreis, nu zij niet 
de zekerheid hebben ten allen tijde gemakkelijk naar binnen 
en buiten te kunnen stoomen, daarin zou ongetwijfeld ver
andering komen, indien een haven hun een gemakkelijke 
in- en uitloop verzekerde. Is derhalve een haven reeds 
urgent om de bovcnaangevoerde redenen, daarmede is de 
reeks van argumenten, welke voor de wenschelijkheid van 
een havenbouw pleiten, nog geenszins uitgeput. 

Het zij voldoende hier te wijzen op de hoogst primitieve, 
het tegendeel van comfortable en daarbij langzame, bij slecht 
weer zelfs gevaarlijke en altijd hoogst kostbare wijze, waarop 
nu het passagiers-vervoer plaats heeft per prauw van en naar 
de reede; op de verbetering van de verbindingswogen met 
Java's bloeienden Oosthoek, welke een gevolg zal zijn van den 
bouw van een voor alle schepen gemakkelijk toegankelijke 
spoorweghaven en voornamelijk op het belang, dat die Oost
hoek zelf heeft bij een goede spoorweghaven te Soerabaia, 
waardoor de importgoodercn goedkooper en sneller kunnen 
gelost worden en derhalve de koopprijs dier goederen, ten bate 
van de gcheele, zoowol Europeesche, als inlandscho en vreemde 
bevolking, wellicht niet onbelangrijk zal dalen. T)e directe 
geldelijke voordeelen, welke de voorgestelde spoorweghaven 
den handel bieden zou, vereischen echter nog een meer uitge
breide bespreking. De ontwerper berekent een volume der 
handelsbeweging van 1.000.000 tonnen van 1000 KG. Het 
is der 2" Sectie mogelijk geweest die berekening te toetsen 
aan het werkelijk volume gedurende het jaar 1897 bereikt en 
daarbij is haar gebleken, dat in ronde cijfers gedurende 1897 
aan prauwruimte is verstrekt: 

door het S o e r a b a i a s c h P r a u 
w e n v e e r + 90.000 kojangs 

door de O o s t-J a v a P r a x i w M a a t -
s c h a p p ij ± 73.000 

door Iict P a r t i c u l i e r P r a u w e n-
V e e r (voor zoover betreft Soerabaia).. + 63.000 „ 

door het N i e u w P r a u w e n v e e r + 118.000 „ 
door het N i e u w e P r o b o l i n g -

go en O o s t h o e k P r a u w e n v e e r 
(zoover betreft Soerabaia) + 2-1.000 , 

door tjomprengs, chincezen, enz + 22.000 „ 
door anderen + 25.000 „ 

of 760.000 ton. 
Te zamen ± 41-5.000 kojangs 



en dat in de pakhuizen der exporteurs meer suiker aanwezig 
was op 31 December 1897 dan anders, onder normale omstan-
diglieden, op het einde van elk jaar nog onaf gevoerd pleegt te 
zijn ± 450.000 picols of ± 30.000 ton, zoodat zij voor het 
jaar 1807 het l)cwegingsvolume meent te mogen stellen op iets 
beneden de 800.000 ton, welk cijfer haar voorkomt goed over 
een te komen zoowel met de raming der ingeklaarde tonnen-
maat als met het door den ontwerper genoemde cijfer voor 
het verkeer van ijl- en vrachtgoed per spoorweg tusschen de 
binnenlanden en de stations Soerabaia en Kalimaas gedu
rende twee jaren, vermeerderd met een zeker wel op 500.000 
ton te stellen bewegingsvolume langs de waterwegen en per 
kar van on naar Soerabaia. Houdt men nu in het oog, dat de 
handelsbeweging te Soerabaia zich steeds meer en meer uit
breidt, dan schijnt het alleszins gerechtvaardigd, met den 
ontwerper, een bewegingsvolume van 1.000.000 ton per jaar 
als basis aan te nemen voor verdere berekeningen. 

De voorstelling door den ontwerper gegeven van de wijze 
waarop thans in de behoeften van het verkeer wordt voorzien, 
is volledig en juist. Zich afvragende, welken invloed een 
spoorweghaven zou hebben op de manipulaties der goederen 
en de daaraan verbonden kosten, komt de 2" sectie tot het 
navolgende resultaat: 

1'̂ . De behandeling met koelie's van alle goederen, hetzij 
die van en naar de haven vervoerd worden per prauw, hetzij 
per spoor zal dezelfde blijven. Waar echter de koelieloonen 
voor het verladen van per spoor naar de haven vervoerde 
exportgoederen, zooals aanstonds blijken zal, vermeerdering 
zullen ondergaan, zullen die verbonden aan de lossing van 
importgoederen vermoedelijk komen te vervallen, omdat de 
veronderstelling niet gewaagd is, dat de stoomschepen dan, 
evenals thans te Tandjong-Priok gewoonte is, de goederen 
voor eigen rekening zullen laten lossen, overtuigd als zij zijn. 
dat de daardoor veroorzaakte kosten ruimschoots zullen wor
den opgewogen door het minder veelvuldig of bijna in het 
geheel niet voorkomen van zoogenaamde „claims" voor be
schadigde of ontvreemde goederen. 

2 .̂ De kosten verbonden aan het vervoer van importgoe
deren van de haven naar de in de stad gelegen pakhuizen der 
importeurs, zullen waarschijnlijk hooger zijn dan die thans 
verbonden aan het vervoer van den grooten Boom naar die 
pakhuizen. Het is echter aan te nemen, dat, waar het vervoer 
naar de pakhuizen der importeurs zijn weg zal moeten nemen 
langs de pakhuizen der Arabische, Chineesche of Inlandsche 
koopers, importeurs zooveel mogelijk er op zullen werken, dat 
de reeds vóór aankomst verkochte goederen dadelijk aan het 
douanckantoor dan wel aan de pakhuizen der koopers aan hen 
zullen worden afgeleverd, in welk eerste geval die goederen 
weder geheel of gedeeltelijk door de koopers van uit de 
donanepakhuizen direct naar de binnenlanden zullen kunnen 
worden vervoerd, hetgeen natuurlijk den consument, in hoofd
zaak den kleinen man zal ten goede komen. 

S*". De importhandel zal, aangenomen, dat de'sub 1" be
doelde besparing aan losloonen opweegt tegen de sub 2^ be
doelde vermeerdering van transportkosten, welke laatste zoo
als zoo even aangetoond in sommige gevallen totaal vermeden 
zullen kunnen worden, en alsdan voor eene verdere besparing 
plaats zullen maken, dooréén aan prauwloon ƒ 1.70 per kojang 
uitsparen en derhalve van een spoorweghaven een voordeel 
trekken van minstens ƒ 1.70 per kojang. 

Voor exportgoederen zal een voordeel van ƒ 0.60 per kojang 
kunnen venvacht worden bij vervoer per prauw en van ƒ 0.90 
bij vervoer per spoor; immers, terwijl thans ƒ 1.70 betaald 
wordt voor het vervoer per prauw naar de reede, zal het 
prauwloon naar de ontwoq-ien haven ongeveer ƒ 1.10 bedragen, 
tei-wijl de transportkosten per spoor kunnen gesteld worden 
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op ƒ 0.25 aan spoorvracht, ƒ 0.45 aan koelieioou voor het 
lossen uit de wagens en het brengen van de collis onder de 
„slings" van het schip en ƒ 0.10 voor het te houden toezicht, 
of te üamen ƒ 0.80 per kojang. 

Aannemende, dat ongeveer de helft der exportgoederen per 
prauw zal vŝ orden vervoerd om het schip aan beide zijden te 
kunnen bedienen en buiten beschouvs^ing latende al zoodanige 
voordeden, welke waarschijnlijk, doch niet zeker voor den 
liandel uit een spoorweghaven zullen voortvloeien als: ver
laging der scheepsvracht, vermindering der assurantie premie, 
tengevolge van verminderd zeegevaar, besparing van kosten 
van toezicht en controle, verminderde benadeeling door verlie» 
of beschadiging der goederen, enz., zal de ontworpene spoor
weghaven den handel van Soerabaia, naar de raming der 2® 
Sectie o. a. een thans reeds te voorspellen voordeel brengen 
van gemiddeld + ƒ 1.83 per kojang of ƒ 0.60 per ton d. i. van 
ƒ 480.000 's jaars bij een bewegingsvolume van 800.000 en 
van ƒ (iOO.OOO "s jaars bij een bewegingsvolume van 1.000.000 
ton, met het grootste gedeelte van welk bedrag het totaal der 
goederen prijzen verminderd en derhalve de bevolking gebaat 
zal worden. 

Wat de scheepvaart betreft, al is de reede betrekkelijk 
veilig en de ankerage goed, niettemin zal een haven de sche
pen beter beschutten dan een open reede en dus ook voor de 
scheepvaart verbetering brengen. Vrees voor mindere con
trole over de equipage, die gemakkelijker aan wal zal kunnen 
gaan dan thans, mag geacht worden niet gewettigd te zijn, 
waar een bijzondere organisatie der havenpolitie zeer zeker 
niet zal uitblijven. 

Wat eindelijk de prauwenvecren aangaat, zonder eenigen 
twijfel zullen deze hunne prauwvloot zeer moeten inkrimpen, 
indien de ontworpen haven tot stand komt. Zij zullen dit 
echter niet plotseling behoeven te doen; zij zullen, naarmate 
de havenbouw vordert, oude en onbruikbaar geworden prau-
wen kunnen verkoopen, aankoop van nieuwe prauwen kunnen 
staken en op die wijze langzamerhand en geleidelijk hunne 
vloot voor zoover te groot, kunnen liquideeren. 

T)e ervaring te Tandjong-Priok heeft geleerd, dat met een 
verminderde prauwvloot even goede of nog betere winsten te 
maken zijn als te voren, zoodat er geen reden is om te onder
stellen, dat het — overigens ondergeschikt — belang der 
prauwenveeren door de geprojecteerde haven zal worden ge
schaad, terwijl de mindere uitgaven gedurende de overgangs
periode den aandeelhouders zullen ten goede komen. De 
tegenwoordige vorm der prauwen zal, naar de meening der 
2*' sectie, geen verandering behoeven te ondergaan; de afme
tingen en de diepte van de haven en van het ontworpen 
Petireman-kanaal nopen hiertoe niet, terwijl die voor het ver
voer van massale goederen zoo geschikte en ook op zeereizen 
berekende vorm geen verbetering behoeft. 

11. D e l i g g i n g , i n g a n g , l e n g t e , b r e e d t e e n 
a l g e m e e n e i n r i c h t i n g d e r o n t w o r p e n 

h a v e n e n de g e p r o j e c t e e r d e v e r 
b i n d i n g s w e g e n . 

Zooals reeds in haar nota van 26 Februari 1898 aan den 
voorzitter der Commissie werd medegedeeld, kwam de 2'' Sec
tie tot de overtuiging, dat een spoorweghaven op de basis van 
het avant projet ontworpen en uitgevoerd, vermoedelijk ten 
volle aan de door den maker van zijn ontwerp gekoesterde 
verwachtingen zou beantwoorden en ongetwijfeld door den 
handel, scheepvaart en nijverheid dankbaar en met groote 
ingenomenheid zoude worden begroet, mits intusschen het 
avant projet zoodanig werd gewijzigd en aangevuld: 

1*. Dat de bediening van de haven middels vervoer per 
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spoor van uit de pakhuizen aan de westzijde der Kalimaas 
ffelegen, geschiede langs een dubbele lijn, één voor den aan-
en één voor den afvoer. 

De bestaande enkele lijn wordt nu reeds geheel in beslag 
genomen voor den aanvoer van suiker en zou bezwaarlijk ook 
nog voor den afvoer daarvan beschikbaar kunnen worden 
gesteld, terwijl de eischen van het verkeer medebrengen, dat 
tegelijkertijd de suiker moet kunnen worden aan- en afge
voerd. 

Mocht een tweede lijn een groot deel der Westerkade voor 
het rijtuigverkeer onbruikbaar maken, dan zou hieraan tege
moet kunnen -worden gekomen door den aanleg van een weg 
door kampong Dapoean van het Marine-hotel tot aan den 
kruisweg Kebalen—Tanahlapang—Kalisossok. Van af het 
punt, waar deze weg weer de Westerkade bereikt, bezit de 
Staatsspoor reeds een verdubbelde lijn en is de kade breed 
genoeg, bovendien komt juist op dit punt de geprojecteerde 
brug over de Kalimaas. 

2". Dat de monding van het Petireman-kanaal niet haaks 
komt te staan op den stroom van de Kalimaas, maar zóó, dat 
de prauwen gemakkelijk het kanaal zullen kunnen binnen-
loopen. 

3". Dat de keersluis aan de monding van het Petireman-
kanaal worde vervangen door een schutsluis. 

Een keersluis kwam der 2*" sectie minder wenschelijk voor, 
zoowel met het oog op een mogelijke strooming in het Petire
man-kanaal, die hinderlijk zou kunnen zijn voor in de haven 
langzaam binnenkomende stoomers, als met het oog op het 
gevaar voor een zich bij de uitmonding van dat kanaal vor
mende bank. 

4 .̂ Dat het westerboord van de haven wordt gereserveerd 
voor den exporthandel, welke zich vermoedelijk zal blijven 
bewegen langs de Kalimaas en het Petireman-kanaal en voor 
zijne pakhuizen aan die zijde de meest geschikte terreinen 
zal kunnen vinden en daarentegen het oosterboord voor den 
importhandc'l, welke zich waarschijnlijk bij voorkeur van het 
Pegirian-kanaal en de in de nabijheid daarvan gelegen wegen 
of van de spoor zal blijven bedienen, tengevolge waarvan ook 
het personenstation en de opslagloodsen voor de douane naar 
het oosterboord zullen moeten worden overgebracht. 

o"". Dat langs het westerboord van de haven een open 
loods worde aangebracht, ten einde den handel de gelegenheid 
t-e geven, ook bij ongunstig weder de per spoor aangebrachte 
goederen te laden en te lossen. 

6^ Dat, in verband met de sub 1, ontwikkelde eischen van 
den petroleum- en transitohandel indien daartegen bij de 
Eegeering geene bijzondere bezwaren bestaan, in de behoefte 
aan een petroleumhaven worde voorzien en voorts een afge
sloten, geschikt gelegen terrein worde gereserveerd, waar 
goederen bestemd voor transitohandel kunnen worden opge
slagen, ten einde des noods na bewerking, te worden door
gezonden, vrij van in- en uitvoerrechten. 

Voorts werd nog het volgende opgemerkt. 

I n g a n g d e r h a v e n . 

Met instemming vernam de 3« Sectie het voornemen van 
den ontwerper om zijn ontwerp zoodanig te wijzigen, dat de 
ingang van de haven meer oostwaarts zou worden gebracht, 
waardoor de haven zelf en meer in het bijzonder de dokken 
van het Marine-Etablissement nog beter tegen wind en weder 
zouden worden beschut. 

Het kwam der 2^ Sectie voor, dat het geen gering te schat
ten voordeel voor de scheepvaart zou zijn, indien de toegang 
tot het Marine-bassin door stil water werd gevormd en de 
binnenkomende of uitgaande schepen niet langer, zooals tot 
dusverre, zouden gedwongen zijn op stilwater te wachten. 
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Met den ontwerper was de 2" Sectie van oordeel, dat sche
pen langer dan 400 voet slechts bij uitzondering Soerabaia 
zullen bezoeken, al mogen zelfs stoomers als de „Eansa" met 
eene lengte van 410 voet en de „Glenogle" met een lengte 
van 430 voet ter reede van Soerabaia geankerd hebben. 

B r e e d t e d e r h a v e n . 

Met de verwijding der haven naar achteren, ten einde aldaar 
ook aan zeilschepen de gelegenheid te geven aan boeien 
gemeerd te laden en te lossen, kon de 3® Sectie zich zeer goed 
vereenigen. 

Zij meende echter te moeten opmerken dat, zullen de voor-
deelen van de haven niet gedeeltelijk voor den handel en in 
het bijzonder den importhandel verloren gaan, aan zeilschepen, 
die zulks verkiezen, ook gelegenheid moet gegeven worden 
aan de kade te laden en te lossen. 

A l g e m e e n e i n r i c h t i n g d e r h a v e n . 

De opmerking van den ontwerper over de zeer groote ui 
Juli 1896 te Soerabaia ingeklaarde tonnenmaat, in verband 
met de te voren reeds door hem verstrekte statistieke opgaven 
voor het jaar 1895 (nota van toelichting pag. 9, bijlage I) 
gaf der 3« Sectie aanleiding een vergelijkend onderzoek in te 
stellen naar de te Soerabaia in de jaren 1895, 1896 en 1897 
ingeklaarde tonnenmaat. Daarbij bleek, dat in 1897 werd 
ingeklaard 791.000 ton of 57.000 ton minder dan in 1895, 
welk verschil echter voldoende gecompenseerd wordt door de 
op 31 December 1897 nog opgeslagen voorraad suiker van 
± 30.000 ton. In 1896 daarentegen werd te Soerabaia 80.000 
ton meer ingeklaard dan in 1895, vermoedelijk ten gevolge 
van het feit, dat in dat jaar vele schepen te Soerabaia kwamen, 
die hunne lading in de kustplaatsen innamen. Verder bleek, 
dat de tonnenmaat, te zamen op 40 tot 45.000 ton, der 
Australische (Queensland) booten, die zoowel in 1895 als in 
1896 en 1897 hunne lading aan den ingang van straat Ma-
doera gelost en geladen hebben, na Augustub 1896 met meer 
in de officieele lijst van ingeklaarde tonnenmaat was opge
nomen. 

V e r b i n d i n g s w e g e n . 

De voorgestelde verbreeding van den weg langs de Pegirian-
rivier bij Ketapang door het bouwen van een kaaimuur (Nota 
van toelichting pagina 11) deed de 3" Sectie opmerken, dat 
ook langs de Noordelijke helft van Oendaan een kaaimuur 
ontbreekt, waarvan de bouw met het oog op het verkeer langs 
Oendaan tusschen de stad en de ontworpen stopplaats Boe-
ngoeran en het Hoofdstation Staatsspoorwegen urgent is. 

III . O v e r b r e n g i n g v a n d e n G r o e t e n 
e n K l e i n e n b o o m en v a n h e t 

H a v e n k a n t o o r 

naar het haventerrein achtte de 3" Sectie een integreerend 
deel van het ontwerp, dat zeker ook door den ontwerper, 
niettegenstaande het door hem in de Nota van toelichting 
(pagina 13) daarover geschrevene als zoodanig zal zijn opge
vat. De „eenvoudige" opslagloodsen en entrepots voor de 
goederen aan hot Westerboord der haven, waarmede volg(>ns 
de Nota van toelichting (pagina 13) zou kunnen worden vol
staan, zag de S*" Sectie niet gaarne al te eenvoudig gebouwd, 
ten koste van de degelijkheid en bruikbaarheid. De kleine 
boom, meende de 2'' Sectie, zou het best op haar plaats zijn 
aan de monding van het Pegirian-kanaal, tegenover den 
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ingang der haven, waardoor waarschijnlijk de tram naar den 
tcgenwoordigcn kleinen Boom zou vervallen en daarmede 
tevens de geprojecteerde brug over het Petireman-kanaal, 
welke geacht werd gevaar te zullen opleveren voor stoornis in 
het scheepvaartverkeer. 

De monding van de l'egirian-rivier kan, naar het oordeel 
der 2*̂̂  Sectie, gevoegelijk voor de scheepvaart gesloten wor
den, omdat het verkeer door het Pegirian-kanaal en langs den 
(mtwoi-peu kleinen Loom zal worden geleid; daarentegen 
meende zij, dat de inlandsche handel weinig ingenomen zou 
zijn met een sluiting van den ingang der Kalimaas-rivier, 
waardoor die handel gedwongen zou worden den langen 
omweg te maken eerst langs den ontworpen kleinen boom en 
daarna door de haven en het Petireman-kanaal naar de Kali
maas-rivier en meende zij op dezen grond, dat de tegenwoor
dige kleine boom zal moeten worden behouden. 

In verband hiermede werd tevens de wenschelijkheid uitge
sproken aan de uitbaggering van de Kalimaas-rivier de hand 
te houden. 

B. Beschouwingen naar aanleiding van het gewijzigd 
avant-projet. 

IV. V e r b a n d v a n h e t M a r i n e-E t a b 1 i s-

s e m e n t m e t h e t H a v e n p 1 a n. 

Dit punt gaf der 2'' Sectie evenmin als: 

V. D e f e n s i e aanleiding tot opmerkingen. 
VI. B o u w k o s t e n en VII. W e r k k r a c h t e n . 

Bij de bespreking van hetgeen de Nota van toelichting 
hierover mededeelt (pag. 15) werd vrees geopperd, dat de 
\erkoop der verkregen terreinen, welke de ontwerper meent 
dat een aanmerkelijk deel der aanlegkosten zal kunnen 
amortiseeren, in verband met zijn voorstel minimumprijzen 
te bepalen beneden welke de koop niet zal doorgaan, oorzaak 
zou kunnen worden van eene betreurenswaardige duurte dier 
terreinen, waardoor de aankoop door belanghebbenden van 
voor hunne pakhuizen of kantoren geschikt gelegen grond zou 
worden belemmerd, instede van in de hand gewerkt. 

De Sectie was van meening, dat bij den verkoop dier terrei
nen meer het belang van den handel dan dadelijk voordeel 
voor het Gouvernement op den voorgrond zal moeten worden 
gesteld. Wat het bedrag der bouwkosten betreft, meende de 
2'' Sectie zich zelfs van elke raming te moeten onthouden. 
Het feit echter, dat vermoedelijk alleen zachte specie zal 
behoeven te worden uitgebaggerd en verplaatst en het aan 
goede werkkrachten zeker niet zal "ontbreken, wettigt h. i. de 
verwachting, dat de kosten belangrijk beneden het voor de 
haven te Tandjoeng-Priok uitgegeven bedrag zullen blijven. 

Op grond van haar verstrekte gegevens meende de 2" Sectie 
voorts als haar mcening te kennen geven, dat het door den 
ontwerper genoemde cijfer van 13 tot 15 cents per M.» voor 
gewoon baggerwerk in Kederland (Fota van toelichting pag. 
15) waarschijnlijk niet zal behoeven te worden overschreden. 

De 2^ Sectie vond in het gewijzigd voorontwerp, waarin op 
het laatst nog door den ontwerper eene kleine wijziging werd 
aangebracht (verlegging der schuine zijde van het haven-
bassin naar het westerboord) waartegen de 2" Sectie geen 
bezwaar had, geen aanleiding tot opmerkingen van eenig 
belang. Zij erkent gaarne, dat aan hare wensehen op zeer 
bevredigende wijze is tegemoet gekomen en dat het avant 
projet in den vorm, waarin het thans door den ontwerper is 
vastgesteld, naar hare overtuiging ten volle aan alle v^en\-ach-
tingen zal beantwoorden. Meer en meer werd de 2" Sectie 
daarvan doordrongen, dat dit voorontwerp, dat zoo veel en 
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zoo velerlei verbetering brengt, in zijn broeden opzet meer is 
dan een enkel „havenontwerp" en dat zijn geringste ver
dienste zeker niet deze is, dat het Soera baia, behalve een 
uitmuntende haven, nog zooveel meer belooft te geven, waar
aan het sedert lang behoefte heeft; groote terreinen voor de 
pakhuizen \an den exporthandel, snel en goed vervoer voor 
personen on goederen, betere wegen en een nieuwe, gezonde 
wijk, waar thans slechts onvruchtbaar moeras is. 

Zeker zijn nog andere ontwerpen mogelijk, doch zeer waar
schijnlijk geen zoo verdienstelijk als dit, dat aan zoovele 
verschillende belangen op zoo uitnemende wijze is dienstbaar 
gemaakt. 

Aan het verzoek der 2'' Sectie om het 2'' voorontwerp nog 
zoo te wijzigen dat do petroleumhaven kan worden afgesloten 
met twee schutboomen, vor genoeg van elkaar verwijderd om 
ruimte te geven voor een schip, ten einde door het achtereen
volgens sluiten der boomen brandgevaar binnen de petroleum
haven te kunnen beperken, beloofde de ontwerper, welke de 
laatste vergadering der 2" Sectie bijwoonde, te zullen voldoen. 

Ook beloofde hij zijn aandacht te zullen schenken aan de 
vraag, in hoeverre de geprojecteerde brug over de Kalimaas 
bezuiden de geprojecteerde spoorwegbrug al dan niet belem
merend zou kunnen werken op de prauwvaart en zoo ja, op 
welke wijze dan in do behoefte der communicatie voor voet
gangers en rijtuigen tussehen de beide oevers der rivier, 
zonder schade voor de prauwvaart zou kunnen worden voor
zien. 

De 2'' Sectie moont dit rapport to moeten boshiiten met 
den wensch, dat dit schoone plan, zooals de begaafde ont
werper zich dit heeft gedacht, spoedig tot uitvoering moge 
komen en geen finantieele of andere bezwaren zwaar zullen 
worden gewogen, waar het een werk geldt van zoo overwegend 
belang voor Indië's eerste koopstad als dit. 

Wellicht, dat de bloei van Soerabaia's handel en daarmede 
voor een groot gedeelte de bloei onzer heerlijke kolonie, van 
de beslissing der Regecring afhangt; dat zij dan niet aarzele! 

SoEEABAiA, den 28™ Mei 1898. 

Namens de 2'' Sectie der Commissie ingesteld tot onderzoek 
van het door den Ingenieur der 1'' klasse bij den aanleg der 
Staatsspoorwegen op Java W. DE IONGH DZN. opgemaakt 
avant projet voor een Spoorweghaven te Soerabaia. 

Do Rapporteur, 
(w. g.) KEOrVELD. 
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BIJLAGE 10. 

COMMISSIE tot onderzoek van het plan voor eene spoorweghaven te Soerabaia, 
3e Sectie. 

SOERABAIA, 4 Juni 1898. 

A a n 

den Resident van Soerabaia, Voorzitter der 
commissie ingesteld bij Gouvernemenls Besluit 
dd. 2 December 1897 No 28. 

De 3'' Sectie der commissie, ingesteld bij Gouvemements-
besluit dd. 2 December 1897 W 28, heeft de eer betrekkelijk 
het aanhangige havenplan het ondervolgende als hare ziens
wijze te kennen te geven. 

Het totstandkomen van eene haven te Soerabaia, zoude het 
voordeel opleveren dat escaders onzer eigene marine of van 
mogelijke bondgenooten, zich zoo noodig spoediger van kolen 
en andere benoodigdheden zouden kunnen voorzien en waai-
schijnlijk ook sneller zouden kunnen repareeren dan bij uit
sluitend gebruik van het marine-etablissement het geval zoude 
zijn, zoodat zij korter aan hun eigenlijken dienst in volle zee 
zouden worden onttrokken. 

Uit dit oogpunt komt eene haven derhalve der algemeene 
defensie van onze koloniën ten goede. 

Daar tegenover staat echter, dat de locale defensie van 
Soerabaia er in zooverre nadeel van zal ondervinden, dat bij 
het aanwezig zijn van eene bijna geheel bij de stad aanslui
tende haven, de mogelijkheid zal verloren gaan om den vijand, 
die meester is van de reede, te beletten de eigenlijke stad 
binnen te dringen en zich aldaar van de rijke vooiTaden 
meester te maken, — eene mogelijkheid, die geacht wordt bij 
den tegenwoordigen toestand wel te bestaan. 

Het legerbestuur is dan ook van oordeel dat het totstand
komen van eene haven als de ontworpene, onvermijdelijk ge
paard zal moeten gaan met het inrichten van eene krachtige 
kustverdediging, waardoor c. q. aan eene vijandelijke vloot de 
toegang tot de reede en de haven zal kunnen worden ontzegd. 
De Eegeering zal er derhalve op hebben te rekenen, dat de 
toestemming tot den aanleg van eene haven met zich zal 
brengen de uitgaven voor eene kustverdediging als even be
doeld, welke uitgaven, zoowel wat betreft de kosten in eens 
als de jaarlijks terugkeerende, een zeer aanzienlijk bedrag 
vertegenwoordigen. 

Onze Sectie kan zich overigens, uit het oogpunt van defen
sie, over het algemeen wel vereenigen met het door den 
Ingenieur W. DE IONGH DZ. opgemaakte voorontwerp eener 
spoorweghaven. 

Zij vestigt er echter de aandacht op, dat de Oosterkustbat-
terij, die in bedoeld ontwerp komt te vervallen, ook al moge 
zij niet meer voldoen aan de strenge eischen van den tegen
woordigen tijd, niettemin is opgenomen in een aanhangig 
plan van kustverdediging met de beschikbare hulpmiddelen 
en waarschijnlijk spoedig weder zal worden bewapend. 

In verband daarmede komt het haar bepaald noodzakelijk 
voor bedoelde batterij zoolang te behouden als de tegen
woordige ingang van het Marine-etablissement nog zal worden 
benut, en haar niet te doen verdwijnen alvorens op het bij 
den nieuwen havenmond gereserveerde militair terrein eene 
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andere batterij zal zijn opgeworpen ter vervanging van eerst-
bedoelde. 

Wat voorts liet ovengenoemde militaire terrein betreft, zoo 
moge worden opgemerkt dat de vorm daarvan niet gunstig is. 

Wel is waar is de oppervlakte er van, als geheel beschouwd, 
ruim voldoende, doch door den smal uitloopenden vorm is men 
zeer beperkt in de keuze van een emplacement voor oene 
nieuwe batterij. Daarbij dient in het oog te worden gehou- | 
den, dat moge ook al eene batterij als de tegenwoordige 1 
Oosterkustbattcrij op het geresen-eerd terrein gemakkelijk 
plaats vinden, niettemin aan het Legerbestuur de mogelijk- | 
beid moet worden voorbehouden om zoo noodig te ecniger tijd " 
een grooter werk daar ter plaatse te bouwen. 

Eene ruimte van 150 M. in het vierkant komt haar daarom f 
als een minimum voor en een oppervlak van dergelijke afme- f 
tingen is op bedoeld terrein niet uit te zetten. Ter zake 
moge nog worden aangeteekend dat de ligging van eene 
batterij in de onmiddellijke nabijheid van het voor reparatie-
werf en dokken gereserveerd terrein, alwaar de vorm van hel 
militaire terrein het gunstigst is. niet is aan te bevelen aan- ] 
gezien de op dergelijke werf benoodigde gebouwen het schoots-
veld der batterij in westelijke richting zouden belemmeren. 

Eene meer gelijkmatige breedte van het militair terrein. 
waardoor een batterij op grooter afstand van de werf zou | 
kunnen worden geplaatst, dunkt onzer Sectie daarom bepaald 
noodig; aan de zuidzijde zou daartoe b. v. cenig terrein aan « 
het bedoelde kunnen worden toegevoegd. f 

Voorts zal er op zijn te letten, dat op de noordoostzijde 
van het voor dokken gereserveerd terrein geen gebouwen j 
worden opgericht, die het uitzicht uit de aan te leggen bat
terij in westelijke richting zouden kunnen benemen. 

Ten slotte wordt er opmerkzaam opgemaakt dat ook ten 
oosten van den havenmond een stuk militair terrein zal moe
ten worden gereserveerd, ten einde aldaar eene lichte batterij j 
te plaatsen ter vervanging van eene dergelijke die waarschijn-
lijk binnen kort zal worden opgeworpen en bewapend en die 
door de ontworpen petroleumhaven onbruikbaar zoude worden. 

Een eenigszins ruime afstand van de petroleumhaven komt 
gewenscht voor, het terrein zou daarom b. v. gekozen kunnen 
worden op + 700 M. a 800 M. van de oostzijde van den 
havenmond in de onmiddellijke nabijheid der zee. 

Mocht de aard van het terrein op nog grooter afstand door 
de havenwerken zoodanig verbeteren dat het opwerpen eener 
batterij mogelijk wordt, dan bestaat er geen bezwaar tegen 
het te reserveeren militair terrein nog iets verder van den 
havenmond te kiezen; uit het oogpunt der defensie zou zulks j 
zelfs eenig voordeel opleveren. 

Eene oppervlakte van 100 M. in het vierkant komt voor het 
beoogde doel voldoende voor. 

De Leden der Z" Sectie, 
(w. g.) J. J. TEMMINCK. 

M. A. J. DE HAAN. 
H. HERMAN. 
G. M. BLECKMANN. 
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A a n 

den Resident van Soerabaia, voorzitter van de 
Commissie ingesteld tot onderzoeii van liet door 
den Ingenieur der Ie klasse bij den aanleg der 
Staatsspoorwegen op Java W. de l o n g Dzn., 
opgemaakt avant projet voor een spoorweghaven 
te Soerabaia. 

De 4" Sectie der commissie, ingesteld tot onderzoek van het 
door den Ingenieur der 1" klasse bij den aanleg der Staats
spoorwegen op Java W. DE loNGH Dz. opgemaakt avant 
projet voor een spoorweghaven te Soerabaia, heeft de eer 
UHEdG. hierbij in algemeene trekken mede te deelen, w^elken 
invloed de uitvoering van het plan op den gezondheidstoe
stand van de omwonende bevolking en het werkvolk zal kun
nen uitoefenen en welke maatregelen zullen strekken, om de 
kwade gevolgen zooveel mogelijk te beperken. 

I . VOORBEHOEDSMAATREGELEN. IxVLOED OP DE 

OMWONEXDE BEVOLKING. 

Wat den invloed op de omwonende bevolking betreft, is 
onze Sectie van oordeel dat het geheele terrein der werkzaam
heden, door beplanting afgescheiden moet worden van de 
omgeving. 

Daar de heerschende winden in oostelijke of westelijke rich
ting waaien, is het een groot voordeel dat de terreinen ten 
Westen en ten Oosten der aan te leggen spoorweghaven 
weinig bevolkt zijn. 

Aan de westzijde behoeft alleen rekening gehouden te woor
den met de bewoners aan den weg van den Oedjong tot aan 
hot Fort Prins Hendrik, aan de oostzijde alleen met enkele 
kanipongs. 

Daar het terrein, gelegen tusschen het werk en de per-
ceelen aan het bovenbedoeld gedeelte van den weg naar den 
Oedjong, dicht begroeid is met nipaplanten, is hier voldoende 
beschutting aanwezig. 

Aan de oostzijde treffen wij langs het werk kampongs aan, 
die door hare beplanting een voldoende bescherming opleveren. 

Die beschutting ontbreekt echter tusschen kampong Boe-
laksarie en kampong Losari, zoodat men hier voor voldoenden 
aanplant zal moeten zorgen. 

Het beste leent zich hiervoor de Bixa orellana (Mal. Kas-
soemba Kling, Jav. Gloegeh) een heester, die gemakkelijk 
vei-krijgbaar is, op drassig terrein goed wil groeien en tot 
twee meter hoogte een dichten pagger vormt. 

De zaden zijn bij de inlanders zeer gewild, voor de bereiding 
eener oranjekleurstof (terra orellana, orlean). 

Ook zal het noodig zijn ten zuiden van het werk, tusschen 
het Fort Prins Hendrik en kampong Sawa Poelo, een derge-
lijken pagger aan te leggen. 

Voor deze paggers wordt cene breedte van vijftig meter 
voldoende geacht. Tevens zal men gunstig inwerken op 
mogelijke malaria-verspreiding door aan de bewoners der 
omliggende kampongs aan te raden om hunne huizen rijkelijk 
Helianthus annuus (zonnebloem) aan te planten en de zaden 
daarvan voor hen in ruime mate beschikbaar te stellen. 

20 
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I I . MAATBEGELEN TE NEMEN TI.TDEXS DE UITVOEEING 

VAN HET WEEK. 

i 

a. I n v l o e d op h e t w e r k v o l k . 

In nog liooger mate clan de omwonende bevolking zal het 
^^e^kvolk blootgesteld zijn aan malaria-infectie. 

Het ligt in de bedoeling van den ontwerper om de uitge
baggerde aarde te gebruiken om het omliggend terrein op te 
hoogon en wel op deze wijze, dat een gedeelte met uitgebag
gerde aarde wordt bedekt en dan eerst op moet drogen, alvo
rens een nieuwe ophoogende laag wordt aangebracht. 

Dit nu zal de ontwikkeling van malaria ten zeerste in de 
liand werken en onze Sectie heeft niet nagelaten den ont
werper te wijzen op de nadeelen aan deze manier van werken 
verbonden. Zij stelde voor of het niet mogelijk zou zijn, de 
uitgebaggerde aarde naar zee af te voeren en de omgeving 
met zand op te hoogen. 

De ontwerper rekende onze sectie voor, welke enorme onkos
ten deze wijze van werken met zich zoude brengen. Hij 
achtte dit voorstel geheel onaannemelijk en verklaarde dat het 
geheele plan hierdoor in duigen zou vallen. 

Er bleef onze Sectie dus niets anders over dan zich neer te 
leggen bij het werkplan van den .ontwerper en aan te raden 
om de terreinen, die opgehoogd moeten worden, in zoo kort 
mogelijken tijd op de vereischte hoogte te brengen, om het 
nadeel dezer wijze van werken zooveel mogelijk te beperken. 

Het zal ongetwijfeld noodig zijn het werkvolk pro-phylac-
tisch kleine dosis arsenicum in te geven en er zal zooveel 
mogelijk voor gezorgd moeten worden, dat zij het werk ver
laten als hunne bezigheden zijn afgeloopen. 

Op het terrein der werkzaamheden mogen 's avonds en 
's nachts niet meer werklieden blijven dan bepaald noodza
kelijk is. 

h. G e n e e s k u n d i g e b e h a n d e l i n g v a n h e t 
w e r k v o l k . 

De geneeskundige behandeling van het werkvolk kan ge
schieden door dokters-djawa onder toezicht van een Euro-
peesch geneeskundige. 

Daar de zieken zoo spoedig mogelijk naar hunne woning, 
liet fetadsvcrband of het choleraliospitaal vervoerd moeten 
M'orden, moet men alleen zorgen voor barakken \oor tijdelijke 
opname. 

Onze Sectie stelt voor een barak te bouwen op het terrein 
ten oosten der kampong Endrossono, welk terrein dicht bij 
het werk is gelegen en zoowel over land als te water gemak
kelijk bereikbaar is. 

Voor voorloopige opname van cholera!ijders verdient aan
beveling het oprichten van een kleine barak op gecementeer-
den vloer ten zuiden van kampong Bandaran, vanwaar men 
zeer gemakkelijk zoowel over land als te water het cholera-
hospitaal aan den Oedjong kan bereiken. 

c. D r i n k w a t e r . 

Voor drinkwater meent onze Sectie het poeroctwater te 
moeten aanbevelen. 

Daar dit water per prauw uit Pasoeroean wordt aangevoerd, 
kan men gemakkelijk eenige prauwen, op verschillende ge
deelten van het werk, beschikbaar stellen. 

d. F a e c a l i e ë n . 

Voor den afgang van het werkvolk kunnen prauwen worden 
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ingericht, die ook op yerschillende plaatsen van het terrein 
der werkzaamheden worden geplaatst en in zee geleegd kun
nen worden. 

e. B e g r a a f p l a a t s . 

Als begraafplaats ten slotte kan men gebruik maken van de 
inlandsehe begraafplaatsen ten oosten van het Semaroeng-
gesticht. 

ISTaar aanleiding van dit gesticht wenscht onze Sectie nog 
een opmerking te maken. 

Op het laatste voorontwerp, dat ons getoond werd, heeft 
men belangrijk meer terrein voor het Marine-etablissement 
gereserveerd dan op vorige plannen, zoodat het geheele werk 
oostwaarts wordt verplaatst en het Semaroeng-gestieht vlak 
naast het personenstation komt te liggen en dus niet langer 
dienst zal kunnen doen als leprozen-inrichting. Het zal ont
eigend moeten worden en op een andere plaats zal men een 
nieuw gesticht moeten bouwen. 

Wanneer bovengenoemde uitbreiding van het terrein, ge
reserveerd voor het Marine-etablissement, niet bepaald nood
zakelijk is, zou, uit een finantieel oogpunt, het voorlaatste 
plan de voorkeur verdienen, volgens welk het Semaroeng-
gestieht behouden kon blijven en kwam te liggen aan de oost
zijde van het te graven Pegirian-kanaal. 

In algemeen e trekken heeft onze Sectie getracht de noodig 
geachte maatregelen, zoo beknopt mogelijk, aan te geven. 

De bijzonderheden zullen op uitgebreider schaal moeten 
worden vastgesteld, wanneer het plan tot uitvoering mocht 
komen. 

SoEïtABAiA, 9 Mei 1898. 

Namens de 4« Sectie der Havencommissie vd., 
D--. P. WIJDENES SPAANS. 
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HAVENCOMMISSIE. Notulen der Algemeene Vergadering gehouden op Maandag 25 
Juli 1898 ten 7 ure n. m. in het Residentiehuis. 

Afwezig: de Heeren ENGELBEET VAN BEVERVOOKÜE wegens 
buitenlandsch verlof en TEMMINCK wegens overplaatsing. De 
Heer BENJAMIN heeft kennis gegeven verhinderd te zijn de 
vergadering bij te wonen. 

De Voorzitter opent de vergadering en brengt deze hulde 
voor de trouwe opkomst. De Notulen der vorige vergadering 
van 6 Januari 1898, die in druk rondgezonden werden en 
geene aanleiding tot bemerkingen hebben gegeven, worden 
zonder voorafgaande voorlezing goedgekeurd. 

Aan de orde is, de bespreking van het gewijzigd vooront
werp, der Sectierapporten en van de aanbieding dezer stukken 
aan de Regeering. 

Naar aanleiding van het eerstgenoemde punt zijn Nota's 
binnengekomen van de Heeren H. G. PENNINK en H. HER

MAN. 

De Nota van den eerstgenoemde gedateerd 21 Juli 1898, be
vat eenige beschouwingen omtrent de moeilijkheden welke ook 
bij het gewijzigd voorontwerp nog steeds verbonden zijn aan 
het binnenloopen van groote schepen bij stroom om de West. 

De Heer PENNINK is daarom van meening dat de haven, 
wellicht beter ten allen tijde toegankelijk zoude zijn, indien 
de ingang mits voldoende wijd, bijv. 400 M., haaks op de 
richting van den stroom ware geprojecteerd. 

Met het oog op het groote belang der zaak, wenscht hij daar
omtrent raadpleging van deskundigen ook van de koopvaardij. 

De Heer HERMAN licht in zijne Nota in tegenoverstelling 
van den Heer PENNINK toe, waarom de ingang der haven, 
zooals die is vastgelegd in het gewijzigd voorontwerp, behou
den moet blijven. 

De toegang bij stroom om de O o s t is dan buitengewoon 
gunstig. 

Bij stroom om de West zal waakzaamheid betracht moeten 
worden en de ervaring moeten leeren, bij welke sterkte van 
den stroom, ook groote schepen nog v ó ó r s t r o o m s bin
nen kunnen vallen. 

Doch ook bij sterken stroom om de West, acht hij het 
geenszins ondoenlijk, de haven binnen te gaan. 

Dit zal dan echter tegen den stroom in moeten geschieden, 
alsof het schip naar de petroleumhaven ware bestemd. 

Eenmaal binnen zijnde, kan geankerd en gezwaaid worden. 
Ook de toegang naar het Marinebassin is in het gewijzigd 

ontwerp veel beter, hetgeen met het oog op de vermeerdering 
der vloot met stalen schepen zonder zinken of koperen dubbe-
Img, welke dus meer in het dok moeten dan de oudere schepen, 
eveneens van groot belang wordt geacht. 

Beide nota's worden door den Secretaris voorgelezen en 
gedeponeerd. 

De Heer WARREN bekomt hierover het woord en deelt mede 
dat aan het veriangen van den Heer PENNINK om meer des
kundigen te raadplegen (waarbij deze laatste door de 1° Sec
tie, die zich in deze aangelegenheid onbevoegd heeft verklaard, 
wordt ondersteund) door hem reeds dadelijk voldaan kan wor
den, daar spreker de gezagvoerders der stoomschepen van de 
Maatschappij Oceaan, en andere groote booten het plan heeft 
voorgelegd. 

Deze allen hebben verklaard in overeenstemming met den 
Heer HERMAN, aan den ingang zooals die op het gewijzigd 
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ontwerp voorkomt, de voorkeur te geven, niet alleen voor het 
Innnenvaren, dat meestal van de Oost komende zal plaats 
hebben, doch ook omdat men daarna, in de voorhaven, tijd 
en gelegenheid zal hebben om zich goed te schikken naar 
gelang van de bestemmingsplaats voor lossen of laden. 

Het is spreker verder gebleken, dat ook te Rotterdam aan 
de nieuwe havens steeds een uitzondering wordt gegeven, zoo-
voel mogelijk in de richting waarin de schepen moeten binnen
komen. 

De Heer DINGER bevestigt zulks en verklaart van de gezag
voerders der Rotterdamsche Lloyd soortgelijke mededeelingen 
te hebben ontvangen. 

De Heer D E IONGH merkt op, dat ook de Heer YISMAN 

vroeger door hem geraadpleegd over het ontwerp met haak-
schen ingang, aan het gewijzigde ontwerp de voorkeur geeft, 
hetgeen den Heer PENNINK, na nog eenige discussie met den 
Heer DE IONGH in hoeverre hier vergelijking met Rotterdam 
dienen kan, aanleiding geeft tot de verklaring dat door de 
staande de vergadering ontvangen ophelderingen, het doel wat 
hij zich met zijne nota voorstelde, bereikt is, aangezien thans 
voldoende is gebleken, dat vele gezaghebbende deskundigen 
aan den schuinen ingang der haven de voorkeur geven. 

Hij wil daartegen dan ook niet verder opponeeren. 
Nadat nog gebleken is, dat de Heer POSTHUMUS, ofschoon 

hij zich zeer goed vereenigen kan met den haakschen ingang 
van het 1° ontwerp, toch tegen den schuinen ingang geene 
bezwaren heeft, constateert de Voorzitter met genoegen, dat 
thans omtrent dit hoofdpunt, de gewenschte eenstemmigheid 
is verkregen. 

ISTaar aanleiding van het 2'' punt van behandeling nl. de 
Sectierapporten, leest de Secretaris een ingekomen schrijven 
van de 1" Sectie voor, waaruit blijkt dat deze het standpunt 
door haar ingenomen in het sectierapport handhaaft. 

De Voorzitter kan hiermede niet geheel medegaan en 
wenscht daarom de verschillende punten in het schrijven der 
]" Sectie behandeld tot een onderwerp van bespreking te 
maken, ten einde daaromtrent eveneens staande de vergade
ring tot overeenstemming te geraken. 

Allereerst constateert hij dat het ook geenszins in de bedoe
ling van den ontwerper heeft gelegen de monding der Kali-
maas af te sluiten of te doen verzanden. 

Wat de inrichtingen betreft die voor de controle der douane 
na het gereedkomen der haven nog langs de Kalimaas in stand 
gehouden zullen moeten worden, wenscht de ontwerper af te 
wachten wat de ervaring daaromtrent zal leeren, en ook hier
mede kan de Voorzitter zich vereenigen. 

Op grond van vergelijkingen met Priok en Emmahaven te 
concludeeren dat te Soerabaia een niet onbelangrijk deel der 
scheepvaartbeweging op de reede gevestigd zal blijven, is 
evenzeer voorbarig als reeds nu het tegendeel te beweren. 

In elk geval blijkt echter uit de cijfers van het Koloniaal 
Verslag over 1897, waarin voor de eerste maal de invoerrech
ten voor Priok en Batavia, zoowel als voor Emmahaven en 
Padang gesplitst voorkomen, dat de scheepvaartbeweging ook 
daar, zich voor verreweg het grootste deel in de havens en 
niet op de reede concentreert. 

Gedurende 1896 werd toch aan in- en uitvoerrechten geïnd: 
te Batavia ƒ 108.174 

en te Priok „ 1.971.282 

Totaal ƒ 2.079.450 

te Padang ƒ 13.748 
en te Eminalinvcn „ 419.849 

Totaal ƒ 433.597 
21 
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De voordeelen der havens blijken dns wel gewaardeerd te 
worden, dat aan den ouden Booni te Batavia slechts ruim 
5% en te Padang niet meer dan ruim 3'/o van de geheele 
heffing ter inning werd aangeboden. 

Over dit onderwerp bekomt de Heer WARREN het woord, 
die van nieening is, dat ook na het tot stand komen der haven, 
de reede niet zonder belang zal blijven, speciaal voor de 
inlandsche zeilschepen en voor den rijsthandel, zoodat voor
zichtigheid hier geboden is. 

De rijsthandel toch, die geheel in de kampong Baroe is ge
vestigd, is hier zoor iiitgebreid en als na het gereedkomen 
der haven, schepen die rijst aanvoeren, dicht bij de monding 
der rivier knnnen ankeren, zal het vervoer naar de pakhuizen, 
goedkoop met tjomprengs kunnen geschieden. 

Daar van rijst geen invoerrecht geheven wordt, blijkt het 
belang van den rijsthandel niet uit de cijfers der invoer
rechten. 

Ook de Heer DINGER is van deze meening, terwijl de Heer 
KUIPERS nog opmerkt, dat moge al in vergelijking met de 
haven van Priok en Emmahaven, de voor Soerabaia geprojec
teerde haven voor den handel veel gunstiger gelegen zijn, dit 
ïuet de reeden in niet mindere mate het geval is, zoodat aan 
de reede te Soerabaia voor sommige artikelen, wellicht de 
voorkeur zal geschonken worden boven de haven. 

De Heer D E IONGH merkt nog op, dat hij steeds van mee
ning is geweest dat de inlandsche vaartuigen grootendeels 
buiten de haven zullen blijven en voor de overige schepen de 
ervaring alleen uitspraak zal kunnen doen. 

Wat de douane-inrichtingen betreft, die aan de Kalimaas 
behouden zullen moeten blijven na het gereedkomen der 
haven, wenscht hij dus eveneens af te wachten wat de ervaring 
daaromtrent zal leeren. 

Hij is, zooals bekend in overeenstemming met de 2'' Sectie, 
van meening dat met handhaving zoonoodig eenigszins uitge
breid van den bestaanden kleinen Boom, volstaan zal kunnen 
worden, doch zoude in geen geval adviseeren tot geheele 
opheffing van den bestaanden grooten Boom alvorens de 
wenschclijkheid daarvan in de praktijk gebleken was. 

De Heer KUIPERS deelt nog mede, tegen deze opvatting 
geene bezwaren te hebben, mits slechts afgewacht wordt wat 
de ondervinding zal leeren. 

Alvorens tot de bespreking der andere punten over te gaan, 
stelt de Heer STOOP de vraag, of van eene uitvoerige discussie 
daaromtrent, verder wel heil kan verwacht worden en of het 
geene aanbeveling zoude verdienen den Secretaris op te 
dragen eene Xota namens de geheele commissie op te maken, 
waarin samengevat kan worden alles wat reeds in de sectie
rapporten is medegedeeld. 

Het is toch zijns inziens niet zoo noodig, dat omtrent alle 
détails die de grondslagen van het ontwerp niet raken, vol
ledige overeenstemming verkregen wordt. 

Mits slechts een ieder de gelegenheid gehad heeft zijne 
meening te uiten en deze opgenomen wordt in de door spreker 
gewenschte collectieve nota, kan deze als het rapport der 
geheele commissie aan de Regeering worden aangeboden. 

De Heeren WARREN en DINGER ondersteunen dit voorstel, 
hetwelk door don Heer KROPVELD nader wordt toegelicht in 
dier voege, dat in hoofdzaak verlangd wordt een volkomen 
objectief overzicht van alle uitgesproken meeningen, zoowel 
door de secties als de leden individueel, waaruit dan tevens 
in voldoening aan de Eegeeringsopdracht blijken zal, welke 
eischen door de Commissie aan den havenaanleg worden 
gesteld, boven en behalve datgene wat reeds op de teekening 
voldoende duidelijk is weergegeven. 

De Voorzitter hoewel van meening dat met deze werkwijze 
kostbare tijd verloren zal gaan en door eenvoudige aanbieding 
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der sectierapporten aan de Eegeering hetzelfde bereikt zal 
worden in aangenamer, pittiger vorm, lieeft echter geen be
zwaar met het oog op den aandrang ook van andere zijde op 
hem uitgeoefend, den Secretaris het maken der verlangde 
Nota op te dragen. 

Hij vestigt echter de aandacht er op, dat de Commissie 
reeds van af 6 Januari 1898, den datum der eerste bijeen
komst, tijd gehad heeft het ontwerp grondig te onderzoeken 
en spreekt den wensch uit, dat niet getracht zal worden in de 
collectieve nota weder nieuwe gezichtspunten te openen. 

Het besluit om ecne collectieve nota op te doen maken, 
draagt toch den stempel, dat thans de discussies gesloten zijn 
en alleen nog geresumeerd zal behoeven te worden. 

De Heer KROPVELD licht nader toe, dat zulks ook de bedoe
ling is en de collectieve nota zich in hoofdzaak bij de Sectie
rapporten zal moeten aansluiten, die als bijlagen dier nota, 
een integreerend deel daarvan behooren uit te maken. 

De Voorzitter stelt nu de vraag of er van de leden indivi
ducel of sectiesgewijs nog opmerkingen te verwachten zijn, 
naar aanleiding van de thans bekend gemaakte rapporten der 
overige secties en wenscht dan een termijn daarvoor bepaald 
te zien. 

Namens de eerste Sectie deelt haar Voorzitter de Heer 
MENSINGA mede, van verdere beschouwingen af te zien. 

De Voorzitter der 2'' Sectie do Heer WAKREN, heeft enkele 
punten vereenigd in een memorandum, hetwelk in handen van 
den Secretaris gesteld, door dezen bij het opmaken der collec
tieve Nota zal benut worden. 

Uit de gedeeltelijke bespreking daarvan door den Heer 
WARREN blijkt voorloopig, dat spreker evenmin als de 1" Sec
tie, pressie op de Oost-Java Stoomtram Maatschappij wenscht 
uit te oefenen on hij tegen het behoud der bestaande tramlijn 
naar den Oedjoeng, met eenc voldoend hoogc brag over het 
Petiremankanaal geen bezwaar heeft. 

De 3"̂  Sectie zal nader opgeven, welk profiel van vrije 
ruimte voor de prauwvaart onder die brug, zoowel als voor de 
brug over de Kalimaas bij Kebalen, noodig wordt geaclit. 

Wat het defensicvraagstuk betreft, is de Heer WARREN van 
meening, dat ten onrechte door het Legcrbestuur de verdedi
ging der haven aan die der toegangen naar de reode wordt 
gekoppeld en hij verwacht dat de Hooge Regeering zich niet 
daarbij zal aansluiten, om de kosten eener uitgebreide kust
verdediging te boeken op de aanlegkosten eener commercieele 
spoorweghaven. 

Do wijze van verdediging wenscht hij echter niet te criti-
seeren en zoo het komen mocht, 't welk God verhoede, tot een 
bombardement en straatgevecht dan zal helaas Soerabaia en 
hare burgerij trouw on eerlijk hebben te deelen in het lot dat 
zoo menige stad reeds te beurt is gevallen. 

Namens de S"" Sectie deelt majoor D E HAAN mede, dat zij 
eveneens van verder debat afziet, doch de beschouwingen van 
den Heer WARREN, met de stukken ter kennisse van het 
Legcrbestuur zal brengen. 

De Heer HERMAN merkt op dat voor de verdediging van 
Soerabaia Leger en Marine samen zullen moeten werken en 
het rapport der 3" Sectie niets bevat aangaande de meening 
van het Marinebestuur. 

Ook hij ziet van verder debat af en heeft reeds alle stukken 
aan den Chef van het Marine Departement opgezonden. 

De 4" Sectie bij monde van D"". WIJDENES SPAANS, verklaart 
zich eveneens voldaan, doch behoudt zich voor, in verband 
met de overbrenging van het cholerahospitaal, waarvan de 
urgentie haar eerst nu gebleken is, eene nieuwe plaats daar
voor aan te wijzen. 

De Heer PENNINK vraagt opheldering omtrent de wijze, 
waarop eventueel in de collectieve nota punten behandeld 
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zullen worden, waaromtrent geen overeenstemming is ver
kregen. De Secretaris deelt mede zich alsdan verplicht te 
achten alle meeningen zonder commentaar te vermelden, 
waarmede genoegen wordt genomen. 

Besloten wordt daarop, het concept van de door den Secre
taris op te maken collectieve nota, waaruit blijken zal welke 
eischen door de commissie aan de spoorweghaven zijn gesteld, 
aan de leden individueel ter kennisneming toe te zenden, 
terwijl mogelijke bezwaren tegen de wijze van voorstelling der 
uitgesproken meeningen, sectiosgewijs voorgebracht zullen 
worden. 

Daarna zal de Nota met bijlagen in eeno laatste algemeene 
vergadering als een geheel worden gearresteerd en bij de 
Regeering ingediend. 

Nadat de Voorzitter heeft geconstateerd, dat aldus geene 
nieuwe gegevens voor het eindrapport meer verwacht kunnen 
worden, wordt de vergadering gesloten. 

SOEKABAIA, 27 Ju l i 1898. 

De Secretaris, 
(w. g.) W. DE lONGH Dz. 

GEZIEN : 

De Voorzitter, 
(w. g.) VAN EAVENSWAAIJ. 
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SoEEABAiA, 21 Juli 1898. 

Aan 
den Resident van Soerabaia, voorzitter der Com
missie benoemd bij Gouvernemenls-Besluit van 
2 December 1897 No. 28. 

Mij niet ontveinzend dat het te berde brengen van beden
kingen kort voor de algemeene eindvergadering van den 
25™ dezer te nauwemood welkom kan zijn, vermeen ik toch, 
indachtig aan het gezegde „beter laat dan nooit", het volgende 
onder UHoogEdelGestrenge's aandacht te moeten brengen. 

In het Gouvernements besluit van 2 December II. Il' 28 
wordt der Havencommissie de opdracht verstrekt advies uit 
te brengen omtrent de eischen waaraan het spoorweghaven-
plan voor Soerabaia zou moeten voldoen. 

De eerste eiseh, waaraan elke haven, zoo de mogelijkheid 
niet is buitengesloten, zal dienen te voldoen is, naar mijne 
bescheiden meening, dat de schepen er ten allen tijde kunnen 
binnenvallen en uitgaan. 

Aan dezen eisch voldoet het havenplan, ontwerp C zooals 
het thans daar ligt, niet. 

Blijkens de Nota van den Luitenant ter zee 1" klasse HER

MAN is hot waarschijnlijk dat hij den thans voorgestelden 
vorm van den havenmond de schepen, bij stroom om de West, 
ter reede zullen ankeren en stil water zullen afwachten om 
binnen te komen. 

Ofschoon de groote moeielijkheid erkennend in dit geval 
cijfers te noemen, komt het mij toch niet al te gewaagd voor 
te vooronderstellen dat dientengevolge de binnenkomst in de 
haven gedurende % van den tijd zoo niet onmogelijk, dan toch 
gewaagd zal zijn. 

Daarbij is het nog niet geheel duidelijk dat het binnen
vallen bij stroom om de Oost geheel vrij van bezwaren zoude 
zijn, daar de langs den haveningang trekkende, de kustlijn 
volgende stroom in dat geval een vrij grooten hoek maakt 
met de as van de voorhaven, dus met de richting waarin het 
schip binnenkomt. 

Het aan meer bevoegde beoordeelaars overlatend in hoe
verre hieruit bezwaren kunnen voortvloeien, releveer ik thans 
alleen het feit dat bij westelijken stroom, of naar ruwe schat
ting gedurende misschien 1/4 van den tijd, de haven door 
grootere schepen moeielijk of niet binnengevaren kan 
worden. 

De vraag dringi zich op den voorgrond of dit bezwaar 
onvermijdelijk moet genoemd worden en men zich dus daarbij 
eenvoudig heeft neer te leggen? 

Het komt mij voor dat dit niet onvoorwaardelijk mag wor
den aangenomen en dat eene voorhaven en haveningang in het 
verlengde van de as der binnenhaven misschien minder be
zwaren zouden opleveren. Gaarne het bestaan erkennende 
van de bezwaren, tegen dezen vorm der haven door den Heer 
HERMAN in zijne nota te berde gebracht, wil het mij voor
komen dat deze wel te overwinnen zullen zijn, zoodra be
kwame, ervaren havenloodsen zijn gevormd. In de vergelij
king met I.Jmuiden, door den Heer HERMAN opgesteld, is het 
bezwaar tegen het binnenkomen te Soerabaia gelegen in de 
ongelijkheid van den stroom hier ter reede op verschillende 
punten van den weg, door het schip als aanloop te doorloopen. 
Dit bezwaar echter komt mij voor te behooren tot die, welke 
de loodsen door ervaring spoedig zullen leeren overwinnen. 

»22 
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zonder daai-voor leergeld te betalen in den vorm van averij, 
wanneer zij in den beginne slechts vermijden bij eenigszins 
sterken stroom schepen binnen te loodsen en slechts gaande
weg daartoe overgaan. 

Volgens het oordeel van den bassinloods van het Marine-
Etablissement zoude er geen bezwaar zijn om bij eene breedte 
van den haveningang van 250 M. schepen van 100—120 M. 
lengte binnen te brengen. 

Alvorens dit vraagstuk beslist te beoordeelen, lijkt het ge-
wenscht daaromtrent de meening in te winnen van ervaren 
gezagvoerders van groote stoomschepen, zooals de Kapiteins 
der Maatschappijen Nederland en Kotterdamsche Lloyd, die 
in hunnen werkkring onder vele verschillende gelegenheden 
diverse havens binnenloopen. 

Het gunstig oordeel van Kapitein VISMAN is reeds bekend 
gesteld in de Memorie van Toelichting bij het eerste voor-
loopig ontwerp van 19 Augustus 1897. 

Indien het binnenkomen in eene rechte voorhaven dwars 
op den stroom niet te bezwaarlijk wordt geoordeeld, zoude 
zoodoende de haven ten allen tijde binnengeloopen kunnen 
worden en aan dien eersten eisch voor een havenplan zijn 
voldaan. 

Xaar de gegevens, verzameld door den Ingenieur der Bur
gerlijke Openbare Werken den Heer HIBBERS, is de sterkste 
hier ter reede waargenomen stroom 31/2 mijl. Mocht het 
onverhoopt toch gevaarlijk blijken bij dien maximalen stroom 
de haven binnen te stoomen, zoo zoude dat bezwaar zich 
althans slechts voordoen op de enkele dagen van en nabij 
springtij en alleen dan tot eenige uren vertraging aanleiding 
geven. 

Wil men ook deze kans ontgaan zoo belet niets om den 
havenmond nog grooter te maken, waarbij men tot 400 M. kan 
gaan, zonder in grootere afmetingen te vervallen dan thans 
zijn aangenomen. 

Op dezelfde gronden, als door den ontwerper zijn aange
voerd in zijne Nota van 29 Maart 11. zoude het zelfs overwe-
'nnff verdienen om met eene wijdte van 400 M. te beginnen 
en deze eerst te verminderen indien de wenschelijkheid daar
van mocht blijken. 

Dat de door mij voorgestelde havenmond in veel ongun
stiger omstandigheden voor aanslibbing zou verkeeren, kan 
ik niet aannemen, daar de afvoer van vaste stoffen door de 
Kalimaas, na de voltooiing der sluiswerken van Goebeng en 
Goenoeng Sarie, niet van groote beteekenis zal zijn. 

Op de voorgestelde wijze de deur recht voor het huis zet
tende, doet zich evenwel eene moeilijkheid voor, die door den 
Heer HERMAK reeds in zijne Nota is besproken, nl. het in 
het Marinebassin binnenkomen van groote schepen. 

Dit bezwaar blijkt echter bij nadere beschouwing niet zoo 
belangrijk te zijn als het op het eerste abord wel lijkt. 

Aannemende dat bij eene groote afronding van den ingang 
naar het Marinebassin stoomschepen tot 60 Meter lengte nog 
direct daarin kunnen binnenstoomen, is mij gebleken dat als 
gemiddelde van de 5 jaren 1893 t /m 1897 per jaar slechts 14 
schepen in de haven zouden hebben moeten doorloopen om 
hunne vaart te minderen. 

Neemt men als grens 50 M. lengte, zoo wordt dit aantal 22. 
Overwegende dat dit bezwaar niet bestaat bij het uitgaan 

en bij het binnenkomen alleen dan, wanneer er stroom van 
eenige beteekenis loopt, zoo meen ik te mogen aannemen dat 
gemiddeld niet vaker dan eens in de maand eene dergelijke 
moeielijkheid zich zal voordoen. 

In bovenstaande cijfers zijn begrepen de particuliere stoo-
mers die in de jaren 1893—1897 van de Marine-dokken ge
bruik maakten. 

Nog teeken ik hierbij aan dat er geen reden is om te voor-
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onderstellen dat de genoemde gemiddelden in de naaste toe
komst grooter zullen worden. 

Erkennende dat tengevolge der voorgestane wijziging voor 
de Marine dns eenig bezwaar ontstaat, meen ik toch dat dit 
bij lange na niet opweegt tegen de te verkrijgen onmisken
bare voordeden voor de geheele scheepvaart, die ook de oorlog-
schepen ten goede komen. 

Ten slotte zij het mij vergund er op te wijzen dat al de 
overige voordeden van het bestaande nieuwste voorontwerp 
bij de voorgestelde wijziging kunnen behouden blijven. 

Bij eene ruime afronding der hoeken van het ontstaande 
kruispunt der waterwegen, zoude m. i. een geul van 150 M. 
breedte toegang kunnen geven naar de petroleumhaven en 
het Pegiriaiikanaal en ten noorden dier geul een rechthoekig 
terrein van 150 M. breedte verkregen worden, dat o. a. ruimte 
biedt voor eene reparatiewerf. Ook het terrein voor opslag 
van kolen en dat voor den transitohandel zoude door afron
ding nog vergroot kunnen worden, terwijl het mij voorkomt 
dat de belangen der defensie door de verandering niet anders 
dan gebaat kunnen worden en het geheele havenplan minder 
kostbaar zal zijn. 

Het Lid der Havencommissie, 
(w. g.) H. C. PENNINK. 

Ingenieur van Scheepsbouw. 



SOERABAIA, 24 J u h 1898. 

Naar aanleiding \aii de nota dato 21 Juli 1898, ingediend 
door den ingenieur van Scheepsbouw H. C. PENNINK, vermeen 
ik het volgende onder de aandacht der commissie te moeten 
hrengen: 

in mijne eerst ingediende nota op het ontwerp dor spoor-
weghaven, heb ik mijne bezwaren uiteengezet tegen het oor
spronkelijke plan met den ingang der haven dwars op den 
stroom en de daarbij verkrfegen verbinding met het Marine-
bassin en heeft de bespreking daarvan met den ontwerper 
van het plan, aanleiding gegeven tot het verleggen van den 
haveningang zooveel mogelijk in de richting van den stroom, 
waardoor tevens eene veel betere verbinding met het Marine-
bassin werd verkregen. 

Ik blijf bij mijne meening dat dit laatste ontwerp de voor
keur verdient boven dat, waarbij de haVeningang dwars-
strooms ligt; eene uiteenüetting van alle redenen welke mij 
hiertoe aanleiding geven, zou, wilde ik alle kans op mogelijk 
misverstand ontgaan, zeer wijdloopig worden. 

Met stroom om den Oost acht ik het bij de voorgestelde 
wijdte van den havenmond volgens het gewijzigde plan, ten 
allen tijde mogelijk de schepen naar binnen te brengen; het 
heeft nimmer in mijne bedoeling gelegen als zeker aan te 
nemen dat de schepen bij stroom om de West ter reede zullen 
ankeren en stil water afwachten. 

De gissing van den ingenieur TENNINK dat het gedurende 
14 gedeelte van den tijd niet mogelijk zal zijn de haven bin
nen te komen, berust dan ook op geen deugdelijken grond. 

In mijne eerst ingediende nota vermeende ik er op te moe
ten wijzen, dat het rechtstreeks naar binnen loopen met 
stroom om de West, dus vóórstrooms werkende, aan bezwaren 
onderhevig is, doch dat in de practijk eerst kan blijken bij 
welke stroomsterkte die invloeden zoodanig zijn, dat het 
beter is niet voorstrooms naar binnen te loopen doch ter 
reede te ankeren en een paar uur te wachten. Zeker zullen 
er vele dagen zijn dat dit bezwaar zich niet voordoet, en de 
schepen dan dus ten allen tijde kunnen in- en iiitloopen. 

Is de stroom om de West te sterk om vóórstrooms binnen 
te loopen on moot hot schip toch dadelijk de haven in, dan is 
dit toch mogelijk, hoewel de manoeuvre dan omslachtig wordt, 
daar het vóórstrooms niet gaat, moet dan tegensirooms ge
werkt worden en het schip do haven inloopen als ware het 
naar de petroleumhaven bestemd; eenmaal binnen don haven
mond, wordt dan geankerd, rondgehaald en verder naar 
binnen gestoomd. 

Ligt de havenmond dwarsstrooms, dan zal het bij sterken 
stroom onmogelijk zijn om binnen te komen en dit bezwaar 
doet zich dan gevoelen zoowel bij oostelijken als westelijken 
stroom. 

Aan het oordooi van don bassinloods van het Marine-Eta
blissement kan door mij slechts onder reserve waarde worden 
toegekend, daar deze ondergeschikte beambte de schepen 
slechts binnenbrengt op het tijdstip dat door de boven hem 
gestelde autoriteiten wordt bepaald, dat is altijd om en nabij 
stilwater. 
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Met de beschouwing van den ingenieur PENNINK omtrent 
het binnenstoomen uit de koopvaardij haven direct door naar 
het Marinebassin, al wordt de communicatiegeul dan ook 
afgerond, kan ik mij niet vereenigen; het maken van dien 
rechten hoek kort na het komen binnen den havenmond, 
acht ik, wanneer er maar eenige stroom buiten staat, alleen 
mogelijk voor zeer kleine sneldraaiende vaartuigen, zoodat 
het bezwaar van slechte communicatie tusschen de twee bas
sins meer in zich sluit dan volgens genoemden ingenieur het 
geval zou zijn; de communicatie tusschen de twee bassins is 
oj) het gewijzigde plan veel beter. Ook dient er de aandacht 
op gevestigd dat er wel eenige reden bestaat om te veronder
stellen dat de dokken in de toekomst meer zullen gebruikt 
worden, aangezien de nieuwere, voor Indië bestemde oorlog-
schepen een onbekleed stalen huid hebben en dus veelvuldiger 
zullen moeten dokken dan de oudere, welke een zinken of 
koperen dubbeling hebben. 

De Luitenant ter zee 1® klasse, 
(w. g.) H. HERMAN. 

23 
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DEPARTEMENT DER BURGERLIJ
KE OPENBARE WERKEN. 

M 19396/D. 

BIJLAGEN: 

BATAVIA, 2 December 1898. 

COMMISSOEIAAL van den gS*"- April 1898 en 4 Novemter 
1898 ri! 8761 en 24449. 

1». 

2». 

Last om te dienen van consideratiën en advies op: 
het request gedagteekend Soerabaja 16 April 1898 van 
M'. J. W. EAMAEK houdende verzoek om concessie voor 
den aanleg van steigers, laadhoofden en spoorwegverbin
dingen daar ter plaatse; 
de Ministerieele dépêche van 2G September 1898 Lett. A' 
n! 67/2685 handelende over de hoogergenoemde aan
vragen en over de plannen voor een spoorweghaven voor 
Soerabaja van den Ingenieur W. DE IONGH DZ. 

A a n 

ne Excellentie den Gonvemenr-Generaal 
Nederlandsch-Indië. 

CONSIDEEATIËN en advies van den Directeur der Burger
lijke Openbare Werken. 

Aangezien de in margine bedoelde concessie-aanvraag in het 
nauwste verband staat met den aanleg van een haven te 
Soerabaja, neem ik de vrijheid deze stukken gezamenlijk te 
behandelen met de hierbij aangeboden missives van den 
Eesident van Soerabaja van 27 October en 11 November jl. 
m 17263/46 en 18106/71—46, waarvan de eerste gericht is 
aan Uwe Excellentie en handelt over het eindrapport uitge
bracht door de, bij het besluit van 2 December 1897 11? 28 
ingestelde Commissie en de tweede een aan mij gericht advies 
behelst in zake het sub l** bedoelde request. 

Tevens worden hierbij aangeboden een exemplaar van dat 
eindrapport met bijbehoorende drie teekeningen op linnen en 
eene opgave van de ten behoeve dier Commissie uitgegeven 
gelden. 

Terwijl ik overigens ter bekorting eerbiedig naar den 
inhoud dezer stukken meen te mogen verwijzen, veroorloof 
ik mij omtrent het thans vastgestelde voorloopige ontwerp 
voor een zoogenaamde spoorweghaven het volgende in het 
midden te brengen. Hierbij treden als hoofdpunten op den 
voorgrond de noodzakelijkheid, de doelmatigheid, de tech
nische uitvoerbaarheid en de kosten. 

Het eerste punt wordt uitvoerig besproken in de eerste 
bijlage van het eindrapport, behelzende de nota van toelich
ting op het voorloopig ontwerp on men verkrijgt daaruit 
inderdaad den indruk dat de aanleg van een aan alle eischen 
beantwoordende haven eene groote verbetering in het handels
verkeer zal brengen, doch daarbij mag niet worden voorbij 
gezien dat hier omstandigheden in het spel zijn, welke zich 
bij de in sommige opzichten als vergelijkingspunt aange
haalde haven van Tandjong-Priok niet voordoen. 

De schepen liggen thans op de reede voor Soerabaja vrij 
veilig en niet zoo ver van het handelscentrum. Alleen 
zware stroomen en plotseling opkomende buien belemmeren 
somtijds de lading en lossing door middel van prauwen, doch 
deze bezwaren schijnen niet van dien aard te zijn, dat later 
alle schepen onvoorwaardelijk de voorkeur zullen geven aan 
het bezoeken van de haven, zoodat de kleine Boom aan de 
Kalimas in stand zal moeten blijven en het op diepte houden 
van de monding dier rivier ten behoeve van de prauwvaart 
niet zal mogen worden nagelaten, zooals door het Commissie
lid M. KTIPERS in zijne als bijlage 8 opgenomen memorie 
wordt aangetoond. 

Wel zijn ook te Batavia de oude reede en het havenkanaal 
in gebruik gebleven doch zooals in bijlage 12 (bl. 2) wordt 
opgemerkt, worden aldaar slechts 5% van de totale invoer-

van 
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rechten geheven, zoodat men mag aannemen dat althans de 
gi'oote vaart zich vrijwel naar Tandjong-Priok heeft ver
plaatst. Te Soerabaja zal de rijsthandel, zooals door een 
paar leden wordt aangetoond, zich niet verplaatsen, terwijl 
voor vele schepen vooral bij gunstig weder het nadeel van 
eene minder goede ligging op de reede niet zal worden opge
wogen door het voordeel van goedkoope prauwtransport naar 
boord, omdat de haven voor prauwen slechts door schutslui
zen te bereiken zal zijn. Bovendien mist men bij het haven-
ontwerp een zoo ruime voorhaven als te Priok aanwezig is. 
Die welke ontworpen is en zoowel toegang moet geven tot de 
binnenhaven als tot het bassin van het Marine-etablissement 
zal in verband met de moeilijkheid om met de in- en uit
varende schepen te manoeuvreeren, daartoe wel voornamelijk 
vrijgehouden moeten worden, zoodat schepen, die niet aan de 
kaaimuren wenschen te komen zich bij voorkeur op de reede 
zullen ophouden. Vooral zal dit geval wezen als er kaaigel-
den geheven worden en als dit niet geschiedt, derft men een 
belangrijke bron van inkomsten voor het kostbare werk. 

Geven alzoo de medegedeelde bijzonderheden nog geen 
aanleiding om eene geheele verplaatsing van het scheepvaart
verkeer naar de nieuwe haven te verwachten, een nog be
langrijker punt dat hierop betrekking heeft is de al of niet 
mogelijkheid om de nieuwe haven ten allen tijde te kunnen 
binnen komen en uitvaren. Hierover handelen de als bijlage 
4, 13 en 14 opgenomen adviezen. Thans komen de schepen 
in het marine bassin binnen bij stilwater, omdat bij zwaren 
stroom in de Straat het invaren van de havenmonding, welke 
haaks daarop gericht is, niet mogelijk wordt geacht. In het 
ontwerp heeft men ten slotte de monding zooveel mogelijk in 
de richting van den stroom om de West gebracht. Hierdoor 
is volgens do laatstgenoemde bijlage het invaren bij stroom, 
die om de Oost loopt, mogelijk, maar bij zware stroomen in 
tegengestelde richting schijnt de behandeling van het schip 
omslachtig en niet zonder gevaar. 

Blijkens de notulen der laatste vergadering (bijlage 12) is 
de deskundige HERMAN van oordeel dat ook bij sterken stroom 
om de West het geenszins ondoenlijk is de haven binnen te 
komen. Uit deze mededceling moet worden opgemaakt dat 
die manoeuvre evenwel niet gemakkelijk is. 

In de stukken wordt weinig of niets gezegd omtrent de 
technische nitvoerbaarhoid van het werk en ook niet in 
bijzonderheden getreden over de constructie der onderdeden. 

De strekdam, welke de haven ten Noorden begrenst en 
waarin op + 1% K.M. beoosten de as van den ingang van 
het marinebassin de invaartopening van 400 M. lengte zal 
worden aangebracht, komt gelijk met de koppen der bestaande 
zeelioofden van het Marine-etablissement en alzoo geheel in 
diep water te leggen. 

Of zich voor dien dam geen aanslibbing zal vormen is 
vooruit op de aanwezige gegevens niet te zeggen, omdat de 
slibbeweging in de Straat van samengestelden aard is en men 
blijkbaar niet eenvoudig te doen heeft met de stoffen, die 
rechtstreeks uit de Kalimas en de Pegirian worden aange
voerd. 

Daar de getijbeweging in het Oostgat veel grooter hoogte
verschillen aanwijst dan die in het Westgat en in dat Oostgat 
tweemaal daags eb en vloed invalt tegen eenmaal daags in het 
Westgat ligt de oorzaak der krachtige werking, welke de 
heen- en weergaande stroomen in de Straat uitoefenen hoofd
zakelijk in het Oosten. 

Daarbij komt dat thans het Westgat versmald is door den 
aanleg van den steenen dam van Oedjoeng Piring naar het 
Djamoean-rif. De indruk, welke ik van het effect van dien 
dam verkregen heb, is dat door de Oostwaarts gerichte stroo
men het water bij eb aan die zijde met kracht uit de Java 
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zee naar binnen wordt gezogen en dat daaraan de verdieping 
is toe te schrijven, welke na den aanleg van dien dam in de 
geulen van de bank voor het Westgat is waargenonaen. De 
op die wijze weggeschuurde stoffen moeten zich Oostwaarts 
bewegen, doch kunnen in het nauw van de Straat niet bezin
ken, zoodat zij tot in het Oostgat zullen voortgaan en aldaar 
bij voorkeur langs de kanten van het vaarwater zullen worden 
afgezet. 

In deze opvatting juist dan zal ook langs den strekdam 
eene verondieping en afzetting van slib moeten plaats hebben, 
welke niet in verband staat niet den rechtstreekschen slib-
afvoer van de Kalimas en zal het nog een punt van onderzoek 
moeten uitmaken of die opslibbing van dien aard zal zijn, dat 
een haveningang zonder hoofden dwars op de stroomrichting 
slibvrij zal blijven. 

Dit punt zal grondig onderzocht moeten worden en wel in 
verband met de geheele water- en slibbeweging in Straat 
Madoera, voordat de aanleg van een haveningang op de voor
gestelde wijze kan worden gewaagd. 

In elk geval zal de aanleg van zulk een langen strekdam 
in diep water met veel stroom en op een zeer slappen onder
grond een kostbaar werk worden en niet veel minder bezwaren 
ontmoeten dan destijds bij de havenhoofden te Priok werden 
ondervonden. Wellicht kan de gezamenlijke lengte geringer 
zijn, doch daar staat tegenover dat te Priok de worteleinden 
der dammen in ondiep water kwamen. 

De kosten van dien strekdam zullen vrij aanzienlijk zijn 
en dat het havenplan in zijn geheel tal van milliocnen zal 
vereischen is bovendien uit anderen hoofde te voorspellen. 

De binnenhaven zal toch weinig bruikbaar wezen, ais zij 
niet geheel door kaaimuren omsloten wordt, hetgeen volgens 
bl. 8 der nota van toelichting (bijlage 1) ook in de bedoeling 
ligt. Alleen om het eigenlijke binnenbassin zijn dan meer 
dan 2% K.M. kaaimuren noodig. Deze moeten bij gelijken 
diepgang in de haven eene grootere hoogte dan te Pnok heb
ben, omdat hier het verschil in eb en vloed veel grooter is en 
de ondergrond belooft niet van betere geaardheid te zijn dan 
daar, getuige de vele teleurstellingen vroeger bij den bouw 
van het Marine-etablissement ondervonden. 

De prijs per strekkende eenheid zal alzoo weinig verschil
len van die, welke voor Priok werd betaald, namelijk ongeveer 
ƒ 2Ö00, zoodat men alleen voor die kaaimuren op een G k T'-tal 
millioen zal moeten rekenen. Voegt men daarbij wat de ont
graving en uitbaggering, de strekdam, de accessoires, de rivier
verlegging, de kanalen enz. zullen kosten dan is eene schat
ting van 20 millioen, genoemd in het request van M'. EAMAE5 

vermoedelijk dichter bij de waarheid dan de Eesident schijnt 
te meenen en althans eerder te laag dan te hoog. 

Na het gebeurde met de werken in de Solovallei is het 
begrijpelijk dat de Regeering niet tot zulk een omvangrijk 
werk zal willen overgaan, voordat de zaak in allen deele is 
toegelicht en een volledig op goede gegevens rustend ontwerp 
voorhanden is. Zooals ik boven reeds aanstipte, houden de 
daarvoor noodige opnemingen en onderzoekingen verband met 
den geheelen hydrographischcn toestand van het vaarwater 
in Straat Madoera en zullen zij vrij omvangrijk moeten wezen. 

Dit werk al dadelijk op te dragen aan den Heer W DE 
loNGH Dz., die spoorwegingenieur is, komt mij in verband 
daarmede niet noodzakelijk voor, daar over eenigen tijd 
daartoe voldoende waterstaatspersoneel beschikbaar zal komen 
als de werken, die in algemeencn dienst in de vierde water-
staatsafdeeling in uitvoering zijn, ten einde loopen. 

Ik stel mij daarom voor tegen het midden van het volgende 
jaar op deze aangelegenheid terug te komen en omtrent de 
regeling der opnemingen en onderzoekingen een nader voor
stel te doen. 
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Dit neemt niet weg dat de tot dusver door den Heer B E 
loNOii en de hoogergenoemde Commissie geleverde arbeid 
bij het ontwerpen van het definitieve havenplan uit een oog
punt van distriliutie en inrichting van hooge waarde i? te 
achten en het samenstellen van het eindontwerp zal verge
makkelijken. 

Dit geeft mij aanleiding Uwer Excellentie in overweging 
te geven de Commissie, wier taak als beëindigd is te beschou
wen, te ontbinden en aan haar zoowel als aan den Ingenieur 
W. DE loNGH Dz. den dank der Regeering voor den gelever-
den arbeid te betuigen. 

Bovendien zal nog een zeker bedrag aan gedane uitgaven 
aan laatstgenoemde moeten worden gerestitueerd, hetgeen 
mede in een na te noemen ontwerp-besluit zal worden ver
handeld. 

Thans rest nog het nemen van eene beslissing in zake de 
concessieaanvrage van den Heer M'. J. W. RAMAEE. 

Met de bezwaren door den Resident van Soerabaja daar
tegen ingebracht bij zijn schrijven van 11 November jl. 
n ' 18106/71—46 kan ik mij wel vereenigen. Ook mij komt 
het wegens de slappe geaardheid van den ondergrond, het 
groote verschil in de hoogte van eb en vloed en de kans op 
aanslibbing onwaarschijnlijk voor dat op de door requestrant 
aangeduide plaats eene behoorlijke ligplaats voor zeeschepen 
aan een steiger op schroefpalen verkregen zou kunnen woiden. 
Verder is de dubbele rij pakhuizen, welke verbonden zijn door 
spoorlijnen met een groot aantal draaischijven voor de mani
pulatie der goederen zeker niet gemakkelijk en eindelijk zou 
het geven van eene dergelijke concessie al dadelijk de uitvoe
ring van het havenplan onmogelijk maken omdat het aange
vraagde terrein voor den aanleg van de haven noodig is. 

Ik kan mij derhalve met het voorstel van genoemden 
Resident vereenigen om op het request eene afwijzende be
schikking te nemen. 

In verband met een en ander geef ik Uwer Excellentie 
mitsdien eerbiedig in overweging om te beschikken overeen
komstig het hierbij gevoegde ontwerp-besluit. 

De Directeur der Burgerlijke Openbare Werken, 

(w. g.) J. E. DE MEIJIER. 



Aan 
Zijne Excellentie den Gouverneur-Generaal van 
Nederlandsch-Indiê. 

Geeft met verschuldigden eerbied te kennen, Louis JOSEPH 

BDEGEMEESTHE, adjnnct-chef der 4̂® afdeeling der Staats-
spoorwegen, Oosterlijnen, wonende te Soerabaia; 

dat hij voornemens is eene concessie te vragen voor den 
aanleg en de exploitatie eener spoorweghaven te Soerabaia; 

dat hij thans nog niet in het bezit is van de daarvoor henoo-
digde gedetailleerde plannen; 

dat voor het samenstellen dier gedetailleerde plannen gege
vens noodig zijn, welker verzameling kostbare opnemingen ia 
de straat van Madoera vorderen; 

dat hij bezwaarlijk voor die opnemingen aanzienlijke gelde
lijke uitgaven kan doen zonder verzekerd te zijn van de toe
stemming Uwer Excellentie op eene eventueele concessie
aanvrage zijnerzijds; 

Redenen waarom requestrant zich tot Uwe Excellentie 
wendt met het eerbiedig veraoek, dat het Haar moge behagen 
hem boven de verzoeken van anderen, gedurende den tijd van 
twee jaren, den voorrang te verleenen voor eene concessie voor 
den aanleg en exploitatie eener spoorweghaven te Soerabaia, 
zooals die in bijgaande nota van toelichting in grove trekken 
is beschreven en op de voorwaarden, daarin uitgedrukt. 

SoEKABAiA, ' t Welk doende: 
18 Juni 1897. (w. g.) L. J. BURGEMEESTRB. 
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SOEEABAIA, 37 September 1897 

Bij 's Gouvernements renvooi van 22 Juni jl. W 13069 is 
mij in handen gesteld om onder terugzending te dienen van 
consideratiën en advies, het aan Uwe Excellentie gericht 
request gedagteekend Soerabaia, 18 Juni jl. van L. J. BCRGE-

MEESTKE, Adjunct-Chef van de é''" afdeeling der Staatsspoor-
wegen, houdende verzoek hem gedurende twee jaren boven 
anderen den voorrang te verleenen voor eene concessie tot 
aanleg en exploitatie van een spoorweghaven te Soerabaia, 
zooals bedoeld in de ten zijnen requeste overgelegde be
scheiden. 

Overgaande tot de voldoening aan die opdracht, zij het 
veroorloofd Uwer Excellentie de redenen te ontvouwen, die 
mij aanleiding gaven daarmede langer te verwijlen dan in 
gewone omstandigheden het geval zoude geweest zijn. 

Bij de ontvangst der voorschreven stukken was mij bekend, 
dat de Ingenieur der Staat'^spoorwegen W. DE IONGH bezig 
was met de opmaking van een voorloopig ontwerp eener spoor
weghaven te Soerabaia. 

Herhaalde besprekingen van dat plan met den ontwerper, 
hadden mij aanleiding gegeven daaraan bijzondere aandacht 
te wijden en bekend gemaakt met de hoofdvereischten, waar
aan een spoorweghaven alhier behoort te voldoen. Niet min
der was daardoor bij mij de overtuiging gevestigd, dat de 
mogelijkheid om een aan die vereischten voldoend ontwerp 
op te maken beheerscht werd, door daaraan te wijden be
langrijke studiën van een bekwaam technicus en het verza
melen van vele en velerlei gegevens onmisbaar voor de 
beoordeeling der uitvoerbaarheid van het plan tot den aanleg 
eener spoorweghaven. Het behoeft wel geene verklaring dat 
ik de uitvoerbaarheid opvat in den meest uitgebreiden zin, 
zoowel als voldoende aan de technische eischen eener spoor
weghaven als aan die der voorziening in de behoeften van het 
handelsverkeer, zoo belangrijk als dit reeds hier ter stede is 
en zeker bij verbetering der lokale toestanden in stijgende 
mate worden zal. 

Het plan van den requestrant uit dat oogpunt in beschou
wing genomen, kon in geen enkel opzicht den toets doorstaan 
die daaraan naar mijne meening moest aangelegd worden. 

Voor alle dingen draagt het geen enkel kenmerk te zijn 
een op studie en oordeelkundig verzamelde gegevens gegrond 
voorloopig zij het slechts schematisch ontwerp. 

Een calque van een topografisch kaartenblad, waarop een 
emplacement van steiger en verlenging van den spoorbaan 
aangegeven met een hoogst onvolledige nota van toelichting 
is alles wat de requestrant vooralsnog aan zijne belangrijke 
aanvraag dienstbaar maakte. 

Ik heb dan ook vermeend dat het Uwer Excellentie's goed
keuring zoude kunnen weg dragen, dat ik de beoordeeling van 
dit plan antérieur stelde aan die van het hooger bedoelde bij 
den Ingenieur P K IOXGH in bewerking zijnde, te meer omdat 
daaruit vergelijkenderwijs zoude blijken, dat zulk een schema 
slechts noode ernstige overweging waard is. 

Aan 
Zijne Excellentie den Goüverneur-Generaal van 

Nederiandscli-IndiL 
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Ten einde dit ongunstig oordeel mijnerzijds te motiveeren, 
veroorloof ik mij eenige der hoofdbedenkingen daartegen be-
knojjtelijk te ontvouwen. 

De op de situatie-teekening aangegeven werken zijn gelegen 
in Aie]) water, blootgesteld aan stroom, wind en golfslag. 

Daargelaten dat een steiger op die wijze aangebracht zeker 
ten onrechte met den naam „haven" wordt aangeduid zal de 
aanleg zeer kostbaar zijn en het onderhoud voortdurend hooge 
uitgaven vorderen. 

Of de steigers loodrecht op of evenwijdig aan het vaarwater 
zullen gebouwd worden, laat adressant nog onbeslist. De 
eerste stand kan wegens de daardoor ontstaande verondieping 
van het vaarwater niet aannemelijk geacht worden, da tweede 
vordert weder kostbare werken. De specie tot ophooging der 
terreinen moet van elders aangevoerd worden, hetgeen de 
kosten ook onevenredig hoog opvoert. 

Ter voorziening in de afwatering der afgesneden streek en 
den aanvoer van zoutwater, wil adressant een afsluitdam bou
wen. Af- en aanvoer zullen door dien afsluitdam juist belem
merd worden. Vermoedelijk beoogt hij dien dam alleen als 
slib\ anger te bezigen. 

Behoudejis de reeds zoo kostbare aanvoer van specie, heeft 
de adressant blijkbaar niet overwogen, hoc irrationeel en 
noodeloos hooge kosten vorderend het plan is, om eerst over 
de volle lengte van het terrein een steenen dam en daaraan 
evenwijdig steigers te bouwen. 

Met voldoende breede steigers alleen ware te volstaan. 
Steigers op schroefpalen zullen ter plaatse bij de slappe 
bodemgesteldheid wel niet te gebruiken zijn. 

De palen zouden 33 tot 24 meter lang moeten zijn om den 
vasten zeebodem te bereiken. 

Maar welke constructie ook gevolgd wordt, er bestaat geen 
zekerheid, dat langs de steigers zelfs met zwaren baggerarbeid 
voldoende diepte kan gehouden worden. 

Deze technische bezwaren, sleclits ten deele geschetst, 
nlogen zeker overwegend heeten en worden geenszins opge
wogen door voordeden van commercieelen-, oeconomischen- of 
fiskalen aard. 

Immers het te scheppen haventerrein is veel te ver van het 
centmm van den handel gelegen. Soerabaia is niet alleen 
havenplaats, maar vooral handelshaven, waar de stapelarti-
kelen worden aangevoerd, opgeslagen, op monster verkocht 
en verscheept. 

Slechts het kleinste der bestaande kantoren en pakhuizen 
(Kalimas-West) zou volgens het plan van den requestrant 
door den spoorweg met het haventerrein verbonden zijn. 

Die langs de O o s t z ij d e der rivier zouden afhankelijk 
blijven van het gewone verkeersmiddel (zeeprauwen), zoodat 
voor het met goederen voor die pakhuizen beladen zeeschip 
alle aanleiding zou vervallen aan den steiger aan te leggen 
en steigergelden te betalen. Directe verbinding der beide 
rivierzijden met de haven is hier een bepaald onafwijsbare 
eisch. 

Bij den aanleg van een haven bewesten Kalimas zou het 
centrum van het spoorwegverkeer met de haven daarheen 
verplaatst worden, terwijl juist de tracé-wijziging van de lijn 
Tarik—Soerabaia beoogt, de Westzijde zooveel mogelijk te 
ontlasten van het verkeer, dat nu reeds bij de wegkruising 
Pasar-besar overlast geeft. De verhoogde overgang daar ter 
plaatse zou weder aan de orde komen. 

Het plan van de requestrant zou onvermijdelijk ten ge
volge hebben, dat de waarde der bestaande pakhuizen (Oost
zijde kali Mas) belangrijk zou verminderen, wat hem gelegen
heid zou geven de aangewonnen terreinen duur te verkoopen. 

Het kan niet in de bedoeling liggen op die wijs het belang 
van velen aan dat van enkelen ten offer te brengen. 
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Uit commercieel- en oeeonomisch oogpunt beveelt acires-
sants plan zich dus geenszin'. aan. 

Er rijzen daartegen ook uit fiskaal oogpunt bodenkingen. 
Waar zal de controle der in- en uitvoerrechten moeten 

geschieden ? 
Zelfs bij volledige afsluiting van het haventerrein (zeer 

moeielijk en kostbaar in diep water) en het bouwen van 
douane-loodsen langs den steiger is de vestiging van haven
meester- en belastingkantoor ver van het handelscentrum en 
den zetel van het bestuur niet in 's lands belang, noch in dat 
van den handel. 

Volgens adressants plan zullen de Staatsspoorwegen het 
rollend materieel voor goederenvervoer leveren en treinver
binding met het afgelegen terrein daarstellen. 

Hoe groot de kosten zijn zullen, laat hij buiten sprake en 
roert ook de kwestie der tarieven niet aan. 

De Staatsspoor heeft groot belang l)ij het verkeer van de 
Oostzijde der Kalimas met de haven, dat ter Westzijde is 
reeds verzekerd, daarop is des requestrants plan niet van 
verderen invloed, tenzij het verkeerd door zijn i^lan kwam te 
lijden, wat mogelijk is. 

Ik heb hier het oog op de nadeelige gevolgen van het heffen 
van hooge steigergelden, wanneer de adressant daarin — zoo-
als hij kennelijk beoogt — de vrije hand zoude hebben. 

In zijne nota van toelichting noemt de adressant geei. ter
mijn voor den duur der concessie. Wellicht is dit eene omissie. 

Hij vraagt echter eigendomsrechten op een terrein bestemd 
om een deel der handelsinrichtingen van Soerabaia tot empla
cement te strekken. 

Hij beoogt derhalve den handel \an Soerabaia, als 't ware 
te coneentreeren bij zijn haven (steigers) en door de heffing 
van hooge steigergelden het grootste deel der niarge tusschen 
de transportkosten per prauw naar de reede en per spoorweg 
naar zijne haven te incasseeren. Het zal wel nimmer over
weging verdienen op zulke verstrekkende voonvaarden een 
concessie te verleenen. 

Nog aanstippende dat ook de eischen der defensie zich geheel 
tegen de verwezenlijking van een plan als het door den adres
sant aangegevene verzetten, vlei ik mij aangetoond te hebben 
dat ik daaraan geen aanhang hoegenaamd kan schenken. 

Bij mijn schrijven van 29 Augustus jl. W 13633/46 heb ik 
van advies gediend op het aan den Directeur der Burgerlijke 
Openbare Werken gericht verzoek van don meei-genoemden In
genieur der Staatsspoorwegen om het zijnerzijds opgemaakt 
voorloopig ontwerp eener spoorweghaven door opnemingen en 
détailbewerking tot een definitief ontwerp te doen maken. 

Ik heb aan dat verzoek mijne volle ondersteuning gegeven, 
overtuigd dat wanneer tot de voorziening in de grooie en 
dringende behoefte van Soerabaia aan eene haven wordt 
besloten, dat uit elk oogpunt beschouwd zal kunnen geschie
den op de wijs door dat voorloopig ontwerp aangegeven. 

Alleen reeds uit het oogpunt dat zoodanig voorloopig 
ontwerp bestaat en de aanleg van een haven reeds a priori 
geacht kan worden c. q. van Landswege te zullen geschieden, 
zou ik advisccren tegen het toekennen van eenige prioriteit 
aan een concessie-aanvrager ook al ware zijn plan voor ver
wezenlijking vatbaar te achten. 

Het verzoek om prioriteit van den adressant verdient daar
enboven geen gunstige overweging, omdat zijn plan, voor 
zooveel het als zoodanig is aan te merken geheel onaanneme
lijk is, weshalve ik Uwer Excellentie eerbiedig in overweging 
geef hem in beschikking op zijn request te kennen te geven, 
dat zijn verzoek voor inwilliging niet vatbaar is. 

De Resident van Soerabaia, 
(w. g.) TAN EAVENSWAAIJ. 

2R 
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DEPARTEMENT DER BURGER--
LUKE OPENBARE WERKEN, 

M 16909/S.S. 

BIJLAGEN: 

BATAVIA, 4 November 1897. 

COMMISSORIAAL \an den 22<'" Juni 1897 RÏ 13069 
(Gouvemements Renvooi). 

Last om met terugzending te dienen van consideratiën en 
advies betreffende het rekest gedagteekend Soerabaia, 18 
Juni 1897 van L. J. BURGEMEESTBE, houdende verzoek hem 
gedurende twee jaren voorrang te willen verleenen voor 
eene concessie voor den aanleg en de exploitatie eener 
spoorweghaven te Soerabaia. 

CONSIDERATIËN en advies van den Directeur der Burger
lijke Openbare Werken. 

Na hetgeen door den Resident van Soerabaia in diens aan 
Uwe Excellentie gericht en hierbij aangeboden schrijven van 
37 September jl. II! 10243/71—46 omtrent deze aanvraag is 
opgemerkt en gelet op het voorstel vervat in imijn schrijven 
van heden n^ 16908/SS. komt het mij uiet noodig voor in 
nadere beschouwingen te treden omtrent het in margine 
genoemde verzoek en heb ik de eer Uwer Excellentie in over
weging te geven het verzoek af te wijzen door het nemen 
van eene beschikking overeenkomstig het hierbij aangeboden 
ontwerp-besluit. 

De Directeur der Burgerlijke Openbare Werken, 
(w. g.) J. E. DE MEIJIER. 

Aan 
Zijne Excellentie den Gouvernenr-Generaal 

van Nederlandscli-Indii) 
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,M 23. EXTRACT uit het Register der Besluiten van den 
Gouverneur-Generaal van Nederlandsch-Indiê. 

BuiTENZOEG, den 2*° December 1897. 

Gelezen: 

I. het rekest, gedagteekend Soerabaia, 18 Juni 1897, van 
L. J. BuKGEMEESTKE, houdendc verzoek om voorrang 
gedurende twee jaren voor eene concessie voor den aan
leg en de exploitatie van spoorweghaven te Soerabaia; 

II . de missives: 
a. van den Resident van Soerabaia van 27 September 

1897 n° 10243/71—46; 
6. van den Directeur der Burgerlijke Openbare Werken 

van 4 November 1897 W 16909/SS. 

De Eaad van Nederlandsch-Indiê gehoord; 

Is goedgevonden en verstaan: 

Voorschreven verzoek af te wijzen. 

Afschrift dezes zal worden gezonden aan den Raad van 
Nederlandsch-Indië tot informatie en extract verleend aan 
den Directeur der Burgerlijke Openbare Werken, den Resident 
van Soerabaia en den adressant tot informatie en naricht. 

Accordeert met voorz. Register: 

De Gouvemements Secretaris, 
(w. g.) COHEN STUART. 

Aan 

den Directeur der Burgerlijke Openkre 
Weriien. 



Aan 
Zijne Excellentie den Gouverneur-Generaal 

van Nederlandsch-Indië. 

Geeft eerbiedig te kennen: Meester J O H A N N E S WILHELMUS 
EAMAER, advocaat en procureur bij den IJaad van Just i t ie te 
Soerabaia, wonende aldaar, ten deze domicilie kiezende ten 
zijnen kantore te Soerabaia aan den hoek Eoode brug (boven 
passar Glap); 

dat Uwe Excellentie bij besluit dedato 4 December 1897 
heeft benoemd eene commissie tot onderzoek van een plan, 
opgemaakt door den ingenieur der Staatsspoorwegen W. DE 
JoNGH, strekkende om aan de Oostzijde van de Kalimas te 
Soerabaia eene haveninrichting aan te loggen; 

dat requestrant, ten deze ook handelende namens een aan
tal ingezetenen van Soerabaia, op den voorgrond wil stellen, 
dat hij elke gelegenheid tot het verbeteren der aanlegplaatsen 
van schepen voor Soerabaia bestemd, ten zeerste toejuicht; 

dat echter tegen het havenplan van verschillende zijden be
denkingen worden geopperd, die zeker ook bij TTwe Excellentie 
niet gering zullen wegen; 

dat vooreerst het zeer dubieus is, of een plaats, waar een 
geheel veilige roede bestaat, een haven waarvan de aanleg 
naar men zegt, wel 20 millioen gulden zal verslinden, wel 
dringend bolioeft: 

dat verder het graven van eene diepe haven gedurende 
lange jaren de stad van requestrants inwoning aan epidemiën 
zal blootstellen, een bezwaar wat niet gering te achten is, daar 
de haven om zoo te zeggen zal grenzen aan de dicht bevolkte 
buurten der s tad; 

dat eindelijk de vraag mag worden gedaan of één zóó kost
baar werk wel eenige kans heeft van staatswege te worden 
aangelegd; 

dat juist de overtuiging, dat iets dient gedaan te worden 
om den toestand te verbeteren requestrant en velen met hem 
heeft op de gedachte gebracht Uwe Excellentie concessie te 
vragen voor de uitvoering door particulieren van een geheel 
ander, maar naar requestrants eerbiedige meening even nu t t ig 
p lan ; 

dat de aanleg en exploitatie van haveninrichtingen en dok
ken bijna in alle groote handelsplaatsen door particiilieren 
geschied is en nimmer is vernomen, dat dit tot klachten van 
de zijde van handel en scheepvaart dan wol van do betrokken 
regeeringen hoeft aanleiding gegeven; 

dat zóó in Singapore, Bombaij, Eoltordam. Tjondon, Liver
pool enz. do haveninrichtingen on dokken door particulieren 
worden daargosteld on geëxploiteerd; 

dat requestrant om die reden niet schroomt TTwe Excellentie 
te verzoeken hem te vergunnen tot het aanleggen of maken 
of doen aanleggen of doen maken van vaste steigers en/of 
laadhoofden voor zeeschepen en andere vaartuigen en daarop 
te mogen bouwen pakhuizen voor den opslag van producten, 
goederen, kolen, petroleum enz. en deze inrichtingen te exploi-
ieeren ten nu t te van handel en scheepvaart, volgens nader 
vast te stellen en door Uwe Excellentie goed te keuren tarieven 
en zulks op een terrein, zooals aangegeven op nevensgaande 
schetskaart en begrensd als volgt: ten Noorden door de reede 
van Soerabaia; ten Westen een lijn op 150 meter afstand 
getrokken evenwijdig aan do oostelijke kade van het Marine-
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bassin; ten Zuiden een rechte lijn, van Oost naar West getrok
ken en welke als beginpunt heeft het snijpunt met de kade
muur van het Marinebassin, gemeten op 300 meter van de 
Noordpunt dier kade-muur; ten Oosten een meridiaan-lijn, 
getrokken op «400 meter afstand van het zuidelijk punt der 
westgrens; 

dat voorts aan deze concessie dient verbonden te worden 
de vergunning om een verbindingsspoorweg aan te leggen, 
met de lijnen der Staatsspoorwegen, zoover deze aan de Oost
zijde der Kalimas zullen worden doorgetrokken; 

dat het voornemen zou zijn de laadplaatsen te doen steunen 
op ijzeren schroefpalen en daardoor ontgravingen, althans 
grootendeels worden vermeden; 

dat voor het indienen van een gedetailleerd plan het 
noodige geld aanwezig is en de noodige technische hulp kan 
verkregen worden, doch requestrant hiertoe niet wil overgaan, 
dan nadat hem van regeering>wege is medegedeeld, dat dit 
plan eenige kans heeft om mits duidelijk toegelicht, door 
T̂ we Excellentie te worden goedgekeurd; 

dat het reciuestrant bekend is, dat de heer BUEOEMEESTRE 

een dergelijk plan heeft ingediend, hetgeen is afgewezen, 
doch op grond van defensie-bezwaar en zulks in verband met 
het feit, dat de steigers door den lieer BfiKJEMEiosTRE l)edoeld 
aan de Westzijde van de Kalimas zouden gesteld worden; 

dat dit bezwaar tegen requestrants plan niet kan gelden, 
althans niet in meerdere mate dan tegen het havenplan, wat 
nagenoeg op dezelfde plaats zou komen; 

dat requestrant ten slotte niet gaarne zou zien, dat, mocht 
zijn plan in goedgunstige overweging genomen worden, hier
door de voortgang van het onderzoek van het plan van den 
heer DE JONGH ZOU worden vertraagd, daar requestrant het 
belang van de stad zijner inwoning op den voorgrond stelt, 
doch meende niet te mogen nalaten zijn plan — hetgeen 
trouwens reeds lang geleden werd gevormd — bij Uwe Excel
lentie voor te brengen; 

dat de overtuiging dat van de uitvoering van het plan van 
den Heer D E JONGH ten slotte toch zal worden afgezien, 
al ware het slechts voor de groote kosten, requestrant de 
urgentie van het indienen van zijn plan nog te meer doet 
gevoelen. 

Kedenen waarom requestrant eerbiedig verzoekt hem con
cessie te verleenen tot het aanleggen van in hoofde dezes 
omschreven vaste steigers en laadhoofden en spoorwegen en 
die tegen nader vast te stellen tarieven te exploiteeren. 

SOEKABAIA, 

16 April 1898. 
Het welk doende enz. 

(w. g.) RAMAER. 

26 
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DEPARTEMENT VAN KOLONIËN. 

LITT. A'. 
No. 67/2685. 

's GBAVBNHAGE, 38 September 1898. 

De Heer C. J. KOCH te Scheveningen heeft mij mededeeling 
gedaan van het adres, dat de Heer M'. J. W. RAMAER te Soe-
rabaja aan Uwe Excellentie heeft gericht met het doel om 
concessie te verkrijgen voor het aanleggen van een steiger 
of laadhoofd met pakhuizen voor opslag van goederen en 
voor het exploiteeren van die inrichtingen aldaar. 

Van eene beoordeeling van de waarde dezer plannen moet 
ik mij uit den aard der zaak onthouden en zelfs kan al aan
stonds gezegd worden, dat de voorwaarde, dat aan de con
cessie verbonden zou moeten worden de vergunning om een 
verbindingsspoorweg met de lijnen der Staatsspoorwegen aan 
te leggen niet voor inwilliging vatbaar schijnt, daar zulk een 
spoorweg alleen van Staatswege zou behooren gemaakt en 
geëxploiteerd te worden. 

Doch ik acht het nuttig er de aandacht van Uwe Excellentie 
op te vestigen, dat om de redenen vermeld in mijne missive 
van 3 Augustus jl. litt. A" U° 15/2180 niet te vast mag gere
kend worden op verwezenlijking van Staatswege van plannen 
van zeer groeten omvang als met betrekking tot havenaanleg 
door den Ingenieur W. DE JONGH DZN. zijn ontworpen. 

Bij de beoordeeling van het bovenbedoeld adres van den 
heer EAMAEK zal TTwe Excellentie dus wel in het oog willen 
houden dat eene concessie voor verbetering van de haven van 
Soerabaja bij mij geen principieel bezwaar ontmoet. 

De Minister van Koloniën, 
(w. g.) CREMER. 

Aan 
Zijne Ecxellentie den Gonvernenr-Generaal 

van Nederlandsch-Indië. 
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M 14. EXTRACT uit het Register der Besluiten van den 
Gouverneur-Generaal van Nederlandscti-Indië. 

Aan 

ilen tijdelijk vervangendcn Directeur der 
Burgerlijke Openbrre Werken. 

BxJiTENZORG, den 8««™ December 1899. 

Gelet op het besluit van 14 Mei 1899 K- 38; 

Gelezen: 

I. het rekest, gedagteekend Soerabaja 16 April 1898, van 
M"". J. W. EAMAEB, houdende verzoek om concessie voor 
het aanleggen tussehen het Marine-bassin en. de Pegirian-
rivier te Soerabaja van vaste steigers en of laadhoofden 
voor zeeschepen en andere vaartuigen, het bouwen van 
pakhuizen voor den opslag van producten enz. en het 
exploiteeren dier inrichtingen volgens nader door de 
Eegeering goed te keuren tarieven; 

II . de missives: 
a. van den Minister van Koloniën van 28 September 

1898, Lett. A», n? 67/2685; 
6. van den destijds hier te lande vertoevenden Hoog

leeraar aan de Polytechnische school te Delft, den 
Heer J. KEAUS, van 14 September 1899. 

Nog gelet op de missive van den Waarnemenden 1̂**̂° Gou-
vernements Secretaris van heden II- 3694; 

De Eaad van Nederlandsch-Indië gehoord; 

Is goedgevonden en verstaan: 

Aan den adressant te kennen te geven, dat op zijn tot 
dusver in advies gehouden verzoek nader zal worden beschikt. 

Afschrift dezes zal worden gezonden aan den Eaad van 
Nederlandsch-Indië tot informatie en extract verleend aan 
den tijdelijk vervangenden Directeur der Burgerlijke Open
bare Werken, den Eesident van Soerabaja en den adressant 
tot informatie en naricht. 

Accordeert met vooi-z. Eegister: 

De W .̂ Gouvemements Secretaris, 
(w. g.) PAULUS. 



BüiTENZOEG, den 8"^° December 1899. 

Zooals UHEdG. bekend is uit het dezerzijdsch schrijven van 
3 Mei jl. n' 1031, heeft Professor J. KRAÜS zich bereid ver
klaard om over de plannen voor eene sjjoorweghaven te Soe-
rabaja van den Ingenieur W. DE JONGH DZ. in algemeene 
trekken zijn oordeel mede te deelen. 

Onder aanbieding van de naar aanleiding daarvan ontvangen 
nota van genoemden Hoogleeraar, dd. Malang 14 September jl., 
en bijlagen, heb ik de eer, op last van den Gouverneur-Gene
raal, TJHEdG. te verzoeken om, ook in verband met de missive 
van den Directeur D E MEIJIER van 2 December a. p. 
W 19396/D, nopens de in deze aangelegenheid te volgen ge
dragslijn nader te willen dienen van consideratiën en advies 
en een geformuleerd voorstel te willen doen. 

Het voor het archief van uw departement bestemd extract 
uit het besluit van heden n? 14, waarbij aan-M^ J. W. RAMAER 

is te kennen gegeven, dat op zijn bij evengenoemde missive 
van den Heer D E MEIJIER voorgebracht rekest van 16 April 
1898 nader zal worden beschikt, en "het eindrapport van de bij 
het besluit van 3 December 1897 II' 28 ingestelde commissie 
voor het onderzoek van het in hoofde bedoeld havenplan 
gelieve UHEdG. mede hierbij aan te treffen. 

De W . 1''" Gouvemements Secretaris, 
(w. g.) VAN REES. 
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SoEEABAJA, 11 November 1898. 

A a n 

den Dirfctcür der Burgerlijke Openbare 
Werken 

Bij mijn schrijven van 13 Juli jl. II? 11224/71 had ik de 
eer UHEdG. te verzoeken, met de voldoening aan het Uwe 
van 29 April te voren m 6961/SS. te mogen verwijlen, totdat 
het eindrapport der Commissie, ingesteld bij het Gouveme-
ments besluit van 2 December 1897 n° 28, tot het onderzoek 
van het \oorontwerp eenor spoorweghaven alhier, zoude uit
gebracht zijn. 

Dat eindrapport üHEdG. ter verdere behandeling aange
boden zijnde, bij mijn schrijven van 27 October jl. n? 17263/46, 
zij het mij vergund, in voldoening aan het in Uvre voren-
aangehaalde missive uitgedrukt verlangen, het volgende te 
doen strekken. 

Het UHEdG. hierbij met de bijlage weder aangeboden, aan 
Zijne Excellentie den Gouverneur-Generaal gericht request 
van M"'. J. W. RAMAEH alhier, gaat uit van de preamisse. dat 
tegen het havenplan van verschillende zijden bedenkingen 
zijn geopperd. 

In hoofdzaak laten die zich beknoptelijk formulieren als 
volgt: 
a. hot is twijfelachtig of op een plaats, waar een geheel 

veilige reede is, wel dringende behoefte bestaat aan een 
20 milliocu kostende haven; en 

h. het graven van de haven, nabij dicht bevolkte buurten, zal 
jarenlang epidemiën in de stad veroorzaken. 

Mijns inziens bestaat er bezwaar tegen, om deze beden
kingen als gegronde in rekening te lijden. 

In de eerste plaats is de kwalificatie „veilige" voor de reede 
alhier zeer facultatief. 

Veilig in den zin van bij alle weersgesteldheid veilige ge
legenheid tot laden en lossen van handelsgoederen biedend, 
is zij — het wordt door alle belanghebbenden bij en deskun
digen van handel en scheepvaart erkend — geenszins. 

Daarenboven is die relatieve veiligheid slechts een der fac
toren, die bij het beoordeelen der behoefte aan een haven in 
rekening komen; de ontoereikendheid der middelen die ten 
dienste staan voor het laden en lossen der goederen en pro
ducten, bij een zeer belangrijke en steeds zich uitbreidende 
handelsbeweging, de moeite en vertraging daarbij ondervon
den gepaard met noodeloos hooge kosten, zijn zoo vele andere. 

Het door den adressant genoemde kostencijfcr van den 
aanleg der haven, heeft absoluut geene waarde, geheel uit de 
lucht gegrepen als het is. 

De ontwerper van het spoorweghavenplan heeft zich geheel 
onthouden van een raming der kosten, die uiterst globaal als 
zij zijn zoude, ook vrij wel overbodig is te achten. 

De sub l vrij apodictisch gehanteerde voorspelling dat 
Soerabaja als gevolg van den graafarbeid (grondverplaatsing) 
jaren lang door epidemieën zal worden geteisterd maakt al 
even weinig aanspraak op den naam van een gegronde, immers 
aan wetenschappelijke ervaringen juiste kennis van bestaande 
toestanden ontleende bedenking. 

De deskundigen (geneesheeren) die als leden van de voren-

27 
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l)e(locl<le poTiimissie fmioeercleii, licblieii juist in verband niet 
gunstige plaatselijke omstandigheden en behoudens het tref
fen van eenige voorzorgsmaatregelen, het gevaar van nadee-
lige gevolgen voor den gezondheidstoestand van weinig over-
\\ ('genden aard verklaard. 

in mijn liooger aangehaald schrijven sprak ik de meening 
ml, dat vergelijking alleen van het voorontwerp voor een 
spoorweghaven, met het ton requeste van M''. RAMAER aan
gegeven plan voor den bouw van steigers, die een haven zou
den moeten vervangen, de onbruikbaarheid van hot laatste 
zal aantoonen. 

j\'u liet voorontwerp dier spoorweghaven bij FHEdG. voor
ligt, \ergezeld van het eindrapport der hoogerbedoelde com
missie, samengesteld uit deskundigen op elk gebied, dat door 
de daarstelling van een haven wordt betreden, hetwelk getui
genis aflegt \an een grondige behandeling van alle deelen en 
die commissie daarin tot de conclusie is gekomen, dat dit 
voorontwerp als basis voor een nader op te maken uitgewerkt 
ontwerp kan dienen, meen ik het overbodig te mogen achten 
breedvoerig aan te toonen, hoe ten eenemale onvoldoende en 
derhalve onbriiikbaar het ten onderwerpelijke requeste aan
gegeven plan is. 

Gezwegen van de technische bezwaren, die zich in verband 
met de bodemgesteldheid ter plaatse "verzetten tegen het bou
wen van steigers op schroef palen, waarop ik wees in mijn ad
vies van 27 September a. p. Il- 10242/71 (hier bij gelijken ioe-
stand als ter westzijde van de rivier evenzeer gelden) zou het 
onmogelijk zijn langs de steigers voldoende diepte te houden. 

\'an meet af aan veroordeelt dit plan derhalve zich zelf 
omdat het de eerste en voornaamste eisch — bot verschaffen 
van een gelegenheid tot directe lossing uit het zeeschip — niet 
zou vervullen. 

Maar al eens aannemende dat door veranderde constructie 
hierin ware te voorzien, en ter plaatse werkelijk bruikbare 
laadsteigers met pakhuizen tot stand kwamen, dan vermeen 
ik er, weder verwijzende naar het meerbedoelde voorontwerp 
de aandacht op te mogen vestigen, in welk een klein deel der 
behoeften van handel en scheepvaart, die hier zoo dringend 
voorziening eischen, en dan nog wel op weinig afdoende wijs 
daardoor zoude zijn voorzien. 

fToewel de adressant in zijn request de indiening van een 
gedetailleerd plan toezegt, mits hem te voren worde medege
deeld, dat dit plan eenige kans beeft door de Regeering te 
worden goedgekeurd, is het duidelijk dat het détailplan op 
den basis van het ten requeste aangegevene zou rusten. 

Nu kan ik de opmerking niet terughouden, dat de adressant 
zoo blijkbaar geheel onvertrouwd is met de eischen, waaraan 
eenig plan tot afdoende verbetering op het onderwerpelijk 
gebied zou moeten voldoen, zich zoo weinig de vele belangen 
die daarbij in 't spel komen voor oogen stelt en bijgevolg niet 
blijkt in te zien dat zijn laadsteigers daartoe bijna geheel 
waardeloos zijn, dat van een gedetailleerde uitwerking en 
toelichting niets te verwachten is. 

Het in mijn schrijven van 27 September a. p. ïl° 10242/71 
beoordeelde plan van L. J. BUEOEMEESTRE verdiende naar 
mijne meening nauwelijks dien naam, wegens de vele daaraan 
geconstateerde leemten, technische en andere bezwaren, in 
één woord onbruikbaarheid. 

Wel beschouwd moet ik dat van den Heer M"". EAMAER nog 
minder waarde toekennen. 

Ik heb mitsdien de eer UHEdG. in overweging te geven 
het onderwerpelijk request met een afwijzend advies bij de 
Eegeering te willen voorbrengen. 

De Eesident van Soerabaja, 
(w. g.) V.\X R.WRXSWAAl.l. 

file:///ergezeld
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NOTA, aangeboden aan Zijne Excellentie den Gouverneur-Generaal van Nederlandsch-
Indië, ter voldoening aan diens uitnoodiging om in algemeene trekken een 
oordeel te doen kennen omtrent gemaakte plannen voor een spoorweghaven 
te Soerabaia. 

Beschikbaar gestelde bescheiden. 

Aanvulling dier gegevens. 

§ 1. I n l e i d i n g . 

De volgende stukken zijn voor hei aangegeven doel door 
het Departement der Burgerlijke Openbare Werken ter be
schikking gesteld van ondergeteekende: 
a. Eindrapport der Commissie, ingesteld bij Gouvernements 

besluit dd» 2 December 1897 II' 28, om te onderzoeken 
een door den Ingenieur der l"'̂ '̂ ' klasse bij den aanleg der 
Staatsspoorwegen op Java W. DE JONGH DZN. opgemaakt 
avant projet voor een spoorweghaven te Soerabaia, met, 
als bijlagen, drie calques van plattegrond teekeningen 
schaal 1 : 5000, respectievelijk van een voorloopig ont
werp, gemerkt A, en van twee voorontwerpen, gemerkt B 
en C van een spoorweghaven te Soerabaia en verder 14 
gedrukte stukken te weten: nota's, missives, notulen en 
rapporten van sectie-vergaderingen, alle aan het hoofd 
van genoemd eindrapport venneld; 

h. Extract eener missive van den Directeur der Burgerlijki-
Openbare Werken aan Zijne Excellentie den Gouverneur-
Generaal van Ncderlandsch-Indië van 2 December 1898 
n ' 1939fi/D, dienende van consideratiën en advies over de 
genoemde plannen voor een spoorweghaven; 

c. Nota omtrent den aanleg en de exploitatie van zeehavens 
zonder of met gedeeltelijke Staatshulp van den Heer 
J. E. nK MEIJIER dd» 31 Mei 1899, toegevoegd als bijlage 1. 

Deze gegevens, hoewel door veler welwillende tusschen-
komst aangevuld, onder anderen met eenige zeekaarten, 
plaatselijke dieptepeilingen aan den mond van de kali Mas en 
van den toegang naar het Marine-ctabiissejoent vormen uit 
den aard der zaak geen voldoend materiaal voor volledige 
beoordeeling van het • betreffende vraagstuk. Nog mocht 
onder het copieeren dezer nota, door vriendelijke bemiddeling 
van den Resident van Soerabaia, ontvangen worden de beant
woording door den Havenmeester van een elftal gestelde vra
gen, waarvan als Bijlage II copie wordt bijgevoegd als bijdrage 
tot verdere studie van het aanhangig onderwerp. Zulks in de 
eerste plaats, omdat alsnog geen grondonderzoek is kunnen 
worden ingesteld. Aan dit gemis wordt echter eenigermate 
tegemoetgekomen door de beschouwingen over den bodem
toestand ter plaatse van het Marine-etablissement te Soera
baia, gepubliceerd door Ingenieur H. YPES in het Tijdschrift 
van het Koninklijk-Instituut van Ingenieurs, Afdeeling Ne-
derlandsch-Indië, Jaargang 188/8. 

Gang van dit onderzoek. Aan de hand der genoemde gegevens zal eerst in korte 
trekken de toestand van Soerabaia's haven worden nagegaan. 
Hieruit moge dan blijken welke de behoeften zijn Mm handel 
en scheepvaart on op welke wijze daarin kan worden tegemoet
gekomen. 

In do tweede plaats zal de economische zijde \nn hot aan
hangige vraagstuk worden onderzocht. Immers een bloote 
beschouwing van de voorhanden planteekoning leidt reeds tot 
de overtuiging, dat de uitvoering van het door Ingenieur 
D E .IOXGII opgeworpen denkboold de uitgaaf \ord(>ri van zeer 
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Gunstige ligging van Soerabaia voor eigen en voor door-
voerhandel. 

Reede en prauwverlceer. 

Gewenschte verbetering. 

belangrijke sommen — om voorloopicr ter bei)aliiig der gedach-
len binnen zeer ruim grenzen iets te noemen — van 10 tot 20 
millioen gulden. 

Als het mogelijk blijkt do levensatlmarheid aan te toonen 
van eeno onderneming, die zich o\er dergelijke kapitalen uit
strekt, kan in de derde plaats het aangeboden voorontwei-p 
voor een spoorweghaven het onderwerp van eenige teehnische 
beschouwingen uitmaken. 

§ 2. E es t a a n do t o e s t a n d v a n h a n d e l e n 
h a v e n e n m o g e 1 ij k e m i d d e l e n t o t 

v e r b e t e r i n g . 

Soerabaia ligt ter plaatse, waar do ri\ier van dien naam, 
ook kali Mas genoemd, uitkomt in Straat Madoera, niet ver 
van de monding der kali Miring, een bevaarbare tak van de 
Solo-rivier. 

Behalve door deze natuurlijke waterwegen staat de stad 
door een net van spoor- en tramwegen in verbinding met een 
uitgestrekt en welvarend achterland. Pret is te verwachten 
dat, bij voltooiing der bevloeiingswerken jn de Solovallei, 
deze voor den eigenhandel van Soerabaia thans reeds zoo 
gunstige toestand nog aanmerkelijk zal verbeteren. 

Ook voor den doorvoerhandel \an do producten van het 
Oostelijk deel van den Archipel is Soerabaia zeer gunstig 
gelegen, een blik op de kaart rechtvaardigt het vermoeden dat 
deze haven is de stapelplaats, van waar de omliggende eilan
den zich van het noodige voorzien on dat zij zelfs van betee-
kenis is als kolenstation voor de langstrekkende booten. 

Dat niettemin de transitohandel van Soerabaia geen hooge 
vlucht heeft genomen, wordt voornamelijk toegeschreven aan 
de concurrentie van Singapore, meer nog dan van Tandjong-
Priok, in welke beide haveninrichtinü'on aanwezig zijn voor 
snel en goedkoop laden en lossen. 

Soerabaia hooft in Straat Madoera eeno natuurlijke reede 
die men volkomen veilig kan noemen en zelfs zoo rustig dat 
bot overladen dor goederen in en uit prauwon bijna altijd kan 
plaats hebben. De eenige belemmering is somwijlen de snelle 
getijstroom, die volgens opgaven bij uitzondering con maxi-
mum-snelheid van 31/2 mijl of 1.70 meter por seconde kan 
bereiken. Ook kan het bij plotseling opkomende buien voor
komen dat de in prauwen verladen goederen waterschade 
ondervinden. 

De zeevaardige prauwen kunnen de kali Mas tot zekere 
hoogte opvaren en de daar langs gelegen pakhuizen bereiken. 
Zijn deze lioogor op langs de rivier gelegen, dan moeten klei
nere rivierprauwon de lading overnemen, of omgekeerd. 

Het is niet te miskennen dat uit deze primitieve wijze van 
gemeenschap tusschon het schip en de wal hooge transport
kosten voortvloeien en voor de schepen een langdurig opont
houd op de reede. 

Tot dit laatste werkt nog mede de omslandigheid dat men 
zich in den betrekkelijk nauwen mond der kali Mas, waar 
alle prauwen moeten passeeren, in drukke tijden moeilijk een 
doorgang kan banen. 

Zooals reeds uit deze korte uiteenzetting der feiten volgt, 
IS in Soerabaia in hoofdzaak noodig een betere gemeenschap 
tusschen schepen en wal, waardoor het kostbare en langwijligo 
prauwvervoer kan worden ontgaan. Dit kan alleen worden 
verkregen door den bouw van kaaimuren, steigers of hoofden. 

In vele gevallen zal hiermede moeten samengaan het vor
men van een beschutte ligplaats voor de vaartuigen, tot 
weering van deining of golfslag. Dank echter de betrekkelijk 
veilige en rustige reede van Soerabaia is dit hier niet een 



109 

eerste vcreisclite en is het zeer goed denkbaiir, dut de sclicpea 
aanleggen in de richting van den stroom aan den beklceden 
oever van Straat Madoera zelve, die hier veel meer het karak
ter draagt van een broeden riviermond dan van een open zee. 

In dezen geest zijn reeds meermalen voorstellen gedaan in 
den vorm van concessieaanvraag van de zijde van particulie
ren, die hierin terecht een winstgevende zaak hebben gezien. 
Mits men zorgt voor snelwerkende kranen, onmiddellijk bijge
legen pakhuisruimte en goede spooraansluiting is op deze 
wijze met weinige millioenen een toestand in het leven te 
roepen, die Soerabaia's handel in hooge mate ten goede zou 
komen. De hooge pranwvracht ware hierdoor uit te sparen 
en — wat vooral den transitohandol bevorderen zou — het 
gedwongen verblijf van de schepen zou aanmerkelijk worden 
bekort. 

Nu is het niet te ontkennen dat, al is een afgesloten haven-
bassin, zooals thans door Ingenieur D E JONGH wordt voorge
steld, niet een eerste noodzakelijkheid, daaraan toch voor-
deelen zijn vast te knoopen, die steigers of jettyquai's langs 
het open vaarwater missen. 

Men heeft daarin ten allen tijde rustig water, zal nooit 
hinder van den soms snellen stroom ondervinden en concen
treert meer in een beperkte ruimte al het verkeer. 

Moeilijk l)iiinenvaren op sommige tijdstippen en gevaar 
voor aanslibbing moeten hiernaast als mogelijke nadeelen 
worden gcnoeiiid. 

Of de aanUgkosien vnn een dergelijke inricht ing, een bin-
nenbassin niet permanente kaaimuren, kranen, loodsen, pak
huizen en verbindingswegen eveneens zal worden opgewogen 
door de daarvan te verwachten baten, is een zaak die nader 
onderzoek vordert. 

Handelsverkeer. 

Scheepvaart verkeer. 

Vergelijking met andere havens. 

§ 3. O n (1 e r z o e k naar de 1 e v e n s v a t b a a r h e i d 

van h a V e n p ] a n n e n, urgentie van haven-

aanlog en verbetering der toegangen, 

Voor dit onderzoek is een eerste factor de grootte van het 
tegenwoordige handels- en scheepvaartverkeer. 

Volgens de gegevens van het eindrapport is, in ronde cijfers, 
het handelsverkeer in de haven, waaronder is te verstaan de 
tonneniaat van in- en uitgevoerde goederen, afgeleid uit de 
jaarlijks door verschillende prauwenveeren verstrekte prauw-
Tuimte, 800.000 ton van 1000 KG., waaronder niet begrepen 
zijn de goederen, aan- en afgevoerd door de vele kustvaar-
tuigen van kleine afmetingen, die de kali Mas kunnen 
"binnenvaren en daar onmiddellijk de pakhuizen bereiken. Er 
wordt opgemerkt, dat van die 800.000 ton goederen ongeveer 
300.000 ton door de spoorwegen wordt vervoerd van en naar 
het binnenland, de rest langs water- en karrewegen. 

Het aantal vaartuigen, dat jaarlijks ier reede van Soe-
rabaia ankert, kleinere kustvaartuigen. alsook oorlogschepen 
buitengesloten, bedraagt in ronde gemiddelde cijfers: 

700 stoomschepen en 
130 zeilschepen, 

terwijl hun gezamenlijke inbond 830.000 registertonnen 
beloopt (*). 

Deze cijfers wijzen inderdaad op een reeds zeer sterk ont
wikkeld verkeer, zooals uit een paar voorbeelden van verge
lijking met andere havens nader moge blijken. 

De inhoud der te Priok ingeklaarde schepen bedraagt 
slechts 780.000 RT, dus minder dan te Soerabaia, niettegen
staande vele stoomschepen van vaste lijnen Soerabaia ééns 

(*) Juistere opgaven van den Havenmeester over de beide laatste afgeloopen 
jaren vindt men in de achtergovoegde byiago II alsboantwoording van vraag I. 

28 
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Mogelijke besparing aan los- en laadloonen. Kaaigeiden 

Invloed van het gedwongen verblijf der schepen op 
grootte der vrachten. Havengelden. 

bezoeken tegen Priok twee keer, namelijk op de uit- en thuis
reis. Een vergelijking van de werkelijke goederenbeweging 
is veel sterker sprekend in het voordeel van Soerabaia, want 
terwijl deze hier 800.000 ton bedraagt figureert Priok daar
naast met een bedrag van slechts 340.000 ton. 

In de bij zijn havenontwei-p behoorende nota van toelich
ting citeert Ingenieur D E J O N G H ook de haven van Rotterdam, 
ten behoeve waarvan -tot den aanleg van grootere werken 
besloten werd, toen het scheepvaartverkeer daar niet meer 
dan GfiO.OOO RT bedroeg. Thans is dit, dank zij die werken, 
negen maal grootor geworden. 

In Voor-liidii', mei name Bombay, Madras en (Calcutta zijn 
door particulieren voor havcnbouw sonnneu verwerkt als van 
20 tot 40 millioeii gulden en zulks bij een scliecpvaartverkeer 
niet grooter dan van Soerabaia. 

Dergelijke voorbeelden wijzen er op zich zelf reeds op heen, 
dat plannen tot verbetering der haveninrichtingen van Soe
rabaia ernstige overweging verdienen. 

In de voorbanden stukken wordt gewezen op de voordeelen 
aan havenaanleg verbonden. 

Men rekent daar dat van de 800.000 ton goederen die per 
prauw worden vervoerd van- en naar de schepen op de reede, 
de helft import- de andere helft exportgoederen zijn. 

Terwijl nu voor het prauwvervoer per kojang ƒ 1.70 moet 
worden betaald, dat is ongeveer ƒ 1.— per ton van 1000 
K ü . (*) meent men dat voor de importgoederen, als de sche
pen aan de kaai kunnen aanleggen, dit volle bedrag kan 
worden uitgespaard. Voor exportgoederen, die men zich 
voorstelt, dat zij per prauw of per spoor naar d(> haven zullen 
worden gebracht, rekent men op een gemiddelde bezuiniging 
van ƒ 0.20 per ton. 

\'()or import- of exportgoederen samen zou dan de bezui
niging gemiddeld ƒ 0.(10 bedragen, dus voor 800.000 ton een 
som van ƒ 480.000. 

De aldus berekende brutobaten voor den handel kunnen 
gedeeltelijk in den vorm van kaairechten aan Staat of part i 
culieren, die zich met den aanleg belasten, ten goede komen, 
doch de opbrengst daarvan zou nog bezwaarlijk de uitgaaf van 
groote kapitalen kunnen billijken. ; 

de l*h' is echter een belangrijke factor die, hoewel in de voor
handen bescheiden wel gememoreerd bij de becijfering der J 
baten niet in aanmerking is genomen en die betreft de ver
korting van het verblijf der schepen in de haven 

De duur van het verblijf der schepen op de reede hangt , 
zooals overal, practisch gesproken a£ van het aantal ligdagen, 
dat op den vrachtbrief gestipuleerd is, welk aantal natuurlijk 
op het bedrag der vracht van invloed is geweest. 

Daarbij wordt natuurlijk rekening gehouden met de grootte ^ 
van de lading, doch tevens met de middelen die de haven van ' 
bestemming aanbiedt om laden en lossen gemakkelijker te 
maken. Binnen de gi-enzen van het eerst gestipuleerd aantal V 

ligdagen, bepalen onderling min of meer tegenstrijdige be
langen den werkel ijken duur van het verblijf. 

Stoomschepen, van moderne hijschinrichtingen voorzien, 
zijn bij het ovemomon der lading op de reede natuurlijk in 
gunstiger conditie dan andere en vooral dan zeilschepen, die 
gewoonlijk slechts over primitieve los- en laadmiddelen be
schikken. Eenige voorbeelden vervat in het antwoord op de 
5'''' vraag betreffende de havenaanleg te Soerabaia, hieraan ' 

als bijlage toegevoegd, lichten zulks nader toe. Om volle ( 
lading af te geven of in te nemen zijn naar omstandigheden 
acht tot veertien dagen noodig. Veel vaartuigen echter 

(*) Dit is een bedrag, weinig afwijkende van wat m andere liavens onder 
dergeiyko omstandigheden wordt betaald. 
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bezoeken de haven slechts om een klein gedeelte der lading 
achter te laten of te ontvangen. De booten van de Neder
land, de Lloyd en andere stoomvaartlijnen houden zich vier 
tot vijf dagen te Soerabaia op, die van de Duitsche lijn zelden 
langer dan twee dagen, in welken tijd zij ruim 1000 ton 
kunnen verwerken. 

Schept men nu, op voorbeeld van Rotterdam, Bremen en 
tallooze andere havens die als typen kunnen dienen van 
modernen havenaanleg, een toestand waarbij door hydrau
lische of electrische kranen de goederen vlug van het schip 
in de aangrenzende loodsen en pakhuizen worden overge
laden, of omgekeerd, dan kan een volle lading in weinige 
dagen worden overgenomen; voor losse goederen is een ver
blijf van enkele uren voldoende. 

Ons ontbreken voor het oogenblik voldoende gegevens om 
in deze richting een eenigszins nauwkeurige berekening te 
kunnen overleggen, vergelijking met analoge toestanden doet 
ons echter met zekerheid durven voorspellen dat van de 700 
schepen, die Soerabaia jaarlijks bezoeken — daarbij in aan
merking nemende dat de zoogenaamde chineesche booten van 
eventueele haveninrichtingen geen gebruik zullen maken —• 
het verblijf gemiddeld met minstens twee etmalen kan wor
den bekort. 

Zonder aan deze cijfers absolute waarde te willen toeken
nen, ontleend als zij zijn aan het geheugen of aan losse aan-
teekeningen, kan men met eene voor deze voorloopige be
schouwingen voldoende nauwkeurigheid aannemen, dat elke 
dag, die een flink zeilschip ligt te wachten op de ree een 
uitgaaf vordert van ƒ 125, terwijl men voor een stoomschip 
de dagelijksche onkosten op ƒ 300 a ƒ .3.50 kan stellen. 

De economie, die uit een bekorting van het verblijf met 
twee dagen voor 700 schepen zou voortspruiten, gerekend 
tegen ƒ 300 per dag, daar do stoomschepen verreweg in de 
meerderheid zijn, zou 700 X /" 300 X 2 = ƒ 420.000 be
dragen. 

Het is billijk dat de schepen, die Soerabaia's verbeterde 
haven bezoeken in den vorm van havenrechten een deel 
afstaan van de voordeden die zij door beperking van het 
aantal werkelijke ligdagen betalen, hetwelk in den regel 
geschiedt door een aanslag per registerton, aangezien de dage
lijksche onkosten aangroeien met de grootte van het vaartuig. 

Totale baten. 

Vergelijking met andere havens. 

De hier becijferde besparing van ƒ 420.000 voegt zich dus 
bij het bedrag van ƒ 480.000 dat volgens de boven gerepro
duceerde berekening op los- on laadlooncn zou zijn te econo-
miseeren en gedeeltelijk in den vorm van kaai- en kraangel den, 
evenredig aan den tonnenmaat der werkelijk verw^erkte 
goederen, aan de havenexploitatie ten goede zou komen. Het 
totale bedrag van ƒ 900.000 economie begint reeds uit een 
oogpunt van algemeen belang beschouwd de uitgaaf van 
aanlegkapitalen, als in de Inleiding genoemd zijn, te wettigen. 

l)at deze globale berekening van bruto economie, waarvan 
de te heffen rechten slechts een deel zouden mogen uitmaken, 
zeer voorzichtig is opgesteld, zou men mogen afleiden uit wat 
in andere havens werkelijk aan dergelijke rechten wordt 
geheven. 

In de hierboven sub r genoemde en als bijlage 1 toege
voegde nota over den aanleg en de exploitatie van zeehavens 
zonder of met gedeeltelijke Staatshulp vindt men opgegeven: 

dat in Engeland geheven wordt per ton van de, de havens-
bezoekende, schepen voor de groote vaart ƒ 1.04, voor de 
kleine vaart ƒ 0.36; in Frankrijk voor de groote vaart ƒ 0.47°, 
voor de kleine ƒ 0.35; in Calcutta ongeveer ƒ 1.— per ton 
en in Bombay ƒ 1.37. Aan het slot dezer nota wordt als 
gemiddeld cijfer ƒ 1.20 per ton gesteld en wordt de vraag 
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Rentabiliteit van havenverbetering te Soerabaia. 

Nieuwe bouwterreinen. 

Urgentie der werlcen. 

Verbetering der haventoegangen. 

geopperd: of ook in Nederlandscli-Indië dergelijke onkosten 
betaald kunnen worden en of het verkeer van dien aard is 
dat de opbrengst daardoor voldoende wordt onv vrij be
langrijke uitgaven en interessen te compenseeren. 

Het antwoord op deze vraag schijnt voor de hand te liggen. 
In Xederlandsch-Indische havens wordt thans geheven aan 

zoogenaamde haven- en ankeragegelden (/,ie het antwoord op 
vraag 1 in bijlage TT) een bedrag van ƒ O.lfi per M.-', echter 
slechts ééns in do zes maanden, onverschillig het aantal malen 
dat de schepen in dien tijd een oF meer van die havens bezoe
ken. Per ton van 1000 kilogram is dit ongeveer ƒ 0.34. 
Onderstelt men dat dit bedrag tot ƒ 1.30 werd opgevoerd en 
bij elk bezoek verschuldigd was, dan zou de vermeerdering 
van inkomsten minstens ƒ O.Sfi bedragen per ton van 1000 
kilogram. 

Voor de gemiddelde tonnenmaat der in de beide laatste 
jaren ingeklaarde schepen of wel 1.400.000 ton van 1000 
kilogram (*), zou dit een bedrag van rviim één millioen gul
den vertegenwoordigen, ruim genoeg dus om reeds uit een 
zuiver commercieel oogpunt eene uitgave yoor havenaanleg 
van 20 millioen gulden te rechtvaardigen. 

Zijn de in genoenule nota vermelde rechten bedoeld per 
gemeten ton, dan zou men komen -tot een bedrag dat meer 
dan dubbel zoo hoog is. 

De nieuwe bouwterreinen die bij eventueelen havenaanleg 
gewonnen worden en, naar wordt medegedeeld, per vierkan
ten meter ƒ 10 waard zouden zijn, nemen bij een economische 
berekening mede een plaats van beteekenis in. Waar het hier 
echter enkel te doen was om in algemeenen zin aan te 
toonen, dat werkelijk kapitalen als in de inleiding werden 
genoemd, in Soerabaia's haven rentegevend kunnen worden 
belegd, en de daartoe ingestelde berekening om reeds vermelde 
redenen geen aanspraak op nauwkeurigheid kan doen gelden, 
l)ehoeft met het oog op het reeds verkregen resultaat, deze 
voordeelige factor voor de aanlegkosten geen nadere beschou
wing. 

Mag uit dat resultaat van economisch onderzoek reeds 
de urgentie van havenaanleg Morden afgeleid, vele andere 
redenen pleiten misschien niet minder sterk daarvoor. Tn de 
eerste plaats de toename van handel en verkeer te Soerabaia, 
die het gevolg zal zijn van de verbeterde haveninrichtingen 
en die zich zoo stellig zal voordoen, dat-men bij een rationeel 
economisch onderzoek veilig daarop mag rekenen. Er werd 
geschat, dat de 800.000 ton goederen, die tegenwoordig aldaar 
worden gelost en geladen spoedig tot één millioen ton zullen 
aangroeien. Deze aanname komt ons geenszins overdreven, 
veeleer bescheiden voor. De tonnenmaat der ingeklaarde 
schepen zal eveneens weldra het cijfer van een millioen RT 
bereiken. Voegt men hierbij de vele indii'octe voordeelen, 
die ieder gevoelt, voordeden voor den landbouw, de industrie 
en het spoorwegverkeer, noodzakelijk gevolg van de wissel
werking tusschen haven en achterland, dan noemen wij niet 
alleen met ontwerper en commissie havenaanleg voor Soera
baia urgent, doch meenen bovendien dat het een dringende 
staatsplicht is, alles in het werk te stellen, wat de spoedige 
verwezenlijking van den begeerden toestand kan in het leven 
roepen. 

De uitgaven ten behoeve van Soerabaia's haven, die volgens 
bovenstaande economische beschouwingen volkomen gewet-

(*) Dit bedrag vindt men opgegeven in ds beantwoording van vraag 1 {Bij
lage II). Hit wijst, vergeleken bü het vroeger vermelde cijfer van SnO.OOO RT. 
ot 2.S50.000 M» of 1.110.000 ton van 1000 kilogram (reductlecijfers 2.a<i en l.aSS) 
op aangroeüng van het verkeer in de haven. 
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tigd zouden zijn, beloopen een zeer hoog bedrag. Men zou 
echter verkeerd doen deze te willen besteden uitsluitend voor 
inrichtingen ter bevordering eener goedkoope en snelle mani
pulatie der goederen. Hiervan is slechts heil te verwachten 
binnen zekere grenzen. 

De reede van Soerabaia is in vele opzichten voortreffelijk, 
de toegang daarheen laat echter nog veel te wenschen over. 
Rivierafleidingen om de vorming van nieuwe slib- en zand
banken in de vaarwaters tegen te gaan, zijn uitgevoerd en 
ontworpen; men mag echter betwijfelen of deze middelen van 
zoogenaamd behoud ook zullen blijken voldoende middelen 
tot verbetering te zijn en of men niet verplicht zal zijn door 
te gaan op den reeds ingeslagen weg, om door concentratie 
der getijstroomen — mogelijk geholpen door baggerarbeid — 
deze te benuttigen voor het vormen en onderhouden van een 
diep vaarwater. Thans kunnen schepen van hoogstens 6 M. 
diepgang, als zij het goede uur afwachten, de reede van Soe
rabaia langs het Westgat bereiken, langs het Oostgat kunnen 
schepen van hoogstens 7 M. binnenkomen (*). 

Wil deze stad werkelijk de voordeelen eener koopstad van 
den eersten rang deelaclitig worden, dan mag niet langer een 
groot deel der schepen, die bijv. Rotterdam bereiken van de 
vaart op Soerabaia zijn buitengesloten en moet voor kleinere 
bodems de vaart meer danthans van het getij onafhankelijk 
worden gemaakt. Evcntueele haveninrichtingen te Soera
baia, althans indien hieraan een permanent karakter wordt 
gegeven, moeten, naar het ons voorkomt 8 M. diepgaande 
schepen kunnen bedienen en dan behoort natuurlijk in de 
eerste plaats althans een der haventoegangen daarop te zijn 
gevormd en onderhouden. 

Aan met dit doel uit te voeren werken zullen ook ettelijke 
millioenen moeten worden besteed. 

Van oen zuiver finantieel standjjunt beschouwd zou dus 
niet het geheele l)edrag, waarvan men de rentabiliteit langs 
economischen weg zou kunnen aantoonen, in haveninrich
tingen te Soerabaia zelve mogen worden vastgelegd, maar toch 
blijft hiervoor wel zoodanig bedrag disponibel dat plannen, 
als door Ingenieur D E JONGH zijn te berde gebracht, niet 
mogen worden veroordeeld op grond der hooge kosten, die de 
uitvoering ervan zou kunnen vereischen. 

Voorloopig ontwerp en voorontwerpen. 

§ 4. E c n i g e t e c h n i s c h e b e s c h o u w i n g e n 
n a a r a a n l e i d i n g v a n h e t o n t w e r p 

s p o o r w e g h a v e n t e S o e r a b a i a . 

In overleg met de commissie van onderzoek en rekening 
houdende met de in haar midden geopperde wenschen en 
bezwaren is door Ingenieur DE JOXGH eerst het voorontwerp 
B, daarna het voorontwerp C opgemaakt, dat zich in enkele 
belangrijke punten van het oorspronkelijk ingediende voor
loopig ontwei-p A onderscheidt. Daar de aangebrachte wijzi
gingen inderdaad als verbeteringen moeten worden aange
merkt, kan hier worden volstaan met alleen aan het voor
ontwerp C eener spoorweghaven te Soerabaia onze aandacht 
te schenken. 

Algemeene beschrijving. Het bedoelt een uitgegraven of gebaggerd open dok of 
bassin in een terreingedeelte van jonge formatie, een rijpge-
worden schor, beoosten den mond der kali Mas. 

De haventoegang, voorloopig op 500 meter wijdte ontwor
pen, ligt ongeveer 3 kilometer beoosten dien mond. Het 
bassin omvat een deel van den tegenwoordigen loop van de 
kali Pegirian een andere deltatak van de Soerabaia-rivier. 
welke kali Oostwaarts zal worden verlegd. 

(*) Zie nauwkeuriger opgaven in de l>eantivoor(iing van vraag ' 
toegevoegd. 

als bylago 
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De eigenlijke binnenhaven heeft 1100 meter lengte met 
250 meter breedte, naar achteren verwijdende tot 400 meter. 
Haar oppervlakte bedraagt dus ongeveer 3C hectare met ruim 
2600 meter omtrek beschikbaar \OOT kaaien. 

Om de binnenhaven te bereiken gaat men in schuine rich
ting op den haventoegang door een anderhalve kilometer 
lange voorhaven, waar langs eveneens gelegenheid is tot aan
leg van kaaien of steigers. Het bestaande marinebassin zal 
van hieruit gemakkelijk toegankelijk worden gemaakt, terwijl 
de voorhaven bovendien toegang zal geven tot een te graven 
kom voor petroleumhaven bestemd. 

De kali Mas zal met het bassin in verbinding worden ge
bracht door het te graven Petireman-kanaal, hetwelk om 
slibhoudend bandjirwater uit het bassin te weeren door schut
sluizen zal worden afgesloten. 

Ook de te verleggen Pegirian zal bevaarbaar worden gehou
den en is met dat doel van schutsluizen voorzien. 

Er is zorg gedragen dat rondom een voldoend terreinopper
vlak beschikbtuir is voor uitrijsporen, loodsen en pakhuizen, 
export-, import- en transitohandel kan behoorlijk naar be
hoefte worden gescheiden en bij aandachtige beschouwing 
van het algemeene havenplan moet worden erkend, dat het de 
grondslagen, in zich bevat voor wat Soerabaia's handel en 
scheepvaart voor heden en voor de naaste toekomst behoeft. 

Haventoegang. ifeer in bijzonderheden de zaak beschouwende, vraagt in 
de eerste plaats de haventoegang de aandacht. Op grond 
ook van wat daaromtrent in de vergaderingen der haven
commissie besproken is mag worden aangenomen, dat deze 
voor het binnenvaren zoo gunstig mogelijk is gekomen. Het 
schijnt echter aan zeer gegronden twijfel onderhevig of dit 
ook kan Avorden gezegd, wat betreft de mate van te verwach
ten aanslibbing. 

Aangroeiing van de kustlijn. De toegang toch is door een opening in de bekleeding van 
den zeewaarts uitgebouwden oever, evenwijdig aan de kustlijn, 
of — anders gezegd — is een opening in een zeebreker van 
drie of meer kilometer lengte, die in aansluiting met de 
koppen der hoofden van het marine-etablissement gedeelte
lijk in diepwater is aangelegd. Zooals men kan lezen in het 
in de inleiding genoemde artikel van Ingenieur YPES, heeft 
het terrein tusschen de monden van kali Mas en Pegirian zijn 
ontstaan te danken aan de stoffen, door deze rivieren afge
voerd en is hier reeds jaren een zeewaartsche verlegging van 
de laagwaterlijn waargenomen van 7 tot 8 meter. 

Gelukkig bestaan er redenen om te onderstellen, dat die 
aangroeiing verminderen zal. Immers na het instorten van 
den kraterwand van de Kloet in 1875 schijnt men te mogen 
aannemen dat geen erupties als vroeger meer zullen voor
komen, zoodat daardoor de aanvoer door de rivieren van fijn 
verdeeld en slibbig zand aanmerkelijk zal verminderen. 
Bovendien zijn werken uitgevoerd of in uitvoering, waardoor 
de afvoer van bandjirwater door de monden van kali Mas en 
Pegirian zal worden beperkt. Ook heeft de aangroeiende 
kust hij het naderen van grootere diepte in latere jaren een 
veel sterker helling aangenomen. Het komt echter, niette
genstaande dit alles, voorals nog gewaagd voor, te onderstellen 
dat de aangroeiing van de kustlijn zal ophouden juist daar, 
waar de oeverbekleeding met daarin uitgespaarden haven
mond is ontworpen. Mag men de beschikbare kaartjes 
(schaal 1 : 20.000 en 1 : 25.000) vertrouwen, dan komt de 
eigenlijke mond zelfs in zeer ondiep water te liggen hetgeen 
trouwens slechts nader bevestigt, dat men hier enkel te doen 
heeft met een voorloopig voorontwerp, waaraan geen plaatse
lijk onderzoek, doch enkel besprekingen zijn voorafgegaan. 
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Te verwachten aanslibbing. In een havenmond, als een eenvoudige opening in een 
doorloopende oeverbekleeding ontworpen, heeft men hevige 
aanslibbing te verwachten, die alleen door een krachtigen 
getijstroom, onmiddellijk daar langs schurende, zou kunnen 
worden tegengegaan. -Bij ontstentenis daarvan moet men, 
met behulp van uitgebouwde hoofden, die den langs de kust 
strijkende stroom nog plaatselijk versterken, het punt trach
ten te bereiken, waar die stroom krachtig genoeg is om de 
vereischte diepte te onderhouden. Bij het projecteeren van 
den havenmond is met deze omstandigheid geen rekening 
gehouden, hoewel het voorkomt dat door het zijdelings uit
buigen van de geprojecteerde havenkoppen, aan het geopperde 
bezwaar reeds eenigermate ware tegemoet te komen, zonder 
nog in de algemeene dispositie van den haventoegang, wat 
betreft het gemak van binnenvaren, ingrijpende wijziging aan 
te brengen. 

Grootte van havenoppervlak en beschikbare kaailengte, 
met betrekking tot het verkeer. 

lieeds werd vermeld, dat de eigenlijke binnenhaven een 
oppervlak beslaat van Üü hectare met ruim 26ÜÜ muter be
schikbaar voor kaaien, terwijl bovendien een bijna even 
ruime voorhaveu aanwezig is, waarin gelegenheid bestaat de 
nuttige kaailengte nog aanzienlijk te vergroolen. 

Men rekent wel, dat voor een sclieepvuartbeweging van 
5U.0ÜÜ R'£ per jaar noodig is, 1 hectare havenoppervlak, een 
verhouding, die uit impirische gegevens is opgemaakt. Toetst 
men aan dezen regel de grootte van het geprojecteerd bassin, 
dat voor 830.000 RT of, bij spoedig te verwachten uitbreiding 
voor minstens 1.000.000 ET moet zijn ingericht, dan komt 
men tot de aanwijzing, dat een dok van 20 hectare oppervlak 
voor Soerabaia reeds voldoende zou zijn. 

De afmetingen van de binnenhaven zijn dus zeer ruim 
ontworpen. 

Wat betreft de beschikbare kaailengte, ook deze is ruim 
te noemen met betrekking tot de handelsbeweging. Immers 
men mag rekenen, dat een meter kaai van voldoende breedte 
d. w. z. van 75 a 100 meter en voorzien van de gewone inrich
tingen voor eeu vlugge bediening, voldoende is voor een 
goederenbeweging van 500 tot zelfs 800 ton per jaar. Voor 
de tegenwoordige 800.000 ton goederenbeweging van Soera-
baia zou dus 1000 a 1(100 meter kaailengte reeds \oldoende 
zijn, bij eventueele uitbreiding tot 1 millioen ton zou men 
1250 a 2000 meter wenschen, dat is dus nog aanmerkelijk 
minder dan langs de binnenhaven beschikbaar is. 

Toetst men de ontworpen binnenhaven aan de practische 
verhouding tusschen havenoppervlak en kaaimuurlengte, 
welke gewoonlijk afwisselt tusschen 150 en 350 meter kaai 
per hectare havenoppervlak, dan vindt men dat hier per 
hectare slechts 70 meter kaai aanwezig is, hetgeen dus heen-
wijst op een betrekkelijk zeer ruim havengebied. De eigen
aardige trapeziumvorm van de binnenhaven, waardoor men 
aan zeilschepen de gelegenheid heeft willen openstellen aan 
boeien vastgemeerd hun goederen uit prauwen over te nemen, 
werkt in hooge mate mede tot het ongewone van die verhou
ding. Was do reede minder veilig en vubiig, die boeien zouden 
zeker goede diensten kunnen doen; nu mag men betwijfelen 
of wel zeilschepen voor het aangegeven doel van de binnen
haven zouden gebruik maken. 

Aansluiting met bestaande verkeerswegen. Een zeer belangrijk punt is, uit den aard der zaak de ver
binding van de haven met bestaande verkeerswegen. 

Het aangeboden ontwerp draagt den naam van spoorweg-
haven. 

Inderdaad bestaat \oldoende gelegenheid lot aansluiting 
met het spoorwegnet en zijn de kaaimuren van alle zijden 
door sporen bereikbaar. Deze noodzakelijke voorwaarde voor 
een havenbassin heeft het ontwerp met andere dokken van 

file:///oldoende
file:///oldoende


116 

dien aard gemeen en stempelt liet niet tot een spoorweghaven, 
waaronder men in liet algemeen eer verstaan zal een haven 
die door een spoorweginaatscluippij, eventueel de staat, wordt 
aangelegd met het hoofddoel het verkeer o\) hare lijnen te 
voeden, of meer nog ter bediening van een door zoodanig 
lichaam georganiseerde stoomvaart, in aansluiting met hare 
lijnen. 

De naam spoorweghaven komt daarom liier iiiiiider eigen
aardig voor. 

Was het enkel een kwestie van naam, het zou niet de moeite 
waard zijn zulks hier te releveeren, doch het geheele ontwerp 
draagt er min of meer den stempel van, dat het denkbeeld 
spoorweghaven in den eerstbedoelden zin werkelijk op den 
voorgrond heeft gestaan. Hoewel toch uit de voorhanden 
bescheiden blijkt dat massale goederen met name landbouw-
])rodiiclen, voor een zeer groot deel langs de bestaande water-
M egen worden aangevoerd en het tegenwoordig aandeel der 
fepoorv\egen in de 830.000 ton goederenbewefjing niet meer 
dan ,'300.000 ton bedraagt, is met deze omstandigheid niet dan 
gebrekkig rekening gehouden. Langs de kali Mas wordt een 
groot 'deel der uitvoer producten aangevoerd, bij totstand
koming der bevloeiingswerken in de Solovallei en daaraan 
eventueel te verbinden directen scheepvaartweg tusschen 
Ngloewak- en de Soerabai a-rivier boven de stuw Goenoengsari, 
mag men verwachten dat het aandeel, dat de waterwegen 
zullen nemen in het transport van goederen naar en van 
Soerabaia, verhoudingsgewijze sneller zal stijgen dan dat der 
spoor- en tramwegen en is het daarom, dat niet alleen moet 
worden gezorgd voor een innige verbinding van het haven-
bassin met de spoorwegen, doch tegelijker tijd met de water
wegen. 

In het aangeboden ontwerp zijn do waterwegen met het 
havenbassin verbonden gedacht en wel door gegraven kana
len, belemmerd door schutsluizen. De bedoeling daarvan 
schijnt te zijn aan de prauwen, die van uit de pakhuizen 
langs de kali Mas goederen voor de schepen aan- of afvoeren, 
de vaart buiten om te besparen. Hoe deze goederen snel 
geladen moeten worden in de aan de kaai vastgemeerde sche
pen wordt niet duidelijk toegelicht, het grootste voordeel 
toch dat deze van de kaaien moeten trekken is de snelle 
expeditie, waartoe de op de kaai staande kranen het hunne 
moeten bijdragen; moet men wachten op de goederen naar
mate de prauwen aankomen, en moet het schip deze uit eigen 
middelen overnemen, dan gaat een der voomEiamste factoren, 
die voordeel kunnen aanbrengen, te loor. 

Prauwhaventje Evenzeer als directe overlading van spoorwegen in schip, 
of omgekeerd, uitzondering zal blijven, evenmin mag men 
verwachten, dat de de kali Mas afvarende goederen direct 
kunnen worden verladen. Goederen die met het spoor wor
den aangevoerd kunnen worden opgeslagen in de langs de 
kaden op te richten loodsen en pakhuizen; zij behoeven dus 
geen nieuw transport. Dit zelfde voordeel mag men ver
langen voor de goederen, die met prauwen worden aangevoerd 
en zulks is bereikbaar door aan hot Petircmankanaal, dat de 
verbinding bewerkstelligt tusschen de kali Mas en het haven
bassin, een binnenhaventje voor de prauwen te verbinden. 
Een strook van bijv. 100 meter breedte, die dit prauwha
ventje van het groote bassin scheidt, kan dan worden inge
nomen door pakhuizen, waar binnen de keuring en schifting 
der goederen kan plaats hebben, na welke bewerking zij ter 
gelegener tijd direct, zonder verdere oplading en transport, 
in het zeeschip kunnen worden overgebracht. 

Oiephouding van den mond der kali Mas. Dat het een groote fout zou zijn den mond van de kali Mas 
aan verondieping prijs te geven behoeft, na wat daaromtrent 
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Diepte van hei bassin. 

Bouwlcosten. 

Aard van den ondergrond. 

door den ontwerper en door de havencommissie is aangevoerd, 
geen nader l)etoog. Behalve toch dat bestaande handelsbe
langen, zoover deze met pakhuisruimte langs de kali Mas zijn 
verbonden, gevoelig zouden worden geschaad, zou men de 
kustvaart een aanmerkelijke schade toebrengen, terwijl boven
dien verondieping van den mond een hoogst nadeeligen in
vloed op de diepte van het binnenwater zou uitoefenen. 

Oppervlakkig mag het vreemd schijnen, dat in het haven-
ontwerp een zoo belangrijke factor als de diepteafmeting 
geheel en al ontbreekt. In het verslag van de 1"® Sectie van 
de havencommissie wordt enkel terloops opgemerkt dat de 
haven op 7.5 meter onder laag water springtij zou moeten 
worden gebracht. Deze eisch is, om boven aangestipte rede
nen, voor een permanent werk niet hoog genoeg, al over
schrijdt zij de thans bestaande diepte in den toegangsweg. 

Wat het bedrag der bouwkosten betreft hebben en ontwer
per en havencommissie zich van elke raming onthouden. 
Dat zij voor een werk als hier is ontworpen niet gering zullen 
zijn, wordt reeds in de boven sub b aangehaalde missive van 
den Directeur der Burgerlijke Openbare Werken nader in het 
licht gesteld. Het is waar, dat de weg te ruimen grond, waar
mede men omliggende terreinen wenscht op te hoogen en 
waardevol te maken, zich vermoedelijk zeer gemakkelijk en 
dus vrij goedkoop zal laten baggeren, de aanleg van kaai-
muren zal echter bijzonder voorziening vereisehen, in ver
band met de natuur en samenstelling van den ondergrond. 

Uit de bij den bouw van het Marine-etablissement opgedane 
ervaring is namelijk gebleken, dat de vaste vertrouwbare 
grondslag, de oude zeebodem ter diepte van 14.50 meter tot 
24 meter beneden S.H.V.P., dat is ongeveer 12 meter tot 
21.50 meter onder laag water wordt aangetroffen. 

Daarboven zal vermoedelijk, bij nader in te stellen onder
zoek, een doorgaande, tamelijk homogene laag fijn zand en 
slib worden aangetroffen een mengsel dat zelfs bij lichte 
belasting nog jaren lang slinkt. Ook de haveninrichtingen, 
sporen, kranen, loodsen en pakhuizen, zonder welke van de 
kaaimuren slechts partieel nut zou zijn te trekken, mogen 
bij het opmaken eener globale raming niet te licht worden 
gesteld. 

Hooge bouwlcosten geen beletsel voor de uitvoering. Dit alles beloopt echter niet zulke bedragen dat — zooals 
boven aan het slot van § 3 reeds nader is aangetoond — 
wegens de hooge kosten van de uitvoering van het voorge
stelde werk zou moeten worden afgezien. 

8 5. C o n c l u s i e . 

De conclusie van bovenstaand onderzoek dat, conform de 
opdracht en in overeenstemming met den aard der gegevens, 
zich slechts tot algemeenheden heeft kunnen bepalen, laat 
zich aldus samenvatten: 

1^ De eerste koopstad van Nederlandsch-Indië vordert voor 
hare verdere ontwikkeling en om de concurrentie met 
naburige havens te kunnen volhouden de spoedige uit
voering van zoodanige werken, waardoor de manipulatie 
der goederen tusschen vaartuig en wal wordt vergemak
kelijkt, op los- en laadloonen aanmerkelijke besparing 
wordt verkregen en het gedwongen oponthoud der sche
pen tot een minimum wordt beperkt. 

2". Dergelijke werken kunnen in beginsel bestaan in aanleg-
plaatsen c. a. uitgevoerd buitenzijds, of wel rondom een 
afgesloten bassin. 

3". De localiteiten, die daarvoor in de eerste plaats in aan-

30 
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merking komen, zijn de terreinen gelegen beoosten en 
bewesten de kali Mas. 

4". Mocht eventueel blijken dat de terreinen bewesten de 
kali Mas, van wege een meer betrouwbaren bouwgrond 
of andere reden, voor den aanleg van haveninrichtingen 
gemarkeerde preferentie verdienen, dan moet getracht 
worden de hieraan verbonden belangen met die der 
nationale defentie in overeenstemming te brengen. 

5*. De uit te voeren werken moeten zoo nauw mogelijk wor
den aangesloten aan bestaande verkeerswegen zoowel te 
water als te land. 

6*. Op velerlei grond, o. a. wegens de wisselwerking tusschen 
haven en achterland, is aan de uitvoering van haven
werken te Soerabaia niet alleen een plaatselijk, doch 
ook het nationaal belang innig verbonden; reden waarom 
het aanbeveling verdient, dat door het Gouvernement 
zonder verwijl maatregelen worden genomen, die kunnen 
strekken tot spoedige verbetering van den toestand der 
haven. 

7*. Tot die maatregelen behoort in de eerste plaats het doen 
van terreinopname en bodem-onderzoek in de bovenge
noemde localiteiten, gepaard met het verzamelen van 
alle zoodanige gegevens van technischen en economischen 
aard, als voor het opmaken en beoordeelen van een ont
werp tot verbetering van de haven dienstig kunnen zijn. 

Daarbij moet aan de verbetering der haventoegangen 
te gelijkertijd volle aandacht worden geschonken. 

8*. De resultaten van de van wege den Staat te verrichten 
studiën en opnemingen moeten ten spoedigste volledig 
worden openbaar gemaakt, opdat ook het particulier 
initiatief, zonder noodeloos in nieuwe onkosten te ver
vallen, daarop ration eele voorstellen tot uitvoering en 
exploitatie van haveninrichtingen zal kunnen baseeren. 

9^ Hoewel het zeer goed mogelijk is, dat een havenbassin 
in den geest als door Ingenieur W. DE JONGH DZN. is 
voorgesteld en door de Havencommissie gunstig is beoor
deeld, het resultaat zal zijn van verder voortgezette 
studie van het onderwerp, kunnen plannen, waaraan niet 
een de/gelijke terreinstudie is voorafgegaan, op grond 
waarvan althans een globale raming is op te maken, niet 
anders dan een voorloopig karakter dragen. Niettemin 
kan aan het zoogenaamde voorontwerp eener spoorweg-
haven reeds a priori de niet geringe verdienste worden 
toegekend van op bevredigende wijze de sluimerende 
wenschen van Soerabaia's handel Sn overzichtelijken 
vorm te hebben voorgesteld. 

10^ Het boven naar aanleiding van dat ontwerp ingesteld 
voorloopig en zeer globaal onderzoek naar de inkomsten 
die kunnen voortvloeien uit de volgens billijken grond
slag te heffen rechten, eventueel ook uit den verkoop 
van nieuwe bouwterreinen, doet verwachten dat de aan 
havenwerken te besteden gelden rente- en zelfs winst
gevend zullen zijn belegd. 

MALANG, 14 September 1899. 

De Hoogleeraar aan de 
Polytechnische school, 

(w. g.) KEATJS. 
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NOTA OMTRENT DEN AANLEG EN DE EXPLOITATIE VAN ZEEHAVENS 
ZONDER OF MET GEDEELTELIJKE STAATSHULP. 

1. Groot-Brittannié als voorbeeld. 

2. De bezwaren 
gedragslijn. 

der tot dusver in Frankrijk gevolgde 

3. Opdracht aan de heeren Colson en Roume. 

4. Vroegere zending van Ch. de F r a n q u e v i l l e . 

Het land, waarop dit gebied evenals op menig ander, de 
decentralisatie het meest algemeen is, zoodat grootc onder
nemingen van publiek nut inplaats van door den staat, door 
samenwerking van particulieren tot stand komen, is zeker 
het Vereenigd Koninkrijk dat die beginselen ook in zijne 
koloniën heeft doorgevoerd. 

Om zich dus een denkbeeld te vormen van de voor- en 
nadeelen van een dergelijk stelsel is het Engeland, waarheen 
zich in de eerste plaats de aandacht richt, wanneer in een 
land de klimmende eischen van handel en verkeer voor 
havenaanleg en uitbreiding sommen beginnen te eischen, 
welke bezwaarlijk uit de staatskas kunnen verstrekt worden. 

Dit was o. a. het geval met Frankrijk omstreeks 1887, toen 
aldaar de financieele toestand niet veroorloofde om door het 
verder aangaan van geldleeningen op ruime schaal te voorzien 
in de kosten van alle nieuwe werken, welke in de Fransche 
havens urgent werden geacht. De administratie was toen 
verplicht om, ter voldoening aan de eischen van den handel, 
welke gedreven wordt door den prikkel van internationale 
concurrentie, een beroep te doen op de hulp der Kamerh van 
koophandel. Hiervan waren toezeggingen van giften in eens 
of rentelooze voorschotten het gevolg, maar onder beding 
dat het heffen van locale tonnegelden zou worden toegestaan 
om de lasten te helpen dekken, welke de vertegenwoordigers 
van den handel in die zeehavens op zich namen. 

De publieke opinie was wel voor zulke maatregelen en zelfs 
in de volksvertegenwoordiging werd het voorbeeld van Enge
land voor oogen gesteld, om met meer stoutheid dan vroeger 
op dien weg voort te gaan. 

Dit leidde er toe dat de Minister \an ()|)onbarc Werken in 
de maand Juli 1887 aan den ingenieur COLSON en den audi
teur bij den Staatsraad EOTJME de opdracht deed om een 
plaatselijk onderzoek in Groot-Brittannië en Ierland te gaan 
instellen, omtrent de heffingen, welke in de havens aldaar 
plaats hebben en wel in het bijzonder omtrent hun aard en 
opbrPTigst en de soort en lioegrootheid der uitgaven, welke er 
door moeten worden gedekt. 

Het verslag van die zending is onder den titel: L'o r g a n i-
s a t i o n f i n a n c i è r e d e s p o r t s m a r i t i m e s d e 
c o m m e r c e e n A n g l e t e r r e opgenomen in de Anna-
les des Ponts et Chaussées van 1888 1" som. bl. 61. 

De omvangrijke taak der commissie werd eenigszins ver
eenvoudigd doordat zij met betrekking tot de algemeene 
beginselen der Engelsche wetgeving ten opzichte van open
bare werken kon verwijzen naar eene in 1874 verrichte zen
ding van den heer CH. DE FRANQUEVILLE welke daaromtrent 
een uitvoerig rapport had uitgebracht (*). 

Daar het centraalgezag evenwel weinig bemoeienis heeft 
met de plaatselijke havenadministraties en deze wel is waar 
meestal hunne tarieven en balansen publiceeren, maar daar
van bij de B o a r d of T r a d e (**) geen verzameling 
wordt aangehouden, zoude het voor hen zeer moeilijk geweest 
zijn in dien doolhof den weg te vinden, ware het niet dat juist 

(*) CH. DE FEAIKJUEVILLE. DU regime des travaux publics en Angleterre 1875, 
4 vol. 8n (Bibl. B. O. W. M. 8). 

(**) Feitelijk het Engelsche ministerie voor handel en verkeer. 
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5. Enquête van wege het Lagerhuis. 

6. Onvolledige gegevens. 

7. Wetten, betreffende 
haveninrichtingen. 

den bouw en het beheer van 

in l<S,s;> I'll \HH\ van wege het Lagerhuis ecne parlementaire 
('iKniêto was gf'lionden, omtrent het beheer der havens van 
het Vcrcenigd Koninkrijk en omtrent de wetten en finan-
cieele combinaties, die betrekking hadden op den aanleg van 
havens. Dientengevolge waren aan alle havens een stel 
vragen tor beantwoording gezonden ten einde bekend te wor
den mot: de organisatie van het administratief beheer, den 
oorsprong van de daaraan toekomende bevoegdheid; de lig
ging, iiitgestrektheid on vaardieptc dor bassins, den aard der 
werken en de sommen daaraan in de laatste twintig jaar ten 
koste gelegd; de herkomst der fondsen aan die werken be
steed; de heffing en opbrengst der liavengelden; de gi'ootte 
der jaarlijksche nitgaven voor onderhovid on exploitatie. 

De daarop ontvangen antwoorden waren echter niet alle 
even uitvoerig, sommigen antwoordden eenvoudig dat het 
eene particuliere zaak was en grootc spoorwegmaatschappijen 
beweerden dat de administratie van de hun toebehoorende 
bassins en dokken niet van het overige bedrijf was af te 
scheiden. 

De door de schrijvers verzamelde gegevens moesten alzoo 
langs verschillende wegen bijeen gebracht worden. Voor de 
havens, welke beheerd worden door commissies of raden, 
welke het karakter van publieke overheden dragen, kon men 
vele cijfers vinden in de jaarlijksche opgaaf van alle plaatse
lijke heffingen, welke aan het parlement moeten worden 
aangeboden. 

Gaat men thans na, hetgeen in verband met publieke wer
ken in het algemeen en haveninrichtingen in het bijzonder 
in het Vereenigd Koninkrijk gebruikelijk is, dan laat zich 
zulks tot de volgende hoofdpunten terugbrengen. 

De bouw van dokken en havens kan slechts plaats hebben 
ingevolge eene bijzondere wet. Deze „private bills" worden 
door do belanghebbenden zelf aan het Parlement voorgesteld 
en bestreden door dogenen, die door het werk zouden worden 
benadeeld. Is de Wet door het Parlement aangenomen, dan 
vormt deze de machtiging om ten behoeve der werken tot 
onteigening over te gaan en bepaalde heffingen te doen, ter
wijl daar tegenover de vereischte voorwaarden zijn gesteld 
om het publiek belang voor benadeel ing te vrijwaren. 

Algemeene bepalingen omtrent havens bestaan er slechts 
weinige. Zij komen voor in de H a r b o u r s , D o c k s , a n d 
P i e r s C l a u s e s A c t . 1847 en behandelen de verplich
tingen der ondernemers in het algemeen, de te heffen rech-
1 en, de maatregelen bij lading en lossing, de verzekering tegen 
brandgevaar, de bebakening en verlichting, de boekhouding, 
de havenpolitie, enz. 

Daar het verkrijgen van eene concessie in den vorm van 
een „private bill" (*) zeer kostbaar is, heeft men in 1861 een 
nieuw systeem ingevoerd bij de G e n e r a l P i e r a n d 
H a r b o u r A c t \'an dat jaar, waarvan artikel 3 bepaalt 
dat personen, die krachtens deze wet, machtiging wenschen 
te verkrijgen om zekere werken aan te leggen of zekere rech
ten te heffen in een bestaande of te maken haven, zich met 
eene memorie tot de B o a r d of T r a d e kunnen wenden, 
ton einde eene voorloopige machtiging op den voet van deze 
wet te verkrijgen, behoudens evenwel dat zij niet toepasselijk 
is, wanneer de aan te leggen nieuwe werken meer dan 
£ 100.000 moeten kosten. 

Eindelijk word bij de H a r b o u r s T r a n s s o r A c t 
van 18(52 alle bemoeienis van de Admiraliteit met havens 
overgedragen op de Board of Trade. 

(*) Onder de l.'!.470.221 pond sterling, welke het Manchester-kanaal kostte, 
vindt men biiv. opgegeven voor „Parliamentary expenses - 1886 tot 1893": 

l&S.SaS pond sterling, dat is bijna 2 millioon gulden. 
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8. Personen of lichamen, aan wie de machtiging wordt 
verleend. 

7. Aanleg en exploitatie. 
a. in enkele gevallen van Staatswege. 

JJe vcreischie autorisatie tot havenaanleg wordt dan op de 
genoemde wijze verleend, hetzij aan geheel particuliere onder-
lUTiiingen of aan bepaalde locale autoriteiten. In het laatste 
geval wordt bij de bijzondere wet tevens geregeld de com
missie, die met het beheer van de haven belast wordt en 
waarvan de leden worden gekozen uit degenen, die de hef
fingen zullen moeten voldoen en waaraan dikwijls vertegen
woordigers van het gemeentebestuur en soms ook gedelegeer
den van de Board of Trade of van de Admiraliteit worden 
toegevoegd. 

Het behoort tegenwoordig tot de zeldzaamheden dat een 
haven aan een particulier of aan een stad behoort. 

Omtrent het actieve aandeel, dat de plaatselijke overheid 
of de Maatschappij, welke de concessie bezit en exploiteert, 
in de exploitatie van elke haven heeft, verwijzen de schrijvers 
naar een ander rapport van de heeren PLOCQ en LAKOCHE van 
]882 (*), waarin wordt aangetoond hoe in Engeland de haven
dienst zich bijna altijd uitstrekt over het laden, lossen, 
opschuren en vervoeren van de handelsgoederen. 

Nadat de schrijvers omtrent 48 van de 300 door hen ge
noemde havens verschillende aanteekeningen hebben gegeven 
en van de meeste de inkomsten en uitgaven hebben berekend, 
komen zij ten slotte tot ccnige groepen, gerangschikt naar de 
autoriteiten, die de havenadministratie in handen hebben. 

Onder deze valt in de eerste plaats de S t a a t zelf te ver
melden; doch deze vervult hierbij slechts een weinig be
langrijke rol. 

Volgens eene parlementaire enquête is er sedert het begin 
dezer eeuw van Staatswege niet meer dan 125 millioen gulden 
voor havenaanleg uitgegeven. 

Dit geld is in hoofdzaak besteed aan vluchthavens, havens 
voor den maildienst of kleine visschershavens. Hoofdzake
lijk in Ierland worden nog een twaalftal havens van secundair 
belang van staatswege geëxploiteerd; waarbij ongeveer 200.000 
gulden aan rechten wordt geheven, tegen ongeveer de dubbele 
som die voor onderhoud benoodigd is, zoodat het gemelde 
kapitaal niet rentegevend is, hetgeen uit den aard der ge
maakte werken voortvloeit. 

b. Onder beheer van eene openbare corporatie. In de tweede plaats heeft men de havenadministraties, 
welke het karakter van o p e n b a a r l i c h a a m dragen 
en dit zijn de meeste. Zelfs als in een haven de dokken en 
kaaimuren behooron aan particuliere maatschappijen zullen 
toch in den regel de reede of de accessen tot die inrichtingen 
onder beheer staan van een door de belanghebbenden gekozen 
commissie of raad („board" of „trust") ter behartiging van 
de speciale maritieme belangen. Deze administraties staan 
in den regel in verband met de algemeene of locale autori
teiten, die te zorgen hebben voor de bebakoning en verlich
ting. 

Het is niet na te gaan wat die verschillende havenadmini
straties voor hunne werken hebben uitgegeven, maar het 
totaal van hun schuldenlast geeft er eenigszins een beeld van 
en deze bedraagt naar schatting ruim 40 millioen pond ster
ling. Bij sommige havens zijn evenwel schulden, die een 
halve ee îw geleden werden aangegaan, nog niet afbetaald, 
terwijl andere havens bijv. Leith in de laatste 20 jaar 
+ 800.000 pond sterling hebben uitgegeven en toch nog maar 
de helft van dit bedrag als schuld hebben. Dikwijls zijn 
nieuwe werken ook geheel uit overschotten van het gewone 
budget bekostigd. In de rekeningen van Liverpool vindt 
men voor de laatste dertig jaar zulke uitgaven tot een totaal 

(*) PLOCQ et LAROCHE. Exploitation dos ports. Etude sur les principaux 
ports de commerce de l'Europe septentrionale, Paris, ias2, 1 dl en 1 at las m 4" 
(Bibl. B. O. W. No. B 151. 
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c. Onder beheer van particuliere dokmaatschappijen. 

kunnen de heffingen te weinig opbrengen, als de handels
beweging zich verplaatst door het openen van coneurreerende 
liavens. 

Keeren wij na deze uitwijding terug (ot de havemverlien 
oiKJer helieer van openbare corporaties, dan blijkt int de 
o])gaven door de schrijvers verstrekt dat met uitzondering van 
het loodswezen bet jaarlijksch budget van allen loopt over 
ongeveer 451/^ millioen gulden, waarvan ruim 32 bet karakter 
hebben van cene scheepvaartbelasting op het gebruik van 
dokken en kaaien. Het verschil tusschen beide getallen wordt 
gevormd door inkomsten uit magazijnen, houtstapelplaatsen, 
kranen, reparatiewerven, sleepdiensten enz. In den regel 
wordt do behandeling der vrachtgoederen niet vanwege de 
bedoelde publieke adniini.straties verricht. 

De derde groep van havenadministraties betreft die établis
sementen, welke aan bepaalde dokmaatschappijen behooren. 

II1111 aantal is beperkt, maar het zijn meest alle zeer be
langrijke, waaronder de vier maatschappijen van de Lon-
deii.',che dokken, die van Huil , de Bute dokken te ('ardiff, 
het Alexandra dok te Newport, de dokken van Southampton 
en een vijftiental minder belangrijke als te King's'hynn, 
Plymouth (Sutton), Newhaven, Margate, Porthleven, enz. 

Volgens informatie door de schrijvers verkregen hebben de 
vier dokken te Londen, die van Huil, Southampton, Newha-
ven, Cardiff en Newport te zamen een kapitaal van 3.').T mil
lioen g-ulden, waarvan de grootste helft door a^ndeelen is 
verkregen. Tn dit totaal is ook de waarde van magazijnen, 
spoorbanen en andere établi.ssementen, soms ver van de dok
ken afgelegen liegrepen. 

.\1 deze maatschappijen voldoen aan hare verplichtingen 
tegenover obligatichouders, maar terwijl sommigen bovendien 
nog goede inkomsten hebben, is van de helft ervan het 
dividend nul of bijna nul. 

Voor het laatste dienstjaar, dat den schrijvers bekend 
werd, beliep het bedrag aan dividenden en interesten slechts 
12 millioen gulden of gemiddeld 31/2% en dan moet men 
hierbij in aanmerking nemen dat daaronder groote sommen 
zijn, welke de maatschappij van de East- and West-India 
Docks van haar reservekapitaal moest afnemen, de rente
garantie van een spoorwegmaatschappij voor de haven van 
New haven, enz. 

Het beheer van dokken is dus in het algemeen voor part i 
culieren niet lucratief, hetgeen door de concurrentie is te 
verklaren. Deze is nu wel geen regel, maar er zijn toch vele 
maatschappijen opgericht, zooals te Sunderland, Bristol, enz., 
die niet levensvatbaar bleken en hunne bezittingen aan open
bare corporaties hebben moeten voordoen. 

Het totaal der jaarlijksche inkomsten en uitgaven van de 
9 genoemde maatschappijen klimt op tot ruim 33 millioen 
gulden; maar oen groot deel van die inkomsten behoort to t 
de exploitatie, omdat zij in den regel alle behandeling der 
goederen iii hun dokken zelf doen verrichten een groote ont
wikkeling geven aan hun entrepót-operaties, voorschot op 
koopwaren, transporten, enz. 

He t gedeelte, dat het karakter van tax op de scheepvaart 
draagt, is daardoor moeilijk te bepalen. 

De schrijvers schatten het op + 13 millioen, doch dit cijfer 
is vrij willekeurig, daar men bij eene andere beschouwing 
der inkomsten bet Avel 20 a 3 0 % hooger of lager kan aan
namen. 

d. Onder beheer van spoorweg- of icanaalmaatschappijen. Tot de particuliere industrie zijn ook te rekenen de havens 
welke behooren aan maatschappijen, die kanalen of spoor
wegen exploiteeren. 

Onder deze dienen eenige als (ioole, (^,loucester, Newry, 
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Grangemouth als oiiulpunt van kanalen (bij de beide laatste 
kanalen, door spoorwegmaatschappijen overgenomen), de 
andoren zijn onderdeelen van spoorwegnetter. Havens, die 
geheel aan spoorwegmaatschappijen behooren, zooals Grimsby 
of Barzow, zijn er weinig. In verschillende havens echter 
hebben die maatschappijen zeer belangrijke dokken laten 
maken (Tlartlepool. Middlerborough, Tyne Doek. Penarth, 
Alexandra Dock te Hull, Great Western Dock te Plymouth); 
in verschillende andere havens bezitten zij bassins en kaaien. 

Zeer ten ruwe worden de kosten van deze maritieme werken 
op 200 a aöO millioen geschat, terwijl de eigenlijke scheep-
vaartrechten niet meer dan een 6-tal mil Koenen schijnen te 
beloopen. doch daarin is niet begrepen het indirecte voordeel 
dat eene spoorwegmaatschappij geniet als het verkeer op hare 
lijnen belangrijk toeneemt door het bezit van een haven. 
Veelal dienen de kaaien, welke aan de maatschappijen behoo
ren, in hoofdzaak voor het aanleggen van de booten, welke 
eene geregelde, door die maatschappij georganiseerde, stoom-
vaart bedienen. 

Dit is bijv. het geval voor de Great Eastern te Harwich, de 
North Western te Holijhead, de South Eastern te Folkestone, 
enz. 

13. 

e. Onder beheer van particulieren 

11. Kapitaal belegd in alle Engelsche havens te zamen. 

12. Het jaarlijksch budget van alle Engelsche havens. 

Ten slotte moeten nog havens vermeld worden die aan par
ticulieren behooren doch, sedert de Bute Docks aan eene 
maatschappij zijn overgedragen, zijn dit slechts inrichtingen 
van minder aanbelang. Van dien aard zijn de havens 
Troon, Granton en Androsson in Schotland. Omtrent de 
financieele omstandigheden is weinig bekend, doch de inkom
sten van al die haventjes, hoogstens een 40-tal, worden te 
zamen op hoogstens 1 millioen gulden geschat. 

Vat men alle havenwerken te zamen dan schijnt aan aan-
legkosten een kapitaal van 1 a li/g millioen gulden besteed te 
zijn, terv\'ijl de uitgaven nog steeds voortgaan, daar in de 
laatste jaren een aantal groote nieuwe dokken zijn geopend, 
het Manchesterkanaal is gegraven en ook de verbetering van 
havens van den tweeden rang niet achterwege is gebleven. 
Het verbruikte kapitaal is niet alleen vastgelegd in bassins, 
kaaimuren, kustverlichting, enz., maar ook voor een groot deel 
in uitrustingswerken, droge dokken, magazijnen en dergelijke. 
Dat deze zulk een belangrijk deel vormen in de aanlegkosten 
is niet alleen omdat men aan die uitrusting veel waarde 
hecht, maar ook omdat de eigenlijke havenwerken in Enge
land betrekkelijk niet zeer kostbaar zijn, daar de grootste 
maritieme établissementen zooals te Londen, Hul], New Cas
tle, Glasgow, Liverpool, Bristol, Belfait, Dublin, enz. aan 
diep landwaarts reikende zeearmen of rivieren liggen, die 
reeds van zelf eene beschutting aanbieden, zoodat geen kost
bare werken noodig zijn ter bescherming van de havenwerken 
tegen de werking \an golven en stormen. In de totale kos
ten vormen daardoor die, welke rechtstreeks voor de exploi
tatie gedaan zijn, een belangrijk onderdeel en zijn recht
streeks productief, hetgeen ten gevolge heeft dat ook het 
totale kapitaal vrijwel rentegevend blijkt en van ongeveer % 
de gemiddelde renumeratie op Piy^fo mag gesteld worden, 
welke verkregen wordt door de inkomsten van allerlei aard, 
welke de havens en dokken opleveren. Het overige kapitaal 
is deels door den staat verstrekt in het belang van de alge-
meene veiligheid en anderdeels door spoorwegmaatschappijen, 
ten einde het verkeer op hunne lijnen te doen toenemen. 

Het budget van alle havens te zamen klimt volgens de 
schrijvers op tot ruim 85 millioen gulden, waarvan 49 het 
karakter voor scheepvaartrecliten voor het gebruik van ha
vens en kaaien dragen, het gebruik der uitrusting niet daar-

14. 
15. 
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13. Gemiddelde kosten per ton scheepsruimte. 

oadcr begrepen. Dit cijfer is verkregen uit een verzameling 
van schattingen, welke te zamen een gemiddelde fout van 
10% kunnen opleveren. 

Deze heffingen hebben zoowel betrekking op de groote als 
op de kustvaart on op de binnenvaart, die tot in de havens 
doordringt en de zeevischerij. Daar deze beide laatste fac
toren slechts een klein deel in de totaalcijfers vormen, kan 
men zeggen, dat de zeevaart, welke in ISSfi bij het binnen
komen van de Engolschc havens een totaalinhoud van 75 mil-
lioen gemeten tonnen had, ongeveer 471/:.. millioen galden 
rechten betaalt, dat is ƒ 0.64 per ton. Dit cijfer moet als 
zeer hoog beschouwd worden als men nagaat dat het betrek
king lieeft op een totaal verkeer, waarvan de kustvaart voor 
drie/vijfde aandeel in heeft. Het is zeer moeielijk om het 
betrekkelijk aandeel van de kustvaart en de internationale 
scheepvaart in dit cijfer te bepalen. 

Voorts heeft men op 31 millioen ton scheepsruimte van 
elders en uit de koloniën 614 millioen ton in ballast en op de 
kustvaart van 44 millioen ton wel 171/^ millioen in ballast, 
waardoor het betrekkelijk aandeel van de kustvaart in de 
rechten op de koopmansgoederen vermindert. 

Stelt men dat de kustvaart per ton gemiddeld % betaalt 
van hetgeen de schepen van de groote vaart betalen, dan 
vindt men als totale gemiddelde per ton voor deze laatste 
ƒ 1.04 tegen ƒ OM voor de kustvaart. 

14. Vergelijking met Frankrijk. 
15. Gebruikelijke kaaigelden. 

De schrijvers gaan thans na hoe het met deze cijfers in 
Frankrijk gesteld is. Het kaaigeld dat de staat heft be
draagt i/j franc per gemeten ton voor schepen afkomstig uit 
Europa of de Middellandsche zee en 1 franc voor die van 
andere herkomst. Het heeft opgebracht in: 

1884 7.148.000 fr. 
1885 7.001.000 „ 
1886 7.330.000 „ 

De Kamers van Koophandel en in enkele gevallen de steden, 
die tot havenverbetering hebben medegewerkt, heffen om 
hunne uitgaven vergoed te krijgen taxen welke naar de plaat
sen veranderlijk zijn. Van 1881—1884 bedroeg het totaal 
daarvan 2.500.000 francs per jaar. 

Naar mate de staat een grooter beroep doet op de plaatse
lijke medewerking, vermeerdert ook dit bedrag en in 1886 
is het tot 3.164.000 francs gestegen. 

Met inbegrip van eenige exceptioneele heffingen int men 
in Frankrijk jaarlijks 514 millioen gulden aan rechten van 
de internationale scheepvaart bij eene handelsbeweging die in 
1886 een invoer van 13.008.383 tonnen bedroeg, dat is dus 
gemiddeld ƒ 0.40 per ton. 

Een gemiddelde heffing van ƒ 1.04 op de internationale 
scheepvaart en ƒ 0.36 op de kustvaart (die in 1886 een invoer 
van 5.382.300 tonnen bedroeg) zou een opbrengst van onge
veer 15 millioen gulden hebben opgeleverd en als men de 
visscliersschuiten en de in de zeehavens komende rivierbooten 
belastte zoude men op analoge wijze als in Engeland nog 
1/2 a 1 millioen gulden meer ontvangen. 

16. Onderhoudskosten. De kosten van onderhoud van de havens en vuurtorens 
komen op het budget voor 1887 voor tot een bedrag van 
5.335.000 francs; men weet dat dit crediet nauwelijks vol
doende is. De kosten van politic, bewaking en administratie 
omvatten: het personeel van de kustverlichting 503.400 francs, 
dat van de havens 316.500 francs en eindelijk een zeker ge
deelte van de uitgaven der centrale administratie der open
bare werken, het personeel van ingenieurs, conducteurs, 
ondergeschikten, sluiswachters, enz., die te zamen voor 
14.300.000 francs op het staatsbudgot voorkomen. In het 
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bedrag van 2 millioen pond, enz. Do opnoonide schuldenlast 
van ruim 480 millioen gulden, eischt jaarlijks eene rente vaii 
I814 millioen. 

Xa aftrek van eenige kapitalen die geen rente opleveren is 
de gewone rente standaard alzoo gemiddeld -i pet. De decen
tralisatie heeft hier dus niet geleid tot buitensporige kosten 
om geld te leenen. Dit komt omdat de zeer groote locale 
administraties veel crediet hebben, terwijl de kleine wanneer 
zij soliede zijn goedkoop geld kunnen krijgen door tusschen-
komst van de commissie tot het verstrekken van staatsgelden 
in leen ten behoeve van openbare werken. 

10. Commissie tot het verstreldcen van staatsgelden 
in leen. 

Deze commissie, welke een 50 Jaar geleden werd ingesteld, 
heeft ten doel om plaatselijke autoriteiten en zelfs maat
schappijen en particulieren, welke werken van publiek nut tot 
stand willen brengen, te doen profiteeren van het grootere 
crediet dat de staat bij het aangaan van leeningen heeft 
Iwven particulieren. Om evenwel, hulp in die richting geheel 
buiten politieke invloeden te houden, is de toewijzing daarvan 
opgedragen aan een commissie van IG leden, welke elke vijf 
Jaar door het parlement worden gekozen en die in dien 
tusschentijd zich zelf aanvult. Deze leden worden gekozen 
uit personen, welke eene hooge positie in de handelswereld 
innemen en verrichten hun werk kosteloos. 

De noodige fondsen worden hun door de Treasury uit 
btaatsleeningen verstrekt. 

De in verband met duur en grootte der leening te vorderen 
rente is van staatswege voorgeschreven. 

De commissie bezat echter het recht om te beoordeelen of 
X oorstellen, ondersteund door de Board of Trade, voldoende 
waarborgen van soliditeit aanboden om er op in te gaan. 
Eene groote voorzichtigheid, vooral op het gebied van haven
werken, gaf aaideiding tot een gespannen verhouding tus-
schen beide lichamen. 

Later is men tot een vergelijk gekomen en heeft de Board 
of Trade zich verbonden om geen leeningen ten behoeve van 
l)epaaldo soorten van werken voor te stellen, terwijl bij ver
schil van gevoelen de eerste Lord van de schatkist als arbiter 
optreedt. 

Sedert 3 8(51 tot Maart 1882 bad de commissie op (i4 van 
137 aanvragen om leeningen gunstig beschikt, op 19 gedeel
telijk en rA afgewezen, waarvan echter later nog ettelijke 
werden aangenomen. Voegt men daarbij 4 leeningen (waar
van .3 voor Ceilon). welke ingevolge speciale parlementaire 
beslissingen werdeii verstrekt, dan komt men in totaal op een 
bedrag van 18 millioen gulden aan ingewilligde en 30 millioen 
aan geweigerde leeningen, terwijl de eerste slechts 8% uit
maken van de operaties der commissie \oor alle soorten van 
werken te zamen. 

Van 1882 tot 31 Maart 188(i werd slechts 2.4 millioen aan 
nieuwe leeningen toegestaan. 

Be gevallen, waarin de voorschotten niet terugbetaald kon
den worden, beloopen een twaalftal en het verloren geld aan 
kapitaal en interest + ,5 millioen gulden. De tegenvallers 
ontstonden gedeeltelijk door overschrijding der uitgaven, 
gedeeltelijk door verloop van de handelsbeweging. 

Wat haveninrichtingen betreft wordt bij bol aanvragen 
van belangrijke sommen het ontwerp door de commissie om 
advies in banden gesteld van een ingenieur, welke gekozen 
wordt uit degenen die op dit gebied in Engeland den" besten 
naam hebben, doch de mogelijkheid blijft altijd bestaan dat 
door onvoorziene omstandigheden de werken na het verbrui
ken van de toegestane sommen nog bij lange na niet voltooid 
zijn en men heeft dan het alternatief om de reeds gedane 
uitgaven improductief te laten of nieuwe voorschotten te 
geven zonder voldoende waarborgen. Van den anderen kant 
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17. Het Engelsche systeem niet bruikbaar voor FranlcriJJc. 

18. Concurrentie met andere havens op het vaste land. 

19. Schaduwzijden van Staatshulp. 

geheel kost de gewone havendienst jaarlijks ongeveer 7 mil-
lioen francs = + 3i^ millioen gulden aan den staat. 

Een stelsel van heffingen overeenkomeiule met die, welke 
in Engeland hestaan, uit de opbrengst waarvan men de jaar-
lijksche uitgaven zou bekostigen, zoude alzoo als rente voor 
de aanlegkosten een jaarlijksche som van ongeveer 13 millioen 
gulden overlaten. 

Uit de afrekeningen blijkt dat sedert de wet van 17 Mei 
1837, dus in de laatste 50 jaren onder buitengewone werken 
voor de verbetering van havens + 373 millioen gulden is 
uitgegeven. In dit cijfer zijn geen andere uitrustingswerken 
begi-epen, dan de bouw van droge dokken (die verhuurd 
worden en te zamen 'sjaars nog + 3 ton in de schatkist 
brengen. 

Het Engelsche systeem zoude alzoo niet voldoende geweest 
zijn om de leeningen te bestrijden, welke sedert oen halve 
eeuw in Frankrijk voor de uitvoering van havenwerken be-
noodigd zouden geweest zijn. 

Dit laat zich vooreerst verklaren uit het feit dat de handel 
in Frankrijk minder levendig is dan in Engeland en in de 
tweede plaats uit de omstandigheid dat de Pransche havens 
sterker blootgesteld zijn aan de hevige werking der zee, waar
tegen verdedigingswerken worden vereischt, die tegelijk kost
baar en uit een handelsoogpunt improduotief zijn. 

Eindelijk is daarbij nog aangenomen dat de verhooging der 
scheepvaartrechten het verkeer niet zou doen verminderen 
en toch zal dit bijna zeker het geval zijn. Maar onafhanke
lijk van die economische wet is er nog een omstandigheid, die 
in Engeland niet voorkomt maar in de Fransche havens een 
ruineuzen invloed zou hebben, namelijk de concurrentie met 
andere havens van het vaste land. 

Men moet toch niet vergeten dat te Antwerpen voor de 
groote stoomvaartlijnen welke die haven aandoen, de totale 
baken- en havengelden zijn teruggebracht tot 0..')3 francs per 
ton en per reis. Verhooging van havengelden zou dus in 
vele gevallen het transitoverkeer doen vcrloopen en wanneer 
men verder gaat en de noodzakelijkheid van staatssubsidie, 
althans in sommige gevallen in het belang van den handel 
acht, het Engelsche systeem niet meer kan worden toegepast. 

ALs de staat een enkele maal tusschenbeide komt, zouden 
de andere havens dergelijke gunsten vragen en in het Engel
sche stelsel is het eenige middel om niet aan allen te behoeven 
te geven dit, dat men het aan niemand doet. In Frankrijk 
evenwel, waar het nationaal belang kan medebrengen som
mige groote havens te doen profiteeren van de hulpbronnen 
van den staat om de concurrentie met den vreemde vol te 
houden, komt men er geleidelijk toe de overheid ook voor de 
andere havens te laten oordeelen over de aanspraken die 
bestaan op bijdragen uit de scliatkist en daarmede vervalt de 
decentralisatie of wordt althans slechts een schijn, omdat het 
grondbeginsel, dat elk in zijn eigen behoeften voorzien moet, 
wordt aangetast. Voorts is het Engelsche systeem ook niet 
denkbaar zonder de groote vrijheid en locale verscheidenheid 
van heffing, welke overal de belanghebbenden zooveel doet 
betalen als zij missen kunnen en ook niet meer, hetgeen 
weder geheel indruischt tegen het in Frankrijk geldend stre
ven om alle tarieven, zooals die der spoorwegen zoo eenvoudig 
en algemeen mogelijk te maken. 

Wordt derhalve aan het slot van het rapport medegedeeld 
dat het havenbeheer in Engeland geschiedt op eene wijze, 
waarop dit land trotsch mag zijn, tegelijk wordt de gevolg
trekking gemaakt dat dit stelsel voor Frankrijk met een 
andere ligging en een anderen volksaard niet toepasselijk 
is te achten. 

21. 
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20 Verschil in aanmonsterlng van de bemanning van 
schepen in beide landen. 

21. Havenbeheer in Britsch-lndië. 

22. Omschrijving van de samenstelling en werl(zaam-
heden van de »Port Trusts." 

23 Bijzonderheden omtrent de voornaamste Britsch-
Indische havens, 

a. Calcutta. 

Terwijl met het bovenstaande het voornaamste der opinei-
kingen van de schrijvers is vermeld, moet nog op een punt 
de aandacht worden gevestigd, dat bij de beoordeeling van 
de scheepvaartverhoudingen voor de Engelsche en voor andere 
naties niet van belang ontbloot is. 

In Engeland bestaat namelijk de gewoonte dat de mati'ozen 
voor een schip derwijze worden aangemonsterd, dat de equi
page eerst aan boord komt tegen de afreis en weder geheel 
verloopt, als het schip zijne bestemming heeft bereikt. De 
arbeid van laden en lossen geschiedt daardoor steeds door 
anderen en in de dokken meestal uitsluitend door het perso
neel dier maatschappijen, voor wie het voordeelig is daarbij 
zooveel mogelijk van werktuigen gebruik te maken, van daar 
de uitvoerige uitrusting der Engelsche havens en de gelegen
heid om de kosten er van goed te maken, terwijl bijv. op 
Fransche schepen het volk ook in de haven in dienst blijft en 
de gezagvoerders dus zooveel mogelijk van eigen toch betaald 
personeel en eigen hulpmiddelen gebruik tracht te maken. 

In navolging van hetgeen in het moederland gebruikelijk 
is, heeft ook het beheer van havens in Britsch-lndië niet 
rechtstreeks \an staatswege plaats. 

In het jaarverslag 1891/92 (*) leest men onder het hoofd: 
„Port and Harbour Trusts" het volgende: 

J)e laatste soort van corporaties, waarover in dit hoofdstuk 
(Municipal and Local Administration) gehandeld moet wor
den, is l)elast met de administratie der zaken en eigendommen 
\nn de voornaamste zeehavens, welke taak elk jaar in omvang 
en belangrijkheid toeneemt. 

Deze lichamen zijn gedeeltelijk aangesteld op den grond
slag van verkiezing en bevatten in alle gevallen vertegen
woordigers van de technische en commercieele belangen, 
welke het meest betrokken zijn bij den voorspoed en de ont
wikkeling der zaken, welke aan de zorg van de commishie zijn 
toevertrouwd. Jlen treft daarin zoowel ingenieurs aan als 
afgevaardigden van de Kamers van Koophandel en de voor
naamste plaatselijke handelsvereenigingen, alsmede ambte-
]uiren belast met het beheer van de staatsinkomsten van de 
stad of het district, waarin de haven ligt en verder een ver
tegenwoordiger, meestal de \oorzitter of Chairman van den 
gemeenteraad. 

De eigendommeii, waarover de havencommissies (port trusts) 
beschikken zijn uitgebreid en kostbaar en hunne bevoegdheid 
en verantwoordelijkheid is daaraan evenredig. Het maken 
van nieuwe dokken en het in werkbaren staat houden van 
bestaande, de ladingsplaatsen, zeehoofden, kustverdedigingen, 
steigers, vuurtorens, boeien, vaargeulen, enz. vormen het 
hoofdgedeclte maar niet het geheel van de zorgen dezer 
commissies. Ten einde de kostbare ondernemingen in het 
belang van het gemak en de ontwikkeling van Tndië tot stand 
te brengen, zijn zij voorzien van eene ruime bevoegdheid om 
geldleeningen te sluiten en in de meeste gevallen als het 
crediet van die lichamen werd onderworpen aan den toetssteen 
van de algemeene geldmarkt, hebben de resultaten voldoende 
getuigenis afgelegd van het gunstig oordeel van het publiek 
over het beheer van de hulpbronnen waarmede deze com
missies te maken hebben. 

Calcutta, op den linkeroever van de Hoogkly gelegen, heeft 
in sommige opzichten eenige overeenkomst met Soerabaja. 
De schepen liggen er in rijen vastgemeerd langs den rivier
oever, in een stroom van .3 tot 5 ja soms van 7 mijl in het 
uur (1..50 a .3.50 M. per seconde) en alle goederen worden 

(') Staterment exhibiting the moral and material Progress and Condition of 
India during the year 18')1-1892 and the nine preceding years, bl. 122. 
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door middel van schuiten of lichters gelost — een handels-
\̂ •iJze die men reeds in 1864 als langzaam, onzeker en kostbaar 
brandmerkte (*). 

Bovendien zijn de schepen, die aldus langs den oever van 
eene gevaarlijke snelstroomende rivier gemeerd liggen, gedu
rende den regentijd blootgesteld aan bandjirs (dikwijls ver
gezeld van gevaarlijke „bores" of mascarets van de getij-
golven) waardoor zij ten spijt van alle voorzorgen, losraken 
on zich zelf en anderen beschadigen. In dien tijd kan een 
orkaan als een vrij zekere gebourtpiiis worden voorspeld. 

Soms komt daar een cycloon van buitengewone kracht 
voor zooals die welke aanleiding gaf tot het schrijven van 
de l)eneden aangehaalde brochure. Voegt men daarbij dat 
door do wijze waarop de schepen hunne meerkettingen moe-
ton uitbrengen er dikwijls de half bedorven lijken in vast
haken van de inlanders, wier stoffelijk overschot boven aan 
de Iieilige Ganges is toevertrouwd en dat de droogvallende 
moddorbanken de moest ongezonde uit\<^asemingon veroor
zaken, dan kan men het den schrijver niet euvel duiden dat 
hij den toestand van deze haven niet in overeenstemming acht 
met de eischen of het temperament der Wester,sche beschaving. 

De handel was destijds reeds belangrijk toenemende. 
Tegen 373 in- en uitgaande schepen in 1833 met 138.013 ton 
inhoud, was dat verkeer in 1803 gestegen tot 10C3 schepen 
met 910.396 ton. 

Reeds tal van ontwerpen tot het maken van dokken of 
andere inrichtingen waren aanhangig geweest en telkens werd 
van alle zijden terzake pressie op het Gouvernement uitge
oefend, doch getrouw aan het heerschende Engelsche begin
sel (**) werd op oen verzoek om do zaak van staatswege door 
eene commissie te doen onderzoeken door den toenmaligen 
Luitonant-Gouvorneur modogodeeld dat hij er niet aan twij
felde dat ruime en behoorlijk aangelegde natte dokkon, die 
op eene geschikte plaats gelegen door een tramweg met de 
stad en met de spoorwegstations verbonden zouden zijn. een 
groot voordeel zouden o])]overen voor do haven en de scheep
vaart die er gel)rnik van maakt, zoowol als voor allen, die bij 
den handel belang haddon: hij meende eveneens dat, als zij 
goed worden beheerd, het eene gezonde commercieele onder
neming zou vormen, wolke allo kans op flinke dividenden 
aanbood. 

De Luitenant Gouverneur moest echter duidelijk als zijne 
meening te kennen geven dat terwijl het Gouvernement alle 
faciliteiten behoorde te verleenen aan eene onderneming, die 
zeer waarschijnlijke kansen van slagen aanbood en aan stad 
en haven ten goede zou komen, er echter geen stap behoorde 
gedaan te worden, met het directe of indirecte oogmerk om 
er oen officieel of gouvernementoel karakter aan te geven; 
dat de onderneming behoorde in stand te blijven door haar 
eigen deugdelijkheid en eenvoudig als oen gewoon handels
lichaam moest worden behandeld, enz., enz. 

Tor zelfder tijd word zij echter erkend als oen die ton volle 
van algemeen nut was en onder de bepalingen van de onlangs 

O The port of Calcutta, with special reference to the late Cyclone and 
remedial meaBures to be adopted bU CHAR.ES C. ADT.EV E S ^ . C.K. London E . and 
F. N. SPON, ISRi. (Bibl. B. 0. W. B. 81). 

S L ^ T ^ , " ™ ' ™ " ' ' , " ' " '™' '*^ ' '"*"•• * ° ' ' ' ^ ' ' <'«P<'"ally designed for the 
benefit of the commercial community s tand on a different basis from the 
provision of good means of communication and irrigation; thev are destined 
for the advantage of a class well able to help itself, and which will find the 
capital necessary for any undertaking that promises good financial resul ts 
us well as commercial advantages. The policy of Gover, ment is. therefore 
to encourage, direct and occasionally assist i i the execution of works of 
commercial importance, but not itself to carry them out 

Private enterprise may be t ius ted wi th the execution and maintenance of 
such works, and private enterprise, assisted by Government, has developed 
the two greatest commercial undertakings in the Bombay Presidency the 
docks and harbour works at Bombay and Karachi. Sir WILLIAM WI'ISON 
H U N T ™ , K . C. S. I., Bombay 1885 to 1890. a s tudy in Indian administrat ion 
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uitgevaardigde Act of the Indiaa Legislature W XXII van 
1863 zou het Gouvernement van Bengalen elk goed over
wogen en goedgekeurd plan steunen, dat voorgebracht zou 
worden door personen bekwaam en voornemens om het ten 
uitvoer te leggen. 

Daar het vraagstuk van natte dokken reeds van alle kanten 
overwogen was en door rapporten toegelicht, zag de Luitenant 
Gouverneur de noodzakelijkheid niet in tot het instellen van 
eene commissie of eenige van Gouvernementswege te houden 
onderzoek. 

Hiermede is de verbetering van de haveninrichtingen ge-
ruimen tijd blijven rusten, totdat de opening van het Suez-
kanaal vermoedelijk evenals te Batavia een nieuwen stoot 
aan de zaak heeft gegeven en althans het beheer in een hand 
heeft gebracht, want uit het vroeger genoemd verslag blijkt 
dat dit in 1870 gesteld werd onder een „Trust", die werkt 
onder een wet, welke in 1890 zijn tegenwoordigen vorm kreeg. 
De normale samenstelling van die commissie van beheer is 
van 15 leden, waarvan er 8 gekozen worden en wel één door 
den gemeenteraad van Calcutta, één door de Bengal national 
chamber of commerce en de overigen door een gelijknamige 
Kamer van Koophandel, zonder het predicaat „national". 

Twee inlanders hebben er thans zitting in. De overige 7 
leden en de voorzitter en ondervoorzitter worden aangesteld 
door het gewestelijk bestuur, „local Government". 

Die commissie beheert de inkomsten en uitgaven, welke 
betrekking hebben op onderstaande onderdeelcn waarnaast 
de sommen voor de dienstjaren 1881/82 en 1891/92 zijn ver
meld in tientallen Eoepiën (Rx) (*). 

INKOMSTEN. UITGAVEN. 

Aanleghoofden 
Steigers voor inl. vaartuigen. 
Oeverterreinen 
Havenrechten 
Tramways 
Haventoegangen 

Totaal Rx. . . . 

1881—82 

Rx 

76.805 
38.194 
15.747 
48.187 
13..581 
17.156 

209.670 

1891—92 

Rx 

126.695 
50.021 
17.423 
52.035 
29.157 
46.930 

322.261 

1881—82 

Rx 

54.786 
22.393 
11.516 
46.147 
9.767 

14.776 

159.025 

1891-92 

Ex 

76.035 
33.974 
8.192 

47.240 
19.029 
4.5.271 

229.741 

De inkomsten gaven dus in het eerstbedoelde jaar een 
overschot van 50.645 en in 1891/92 van 92.520 Rx doch in 
dien tusschentijd zijn de kapitaal-uitgaven belangrijk toege
nomen. 

De schuld bedroeg in Maart 1882 791.783 Rx en in Maart 
1892 1.175.938 Rx, maar bovendien was in dien tijd Op de 
nader te vermelden voorwaarden van staatswege een voorschot 
van 2.562.522 Rx verstrekt voor den bouw van de Kidderpore 
dokken, die benedenstrooms van de stad gemaakt zijn. Deze 
natte dokken waren in 1883/84 ontworpen doch eerst in 1885 
wei-d het terrein onteigend en schoongemaakt en in Septem
ber 1892 werden zij voor het verkeer opengesteld. De kosten 
werden bestreden uit eene voor dit werk door den staat tegen 
rente verstrekt voorschot. 

Deze dokken hebben in het geheel 2.877.000 Rx gekost 
(gerekend tegen ƒ 12 globaal 341^ millioen gulden) en de 
schuld van de Port Trust was einde 1895/96 aangegroeid tot 
4.089.000 Rx (+ 49 millioen gulden). De dokken maakten 
aanvankelijk de kosten niet goed en een speciale tol werd 
geheven om aan het deficit tegemoet te komen. 

(*) In vroeger Jaren toen de roepie nog = f 1.20, was Rx vergeHikbaar met 
l pond sterling = f 12. 

33 
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In dat jaar werd alleen 195.000 Ex besteed aan interest en 
reservefonds. 

Het aantal schepen dat in 1895/96 binnenkwam was 1027 
waarvan 909 stoomschepen met 3.685.230 tonnen inhoud en 
118 zeÜBchepen met 200.898 ton. 

b. Bombay. De Bombay Port Trust werd ingesteld bij een wet van het 
gewestelijk gouvernement van 1873 en bestond uit 12 leden 
en een voorzitter, allen door dat gouvernement gekozen. 

De eigendommen, welke aan die commissie in beheer wer
den gegeven, bestonden uit de landaanwinning van Mody Bay, 
die aan den staat behoorde, het gebied van de Elphinstone 
Company, dat in 1870 door den staat was aangekocht en 
eenige bassins en landingsplaatsen langs de kust, welke te 
zaraen een schuldenlast van 2.117.075 T?x (251/2 millioen 
gulden) vertegenwoordigden . 

De „Trust" kwam in de plaats van een vroegere .,Harbour 
and Pilotage Board" en nam de inkomsten en verplichtingen 
daarvan over. 

Aanvankelijk had men te kampen met particuliere mede
dingers, die steigers bezaten en kan men behalve in het 
hongersnood jaar 1877—78, toen de graanhandel een buiten
gewone vlucht nam, de aangegane verplichtingen niet nako
men, doch in 1879-—80 werden op. eene paar onbelangrijke 
uitzonderingen na alle particuliere eigenaren van de strand-
inrichtingen uitgekocht door het gouvernement voor 714.500 
Ex en op de „Trust" overgedragen. Tevens werd toen de 
samenstelling van dit lichaam gewijzigd en 5 van de leden in 
het vervolg kiesbaar gesteld door de Kamer van Koophandel. 
Voorts werd bepaald dat 3 van de leden in de stad Bombay 
woonachtige inlanders behoorden te zijn. 

De voornaamste werken, welke onder het beheer van deze 
commissie zijn aangelegd, waren twee natte dokken. Het 
Prince's Dock werd in 1875 begonnen, toen de Prins van 
Wales op zijn reis door Indië de stad bezocht en op 1 Januari 
1880 geopend. Het had 87 lakh roopieën (+ 10% millioen 
gekost) doch bleek te klein te zijn, waarop een tweede dok 
van nagenoeg gelijke grootte, het Victoria Doek, werd aan
gevangen dat op 21 Februari 188S door Lady Eeay werd 
geopend. Dit laatste kostte 857.436 Ex of bijna evenveel. 
De kosten werden met ';taatshulp iiit een openbare leening 
gevonden op gelijke wijze als voor de dokken te Calcutta. 

De stad Bombay vormt de uiterste punt van een schier
eiland waarvan de oostelijke kust tegenover het vasteland 
gelegen de verschillende haveninrichtingen en steigers bevat. 
Daaraan werden door de „Trust" gaandeweg verbeteringen 
aangebracht, pakhuizen opgericht, een droogdok gemaakt, 
land aangeplempt, enz. Te zamen bedroeg de schuldenlast 
dientengevolge in 1895/96 5.068.000 Ex (bijna 61 millioen 
gulden). 

De inkomsten wisselden nogal af; van 1880—1889 was er een 
doorgaand overschot van inkomsten boven uitgaven, ondanks 
eene vermindering van havenrechten, maar in 1889/90 gaf 
eene algemeene malaise in den handel aanleiding tot een 
tekort, dat uit het reservefonds werd bijgepast. Op het 
einde van dat jaar waren de bruto-ontvangsten 428.328 Ex, 
terwijl 645 schepen de dokken bezochten. In volgende jaren 
kwamen weder tekorten voor, doch in 1895/96 waren de bruto-
inkomsten 491.000 Ex tegen 485.000 Ex uitgaven, waar
onder de interest van het geleende geld. 

De tonneninhoud der stoomschepen die in 1895/96 
de haven binnen kwam, was 2.156.000 tegen 2.068.000 in 
1894/95. 

c. Madras. De „Harbour Trust" voor Madras werd in 1886 ingesteld 
en bestaat thans uit 10 leden, waarvan 4 verkozen en 3 amb-
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tenaren en 4 particulieren benoemd door het gewefetciijk 
gouvernement. 

Bij het optreden van dit bestuur had men voor Madras 
hoofdzakelijk op het oog liet laden en lossen van schepen 
gemakkelijk te maken, de daarvoor aanvcezige hulpbronnen 
zuinig te beheeren en zoo mogelijk de te heffen kosten te 
verminderen. Een eerste vereischte was daarbij stil water 
voor de schepen die laden en lossen, het verbeteren van de 
kustinstallatie door den spoorweg in gemeenschap te brengen 
met de plaatselijke tramwegen. Het voornaamste werk voor 
liet eerste doel was bij deze, langs een vlakke kust uitgestrekte 
plaats, het uitbrengen van twee hoofden om een bassin stil 
water daar tusschen in te sluiten, daar er geen ander middel 
bleek te zijn tegen de zware zeeën, welke hier in de meeste 
tijden van het jaar worden aangetroffen. 

Nadat men reeds sedert 1876 aan de haven gewerkt had, 
sloeg in November 1881 eene cycloon den arbeid van maan
den, ja van jaren weg. Men begon dadelijk opnieuw te wer
ken, doch toen de nieuwe Trust werd ingesteld werd het 
ongeraden geacht haar met de kosten van dit ongehik te 
belasten, zoodat zij hare verplichtingen begint met de uit
gaven gedaan sedert ultimo Maart 1883 die in 1886 waren 
geklommen tot 140.616 Kx. In de drie volgende jaren werd 
ruim een gelijk bedrag geleend, doch voor de haven bleek 
ter voltooiing 1.238.339 Rx noodig te zijn. Er was veel ver
schil van gevoelen omtrent de oriënteering van de haven-
monding met betrekking tot de cyclonen waarvan er een in 
1887 opnieuw schade aanrichtte. 

Nadat verschillende commissies zoowel in Engeland als in 
Madras de zaak hadden onderzocht, werd er besloten vast te 
houden aan eene oostelijke instede van eene noordelijke 
invaart. 

De tonneninhoud der schepen welke deze haven bezoeken, 
neemt steeds toe. 

In 189.5/96 waren de beide zeehoofden met hunne koppen 
gereed, het noorderhoofd ter lengte van 1130 en het zuider
hoofd van 74.5 meters. De kosten bedroegen toen 1.288.000 
Rx. 

d. Andere havens. De bijzonderheden omtrent Rangoon, Karachi en andere 
havens welke op gelijke wijze beheerd worden, blijven hier 
kortheidshalve achterwege. Uit het volgende overzicht 
blijkt dat zelfs Madras belangrijk achter staat bij Calcutta 
i'u Bombay. 

H A V E N S . 

Calcutta 
Bombay 
Madras • . 
Rangoon • . . 
Karachi 

Koopmanschappen en waarden 

Invoer 

1881/82 

Rx 

26.739.633 
37,053.018 
4.453.784 
5.669.633 
3.267.560 

1891/92 

Rx 

32.478.381 
46.791.838 

7.060.162 
10.135.828 
6.965.710 

Uitvoer 

1881/82 

Rx 

38.894.877 
39.293.123 
4.180.895 
5.658.329 
3.023.368 

1891/92 

Rx 

47.624.-562 
51.889.287 
4.636.772 
9.041.989 
8.644.459 

Tonneninhoud van 
beladen binnengekomen 

schepen 

1881/82 

Tonnen 

1.088.590 
1.949.862 

594.099 
466.713 
260.489 

1891/92 

Tonnen 

1.572.481 
2.435.115 
1.199.702 

906.209 
497.736 

24. 
lingen. 

Het sluiten van leeningen voor plaatselijice instel- Omtrent dit onderwerp bevat het statement over 1891/9"<J 
(bl. 129) de volgende mededeelingen: 

„Dit hoofdstuk (Municipal and Local Administration) 
moge beëindigd worden met enkele regels betreffende den 
geldelijken steun, welke van tijd tot tijd door den staat 
wordt verleend aan gemoontebesturen. <j;ow(>stelijke radon en 
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haveacommissies, een zaak, die in de laatste jaren ten zeerste 
is overwogen. Vóór 1876 werden zulke voorschotten met 
eenige vrijgevigheid verstrekt aan gemecntehosturen en de 
andere genoemde corporaties voor werken van erkend nut en 
gemak voor het puhliek. In dat jaar noodzaakte evenwel de 
plotselinge daling in goudwaarde van het zilver om op zulke 
transacties eenige beperkingen toe te passen en de tegemoet
koming werd alleen toegestaan hij dringende noodzakelijk
heid, terwijl het aan de corporaties in andere gevallen werd 
overgelaten om haar eigen overeenkomsten op de open geld
markt te sluiten, onder behoorlijke controle van staatswege. 

Deze regel werd in 1879 eenigermate verruimd ten voordeele 
van kleine voorschotten van het gewestelijk gouvernement 
aan de landelijke gemeenten, daar het bleek, dat het zonder 
zulk eene toegevendheid practisch onmogelijk was om sani
taire verbeteringen en hervormingen in te voeren. Maar het
zelfde bezwaar tegen het weigeren van voorschotten van 
staatswege, bleek zich ook hij transacties van meer omvang 
te doen, daar zulke leeningen op de geldmarkt slechts tegen 
onevenredig hooge intresten waren te sluiten. Men stelde 
zich daarom voor om de belangen van de gewestelijke gou
vernementen meer direct te betrekken in de administratie van 
dergelijke voorschotten, welke in zulke gevallen verstrekt 
werden met behulp van het crediet van het centrale gouver
nement. 

Onder liet vroegere systeem werden de voorschotten alleen 
gegeven op het advies van de gewestelijke gouvernementen 
en door hun tusschenkomst; doch hoewel oninbare posten in 
uitgaaf werden gesteld tegen gewestelijke inkomsten, werd 
de interest toch geboekt als een rijksinkomst, zoodat de gewes
telijke autoriteiten geen voldoende aansporing hadden om 
de stipte voldoening ervan te bevorderen. Er werd daarom 
na raadpleging van de belanghebbenden, bepaald dat het 
verschil in rente waartegen deze voorschotten werden ver
strekt en die waarvoor staatsleeningen te sluiten zijn, hetwelk 
altijd in het voordeel van deze laatste is, aan de gewestelijke 
gouvernementen zou worden overgedragen, onder voorwaarde 
dat zij de geheele verantwoordelijkheid voor dezen tak van 
geldelijk beheer op zich zouden nemen. 

Deze nieuwe gedragslijn werd niet gevolgd \oor het bestuur 
van de drie hoofdplaatsen der Presidentschappen, omdat deze 
zelf voldoende crediet bezitten, maar voor andere gemeenten 
kunnen nu voorschotten worden toegestaan, met strikte 
inachtneming van drie voorwaarden: ten eerste dat de werken, 
waarvoor het voorschot wordt toegestaan, van dien aard zijn 
dat de staat er in het algemeen en dus niet alleen gewestelijk 
belang bij heeft, zooals bij rioleeringen en waterwerken, 
doch niet bij wegen, bruggen, gebouwen en dergelijke. 

Tn de tweede plaats, dat het voorschot in 20 jaar wordt 
terugbetaald, behalve wanneer in bepaalde gevallen afwijking 
is toegestaan en ten slotte, dat een gewestelijk lichaam, het
welk \an den staat heeft geleend, uit geen andere bronnen 
mag gaan leenen, tenzij het ten genoege van het gewestelijk 
gouvernement heeft aangetoond dat de op bovenbedoelde 
wijze geleende som met de daarop vallende interesten behoor
lijk voor afbetaling gewaarborgd is. 

De onder bepaalde wettelijke voorschriften in leen ver
strekte sommen, zooals die aan landbouwers voor grondver
betering of aankoop van ^ee, voor dijken of grenswerken en 
dergelijke of aan bijzondere klassen van zwaar belaste land
goederen zijn in dezelfde regeling begrepen, maar ten opzichte 
van deze was er geen wijziging van gedragslijn in de nieuwe 
regelen opgesloten. Wat de transacties met gewestelijke en 
districtsraden en anderen betreft, is het een ander geval, daar 
uit een financieel oogpunt deze lichamen slechts uit eene 
administratieve regeling van staatswege voortspruiten voor 
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25. Schatting der heffingen per ton scheepsruimte. 

zoover het beheer van bepaalde onderdeelen der algemeene 
uitgaven, door het gewestelijk gouvernement hetzij ingevolge 
van een wet of van een besluit aan hen wordt overgedragen. 
Daar evenwel de rekeningen van deze raden bijna geheel zijn 
afgescheiden van de algemeene staatsrekeningen, heeft het 
bezwaar om aan hen op denzelfden voet als aan gemeente
besturen geld in leen te verschaffen practisch opgehouden 
te bestaan en beide staan bijna op denzelfden voet. 

Uit het voorgaande blijkt dat men in Britsch-Indië van 
staatswege op eenigszins meer onbeperkte wijze dan in Enge
land zelf (door tusschenkomst van de hooger genoemde 
commissie voor het verstrekken van leeningen) aan gewes
telijke en plaatselijke besturen gelden in leen verstrekt en 
dat in het bijzonder die hulp voor havens niet onbelangrijk 
is. Zoo heeft Calcutta in een ronde som 341^ millioen gulden 
van den staat geleend voor de Kidderpore dokken, zijnde 
ruim % van den geheelen schuldenlast. Bombay verkreeg 
2514 millioen als waarde der van staatswege aangekochte 
havenwerken met de verplichting daarvoor in de eerste tien 
jaren 4% en later 4i/^% rente te betalen, terwijl later nog 
9 millioen tegen 4i/^% werden gegeven voor de dokken, 
Madras kreeg blijkbaar een gedeelte van de kosten der tegen
spoeden met de havenhoofden ten geschenke, doch bleef 
sedert 1883 eveneens bij den staat in debet. 

Het is moeilijk om uit de cijfers die in de Statements wor
den oi^gegevon te bepalen hoeveel de groote scheepvaart 
ongeveer per ton laadvermogen voor het gebruik van de 
havens betaalt. 

Kwamen de heeren COLSON en ROUME voor Engeland tot 
een middencijfer van ƒ 0.64 per ton voor de geheele vaart, 
waarvan de groote vaart ƒ 1.04, de kustvaart ƒ 0.36 per ton 
betaalde, terwijl die cijfers voor Frankrijk op ƒ 0.47' en 
ƒ 0.24 gesteld konden worden, de gegevens voor de beide 
grootste havens van Britsch-Indië leiden vermoedelijk tot de 
volgende uitkomst. 

Neemt men uit de inkomsten van Calcutta voor 1891/92 
de volgende drie posten: 

Jetties 126.695 Rx. 
Port 52.035 „ 
Port approaches 46.930 „ 

dan verkrijgt men 225.660 Rx of è ƒ 12 gerekend ƒ 2.700.000 
welke betaald werden door 1117 schepen met 2.699.567 ton 
inhoud, of ruim ƒ 1 per ton. 

Bombay had in 1895/96 loodsgelden, magazijnhuur, enz. 
uitgezonderd een totaal ontvangst van 247.000 Rx aan 
„Doek and Wharfages fees" welke wel geheel door de groote 
vaart betaald zullen zijn. De waarde daarvan Ji ƒ 12 is 
ƒ 2.964.000, tenvijl de tonnenmaat van de stoomschepen, die 
dat jaar binnenkwamen 2.156.000 was, hetgeen geeft ƒ 1.37 
per ton. 

Stelt men het gemiddelde cijfer rond op ƒ 1.20 per ton of 
iets meer dan in Groot-Brittannië dan is het de vraag of ook 
in Nederlandsch-Indië dergelijke onkosten betaald kunnen 
worden en of het verkeer van dien aard is dat de opbrengst 
daardoor voldoende wordt om vrij belangrijke uitgaven en 
interesten te compenseeren. 

BATAVIA, 31 Mei 1899. (w. g.) J. E. DE MEIJIER. 

34 
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DEPARTEMENT VAN FINANCIEN. 

JS. 20204 . 

BIJLAGEN: 

2. 
BATAVIA, den 30̂ ° Novemter 1899. 

Met Uwe missive van 2 December 1898 IV 19396/D mocht 
ik een exemplaar ontvangen van het eindrapport der Com
missie, ingesteld bij Gouvemements besluit van 2 December 
1897 n' 28, vergezeld van drie lichtdrukteekeningen. 

Bij de lezing van dat rapport zijn bij mijn Departement 
enkele kantteekeningen gesteld en opmerkingen gedaan, 
welke ik meen goed te doen onder uwe aandacht te brengen. 

(^- g) 
De Directeur van Financiën, 

BAKHUIZEN VAN DEN BRINK. 

Aan 

den Direetenr der Burgerlijke 
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tlz. 5. 
De groote op China, Europa of Aubtralië varende schepen 

nemen thans alleen in den hoogsten nood kolen te Soerabaja 
in, waarin verandering zal komen, zoodra deze brandstol' 
alhier tegen met Singapore concurreerende prijzen verstrekt 
kan worden, waaraan bij de aanwezigheid van gunstig ge
legen kolenontginningen slechts op enkele dagen stoomen 
afstand en den goedkoopen aanvoer van Australische kolen 
gedurende de maanden van den suikerafvoer, wel niet ge
twijfeld behoeft te worden. 

De vaart op China van uit Soerabaja is zeer gering. 
Bijna alle van China komende goederen worden via Singa-. 

pore te Soerabaja aangebracht. 
De op Australië varende schepen kunnen het Westgat 

niet in, en blijven daarom buiten Madoera lossen, na reeds 
te Singapore kolen ingenomen te hebben. 

Deze schepen lossen ook nog altijd op de oude reede te 
Batavia van wege hun grooten diepgang. 

blz. 1. Nota, behoorende bij het voorloopig ontwerp. 
De omvang van handel en scheepvaart kan getoetst wordeji 

aan de cijfers van geheven invoerrechten, van de tonnen-
maat der ingeklaarde schepen en aan de goederenbeweging 
\an en naar de reede. 

Aan invoerrechten werd te Soerabaja ontvangen: 
in 1874 ƒ 1.859.932.79, 
„ 1894 „ 3.034.683.03, 

eene toename dus van ƒ 1.1(54.750.24 of bijna 03% in 20 
jaren, niettegenstaande in 1886 de toltarieven belangrijk 
verlaagd zijn en ook de prijzen der meeste handelsartikelen 
sinds dien tijd enorm zijn achteruitgegaan. 

In hoeverre dit laatste van invloed is geweest op de lagere 
opbrengst der invoerrechten: 

in 1895 ad ƒ 2.770.846.80 
en in 1896 ad „ 2.604.362.37 
is moeielijk na te gaan; in elk geval blijft zelfs laatstge
noemd cijfer nog boven de opbrengst van 1892 en vooraf
gaande jaren en is met inachtneming der vele moeielijk-
heden, waarmede de importhandel in de laatste jaren te 
worstelen gehad heeft, nog zeer belangrijk te noemen. 

De tonnenmaat der i n g e k l a a r d e schepen bleef in de 
laatste jaren steeds toenemende, enz. 

In aanmerking nemende, dat de stoomschepen der maat
schappijen Nederland, Eotterdamsche Lloyd en Oceaan, 
2 malen Priok bezoeken tegen Soerabaja eenmaal, dat de 
Australische mailbooten thans Soerabaja mijden wegens het 
ontbreken van goedkoope gelegenheid aldaar om den kolen-
voorraad aan te vullen enz. 

Eene vergelijking van de ontvangen invoerrechten in 
1874 en in 1894 leidt tot minder juiste resultaten, omdat 
sedert 1874 de tariefwet is veranderd. 

Wat bewijst toch de tonnenmaat van ingeklaarde schepen ? 
Wanneer b. v. een schip 1000 ton op 5 plaatsen laadt, 

komt dat schip op ieder der plaatsen voor met 1000 ton, 
terwijl de mogelijkheid bestaat dat over die 5 plaatsen 
slechts 800 ton gelost wordt. 

Ook blijkt niet of de handel vooruitgaat, wanneer de 
tonnenmaat der ingeklaarde schepen toeneemt, wel kan dat 
blijken uit de tonnenmaat der geloste en ingevoerde goe
deren. 

Ik wil hiermede niet beweren dat de handel te Soerabaja 
niet is toegenomen, maar wel aantoonen dat de argumenten 
onjuist zijn. 

De Australische „Queensland Eoyal Mail Line" kan het 
Oostgat van Soerabaja n i e t binnenstoomen en moet 
daarom buiten Madura ankeren; het heeft met een haven-
aanleg niets te maken; het bezoeken dier schepen van Priok 
is het gevolg van de omstandigheid dat Priok het uitgangs
punt is dat meer bezocht wordt bij het vertrek naar Europa. 



136 

Toezicht ter reede. Het toezicht op de reede is speciaal opgedragen aan den 
gezagvoerder van het recherche-vaartuig. Die ambtenaar 
heeft thans ter zijner beschikking één stoomharkas, één sloep 
en één kol)an (prauwtje op inUmdsche wijze getuigd) met 
het benoodigd personeel. 

Met liet aanleggen van een nieuwe haven, is het toezicht 
op de reede nog bepaald urgent, omdat niet mag worden 
verondersteld dat alle schepen daarvan zullen gebruik maken: 

l''. zullen de wangkangs, die met grof aardewerk uit China 
komen, niet zijn over te halen hunne lading langs de kade 
te lossen, en daarvoor kaaigclden te betalen, waarvan zij nu 
ter reede liggende, zijn vrijgesteld, 

2". het bovenstaande geldt ook voor die wangkangs van 
Bali komende met varkens, klapperolie enz. (ook niet te ver
geten dikwerf met opium). 

De lading wordt thans te Semampir gevisiteerd, en gaat 
dan verder per prauw langs de Pegirian-rivier naar de buurt 
Tjantian. 

Bij het aanleggen van de haven vervalt de post Semampir, 
en is voor den in- en uitvoer noodig thans het Pegirian-kanaal 
aan de monding te voorzien van een douanepost. 

Dat kanaal, geheel voor de prauwvaart te sluiten, zooals 
de bedoeling is. zal wel niet kunnen doorgaan. Men vergeet 
dat nu langs Semampir binnenkomen de tjunias met steen
kolen voor de gasfabriek, prauwen met kalksteen voor de 
kalkfabriek van den heer SCHKLL, vlotten met balken en 
ander djatihout voor de langs de Boengoeran-rivier liggende 
stapel])laatsen (GRTEYE LTM TTK TIIATJ), passerprauwen van 
Madoera voor Passerbong, Tjantian c. a. 

Deze zullen nu langs het Pegirian-kanaal moeten gaan. 
30. Het door de Commissie als vast staand aangenomen 

feit, dat a l l e van Singapore komende schepen van de 
haven zullen gebruik maken moet nog nader worden beves
tigd. 

Deze schepen, die van Singapore komen met ladmg voor 
Soerabaja, Bali, Boeleleng, Ampenan en Makassar, blijven 
hoogstens één dag en één nacht op de reede liggen. Na 
lossing der lading in tjunias, stoomen ze door het Oostgat 
verder naar Boeleleng. 

Bij lossing langs de kade, zijn deze schepen kaaigeld ver
schuldigd en ook na zonsondergang vacatieloon. 

Deze uitgaven zijn ze niet verplicht te doen, wanneer zij 
de lading in tjunias op de reede lossen, en met de concur
rentie der K. P. Mij. zullen deze schepen niet licht er toe 
overgaan de nieuwe haven binnen te stoomen. 

Het is verder bekend, dat de thans te Priok komende Chi-
neesche schepen niet dan gedwongen zijn te bewegen Priok 
aan te doen. Een geruimen tijd hebben zij op de oude reede 
van Batavia hunne lading gelost, die met tjunias naar het 
tolkantoor in de stad werd gebracht. 

Hetzelfde gekit voor schepen met rijst, komende van 
Saigon. 

Ook met het oog op de ligging der rijstpakhuizen langs de 
Kalimaas (kampong Baroe), de gemakkelijke lossing direct 
uit de tjunias in die goedangs, zal het vervoer per prauw 
geprefereerd worden boven het vervoer eerst per spoor van 
uit de haven en daarna met karren. 

Komen de rijst-booten de haven binnen, dan zal de lading 
worden gelost in tjunias en verder langs het Petireman-
kanaal naar de Kalimaas. 

Het is noodig dat bij lossing direct van boord in de tjunias 
ook aan de douane de gelegenheid worde gegeven, die vaar
tuigen te visiteeren. 

Aan de monding van het Petireman-kanaal zou alsdan een 
wachtpost met de noodige steigers moeten worden opge
richt. 
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van 

In- en uitvoer kleine Boom. 

Suil(er-pal(huizen Westzijde Icalimaas. 

Petroleum-haven. 

Station. 

Doorvoerhandel. 

Men krijgt alsdan in plaats van 2 vi^achtposten, 1 kleine 
boom en 1 semampir; 3 wachtposten: 

1 kleine Boom, 
1 Pegirian-kanaal, 
1 Petireman-kanaal. 
Het beüoeken der posten langs de reede, zal wanneer Se

mampir wordt opgeheven, het werk zijn van den gezagvoerder. 
Toezicht ter reede moet dus blijven. 

Het toezicht op de binnenkomende en uitgaande prauwen 
eischt over dag noodzakelijk het aldaar aanwezig zijn van 
2 ambtenaren en zou eene vermindering der werkkrachten 
aanleiding geven tot stagnatie en gemopper van den kant van 
den handel. 

De prauwvaart alleen tusschen Soerabaja, Grissee, Sidajoe, 
Toeban, Bangkalan, Kamal, Soemenep, Pasoeroean en de 
verder Oostelijk gelegen plaatsen is van zoo'n groot belang, 
dat er niet aan gedacht kan worden, den kleinen Boom op te 
heffen. 

Bij een slapper toezicht zou aldaar spoedig een toestand 
worden geboren, zooals die alleen door smokkelaars zou 
worden gewenscht. 

De liedieniiig van de haven middels vervoer per spoor van 
uit de pakliuizen aan de Westzijde der Kalimaas gelegen, zal 
op technische bezwaren (overbragging van de rivier) stuiten. 

Het plan moet dan ook later zijn opgeheven. 
Het vervoer van suiker uit die pakhuizen naar de haven, 

zal dan door het Petireman-kanaal middels tjunias moeten 
plaats vinden. Of ten allen tijde het Petireman-kanaal diep 
genoeg is deze zwaar beladen tjunias een doorvaart te ver
kenen moet later worden bevestigd. 

Men heeft met het aanleggen eener petroleum-haven blijk
baar geen rekening gehouden, dat die handel bijna geheel 
berust in handen der Standard Oil Company of New-York. 

Bijna alle pakhuizen gelegen aan de W. zijde der Kalimaas, 
behooren of zijn verhuurd aan die Maatschappij. Duizende 
guldens zijn door haar uitgegeven om die pakhuizen te bou
wen, en concurrentie te weren. Zij zal dunkt me niet licht 
er toe overgaan nieuwe pakhuizen aan de haven te bouwen 
om de oude als „non-valeurs" in de boeken terug te brengen. 

Of er genoeg ruimte tusschen het station en hangars be
staat (+ 40 Meter) valt te betwijfelen. 

Het plan bestaat daar tusschen nog een gedeelte van den 
weg te reserveeren voor de tram. 

Men zou daarmede vervallen in hetzelfde euvel van Priok. 
Met het toezicht op alles wat binnon het douane-terrein 

binnenkomt, is te Priok aan de poort belast een mantri met 
de noodigc oppassers. 

Een ambtenaar, die daar feitelijk het toezicht moet hebben, 
heeft nu aan de z.g. voorwacht in hangar E zijn kantoor. De 
controle laat op die wijze natuurlijk veel te wenschen over. 

Het is bepaald noodig dat te Soerabaja hiermee rekening 
wordt gehouden, en dat bij de groote poort een loods, en een 
kantoortje worden gebouwd, waar langs de goederen met 
karren voor de oogen der verificateurs binnen het douane
terrein komen; en ook omgekeerd de goederen van uit de 
hangars nogmaals goed worden nagegaan. 

Van alle booten der K. P. Mij. die de groote reis in de 
Molukkcn doen is Tandjong-Priok het uitgangspunt. 

De producten als specerijen, enz. worden van uit de Moluk
kcn te Tandjong-Priok gelost, en blijven daar liggen voor 
eene gelegenheid naar Europa, gewoonlijk met de booten van 

315 
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de Maatschappij „Nederland" en die van de „Rotterdamsche 
Lloyd". 

Pakhuishuur wordt niet in rekening gebracht, en zijn hier
voor speciale hangars F en G aangewezen. 

Omgekeerd lossen de van Europa komende schepen hunne 
voor de Molukken bestemde lading ook in die localen, en 
worden ze door de booten der P. Mij. verder verzonden naar 
Makassar, Banda, enz. 

De doorvoerhandel berust dus thans te Priok, en wel omdat 
de booten der K. P. Mij. en der Mijen „Nederland" en 
„Rotterdamsche Lloyd" die haven als uitgangspunt hebben. 

Nu zou men willen wenschen dat die handel zich concen
treert te Soerabaja. In de eerste plaats zou dan noodig zijn 
eene verandering der dienstregeling der K. P. M. Het is 
algemeen bekend dat de inname van lading tusschen Batavia, 
Semarang en Soerabaja en daar tusschen liggende plaatsen 
van geene beteekenis is. 

Priok is daarvoor gunstiger gelegen en heeft dit groot voor
deel dat de tabak van Deli aldaar wordt ingeladen in de 
voor Europa bestemde schepen. 
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DEPARTEMENT DER BURGER
LIJKE OPENBARE WERKEN, 

Jfo, 16461/E. 

BATAVIA, den IS*-» October 1899. 

Naar aanleiding van het advies door den hoogleeraar KBAUS 

aan Zijne Excellentie den Gouverneur-Generaal uitgebracht 
omtrent eene eventueele verbetering van de gelegenheid tot 
lossen en laden te Soerabaja is ook de wenschelijkheid ter 
sprake gekomen, om een deel der gelden, aan Soerabaja als 
havenplaats te besteden, te gebruiken voor het verbeteren 
van een der toegangen, zoodat deze stad voor schepen van 
meer diepgang bereikbaar wordt. Daardoor wordt echter de 
voorbereiding van een daartoe strekkend plan zeer uitgebreid, 
en zal de opneming en voorbereiding verband moeten houden 
met het periodiek opnemen en observeeren van het Westgat 
en Oostgat, dat tot dusverre geschiedde door personeel van 
de Solo-vallei-werken, omdat aan den toenmaligen Chef 
PiEBSON ook de aanleg van den dam van Oedjoeng Firing 
naar het Djamoean-rif was opgedragen even als nu het op-
hoogen van dien dam geschiedt onder toezicht van den 
Ingenieur VAN GOOE. 

Het komt mij voor, dat al het werk, dat op het vaarwater 
van Soerabaja betrekking heeft, in den \ervolge onder Uwe 
leiding zal moeten plaats hebben, in verband waarmede de TJ 
hierbij in afschrift aangeboden missive aan den Chef der 
opnemingen en werken aan de Solorivier verzonden werd. 

Mij overigens ter bekorting aan dat schrijven refereerende, 
verzoek ik U een voorstel in te dienen voor de toevoeging 
van het noodig geoordeelde personeel en voor de beschikbaar
stelling der noodige fondsen. 

De Directeur der Burgerlijke Openbare Werken, 
(w. g.) J. E. DE MEIJIER. 

A a n 

den Chef der 4de Waterstaatsafdeeling 
te Soerakia. 

file:///ervolge
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ALGEMEENE DIENST. 

4e WATERSTAATSAFDEELING. 

Ji 565. 
SoEBABAiA, den 21"'™ October 1899. 

Bij \fwp missive dd° 13 Oetober jl. 11" 1()461/E werd mij 
opgedragen om een voorstel in te dienen voor de toevoeging 
van het noodig geoordeelde personeel en ^ oor de beschikbaar
stelling der noodige fondsen voor de voorbereiding van een 
plan strekkende tot eventuoele verbetering van de gelegenheid 
tot lossen en laden te Soerabaia en van een der toegangen 
tot de reede. 

Alvorens aan deze opdracht te kunnen voldoen, is het 
noodig, dat ik mij eene betere voorstelling kunne vormen van 
hetgeen eigenlijk in de bedoeling ligt, en het is daarom, dat 
ik de eer heb UHEdG. beleefd te verzoeken die bedoeling 
eenigszins nader te willen preciseeren. 

Indien het mogelijk ware mij het in den aanhef van Uw 
schrijven bedoelde advies van den Hoogleeraar KEAUS, in 
extenso of in extracto, ter kennisneming te zenden, zou 
wellicht reeds iets gewoimen zijn. 

Het door IT genoemde verband tusschcn de opneming en 
voorbereiding van de bovenbedoelde plannen tot verbetering 
met het periodiek opnemen en observeeren van het Westgat 
en Oostgat, doet mij vreezen voor een zeer gerekten duur. 

Het Oostgat wordt periodiek opgenomen van wege het 
Departement van Marine. Ligt het in Uwe bedoeling, dat de 
Waterstaat voortaan deze, naar ik meen driejaarlijksche, 
peilingen zal overnemen, of wenscht I^HEdG. naast deze ook 
nog jaarlijksche metingen door den Waterstaat, evenals voor 
het Westgat geschiedt ? 

Voor zoover mijne zeer onvolledige kennis, van hetgeen op 
de vaarwaters in straat Madoera betrekking heeft, strekt, 
schijnt het mij toe, dat afdoende verbetering praktisch 
alleen mogelijk is voor het Westgat. Dan zouden de waar
nemingen zich ook hoofdzakelijk of uitsluitend, daarop moe
ten richten. 

Voor dat Westgat kunnen bovendien alleen gedurende 
langen tijd voortgezette metingen lecren of de aanvankelijke 
verdieping der geul van blijvenden aard zal zijn, en of zij 
nog verder voort zal gaan. 

Bedoelt men nu, dat intusschen reeds een goed uitgewerkt 
voorontwerp van een haven voor Soerabaia zal worden opge
maakt, uitgaande van eene bepaalde, als wenschelijk te be
schouwen vafirdiepte, en dat dan de studies van het vaarwater 
zich moeten richten op de maatregelen, welke genomen zullen 
moeten worden om ook daarin die gewenschte diepte te ver
krijgen en te behouden? 

Of wil men, omgekeerd, eerst door waarneming en studie 
trachten vast te stellen, welke vaardiepte zonder onevenredig 
hooge kosten zal kunnen worden verkregen, om dan eerst een 
daarbij passend haven-ontwerp op te maken? 

En wat de haven betreft, zou ik gaarne eenigszins duide
lijker wenschen aangegeven te zien welke richting men met 
de verbetering der gelegenheid tot lossen en laden op het oog 
heeft. In Uwe missive wordt het woord „haven" niet ge
noemd, wel in die aan den Chef der Solovalleiwerken. Is 

A a n 

den Directeur der Burgerlijke Opeokre 
Werken te Weltevreden. 
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het de bedoeling, dat hot zoogenaamde havenplan van dea 
Ingenieur der Staatsspoorwegen W. DE JONGH DZ. tot grond
slag zal worden genomen? 

De Chef der werken en opnemingen aan de Solorivier deed 
mi] bereids de hierbij gaande aan U gerichte missive dd° 18 
October 1899 Tl- 408/34/S.V. toekomen, waarbij de gevraagde 
opgaven worden gedaan betreffende het personeel en mate
rieel, dat naar den nieuwen opnemingsdienst zou kunnen 
overgaan. 

In hoeverre daaraan later nog meer zal moeten worden 
toegevoegd, kan ik uit den aard der zaak nog niet beoor-
deelen. Zoo spoedig mogelijk na het ontvangen der thans 
gevraagde inlichtingen, zal ik eene raming trachten op te 
maken. Ik zou het evenwel zeer op prijs stellen, indien de 
door U als Chef van den nieuwen dienst bestemde ingenieur 
reeds spoedig kon worden aangewezen, en al dadelijk worden 
belast met het opmaken der ramingen voor de noodige per-
soneele en materieele hulpmiddelen. 

De Hoofdingenieur 1'*^ klasse, 
Chef der 4̂ ® Waterstaatsafdeeling, 
(w. g.) H. P. MENSINGA. 

36 



BATAVIA, den 28'"° October 1899. 

In antwoord op Uwe missive van 31 dezer U" oGÖ heb ik de 
eer TlHEdG. mede te declen, dat zoolanj»- van de Regeering 
geene opdracht ontvangen is in zake liet rapport van den 
hoogleeraar KRAUS over het havenplan DK JONGH, nog geen 
last kan worden gegeven om een plan tot verbetering van de 
gelegenheid tot laden en lossen te Soerabaja op te maken en 
de daarvoor noodige peilingen, boringen, enz. te doen. 

Het denkbeeld van professor KKAUS om het geld, dat voor 
de haven van Soerabaja kan worden uitgegeven, voor een deel 
te besteden aan de verbetering van een der toegangen — on 
die toegang zal wel het Westgat moeten zijn — kan in het oog 
worden gehouden bij de aanvankelijke waarnemingen, die ik 
door den op te richten opnemingsdienst van het vaarwater 
wensch te doen verrichten. 

Ter verduidelijking van hetgeen ik niij ter zake voorstel, 
gaat hierbij in afschrift eene nota van D"". J. P. VAN ])BR 
STOK betreffende de getijbewegingen in Straat Soerabaja, 
waaruit, in verband met zijne vroegere publicaties omtrent 
de toepassing der harmonische analyse op de getijwaarne
mingen in den Indischen Archipel, kan worden afgeleid, dat 
men bij de beschouwingen der getijden en stroomingen in het 
West- en Oostgat zonder bezwaar de eendaagsche getijden 
buiten beschouwing kan laten en het geval in de Straat assi-
mileerbaar is aan dat van een groot bassin zonder getijbe
weging (de Java zee), dat door een kanaal in verband staat 
met een zee, waarin uitsluitend oen dubbeldaagsche getij 
heerscht. 

Op die wijze zijn gevolgtrekkingen te maken omtrent de 
voortplanting van dit laatste in hoogte en snelheid van Soera
baja naar het Noorden, omtrent den invloed van de verwij
ding, die het kanaal in den waaier bij DJamoean ondervindt, 
en is de veronderstelling af te leiden, dat concentratie aldaar 
door het leggen van een tweedon dam. bevorderlijk zal zijn 
aan het verder voortplanten der dubboldaagsche getijbewe
ging in de richting van de Java zee en dientengevolge aan 
verdieping of — na voorafgaand baggeren — diephouding 
aldaar. 

Een onderzoek naar den afstand, die de dammen zullen 
moeten hebben, den fundeergrond enz. is hierbij aangewezen. 

Verder heeft het mijne aandacht getrokken, dat de denk
beelden omtrent do afzetting en verplaatsing van slib en zand 
in de Straat niet op waarneming berusten en dat het zeer goed 
mogelijk is, dat het zand uit de Brantas medewerkt tot vor
ming van de harde gronden in het Westgat en de slib van de 
Solo in het Oostgat terecht komt. Bij mijn reis per hopper 
door het Westgat naar Soerabaja zag ik een geelgekleurde 
middenband van slib met ons mede zuidwaarts trekken, scherp 
afgescheiden van het blauwe water onder den wal. Wellicht 
zijn op verschillende tijden hieromtrent waarnoniingen te 
doen, gevoegd bij slibwaamemingen op vorsobillende tijden, 
plaatsen en diepten. 
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Een en ander bevat, naar het mij vooi'komt voldoende aan
wijzingen omtrent de wijze, waarop ik mij eeiie voortgezette 
grondige studie van het vaarwater van Soerabaja vooi'stel. 
Ook met het oog op zijne antecedenten, komt het mij voor 
dat de Ingenieur RIBBERS de aangewezen persoon is, om als 
Chef van den dienst dezer waarnemingen op te treden, zoodat 
ik IJ verzoek, hem reeds dadelijk te belasten met de samen
stelling van een voorloopig plan met begrooting, waarnaar 
zal kunnen worden gewerkt. 

Volgens het voorstel van den Chef der werken en opne
mingen aan de Solorivier zouden de opnemer MEIJEK en de 
werkbaas DIBBETS met 1 Januari a. s. onder zijne bevelen 
kunnen worden gesteld, de twee getijmeters en de tambangan 
door hem kunnen worden overgenomen en in verband daar
mede ook het onderhoud van den dam naar het Djamoean-rif 
op den algemeenen dienst kunnen overgaan. 

Voor nadere overname van drijvend of ander materieel van 
den dienst der Solovalleiwerken alsook voor do noodige ver
meerdering van personeel zie ik gaarne na gehouden overleg 
met den Ingenieur VAN GOOR T̂ we voorstellen tegemoet. 

De Directeur der Burgerlijke Openbare Werken, 
(w. g.) J. E. DE MEIJIER. 



BATAVIA, don 11'° Januari 1900. 

Ju voldoening aan de missive van den ]"'"" Uouvernements 
Secretaris dd. 8 December jl. ÏV 2694, lieb ik de eer Uwer 
Excellentie het volgende mede te deelen: 

Wanneer men zich voorstelt te Soerabaia een haven te 
bonwen, zal er in de allereerste plaats moeten vastgesteld wor
den, welk doel men daai-mede zal trachten te bereiken. 

Men kan zich in de eerste plaats voorstellen een haven te 
bouwen, geschikt voor de vaartuigen, die op het oogenblik 
de genoemde plaats reeds aandoen, terwijl men in de tweede 
plaats zich ten doel kan stellen Soerabaia te voorzien van 
zoodanige haveninrichtingen, dat de plaats tot eene haven 
van den eersten rang wordt verheven. 

M êlke weg moet worden opgegaan, hangt natuurlijk af van 
de beantwoording der vraag wat op het punt van havenbouw 
voor Soerabaia bereikbaar is, terwijl, wanneer daarop het 
antwoord is gevonden, zal moeten worden uitgemaakt, welke 
uitbreiding de inrichtingen met het oog op hare vermoedelijke 
rentabiliteit zullen moeten verkrijgen. 

Wat voor Soerabaia bereikbaar is, wordt, uit een technisch 
oogpunt, behcerscht door de grootste diepte, die men aan 
het vaarwater in de toegangen zal kunnen geven en daarin 
zal kunnen behouden. 

Zooals ook wordt opgemerkt in het door den Hoogleeraar 
aan de Polytechnische school te Delft J. KRAUS uitgebracht 
advies omtrent eene eventueele verbetering van de gelegen
heid tot lossen en laden te Soerabaia, bevatten de plannen 
voor eene spoorweghaven aldaar van den ingenieur D E JONGH, 

volstrekt geene aanwijzing omtrent de bestaande of verkrijg
bare diepte in die toegangen, terwijl er evenmin uit is op te 
maken, welke diepte aan het havenbassin zou gegeven worden. 
Toch is die factor de meest belangrijke voor de beoordeeling 
van de grootte der schepen, die zouden kunnen binnenvallen 
en voor de daarmede samenhangende haveninrichting. 

Het feit, dat in het rapport der Soerabaiasche Commissie 
de kwestie van diepgang der vaartuigen onbehandeld werd 
gelaten, wordt ook gereleveerd in eene naar aanleiding van 
haar rapport door mij van den Directeur van Financiën ont
vangen nota, wtiarin, onder meer, wordt gewezen op de om
standigheid, dat de op Australië varende schepen het Westgat, 
en de schepen van de Australische „Queensland Eoyal Mail 
Line" zelfs het Oostgat niet kunnen passeeren. 

Aangezien het aan ernstigen twijfel onderhevig is, of eene 
eenigszins beteekenende haveninrichting gemotiveerd kan zijn, 
wanneer in de toegangen geen verandering komt, iets wat 
ook de meening van professor KRAÜS blijkt te zijn, waar hij 
mededeelt, dat, om een permanent karakter te dragen, die 
inrichtingen minstens in staat moeten zijn, schepen van 
8 Meter diepgang te bedienen, is het allereerste, wat gedaan 
moet worden, om een duidelijk begrip van het vraagstuk te 
krijgen, het instellen van een onderzoek naar de mogelijkheid 
eener afdoende verbetering van een der toegangen. 

Het door den hoogleeraar KRAFS genoemde cijfer van 
8 Meter diepgang is grooter dan de in het verslag van de 
l*" sectie van de havencommissie terloops genoemde diepte 
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van het havenbassin van 7.5 Meter onder laag water springtij, 
doch bij het noemen van dat laatste cijfer is reeds geene reke
ning gehouden met de geringste diepten in het Westgat en 
in het Oostgat, alwaar slechts schepen van respectievelijk 
hoogstens 6 en G.5 Meter kunnen passeeren. 

Als voorbereiding van een ontwerp voor eene haven met 
permanente inrichtingen te Soerabaia moet dus in de eerste 
plaats worden onderzocht, of het mogelijk en financieel uit
voerbaar is, en zoo ja wat er verricht moet worden, om door 
concentratie van getijstroomen, zoo noodig geholpen door bag-
gerwerk, een der toegangen zoodanig te verbeteren, dat de ver-
eischte diepte verkregen wordt. De te verbeteren toegang 
zal — om de redenen, welke in de hierbijgaande nota van 
ingenieur KIBBEKS worden opgesomd — het Westgat moeten 
zijn, terwijl de concentratie van getijstroomen denkelijk zal 
moeten gevonden worden door het uitbrengen van een twee
den dam in het Westgat en wellicht door het verlengen van 
den bestaanden dam te DJamoean. 

Voor er dus sprake kan zijn van een haven voor Soerabaia, 
ten minste van een haven voor schepen van 8 Meter diepgang, 
zal dus eerst het Westgat door den bouw van die dammen 
moeten verbeterd zijn. 

Het allereerst moeten dus de gegevens worden verzameld, 
dienstig om een ontwerp daarvoor te kunnen samenstellen. 

Ten einde de zaak zoo min mogelijk op te houden is, in 
overleg met den heer KRAUS, door den Directeur D E MEIJIER 

bij zijne missive van 13 October Jl. ï\° 16461/E aan den Chef 
der 4*̂  waterstaatsafdeeling opgedragen een voorstel in te 
dienen voor de toevoeging van het noodig geoordeelde perso
neel en voor de beschikbaarstelling der noodige fondsen voor 
het verrichten van de opnemingen en waarnemingen, noodig 
voor het verzamelen der gegevens, voor het maken van ont
werpen voor de verbetering van het Westgat. 

De voorbereiding voor zulk eene verbetering wordt zeer uit
gebreid, daar zij verband moet houden met het periodiek 
opnemen en observeeren van het Westgat en van het Oostgat, 
dat tot nog toe geschiedde door personeel van de Solovallei-
worken, omdat aan den toenmaligen Chef ook de aanleg van 
den dam van Oedjoeng Firing naar het Djamoean-rif was 
opgedragen even als nu herstellingen en onderhoud daaraan 
nog door dien dienst geschieden. 

Op grond der noodzakelijkheid van de genoemde periodieke 
opnemingen, achtte de Directeur D E MEIJIER het wenschelijk 
alle op de vaarwaters van Soerabaia betrekking hebbende 
werkzaamheden voortaan onder de leiding van den genoem
den afdeelingschef te stellen, in verband waarmede den Chef 
der werken en opnemingen aan de Solorivier werd opgedragen 
voorl)ereidende maatregelen te treffen om den dienst der 
opnemingen in Straat Madoera, die nu zoo belangrijk zou 
worden uitgebreid, met ingang van 1 Januari 1900 aan dien 
hoofdambtenaar over te dragen. 

Bij missive van 28 October Jl. W 1731VA werden den 
Afdeelingschef op zijn verzoek nog eenige inlichtingen ver
strekt, en hem tevens verzocht den ingenieur l*" klasse ,T. C. 
EiBBERS, die als Chef van den waarnemingsdienst zou optre
den, te belasten met de samenstelling der begrooting, waar
van hierboven sprake was. 

Tevens werd hem medegedeeld, welke personen en welk 
materieel met ingang van 1 Januari zouden kunnen worden 
overgenomen, in verband waarmede het onderhoud van den 
dam naar het Djamoean-rif op den algemeenen dienst zou 
overgaan, terwijl hem verzocht werd voor overname van 
drijvend of ander materieel, alsook voor vermeerdering van 
personeel de noodige voorstellen te doen. 

Naar aanleiding van deze opdracht ontving ik het hierbij 
in afschrift overgelegd schrijven dd. 18 December Jl. Il' 708, 
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waaraan ik de vrijheid neem mij kortheidshalve te gedra
gen. 

Toi'ii ilii.iniil bleek, dat do voor den opnemingsdicnst noo-
dig geraamde uitgaven zeer belangrijk zijn, deelde ik den 
Chef der 4'̂ ' waterstaatsafdecling mede, dat het mij noodza
kelijk voorkwam de behandeling dezer aangelegenheid op te 
schorten, tot ik in het bezit der bedoelde begrooting zou zijn, 
omdat ik de mogelijkheid niet uitgesloten achtte, dat tegen 
de autorisatie der aangevraagde gelden bezwaar zou worden 
gemaakt. 

Jn verband daarmede is de reeds door den Directeur DK 
METJTEK bevolen overgave van personeel en materieel insge
lijks uitgesteld, terwijl eene correspondentie omtrent het te 
gebruiken opnemingsvaartuig mij ook ontijdig voorkwam. 

Bij de hierbij aangeboden missive van 30 December jl. 
W 735, kwam ik in het bezit der bedoelde begrooting van 
kosten. 

Fi t deze htukken zal TJwe Excellentie gelieven te ontwaren, 
dat voor den bedoelden opnemingsdienst is geraamd eene 
uitgaaf van ƒ 70.000 in 1900 en van ƒ 56.000 in 1901, onge
rekend nog de waarde van het noodige drijvend materieel en 
van het opnemingsvaartuig. Het drijvend materieel behoort 
thans tot den dienst der Solovalleiwerken, terwijl nog kan 
aangeteekend worden, dat het stoomvaartuig „Sedajoe" 
slechts tijdelijk aan het Departement der Marine is afgestaan, 
zoodat inliuur van een opnemingsvaartuig in geen geval 
noodig zal zijn. 

Ik meende deze aangelegenheid niet bij Uwe Excellentie 
te moeten voorbrengen voor er gelegenheid was geweest, de 
ingediende begrooting in verband met het beoogde doel van 
de metingen aan dit Departement nauwkeurig te doen onder
zoeken, doch men is dezerzijds, even als de Chef der 4<̂  water-
staatsafdeeling tot het besluit gekomen, dat de meest kost
bare werkzaamheden niet achterwege kunnen blijven, wil men 
voldoende gegevens voor de verbetering van het Westgat 
verzamelen. De onderzoekingen naar de beweging van het 
slib, waarvan de ingenieur RIBBERS zich niet veel voorstelt, 
en waaromtrent verschil van gevoelen kan bestaan, worden 
juist door den Directeur DE MELJIER zeer wenschelijk geacht, 
en het verminderen van het aantal waarnemingen en snel-
heidsmetingen, dat natuurlijk wel mogelijk is, leidt tot veel 
minder nauwkeurige gegevens, zonder dat het eindcijfer der 
begrooting zoodanig vermindert, dat daarvan het al of niet 
beschikbaar stellen der noodig geoordeelde sommen afhan
kelijk kan zijn. Onnauwkeurige gegevens kunnen bovendien 
tot groote teleurstellingen leiden bij eventueele uitvoering der 
werken. 

Eesumeerende, kom ik dus tot het besluit, dat, wanneer 
men niet a priori wenseht af te zien van het door den hoog
leeraar KHAÜS voorgestane denkbeeld, om de haveninrichting 
te Soerabaia geschikt te maken voor schepen van 8 Meter 
diepgang, het maken van werken in het Westgat van Soerabaia 
daaraan dient vooraf te gaan. Aan het maken dier werken 
zijn groote uitgaven voor opnemingen verbonden, die in de 
hierbij aangeboden begrooting zooveel doenlijk juist zijn 
geraamd, zoodat het noodzakelijk is die gelden toe te staan, 
wil men een begin van uitvoering aan bovengenoemd denk
beeld geven. Het is uit den aard der zaak niet onmogelijk 
het werk over meer dan twee jaar te verdeel en, doch dit zal 
eene verhooging van het totaal-cijfer der begrooting mede
brengen. 

Met het toestaan van het voor bovengenoemde opnemingen 
benoodigde crediet, hangt samen de kwestie in hoeverre daar
voor in 1900 gelden kunnen worden aangewezen. 

Zelfs al ware het werkplan van 1900 niet zoo zeer besnoeid, 
als het geval is, zou het zeer bezwaarlijk zijn een zoo groot 



147 

bedrag als het genoemde, uit overschotten van andere werken 
te vinden, doch in de bestaande omstandigheden dient er op 
gerekend te worden, dat het toestaan van het noodige bedrag, 
aanleiding zal geven tot eene overschrijding van het crediet. 

Ik heb mitsdien de eer Uwer Excellentie eerbiedig iii over
weging te geven, mij te doen mededcelen, of de voorbereiding 
voor het Soerabaiasche havenplan zoo urgent behoort te wor
den geacht, dat in de bovenbedoelde vermoedelijke overschrij
ding \an de betrekkelijke begrootiiigspost kan worden berust. 

Van het oprichten van een afzonderlijken dienst \oor de 
opnemingen in Straat Madoera en dus van eenige voorberei
ding van een havenontwerp voor Soerabaia zal moeten worden 
afgezien, wanneer 's Lands financiën niet toelaten de aange
vraagde fondsen beschikbaar te stellen. 

In het tegenovergestelde geval geef ik Uwer Excellentie 
eerbiedig in overweging mij de bijlagen van dit schrijven te 
doen terugzenden, ten einde mij in de gelegenheid te stellen 
een geformuleerd voorstel voor de oprichting van den noodi-
gen dienst en voor de beschikbaarstelling der noodige fondsen 
te doen. 

De tijdelijk vervangend Directeur, 
(w. g.) RUIJS. 
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ALGEMEENE DIENST. 

4e WATERSTAATSAFDEELING. 

M 735. 

BIJLAGEN: 

4. 

SoERAiiA,iA, den 30™ December 1899. 

Ten vervolge op mijn schrijven dd. 18 December jl. n? 708, 
heb ik de eer UHEdG. aan te bieden het door den Ingenieur 
EiBBEES opgemaakt voorloopig plan met begrooting van kos
ten voor den opnemingsdienst ten behoeve van het vaarwater 
van Soerabaja. 

Het zeer hooge eindcijfer der begrooting — waarbij nog 
niet in rekening gebracht werden de kosten van het drijvend 
materieel, daar men aanneemt, dat dit in bruikleen zal kunnen 
worden afgestaan zonder regularisatie — heeft mij ernstig 
doen overwegen of alle voorgenomen metingen inderdaad 
noodzakelijk zijn. Daarbij kom 'ik tot het besluit, dat de 
meest kostbare werkzaamheden, in verband met het doel der 
motingen, niet achterwege kunnen blijven. Onderzoekingen 
naar de beweging van het slib, sommige snelheidsmetingen, 
e. d., omtrent welker noodzakelijkheid verschil van gevoelen 
kan bestaan, vereischen echter slechts een betrekkelijk gering 
gedeelte van de totale kosten, en het is niet onmogelijk, dat 
bij de latere behandeling van ontwerpen voor een tweeden 
dam en voor eene haven voor Soerabaja het gemis daarvan 
zou worden betreurd. Ik heb dus geene aanleiding kunnen 
vinden om in de begrooting te schrappen. 

Op de voortzetting en beëindiging der metingen in 1901 zal 
bij het werkplan voor dat jaar moeten worden gerekend. 
Daartoe wordt een voorloopig voorstel hierbij aangeboden. 

Van den Chef der werken en opnemingen aan de Solorivier 
ontving ik het in afschrift hierbij overgelegd schrijven van 
87 December jl. W 784/34/SV. 

Het benoodigde drijvend materieel — met uitzondering van 
een stoomboot — kan in bruikleen van den dienst der Solo-
valleiwerken worden verkregen. Mochten daartegen TTwer-
zijds bezwaren bestaan, dan zal de hegrooting met de in dat 
schrijven genoemde regularisatieprijzen verhoogd moeten 
worden. 

Evenzoo zou de begrooting een verdere verhooging moe
ten ondergaan indien de voor de opnemingen benoodigde 
Ingenieurs niet uit de ter TTwer beschikking staande ambte
naren van het vaste corps kunnen worden gevonden, doch de 
beschikbaarstelling van ambtenaren buiten de vaste formatie 
noodig wordt. 

De Hoofd-Ingenieur 1" klasse 
Chef der 4" Waterstaatsafdeeling, 

H. P. MENSINGA. 

A a n 

den Directeur der Borgerlfke Openbare 
Werken te Weltevreden. 
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SoERABAiA, den IS"*"" December 1899. 

A a n 

den Directeur der Burgerlijke 
Werken te Weltevreden. 

Aan de in Tlwe missive van 28 Octoljer jl. fl- 17317/A ver
strekte opdracht om door den Ingenieur RIBBEHS een voor-
loopig plan met begrooting te doen samenstellen voor den 
opnemingsdienst ten behoeve van het vaarwater van Soera-
baia, is in zooverre voldaan^ dat ik de minuiitstukken ont
vangen heb en met den ontwerper kon bespreken. 

De definitieve indiening zal eerst over enkele dagen kun
nen geschieden. Ik acht het echter zeer noodig TTHEdG. 
reeds dadelijk in kennis te stellen met de uitkomsten wegens 
het hooge eindcijfer der begrooting. 

Voor 1900 wordt geraamd noodig te zullen zijn een bedrag 
van ƒ 70.000, voor 1901 nog eens ƒ ."ifi.OOO ongerekend de 
waarde \an het drijvend materieel, over den tijdelijken 
afstand waarvan ik in onderhandeling ben getreden met den 
Chef der werken en opnemingen aan de Solorivier. 

Voor de opnemingen is, zooals in het opgemaakte plan 
uitvoerig uiteengezet wordt, noodig de beschikking over een 
aan bepaalde eischen voldoend stoomvaartuig. Het best 
daarvoor geschikt wordt geacht te zijn het reeds voor een 
gelijk doel gediend hebbende vaartuig .,Marie" het vroegere 
Directievaartuig van den opgeheven dienst der werken tot 
behoud en verbetering van Straat Madoera, hetgeen tijdens 
de stroom- en getijmetingen in 1886 en 1887 mede dienst 
deed. Volgens bekomen particuliere inlichtingen zou dit 
vaartuig thans in de Aroebaai gestationneerd zijn, in dienst 
van het Havendepartement aldaar. 

Beleefd geef ik T'HEdG. in overweging om met den Com
mandant der Zeemacht in overleg te treden omtrent de moge
lijkheid tot afstand van dit vaartuig. 

In de begrooting is een bedrag van ƒ 3000 uitgetrokken 
voor het overbrengen van de Marie naar Soerabaia, met inbe
grip van eventueele premie en kolenverbruik. en is een gelijk 
bedrag gesteld voor dokken en schoonmaken bij het Marine-
Etablissement en voor eventueele reparaties. 

Mocht dit stoomschip niet beschikbaar zijn en ook de veel 
minder geschikte Sidajoe van de Solovalleiwerken, tijdelijk 
overgedi-agen aan het loodswezen te Soerabaia, niet kunnen 
worden afgestaan, dan zal getracht moeten worden om een 
geschikt vaartuig te huren, waartoe dan een afzonderlijk 
voorstel, vei-moedelijk met suppletoire begrooting. zal moeten 
worden gedaan. 

Voor den opnemingsdienst wordt nog noodig geacht, buiten 
den Ingenieur RIBBEES, de toevoeging van 2 Ingenieurs, 
waarvan een van de 2''" of 3'*'' klasse, en de andere 3** klasse 
of aspirant. 

De eerste zou te Sembilangan kantoor moeten houden, 
maar aangezien aldaar geene geschikte gelegenheid tot verblijf 
bestaat, te Bangkalan kunnen wonen, de andere kan Soerabaia 
als standplaats verkrijgen. 

In Uw bovenaangehaald schrijven is vermeld, dat volgens 
het voorstel van den Chef der werken en opnemingen aan 
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de Solorivier met 1 Januari a. s. eenig personeel en materieel 
zou kunnen worden overgenomen en in verband daarmede 
ook het onderhoud van den dam naar het Djamoeanrif op 
den algemeenen dienst zou kunnen overgaan. Gaarne zou ik 
in verband met het bovenstaande vernemen of het in Uwe 
bedoeling ligt, dat zulks ook werkelijk op bedoelden datum 
geschieden zal. 

In het bevestigende geval zal het wenschelijk zijn, dat 
ITHEdG. daarvan doe blijken in den vorm eener beschikking, 
waarvan aan de Residenten van Soerabaia en Madoera extract 
zou moeten worden verleend, opdat bij de aanvraag van 
fondsen o. a. ten behoeve van het onderhoud van den genoem
den dam geene moeielijkheden worden ondervonden. 

De Hoofd-Ingenieur 1'*" klasse 
Chef der 4*̂  Waterstaatsafdeeling, 

H. P. MENSINGA. 
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BEVLOEIINGSWERKEN IN DE 
SOLO-VALLEI. 

M 784/34/S.V. 
BoDJONEGOEO, 27 December 1899. 

Naar aanleiding van Uw schrijven dd. 18 dezer II- 706, heb 
ik de eer UHEdGr. beleefd mede te deelen, dat bij dezer-
zijdsche missives dd. 30 November en 1 December jl. 
n"*. 658/34/S.V. en 662/34/S.V. reeds over het afstaan van 
drijvend materieel ten behoeve van de opnemingen in het 
Westgat van Straat Madoera werd gecorrespondeerd met den 
Ingenieur EIBBEHS. 

Alleen werd in die correspondentie niet opgegeven de even-
tueele regularisatiewaarde welke door mij voor de tjunia's 
met inventaris wordt gesteld op ƒ 5000 per stuk en voor de 
sloepen en vletten op ƒ 150 per stuk door elkaar. 

Daar de getijmeters zijn opgericht ten behoeve van het 
vaarwater in Straat Madoera zal regularisatie van de waarde 
wel niet noodig zijn. 

Wat betreft uwe \raag of \an de thans aan mij toegevoegde 
Ingenieurs niet een tweetal zou kunnen worden gemist, zoo 
deel ik TJ mede, dat de Ingenieur der 2'*'' klasse E. J. BERG

MANS en de ambtenaar op wachtgeld, dienstdoend Adspirant-
Ingenieur Jhr. E. E. L. DE MUHALT wel zouden kunnen 
worden afgestaan, en ik stel TTHEdG. beleefd voor de daartoe 
strekkende machtiging wel bij den Directeur der Burgerlijke 
Openbare Werken te willen provoceeren. 

De Chef der Werken en Opnemingen 
aan de Solorivier. 

Bij afwezen: 
De Ingenieur der 2'''' klasse, 

W. ELENBAAS. 

Aan 
den Hoofd-IngeDieör der Ie klasse, Chef 
der 4e WaterstaatsafdeeliDK te 
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'S LANDS BURGERLIJKE OPENBARE fERKEN. 

E e s i d e n t i e 

Af d e e l i n g e 

P l a a t s 

BEGROOTING V A N KOSTEN 
ÏOT 

de installatie van en de waarnemingen, te doen door den waarnemingsdienst van het Vaarwater naar Soerabaia. 

Korte omschrijving van het te verrichten werk. 

Wordt naar het voorloopige plan verwezen. 

Gewoon onderhoud. 

Zware reparatien, verbetering, vernieuwingen. 

Nieuwe werken. 
D i e n s t j a a r 1900. 

a Hiervan door te halen, wat met tot het onderwerp behoort. 
39 
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gemiddeld f SO 

Een Ingenieur der Burgerlijke Openbare "Werken, Chef 
van den dienst te Soerabaja 

Een Ingenieur 2« of S" klasse, idem te Bangkalan. . . 
Een aspirant-Ingenieur of Ingenieur 3« klasse, idem te 

Soerabaja 
Een werkbcvis voor de boringen ad / 5 per dag over 

365 dagen is 
Een werkbaas voor de drijvingen ad /" 3 per dag over 

365 dagen is 
Een werkbaas voor diversen en meer speciaal voor het 

toezicht op den Djamoean-dam ad / 2.50 per dag over 
365 dagen wordt hier promemorie uitgetrokken, daar diens 
daggeld begrepen is in de lager uit te trekken som voor 
gewoon onderhoud van den dam en der peilschaalhuisjes. 

Een opnemer voor de opnemingen van het vaarwater 
enz. ad /• 7 per dag is voor 365 dagen 

Een klerk-rekenaar (Europeaan) ad f 75 per maand ge
rekend over 10 maanden 

Een schryver-boekhouder (Europeaan) ad f 90 per maand 
over 12 maanden 

Een schrüver (Inlander) ad gemiddeld f 40 's maands 
te Sembilangan over 12 maanden 

Een schrijver (Inlander) ad gemiddeld f 30 's maands 
te Soerabaja over 12 maanden 

Een teekenaar [zie nota] te Soerabaia ad f 50 's maands 
over 12 maanden 

Een teekenaar te Sembilangan ad 
's maands 

Twee vaste mandoers ad gemiddeld f 30 per maand elk, 
is voor 12 maanden 

Verder aan schryf- en teekenloonen globaal 
Voor schrijf- en teekenbehoeften, globaal voor Soerabaia 

en Sembilangan 
Voor reiskosten en tafelgelden van den opnemer MEIJER 

op den voet van de regeling biJ de werken Solo-vallei 
globaal 

Voor het overbrengen van het kantoorgebouw te Porong 
naar Soerabaia globaal 

Voor het opzetten van het kantoorgeraamte groot 131 M' 
met galerü, weder inmetselen der vakken, indekken ver
nieuwing van enkele houtwerken, pannen, enz. voor 1 M' 
te rekenen ± f II is voor 131 M' rond 

Bouw van een kantoor te Sembilangan, bestaande uit 
2 kamers op steenen voet, houten stijlen, bamboe wand, 
pannen dak en tegelvloer ter oppervlakte van 85 M" met 
inbegrip der galerij voor IM' te rekenen /• 20 is . . . . 

Voor een magazüntje als boven groot 42 M' ad f 2.50 
per M' 

Voor terreinhuur te Sembilangan 
Bemanning van het communicatie vaartuig „Marie" als 

vroeger by de stroom- en getijmetingen, daar de tegen
woordige formatie en tractementen onbekend zyn: 

1 Gezagvoerder ad / 200 's maands over 12 maanden. 
1 Djoeroemoedie „ „ 16 „ „ „ ,, . 
6 Matrozen „ „ 12 „ „ „ „ . 
1 Stoommandoer „ „ 75 
2 Stokers „ „ 25 

" n a n • 
Steenkolen verbruik, gerekend 

op 6 uur stoomen ge-
klg. per uur PK durende 180 dagen over 200 I PK ad 2 

is 400 klg per uur of 432 ton kolen ad f 19 per ton a/b is. 
Voeding der inlandsche schepelingen a/b zijnde 10 man 

over 12 maanden ad /• 8 per maand is 
Onderhoud, water v/d ketel, scheepsbenoodigdheden. . . 

Voor overbrenging naar Soerabaia inbegrepen eventueele 
premie en kolenverbruik globaal 

Transporteeren 
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Por transport 
Voor reparatie by aankomst, dokken en schoonmaken 

by het Marine-Etabhssement globaal 
Bemanning van 1 tjunia: 

1 djoeragan a / 16 over 12 maanden f 192 
4 matrozen „ „ 12 „ „ „ ^ 570 
vivres voor 5 man ad /• 8 per maand „ 4 8 0 

totaal . 
of voor 1 tjunia 
is voor 3 tjunia's 
Bemanning van 1 sloep: 

1 djoeroemoedi ad / 15, over 12 maanden. . 
4 matrozen „ „ 12, „ „ „ . . 
vivres voor 5 man ad f 8 per maand . . . 

totaal. . . 
is voor 3 sloepen 

• • f 

" * f} 

• -f 

1248 

180 
288 
480 

1236 

. f 
• !} 

• f} 

180 
288 
288 

Bemanning van 1 tambangan: 
1 djoeroemoedi ad f 15, over 12 maanden . 
2 matrozen „ „ 12 „ „ 
vivres voor 3 man a /" 8 per maand. . . , 

totaal /• 756 
is voor 1 tambangan 

Bemanning 1 vlet: 
2 matrozen ad f 12 over 12 maanden f 2S8 
voeding 2 man ad /" 8 per maand ^192 

is voor 1 vlet f 480 
Onderhoud van 3 tjunia's, 5 loepen,''globaal gerekend 

gerekend f 50 per maand 
Aan touwwerk, zeildoek, ankers en dreggen, riemen en 

andere benoodigdheden globaal 
Bediening en onderhoud der z. reg. peilschalen: 
Aan papier van de trommels, globaal 
Reparatie van het uurwerk der peilschaal te Pasoeroean 

en van het peilschaalhuisje, globaal 
Idem van het uurwerk in die te Djamoean, dat blijkens 

bericht van den Chef der Solowerken nog niet goed loopt. 
Verder gewoon onderhoud van de peilschaalhuisjes, ko

perdraad enz., enz 
Opnemingen van het Westgat in Straat Soerabaja 
Voor het stellen van tydelyke baken by Oedjong-Panca 

langs het nauw van Menarie en Straat Soerabaia in de 
raaien om de 500 M, zynde 52 raaien, globaal 

Voor het plaatsen van naar schatting nog 5 schroef-
palen, lang 8 M. als vaste merken in het Westgat, glo
baal ad /• 5 per M 200 
voor sohroefpalen en schroeven 530 

f 730 
Voor de opnemingen van het Westgat in Straat Madoera 

tot even voorby Soerabaia (zie nota), globaal . . • . . 
Voor waterpassingen en metingen, globaal 
Dryvingen en snelheidsmetingen 
100 petroleum-blikken met gereed maken ad f 0,25 per 

stuk 
20 dry verlatten van diverse lengte met lood bezwaard 

ad /• 2 per stuk 
4 Amerikaansche klokjes ad /• 5 
3 logtoestellen compleet „ ,,15 
2 Binocles ad 35 
Aan 3 loglynen extra ad ƒ 7 per stuk 
2 kompassen a/b der sloepen by de Marine aan te vragen. 
3 kleine gewone sloep-kompassen ad ƒ 7 
Inkoop van 6 bollantaarns by nachtelijke dryvingen en 

op de tjunias by de boringen enz. ad f 12 per stuk. . . 

Transporteeren . . . . 
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IV 

VI 
VII 

VIII 

Per transport . . . . 
Aan kosten van tareering van hot molentje met aan

maak van den toestel daarvoor 
Eeparatie van den ophangtoestel a/b voor zoover aan

wezig on aanmaak van het ontbrekende: 
Lünen daarvoor met vernieuv^ingen, daar deze lynen 

dikwyls doorbreken en dus, ter voorkoming van verlies van 
het molentje, spoedig vernieuwd dienen te worden, . . 

Voor onderhoud toestellen, reparatie molentje, globaal . 
Slibmetingen. 
Aanmaak van toestellen daarvoor, globaal 
20 wijde glazen buizen voor bezinkingad/'3.50porstuk. 
Kurken flessohen en diverse benoodigdhedeu 
Slibanalysen, voor zooverre die niet in het laboratorium 

van het mijnwezen kunnen plaats hebben, globaal . . . 
Helderheidsonderzoekingen 
Grondboringen 
Voor het inrichten van 2 der tjuniaprauwen voor die 

boringen, aanbrengen losse vloer enz. met vernieuwingen 
door eventueele averij enz. globaal 

Voor aanmaak boortoestellen (die uit 's Lands voorraad 
zyn te zwaar en voor onder water boren ongeschikt) . . 

Voor aankoop van boorpypen, getrokken gasbuizen 4", 
60 M. ad /• 4.50 per M. gerekend dat ze niet altijd weer 
uit te trekken zullen zijn 

Katrollen, rammelschijven, touwwerk en vernieuwing 
daarvan, grondbakken, stellingen, enz., globaal 

Voor 1 boring gemiddeld diep 10 M. aan arbeidsloon 
globaal f 100 is voor 14 boringen 

G-rondbelastingsproeven. 
Er wordt op 5 proeven met schroefpalen, voorzien van 

een gegoten voetplaat, gerekend. 
Voor een proef, met inbegrip der schroefpalen, lang 8 M., 

wordt noodig gerekend aan 5 schroefpalen in de ondiepe 
gedeelten van 8 M. ad f 98 per stuk /" 490 

aan voetplaat, topplaat en koppelingen, enz . . „ 150 
aan 4 mutsen f \l , 
aan 4 schroeven „ 15.50 
voor het inschroeven ad f 5 per M is voor 32 M, 
voor het ballast opbrengen 
van het afnemen van idem 
voor het uitschroeven der palen f 4 per M. . , 

44 
62 

160 
25 
20 

128 

/•1079 
dus globaal met onvoorziene posten f 1200, en dus voor 
5 proeven 

voor een bok op de gekoppelde tjunia's, globaal met 
reparatie, aver^ en vernieuwing, enz 

voor een 8-tonstakel by het uitdraaien der palen . , . 
voor een 1-tonstakel voor gewoon hijschwerk . . . . 
voor verdere blokken, touwwerk en andere benoodigd-

heden globaal • . . . . 
voor ballast, bij het Marine EtabUssement aan te vragen, 

voor eventueele verliezen daarvan door storm gerekend 
50 ton ad f 0,07 pet K.G 

de rest te restitueeren. 
Voor een proef met een steenstorting op een „modderige" 

plaats, als kegel in 14 vt. of 4.40 M. water, wordende hoog bo
ven den bodem 7.50 M. met taluds van 1 op 1 en 50% inkUn-
king; is noodig 450 M' steen ad /" 3 in het werk gebracht. 

Aan diverse stellingen en gereedschappen, bamboe, vlag
gen, enz., enz 

Totaal . 
Voor onvoorziene posten. 

Totaal generaal 
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RECAPITULATIE. 

A A L . 

Gereed geld voor arbeidsloonen on in te koopen materialen 

Houtwerken ƒ 

ƒ 70.000. 

Van het Land 
Materialen 

Totaal generaal ƒ 70.000. 

GEZIEN : 

De Hoofd-Ingenieur 1" klasse 

Chef dor 4" Waterstaatsafdeeling, 

H. P. MEKSINGA. 

Opgemaakt te POERONG, den 7^° December 1899. 

De Ingenieur 1° klasse, 

EIBBERS. 

40 
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VOORLOOPIG VOORSTEL VOOR HET JAAR 1901 BETREFFENDE DE BENOODIGDE GELDEN VOOR 

DEN WAARNEMINGSDIENST VAN HET VAARWATER TE SOERABAIA. 

De waarnemingen in 1900 gedaan, moeten worden voortgezet; 
voor hoelang dit met elk dezer zal moeten gebeuren, is nog niet 
aan te geven. 

Er is gerelsend op 12 maanden van het personeel en evenzoo 
van de vaartuigen. 

Van de opnemingen is gerekend op 2 opnemingen aan het eigen
lijke vaarwater in het Westgat, en van de roede te Soerabaia 
voor de riviermondingen, alsmede op een van den Solomond. 

Voor drijvingen en slibmetingen is alleen op vernieuwing of 
aanvuUing aan drivers en touwwerk gerekend. 

Bü de grondboringen is op 4 stuks en op nog enkele, die wel
licht zullen blyken nog noodig te zyn, benevens op onderhoud 
der toestellen gerekend. 

Voor de belastingproeven is op nog 3 stuks proeven met palen 
gerekend op f 3600, benevens een proef met een steenstorting 
op eens diepe plaats, 28 vt. water, waarvoor noodig 2500 M' steen 
ad f S of f 7500 te zamen rond /" 11100. 

Gezien: 

De Hoofd-Ingenieur h klasse, 

Chef der 4« Waterstaatsaïdeeling 

H. P. MENSINOA. 

I Personeel 
II Terreinhuur te Sembilangan en onderhoud ge

bouwen 
III Vaartuigen, bemanning en voeding 
IV Zelfregistreerende peilschalen 
V Opnemingen van het vaarwater 
VI Drijvingen 
VII Slibmetingen 
VIII Slibanalysen 
IX Grondboringen 
X Grondbelastingsproeven 
XI Diverse benoodigdheden, bamboe 

BiJ voor onvoorziene uitgaven, enz, en afrondihg. 
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Porrong, den 7» December 1899 

De Ingenieur 1« klasse, 

RIBBERS. 
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BATAVIA, den 27"»™ September J9()0. 

Bij missive van den Gouvernements-Secretaris van 22 Fe
bruari jl. Il' 508 werden in mijne handen gesteld om daarover 
te dienen van consideration en advies de bescheiden, betrek
king hebbende op de plannen voor een spoorweghaven te 
Soerabaia bedoeld bij het besluit van 14 Mei 1899 11? 38. 

Xa vluchtige kennisneming van deze bescheiden stelde ik 
bij missive van 5 Maart jl. IF 2397 de vraag of de opneming 
van het Westervaarwater van Soerabaia welke krachtens het 
(Jouvernements besluit van 14 Februari 1870 11? 4 in 1900 
moest plaats hebben, al dan niet voortgang moest hebben in 
verband met het door den Directeur der Burgerlijke Openbare 
Werken voorgestane onderzoek naar de water- en slibbewe-
ging in de vaarwaters van Soerabaia waarmede een afzonder
lijke dienst zoude worden belast. 

Xadat Uwe Excellentie mij bij missive van den 1"™ Gou
vernements-Secretaris van 23 Maart jl. lï' 797 had doen 
mcdedeelcn dat de van wege mijn Departement voorgenomen 
opneming in elk geval moest worden uitgevoerd, ving deze 
] Jrei jl. aan. 

Inmiddels was aan mijn Departement de bestudeering van 
het havenvraagstuk voor Soerabaia onderhanden genomen 
doch werd om de navolgende redenen vei-meend dat een advies 
omtrent de verbetering der toegangen van uit zee naar die 
handelsplaats in de eerste plaats gewenscht was. 

In de nota van toelichting door den Ingenieur D E JONGH 

bij het voorloopig ontwerp eener spoorweghaven te Soerabaia 
gevoegd, wordt op blz. 4 en 5 alleen gesproken van de toe
gangen uit zee om er op te wijzen dat vrees voor achteruitgang 
van het vaarwater langen tijd heeft teruggehouden van het 
streven naar ingrijpende verbeteringen in de bestaande haven
inrichting, doch dat thans niemand meer denkt aan de 
mogelijkheid om deze toegangen aan verzanding prijs te geven 
en dat de gunstige ondervinding volgens den heer D E JONGH 

met den dam van Oedjong Firing naar Djamoean opgedaan 
den weg wijst hoe men door stroomloiding en beteugeling 
van het vaarwater tot voortgezette uitschuring en meer diepte 
zal kunnen geraken, nadat de oorzaak van het kwaad, name
lijk slibafzetting zou zijn weggenomen. 

Aangezien de Heer D E JOXGH zich in zijn voorloojiig ont
werp en ook later in zijn dusgenaamd voorontwerp, onthouden 
heeft van eene mededeeling omtrent de diepte welke de haven 
bij laagwater of ten opzichte van een zeker peil moest hebbe]i, 
terwijl hij zich ook over de verlangde diepte der toegangen 
uit zee niet heeft uitgelaten, moet men aannemen dat hij, 
althans in zijne voorloopige ontwerpen, geen bepaald verband 
gezocht heeft tusschen de diepte der toegangen en de diepte 
in de haven en dat hij dus zijn havcnplan in verband met de 
bestaande toestanden ontwierp en de uitvoering urgent vond. 

De commissie ingesteld bij Gouvernements besluit van 2 De-



cember 1897 W 28 heeft in haar eindrapport slechts vermeld, 
dat blijkens het rapport der l̂ "" sectie van die commissie, 
twee harer leden voor de diepte der haven als eisch stellen 
dat schepen, met een diepgang van 75 dM. bij laagwater 
springtij kunnen binnen komen of uitgaan. Wijl tot nu toe 
de grootste diepgang, waarmede een schip het O e s t e r -
\ a a r w a t e r v a n S o e r a b a i a bevoer, 73 dM. bedraagt 
(stoomschip Ailsa ('raig in 18!)8) hadden ook de bedoelde 
leden blijkbaar slechts het oog op de tegenwoordige omstan
digheden met een paar decimeters speling voor eventueele 
kleine verbetering van diepte van het Oostgat, na afloop der 
onderhanden werken om den slibafvoer \nii de Brantas uit 
dat vaarwater te houden. 

Of de geheele commissie dan wel eene meerderheid met de 
aangegeven diepte instemde is, door de wijze waarop het eind
rapport is samengesteld — nl. een nota „behelzende een 
\olkomen objectief overzicht van alle uitgiesproken mee
ningen" — niet na te gaan. 

Over de vereischte diepte van de toegangen iiit zee wordt 
noch in de Sectierapporten noch in het eindrapport ook maar 
met een enkel woord gesproken, zoodat daarmede eene even
tueele verbetering (verdieping) dier toegangen en de daarvoor 
noodig geachte middelen, buiten bespreking bleef. 

Toch ware hiervoor, met het oog op de opdracht der com
missie „om advies uit te brengen omtrent de eischen waaraan 
een havenplan voor Socrabaia zou moeten voldoen" wel aan
leiding geweest. 

Het geheele rapport der commissie of liever de verzameling 
van Sectieverslagen en nota's draagt de sporen dat zij feite
lijk alleen het oog heeft gehad op het havenplan DE JONGH. 

Het zwijgen over de toegangen uit zee mag intusschen nog 
niet worden opgevat als een bewijs dat de commissie zich bij 
den tegenwoordigen toestand kan nederleggen en aan verbe
tering in diepte der zeegaten geen behoefte zou bestaan. 

Het rapport der havencommissie werd met eenige daarbij 
beh oorend e stukken door Vwev Excellentie's ambtsvoor
ganger in handen gesteld van den toenmaals tijdelijk in Indië 
vertoevenden hoogleeraar aan de Polytechnische school J. 
ICRAUS en gaf aanleiding tot de door Zijn Hooggeleerde inge
diende nota gedateerd Malang 14 September 1899. 

De Heer KHAÜS stelt in de nota o. m. voorop, dat al moge 
volgens de door hem gehouden economische beschouwingen 
de volkomen gewettigde uitgaven ten l)ehoeve van Soerabaia's 
liaven een zeer hoog bedrag beloopen, men verkeerd zou doen 
deze uitsluitend te willen besteden aan inrichtingen ter bevor
dering eencr goedkoope en snelle manupilatie der goederen. 

Er zullen, wil Soerabaia werkelijk de voordeden eener koop
stad van den eersten rang deelachtig worden, naar de meoning 
van professor KRAÜS, ook ettelijke millioenen moeten worden 
besteed aan de verbetering van althans één der toegangen van 
uit zee, tot zoodanige diepte dat de eventueele haveninrich
tingen 8 meter diepgaande schepen kunnen bedienen. 

In overeenstemming daarmede wordt onder 7'' van § 5 
,.Conclusie" genoemd, het doen van terreinopnemingen en 
bofiemonderzook in de ten Oosten en Westen van de Kalimas 
gelegen terroinen, waarl)ij „tegelijkertijd" aan de verbetering 
der haventoegangen (van uit zee) volle aandacht moet worden 
geschonken. 

T'it de aan Uwe Excellentie gerichte missive van den Direc
teur der Burgerlijke Openbare Werken dato 11 Januari 1900 
n- 472/A valt op te merken dat door den Directeur DE 
METJIER te voren reeds overleg gepleegd was met den heer 
TxKAU.s en dat ook de heer DE MEIJIER het verrichten van 
0]m(>mingen en waarnemingen noodig vond voor het ver
zamelen van gegevens voor het maken van ontwerpen voor de 
verbetering van het Westgat. 

file:///olkomen
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Uit de aangehaalde missive van 11 Januari 1900 Tl- 472/A 
blijkt intusschen dat de heer RCJIJS op een belangrijk punt 
van meening verschilt met den hoogleeraar KHAUS. Wilde 
deze toch zooals hierboven is aangestipt een g e 1 ij k t ij d i g 
onderzoek naar de middelen tot verbetering van de diepte in 
het Westgat en naar hetgeen voor verbetering van de haven
inrichting te Soerabaia zou moeten worden gedaan, de heer 
KüTJS stelt zoo positief mogelijk voorop dat „voor er sprake 
kan zijn van een haven voor Soerabaia, ten minste van een 
haven voor schepen van 8 meter diepgang" e e r s t het 
Westgat door den bouw van dammen moet zijn verbeterd en 
in verband daarmede zegt ZijnHoogEdelGestrenge dan ook 
dat het „allereerste wat gedaan moet worden om een duide
lijk l>egrip van het vraagstuk te krijgen, het instellen van een 
onderzoek naar de mogelijkheid eener afdoende verbetering 
van een dor toegangen" moet zijn. 

Do nota van den Ingenieur IUBDERS, door den heer RuiJS 
bij zijne aangehaalde missi\e gevoegd, laat omtrent het doel 
waartoe men wil geraken, geen twijfel over. 

Men moge omtrent de water- en slibbeweging in de Soera-
bajasehe vaarwaters nog nadere gegevens willen verzamelen, 
het eindresultaat waartoe men moet komen staat, blijkens 
die nota vast, het aanleggen van een tweeden dam in het 
Westgat, gepaard met eene verlenging van den bestaanden 
dam voorbij Djamoean tot over de baar, wordt het eenige 
middel tot afdoende verbetering van het vaarwater in het 
Westgat genoemd. T)e tweede dam wordt ook hierom urgent 
geacht omdat, door den aanleg van den dam naar Djamoean, 
het ^^ater zich niet meer om de Oost kunnende verspreiden, 
dit thans om de West doet, waardoor afschuring van de bank 
der Solorivier heeft plaats gehad wat ten prejudice van het 
\ aarwater strekt. 

Een belangrijk punt in deze redeneering is dat „wanneer de 
Solorivier bij Oedjong Panka zal zijn weggenomen" (tenge
volge van de nieuwe monding bij Sidajoelawas) die afschuring, 
naar de meening van den heer RIBBERS „in den vervolge in 
nog sterker mate zal plaats hebben en de uitschurende kracht 
not; meer zal verminderen". 

Fwe Pkcellentie zal mij willen toegeven dat het voor mij 
niet gemakkelijk was flaar onder de bovenomschreven om
standigheden een zakelijk advies uit te brengen waarvoor ik 
de verantwoordelijkheid ten volle kon aanvaarden. Ging ik 
toch mede met het advies van den heer Rnus , dan werd de 
verbetering der haveninrichting te Socrabaja, welke ook in 
mij, zooals hieronder blijken zal, een voorstander vindt, bij 
opvolging van dat advies, voor geruimen tijd, men kan wel 
zeggen voor onbepaalden tijd, verschoven. 

Daarbij komt dat de heer Ruus tengevolge van eene 
onjuiste opvatting omtrent den grootsten diepgang, waarmede 
het Oostgat wordt bevaren, blijkbaar eene te ongunstige mee
ning lieeft omtrent den diepgang der schepen, welke te Soera
baia nu reeds kunnen binnenkomen. Immers terwijl de t. v. 
Directeur zegt dat in het Oostgat schepen van hoogstens 
6.5 meter diepgang kunnen passceren gingen in 

1896 12 schepen 
1897 21 schepen 
1898 22 schepen 
1899 34 schepen met eene diepgang s r r o o t e r 

d a n 05 d M. door dat vaarwater. Schepen met een diep
gang van 68 tot 72 decimeter zijn te Soerabaia geen zeld
zaamheid meer. 

Aan de andere zijde moclit niet dan op goede gronden, 
worden geadviseerd af te wijken van de door een bij uitne
mendheid bevoegd en deskundig Departementschef gedane 
voorstellen. 

41 
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Ten behoevo van (lit laatste bezwaar was iioodig dat ik mij 
in de eerste plaats een duidelijk beeld vormde van de geschie
denis van het Westervaarwater, wat aan mijn Departement, 
waar geen werkkraeliten beschikbaar zijn tot het uitwerken 
van buitengewone opdrachten, tot bijzondere krachtsinspan
ning noopt. Intusschen kon ik TTwe Excellentie, tijdens ik 
de eer had Haar op Hare reis naar Soerabaia te vergezellen, 
een aanschouwelijk overzicht geven van hetgeen ia de laatste 
eeuw met het Westgat is voorgevallen en kwam ik tot de 
conclusie dat het ni. i. zaak was de resultaten der in Mei jl. 
aangevangen hydrographische opnemingen af te wachten, 
alvorens te kunnen mededeelen of het voorgenomen nieuwe 
onderzoek naar de water- en slibbeweging enz. ter voorberei
ding van het ontwerp voor een tweeden dam, ook mij uit een 
nautisch oogpunt noodig voorkwam, doch voornamelijk om 
op betere gronden te kunnen adviseeren of inderdaad het 
havenplan al dan niet op uitvoering moest wachten totdat 
het Westgat zou zijn verbeterd. 

Ik wilde hiermede niet ontkennen dat voor eventueele ver
dieping van het Westgat geen meerdere kunstwerken zouden 
noodig zijn, integendeel nu eenmaal de dam Oedjoeng Pi-
ring—Djamoean is gelegd zullen die m. i. op den duur niet 
kunnen uitblijven, doch het doen eener uitgave van ƒ 126.000 
kwam mij gewichtig genoeg voor om mijn advies te laten 
afhangen van de door mij nader noodig geachte en in betrek
kelijk korten tijd te verkrijgen gegevens. 

Op dien grond had ik vrijheid gevonden de behandeling 
van het havenvraagstuk te Soerabaia tijdelijk te laten rusten, 
toen mij uit de missive van den Gouvernements-Secretaris 
van 4 Augustus jl. n? 1961 bleek op eene spoedige afdoening 
scheen te worden prijs gesteld. Uit mijne missive van den 
8™ Augustus jl. ri! 8445 zal Uwe Excellentie ontwaard hebben 
dat daarop onverwijld maatregelen zijn genomen om aan 
Haar verlangen te voldoen. 

Van niet geringen invloed op mijne gedragslijn was de 
omstandigheid dat de Solovalleiwerken en daarmede het 
maken van de doorgraving op de grens van Soerabaia—Rem-
bang tot het vormen van eene nieuwe Solomonding tijdelijk 
waren gestaakt en de mogelijkheid niet was uitgesloten dat, 
ten behoeve van eene beperking van de uitgaven voor die 
werken, do verlegging van de Solomonding werd losgemaakt 
van de werken in het belang der Irrigatie. 

Nu het rapport der Commissie voor de Solowerken is uit
gebracht kan ik, afgaande op de korte mededeelingen daaruit 
in de laatste mailbladen overgenomen, geen spijt hebben 
van het ingenomen standpunt. Immers wordt door de com
missie geadviseerd de verdere doorgraving voorloopig te sta
ken, omdat de mogelijkheid niet is uitgesloten dat de uitkom
sten van een nader onderzoek naar de water- en slibverplaat-
sing in Oost- en Westgat het meer doelmatige eener a n d e r e 
u i t m o n d i n g in het licht zullen stellen (*). 

Het door den Directeur der Burgerlijke Openbare Werken 
verlangde onderzoek zal, worden de voorstellen der commissie 
aangenomen, nu in elk geval plaats hebben, doch het zal zich 
uitstrekken over Oost- en Westgat en het zal in de eerste 
plaats moeten dienen om eene beslissing over het voortzetten 
van de doorgraving van Wringin Anom naar Sidajoe Lawas 
mogelijk te maken. Het is dus thans vastgekoppeld aan de 
verdere uitvoering der Solovalleiwerken en moet daarvoor 
afgescheiden van de havenplannen voor Soerabaia toch wor
den ingesteld. 

Waar nu bovendien de commissie reeds adviseert tot het 
maken van den tweeden dam in het Westgat van Soerabaia, 

O Zijn de telegrafische berichten in de dagbladen juist dan zou het Opper
bestuur intusschen de doorgraving wenschen voort te zetten. 
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tegelijk met de noodige baggenverken en derhalve dit vraag
stuk eerlang zeker bij het Opperbestuur en wellicht tegelijk 
met de Solowerken in de Volksvertegenwoordiging ter sprake 
zal komen kan ik mij gevoegelijk voorloopig en hier ter 
plaatse van nadere beschouwingen omtrent de nautisch-tech-
nische zijde van dit vraagpunt onthouden. 

In een afzonderlijk schrijven worden Uwe Excellentie 
de voorloopige resultaten medegedeeld van de door den 
Luitenant ter zee BIK verrichte hydrographische opne
mingen. 

Ik zal mij derhalve thans veroorlooven de verbetering der 
haveninrichting van Soerabaia, los van de verbetering der 
toegang van uit zee, in nadere beschouwing te nemen, al zal 
bij de bespreking der diepte eener haveninrichting het ver
band niet worden uit het oog verloren. 

Slechts zij het mij vooraf vergund omtrent den aanleg van 
eenen tweeden dam het volgende op te merken. 

Blijkens eene in 1888 door den Ingenieur RIBBERS ge
maakte raming zou de Westelijke dam, zooals die toenmaals 
geprojecteerd was, zijnde 18.5 KM. lang waarvan 7..5 KM. 
over de Solobank ongeveer 22 millioen gulden kosten en 
werd de, ook bij de thans aanhangige plannen noodig geachte 
verlenging van den Djamoeandam tot over de bank, toen
maals op 3750 M. lengte gesteld, op ƒ 7.312.500 geraamd. 
Beide werken te zamen zouden dus een bedrag van ongeveer 
30 millioen vorderen waarbij nog moeten gerekend worden 
de uitgaven voor den baggerarbeid in de nieuwe monding, 
vroeger facultatief gesteld, thans door de commissie voor de 
Solowerken bepaaldelijk genoemd als tegelijkertijd met den 
aanleg van den tweeden dam uit te voeren. 

Ik moet hier echter onmiddellijk op laten volgen dat de 
finantieele uitkomsten bij den aanleg van den dam Oedjoeng 
Piring—Djaraoean verkregen, zeer gninstig zijn geweest al 
werd ook 40% der geraamde hoeveelheid steen door inzakking 
verloren zoodat ± 630.000 M." instede van de geraamde 
450.000 M.'^ moest worden gestort. Niettegenstaande deze 
tegenvaller bleef het werk beneden de raming door de goed-
koope wijze waarop de steen door de bevolking werd geleverd, 
in den aanvang ƒ 1.80 al spoedig echter tegen ƒ l.t!4 de M.'. 
De aanleg van den 12.750 meter langen «lam heeft na aftrek 
van ƒ 68.000 voor de verruiming der kreek Gladak Lantjang 
ƒ 1.605.831 gekost wat per ^l.-' verwerkte steen + ƒ 2.54 
geeft. 

Be heer EIBBERS heeft bij zijne berekening van de kosten 
voor den Westelijken dam en ^oor de verlenging van den 
Oostelijken dam ƒ 5 per M.=' verwerkte steen gerekend. Kon
den de kosten van den Djamoeandam a ƒ 2.54 per M.* als 
maatstaf worden aangenomen wat echter vermoedelijk wel 
niet het geval zal zijn, dan zou het bovengenoemde bedrag 
van 30 millioen gulden bijna tot op de helft gereduceerd 
worden. 

Deze redeneering heeft, hetzij met nadruk gezegd, niet ten 
doel tot eene zij het ook maar globale raming van kosten voor 
de nog te maken dammen te komen, doch uitsluitend om, in 
verband met het door professor KRAUS genoemd cijfer van 
10 a 20 millioen gulden \oor de havenwerken te Soerabaia, 
ook hier, tusschen de ruime grenzen van 15 en 30 millioen 
gulden, eenigszins de aandacht te bepalen. 

Thans overgaande tot eene bespreking der havenverbetering 
van Soerabaia dient in de eerste plaats te worden nagegaan 
of die verbetering uit een oogpunt van algemeen belang, van 
genoegzame gewicht is om haar zoo noodig en wanneer ook 
het particulier initiatief te kort mocht schieten, tot een onder
werp van Staatszorg te maken. 

Dit is m. i. het geval. 
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Verbetering der haveninrichting te Soerabaia in hoofdzaak 
ten doel hebbende een vereenvoudigd en goedicooper vervoer 
tusschen schip en wal is naar mijne meening op de 
hieronder te ontwikkelen gronden urgent, zij het ook dat 
de eischen aan die verbetering te stellen behooren te worden 
gematigd. 

Na hetgeen daaromtrent in de Kota van toelichting bij het 
ontwerp oencr spoorweghaven door den heer DE JONOH in de 
rapporten en nota's der havencommissie en in de ISTota van 
den hoogleeraar KRAUS is medegedeeld, kan ik mij gevoege
lijk onthouden van eene beschrijving van den actueelen toe
stand, waarin het lossen en laden van personen en goederen 
te Soerabaia verkeert en van hetgeen daaraan annex is. Van 
de in deze bescheiden genoemde bezwaren waarmede het 
verkeer te kampen heeft is er een, dat, afgescheiden van alle 
andere overwegingen voor hen die met den gang van zaken 
goed bekend zijn, zeker van genoegzaam gewicht moet geacht 
worden, om onverwijld naar middelen tot verbetering uit te 
zien. Ik heb hier het oog op den meer en meer onvoldoenden 
toestand, waarin de Kalimas beneden de beide stadbruggen 
als eenige haven voor i n ] a n d s c h e vaartuigen en voor de 
laadprauwen komt te vcrkceren tengevolge van het gebrek 
aan ruimte, zoowel van kaai-lengte als van wateroppervlakte 
om de steeds aangroeiende vloot van- vaartuigen te bergen 
en tevens dienst te doen als eenige communicatieweg tusschen 
stad en reede. 

Hoe aangenaam het oog moge worden aangedaan door de 
bedrijvigheid en levendigheid, welke van den vroegen morgen 
tot den laten avond op de Kalimas valt waar te nemen, zij, 
die door hun bedrijf of om andere redenen, tot dat levendig 
verkeer medewerken, ondervinden dagelijks slechts al te zeer 
de nadeelen van dit uiterlijk zoo gunstig en op groote handels
welvaart wijzende tooneel. 

In de hierboven bedoelde bescheiden is m. i. te weinig het 
oog gevestigd geweest op dat gedeelte van de handels- en 
sehecpvaartbeweging dat veroorzaakt wordt door het vervoer 
met de inlandsche vaartuigen. 

De heer D E JOXGII heeft dit groote belang blijkens zijne 
Kota van i;oelichting, althans aanvankelijk, over het hoofd 
gezien, waar hij de z.g. „Kleine boom" wilde overbrengen 
naar de spoorweghaven en de mondingen van Kalimas en 
Pegirian voor de scheepvaart wilde sluiten, hoogstens van 
wachtposten voorzien. 

De havencommissie en professor KRAÜS zijn terecht opge
komen tegen dit denkbeeld, welks uitvoering voor de inland
sche scheepvaart vrij wel een ramp zou zijn. Alle dwang om 
de inlandsche scheepvaart te noodzaken een eventueel te 
maken nieuwen havenmond in te loopen moet beslist worden 
ontraden en integendeel, indien zij haar ouden weg blijft 
verisiczen, alles gedaan «orden om ook baar ter wille te 
zijn. 

T"it eene sedert 1 Januari 189!) ingestelde verzameling 
van statistieke gegevens omtrent de vaart met inlandsche 
vaartuigen blijkt dat in 1899 te Soerabaia zijn binnenge
komen: 

20.923 op inlandsche wijze getuigde vaartuigen met een 
netto-inhoud van 378.3C7 M.^ 

In het eerste halfjaar van 1900 kwamen binnen: 
11.039 op inlandsche wijze getuigde vaartuigen met een 

netto-inhoud van 206.873 M.^ 
Dit laatste cijfer is ruim v i e r m a a l grooter dan het 

cijfer dat den gezamenlijken inhoud voorstelt der in het eerste 
halfjaar van 1900 te Soerabaia aangekomen, op Buropeeschc 
wijze getuigde zeilschepen (51.491 M.=). 

Om een denkbeeld te geven hoezeer dit verkeer met in
landsche vaartuigen te Soerabaia, ten opzichte van andere 
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liaveiipiaatsen in den archipel, uitkomt, moge het volgende 
staatje dienen over 1899: 

P L A A T S. 

Batavia (stad) 
Priok 
Cheribon 
Tegal 
Pekalongan 
Semarang 
Soerabaia 
Makasser 
Belawan-Deli 

Aantal aangeko
men op inlandsche 

wij/.e getuigde 
vaartuigen. 

8745 
13 

919 
1067 
1847 
23(50 

20923 
1574 
1867 

Inhoud in M'. 

137287 
544 

27592 
31835 
54723 
64817 

378367 
32035 

144197 

Zelfs al bleef wat niet denkbaar is, de Europeesche scheep
vaartbeweging te Soerabaia op het tegenwoordige standpunt 
staan, dan nog zou, zoowel ten behoeve van het door haar 
veroorzaakte prauwenvervoer tusschen schip en wal, als ten 
belioeve van de zoo groote inlandsche scheepvaart, moeten 
worden uitgezien naar een middel om de Kalimas voor een 
belangrijk deel te ontlasten van de groote opstopping van 
vaartuigen, welke, zoowel uit het gebruik als haven en lig
plaats, als uit het gebruik als verkeermiddel voortvloeit. 

Eene haveninrichting, waarbij het vervoer der goederen 
met groote veel plaats innemende laadprauwen tusschen schip 
en wal althans voor een deel zou vervallen, komt dus ook 
indirect tegemoet aan hetgeen voor eene bevordering van de 
inlandsche scheepvaart noodig is. 

Aangezien een blik op de kaart der stad Soerabaia voldoende 
is om te doen inzien dat aan verbreeding der Kalimas of 
aan het maken van een prauwenhavcn niet te denken valt, 
wegens onoverkomelijke bezwaren van finantieelen en econo-
misclien aard, zal elk middel, om de Kalimas te ontlasten 
moeten gezocht worden in eene vermindering van het aantal 
te bergen laadprauwen en in beperking van de prauwenbewe-
ging op die rivier. 

Daar elke haveninrichting op de een of andere wijze tot dit 
doel voert, mag ook het argument hetwelk bevordering der 
inlandsche scheepvaart beoogt, dienst doen als aanbeveling 
voor het maken ecner verbeterde haveninrichting. 

Dit is een voorname reden waaron^ ik mij ten opzichte van 
eene haven voor Soerabaia op een ander standpunt meen te 
mogen stellen dan de Vice-Admiraal KoiXL in 1893. blijkens 
zijne missive van 5 Mei 1892 W 4299 deed, waar hij zegt 
,.]\[ijne zeer bepaalde meening is dan ook dat wanneer er 
kwestie van ware om de hierbedoelde haven (concessieaan
vrage der heeren YPES en SIEBERS) door de Eegeering te 
doen aanleggen, dit ten stelligste zon moeten worden ontra
den". 

De belangen van de Europeesche handel en scheepvaart 
zijn in de verschillende bescheiden reeds uiteengezet. 

Geeft het rapport der havencommissie de meening weder 
van den handel en verdere ])elanghebbenden te Soerabaia, 
dan zijn de meeningen sedert 1891 wel zeer gewijzigd. 

Toenmaals toch was de kamer van koophandel al zeer wei
nig ingenomen met een haven])lan voor Soerabaia. Met de 
beschouwingen in het rapport der havencommissie (2''"̂  Sectie) 
waar dit de urgentie van een spoorweghaven behandelt kan 
ik mij niet wel vereenigen. 

De oorzaak van het feit dat Soerabaia bijna geen doorvoer 
en zoo weinig uitvoerhandel naar den Oostdijken Archipel 
heeft en dat die handel in onze eigen gewesten bijna uitslui
tend in handen van Singapoorsche, dus van vreemde koop-
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lieden, is, wonlt in dat rapport uitsluitend toegeschreven aan 
het gemis van een haven. „Singapore lieeft een haven waar 
schepen snel en met geringe kosten kunnen laden en lossen; 
.Soerabaia heeft eene reede en het laden en lossen geschiedt 
er mot prauwen noch snel noch goedkoo])". 

Ook professor Ku.vus releveert dat de geringe transitohan-
del van Soerabaia voornamelijk moet worden geweten aan de 
concurrentie van Singapore meer nog dan van Tandjong-
Priok, in welke beide haveninrichtingen aanwezig zijn voor 
snel en goedkoop laden. 

Ik mag dit j)unt niet stilzwijgend voorbijgaan waar ni. i. 
eene bepaald onjuiste meening bestaat omtrent de wijze, 
waarop de goederen te Singapore worden gelost, behandeld 
en geladen. 

De goederen die uit onze bezittingen naar Singapore ver
scheept worden bestaan voornamelijk uit rottan, seinanboek, 
getahpcrtja, copra, sago, enz. Dit vervoer heeft plaats met 
stoomschepen der Koninklijke l'aketvaart-^raatschappij en 
met stoomschepen van chincesehe reeders met uitzondering 
van de mailbooten der Koninklijke Paketvaart-Maatschappij 
die van Batavia komende in de meeste gevallen, ook ten 
behoeve van de overscheping van passagiers en bagage op de 
Duitsche mail, in de docks der Tandjong-Pagar ('y. lossen 
en laden, worden a l d e b e d o e l d e s c h e p e n op d e 
r e e d e van Singapore gelost en de goederen met prauwen 
vervoerd naar de ])akhuizen der geconsigneerden van de lading, 
nagenoeg uitsluitend Chineesche en Inlandsche handelaren. 

Op 1') Augustus jl. lagen 0]i de binnenreede \an Singapore 
]() stoomschepen onder Xcderlandscho vlag; behalve nog een 
aantal kleine stoomertjes in lossing en lading. 

Het bedoelde vervoer heeft gewoonlijk plaats in zooge
naamde „kottah's", zijnde open prauwen, welke van 5 tot 8 ton 
kunnen laden en met 2 Chineezen bemand zijn; per kottah 
vracht wordt 1.50 dollar betaald; geregelde ontvangers van 
lading contracteeren met de eigenaars dezer prauwen voor 
een vaste som. 

Er is te Singapore nog een ander hOort prauwen in gebruik 
nl. tongkangs, door klingaleezen bemand, die (iO tot 80 ton 
kunnen laden. De ('hineehclie handelaren maken daarvan 
weinig gebruik, daarentegen worden zij door de Europeesche 
handelshuizen \eel gebezigd voor liet transport van hunne 
goederen van en voor Europa. Sedert eenige jaren bestaat 
een sleepdienst, waardoor deze klingalechche tonkangs ge
makkelijk over de groote afstanden, waarop eenigszins diep-
geladen schepen uit den wal moeten blijven, worden heen 
en weer gesleept. Dientengevolge nemen vele Europeesche 
vrachtstoomcrs evenals de zeilschepen hun lading t e r 
r e e d e in om de groote onkosten in de docks te vermijden. 
Wie Singapore bezoekt, ziet daar ten allen tijde op de buiten 
reede vele groote van talrijke laadinrichtingen voorziene 
vrachtstoomcrs en zeilschepen van zeer groot charter in 
lading liggen. 

Van de steigers der verschillende dokmaatschappijen en 
Xew Harbour wordt gebruik gemaakt door: 
1". de mailstoomcrs der groote geregelde stoomvaartdiensten 

op Oost-Azië die voor het de- en embarkeeren van passa
giers en tot het innemen van proviand, kolen en water 
slechts kort te Singapore vertoeven; 

3". oorlogschepen; 
.'3'". groote stoomers, die hun kolenvoorraad moeten innemen 

of met eene belangrijke hoeveelheid aanvullen, zoodat het 
laden ter reede te langwijlig en daardoor te kostbaar 
wordt; 

4*. de stoomers, die met stukgoed bestemd voor doorvoer 
naar de omliggende landen uit Europa komen en dit in 
de godowns der dokmaatschappijen wenschen te lossen; 
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5''. schepen, die steenkolen aanvoeren voor de Dockcoinpany's, 
welke tevens groote steenkolenhandelaren te Singapore 
zijn. 

Alle stoomschepen van de locale vaart benevens vrachtzoe
kers die blochts kleine hoeveelheden kolen noo<lig hehben, 
nemen kolen in ter reede uit prauwen, niettegenstaande de 
kosten daardoor met 80 a !)() dollarcent per ton verhoogd 
worden. 

Wel zijn stoomers, die uitsluitend in de Docks komen om 
kolen in te nemen, vrijgesteld van het hetalen van „wliarfage" 
— alleen indien zij de steenkolen niet van de Dockcy nemen 
wordt 35 dollarcent per ton aan .,wharfage" betaald — doch 
het is voor het stoomen van de reede naar de Xew-Harbour— 
Keppel Harbour — en terug noodig een loods te nemen en 
ofschoon er een door den Gouverneur vastgesteld tarief be
staat, laten de loodsen — het zijn particulieren die dit bedrijf 
uitoefenen —• zich vrijwel naar willekeur betalen. Boven
dien veroorzaakt het heen en weer stoomen naar de Docks 
tij(lv(>rlies en is, wegens den zwaren stroom, dikwerf een sleep
boot noodig ter assistentie bij het meeren waarvoor volgens 
een zeer hoog tarief betaald moet worden. 

J)e uit onze bezittingen afkomstige prochicten worden, na 
in de pakhuizen der chineesche en inlandsehe handelaars te 
zijn opgeslagen, aan de jneest biedende Europeesclie firma's 
verkocht. Daarop volgt op nieuw een transport, ditmaal over 
land naar de pakhuizen der Europeesehe firma's, waar de 
goederen voor de verscheping naar Europa meestal nog wor
den verpakt. 

Van uit Singapore worden naar onze bezittingen goederen, 
voornamelijk bestaande uit rijst, gedroogde viseh, lucifers, 
manufacturen, enz. verzonden. 

Ook deze lading wordt per chineesche kotta's afgescheept 
en op de r e e d e geladen in de booten der Koninklijke 
Paketvaart Maatschappij en der chineesche reederijen. 

Soerabaia, als zijnde de grootste afneemster der hierl)ovcn 
bedoelde goederen, wordt door de stoomschepen voor Borneo, 
Colebes en de Molukken bestemd nagenoeg altijd aangedaan. 
Slechts enkele stoomers varen direct van Singapore via Ban-
djcrmasin op do havens der Oostkust van Borneo en Wastkust 
Celebes (Palosbaai). 

Uit deze mededeelingen blijkt dat de meening, als zou te 
Singapore het brengen van de goederen, van het schip naar 
de ])akliuizen en bij verdere verzending, weder van de pak-
liuizen naar het scliip worden vermeden niet juist is. Het 
2)rauwvervoer moge er goedkooper zijn dan te Soerabaia, de 
manipulatie der goederen is er niet minder omslaclitig, zelfs 
de ondiepe kali en de te kleine bergruimte aan prauwen wor
den er niet gemist, daarvan kan men zich des Zondags als 
wanneer alle verkeer stilstaat en de prauwvloot de geheele 
Singaporerivier vult, terwijl nog een groot aantal prauwen 
ter reede ligt, overtuigen. 

De hierbij gevoegde Admiralitcits kaart 11° 1!)95 moge het 
bovenomschrevene verduidelijken. 

Op dit oogenblik heeft Singapore natuuidijk het voordeel 
boven Soerabaia, dat de goederen bestemd voor de vrijhavens 
in het Oostelijk deel van den archipel vrij van invoerrechten 
de bestemming bereiken. 

Ik meen de bevoorrechte positie welke Singapore ten op
zichte van hot vervoer der producten uit onzen archipel 
inneemt, meer te moeten zoeken in handelstoestanden dan 
in het bezit eener haveninrichting, welke, zooals hien'oren 
is aangetoond, aan dat vervoer nagenoeg geheel vreemd 
blijft. 

Zoolang Singapoorsche kooplieden zooals thans het geval 
is, de opkoopers zijn van verreweg het grootste deel der 
producten, zal Singapore ook de plaats blijven waarheen die 
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producten vervoerd worden en zal omgekeerd ten gevolge van 
het gemakkelijk en geregeld verkeer, de importhandel van 
uit Singapore naar onze bezittingen zeer belangrijk blijven. 

Dit verseliijnsol doet zieli niet alleen voor in het Oostelijk 
deel van den archipel doch ook in het Westelijk deel. 

Niettegenstaande de nitstekende ligging van Padang en de 
veelvuldige directe en snelle gemeenschap van die liaven met 
Europa, gaat een goeti deel der in- en uitvoer van de Westkust 
van Sumatra over Singapore. De Koninklijke Paketvaart 
Maatschappij heeft dit vervoer met hare diensten 2 en 2a 
nagenoeg geheel in handen, doch zij moet de telkens opdui
kende pogingen van chineesche belanghebbenden, om eene 
concurreerende stoomvaartlijn te handhaven, bestrijden: ^oor 
•wie met de toestanden niet bekend is moge dit reeds een vol
doend bewijs zijn dat het vervoer niet gering moet zijn. 

Zoolang onze kooplieden niet in de eerste hand koopers 
van de boschprodueten onzer buitenbezittingen zullen zijn, 
zoolang zal het vervoer van die producten voor een goed deel 
niet over onze havens gaan. 

De 2'''' sectie der havencommissie heeft, met eenigen nadruk 
neergeschreven dat het Soerabaia niet aan energieke en ver
mogende kooplieden ontbreekt, ik veroorloof mij de meening 
te uiten dat, op de buitenbezittingen voor die kooplieden, 
nog een groot veld van werkzaamheid beschikbaar is. 

Terhetering in den bestaanden toestand is zeker mogelijk, 
getuige de verscheping van aanzienlijke hoeveelheden bosch
produeten, voornamelijk rottan, welke tegenwoordig door de 
Koeteicompagnie (vertegenwoordiger te Samarinda is de Oud 
Assistent-Resident EERDMANS) ingevolge een met de Konink
lijke Paketvaart Maatschappij gesloten contract, via Soera
baia, naar Nederland plaats heeft. Maar dit resultaat werd 
dan ook verkregen doordien een zeer \erniogend en energiek 
Rotterdamsch handelsman in persoon geruimen tijd te Koetei 
vertoefde en met den Siütan en de Rijksgrooten een consig
natiecontract sloot. Het vervoer van de Deli-tabak, vroeger 
voornamelijk over de Straitshavens gaande, thans voor het 
grootste deel in handen der Paketvaart-Maatschappij, met 
opslag in doorvoer te Priok is een ander bewijs wat in de hier 
besproken richting nog gedaan kan worden. 

Op grond van het vorenstaande meen ik de juistheid van 
het betoog omtrent den transitohandel in het rapport der 
2^^^ sectie van de havencommissie (zie bl. 1 en 2 van dat 
rapport) te mogen betwijfelen. 

Intusschen lijdt het geen twijfel of eene goede havenin
richting te Soerabaia zou, indien het transitoverkeer over 
Soerabaia kon worden getrokken, daaraan ten goede kunnen 
komen en aanleiding tot bloei van dit verkeer kunnen zijn. 
Al verschil ik dus in meening met de havencommissie 
omtrent de redenen voor den tegenwoordigen toestand, ik 
erken dat een haven voor Soerabaia een der middelen kan 
worden om het transitoverkeer over die i)]aats te leiden. 
Vergeten wij echter niet dat ook Makasser daarvoor zeer 
gunstig gelegen is en dat de directe verbinding met Europa 
door 4 groote Stoomvaart Maatschappijen (Nederland, Rot-
tcrdamsche Lloyd, Oceaan en Deutsch Australische Dampf-
schiffs Gesellschaft) onlangs aangekondigd en tot stand ge
bracht, aan Makasser een goede kans voor het transitoverkeer 
geeft, vooral indien de voorgenomen uitbreiding en verbete
ring van steigerruimte zal zijn tot stand gekomen. 

Naar uit betrouwbare bron wordt medegedeeld, zijn de 
kosten verbonden aan de overscheping der producten die te 
Ifakasser worden aangevoerd in de direct voor Europa ladende 
schepen, geringer dan wanneer de overlading te Singapore 
plaats heeft. Alles wat van Makasser direct verscheept wordt, 
kan echter aan Soerabaia niet meer ten goede komen. 

Ook omtrent de petroleum- en kolenhandel zijn mijne ver-
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waclitiiigcn niet zoo hoog gespannen als die der havencom
missie. Ik zou dit niet aanstippen indien niet, zooals hier
onder zal worden betoogd, in aanvankelijke beperking van de 
haveninrichting tot het bepaald noodige, met gelegenheid 
later door aanvvdlingswerken oen harmonisch geheel te ver
krijgen, de mogelijkheid moet worden gezocht tot uitvoering 
van het werk en dit voor stranding op finantieele bezwaren 
te behoeden. 

Men behoeft toch slechts een blik te werpen op de (ont
werp C') geprojecteerde petroleumhaven en het terrein voor 
opslag van petroleum en op dit van steenkolen om tot de 
overtuiging te komen dat hier groote bouwkosten aan ver
bonden zullen zijn. 

Voor eene bloeiende petroleumhaven is Soerabaia m. i. niet 
aangewezen. Immers in de onmiddellijke nabijheid dezer 
stad vindt men de fabriek der Dordtsche Petroleum-Maat-
schappij, die zoo als bekend is haar product uitsluitend op 
Java en wel voornamelijk in de omliggende residentiën van 
de hand doet. Deze Maatschappij produceerde in: 

18il7 1.448.000 kisten. 
1898 1.502.000 
1809 1.04].000 

De geheole uitvoer van Amerikaansche petroleum naar 
Nederlandsch-lndië bedroeg in: 

1897 1.434.000 kisten. 
1898 980.000 
1899 1.400.000 
1900 728.000 .. (verscheept tot 1 Augus

tus). 
Dit vervoer heeft plaats met stoomschepen en zeilschepen 

die, als retour-lading suiker naar Amerika vervoeren. 
In 1899 namen daaraan deel 18 schepen waaronder 5 der 

beste Nederlandsche zeilschepen („Tromp", „Nlederland'', 
„de Kuijter", „Nil Desperandum", „Willem Eggerts"). 
Bovendien kwamen nog 5 stoomschepen met Eussische olie 
in Xederlandsch-Indië, die voor zooverre is na te gaan 545.000 
kisten aanvoerden. 

Niet al deze schepen doen Soerabaia aan, in vele gevallen 
wordt de lading petroleum te Padang, te Batavia, te Tjilatjap 
en op de kustplaatsen bij gedeelten gelost en met het restant 
der lading dan wel in ballast naar de Oosthoek verzeild. Van 
de bovenbedoelde 23 schepen kwamen er 13 te Soerabaia, 
maar met uitzondering van een paar schepen, die de geheele 
lading te Soerabaia losten, mogen deze schepen niet als speci
fieke petrolcumschepen worden aangemerkt. Het innemen 
der lading suiker is veel meer het hoofddoel hunner komst. 
Het verplaatsen van de bestaande en voor den kleinhandel in 
petroleum gunstig gelegen pakhuizen zal bovendien zeker niet 
plaats hebben, als daarmede geen overwegend voordeel wordt 
verkregen. 

Doch er is nog een ander argument dat tot voorzichtigheid 
aanspoort. 

Al is toch wel is waar de aanvoer van Amerikaansche en 
ook van Tfussische olie in de laatste jaren, mede tengevolge van 
de venninderde productie der „Koninklijke"', weder toegeno
men, het laat zich aanzien dat deze petroleum in de naaste 
toekomst eene zware concurrentie zal hebben te voeren tegen 
de uit Nederlandsch-Indic afkomstige petroleum. Reeds werd 
bij besluit van den Resident van Soerabaia van 15 September 
1900 nï 14775/30 aan de Nedcrlandsch-Tndische Industrie en 
Handelmaatschappij te Amsterdam (lees SAMUEL en Co.) ver
gunning verleend tot het oprichten van petroleum tanks op 
een aan die maatschappij toebehoorend terrein en tot het 
leggen eener pijpleiding naar een punt even bewesten de mon
ding der Pegirian, waar de tankstoomers op door de maat
schappij te plaatsen corpsmorts zullen meeren en door middel 
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van een boei met „flexible pipe line" do potrolcum in do 
vaste pijpleiding naar de tanks zal kunnen worden gebracht. 
Evenals elders, o. a. in Britsch-Indië, reeds met succes plaats 
heeft, stelt de Nederlandsch-Indische Industrie en Handel-
iiiaatsoliappij zich voor ook in Nederlandsch-Tndië den ver
koop van petroleum in het klein, zonder verpakking in blikken 
en kisten te doen plaats hebben. 

Het zal voor de Amerikaansohe petroleum, die groote kos
ten voor verpakking en transport niet kan vermijden en voor 
de Russische olie, tengevolge van de hooge Suezkanaalrechten, 
moeielijk zoo niet onmogelijk zijn aan de concurrentie der 
Indische petroleum het hoofd te bieden. 

Welk een belangrijk aandeel de op Java gewonnen petro
leum reeds te Soerabaia heeft in de consumptie, blijkt uit het 
verslag der handelsvereeniging aldaar over 1898. In dat jaar 
werden aangevoerd: 

470.57G kisten .\merikaansche petroleum 
77.0.">.') „ Russische „ 

].30.780 „ liangkat „ 
terwijl de Dordtsche petroleummaatschappij aan haar voor
raad te Soerabaia gedurende 1898 .542.847 kisten toevoegde. 

Blijkens het verslag over 1899 nam de binhenlandsche pro
ducten en de invoer van andere Nederlandsch-Indische petro-
leuni-soorten in dat jaar met ± 2()0.000 kisten toe. 

De Xederlandsch-Indische petroleumsoorten hadden dus in 
1899, niettegenstaande de malaise van de „Koninklijke" een 
belangrijk grooter aandeel in den vermeerderden aanvoer dan 
de Amerikaauhch Russische petroleum. Voor zoover is na te 
gaan bedroeg de aanvoer in ,\merikaansche en Russische 
petroleum te Soerabaia in 1899 ongeveer 700.000 kisten. 

De ondervinding zal over enkele jaren uitspraak hebben 
gedaan over de vraag of de buitenlandscbe petroleum met 
voordeel de concurrentie zal kunnen volhouden. In afwach
ting daarvan is het zaak met plannen voor het scheppen eener 
grootsche petroleumhaven met daaraan verbonden opslag-
terrein hoogst voorzichtig te zijn. 

De aanvoer van Amerikaansche petroleum zal in 1900 ver
moedelijk niet onbelangrijk beneden die van 1899 blijven. 

Thans nog een woord over Soerabaia als kolenhaven. Op 
dit oogcnl)lik is zooals bekend is de stecTikolenbaTidel te Soe
rabaia gering. 

Volgens opga\e zouden te Soerabaia door vreemde schepen 
jaarlijks ± l.'i.OOO ton en door de stoomschepen der Konink
lijke Paketvaart-:Maatschappij + 8000 ton geladen worden. 
i)c Xederlandsclie Stoomvaartnuiatschappijen laden te Soera
baia geen kolen. 

Ook daarvoor verwacht men van eene haveninrichting 
groote verbetering. 

Daartoe zou in de eerste plaats noodig zijn dat de steen
kolen te Soerabaia goedkooper in prijs waren dan in de 
havens, waarinede Soerabaia in stoomvaart gemeenschap staat 
en de 3'"' sectie der havencommissie meent dat aan de moge
lijkheid om op dit punt tegen Singapore te concurreeren, niet 
behoeft getwijfeld te worden bij de aanwezigheid van gunstig 
gelegen kolenontginningen op slechts enkele dagen stoomen 
afstand en den goedkooperen aanvoer van Australische kolen 
aredurende de maanden van den suikerafvoer. 

Met de „gunstig gelegen kolenontginningen" kunnen niet 
anders bedoeld worden dan de op de Oostkust van Borneo 
bestaande ontginningen op kleine schaal (Oost-Bomco-Maat
schappij, Poeloe Nangka, Toeloe Laoet) en die in Teweh 
(Loë Katjang enz.). 

De lijdensgeschiedenis der steenkolenmaatschappij Oost-
Bomeo, waaraan die der Gouvernements ontginningen te 
Pelarang aan de Koeteirivier en van de Oranje Nassau mijn 
in de afdeeling Martapoera zijn voorafgegaan behoeft hier 
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niet in herinnering te worden gebracht, reeds hij eene andere 
gelegenheid werd door mijnen ambtsvoorganger een historisch 
overzicht der Borneo kolenontginningen gegeven. Ben ik wel 
ingelicht dan is de ontginning op Poeloe-Nangka (even be
noorden Straat Laoet) reeds gestaakt, terwijl de inlaixische 
grooten, die op Poeloe Laoet, op zeer kleine schaal, nog kolen 
delven ook geen bijzonder goede zaken schijnen te maken, 
algaaiide op den schuldenlast waaronder, naar men zegt zij 
gebukt gaan. 

De Tewehkolen zijn niet slecht, doch het vervoer van do 
vindplaats naar Bandjermasin, in kleine ondiepe vaartuigen, 
met overlading aldaar in stoonischepen naar Soerabaia die, 
wegens de weinige diepte in de geul der Baritorivier, zeker 
niet meer dan 500 a (iOO ton kolen tegelijk zullen kunnen 
overvoeren, zal immer de zelfkosten der kolen met zulk een 
hoog bedrag vermeerderen dat de kolen te Soerabaia bij 
normale kolenprijzen, vermoedelijk niet eens tegen concur-
reerende prijzen zullen kunnen worden aangeboden. 

Jlaar nog afgescheiden daarvan blijft het vei-voer bij kleine 
hoeveelheden over den 2f)5 zeemijl langen rivierweg tusschen 
Loë Katjang en Bandjermasin, welk vervoer in den droogen 
tijd geheel gestaakt kan zijn, m. i. een overwegend bezwaar 
tegen afvoer in zulke hoeveelheden, dat Soerabaia, als kolen-
haven, daardoor zou kunnen worden gevoed. 

Aanvoer van Australische kolen zou te Soerabaia vermoe
delijk tegen ongeveer dezelfde prijzen als te Priok mogelijk 
zijn. 

Maar nu komt de vraag, zullen de stoomsehepen te Soeral)aia 
kolen laden? Ik betwijfel dat, althans voor het meerendeel. 

Trekt men van de stoomsehepen die Soerabaia bezoeken af: 
a. de stoomsehepen der Maatschappijen Nederland, Rotter-

damsche Lloyd en Deutsch Australische Dampfschiff's 
Gesellschaft; 

h. de stoomsehepen der Koninklijke Paketvaart-Maat-
schappij; 

c. de van uit Singapore onder Nederlandsche en Engelsche 
vlag varende stoomsehepen der chineesche reeders, dan 
blijven feitelijk alleen de zoogenaamde „General traders" 
over, die in den afseheeptijd der suiker hun lading komen 
halen. 

De sub a en c bedoelde schepen laden geen kolen te Soera
baia eji zouden dit, gesteld er ware een kolenhaven, ook ver
moedelijk niet doen. Die sub a, laden te Priok of, zooals in 
de laatste jaren met de Nederland en Lloyd het geval is, bijna 
uitsluitend te Emmahaven de kolen voor de thuisreis. Ook 
de Duitsche booten doen in den laatsten tijd Emmahaven aan. 

De Koninklijke Paketvaart Maatschappij heeft hare kolen-
depots te Batavia, te Soerabaia, te Makasser en te Amboina, 
Hare stoomsehepen, die, voor zoover betreft de diensten 8, 8a, 
9, 10, 11, 12 en 14 hun uitgangspunt te Singapore hebben, 
nemen, uit den aard der zaak, aldaar steenkolen in, te ^lakas-
ser en te Amboina — hier niet dan in bepaalde noodzakelijk
heid — bestaat gelegenheid tot aanvulling. Enkele malen, 
als te Makasser de voorraad gering is wordt te Soerabaia 
bijgeladen. 

De stoomsehepen op de diensten 1, la, 2, 2a, 3, 4, 4a, 5, 5a, 
(ï en fia komen niet te Soerabaia. die op dienst Sh (Soerabaia— 
Bandj(>rniasin) nemen kolen te Bandjermasin. .'Mleen de niet 
contraetueele dienst n- 15 (kleine Soenda-eilanden) heeft Soe
rabaia als uitgangspunt en kolenhaven. 

De Koninklijke Paketvaart-Maatschapi)ij is ook eene voor
name afneemster der Ombilinkolen te Padang, vooral van het 
gruis. 

De stoomsche]>en der chineesche reeders laden te Singapore; 
te Bandjermasin, te Poeloe Laoet of Koetei (te Moeara-Djawa 
levert de Ncderlandseh-Tndische Tndustrie-TTandelmaat-
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schappij steenkolen in kleine hoeveelheden on van vrij infe
rieure kwaliteit). 

De general traders komen voor een deel via Singapore te 
Soerabaia deze hebben bij aankomst de steenkolenruimen nog 
grooteu deels gevuld. De schepen, die met nagenoeg ledige 
ruimen te Soerabaia komen, zooals die van Hongkong en 
Saigon nemen te Soerabaia alleen zooveel kolen als noodig 
is ter bereiking van de plaats waar de voorraad kan worden 
aangevuld. Op de thuisreis doen zij, voor zoover noodig, 
Priok of Emmahaven aan. In de beide laatste jaren is dat 
aandoen van Emmahaven nitshiitend om kolen te laden sterk 
toegenomen. 

Soerabaia zal liiertegeu iiiniiiier kunnen ageeren, want de 
schepen laden natuurlijk gaarne kolen in de meest om de 
West gelegen haven, ten einde zonder ('olojnho, Perim of 
Aden voor aanvulling \an den koleuvoorraad aan te doen, 
Suez en Port-Said te kunnen luilen. 

De ontwikkeling van Emmahaven als kolenstation heeft in 
gelijke mate den achteruitgang van Priok als zoodanig tot 
gevolg gehad en het is een droomheeld te raeenen dat, onder 
deze omstandigheden, eene meer om de Oost gelegen plaats 
als Soerabaia, zich alleen door het bezit eeher haveninrich
ting, zou kunnen opwerken tot eene concurreerende kolen-
haven. 

Zoolang de diepte in ile haveutoegangen in het tegenwoor
dige stadium blijft is er ten slotte nog een afdoend argument 
om te Soerabaia geen steenkolen te nemen. De schepen toch 
laden te Soerabaia zoo diep af als met den waterstand in de 
zeegaten maar eenigszins mogelijk is en nu is het duidelijk 
dat zij te Soerabaia niet een 300 a 000 ton kolen innemen om 
wellicht even zooveel wanruimte in de laadruimen te veroor
zaken om genoodzaakt te zijn bij het loodsstationscliip buiten 
het Oostgat, de lading uit prauvven te completceren, zooals 
trouwens toch reeds meermalen moet plaats hebben. 

Ik moet hier nog de aandacht vestigen op eene onjuistheid 
in het rapport der ^'' sectie van de havencommissie waar zij 
blijkbaar meent dat de Australische booten (nl. die der 
Engelsche lijnen) te Tandjong-Priok steenkolen innemen 
langs den steiger. 

Deze booten meeren immer op de boeien in de buitenhaven 
en nemen lading, steenkolen en water m e t p r a u w e n, 
langs zijde van de schepen, in. 

Na in het vorenstaande naar ik vertrouw te hebben uiteen
gezet dat eene haveninrichting te Soerabaia urgent is om het 
gevaar van de steeds toenemende opstopping der Kalimas en 
daarmede ernstige stremming van de Euro])cesche en Inland-
sche handelsheweging te kunnen ontgaan, dat de transito-
handel, mits daartoe ook andere factoren medewerken, door 
havenaanleg kan worden bevorderd en dat voor een petro
leum- en een steenkolenhaven op dit oogenblik geen urgentie 
bestaat, meen ik van de algemeene bespreking van het rap
port der havencommissie te mogen afstappen. 

De commissie heeft toch m. i. slechts ten deele aan hare 
opdracht voldaan door uitsluitend hare aandacht te wijden 
aan het havenplan D E JONGH terwijl zij het haar gevraagde 
advies omtrent de eischen waaraan een dergelijk havenplan 
zou moeten voldoen, niet heeft uitgebracht. 

Het plan D E JONGH nu is, zonder aan de verdienste van den 
ontwerper iets te kort te doen, zooals de hoogleeraar KRAUS 

terecht heeft opgemerkt, slechts een ,,voorloopig voorontwerp, 
waaraan geen plaatselijk onderzoek, doch enkel besprekingen 
zijn voorafgegaan". 

De 2'^" sectie dor havencommissie zegt wel dat zeker nog 
andere ontwerpen mogelijk zijn „doch zeer waarschijnlijk geen 
zoo verdienstelijk als dit, dat aan zoovele verschillende be
langen op zoo uitnemende wijze is dienstbaar gemaakt". 
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zoodat zij de Rcgocring toeroept niet te aarzelen en den 
wensch uit dat geen finantieele of andere bezwaren zwaar 
zullen worden gewogen. Ik mag haar oj) dezen weg niet 
volgen en moet mij, op grond van de onvoldoende gegevens, 
welke mij ten dienste staan van eene beoordeeling van het 
ontwerp DE JONGH onthouden. 

Ik wijs slechts op het ontbreken van zelfs de meest globale 
raming van kosten, een faetor die toch noodig is om te kunnen 
beoordeelen of de Regeering over finantieele bezwaren mag 
heenstappen. 

Professor KRAUS heeft reeds op verdienstelijke wijze, in 
algemeene trekken enkele beschouwingen ten beste gegeven, 
die voor het oogenblik voldoende de aandacht hebben geves
tigd op eenige hoofdzaken, welke bij eene beoordeeling uit 
technisch en finantieel oogpunt van belang zijn. 

De nota van den heer KRAUS zou mij geen aanleiding tot 
iicsprekiiig geven, ware het niet dat ik oj) enkele punten be
zwaar meen te mogen inbrengen tegen de in § 3 „Onderzoek 
naar de levensvatbaarheid van hare plannen enz." gehouden 
beschouwingen, voor zoover betreft de rentabiliteit van haven
verbetering. 

De havenconimissie heeft dit punt ontweken, wel rekent de 
2'''' sectie op gronden, welke m. i. niet onaantastbaar zijn, 
uit. ilat (Ie oiitworpene haven den h a n d e l v a n S o e r a -
b a i a bij een bewegingsvolunie van 800.000 ton een ,.voor
deel" zal brengen van ƒ 480.000 en bij een van 1.000.000 ton 
van ƒ (iOO.OOO, doch zij wil het grootste gedeelte van dit 
bedrag besteden tot vermindering van het totaal bedrag der 
goederenprijzen en daarmede derhalve de bevolking baten. 

Voor de scheepvaart ziet de 2'''' sectie der havencommissie 
verbetering, doordien de schepen beter beschut dan op eene 
open reede liggen. Van bijzondere heffingen in de haven, 
waarvan de scheepvaart thans vrij is, spreekt het rapport niet. 

De eerste sectie der havencommissie heeft daartegenover 
in punt 10 van haar verslag gewezen op een aantal posten 
van uitgaaf, welke de aanleg en exploitatie eener haveninrich
ting voor den openbaren dienst zullen medebrengen. 

De havencommissie heeft dus wel ingezien dat de haven 
nieuwe lasten zou geven, doch door welke inkomsten en op 
welke wijze de rente van het aanlegkapitaal en de exploitatie
kosten zouden moeten worden gedekt, heeft zij niet medege
deeld. De verkoop der te verkrijgen terreinen, welke de ont
werper, blijkens het voorkomende op bl. 15 zijner Nota van 
toelichting, wilde doen strekken „om de kosten van aanleg 
der haven voor een aanmerkelijk deel te amortiseeren" geeft 
der 2'''' sectie zelfs nog den raad in de pen „dat bij den ver
koop dier terreinen meer het belang van den handel dan 
dadelijk voordeel voor het Gouvernement op den voorgrond 
zal moeten worden gesteld''. 

Het vaststellen van door den heer D E JONGH gewenschte 
minimumprijzen zou, volgens deze sectie der havencom
missie ,,oorzaak kunnen worden van eene betreurenswaardige 
duurte dier terreinen". 

De hoogleeraar KRAUS heeft, zooals van dezen deskundige 
te wachten was, de levensvatbaarheid eener haveninrichting, 
uit finantieel standpunt, tot een belangrijk onderdeel zijner 
beschouwingen gemaakt. 

Om de gedachten te bepalen binnen zeer ruwe grenzen stelt 
hij de uitgaven noodig voor de uitvoering van het plan 
D E JOYGH op 10 a 20 millioen gulden. 

In de eerste plaats meent hij nu dat de bezuiniging van 
ƒ 480.000, op import- on exportgoedoren te zamen, te verkrij
gen, in den vorm van kaairechten, aan staat of particulier, die 
zich met den aanleg belasten, ten goede kunnen komen, doch 
deze opbrengst zou naar des hoogleeraars meening nog be
zwaarlijk de uitgaaf van groote kapitalen kunnen billijken. 
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Ecliter is z. i. nog oen belangrijke factor van inkomsten te 
verkrijgen uit de vergoeding, die der hcheepxaart kan worden 
opgelegd, wegens de besparing in tijd op lossen en laden, 
welke, bij eene goede haveninrichting, met behulp van hydrau
lische of electrisclie kranen, kan ^̂  orden verkregen. Hij 
stelt die besparing in het gedwongen oponthoud, per schip 
gemiddeld oj) 2 etmalen en do economie, die uit deze bespa
ring zal voortsjiruiten, op gemiddeld ƒ 300 per schip (zeilschip 
ƒ 125, stoomschip ƒ ;S00 a 350) en per dag, wat voor 700 sche
pen ƒ 420.000 zou bedragen. Een deel der op deze wijze ver
kregen voordoeion wil do beer KBAUH door de schepen in den 
vorm van havenrechten naar den maatstaf van een aanleg per 
registerton, doen afstaan ten behoeve van de havenexploitatie. 

Hij telt dan de ƒ 480.000 bruto baten voor den handel en 
de ƒ 430.000 bruto baten van de scheepvaart bijeen en eon-
chideert dat het totale bedrag van ƒ 900.000 ,.economie", uit 
een oogpunt van algemeen belang beschouwd, de uigaaf van 
aanlcgkapitalon als door hem genoemd (10 a 20 millioen 
guldon) reeds begint te wettigen. 

Op grond \an de gegevens omtrent exploitatie van ha\en8 
door don heer DE IITSIJIER in oene Nota verzameld, onderstelt 
nu de heer KRAUS dat, instede van de haven- en ankerage-
gelden, zooals thans plaats heeft, eenmaal in do zes maanden 
tot een bedrag van ƒ 0.16 por M.'' te heffen, hetgeen ongeveer 
overeenkomt met een bedrag van ƒ 0.34 per ton van 1000 KG., 
men bi j e l k b e z o e k van de haven te Soerabaia een 
havengeld van ƒ 1.20 per ton van 1000 KG. zou vorderen. 

. Dit havengeld zou voor de gemiddelde tonnenmaat der in 
1897 en 1898 ingeklaarde schepen oen bedrag van ruim één 
millioen gulden vertegenwoordigen, ruim genoeg dus, zegt de 
Heer KRAUS, om reeds uit een zuiver commercieel oogpunt 
eene uitgave voor havenaanlog van 20 millioen te rechtvaar
digen. 

De heer KRAUS zegt ten slotte dat als de in de Nota van 
den heer DE MEIJIER vernielde cijfers omtrent rechten in 
andere havens per gemeten ton bedoeld zijn, het bedrag te 
Soerabaia aan havengeld te heffen meer dan 2 millioen gulden 
zou bedragen. 

Het is tegen deze beschouwingen (Jat ik bezwaar moet 
inbrengen. 

Vooraf zij medegedeeld dat het door de havencommissie 
berekende bedrag van ƒ 480.000 a ƒ 600.000 mij te hoog voor
komt doordien zij aanneemt dat de stoomschepen, evenals 
thans volgens haar te l'riok gewoonte is, voor eigen rekening 
zullen laten lossen. 

De hoogleeraar KRAUS voegt bij de / 480.000 van de haven
commissie een bedrag van ƒ 420.000 dat de scheepvaart als 
voordeel uit de haven zou trekken. Dit is m. i. een minder 
juist uitgangspunt. 

Bij eene meer gedetailleerde beschouwing van het scheep
vaartverkeer te Soerabaia blijkt toch dat een groot aantal, 
/MO niet het meorondeel der stoomschepen, niet langer dan 
3 etmalen ter roede van Soerabaia vertoeft. 

Volgens (ie dienstregeling der Koninklijke Paketvaart-
Maatschappij blijven de stoomschepen op: 

dienst II- 7 ruim één etmaal, 
„ II- 8 twee etmalen, 
., W 9/12 één etmaal, 
„ n' 13 en 14 één a twee etmalen, 
„ n° 10 twee etmalen, 
„ n' 11 twee etmalen, 
„ n' 15 ongeveer vier etmalen, 

te Soerabaia. 

In de praktijk is het verblijf van do stoomschepen der 
Koninklijke Paketvaart-Maatschappij to Soerabaia nog korter 
dan in do dienstregeling aangegeven.' 
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De zoogenaamde chineesche booten, waarvan het aantal 

malen van aankomst te Soerabaia door den havenmeester op 
81 gesteld wordt, welk cijfer echter grooter is, zullen, ook 
naar de nieening van de havencommissie en van den heer 
K R A U S vermoedelijk geen gebruik maken van de ha\en en 
daarop zijn dus geen inkomsten voor de haven te baseeren. 

Het rijstvervoer zal vermoedelijk doordien de chineesche 
liaiidelaren over eigen tranhportiniddelen beschikken, per 
prauw van de reede naar de pakhuizen blijven plaats hebben. 
Behalve de rijst die via (Singapore wordt aangevoerd, kwa
men in : 

1897 27 stoomschepen 

1898 14 
1899 17 „ 

direct met rijst van Saigon te Soerabaia, uit welke stoom-
schepen de haven vermoedelijk geen inkomsten zal trekken. 

De stoomschepen der maatschappijen Nederland en Rotter-
damsche Lloyd blijven gewoonlijk langer dan twee etmalen 
ter reede van Soerabaia, doch zooals de havenmeester reeds 
in de beantwoording van de d^'' der hem door professor K K A U S 
gedane vragen mededeelt, is het gemiddelde verblijf van 4 è 5 
dagen voor die booten volstrekt niet noodig voor het lossen 
en innemen van lading. Dit vrij lange verblijf houdt ver
band met den geheelen in Indië op verschillende plaatsen 
door te brengen tijd en deze is grooter dan voor het lossen 
en laden noodig zou zijn. Die tijd wordt beheerscht door 
de vaste datums, waarop gevaren moet worden. De beide 
niaatschai)pijon hebben, een paar jaar geleden, het aantal 
stoomschepen, waarmede de geregelde maildienst wordt 
\ c r r i (h t . nog met één verminderd, maar daarmede i» ook 
het \erblijf dier schepen m Nederland tot 16 a 19 dagen 
gereduceerd. 

In deze tijdruimte moeten de schepen worden gelost, in 
het dok opgenomen, de werktuigen en ketels nagezien en 
hersteld, geladen en op nieuw uitgerust, waardoor de tijd, 
welke de schepen in Nederland binnen zijn, thans tot een 
minimum beperkt is. 

In Indië is echter ruimschoots tijd en aangezien de reede 
van Soerabaia zich uitstekend leent tot het schoonmaken en 
opknappen der schepen voor de thuisreis, wordt aldaar ter 
reede, voor die werkzaamheden eenige dagen vertoefd. Be
hoefte aan besparing in tijd op het verblijf ter reede Soera
baia bestaat voor de mailstoomers der beide Nederlandsche 
Maatschappijen niet. Voor hare vrachtbooten zon echter 
besparing in het aantal ligdagen een voordeel zijn. 

De stoomschepen der Deutsch Australische Dampfschiffs 
Gezellsehaft blijven, zooals de havenmeester mededeelt, nu 
reeds hoogstens twee etmalen ter reede van Soerabaia. 

De G e n e r a l t r a d e r s kunnen in het algemeen door 
ecne haveninrichting met moderne los- en laadinrichtingen, 
besparing in het aantal ligdagen krijgen, ofschoon deze sche
pen met een zeer groot aantal laadboomen (tot 24 toe) aan 
weerszijden, in prauwen lossende, belangrijke hoeveelheden 
goederen in korten tijd kunnen lossen en laden. 

Ook is het bekend en dit is ook rationeel, dat op deze cata-
gorie van stoomschepen de exploitatiekosten tot een minimum 
moeten gereduceerd blijven om ^met voordeel te kunnen 
varen. Van hooge haven- of kaaigelden zijn zij al even af-
keerig als de zeilschepen. 

Daarbij komt dat het aantal ligdagen in de vrachtovereen
komst is opgenomen en gewoonlijk zoo ruim genomen is, dat 
de afscheper geen haasi behoeft te maken om in tijds de 
lading te kunnen afleveren. 

De zeilschepen zullen, zooals de heer IVRAiis reeds heeft 

aangestipt, vermoedelijk weinig of geen gebruik van de haven 

maken. 
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Hot voorbeeld van de Priokhavcn en van do Emmahaven is 
daar, oni op dit punt geon groote verwachtingen te koesteren. 

In de Emmahaven komt nimmer een zeilschip, in de Priok-
haven slechts bij uitzondering en dan nog slechts op de 
boeien in de buitenhaven. 

Met uitzondering van een zeilschip dat zout aanvoert en 
aan den zoutsteiger meert — kosteloos — komt te Priok 
nimmer een zoilschij) aan de kade of aan don steiger langs 
hot Oosterboord. 

Do aanvoer van stoonkolon to I'riok, vroeger voor oen groot 
dool met zeilschepen plaats hebbende, geschiedt thans in 
hoofdzaak mot stoom&chopen, komt er nog eens oen enkel 
zeilschip met kolen dan lost dit de lading in pramvon op de 
boeien. 

Het bovenstaande rosumoorendo kom ik tot do conclusie, 
dat men, bij beschouwingen over do rentabiliteit eener haven
inrichting te Soerabaia, verkeerd doet met aan te nemen dat 
verreweg het grootste gedeelte der stoom- en zeilschepen van 
de haven gebruik zal maken. 

Is naar mijne meening het aantal schepen, waarvan do heer 
KKVI'S havengeld wil heffen door hem overschat en is de 
bos))aring van gemiddeld twee etmalen per schip in het ge
dwongen xerblijf niet juist, hot bedrag van hot door hem 
genoemde havongold komt mij l)Oveudien zoo lioog voor dat 
hot vermoedelijk het gebruik maken van de haveninrichting 
zou in den weg staan. 
• Om dit duidelijk te maken zal ik do stoomvaartmaatschappij 
Nederland als voorbeeld kiezen. 

Deze maatschappij had op 1 Januari ]!)0() eeno vloot met 
oen netto tonneninhoud van 40.G77 tonnen van 2.83 M.'. 
De door den heer KHAUS gebezigde herleidingsfactor nemende, 
geeft dit 55.117 tonnen van 1000 KG. Aangezien elk der 
schepen gemiddeld .3 maal por jaar te Soerabaia komt en de 
lieer KR \ r s voorstelt oen havongold van ƒ 1.20 per ton van 
1000 KO. 011 por koor te boffoii, zou do maatschappij Nedor-
laiid por jaar oen bedrag van ruim ƒ 198.000 aan havengeld 
te betalen hebben. 

Zij betaalt thans aan haven- en ankeragegolden ongeveer 
ƒ 30.837 per jaar voor alle havens in Nederlandseh-Indië. 
Zelfs al stelde men haar, tor bevoordeeling van Soerabaia, 
zooals de beer KKATTS schijnt te wenschen, vrij van de betaling 
van haven- on ankeragegolden dan nog zou de maatschappij 
een bedrag van ruim ƒ 161.000 meer moeten betalen dan 
thans, zonder oen daaraan geëvenredigd voordeel te genieten. 

Een stoomschip als de „Koning Willem I I " zou elke reis 
te Soerabaia ƒ 4.770 havengeld moeten betalen, voegt men 
biorliij de loodsgelden, wier bedrag afhankelijk is van den 
diepgang, doch die bij het vigeerend tarief vrij hoog zijn en 
op vermindering waarvan wij bedacht moeten zijn, zoodra de 
inkomsten van het loodswezen over geheel Indië dit zullen 
toelaten, dan kan zonder vrees voor tegenspraak gezegd wor
den dat de scheepvaart zulke lasten niet kan dragon. 

Goed beschouwd zou het resultaat van de haveninrichting 
te Soerabaia zijn, dat de h a n d e l te Soerabaia door bespa
ring op prauwloon enz. een voordeel zou genieten van ƒ 0.60 
per ton (zie berekening bl. 4 rapport der 3'''' sectie van de 
havencommissie, bijlage O eindrapport) en dat de s c h e e p 
v a a r t te Soerabaia daartegenover een havengeld zou be
talen van ƒ 1.20 per ton. 

Ik heb het bovenstaande niet uiteengezet om eene afbre
kende critiek te leveren. 

Er is uit den aard der zaak een middel te vinden om de 
uitgaven ten behoeve van aanleg en exploitatie eener haven
inrichting, indien deze eventueel door het Nederlandsch-
Indisch Gouvernement mocht worden tot stand gebracht, ge
deeltelijk te dekken door billijke heffingen van de s c h e p e n 



177 

en (ie g o e d e r e n, waarbij echter de lasten voor de scheep
vaart in vergelijking met hetgeen voor de goederen moet 
betaald worden, immer gering zullen moeten zijn. 

Het totaal cijfer van ƒ 1.20 per ton, door den heer KBAÜS 

genoemd, is echter in. i. bepaal del ijle te hoog. Men mag 
daarbij niet vergeten dat reeds meer dan ƒ 300.000 's jaars 
aan haven- en ankeragegelden wordt opgebracht. Aangezien 
hij op grond van de resultaten met dat cijfer en met de daar
mede gemaakte berekeningen verkregen, concludeert tot de 
urgentie \an havenaanleg en besluit met de mededeeling dat 
jdannen, als door Ingenieur D E JONGH te berde gebracht, 
niet mogen worden veroordeeld op grond der hooge kosten 
die de uitvoering er van zou vereischen, heb ik gemeend 
mijne bezwaren tegen deze conclusiën te moeten inbrengen. 

i)e toenmalige Ingenieur J. E. DE MEIJIKR heeft in 85 van 
de studie over den aanleg van eene zeehaven te Tandjong-
Priok (zie Tijdschrift Kon. Inst. van Ingenieurs 1892—93 
deel 1) de berekeningen medegedeeld, waarop de concessie
aanvrage voor de exploitatie der haven van Tandjong-Priok 
door de heeren N. P. VAN DEN BBKG en J. A. DE GELDER 

gebaseerd was. 
De heer D E MKIJIEK noemt deze berekeningen te recht 

belangrijk en zegt dat zij voor de toekomst een merkwaardig 
vergelijkingspunt leveren om na te gaan, in hoeverre de ba-
venbouw op den duur met succes is bekroond te achten. 

Ofschoon de bedoelde berekeningen door de slechts gedeel
telijke exploitatie der liaven in Gouvernements beheer, niet 
tot het door den heer D E MEIJIER aangegeven doel kunnen 
dienen, leeren zij ons toch dat het havengeld door de conces
sieaanvragers aangenomen gelijk was aan dat toenmaals voor 
Antwerpen bestaande, nl. ƒ O.-tO per ton voor één of twee 
reizen met evenredige vermindering wanneer meerdere reizen 
per jaar werden gedaan. 

Het hoogste havengeld voor de geregeld terugkeerende 
schepen zou dus slechts ƒ 0.10 per ton (vermoedelijk wordt 
de registerton bedoeld) hebben bedragen. 

Daarentegen was voor ongelden ten laste van de goederen 
ƒ 0.62'' per ton uitgetrokken, het toenmaals in de particuliere 
dokken te Singapore vigeerende tarief. De heer D E MEIJIER 

komt tot de conclusie dat de behandeling der goederen te 
Tandjong-Priok met inbegrip van alle kosten, een vierde 
minder kostbaar zou zijn dan vroeger ter reede Batavia. 

De groote voordeden van de veilige en besloten Priokhaven 
boven de oude reede van Batavia met al hare gebreken zijn 
natuurlijk niet onder cijfers te brengen. 

Voor Soerabaia spreken die voordeden minder sterk. Daar 
toch is inderdaad cene goede veilige roede aanwezig, het laden 
eiv lossen wordt er, wat men ook moge beweren door stroom 
en golfslag slechts een enkele maal en dan nog voor zeer 
korten tijd en in geringe mate bemoeidijkt. Hjn de schepen 
van moderne laadinrichtingen en in voldoend aantal voorzien, 
dan gaat het lossen en laden, met flinke prauwen aan weers
zijden, snel. Het ligt dus voor de band dat het verlangen 
naar eene haveninrichting en de noodzakelijkheid van haar 
bezit door handel en scheepvaart te Soerabaia, veel minder 
sterk gevoeld zou worden, dan in 1870, bij den aanvang der 
geregelde stoomvnartverbinding met Nederland door de 
scheepvaart en een g e d e e l t e van den handel te Batavia 
het geval was, ware het niet dat de manipulatie der goederen 
tusschen schip en wal door gebrek aan ])rauw- en pakhuis
ruimte, in den drukken tijd, gevoegd bij de steeds dreigender 
afmetingen aannemende opstopping der Kalimas, naar mid
delen tot opheffing deed uitzien. 

Waar de urgentie voor een haveninrichting baar oorsprong 
vindt in h a n d e l s belangen en in die van de inlandsche 
scheepvaart, mag van de Europeesche s c h e e p v a a r t niet 
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worden verwrtclit cii niet worden verlangd dat zij iiooge ongel-
den zal betalen voor het gebruik eener liaveniiiricliting, 
waarbij hare belangen slechts matig zijn betroklten. 

Tenzij dns de handel voor liet gebrnikniaken van eene 
liaveninrichtiug, op de goederen hooger ongeklen wil betalen 
dan zij op het prauwenvervoer enz. zal uitsparen, kan ik de 
rentabiliteit eener haven, welke aan aanleg ƒ 30 millioen zal 
kosten, niet inzien en het schijnt mij, afgaande op het voor
beeld van Tandjong-l'riok, twijfelachtig of bij exploitatie 
in eigen beheer van zulk eene haveninrichting zelfs de 
exploitatiekosten door de inkomsten zullen worden gedekt. 
Evenmin als te Priok zullen de kosten voor bediening, in-
«landliouding en onderhoud \an haveninrichtingen te Soera-
baia in den geest der door den Ingenieur I)n JONGTI ontwor-
pene gering zijn. 

Als men deze uitgaven voor Priok eens onder jui-^te cijfers 
wilde brengen zou men tot een aanzienlijk bedrag komen, waar 
tegenover de inkomsten in het niet verzinken. 

Het resultaat mijner finantieele beschouwingen kan niet 
gunstig genoemd worden. 'Poch /.ui de finantieele quaestie 
ook hier veel gewicht in de schaal leggen en^zal zij te zwaar
der wegen nu in de eerstvolgende jaren groote uitgaven voor 
werken van openbaar nut in, de eerste plaats in het belang 
van de inlandsche bevolking, zullen nioetcn woi'den tot stand 
gebracht. 

De commissie voor de Solovalleiwcrken, heeft blijkens de 
dagblad berichten, de verbetering van het Westgat van Soera-
baia als liet ware vastgekoppeld aan de irrigatiewerken. In 
dat verband beschouwd, kan het nuttig zijn te releveeren dat 
de commissie voor de voltooiing der Solowerken, zonder de 
doorgraving een bedrag van + 28 millioen gulden noodig 
acht. Voegt men daarbij een bedrag van stel 22 millioen 
voor het verbeteren van het Westgat door het aanleggen van 
een tweeden dam, het verlengen van den bestaanden dam en 
het uitvoeren der noodig geachte baggerwerken en + 80 mil
lioen — volgens den Directeur der Burgerlijke Openbare 
Werken — voor eene haveninrichting te Soerabaia, dan komt 
men tot een som van ongeveer 70 millioen gulden voor al deze 
werken te zamen. 

En nu mogen de finantieele vooruitzichten voor deze ge
westen verbeterd zijn, zoodat T%e Excellentie het verblijdende 
uitzicht kondet openen op het verkrijgen van de middelen 
tot verbetering der irrigatie en o. ni. ook tot die van havens 
en reeden, het genoemde bedrag is zóó hoog dat niet reden 
mag worden betwijfeld of het zonder benadeeling van zooveel 
andere behoeften, die op vervulling wachten, in zijn geheel 
zal kunnen worden beschikbaar gesteld. 

Aangezien h(>t door den heer DH îKLTrER, bij afzonderlijke 
Nota, uitgebracht advies om, in strijd met de meening van de 
meerderheid der commissie, de Solovalleiwcrken definitief te 
staken ongetwijfeld een ernstig punt van onderzoek zal uit
maken bij de door het Opperbestuur en de Volksvertegen
woordiging te nemen beslissing omtrent die werken, kunnen 
verdere beschouwingen omtrent de finantieele mogelijkheid 
der hierbovenbedoelde groote werken tot een gezamenlijk 
bedrag van + 70 millioen gulden geen nut hebben. 

Toch dient naar mijne meening spoedig iets gedaan te 
worden om Soerabaia aan eene haveninrichting te helpen, 
welke aan de hiervoren geschetste bezwaren, tegemoet komt 
zij het wellicht op bescheidener schaal dan eene haven in den 
geest van het voorloopig voorontwerp D E .Tovon. 

Het particulier initiatief heeft zich in deze zaak niet onbe
tuigd gelaten. 

Bij missive van den 1̂ '™ Oouvernements-Secretaris van 
2.3 Augustus 187fi II- 1924 werd mijnen toenmaligen ambts
voorganger aangeboden eene calque van de schetskaart betref-
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fende het aan de Nederlandseh-Indische Droogdok-Maatschap
pij afgestaan stuk grond aan de Westerkade der Kalimas te 
Soerabaia. Uit die schetskaart geteekend door den Hoofd-
Ingenieur, Chef van den dienst der Staatsspoorwegen en tot 
opselirift dragende „Situatie van het terrein gelegen aan de 
AVfestzijde der Kalimas, aantoonende het terrein henoodigd 
voor de spoorbaan en het beliroefpalenhoofd te Soerabaia" 
\alt op te maken dat toenmaals een ontwerp of plan is opge
maakt om de zeeschepen aan een, in diep water te bouwen, 
steiger te meeren en de in de nabijheid te bouwen pakhuizen 
door een spoorweg en een gewonen weg langs de Westzijde 
der Kalimas te verbinden met Soerabaia. 

In i)eceml)er 187.) schijnt, blijkens eene aanteekening op 
de calque, eene opneming van het terrein en van de diepte 
lijnen te hebben plaats gehad. 

Voor zoover uit het archief van mijn Departement is na te 
gaan, kwam in 1890/92 het plan eener haveninrichting aan de 
Westzijde der Kalimas, opnieuw in bespreking door het dato 
31 December 1889 aan de Indische Regeering gericht verzoek-
hchrift van de heeren YPES en SIEUKRS om concessie voor den 
aanleg en de ex])]oitatie van eene haven te Soerabaia. 

Ofschoon van het verzoekschrift en de daarbij behoorende 
bijlage en verdere beseheiden aan mijn Departement geen 
afschrift is gehouden, blijkt genoegzaam dat de heeren YPES 
en SiEBERS een aan de Westzijde der Kalimas te graven bassin 
)net eene open monding of voorhaven in gemeenschap met de 
reede, op het oog hadden. 

Aanvankelijk bij de daarover gehoorde Departementschef 
en bij de Indische Regeering een gunstig onthaal vindende 
werd ten slotte, nadat de ^finister VAN- DEDEM, bij schrijven 
van 29 Januari 1892, een aantal bezwaren had medegedeeld, 
afwijzend Ix'schikt op een nader door adressanten ingediend 
verzoek om prioriteit. 

In 1898 werd door M''. J. RAMAER te Soerabaia eene nieuwe 
poging gedaan om concessie te verkrijgen voor den aanleg van 
steigers, laadhoofden en spoorwegverbindingen. 

Aangezien dit verzoekschrift en de daarover handelende 
stukken buiten mijne bemoeienis bleven, is de juiste inhoud 
mij onbekend en kon daarvan ook aan het Departement der 
Burgerlijke Openbare Werken geen inzage verkregen worden, 
omdat de oorspronkelijke stukken zijn teruggezonden. 

Uit de aan ITwc Excellentie gerichte missive van den Direc
teur der Burgerlijke Ojienbare AVerken, dato 2 December 1898 
n° 1939r)/D aangehaald in de missive van den Gouvernements-
Secretaris van 22 Februari jl. 11° .508, waarvan ik mij veroor
loofd heb aan dien Directeur afschrift te vragen, blijkt 
intusschen dat het plan RAMAER bestaat uit het maken van 
een schroefpalen steiger voor zeeschepen aan de Oostzijde 
der Kalimas en van het Marine-etablissement met daarachter 
gelegen pakhuizen en spoorwegverbinding. 

Zoowel door den Resident van Soerabaia als door den Direc
teur der Burgerlijke Openbare Werken is geadviseerd op het 
verzoekschrift van M''. RAMAER afwijzend te beschikken. 
Volgens bekomen inlichtingen is dit verzoekschrift in beraad 
gehouden. 

Blijkens het verslag over de Burgerlijke Openbare Werken 
in Nederlandsch-Indië over het jaar 1898 is in dat jaar afwij
zend beschikt op een verzoek van L. .1. BUKGEMEESTRE om 
prioriteit gedurende twee jaar voor eene concessie tot den 
aanleg en de exploitatie van een spoorweghaven. 

Enkele jaren geleden werden bij mijn Departement nog 
inlichtingen ingewonnen ten behoeve van een havenplan aan 
de Westzijde der Kalimas, waarbij eveneens de schepen aan 
steigers in het vaarwater zouden liggen. Het is mij niet 
bekend of dit zoogenaamde plan SPEETTE tot eene concessie 
aanvrage heeft geleid. 
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Er is dus aanwijzing genoeg dat bij eene welwillende en 
tegemoetkoniende houding van do zijde der Regeering, het 
particulier initiatief bereid zal worden bevonden de zaak zoo 

-noodig met finantieelen steun van het Gouvernement ter 
hand te nemen. Zal dit met kans op goeden uitslag kunnen 
geschieden, dan dient m. i. de Regeering in de eerste plaats 
een nauwkeurig grondonderzoek met alles wat daaraan tot 
het verkrijgen van goede gegevens verbonden is, zoowel ten 
Westen van de Kalimas als ten Oosten van het Marine-etablis
sement, te doen instellen en de rapporten daarover volledig 
eu met alle aanwijzingen voor op te maken projecten te 
publiceeren. 

Dit onderzoek toch is voor elke concessieaanvrage, bij de 
onzekerheid van den uitslag dier aanvrage een, men kan wel 
zeggen onoverkomelijk bezwaar, wijl de betrekkelijk groote 
uitgaven welke daartoe vereischt worden, bij niet slagen 
zonder eenig voordeel te behalen, zijn verloren. 

Bij dat onderzoek zal elke neiging, om reeds bij voorbaat 
een havenplan in den geest van dat van Ingenieur D E JONGH 
als het beste en eenig gewenschte te beschouwen moeten zijn 
uitgesloten. 

In de nota van den hoogleeraar KRAUS kan men tusschcn 
de regels lezende, duidelijk ontwaren, dat ook hij eene 
haveninrichting met steigers aan straat Madoera lang niet 
verwerpelijk acht. 

Ik veroorloof mij op dit punt met nadruk de aandacht te 
vestigen, omdat door het voorstel van den Resident van Soe-
rabaia, óm den ontwerper van het havenplan D E JONGH te 
belasten met een nader uitgebreid onderzoek m. i. eene ver
keerde richting zou worden ingeslagen. Het onderzoek moet 
zoo zakelijk mogelijk en in een volkomen objectief stand
punt worden ingesteld. 

De uitgaven van het in te stellen onderzoek zijn voor de 
Regeering volkomen verantwoord, omdat ook de inlandsche 
scheepvaart zij het om andere redenen, nauw betrokken is bij 
eene haveninrichting en het als eene eerste plicht der Regee
ring mag beschouwd worden om in het bijzonder de inland
sche scheepvaart, die te Soerabaia z\ilk een voorname bron 
van inkomsten voor de bevolking oplevert, krachtig te helpen, 
waar zij, buiten hare schuld, met ernstige belemmering be
dreigd wordt. 

Met de resultaten van het door mij bedoelde onderzoek als 
grondslag, zal eene beoordeeling der uitvoerbaarheid van be
staande en eventueel nader in te dienen plannen voor haven
werken te Soerabaia op deugdelijke gronden kunnen worden 
beoordeeld. 

Hierdoor wordt ook tegemoet gekomen aan het bezwaar 
door den ^Minister VAN' DEDEM genoemd, waar die Staatsman 
de meening was toegedaan dat de verantwoordelijkheid der 
Regeering voor een werk als eene haveninrichting te Soerabaia 
niets minder is. wanneer hij dit door een concessionaris laat 
uitvoeren dan zelf uitvoert. 

Het principe dat de havens moeten zijn in handen van den 
Staat en dat alleen de havenbediening aan concessionarissen 
kan worden toevertrouwd, zou natuurlijk bij den door mij 
gewenschten gang van zaken moeten worden losgelaten. 

Met de vereisehte waarborgen in de concessievoorwaarden 
op te nemen zie ik daarin ook geen bezwaar. 

Thans nog een woord over de vraag wat don voorrang ver
dient, de verbetering van het Westgat van Soerabaia of het 
maken eener haveninrichting te Soerabaia, wanneer voor-
loopig slechts op de uitvoering van ééne dier beide werken, 
het eerste geheel door, het laatste met behulp van het Gou
vernement tot stand te brengen, het uitzicht kan worden 
geopend. 

Ik aarzel niet het maken eener haveninrichting op dit 



oogenblik, van grooter urgüiitie te achten dan de verbetering 
van hut Wcstgat. Dit laatste thans bij hoogwaterspring. 
schepen van (iO a 62 decimeter diepgang toelatende zal, bij 
den tegenwoordigen toestand vergeleken, één meter dieper 
moeten worden gemaakt om schepen van gelijken diepgang. 
als thans reeds door het Oostgat komen, toe te laten. 

Eerst bij het verkrijgen van nog grootere diepte dan 70 dM. 
in het Westgat, zullen schepen met grooter diepgang dan 
thans te Soerabaia kunnen binnenkomen. 

De grootste diepgang waarmede tot nu toe een schip door 
het Oostgat kwam bedraagt 73 dM. en door het Westgat 
(13 dM. Dit zijn echter uitzonderingen. Wel valt evenals 
overal elders eene toeneming van den gemiddelden diepgang 
ook te Soerabaia duidelijk te constateeren, doch deze toene
ming vindt voornamelijk haar oorzaak in die diepgangen 
waarnu'de reeds jaren lang de schepen konden binnenkomen 
en waarbij nog niet de majiimum diepte der vaarwaters 
noodig is. , 

Zoo gingen met een diepgang van 55 tot 59 decimeter en 
van 60 tot 63 decimeter door het Westgat: 

in 1896 9 schepen en O schepen. 
„ 1897 22 „ en 1 
„ 1898 38 ,. en 8 
„ 1899 43 „ en 7 

terwijl met een diepgang van 63 tot 69 en met een van 70 tot 
73 door het Oostgat gingen in: 

1896 43 en 1 schepen. 
1897 70 en O 
1898 71 en 2 
1899 76 en 5 

Eene verdieping van het Westgat tot + 70 dM. bij hoog
water, dus ongeveer tot gelijke- diepte als nu reeds in het 
Oostgat wordt gevonden, zou het groote voordeel opleveren 
dat de omweg rond Madoera aan vele schepen werd be
spaard. 

Ku reeds zou bij eene haveninrichting te Soerabaia bij laag-
water spring een diepte langs steiger of kade noodig zijn van 
75 dM. en een te graven havenbassin zou, omdat de schepen 
toch, om bij het laagste water te kunnen manoevreeren, 4 a 
r> dM. water onder de kiel noodig hebben, op 80 dM. diepte 
bchooren te worden gebracht, ten einde niet bij de minste 
aanslibhing — en deze is te verwachten — stoornis of averijen 
te veroorzaken. 

Wordt nu te oeniger tijd, het Westgat van Soerabaia op 
zoodanige diepte gebracht, dat schepen met 80 dM. diepgang 
daardoor kunnen binnenkomen, dan zal langs de steigers of 
de kaden en in het havenbassin eene diepte van 85 a 87 
decimeter moeten worden gevonden. 

Er zou dus bij eventueelen havenaanleg opgerekend moeten 
worden dat later schepen met 7 a 8 decimeter grooter diepgang 
zullen binnenkomen. Daarvoor zal het noodig zijn de fxm-
datie van dammen en kaden zoodanig te ontwerpen dat de 
vereischte uitdieping later zonder bezwaar kan plaats vinden. 

Dit zal geld kosten en wellicht in niet onbelangrijke mate 
bijdragen tot verhooging der kosten, vooral wanneer de haven
inrichting uit een met kaaimuren omringd bassin zal moeten 
bestaan, terwijl deze meerdere uitgaven nutteloos kunnen 
blijken, indien later geen grootere diepte in de toegangen van 
uit zee verkregen wordt. 

Dit bezwaar schijnt mij echter van minder gewicht toe dan 
het laten wachten van elk havenplan op de verbetering van 
het Westgat tot meer dan 8 meter diepte, een werk waarvan 
de uitkomst toch nimmer met absolute zekerheid is te voor
spellen. 

Ook blijft nog altijd de kans bestaan dat het Oostgat van 
Soerabaia als resultaat der onderhanden en grootendeels vol-
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tooide werken, eenige zij het dan ook geringe verbetering in 
diepte zal ondergaan. 

Hoe dit zij, ik acht het ook met het oog op den geruimen 
tijd van voorbereiding, welke groote werken bij de Indische 
IJegeering, het Opperbestuur en de Volksvertegenwoordiging, 
vereischen, bepaald noodig dat, los van alle andere overwe
gingen eene ernstige poging worde gedaan tot opheffing der 
bestaande en steeds toenemende bezwaren, welke te Soerabaia 
worden ondervonden en daarmede is het wachten op verbete
ring van het Westgat m. i. onvereenigbaar. 

De bespreking der belangen van de defensie kan in het 
stadium, waarin het onderwerp thans nog verkeert, gevoege
lijk achterwege blijven. Slechts zij het mij vergund als mijne 
meening mede te deelen dat de defensiebelangen nimmer een 
reden moge zijn om, in vredes tijd, eene permanente belem
mering te vormen, voor de ontwikkeling eener groote koop
stad, wanneer deze op geene bevredigende wijze met die der 
defensie kunnen worden in overeenstemming gebracht. Ik 
meen echter nu reeds te mogen zeggen dat eene eventueele 
haveninrichting te Soerabaia voor de defensie geen onover
komelijke moeielijkhcden zal opleveren. 

Het zwaartepunt der verdediging ligt toch in. i. niet op de 
reede van Soerabaia doch in den toegang tot die reede van 
uit zee. 

Ik kan mij dan ook voorloopig vereenigen met een desbe
treffend door den Vice-Admiraal EOËLL bij zijne missive van 
28 Augustus 1891 W 7925 gegeven advies. 

Indien TTwe Excellentie met mij kunt instemmen dat een 
grondonderzoek gepaard met eene nauwkeurige opneming der 
banken, welke de reede van Soerabaia aan de Zuidzijde be
grenzen en van alles wat voor het verkrijgen eener goede 
oplossing van het havenvraagstuk noodig is, in de eerste 
plaats noodzakelijk moet worden geacht, geef ik Haar eer
biedig in overweging daartoe aan den Directeur der Burger
lijke Openbare Werken de vereischte opdracht te geven. 
Mocht het Haar gewenscht voorkomen dit onderzoek in over
leg met mij te doen plaats hebben en mocht Zij daarbij wen-
schen gebruik te maken van de onder mijn Departement 
ressorteerende personeele en materieele hulpmiddelen waar
over kan worden beschikt, dan zal ik daarvan gaarne mede-
deeling ontvangen. Wellicht kan dit aanleiding geven de 
opneming van het Westervaarwater van Soerabaia — beleefde 
referte aan het Gouvernements besluit van 14 April 1900 
n- 15 — welke in October of November a. s. wat het terrein-
werk betreft, kan afloopen, in zooverre niet te ontbinden, dat 
materieel en het geoefende personeel voor de eventueel ver
langde assistentie bij het in te stellen onderzoek ten behoeve 
van havenaanleg kan worden gebruikt. 

Voor dit geval zou eene spoedige mededeeling van de 
inzichten Uwer Excellentie ten zeerste worden gewaardeerd. 

In verband daarmede veroorloof ik mij ook, in afwijking 
van de mij verstrekte opdracht, deze missive spoedshalve niet 
door tusschenkomst van den Legercommandant aan te bieden, 
doch dien Opperofficier mede te deelen wat door mij voor
loopig omtrent de defensiebelangen is te kennen gegeven. 

De bijlagen behoorende bij de missive van den 1"'™ Goitver-
nements-Secretaris van 22 Febniari jl. Il- 508 zijn den 
Legercommandant reede vroeger aangeboden. 

De Vice-Admiraal, 
Adjudant in b. g. dienst van H. M. de Ko
ningin, Commandant der Zeemacht en Chef 
van het Dep. der Marine in Nederl.-Tndië, 

(w. g.) STOKHTJTJZEN". 
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.M 2930. 
BuiTENZOHG, den C,''™ Xovcmber 1900. 

Onder aanbieding van de missive van den Oomniandant der 
Zeemacht en Chef van het Departement der Marine in Neder-
landsch-Indië van 27 September jl. 11° 10280, handelende 
over de plannen voor een spoorweghaven te Soerabaia, bedoeld 
bij het IJ bekend besluit van 14 Mei 1899 IF 38, heb ik de eer, 
op last van den Gouverneur-Generaal, TJHEdG. te verzoeken 
in overleg met dien Departementschef oen voorstel te willen 
doen tot het instellen van het door dezen bedoeld grond
onderzoek, gepaard met eene nauwkeurige opneming der 
banken, welke de reede van Soerabaia aan de Zuidzijde be
grenzen, en van alles wat voor het verkrijgen eener goede 
oplossing van het havenvraagstuk noodig is. 

])e (4o)ivorn('ments-Secretaris, 
(w. g.) PATILÜS. 

A a n 

deD Directenr der Burgerlijke 
Werken. 
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M 1224./53 
SoERABAiA, don gr)''» Augustus 1902. 

Met referte laatstelijk aan Uwe luibbive van o ,luni jl. 
Il' 8704/A heb ik de eer UHEdO. aan te l)iedeii, het door den 
iroofdiiigenieur J. C. KIBBERS opgemaakt rapport over het 
onderzoek, ingesteld op de lianken ten Zuiden der reede van 
Soerabaia, niet aiïe daarbij behoorende bijlagen onder inven
taris. 

De 4 door den steUer van het rapport oj)geuuiakt(' teeke-
ningen voldoen aan den in Uwen brief van 15 Februari 1901 
11' 3164/A vermelden eisch. 

Met de teekeningen, welke koj)ieön zijn van de door den 
Luitenant t/z BIK vervaardigd, is dit niet volkomen het geval. 
Vermeend wordt, dat het niet de bedoeling zal zijn ook al 
deze bladen met profillen door den druk te vermenigvuldi
gen (*), daar ook uit de kaart A en uit de staten, bijlage G 
en H, de afstanden tussehen de laagwaterlijn en de lijnen van 
7, 10 en 13 Meter beneden S.Tl.V.P. met voldoende juistheid 
is te beoordeelen. 

Als resultaat der proefbelastiiigeii neemt de Hoofdingenieur 
RiBBKRS voor liet gunstigste gedeelte van het onderzochte 
terrein, d. i. onmiddellijk beoosten den mond der Pegirian, 
op ongeveer 10 'M. ^~ S.H.V.P. een draagvermogen aan van 
3.8 K.G. per cM.^. Op -f- lfi.7.ö M. was dit draagvermogen 
nog slechts met 0.5 K.G. toegenomen en het is twijfelachtig, 
of de intusschen doorboorde laag vaste klei genoegzame dikte 
en uitgebreidheid heeft, om daarop eenigszins te mogen 
rekenen. 

Voorts geeft genoemde hoofdingenieur in overweging als 
toe te laten belasting in plaats van 3.8 K.G. slechts 2 K.G. 
aan te nemen en eene dergelijke reductie komt ook mij 
hoogst gewensclit voor. PTet is namelijk volstrekt niet zeker, 
dat bij de belasting met 3.8 K.G. niet eene in enkele dagen 
niet waarneembare, maar toch werkelijk bestaande en op den 
duur schadelijke zakking plaats heeft. Wilde men hierom
trent zekerheid hebben verkregen, dan zouden de proeven, die 
toch reeds eerst op 11 dezer zijn beëindigd, nog vele maanden 
lang voortgezet moeten zijn geworden. 

Ten einde cenigermate te doen uitkomen, welke gevolg
trekkingen mogen worden afgeleid uit het voor het draagver
mogen van den bodem gevonden cijfer, is in de laatste blad
zijden van het rapport in enkele beschouwingen getreden over 
de inrichting van te bouwen steigers. 

Daaruit volgt, dat het onmiddellijk beoosten der Pegirian 
mogelijk is een steiger te bouwen, waarop geladen spoorweg
wagons en zelfs locomotie\en zouden mogen worden toege
laten, maar niet om met handelsgoederen zwaar te beladen 
pakhuizen op schroefpalen te doen rusten. Dergelijke pak
huizen zouden op zandaanplempingen moeten dragen. Ook 
is de lengte, waarover de betrekkelijk gunstige uitkomsten 
(in elk geval aanmerkelijk gunstiger dan die, welke indertijd 
door mij te Belawan Deli werden gevonden) zijn verkregen, 
niet aanzienlijk. 

Bij de drukproef IV, op 1.5 K.M. afstand beoosten de 
Pegirian wordt het draagvermogen van 3.8 K.G. eerst op 

(*) Deze teekeningen zun. om de aangegeven reden, niet gereproduceerd. 

A a n 

den Directeur der Burgerlijke Openbare 
Werlien te Weltevreden. 
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-f- aO M. aaugctroü'ea en het is niet bekend, of de toestand 
t u s s c h e n de punten I en IV geleidelijk verandert. 

De te bouwen steiger zal geen groote lengte kunnen ver
krijgen: 1200 M. zal ook in verband met den loop der diepte-
lijnen wellicht het maximum zijn en aan zulk een steiger 
zullen — ook met het oog op den sterken stroom, die er langs 
loopt — niet vele schepen kunnen liggen. 

Dit punt is echter, evenals de inrichting en plaatsing der 
steigers, in het rapport slechts vluchtig behandeld, omdat 
anders zou zijn vervallen in het opmaken van een, zij het ook 
slechts schetsmatig voorontwerp, hetgeen niet in" de bedoe
ling van de opdracht heeft gelegen. 

De Hoofd-Ingenieur 2" klasse, 
De minuut dezer is Chef der 4" Waterstaatsafdeeling. 

door den Chef der 4^ Bij afwezen op last: 
Waterstaatsafdeeling. De Hoofd-Ingenieur, 
gearresteerd. (w. g.) EIBBERS. 
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VERSLAG der verkregen resultaten van de Loodingen en Grondonderzoekingen op 

de banken bezuiden de reede van Soerabaia. 

g 1. I n l e i d i n g . 

In verband met verhchillende aanvragen van particulieren 
voor den aanleg van werken onder den Javawal te Soerabaia, 
om de schepen in de gelegenheid te stellen, desverkiezende 
aan steigers in plaats van op de reede te lossen en te laden, 
werd het door de llegeering nuttig geoordeeld, dat een onder
zoek werd ingesteld naar de geaardheid van den ondergrond 
vaii de banken bezuiden de reede, gepaard met eene belooding 
dier banken. 

Hierdoor zouden aanvragers in de gelegenheid gesteld wor
den, hunne plannen op goede grondslagen "te baseeren. 

Voor deze onderzoekingen werden aangewezen: de toen
malige luitenant ter zee E. F. F. BIK en de ingenieur 1'' klasse 
J. O. lliBBERS, de eerste meer speciaal voor de belooding der 
banken, de laatste voor het grondonderzoek. Aan den laat-
sten werd nog toegevoegd de opzichter 2'' klasse der Burger
lijke Openbare Werken L. KORTHALS. 

Door hen werd een werkplan opgesteld en bij Gouveme-
ments besluit van den 20"" Januari 1901 n^ 22 een bedrag 
van ƒ 10.000 voor deze metingen beschikbaar gesteld. Zij 
zouden bestaan in: 1". loodingen van de l)anken; 2". grond
boringen en :3*'. gronddrukproeven. 

Tevens werden door den Commandant der Zeemacht in 
Nederlandsch-Tndië bij Beschikking van den 23*'" Maart 1901 
11! 3280 en van den 9™ ,̂ pj.ii 1901 ns 3939, het noodige per
soneel en materieel beschikbaar gesteld, terwijl verder bij 
Gouvernements besluit dd. 4 April 1901 II' 20, nog nader, 
boven de reeds geautoriseerde fondsen, machtiging werd ver
leend om, met ingang van 1 April 1901, te beschikken over 
een zeker bedrag voor maandelijksche toelagen aan het voor 
deze metingen aangewezen personeel der Koninklijke Neder-
landsche Marine. 

Daar intusschen aan den toenmaligen Luitenant ter zee 
1'' klasse BIK eene andere opdracht was gegeven werd bij de 
eerste der bovengenoemde beschikkingen in zijne plaats aan
gewezen de Luitenant ter zee 2* klasse C. v\N DER BURG. 

Bij beschikking van den S™ Juni 1901 W fi240 werd deze 
overgeplaatst en de Luitenant ter zee l*' klasse BIK weder 
bij deze metingen werkzaam gesteld. 

Nadat de 1 o o d i n g e n der banken en het daarvoor ver-
eischte teekenwerk waren afgeloopen, werd, ingevolge be
schikking van den 20™ .Tuli 1901 \V 8411. de detacheering 
van dezen Zeeofficier met ^ .Ausfustus 1901 ingetrokken. 

De grondonderzoekingen werden door den Ingenieur RiB-
BERS en den Opzichter KORTHALS voortgezet. 

Het werd noodig geacht nog 2 grondboringen en 2 druk
proeven te doen, waarover hierachter. 

Het hiervoor nader benoodigd bedrag ad ƒ 2000 werd toe
gestaan bij Gouvernements besluit dd. 11 December 1901 
n: 48. 

Den 15'"" .hini 1902 werd aan den opzichter 2* klasse 
L. KORTHALS verlof naar Nederland verleend en was het niet 
noodig hem te vervangen. 

§2. Belooding der banken bezuiden de 
reede van Soerabaia. 

Deze zijn geschied in evenwijdige raaien (zie kaart bijlagen 
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Jj'"' A oji K) op 300 M. ai'hland en wel in 13 raaicii \> i; o o s-
t e n liel b a s s i n van het M a r i n e-E t a b 1 i s ^ e iii e n t 
en in 7 r a a i e n be w e s t e n de Kalimas of over respec
tievelijk 3600 M. of 2 Eng. mijlen en 1800 M. of 1 Eng. mijl. 
Zij zijn met kleine Arabische cijfers aangegeven op de 
kaart. 

Zij staan te logd op lijnen, die gemiddeld den rand der 
banken aangeven. 

Behalve op den rand der bank, waar zij dichter bijéén zijn 
genomen, zijn de peilingen in elke raai geschied om de 
10 M. 

De lengte der raaien is ± 1000 M. en voor zooverre zij over 
den vasten wal loopen zijn de punten door waterpassing 
bepaald geworden. 

De raaien werden uitgezet door meting langs een verdeelde 
rottantouwlijn met behulp van hulpbaken en 2 vletten. 

Evenzoo werden de punten i n de raai bepaald en deze 
met een 3'" vlet belood. 

J)e uilkomsten der loodingen, op S.H.V.P. (Soerabaia 
Havenvloed peil) herleid, zijn voorgesteld op teekeningen 
Bijlage L* C, voor de raaien b e o o s t e n het b a s s i n en 
op teekeningen Bijlage L ' E voor die b e w e s t e n de Kali
mas. 

De lengtcscluiiil iiicr\an is 1 a 2000 en de hoog•te^t•haal 1 a. 
200, zoodat de helling der banken ook 10 maal te steil is. 

Daarom zijn op de teekeningen Bijlagen L ' D en L* F voor
gesteld de randen der bank op gelijke hoogte- en dieptebchaal 
van 1 a -500, zoodat deze de ware helling van den rand der 
banken aangeven. 

.Ms laagwatcr is 2.80 -;- S.H.V.P. aangenomen en als 
hoogwater ü.,30 -\- S.H.V.P. hoewel enkele malen in Juni of 
December het H.W. oploopt tot 0.40 + S.H.V.P. 

In Bijlagen L*" G en H zijn opgegeven de afstanden buiten 
de lijn der buitenbaken, waarop in elke raai de diepten van 
1 M. -^ S.H.V.P. tot 14' M. -^ S.H.V.P. voorkomen. 

Uit de dieptelijnen (zie bijlagen L*"' A en B) volgt, dat de 
banken b e w e s t e n de Ralimas het steilste afloopen, in 
profil 11- 1 met een helling van rond i/r>. c" dat die belling in 
toenemende mate flauwer wordt naarmate men verder om de 
West komt. 

Aan de O o s t z ij d e zijn de profillen 1 t /m 5 het steilste 
en zijn het gunstigst 11° 1 en W° 2 omdat daar de lijn van 7 M. 
-^ S.H.V.P. het dichtst bij de L.W. lijn blijft en de helling 
respectievelijk is 1/2.5 en 1/2.8. 

De hoogteligging der banken aan de O o s t z i j d e van het 
M a r i n e-E t a b l i s s e m e n t is vrij gelijkmatig en loopt 
van de grens der begroeiing, die van 1 tot 1.40 M. -^ S.H.V.P. 
afwisselt, langzaam en gelijkmatig af tot op 1.35 en 2.35 M. 
r S.H.V.P. ]\reer naar buiten is dan tot de L.W. lijn de 

helling iets meer geprononceerd. 
De terreinligging in de begroeide streek wisselt af van 

0.70—1.30 M. ~ S.H.V.P. en de bodem der daarachter 
liggende vischvijvers van 0.30 tot 1 M. soms 1.20 M. - ^ 
S.H.V.P. 

De banken om de W e s t der Kalimas liggen op de lijn 
van 1 K.M. bezuiden den rand van de bank op 1.30—1.80 'M. 
-f- S.H.V.P. Alleen in raai 1 ligt de bank daar hooger, en 
wel op 0.80 M. -^ S.H.V.P. Ook deze banken loopen zeer 
gelijkmatig af tot 1.7.5—2.65 M. -=- S.H.V.P. 

De oppervlakte is slib met meer of minder zand. Alleen 
bezijden de geul der kali Pegirian, is de oppervlakte zoo vast, 
dat er juist over geloopen kan worden, doch deze vastere laag 
is zeer dun. 

Overigens is de bank niet begaanbaar, behalve de landpunt 
tuBschen de raaien 1 en 8 bewesten de Kalimas. 



§ 3 . G r o n d h o r i n E; o n. 

Deze worden verricht in de punten op i<:aart Bijlage L" A 
met zwarte groote Arabische cijfers en niet 2 of 3 cirkels 
aangegeven. 

Oorspronkelijk waren goedgekeurd 7 horingen beoosten en 
5 boringen be westen. 

Het bleek echter nog wenschelijk ook de boringen n™. 8 
en fl beoosten te doen. zoodat in het geheel 14 boringen zijn 
verricht. 

De resultaten hiervan zijn voorgesteld op teekening Bijlage 
li" K, terwijl de grondnionsters zijn bewaard in met kurken 
en een paraffiiie laag afgesloten lampeglazeii, ten einde het 
uitdroegen te voorkomen. 

Dit doel is echter niet geheel bereikt. 
De boringen geschiedden van af bamboestellingen en over

eenkomstig een ontvangen aanwijzing door waterspoeling. 
De boren hestonden uit een kort stuk gasbuis. wijd 19 mM., 

met gedeeltelijk holle vierkante stalen punt, voorzien van 
2 gaten en uit een kort buisstuk met scherpen onderrand en 
\oorzien \an een insnoering. 

De boorstangen bestonden uit gasbuizen van dezelfde wijdte. 
Op den kop van die boorstangen werd een dubbel elleboogstuk 
met o\ergangssocket geschroefd en daaraan verbonden de 
slang van een brandspuit (zie Bijlage L" L). 

Het door de boorstangen geperste water ontsnapte door de 
openingen in den beitel en door heen en *eer draaiende 
bewegingen werd de boor tot zakking gebracht. 

Het bleek noodig in deze slappe lagen om in buizen te 
boren, daar het gat telkens dicht gedrukt werd. 

Hiervoor werden genomen buizen van 45 mM. wijdte en 
deze nageslagen totdat de onderkant ongeveer tot 50 cM. 
boven den boorbeitel reikte. 

Oorspronkelijk werd. nadat de boor 1 M. of meer gezakt 
was, de korte buisboor aangeschroefd en deze dan in den 
grond van het boorgat ingedrukt. Dit gaf echter weinig 
goede resultaten: in zand en vaste klei liet de buis zich niet 
indrukken of kwam ledig boven, terwijl bij slappe klei, deze 
er bij liet ophalen door het water, dat de boorbuizen vulde, 
bleek uitgespoeld te zijn. 

Bij gemiddeld vasten grond, waar het insteken zeer zwaar 
ging, kwam de grond droog boven, doordat het water uitge
perst werd en gaf dus het monster een te gunstigen indruk. 

Er werd daarom alleen gespoten en de met het water opko
mende grond verzameld en daarvan een monster genomen. 

De nuanceering der verschillende lagen sprak hierbij duide
lijker dan hij de „buis" monsters. 

Toch kwam het nog menigmaal voor, dat, na staking de 
grond in de huis l)ij het weder aanvangen der boring hooger 
o])gekomeii was. Deze grond moest dan eerst weder verwij
derd worden. 

Ka afloop worden de boorbuizen zooveel mogelijk weder 
uitgetrokken en voor een volgende boring gebruikt, waarvoor 
intusschen de stelling was opgericht en werd de oude stelling 
afgebroken, voor zooverre die geen dienst moest doen voor 
de nader te vermelden drukproeven. 

De détails dezer boringen zijn verzameld in een register 
en een teekening respectievelijk als Rijlajjen L"" J en K 
hierbij gevoegd. 

TTit deze boringen blijkt dat de lagen zeer grillig loopea, 
doch dat in het algemeen 3 hoofdlagen zijn te onderscheiden. 

De 1) o V e n 1 a a g bestaat uit s l a p p e k l e i , hier en 
daar met weinig zand vermengd. 

De m i d d e n l a a g loopende tot den vermoedelijken 
o u d e n z e e b o d e m (waarvoor g r o f zand met schelpen 
is aangenomen) bestaat uit gemengde lagen van klei met 
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meer of minder zand, zand en enkele lagen (lensea) waaria 
schelpen voorkomen. 

De b e n e d e n 1 a a g, beneden den vermoedelij ken ouden 
zeebodem bestaat uit harde klei, grof zand met steentjes en 
schelpen. 

In de boringen om de Oost in peilraai 4, en in de boring 
ÏV 1 in peilraai 2 werd gestuit op steen of padas, en dit moet 
als de bovenzijde der tertiaire kalk formatie beschouwd wor
den, die in de kalkheuvels van Goenoeng Kending, Toeban 
en Sidajoe aan den dag komt, onder Straat Madoera 
doorloopt en op Madoera weder aan den dag komt 
en waarin Straat Soerabaia, waarschijnlijk door erosie is 
ontstaan. 

In de andere raaien ligt deze vaste steen dieper en is niet 
aangeboord geworden. 

Wat de benaming der grondslagen aangaat, moet opgemerkt 
worden, dat dit zeer veel afhangt van de persoonlijke appre
ciatie, vooral bij het aangeven der globale verhouding van 
gemengde klei- en zandlagen, en hierin dus door derden ver
schil kan gevonden worden. 

Om de West komen dezelfde lagen voor, doch is de boven
laag, de slappe kleilaag, dikker; zij rust in boring Fl' 1 in 
peilraai 2 zelfs op een zeer dun gemengd laagje na, op den 
vermoedelijken zeebodem. Steen is hier nergens aangeboord, 
doch wel een dikke harde kleilaag, in boring n' 4 door een 
zandlaag vervangen. 

Deze kleilaag komt in de C)ostelijke boringen slechts als 
een dunne laag voor of ontbreekt geheel, slechts in boring 
n' fi in peilraai 4 vindt men een dikke laag zand op den 
steenbodem. 

Op teekening Bijlage 1/ M zijn op kleinere schaal de 
hoofdsoorten dier lagen voorgesteld en deze door lijnen ver-
eenigd. 

De grilligheid der lagen blijkt hieruit ten duidelijkste. 
In de lengteprofillen is echter eenige regelmaat te be
speuren. 

De dikte der bovensliblaag is zeer verschillend, deze loopt 
van 3.60—17.20 M. -^- S.H.V.P. om de O o s t , van 13.60—20 
M. -^ S.H.V.P. om de W e s t, terwijl de zeebodem (grof 
zand met schelpen) om de O o s t wordt aangetroffen op 
diepten, varieerende tusschen 14.60 en 25.80 M. -f- S.H.V.P. 
en wel het diepst aan de zeezijde. Om de W e s t ligt deze 
tusschen 20 en 25.60 M. -^ S.H.V.P. 

De harde klei- of zandlaag om de W e s t begint op een 
diepte van 24.10—28.80 M. ~ S.H.V.P. 

De vaste steen werd alleen om de Oost in 3 boorgaten en 
op diepten van 24 tot 28.45 M. aangetroffen. 

§ 4. G r o n d d r u k p r o e V e n. 

Deze werden verricht in de punten op kaart Bijlage L» A 
met Romeinsche cijfers en met 3 cirkels aangegeven en wel 
3 in peilraai 4 Oostzijde. 

Later zijn nog bijgevoegd 1 in peilraai 8 Oostzijde en 1 in 
peilraai 2 Westzijde, allen dicht bij de aldaar gedane boringen, 
ten einde met zekerheid te weten in welke grondlaag men 
zich bevond. 

Zij werden verricht van uit bamboestellingen door het 
inschroeven van schroefpalen met een schroefblad van 60 cM. 
middellijn. Was het schroefblad op de gewenschte diepte, 

• dan werd door verlenging op bekwame hoogte een muts op 
den paal geplaatst en daaraan een ballast plateau opgehangen. 
Hierop werd dan de ballast uit scheepsballaststukken van 
25 KG. gestapeld en kon de last 9000 KG. bedragen (zie 
Bijlage L« L). 

Hierbij kwam dan nog het gewicht van de schroef met de 

48 
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palen en het plateau waardoor in max. .'5000 K(A. wei'd Lereiki, 
gevende te zamen 18.000 KG. Dit gewicht rustte op een 
oppervlak van een cirkel van 60 cM. middellijn of 2827 cM.̂  
gevende daar een belasting per cM.̂  van 4.24 KG. hoog
stens. 

De loop en de uitkomsten dezer belastingproeven zijn ver
zameld in het register Bijlage L* N. 

De eerste drukproef was die onder II in het register ver
meld, bij boorgat 11̂  6 in peilraai II- 4. 

Hierbij werd de schroef met paal op den bodem geplaatst 
en zakte oiKhn- eigen gewicht 0.72 M. door. Onder een 
belasting van 0.70 KG. per cM.̂  zakte de paal vrij snel door 
over 3.43 M. en bij toenemende belasting tot 1.45 KG. per 
cM.̂ ' nog 1.70 M. 

De schroef was toen op een diepte van 7.64 M. -^- S.H.V.P. 
dus in slappe klei met eenig zand. Het draagvermogen is 
dus < 1.45 KG. 

De paal werd daarna verlengd en verder ingedraaid 
tot -=- 11.12 M. Onder een belasting-van 3.48 KG. zakte 
hij in 2 dagen 0.646'' M. dus tot ~ 11.86' M. De schroei" 
bevond zich toen in fijn zand. De belasting werd 
verminderd tot 2.77 KG. doch .ook toen zakte de paal nog 
38 mM., zoodat hier het draagvermogen blijkbaar zeer klein 
was. 

Daarop werd de belasting weder vermeerderd tot 3.65 KG. 
Onder die belasting was de zakking gering, 8 mM. en de paal 
vertoonde een etmaal geen zakking. De schroef was toen 
op -^ 11.883 in fijn zand. 

Daarop werd de belasting weder vermeerderd tot 3.83 KG. 
Ook toen toonde de paal, na 6 mM. zakking, op -=- 11.889 
gedurende 26 uur geene zakking. , 

Een vermeerdering tot 4 KG. deed de paal weder 31 mM. 
zakken in 2 etmalen. 

Als draagvermogen op -: 11.89 M. kan dus hoogstens 
3.8 KG. per cM.̂  worden aangenomen, doch is het veiliger 
rond 3.5 KG. aan te nemen en zal zich hierbij toch ook eerst 
zakking vertoonen. 

Daarna werd de paal tot -4- 16.11 M. ingedraaid en met 
3.05 KG. belast. 'Sa. een zakking van 25 mM. bleef de paal 
24 uur in rust. De belasting werd verhoogd tot 3.41 KG., 
zakte 4 mM. en bleef 19 uur in rust. Vervolgens werd de 
belasting gebracht op 3.76 KG., zakte 1 raM. en bleef 42 uur 
in rust. Ten slotte belast met het max., hier 4.11 KG., zakte 
de paal in 6 uur 6 mM. en bleef toen 7 dagen in rust op de 
diepte van 16.15 M. -f- S.H.V.P., zoodat hier een draagver
mogen van rond 4 KG. per cM.̂  is aan te nemen. 

Men vindt dus hier als uiterste grens voor het draagver
mogen, waarboven gaande dadelijk weer zakking intreedt: 

op rond 7.65 M. -^ S.H.V.P. in slappe klei < 1.45 
„ „ 11.90 ,, ,. ,, ,, fijn zand rond 3.5 r\(!., 

doch waaronder zand met meer of minder slib. 
en op rond 16.15 M. -^ S.H.V.P. in fijn zand met slib 

rond 4 KG. 
Dieper te gaan werd niet noodig geacht, omdat de diepte 

voor aanleg van werken toch al groot is en de volgende laag 
op -^ 17.80 M., grof zand met grind en schelpen, in aan
merking genomen, de dikte der laag (4.70 M.) en den aard 
der onderliggende lagen, zeker voldoend draagvermogen 
heeft. 

Daarna werd overgegaan tot drukproef Tl' IV bij boorgat 
n° 3 in peilraai 8 om de Oost, op den rand van de zeebank. 
De punt werd hier direkt tot -^ 9.76 M. ingedraaid en werd 
de paal telkens met 500 KG. meer belast. 

Onder do diverse belastingen toonde de paal de volgende 
totale zakkingen, die om bet kwartier, later om het half uur 
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werden waargenomen en kwam deze bij elke belasting gedu
rende een waarnemingsperiode tot ms t : 

Belasting per 
cM.' 

in KG. 

0 97 
1.15.129 

1.47 
1.64 
1.82 
2.— 
2.18 
2.35 
2.53 
2.71 
2 88 

Zakking in )nM. 
Diepte sciiroef 

^ S.H.V.P. 
waarbij rust intreedt. 

970 
1890 

51 
48 
22 
18 
6 

18 
98 
25 

188 

- 10.73 M. • 
- 12.62 „ '7, 
- 12.67' „ 
- 12.71" „ 
- 12.74' „ 
- 12.76» „ '/,„ 
- 12.76- „ 
- 12.77" „ 
- 12.87'' „ 7,„ 
- 12 90' „ 
- 13.08' „ 7.„ 

Daar de paal in liut laatste etmaal nog (i ni.M. /.akte, werd 
de belasting verminderd op 2.71 lv(J. en nu werd deze gedu
rende 5 etmalen gedragen zonder zakken, dus op een diepte 
van rond 13.10 M. ~ S.H.V.P. in slappe klei met eenig zand. 

Daarop werd de sciiroef ingedraaid tot -^ 17.62 M. en met 
2.69 KG. belast, waarop de paal eerst langzaam en daarna snel 
1.51 M. zakte, zoodat het ballast plateau op de stelling kwam 
en de paal verlengd moest worden en tevens ingedraaid tot 
^ 20.57 M. 

Kr werden nu de volgende cijfers verkregen: 

Belasting 
per cM.' in KG. Zakking in mM. Diepte. 

2.48 
2.84 

2.84 (zakte later weer) 

29 
60 (kwam tot rust) 

6 

20..-)9" M '7,„ 
20.65 , '7„ 
20.66 „ •"/,. 

De paal werd daarop weder dieper geschroefd: 

3.90 
4.25 

4.08 

De 
3.90 
4.08 
3.90 

3.72 

3.90 

90 kwam niet tot rust 
183 „ „ „ „ 

8 

tot -
-

-

-
paal kwam tot rust doch zakte later we 

1 kwam tot rust 

20 „ „ „ 
3 

-1 t> « jj 

0 
~ 

-

- 21.30 

- 21.39 

- 21.57-' 
- 21.581 

der door 
- 21.58^ 
- 21.60^ 
- 21.60^ 

- 21.60« 
- 21.60" 

M. 

'» 
>9 

!> 

22 / 

2 3 / 
/ l O 

v„ 
" A l 

22 / 
/ i l 

/ 1 2 
1 6 / 

/ 1 2 
1 9 / 

/ l 2 
2 8 / 

/ l 2 
Hieruit volgt dat de evenwichtsstand zeer labiel was en 

na korte rust weer telkens zakking intrad, óf bij dezelfde, óf 
zelfs bij mindere belasting. Ook kwam bij zware golfslag de 
paal na rust weder in zakking. 

Hier is dus m. i. een belasting van 3.50 KG. als max. belas
ting op een diepte van 21.50 M. ~ S.H.V.P. in slappe klei 
met schelpen aan te nemen en dan nog alleen na samenpersing 
van den ondergrond. 

Nog dieper te gaan was onnoodig om de reeds bereikte 
groote diepte en omdat men op ^^ 25.80 M. in de grove zand
laag met steen en schelpen komt, die zeker genoeg draag-
vennogen heeft. 

Intusschen was op 28 November 1901 begonnen aan druk
proef n? 1 bij boorgat W 2 in raai 4 om de Oost. 

De paal werd in eens tot -;- r.TS'' M. ingedraaid en werd 
met 2.90 KG. per cM.̂  belast. 

In 15 dagen zakte de paal tot -H 7.88« M. of 0.15^ M. doch 
kwam niet tot rust. De schroef was toen in de slappe 
kleilaag. 
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Daarop werd de paal ingedraaid tot -^- 8.99 meter in eea 
laag fijn zand met schelpen en houtvezels. 

Ook hier bleek de druk van 3.90 KG. nog te groot te zijn 
en eerst bij 2.38 KG. kwam de paal gedurende 3 etmalen tot 
stilstand op -^ 9.04^ M., dus na een zakking van 51 mM. 

Daarop werd de belasting weder vermeerderd en de volgende 
resultaten xcrkregeii: 

KG. per cM.' 

2.74 
2.02 

Zakking in mM. 

1 
5 

en kwam de paal na 5 dagen tot rus t : 
3.09—3.37 geen zakking 
3.45 3 en 2 dagen in rust 
3.62 4 „ 3 „ „ „ 
3.80 7 „ 3 „ „ „ 
3.97 (max.) 5 yy ^ ?? j ) >j 

Diepte. 

- 9.04' M. 
^ 9.04' „ 

- 9.04^ M. 

- 9.05 „ 
- 9.05* „ 

r- 9.06^ „ 
=- 9.06« „ 

12 

" / l 

" / x 

" / x 

'Vx 
V, 

Fa deze 4 dagen rust trad, ten gevolge van den zwaren zee
gang waarschijnlijk, waardoor paal en stelling in schommeling 
geraakten, weder zakking in, -en wel 8 mM. in 9 dagen, 
waarom op ^"/^ de belasting weder vermeerderd werd tot 
3.80 KG., waarbij geene zakking meer intrad en de schroef 
stond op -^- 9.074 M. in de laag f i j n z a n d m e t s c h e l -
])en e n s t e e n en h o u t v e z e l s . 

Het draagvermogen is dus, ten gevolge van samenpersing 
door de opvolgende belastingen en na een totale zakking van 
9.074—8.99 M. of 84 mM. vermeerderd tot 3.80 KG. 

Daarop werd de paal ingedraaid tot op -f- 16.703 M. in de 
laag fijn zand met eenig slib. Hierbij werden de volgende 
resultaten verkregen: 

Belasting. 

3.24 
3.41 
3.77 
8.94 
4.12 
4.29 (max.) 

Zakking in 

22 en 5 dagen 
5 I, 4 „ 

13 ,. 2 , 
4 II '̂  II 
•2 n 2 „ 
6 „ r, „ 

mM. 

in rust. 
I ' lï " 

n u l " 
II n ~ 

1 
II II 1 

I? II 

Diepte. 

- 16.72-' M-
- 16.72'' „ 
- 16.74' „ 
- 16.74" „ 
- 16.74' „ 
- 16.75^ „ 

•V, 
' • / „ 

"/ . 
'L 
V. 
'7. 

Hier bereikt dus het draagvermogen het maximum. Nog 
dieper te gaan was onnoodig. 

Kecapituleerende vindt men dus een draagvermogen van: 
3.8 KG. per cM.-' op rond ^ 9.10 M. in fijn zand met schel

pen en steenen; 
4.3 KG. per cM.̂  op rond -i- 16.75 M. in fijn zand met eenig 

slib. 
Drukproef II' III bij boorgat R' 9 in peilraai 4 om de Oost. 
Deze proef begon den 14'" Februari en werd de schroef op 

-~ 3.28 onmiddellijk met 3.31 KG. per cM.= belast. 
De volgende resultaten werden verkregen: 

Belasting. 

2.31 
2.66 
3.01 

Zakking in mM. 

100 en 5 dagen in rust. 
12 „ 3 „ „ „ 
14 niet tot rust 

Diepte. 

~ 8.88" M. ' 7 . 
^ 3.39' „ 73 
-^ 3.40« „ '7 , 

De paal werd verlengd en ingedraaid, daar het ballast 
plateau bijna op den steiger kwam te rusten. De schroef 
was op -^- 3.41 in een 1 M. dikke laag van grof zand, klei en 
steentjes en had daar een draagvermogen van 3.06 KG. 

Na inschroeving kwam de schroef op -^ 7.93 M. in de dikke 
laag fijn zand met weinig klei en fijn zand. 
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De belasting begon met 2.88 KG. per cM.̂  en werd telkens 
niet 500 KG. of 0.17 KG. per cM.'' vermeerderd waarbij de 
paal telkens tot rust kwam, tot dat de belasting het maximum 
van 3.94 KG. per cM.̂  bereikte op een diepte van -^ 7.96 M. 
of na eene totale zakking van 60 mM. 

Het draagvermogen bedroeg dus: 
2.66 KG. op rond H- 3.40 M. in een dikke laag fijn zand 

met eenig klei. 
3.94 KG. op rond -f- 7.96 M. in grof zand met klei on 

steentjes; 

Om de W e s t, d. i. bewesten de Kalimas werd een grond-
(Irukproef genomen II- V bij boorgat II- 1 in raai 2. 

Deze proef begon op 6 Mei 1902 en werd, met het oog op 
de groote dikte der slappe kleilaag, de schroef in eens inge
draaid tot 18.82-'' M. -^ S.H.V.P. en successivelijk in 1% dag 
belast tot 2.69 KG. Eerst op 16 Mei bleef de paal staan op 
-^- 18.987 M. gedurende 4 dagen, dus na een zakking van 
164 mM. 

Met 3.04 KG. belast, zakte de paal tot ~i- 19.038 M. of 
51 mM. en kwam tot rust. 

Na 11/2 dag dus 3 Juni jl. werd de belasting gebracht op 
het maximum van 4.10 KG. op 3 Juni jl. en werden eerst 
groote zakkingen tot 120 mM. per dag waargenomen, die lang
zamerhand vorniinrlcrdcn tot + 1 mM. per dag. Echter eerst 
op 29 Juli jl. kwam de paal tot stilstand op -i- 19.32, dus 
na oen zakkinü; van 282 mM., en is sedert niet meer gezakt. 

Hot draagvermogen is dus hier op rond 19.05 meter 
-f- S.H.V.P. 3.04 KG. 

Het maximum van 4.10 KG. werd eerst gedragen na een 
zakking van 2.82 mM. in 56 dagen. Hier mag dus n i e t 
opgerekend worden en is deze proef alleen zoolang voortgezet, 
om te weten of de paal al dan niet onder die belasting 
eindelijk tot rust zoude komen. 

Met hot oog op de groote reeds bereikte diepte is de proef 
niet verder voortgezet. 

§ 5. B e s l u i t . 

ü i t de gedane loodingen, boringen en drukproeven blijkt 
dus : 

1*'. Dat de banken zeer vlak zijn met eene helling van 

/ ÏOOO / s o o -

2"". Dat de banken aan de W e s t z ij d e der Kalimas 
buiten de laagwaterlijn veel minder steil dan die beoosten 
het Marine-Etablissement, doch nergens steil genoeg zijn, om 
bij oventueelen steigeraanleg, zonder zeer verren uitbouw 
genoegzame diepte voor schepen te vinden, gelijk ook blijkt 
uit Bijlage T/ H, waarin de afstanden zijn opgegeven waarop 
de verschillende diepten, tot 14 M. -f- S.H.V.P. toe, gevonden 
worden buiten de buitenbaken en waariiit ook de afstanden 
buiten de LW. lijn kunnen gevonden worden. 

• Zoo ligt bijv. do lijn van -H- 13 M., gevende bij LW. springtij 
een diepte van 10.20 M. in de eerste 3 profillen op respec
tievelijk 63, 78 en 112 M. uit de buiten bakenlijn, op resp. 
51, 60 en 72 M. uit de LW. lijn. 

3''. Dat de slappe bovenlaag aan de Westzijde grootere 
dikte heeft dan aan de Oostzijde en op 19 M. -=- S.H.V.P. 
eerst een draagvermogen van rond 2.7 KG. heeft, zoo dat bij 
schroef palenbouw zeer lange, uit minstens 3 stiikken van 
8 M. bestaande, palen noodig "zouden zijn, terwijl aan hot 
oprichten van gebouwen niet te denken valt, tenzij eerst door 
zware zandstortingen de benedenlaag genoegzaam wordt 
samengeperst om den gewenschten last te dragen, waarbij men 
kans loopt, dat daar rondom de grond wordt opgeperst en 
do bestaande diepte verloren gaat, waarin door baggeren niet 

49 
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to voorzifii is, (iaar dan door verstoring van hot (.'vcnwicht 
weder nadere zakkingen intreden. 

4''. Dat aan de Oostzijde van het Marine-Etablissement 

de helling der bank beneden de LW. lijn tot de lijn van 10 M. 
: S.H.V.P. meer gelijkmatig is, zooals blijkt uit Bijlage 

IJ" (i, waarin zijn opgegeven de afhtanden van uit de buiten-

i)akenlijn, waarop een zekere diepte gevonden wordt. 
Ook liier weder de lijn van H- 13 M. aannemende, gevende 

een diepte van 10.2 M. -T- LW. springtij, vindt men voor de 
cerüte !» ])rofillen afstanden nit de biiitenbakenlijn, respec
tievelijk \ a n : 23, 44, 80, 107, 102, 112, 143, 146 en 169 meter 
en uit de laagwaterlijn van r(>sp. 42, 37, 123, 61, <)3, 110, 
148, 140 en 128 M. 

Het gunstigst is dus de toestand op het gedeelte tusschen 
het B a s s i n v a n h e t M a r i n e-E t a b l i s s e m e n t 
en de g e u l d e r 1* e g i r i a n-r i v i e r. (De cijfers voor 
])eilraai 3 zijn abnormaal, omdat de raai daar juist door den 
mond der rivici-jicul gaiit). 

Het terrein ahhuir, achter de bank, is "met ni])a- en laag 
struikgewas begroeid. 

Wat aangaat de samenstelling van het terrein, deze is voor 
den aanleg van werken niet gunstig door de van 6.11 M. 
dikke slappe kleilaag. Het gunstigst is weder het terrein 
tusschen het bassin en de geul der Pegirian-rivier en de 
strook onmiddellijk beoosten die geul, waar, aan de rand der 
bank, de slappe laag in de raaien 2 en 4 resp. 1.40 en 6.6 M. 
dik is, terwijl in raai 2, daaronder een zandlens ligt, die echter 
.500 Meter meer naar binnen, blijkens boring ri' 5, niet meer 
te vinden is en waar de slappe laag 9.80 M, dik is. 

Gaat men echter nog meer naar binnen, dan vindt men 
1)lijkens ])oringen 8 en 9 de zandlagen reeds op 4.20 M. en 
2.15 M. ^ S.H.V.P. 

Het draagvermogen is blijkens de voorgaande § in de 
bovenste lagen zeer gering. 

Laten wij de drukproef ü ' TV in peilraai 8 O o s t en druk
proef n" V in peilraai 2 W e s t , als buiten de meest geschikte 
plaats gelegen, en ongunstiger resultaat gevend, voorloopig 
buiten rekening dan geven de drukproeven W T en I I in peil
raai 4 O o s t respectievelijk op den rand der bank en 500 M. 
naar binnen tot resultaat dat ter hoogte van 7—8 ^L 
-H- S.H.V.P. de slappe kleilaag een zeer gering draag^'crmogen 
heeft, op niet meer dan respectiev.elijk 2 en 1 KO. per cM.^ 
aan te nemen; dat op respectievelijk 9 en 13 M. ~f- S.H.A'".?. 
een draagvermogen van 3.8 KG. in fijn zand gevonden wordt, 
terwijl 4 KG. eerst bereikt wordt op diepten van respectie
velijk 16 en 17 M. -:- S.H.V.P. 

De drukproef IIT op het vaste land geeft op 8 M. 
H- S.H.V.P. reeds een draagvermogen van 3.94 of rond 4 KG. 
in een zandlaag met klei. 

De drukproef n? I V O o s t in peilraai 8 geeft op 13 M. 
- ^ S.H.V.P. eerst een draagvermogen van 2.7 KG. in slappe 
klei en eerst op rond 32 M. een draagvermogen van 3.9 KG., 
terwijl de drukproef 11' V W e s t in raai 2 eerst een draag
vermogen van rond 3 KG. vertoont oy) rond 19 "NF. -. S.H.V.P. 

In alle opzichten, èn wat de soort en dikte der grondlagen, 
èn wat het draagvermogen betreft, is dus de gtuistigste 
plaats voor aanleg van steigerwerken en bijbehoorende lood
sen en gehouwen: he t terrein 600 M. beoosten en 600 ^r. 
bewesten de Pegirian-geul. 

De diepte tot waarop bij eventueelen steigerbouw de schroe
ven in te draaien zijn, is dus overeenkomstig drukproef I 
minstens tot 10 M. - ^ S.H.V.P. met een draagvermogen van 
3.8 KG. per cM.''. 

Op dit draagvermogen mag echter, daar dit alleen na 
zakking bereikt en niet direct gevonden werd, niet gerekend 
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worden, wil men niet aan decepties door verzakking bloot-
siaan en mag m. i. op hoogstens 3 KG. per cM.^ gerekend 
worden, waarbij dan nog in elk geval proef belasting en de 
eventueele nazakking, tot volkomen rust gedurende minstens 
Cl rnaanden, een vereisclite zal zijn, wil men met ecnige 
zekerheid op standvastheid kunnen rekenen. 

Meer naar liiiinen, waar geen fïcliroefpalen komen ook bij 
het terrein van drukproef 11- :J op 1000 M. uit den rand der 
bank is een zandaanplemping en zandbelasting tot de te ver
wachten belasting op hoogstens 3 KG., aangewezen en zal ook 
hier eerst de volkomen stilstand der zakking gedurende eeni-
gen tijd bijv. 6 maanden, (waarbij de Westmoesson maanden) 
moeten v'orden afgewacht, waarbij een zijdeling^ebe weg-
persing zich bijna zeker zal voordoen. 

Voor de constructie der gel)ouwcn is lichte bouw aange
wezen: ijzeren geraamte met lichte steeninvulling of ijzeren 
UiiiHlcii, zoo noodig met houten binnenbekleeding tegen een 
te hooge teni|)eratuur. Kventueele, doch zeer waarschijnlijk 
zicli nog voordoen zullende kleine zettingen en scheuren in 
(Ie fuiidiinienteji. zijn dan \ n j onschuldig. 

Ten slotte nog een enkel woord over de berekening \ an het 
draagvermogen van schroefbladen van andere middellijn dan 
de voor de proeven gebruikte en de toe te laten belasting op 
schroefpalen, die geringer is dan men gewoonlijk wel denkt. 

T)e proeven ter bepaling van het draagvermogen zijn ge
nomen met schroefbladen van fiO cM. middellijn. 

He t draagveriTiogen van schroefbladen \ an andere middel-
lijn is hieruit af te leiden door de gevonden druk per cM." te 
vermenigvuldigen met de oppervlakte van het blad. 

Geheel juist is dit niet. Men zou nog in rekening moeten 
brengen de wrijving van den grond tegen den paal, welke het 
draagvermogen vermeerdert, en het gewicht van den grond 
boven het schroefblad, hetgeen echter wegvalt, daar we het 
net to draagvermogen noodig hebben, en dit gewicht dus bij 
het berekenen van het bruto draagvermogen, dit zou ver-
grooten, doch voor het netto draagvermogen er toch weder 
afgetrokken zouden moeten worden. 

Tiet verschil door de verwaarlozing dezer beide factoren 
ontstaande is echter gering. 

De gewone berekening voor een draagvermogen van bijv. 
•'i.8 K(ï. per cM.^ afgeleid uit de proeven met een blad van 
fiO cM. geeft voor een blad van 120 cM.: 

Q = 3.8 X 11.310 = 42.978 KG. 
terwijl ecne meer nauwkeurige berekening zoude ge \en : 

Q = 41.831 KG. 
of een verschH van slechts 1147 KG. of 2 .7%. en waarbo\en 
gezegd is het draagvermogen niet grooter dan 2 KG. per cM.^ 

te nemen, is dus de gewone berekening \olkomen voldoende. 
'Men vindt dan voor het draag\ermo<ren van het blad \ an 

120 cM.: 
Qb r= •> X 11.310 = 22.620 KG. 

en hier af 1015 KG. voor het paalgewicht en 525 KG. voor 
dat van het schroefblad of in totaal 1915 KG., wordt het 
netto draagvermogen: 

QT = 20.705 KG. of rond 20.5 ton. 

Berekent men echter welke -piuming in dit schroefblad \ an 
120 cM. middellijn onder die belasting ontstaat, dan vindt 
men dat de breuk zal plaats hebben volgens de raaklijn aan 
de schrocfkern, en dat met de gewone \eiligheids coëfficiënt 
(d. i. bij een trekspanning van 250 KG. per cAt.^) de belasting 
niet grooter mag zijn dan 8.7 ton, hetgeen met een t o t a l e 
belasting van den grond van 0.77 KG. per cM.^ overeenstemt. 

E r is dus geen kwestie van. dat e(>n blad van 1.20 M. (met 
kern van 21 cAF. middellijn en hchroefbladdikte bij die kern 

file:///olkomen
file:///eiligheids
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van 5 cM. en van 3.5 cM. aan don rand) 30.5 ton v e i l i g 
zoude kunnen dragen, te meer, daar altijd de kans op giet-
gallon en onzuiver plaatsen bestaat. 

Wilde men een blad van 130 cl\[. eonstnieeren, dat wo l 
30 ton kan dragen, dan zou dit bij de kern 7.1 cM. en aan 
den rand 3.6 cM. dik moeten worden. 

Het gewicht maakt het blad dan vrijwel onhandelbaar en 
geeft de groote dikte aanleiding tot mindere zuivere gieting 
en tot het ontstaan van gietspanningen. 

Keemt men een blad van 90 cM. middoUijn, zooals dit in 
's Lands voorraad voorkomt, (kern middellijn 33 cM. dikte 
blad 5 en 1.9 cM.) dan vindt men 8.9 ton bruto draagver
mogen, waarbij oen gronddruk van 1.39 KG. per cM." ont
staat. 

Het draagvermogen is voor deze schroeven dus practisch 
gelijk (feitelijk iets grooter) dan voor de grootere bladen van 
1.3 M. en klimt de ontstaande druk op den grond tot bijna 
het dubbele, zonder echter de grens van 3 KG. te over
schrijden. 

Het gebruik dezer bladen is dus wel aan te bevelen. 

Een andere vraag is nu: is hot mogelijk in de gegeven 
omstandigheden een steiger zóó te construeeren, dat ze met 
treinen en locomotieven kan bereden worden. 

Scliroeft men de palen op 2.35 M. afstand, zoowel in de 
lengte- als in de breedterichting van den steiger, dan hebben 
de palen de gelijkmatige belasting over 5.06 M.̂  te dragen. 

De paal kan rond hoogstens 9 ton dragen, waarvan af 
+ 3 ton voor eigen gewicht van den boven- en beneden bouw, 
rest dus 7 ton netto, hetgeen een gelijkmatige belasting van 
sleclits 1.4 ton per M.̂  dek geeft. 

Neemt men als zwaarste belasting een 3 assige tender
locomotief der S. S. met radstand van 1.40 en 1.60 M. en met 
asbelastingen van 9 ton (feitelijk 8—9, 9 en 8.9 ton), die van 
een waggon zijn 8 ton, dan is bij ongunstigsten stand der 
locomotief (de middenas boven een juk met 3 palen) de druk 
op dat juk per paal 7.35 ton of 14 ton te veel. 

Deze kleine overbelasting kan echter nog wel toegelaten 
worden, hoewel het beter is een lichtere locomotief te nemen. 

Maakt men echter den afstand der palen 3 M. in lengte- on 
breedterichting, dan draagt elke paal een oppervlak van 4 ]\1.̂  
of een gelijkmatige belasting van 1.75 ton per M.̂ , terwijl de 
maN. belasting voor de bovenaangenomen locomotief per pa,ü 
is 6.3 ton of in totaal 8 ton (1.7 ton voor den bovenbouw 
aannemend), hetgeen dus beneden de aangenomen draag
kracht van het schroeflilad blijft. 

Het oprichten van pakhuizen op de steigers is niet wel 
doenlijk, ten minste van geen pakhuizen voor suiker, rijst, 
cement of dergelijk gestapeld wordende artikelen, aangezien 
bijv. bij suiker, bij een opsta])eling van 10 lagen krandjangs 
ad 300 KG. per stuk, een belasting van 3.3 ton per M.̂  op den 
vloer kan verwacht worden. 

De pakhuizen met een zware vloorbelasting moeten dus 
gebouwd worden op de tot bijv. 50 cM. boven den hoogsten 
springhoogwaterstand, (die als alle partieele getijden samen
werken tot + 0.5 M. + S.H.Y.P. kan stijgen), dus tot + 1 M. 
op te hoogen zeebank. 

Doze ophooging moet een eind binnen de laagwaterlijn 
blijven om geen op- en wegpetsing der slappe bankspecie 
en dus verondieping te verooraaken. 

Noemt men aan dat een zandstorting, bedekt met een steen-
storting onder een talud van bijv. 3 op 1 zoude willen blijven 
staan, niet door den stroom wordt aangetast, en niet door 
het gewicht der achterliggende zandophooging en belasting 
door pakhuizen enz. wordt weggeperst, dan zoude bij 10 M. 
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waterdiepte bij springlaagvvater het talud een hoogte hebben 
van -f- 3 tot -f- 1 M. of' 14 M. en een aanlegbreedte van 28 M. 
De steiger zoude dus dan een breedte moeten verkrijgen van 
m. i. 35 M. m i n s t e n s. 

Wanneer de zandstorting minder ver (7 'M.) onder den 
steiger doorloopt, heeft men bij de altijd bestaande kans 
voor degradatie van het talud door stroom, golfslag, oppersing 
als anderszins gevaar van verzakkingen van liet terrein, waar
door achter den steiger gevaarlijke gaten zouden ontstaan. 

Dit is a priori niet met zekerheid te zeggen. Hiervoor 
zoude, wil ze afdoende zijn een z e e r d u r e en langdurige 
proefzand- en steenbestorting noodig zijn. Wil men eenigs-
zins een toestand scheppen vergelijkbaar met de latere werke
lijkheid, dan zoude zulk een proef over een niet te kleine 
lengte en oppervlak moeten genomen worden. 

Verder volgt uit den afstand van de diepte van 10 M. 
~- spring LW. tot de laagwaterlijn, blijkens het boven reeds 
gezegde in de eerste profillen beoosten het bassin resp. 4-2. 37, 
(123), 61, 93 M. en meer (het 3" profil valt in de geul der 
Pegirian) dat. wil men de steigers overal aan den vasteii wal 
doen aansluiten, deze enorm breed worden, zonder veel prac-
tisch nut, nu alleen pakhuizen met lichte vloerbelasting op 
een steiger mogelijk blijken. 

Om dit te vermijden, zoude men een smallen, bijv. 15 M. 
breeden steiger kunnen bouwen en deze door dwarssteigers op 
enkele punten aan den wal verbinden. Toor vervoer van 
goederen per trein, zou die steiger dan minsten> aan één 
uiteinde zóó aan den wal moeten worden verbonden, dat de 
treinen door een boog met niet te kleinen straal den steiger 
zouden kunnen oprijden. 

De goederen, direkt bestemd voor vervoer naar het binnen
land of van uit het binnenland naar de schepen, zouden dan 
voor zooverre ze niet met de recherche te maken hebben 
d i r e c t kunnen gelost en geladen worden, uit en in het 
schip, op en uit de wagons. 

Het transport van goederen naar de pakhuizen uit het 
binnenland, die dus niet direct in de schepen behoeven gela
den te worden (of dat in de omgekeerde richting), lieeft 
natuurlijk op de gewone wijze per trein plaats, die daarvoor 
bij de pakhuizen moet kunnen voorrijden. 

De goederen, die in pakhuizen moeten worden opgeslagen, 
of daaruit vervoerd naar de schepen langs den steiger, eerst 
in wagons te laden en ze dan per locomotief te vervoeren 
naar de wat meer naar binnen liggende pakliuizen of omge
keerd, brengt 2 maal verwerken en tijdverlies door de ge-
dwongeit treinvormiiig mede. 

Ziet men dus voor deze goederen van het vervoer per trein 
af, dan zou dit te vervangen zijn door transport per enkele 
kleinere lowries die onafhankelijk van elkaar, dadelijk na 
bevrachting of lossinir kunnen rijden naar de be>temmings-
plaats. 

Het doorgaande spoor o]) den steiger zou dan met bijv. 
hydraulisch bewogen wordende draaischijven in verbinding 
te brengen zijn met een of meer sporen op de verbindings
wegen en deze wederom op dezelfde wijze met een of meer 
doorgaande, onderling weder door draaischijven verbondene 
sporen, langs en in de pakhuizen. 

Ook aankomende of vertrekkende bagage en stukgoederen, 
per mailboot vervoerd wordende, zouden op deze wijze behan
deld kunnen worden (de inkomende goederen na eerst het 
daar te stichten recherchekantoor gepasseerd te zijn) en 
gebracht naar of van de treinen, die het naar of van de eieen-
lijke stad of verder vervoeren. 

Deze transportwijze, waarbij de goederen uit den scheeiis-
takel op den lowrv f;e1iid(Mi worden en waarbij voor eeniirs-
zins zware goederen beweegbare kranen ter spoedige lossing 
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der lowries gewenscht zijn, is dus eigenlijk niet meer dan 
verbeterd koelietransport, noodig geworden door den betrek-
kelijken grooten afstand, waarop de pakhuizen van den 
steiger liggen. 

Het met die steigers bedoelde gemakkelijke laden en lossen 
en behandelen van goederen wordt dan echter niet geheel 
bereikt. 

SoEHABAiA, den 33'̂ '' Augustus 1903. 

De minute is voor gezien De Hoofd-Ingenieur, 
geteekend door den Chef (w. g.) RIBBERS. 
der 4" Waterstaatsafdeeling. 

• 
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BIJLAGE L«. G-. 

BEHOOirr BIJ VERSLAG VAN DEN HOOFD-INflENIEUR RIRBERS DD. 23 AUGUSTUS 1902. 

en lossen 
et geheel 

s 1902. 

Mepte onder 

S.H.V.? 

1 
2 

L. W. 2.8 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 

M. 

;j 

n 

» 
}) 

?j 

n 

» 
)} 

!} 

;j 

» 
;? 

;j 

1 

1 

490 Z 
70 Z 
20 Z 
15 Z 
2 Z 
3 Z 
5.5 N 
7.5 N 
9.6 N 
12 N 
15 N 
17.5 N 
20 N 
22 N 
24 N 

2 

390 Z 
15 Z 
7 N 
13 N 
20 N 
23.5 N 
26 N 
29 N 
32 N 
36 N 
37.5 N 
40 N 
42 N 
44 N 
49 N 

DIEl'TEN BEOOSTEN HET BASSIN IN METERS NOORD 01 

3 

600 Z 
90 Z 
43 Z 
34 Z 
38 N 
43.5 N 
46 N 
50 N 
54 N 
59.5 N 
64 N 
71 N 
76 N 
80 N 
98 N 

VAN DE BUITENBAKENS I> 

4 

555 
100 
46 
58 
71 
77 
84 
88 
90 
93 
96 
100 
103 
107 
110 

Z 

z 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 

5 

700 Z 
140 Z 
11 N 
16 N 
58.5 N 
63.5 N 
68 N 
71 N 
75 N 
82 N 
86 N 
90 N 
96 N 
102 N 
107 N 

6 

640 Z 
160 Z 
7 Z 
3.5 Z 
14 N 
28.6 N 
40 N 
55 N 
60 N 
67 N 
88 N 
98 N 
105 N 
112 N 
119 N 

7 

500 Z 
140 Z 
4.5 Z 
2.5 Z 
9 N 
21 N 
42 N 
46 N 
49 N 
62 N 
65 N 
92.5 N 
120 N 
143 N 
153 N 

ï RAAI No. 

8 

360 
60 
6 
9 
25 
37 
45 
55 
62 
77 
85 
100 
116 
146 
165 

Z 
Z 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 

9 

345 Z 
10 Z 
41 N 
43 N 
62 N 
60 N 
22.6 N 
82 N 

^ ZUID 

10 

380 
40 
67 
75 
78 
80 
86 
97 

91 N 110 
96 N 122 
100 N 133 
118 N 158 
138 N 1 167 
169 N 1 187 
193 N 

1 

230 

Z 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 

11 

610 
55 
95 
98 
109 
117 
128 

Z 
N 
N 
N 
N 
N 
N 

137.6 N 
147 
158 
166 
180 
188 
195 
210 

N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 

12 

250 
80 
118 
121 
127 
133 
138 
143 
150 
156 
164 
172 
185 
202 
239 

Z 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 
N 

13 

810 Z 
20 Z 
102 N 
106 N 
114 N 
118 N 
123 N 
130 N 
136 N 
142 N 
150 N 
160 N 
168 N 
183 N 
220 N 

BIJLAGE L». H . 

BEHOORT BIJ VERSLAG VAN DEN HOOFD-INGENIEUR RIBBERS DD. 23 AUGUSTUS 1902. 

D I E P T E O N D E R 

S. H. V. P. 

1 M 
2 

L. W. 2.8 "„ 

3 „ 
4 „ 
•J « 

6 „ 
7 „ 
8 „ 
9 « 

10 „ 
11 „ 
12 „ 
13 „ 
14 „ 

AFSTANDEN DER DIEPTEN BEWESTEN DE KALIMAS IN METERS 

NOORD OP ZUID VAN DE BUITENBAKENS IN RAAI No. 

65 Z 
4 Z 
11 N 
13 N 
22.5 N 
27.6 N 
31 N 
34 N 
37 N 
40.5 N 
47 N 
54 N 
58 N 
63 N 
70 N 

O 
18 N 
20.5 N 
25 N 
30 N 
36 N 
42 N 
46 N 
52 N 
56 N 
63 N 
72.5 N 
78 N 
85 N 

40 Z 
40 N 
41.5 N 
51.6 N 
54 N 
67.5 N 
61 N 
67 N 
75.5 N 
82 N 
90 
101 
112 
138 

N 
N 
N 
N 

310 Z 
50 N 
52 N 
62 N 
71 N 
78 N 
88.5 N 
97 N 
106 N 
114 N 
128 N 
151 N 
167 N 
184 N 

140 Z 
72 N 
78 N 
94 N 
104 N 
116 N 
125 N 
127 N 
131 N 
134 N 
137 N 
205 N 
226 N 
257 N 

670 Z 
50 N 
72.6 N 
104 N 
127 N 
160 N 
182 N 
196 N 
207 N 
219 N 
244 N 
272 N 
327 N 

710 Z 
90 N 
102 N 
132 N 
161 N 
192.5 N 
233 N 
267 N 
294 N 
310 N 
330 N 
360 N 
463 N 
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BEHOORT BIJ VERSLAG VAN DEN HOOFD-INGENIEUR RIBBERS, DD. 23 AUGUSTUS 1902. 

REEDE-ONDERZOEK.. REGISTER DER BORINGEN. 

Boorgat No. 1 in Raai No. 2 (Oost). 
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6.63 
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9.93 

10.88 
11.88 
12.88 
13.93 
14.63 
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15.93 
16.93 
17.93 
18.93 
19.93 

21.08 
22.08 
22.28 
22.63 
23.83 
24.03 
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1 
1 
1 
2 
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2 
2 
3 

3 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
5 
5 
6 
6 

7 
8 
9 

10 
11 
12 

—_ 
— 

H' October 1901. 
No. 1 Zeer slappe klei met een weinig 

fijn zand. 
No. 2. Fijn zand met weinig slappe klei. 
No. 3. Slappe blauwe klei met een wei

nig fijn zand. 

"10'- October 1901. 
No. 4. Slappe klei, weinig fijn zand. 
No. 5. Fijn zand met slappe klei en 

schelpjes. 
No. 6. Fyn zand, weinig slappe klei. 

11« October 1901. 
No. 7. Fijn zand. 
No. 8. Q-rof zand, schelpen, weinig slap

pe klei. 
No. 9 Steentjes. 
No. 10. Grof zand, schelpen, steentjes. 
No. 11. Fyn geel zand. 
No. 12. Steenen en schelpen. 

m' October 1901. 
Nadat de boor tot op de diepte van den 

vorigen dag gekomen was, stootte ze 
op steen waardoor de buis stuk ging 

Boorgat No. 2 in Raai No. 4 (Oost). 

0.53 + 1 2 . -

0,45 + , 14.-

;; 
;; 

16.-

ff 
19.-

9.30 

10.70 
11.30 
1 2 . -
1 3 . -
1 4 . -
1 5 . -

11.30 
1 2 . -
1 3 . -
1 4 . -
1 6 . -
1 6 . -

10.40 
8.80 

10.40 

16.15 
1 7 . -

9.30 

10.70 

16.80 
17.60 

7.73 
8.83 
9.13 
9.73 

10.43 
11.51 
12.51 
13.51 
14.51 
15.31 
16.11 

Niet aanwezig. 
22- Jun i 1901. 

De grond i/d buis stond by den aanvang 
8.80 M en die bui ten de buis 3.80 M 
onder de kopbuis. 

Monster 1 is genomen buiten he t boor
gat, zeer slappe modder. 

Monster 2, zeer slappe, grys-blauwe mod
der. 

Monster 3, fijn zand m e t weinig slib, veel 
grove grintkorrels , een weinig schelp
jes en veel houtvezels . 

Monster 4, fijn zand me t weinig sUb en 
houtvezels. 

Monster 5, zand, steentjes, schelpen en 
houtvezels. 

Monster 6, zand m e t een weinig klei. 
Monster 6, „ „ „ 
Monster 7. klei eenigszins vas t . 
Monster 8, klei met zand (half om half(' 
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1.04 + 0.45 + 

0.57 

0.55 + 

0.25 + 

19 . -
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lig slap-

entjes. 

1.30 + 
0.67 + 

26.— 

2 7 . -

2 8 . -

0.32 + 

17.-

20.60 
21.50 
22.05 

22.80 
24.40 
26.— 

26.19 

24.40 

18.70 

21.50 
22.05 
22.60 

24.— 
20.-
26.50 

18 70 
19.10 
18.95 
18.85 

26.40 
28.50 

29.-

19.10 
19.40 
19.55 
20.-

26.75 

28.50 
28.95 

29.30 

27.40 

26.30 
25.55 
25.62 

27.90 

26.60 
25.95 
26.-

17.21 
17.61 
17.91 
18.06 
18.51 
19.89 
20.44 
20.99 

22.39 
24.41 
24.91 
26.31 
24.60 
25.91 
24.66 
24.71 
25.46 

9 
leeg 

10 
11 
12 

12 
12 
13 
14 

leeg 

28.95 
29.02 
29.00 

29.25 
29.31 
29.42 
29.40 

29.15 
29.17 
29.25 

29.35 
29.51 
29.67 
29.65 

26.79 
27.24 
27.44 
27.46 
27.54 
27.69 
'27.64 
27.80 
27.96 
27.94 

15 
15 
16 
leeg 

17 

18 

Boorgat No. 3 in Raai No. 8 (Oost). 
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-
-
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-
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7 . -
8 25 
— 
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9.65 
— 
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10.75 
11.75 
12.75 
13.80 
14.60 

— 
15.75 
16.80 

17.70 
18.75 
19.75 
20.75 
21.75 
22.75 
23.75 

5.00 
5.40 
5.70 
6 . -
6.30 
— 
— 

8.25 
8-56 
— 

9 65 
• 9.95 

_ 
— 
— 
_ 
— 

14.75 

— 

_ 
— 
_ 
_ 
— 
_ 

5.40 
5.70 
6 - -
6.30 
6.60 
— 
— 

8.55 
8.85 

9.95 
10.30 

— 
— 
_ 
— 
— 

15.05 
— 
— 

— 
— 
— 
— 
— 
— 

4.39 
4.69 
4.99 
5 29 
5.59 
5.99 
7.24 
7 54 
7.84 
8 64 
8.94 
9.29 
9 74 

10.74 
11.74 
12.79 
13.59 
14.04 
14.74 
15.79 

16.69 
17.74 
18.74 
19.74 
20.74 
21.74 
22.74 

2 
2 
2 
3 
3 
3 
3 
3 
8 
4 
4 
4 
4 

4 
4 
4 
4 
5 
5 
5 

24'- Juni 1901. 
Monster 9, .slappe klei met tamelijk veel 

fijn zand, de klei komt als klontjes uit 
de buis. 

Monster 10, fijn zand. 
Monster 11, slappe klei met een weinig 

fijn zand, de klei komt als klontjes 
uit de buis. 

Monster 12, fijn zand niet klei, klompjes. 

25'- Juni hm. 
Monster 13, grof zand, grintkorrels, scihelp-

jes en klei klompjes. 
Monster 14, gi-of zand met steentjes. 
Hierby gaf het spuiten en boren niet 

't minste resultaat; of't water zakte in 
de buis geheel weg of vloeide met on
voldoende kraoht over, waardoor niets 
werd opgevoerd. 

De buitenbuis moet verlengd worden, doch 
er zijn op 't oogenbUk geen püpen aan
wezig, waardoor ook den 26«"' met 
deze boring niet is voortgegaan. 

27" .Juni 1901. 
De grond in de boorbuis werd aangepeild 

op een diepte van 26.30 onder den kop. 
De buitenbuis is met groote moeite op 

die diepte ingeheid. 
Monster 15, op 28 M onder den kop stuk

ken grind, zeer grof zand en schelpjes. 
Monster 16, zeer vaste harde klei, een 

weinig steenachtig, padasvormig. 
Monster 17, verbrijzelde stukken steen 

opgespoten. 
Monster 18, zeer vaste, harde, padas-

achtige klei. 

17« Augustus 1901. 
No. 1. Zeer slappe klei. 
No. 2. Zeer slappe klei met een weinig 

fijn zand. 
No. 3. Slappe klei. 
No. 4. Slappe klei met eenig fijn zand. 

19" Augustus 1901. 
No. 5. Slappe klei, eenig zand en schelp

jes. 

BI 
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8 
9 

10 
11 

20" Augustus 1901. 
No, 6. Slappe klei, iets vaster. 
No. 7. Harde klei, zanderig, steentjes. 
No. 8. Grof zand, steentjes, schelpjes. 
No. 9. Zand met een weinig klei. 
No 10. Harde klei, padasachtig. 
No. 11 Zand met een weinig harde klei. 

Boorgat No. 4 in Raai No. 12 (Oost). 
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28.10 
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— 
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80.10 
30.30 

— 
— 

32.16 
82.20 
32.30 

2.36 
•2.66 
3.46 
3.76 
4.76 
5.71 

6.71 
7.71 
8.71 
9.71 

10.56 
10.86 
11.81 
12.71 
13.71 
14.71 
16.76 
16.81 

17.76 
18.81 
19.61 
19.91 
20.91 
2196 
28.46 
23.81 
23.86 
23.91 

25.26 
12.96 
26.06 
26.66 

27.46 
27.86 
27.91 
28.06 
28.26 

29.26 
30.06 
30.11 
30,16 
30.26 

1 
1 
2 
2 
2 
2 

2 
2 
2 
2 
2 
3 
4 
4 
4 
4 
5 
5 

6 
6 
6 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
11 

12 
12 
18 
13 

13 
13 
14 

leeg 
1 

15 
16 

leeg 
• 

» 

2A' Augustus 1901. 
No, 1. Zeer slappe klei met weinig fljn 

zand. 
No. 2. Slappe klei. 

26' Augustus 1901. 
No. 8. Slappe klei, doch iets vaster. 
No. 4. Slappe klei met weinig fljn zand. 
No. 5. Fijn zand met slappe klei. 

• 

27'- Augustus 1 )̂01. • 
No. 6. Pyn zand, slappe klei en weinig 

schelpjes. 
No. 7. Grof zand, schelpen, weinig klei. 
No. 8. Piyn zand met schelpen. 
No. 9. Grof zand met schelpen. 
No. 10. Grof zand, schelpen en steentjes. 
No. 11. Fijn zand en harde klei (padas-

achtig). 
\ 

28'- Augustus 1901. 
No. 12. Grof zand met weinig schelpen. 
No. 13. Harde klei, steentjes, grof zand. 

29" Augustus 1901. ' 
No. 14. Zwarte steentjes, zeer harde klei, 

grof zand. 

30<' Augustus 1901. 
No. 15. Grof zand, kleine steentjes. 
No. 16. Fijn zand met weinig klei. 

& 

0.70 
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Boorgat No. 5 in Raai No. 2 (Oost). 

0.70 0.57 -f 

entjes. 
elpjes. 
ei. 

irde klei. 

linig fljn 

,ster. 
fijn zand. 
ei. 

1.12 + 

tl wemig 

inig klei. 

iteentjes. 
li (padas-

12, 

14. 

0.03 — 

schelpen. 
;rof zand. 

arde klei, 

0.70 -f-

itjes. 
klei. 

16, 

18, 

20, 

22 

3.80 

13.75 
14.20 

13.95 
15.40 
16 . -
16.95 
16.05 
17 . -
18.10 
18.30 

20.15 
20.65 

21.70 
2190 

5.00 

13.75 
14.20 
15.20 

15.40 
16 . -
16.95 
17.50 
17 . -
18.10 
18.40 
2 0 . - O 

20.65 
21.15 

22.10 
22.50 

5.60 
4.00 
4.20 
4.56 
5.80 

i.20 

10.70 
11.05 
11.40 
11.75 
11.90 

18.70 
19.15 
19.15 

21.15 
21.65 

22.50 
22.55 
22.75 

4.00 
4.30 
4.55 
4.85 
5.35 
5.55 

5.80 
5.90 
6,20 
6.50 

11.05 
11.45 
11.75 
12.10 
12.20 

19.15 
19.25 
19.20 

21.66 
22.10 

22.55 
22.75 
22.90 

2.73 
3.03 
3.28 
3.68 
4.08 
4.28 

4.53 
4.63 
4.93 
5.23 

9.78 
10.13 
10.48 
10.83 
10.93 

11.93 
12.38 
13.68 

14.73 
15.33 
16.28 
16.83 
16.33 
17.43 
17.73 
19.33 

19.25 
19.75 
20.25 
20.70 
20.70 
21.10 
21.15 
21.35 
21.50 

1 
2 
3 
4 
5 

6=6 

leeg 
7 
7 
7 

10 
11=10 
12=10 

13=10 
13=10 
13=10 
13=10 

14 
15 
16 
16 

leeg 

17 
17 

leeg 

18 
18 
19 

leeg 

•5- Juli 1901 
No. 1. Is genomen naast de boorbuis, 

bruinachtige klei met humus. 
No. 2. Dezelfde grondsoort, doch uit de 

buis. Er blijkt uit dat de grond door 
't inheien van de buis, 6.30 M. daarin is 
gezakt, want de hoogte van de bank is 
2.10 M. onder kopbuis. 

De boorbuis uitgetrokken en opnieuw 
geplaatst, ingedrukt. 

No. 3. Bruinachtige klei werd gemeten 
grond in de buis 3.60 en daarbuiten 
2.25, zoodat hi,j door het met de hand 
indrukken 1.35 M. zakte. 

No. 4. Bruinachtige klei, iets slapper en 
zanderig. 

No. 6. Bruinachtige klei, spoor van schel
pen. 

No. 6 = 5. Alsook zanderig. 

6' Juh l'JOl. 
(1) Bij 't begin werd de grond i/d buis 

aangepeiid op 3.80 M. Na 't verlengen 
en inheien was die diepte 4..JO, zoodat 
ze 0.70 M is geklonken. 

No. 7. Zeer slappe, blauwe klei. 
(2) Het verlengen der buis had plaats 

door bezwaren en indraaien, na 't in
draaien staat de grond 7 M. bij een 
inzakking der buis van 1 M. 

(3) Na de geheele indraaiïng staat de 
grond op 10.59 M. 

No. 8. Slappe klei met een weinig fijn 
zand. 

No. 9. Fyn zand met slappe klei. 

8" Juli 1901. 
(4) Voor 't verlengen der buis stort de 

grond op 12.00, door het verder ver
lengen en inheien is de grond 0.30 ge
rezen. 

No. 10. Fijn zand met eenig klei. 

9" Juh 1<)01. 
Bij den aanvang stond de grond 13.85 

in de buis dus is 1.66 gerezen. 
No. 13. PiJn zand met eenig klei. 
Bti het inheien van 2 M is de grond 1.'50 

gerezen. 
No. 14. Slappe klei met een weinig zand. 
No. 15. Iets grover zand met schelpjes. 
Bil het verlengen met 2 M. is de grond 

blijven staan. 
O No. 16. Q-rofzand met kleine steentjes. 
Het spuiten heeft geen effect meer. 

12e Juli 1901. 
No. 17. G-rof zand met een weinig geel 

zand. 
No. 18. Klei, steentjes met schelpen. 
No. 19. Geel zand met steentjes. 
No. 20. Geel zand met schelpjes. 
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28.30 
28.46 
28.60 
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-
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-
28.66 
28.80 

28.95 
29.06 
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29.70 
29.80 
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30.30 
30.40 
30.50 
30.56 
30.85 
31.06 
31.16 
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31.55 
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3 2 . -
32.35 
32.55 
32.66 

3 
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20 
20 
20 
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leeg 
21 
21 
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22 
22 
22 
22 
22 
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23 

— 
24 
24 
24 
26 
26 

leeg 
26 

leeg 
26 
27 
27 
27 
28 

29 
30 
30 
30 
-
31 
32 

33=32 
33=32 
34=32 
35=32 
35=32 

36 
37 
37 
38 

leeg 
39 
40 
40 
41 
41 

' 42 
43 
43 
43 
44 
44 

13» Juli 1901. 
De grond is in de buis 1.20 gerezen. 
De grond staat in de buis 22.40. 
Mo, 21. Grof zand met schelpen en steen

tjes. 
No. 22. Harde blauwe klei met een wei

nig zand. 
No. 23. Harde blauwe klei met iets zand. 

^ 

15" Juli 1901. 
Na 't Inheien staat de grond 25.20. 
No. 24. Zand met blauwe klei. 
No. 25. Zwart zand met weinig harde 

klei. 
No. 26. Eenige zwarte steentjes. 
No. 27. Harde blauwe klei, padas. 
No. 28. Fyn zwart zand en harde klei. 

ie- Juli 1901. 
No. 29. Fijn zwart zand. 
No. 30. Ptjn zand met harde blauwe klei. 
Er wordt niets opgevoerd. 
No. 31. Harde, witachtige klei, een wei

nig zand en witte steentjes. 
No. 32. Harde blauwe klei, een weinig 

zand en steentjes. 

17« Juli 1901. 

18" Juli 1901. 
No. 36. Harde, zwarte klei met zand. 
No. 37. Harde, zwarte klei, padasachtig. 
No. 88. Harde, blauwe klei met een wei

nig zand. 
No. 39. ld. id. 
No. 40. Harde blauwe klei met zanden 

schelpjes. 
No. 41. Harde blauwe klei met een wei

nig zand. 

19" Juli 1901. 
No. 42. Harde blauwe klei, egn weinig 

zand. 
No. 43. Harde klei, padasachtig. 
No. 44. Harde blauwe klei met een wei

nig zand. 
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No. 45. 
No. 46. 
No. 47. 
No. 48. 

20'' .Juli 19(n. 
Fijn zand met een weinig klei. 
Grover zand. 
Harde Idei met een weinig zand. 
Grof zand. 

Boorgat No 6 in Raai No 4 (Oost). 

1.73 -f 0.07 

0.25 

4 . -

1.47 + 

0.15 -4-

0.04 -f 1 2 . -

4.20 

i.OO 

13.30 

8.50 

10.55 
10.96 

13.80 

4.65 
— 

4.95 
5.45 
5.53 
5.75 
0.20 
6.60 
6.35 
6.55 
6.81 
6.51 
7.06 
7.33 
7.45 
7.45 
7.70 

7.00 
8.10 
6.83 
7.33 
7.55 
7.70 
8.05 
8.65 
9.10 
9.45 
9.52 
9.87 
9.97 

10.20 
10.30 

— 

11.35 
11.65 
12.10 
12.60 
13.05 
13.05 
13.30 
13.45 
13.85 
13.85 
13.85 
13.85 
14.35 
14.85 

! 

3.85 
4.65 
4.97 
4.99 
5.45 
5.53 
5.75 
6.10 
6.60 
6.83 
6.91 
6.91 
7.26 
7.26 
7.63 
7.63 
7.93 
7.93 
8.35 

8.10 
8.45 
7.33 
7.68 
7.90 
8.05 
8.40 
9.10 
9.45 
9.80 
9.87 

10.17 
10.32 
10.65 
10.55 

11.50 
11.62 
12.10 
12.60 
13.05 
13.25 
13.20 
13.63 
13.76 
13.90 
14.25 
14.35 
14.86 
15.30 
15.45 

2.19 
2.99 
3.31 
3.33 
3.97 
3.87 
4.09 
4.44 
4.94 
6.17 
5.25 
5.43 
6.78 
5.78 
6.15 
6.15 
6.45 
6.46 
6.87 

4.90 
5.25 
5.75 
6.10 
6.32 
6.47 
6.82 
7.52 
7.87 
8.22 
8.29 
8.69 
8.74 
8.97 

9.81 
9.93 

10.41 
10.91 
11.36 
11.56 
11.51 
11.94 
12.06 
12.21 
12.56 
12.66 
13.16 
13.61 
13.70 

9 
9 
9 
9 

10 
10 
10 
10 

10 
10 
10 
10 
10 
11 

12 
leeg 

13 

13 
13 
13 

14« Juni 1901. 
No. 1. Zeer slappe, blauwachtige modder. 
No. 2. Zeer slappe modder met spoor 

zwart zand. 
No. 3. Zeer slappe modder met spoor 

zwart zand. 
No. 4. Zeer slappe modder met spoor 

van fljn zand. 
No. 5. Zeer slappe modder, geen zand. 
No. 6. Zeer slappe modder met eenig 

fljn zand. 
No. 7. Slappe klei met eenig fljn zand. 

15' Juni 1901. 
No. 8. Slappe klei. 
No. 9. Slappe klei met een weinig fijn 

zand. 
No. 10. Slappe klei met eenig spoor van 

fijn zand. 

6' Juni 1901. 
No. 11. Fijn zand met eenige klei. 
No. 12. Fi,jn zwart zand. 
No. 13. Fyn zwart zand met veel slappe 

klei. 

• 82 
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18.61 
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20.53 
18.63 
17.73 
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7« Juni 1901. 
No. 14. Fijn zand met weinig klei. 
No. 15. Fyn zand. 
No. 16. Pijn zand met weinig slib. 

8-̂  Juni 1901. 

10« Juni 1901. 

No. 17. 
11^ Juni 1901. 

Grof zand met schelpjes. 

12"̂  Juni 1901. 
No. 18. Grof zand met gele klei. 

No. 19. 
slib. 

13-= Juni 1901. 
Zwart en geel zand met weinig 
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14' .Juni 1901. 
No. 20. Fijn zwart zand met spoor van 

geel zand. 
No. 21. Fijn zwart zand. 

15» Juni 1901. 
Op deze diepte werd gestooten op steen. 

Het verbrijzelen gaat uiterst moeielyk, 
enkele steenstukjes werden opgehaald 
van donker blauwe kleur. 

Boorgat No. 7 in Raai No. 10 (Oost). 
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3' Augustus 1901. 
No. 1. Zeer slappe klei. 
No. 2. Slappe klei, en schelpjes. 
No. 3. Iets vaster klei en fijn zand. 

7« Augustus 1901. 
No. 4. Slappe klei met fijn zand. 
No. 5. Fijn zand met weinig vaste klei. 

8' Augustus 1901. 
No. 6. Fijn zand met weinig slappe klei. 
No. 7. FiJn zand. 
No. 8. Fijn zand met weinig vaste klei. 

9« Augustus 1901. 
No. 9. Grof zand met schelpjes en klei. 
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20.05 
20.35 
20.65 
21.30 

— 
22.10 
22.40 

— 
— 

2 4 . -
24.10 
24.20 

— 
24.85 
25.05 
25.20 

— 
— 

26.10 

— 
— 

27.30 
— 

27.60 
27.70 

— 
28.30 

— 
28.35 

3 ^ : 
^ ^ --M rri 

P 
O 

18.33 
18.78 
19.08 
19.38 
20.03 
20.33 
20.83 
21.13 
21.78 
22.53 
22.73 
22.83 
22.93 

23.38 
23.58 
23.78 
23.93 
24.63 
24.68 
24.83 

25.03 
25.88 
26.03 
26.23 
26.33 
27.43 
27.93 
28.03 

28.08 
28.08 

-1-5 
<D 

A 

c 

•fn 

s 
9 

leeg 
. 
. 

10 
12 
12 

leeg 
12 
12 

leeg 
13 
13 

14 
leeg 
15 
15 
16 
16 
17 

18 
18 

leeg 
18 
19 
19 
19 

leeg 

20 
21 

No. 10. Klei met weinig grof zand. 
No. 11. Slappe klei met een weinig zand 

en schelpjes. 
No. 12. Vaste klei. 
No. 18. Fijn zwart en geel zand met 

harde klei en steentjes. 

12'- Augustus 1901. 
No. 14. Pijn zwart zand. 
No. 15. Harde klei, geel zand en steen

tjes. 
No. 16. Grof geel zand en schelpje'^. 
No. 17. Harde klei met geel zand. 

13'= Augustus 1901. 
No. 18. Zeer grof zand, schelpen en 

steentjes. 
No. 19. Steenachtige klei (padas). 

14» Augustus 1901. 
No. 20. Grof zand, schelpen en steentjes. 
No. 21. Steenen en schelpen. 

+ 

o 

0.183 

Boorgat No. 8 in Raai No. 10 (Oost) 

0,133 0.70 + 

0.90 + 

10.-
12." 

13.-
1̂4.-

'l6.-

17.-

18.-

4.10 
5.20 

8.10 
9.10 

10.30 
11.15 
12.20 
13.25 
14.30 
15.20 

15.75 

17.25 
17.75 

19.45 

4.80 
7.60 

8.80 
9.86 

11.15 
11.85 
12.85 
13.85 
15.20 
16.— 

16.90 

18.25 
1 9 . -

20.45 

3.— 
3.30 
3.60 

7.60 
7.75 

19.60 
17.15 
17.40 

19.— 
19.20 

3.30 
3.60 
3.90 

7.75 
7.95 

17.15 
17.40 
17.65 

19.20 
19.45 

2.73 
3.03 
3.33 
4.23 
7.03 
7.18 
7.38 

8.23 
9.28 

10.— 
11.28 
12.28 
13.28 
14.63 
15.43 

16.38 
16.58 
16.83 
17.08 
17.68 
18.43 
18.63 
18.88 
19.88 

1 
1 
2 
2 
3 

leeg 
3 

/ 
leeg 

7= Maart 1902. 
No. 1. Slappe, blauwe klei met een wei

nig zand. 
No. 2. Iets vaster klei met een weinig 

grof zand, 
No. 3. Fijn zand met veel klei. 

8= Maart 1901. 
No. 4. Iets vaster klei met fijn zand. 
No. 5. Dezelfde klei met grof zand, 

schelpjes en steentjes. 
No. 6. Grof zand, steentjes en schelpjes. 

0.74 

10» Maart 1902. 
No. 7. Grof zand met geel zand, schelp

jes en steentjes. 
No. 8. Vaster klei met geel en fijn zwart 

zand. 
No. 9. Fijn zand met geel zand. 
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9 . -
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19.25 
21.85 
22.60 

22.75 

24.10 
25.30 
26.30 

27.85 
29.30 

29.65 
29.50 
30.15 

30.10 
32.— 

32.50 
82.70 

31.85 

33.25 

7.20 

8.10 

10.30 
10.90 
12,20 
12.90 
13.50 

,— 15.90 

18.— 
18.10 

B ° 
ai 

-ö . 
C 2 

a> o 3 

W .£ o 
-u Xi 

-o 

C o 
'C ° o -^ 
•O „ 
^ o 

I "̂  
| l . 2 

o X 

bc c 

© O 
•o 44 

"O is 

5 ^ : 

c • 

I O 
5 -O 
O <« 

CD 

c o 
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3.50 
4.30 
4.70 
6.20 

3.85 
4.70 
4.95 
7.— 

21.85 
22.60 
2.S.40 

24.30 

25.30 
26.30 
27..50 

29.30 
31.25 

80.45 
30.85 
81.75 

32.— 
82.50 

88.20 
33.80 

34.80 
38.50 
33.30 

84.80 

Boorgat No. 9 

2.8.40 
23.45 
28.50 

27.50 
27.70 
27.50 

23.60 
23.75 
23.90 

27.70 
27.90 
28.15 

32.50 
32.40 

32.70 
32.80 

34.45 
84.60 

21.28 
22.03 
22.88 
23.08 
28.18 
2.8.83 
23.73 

24.78 
25.78 
26.93 
27.13 
27.83 
27.58 
28.73 
30.68 

29.88 
29.28 
30.18 

31.43 
81.98 
32.13 
82.28 
32.63 
33.23 

33.73 
88.88 
34.03 
34.23 

10 
10 
10 
leeg 
10 
10 

10 
10 
10 
11 
leeg 

12 
12 

12 
12 
12 

12 
13 
13 

14 
14 

14 
14 
leeg 
14 

in Raai No. 4 (Oost). 

7.85 

8.95 

10.90 
11.90 
12.95 
14.50 
15.80 

16.70 

18.60 
19.20 

8.20 
3.50 

7.— 
7.30 

8.95 

15.80 
16.10 

16.70 
17.— 
17.30 
17.65 

3.50 
3.80 

7.30 
7.60 

9.25 

1 

16.10 
16.40 • 

1 

17.— 
17.30 
17.65 
18.— 

_^ 

2.13 
2.48 
2.48 
3.80 
3.58 
5.63 
5.95 
6.28 
6.48 

7.58 
7.88 
8.53 
9.53 
10.58 
18.13 
14.48 
14.73 
15.03 

15.33 
15.63 
15.93 
16.28 
16.68 
17.23 
17.33 

7 
leeg 

No. 10. 
zand. 

11" Maart 1902. 
Eood zand met weinig geel grof 

14' Maart 1902. 
No. 11. Iets vaste klei met geel en rood 

zand en kleine steentjes. 
No. 12. Vaste klei met veel zwart zand. 

15» Maart 1902. 

17« Maart 1902. 
No. 13. Fijn zwait zand. 
No. 14. Grof zwart zand, schelpjes en 

eenige klei. 

18= Maart 1902. 

14« Januari 1902. 
No, 1. Slappe klei met geel zand. 
No. 2. Grof zand met weinig klei. 
No. 8. Grof zand met weinig klei en 

kleine steentjes. 
No. 4. Fyn zand met weinig klei. 

15' Januari 1902. 
No. 5. Fyn zand. 

16' Januari 1902. 
No. 6. Zand met klei. 
No. 7. Een weinig vaster klei. 
No. 8. Dezelfde kleisoort met weinig 

zand en schelpjes. 
No. 9. Grof zand met schelpen, steentjes 

en zeer weinig klei. 

53 
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— 

— 
34.75 
34.95 
35.15 

— 
35.50 
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or

-^
S

.H
.V

.P
. i 

18.63 
19.13 
•20.13 
20.23 
20.;i3 

21.33 
21.53 
21.73 
22.63 
23.̂ 28 
23.43 
23.53 

23.83 
24.08 
24.33 
24.63 
25.53 
26.73 

28.18 
28.33 
28.63 
28.93 
29.08 
30.03 
30.83 
31.08 
81.28 
31.38 

32.73 
33.28 
33.48 
83.68 
33.83 
34.03 
34.63 
36.48 
36.53 
36.68 
36.83 
37.33 
37.53 

4^ 

> >-

^̂ 1 
10 
10 
11 
11 
11 

11 
11 
11 
12 
12 
12 
12 

12 
13 
14 
15 
16 
16 

16 
17 

leeg 
17 
17 
17 
17 
17 
17 
17 

17 
17 
17 
17 
17 
17 
18 
18 
18 

leeg 

18 
18 

No. 10. Grof zand, sohelpen en steentjes. 
No. 11. Grof geel zand en vfeinig gele 

klei. 

17'- Januari 1902. 
No 12. Fyn zand (rood) met een wei

nig gele, vaste klei. 

•18'- Januari 1902. 
No. 13. Harde gele klei met een weinig 

rood zand. 
No. 14. Harde blauwe klei met een wei

nig rood zand. 
No. 15. Harde blauwe klei met zwart 

fijn zand. 
No. 16. Fijn zand. 

20» Januari 1902. 
No. 17. Harde zwarte klei met fljn zaud. 

21= Januari 1902. 
No. 18. Grof zand, harde blauwe klei 

en schelpjes. 

Boorgat No. 1 in Raai No. 2 (West) 

0.98 + 0.83 -f 

0.85 + 
0.80 + 

0.85 + 
0.80 + 

7.-
8.-
9.-

10.-
11.-
12.-
13.-
14.-
15.-
16.-
17.-

5.50 
6.35 
7.60 
8.55 
9.40 

10.50 
11.16 
12.45 
13.30 
14.25 
15.35 
16.— 

5.80 
6.70 
7.80 
8.80 
9.80 

10.80 
11.70 
1̂ 2.75 
13.80 
14.75 
15.75 
16.40 

3.75 
4.35 
4.65 

3.85 
4.65 
4.80 

2.04 
2.64 
2.99 
3.97 
4.92 
6.02 
7.02 
8.02 
9.02 
9.87 

10.97 
12.02 
12.97 
13.97 
14.62 

25' Juli 1901. 
No. 1. Zeer slappe modder met spoor 

van zand. 
No. 2. Zeer slappe modder met spoor 

van iets grover zand. 
No. 3. Slappe modder, blauwachtig. 
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15.07 

15.62 
16.02 
16.42 
16.72 
17.02 
17.72 
18.82 
19.62 
20.02 
20.22 
20.82 

21.87 
22.92 
23.72 
23.92 
24.12 

24.87 
25.07 
25.22 
25.57 
26.07 
26.92 
27.22 
27.37 

27.92 
28.17 
28.47 
28.72 
29.02 
29.32 
29.57 
29.82 
30.17 
30.82 

30.97 
31.42 
31.62 

£ 

e « . 

's 
è 2 

1 '^ 

3 
3 

3 
3 
3 
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leeg 
3 
4 
4 
5 
6 
7 

7 
8 
9 

leeg 
9 

10 
11 
11 
12 
13 
13 
14 
14 

15 
16 

leeg 
, 

17 
leeg 
18 
19 
19 
19 

20 
leeg 
20 

26» Juli 1901. 
No. 4. Slappe klei met een weinig zand. 
No. 5. Tyn zand met slappe klei. 
No. 6. Grof zand met schelpjes en spoor 

van steentjes. 
No. 7. Grof zand met sohelpjes en veel 

kleine steentjes. 

27' Juli 1901. 
No. 8. Fijn zand met schelpjes en 

steentjes. 
No. 9. Zand met een weinig harde klei 

en steentjes. 

29' Juh 1901. 
No. 10. Fyn zand met harde klei en 

steentjes. 
No. 11. Fün zand. 
No. 12. Fijn zand met een weinig harde 

klei. 
No. 13. Grof zand met harde klei, 

sohelpjes en steentjes. 
No. 14. Fyn zand. 

30 Juli 1901. 
No. 15. Grof zand met schelpjes en een 

weinig harde klei. 
No. 16. Blauwe klei met weinig zand 

en steentjes. 
No. 17. Grof zand met blauwe klei en 

steentjes. 
No. 18. Harde blauwe klei en steentjes. 
No. 19. Harde blauwe klei. 

31- Juli 1901. 
No. 20. Harde blauwe klei. 

)t spoor 

)t spoor 

itig. 

0.28 

Boorgat No. 2 in Raai No. 4 (West). 

0.60 + 5.— 
• 

6.— 
7 . -
8.— 
9.— 

10.— 
11.— 
12.— 
1 3 . -
1 4 . -
15.— 
1 6 . -

. 
1 7 . -

— 
— 

6.50 
7.35 
8.30 
9.20 

10.10 
10.95 
11.90 
12.95 
13.85 
14.90 

— 
16.20 

— 
— 

6.75 
7.75 
8.75 
9.80 

10.80 
11.75 
12.80 
13.80 
14.80 
15.65 

— 
16.75 

4.25 
4.55 
5.55 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 

15.65 
— 

4.55 
4.85 
5.85 
— 
— 
— 
— 
^ 
— 
— 
— 
— 
_ 

15.85 
— 

3.67 
3.97 
4.97 
5.87 
6.87 
7.87 
8.92 
9.92 

10.87 
11.92 
12.92 
13.92 
14.77 
14.97 
15.87 

10' September 1901. 
No. 1. Zeer slappe blauwe klei met 

weinig zand. 
No. 2. Slappe blauwe klei. 
No. 3. Slappe blauwe klei met weinig 

fijn zand. 



212 

+ 
1 
.o 
B 

o 

0.28 

. ' +"3 P- 1 - s i 

> ' 1 j 

•1- ^% 
V. 1 M =.1 o 1 o 

+ ' 0.60 + 

• 

. 

1 

• 

• 

i-
io

ng
te

 d
er

 b
oo

r
bu

is
. 

18.— 
19.— 
20 — 
21.— 
22.— 
2 3 . -

• 
-

24— 
2 5 . -

• 

26.— 

A
an

va
ng

 
sp

ui


ti
n

g 
on

de
r 

k
o

p 
bo

or
bu

is
. 

16.90 
17.90 
18.90 
19.75 
20.95 
21.85 

— 
— 

22.85 
23.80 
24.30 

24.50 

— 
— 

25.60 

— 

27.10 
29.— 

— 
— 

30.55 

— 
— 

E
in

de
 d

er
 s

pu
i

ti
n

g 
on

de
r 

k
o

p 
bo

or
bu

is
. 

17.80 
18.80 
19.90 
20.85 
21.80 
22.65 

— 
— 

23.80 
24.30 
24.90 

25.60 

— 
— 

2 7 . -

— 

29.— 
30.10 

— 
— 

32.10 

— 
— 

A
an

va
ng

 b
or

in
g 

on
de

r 
k

o
p 

bo
or


bu

is
. 

— 
— 
— 
— 

— 
22.65 
23.05 

— 
— 
— 

24.90 

— 
2.5.60 
25.<X) 

— 
2 7 . -
27.20 

— 
30.10 
30.35 

— 
32.10 
32.35 

E
in

de
 (I

er
 b

or
in

g 
on

de
r 

k
o

p 
bo

or


bu
is

. 

— 
— 
— 
— 

-
23.05 
23.35 

— 
— 

25.15 

— 
25.90 
26.10 

— 
27.20 
27.40 

— 
— 

30.35 
30.55 

— 
82.35 
32.60 

- w 
¥ -1 

^ o 

5 ^ 

16 92 
17.92 
19.02 
10.97 
20.92 
21.77 
22.17 
22.47 
22.92 
23.42 
24.02 
24.27 

24.72 
25.02 
25.22 
26.12 
26.32 
26.52 

28.12 
29.22 
29.47 
29.67 
31.22 
31.47 
31.72 

N»
» 

v
an

 
he

t 
m

on
st

er
. 

3 
;>, 
4 
4 
5 
5 

leeg 
» 
5 
6 
7 
8 

9 
10 
10 
10 
10 
10 

10 
10 
10 
10 
10 
10 
10 

11" September 1901. 
No. 4. Klei, weinig grof zand en srliol-

pen. 
Ko. 5. Klei met weinig fijn zand. 
No. 6. Klei met steentjes en schelpen. 
No. 7. FiJn zand en grof zand, schelpen 

en steentjes. 
No. 8. Klei met zand en steentje-. 
Verdwenen. 

23' September 1901. 
No. 9. Zalid met een weinig schelpon 

en steentjes. 
No. 10. Vaste blauwe klei. 

24« September 1901. 

, 

1.16 + 0.70 

Boorgat No. 3 in Raai No 6 (West) 

0.85 -f 

6.r)0 

7 00 

8.00 

9.00 
10.— 
11.— 

12. 
13.-
14. 
15. 
16.-

17.-
18.-
19. 
20.-
21.-
22.' 

23.-
24.-

25. 
26.-

27.. 
28.-

7.40 
8.50 
8.90 

10.15 

7.75 
8.80 
9.80 

10.60 

11.30 
12.30 
12.90 
13.55 
14.75 

1 6 . -
16.90 
17.85 
1 9 . -

19 95 
20.90 

21.70 
22.80 

2 4 . -
24.90 

2 6 . -
26.40 
27.10 

11.80 
12.75 
13.80 
14 80 
16.50 

16.80 
17.75 
18.80 

19.85 
20.80 
21.85 

22.80 
23.55 

24.80 
26.30 

26.50 
27.50 
28.20 

5.20 
5.60 
6.35 
6.65 

10.70 

15 60 

23.60 

5.60 
5.90 
6.65 
6.85 

10.90 

15.90 

23.90 

3.74 
4.04 
4.79 
4.99 
5.89 
6.94 
7 94 
8.74 
9.04 

9.94 
10.89 
11.94 
12.94 
13.64 
14.04 
14.94 
15.89 
16.94 
17.99 
18.94 
19.99 

20.94 
21.69 
22 04 
22.94 
24.44 

24.64 
25.64 
2619 

31= Augustus 1901. 
No 1. Zeer slappe blauwe klei. 
No. 2. Slappe blauwe klei, weinig hjn 

zand. 

2« September 1901. 
No. 3. Iets vaster klei met fijn zand. 
No. 4. Dezelfde sooit met schelpjes. 

3« September 1901. 
No. 5. Iets vaster klei. 
No. 6. Dezelfde met grof zand en schi lp-

jes. 
No. 7. Fyn zand met harde klei, schf̂ lp-

jes. 

4« September 1901. 
No. 8. Grof en fijn zand, schelpen, wei

nig steentjes. 
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No. ü. Vaste klei met steentjes. 
No. 10. Vaste klei met steentjes. 

No. 11. 
5" September 1901. 

Vaste blauwe klei. 

6= September 1901. 

' 7' September 1901. 
No. 12. Vaste klei met schelpen en 

steenen. 

Boorgat No. 4 in Raai No. 4 (West). 
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13.90 
14.80 
15.85 
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4.95 
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5.62 
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20.72 
21.82 
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23.92 
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22« October 1901. 
No. 1. Zeer slappe klei met een weinig 

zand. 
No. 2. Zeer slappe klei met een weinig 

zand. 

23' October 1901. 
No. 3. Klei met zand en schelpjes. 
No. 4. Zand met een weinig klei, 

schelpjes en kleine steentjes. 

24= October 1901. 
No. 5. Zand met slappe klei en schelpjes. 
No. 6. Klei iets vaster. 
No. 7. Klei met schelpjes. 
No. 8. Slappe klei met steentjes, schelpen 

en een weinig zand. 
No. 9. Iets vaster klei en steentjes. 

54 
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No. 10. 
No. 11. 

No. 12, 
No, 18. 

25- October 1901, 
Fyn zand. 
Fijn zand. 

26= October 1901. 
FiJn zand met weinig klei. 
Fijn zand met weinig geel zand. 

Verdwenen. 
, 

Boorgat No. 5 in Raai No. 6 (West) 
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27" September 1901, 
No. 1, Slappe modder. 
No. 2, Zand, 
No. 3. Zand met weinig slappe klei en 

schelpjes. 

28-» September 1901, 
No, 4. Slappe klei met fijn zand. 

30« September 1901. 
No. 6. Klei met weinig fijn zand en 

schelpen. 
No. 6, Iets vaster klei. 

1' October 1901. 
No. 7, Vaster klei en schelpen. 
No, 8. Zand met schelpen en weinig klei. 

2« October 1901. 
No. 9, Fijn zand met weinig schelpen. 
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No. 10. 
No. 11. 

No. 12. 
No. 18. 

b" October 1901. 
Steen en schelpen. 
Zand met steen en schelpen. 

7'- October 1901. 
Grof zand met harde klei. 
Harde klei mot zand. 

klei en 

iand en 

nig klei. 

chelpen. 
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GRONDONDERZOEKINGEN OP DE BANKEN BEZUIDEN DE REEDE VAN SÜERABAIA. 

REGISTER DER DRUKPROEVEN. 

Drukproef No. 1 in Raai 4 (Oost). 
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A a n t e e k e n i n g e n . 

28« November 1901. 
Ten 11 uur 30 min. is men begonnen 

de ballast op te brengen. 
29" November 1901. 

, 

30' November 1901. 
2" December 1901. 
3>-
4-

6' 
7« 

9= 
10« 
11'-
12" 

De paal dieper ingedraaid om in een 
andere grondlaag te komen (zie 
boring). 

16« December 1901. 
1000 KG. afgenomen en gebracht 

op 5000 KG. 
17- December 1901. 
De belasting m e t 500 KG. vermin-

deid. 
18'̂  December 1901. 
19' 

20e 
5(X) KG. ballast bijgebracht. 
21'- December 1901. 

23e 
500 KG ballast opgebracht. 
24'- December 1901. 
26' , . 
27' 
28» 
30' 
31' 
500 KG. ballast opgebracht, 

2 ' Januar i 1902. 
3 ' 
8" 

600 KG ballast opgebracht. 
9 ' Januai t 1902. 

13' 
600 KG. ballast opgebracht. 
14' .Tamiari 1902. 
15' 
16' 
17' 
500 KG ballast opgebracht. 
18' .Januari l i »2 . 
2(> 

S .1. 

0.957 -f 
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1. 

Tl m een 
[len (zie 
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+ 

a &' 
o. c 

0 3 <X> 

fl a O 
<D co 

Ti 

0.957 + 4.f)r>3 + 

•I-

% ^^ 
£ ^ !?' 
^ t-J ' ^ 

02 

c 
M 2 03 ^ 

O 3 OJ -2 

cö S a 

Ü5 

CE 

14, 

4.34 + 22, 

9.054 

9.056 
9.058 
9.060 
9.061 

9.062 
9.064 
9.065 
9.066 

9.068 
9.069 
9.070 
9.071 
9.074 

16.703 
16.713 

16.716 

16.717 

16.720 

16.724 

16.725 

16.727 

16.728 

16.729 

16.731 

16.735 

16.741 

16.742 

16.745 

16.746 

16.748 

16.750 

15.752 

16.753 

16.754 

0.001 

nihil 

0.002 

0.002 

0.002 

0.001 

nihil 

0.001 

0.002 

0.001 

0.001 

nihil 

0.002 

0.(X)1 

0.001 

0.001 

0.003 

nihil 

0.010 

3.10 

2.40 

2.30 

6.30 

2.40 

3.40 

3.10 

3.30 

3.10 

6.20 

3.40 

11.15 

3.-

3 20 

3.15 

2.35 

3.10 

3.-

3.15 

3.25 

3.40 

3.25 

6.45 

3.10 

6.35 

7.40 

7.50 

1 50 

11.45 

0.()f)3 

0.001 

0.(X)3 

0.(K)4 

0.«)1 

nihil 
. 

. 

. 

. 

0.002 

0.001 

0.001 

nihil 
. 

, 

. 

0.002 

0.004 

0.006 

0.001 

nihil 
• 

0.003 

0.001 

nihil 

0.002 

nihil 
. 

0.002 

0.002 

0.001 

0.001 

3.25 

2.10 

3.10 

4.— 

3.50 

3.45 

3.50 

3.35 

3.— 

7.45 

3.40 

3.15 

3.25 

3.15 

7.50 

7.40 

7.25 

3.40 

7.30 

12.40 

4.60 

3.15 

7.20 

3.15 

r2.2(J 

8.17 

2.26 

9 60 

8.40 

2.45 

9.30 

7.15 

8.20 

2241 

3146 

8000 

8500 

M 
3 

o 

rt co 

O 2 si 

o 

Ü3 

M 

A a n t e e k e n i n g e n . 

9000 

8600 

6000 

10241 

10741 

11241 

10741 

9146 

2827 

6500 

7600 

9646 

10646 

2827 

62 

80 

,97 

3.24 

8000 

500 

9000 

11146 

11646 

12146 

,41 

77 

94 

12 

,29 

K G . ballast opgebracht. 

Januari 1902. 

K G . ballast 

Februari 1 902. 

opgebracht. 

21« Januar i 1902. 
22» 
23-̂  
24' 
500 
25« 
27« 
28= 
29= 
30= 
31= 
500 

1 
3= 
4= 
5= 

/ ' • 

8= 
10= 
11= 
12' 
13= 
18= 

De laats te dagen w a s er buiten
gewoon r u w weder, waardoor 
paal en stelling in schommelende 
beweging was . 

19= Februari 1901. 
20= 
21= 
22= 

4- Maart 1902. 
De paal is dieper ingedraaid om de 

draagkracht in een andere grond
laag t e kennen . 

5= Maart 1902. 
6= 

10= 
11= 
12= 
13= 
14= 

16= 
17= 
18= 
19= 
20= 
21= 

22= 
27= 
28= 
29= 
31= 

1= April 190: 
3= . 

4= • 

5= » 

7= 
8= 
9« 

S!$ 

• • n 
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nihil 
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8.50 
8.20 
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7.50 
8.40 

G
ew

ic
ht

 s
ch

ro
ef

-
pa

al
 

co
ns

tr
uc

ti
e 

m
et

 
ba

ll
as

t 
pl

a
te

au
 i

n 
K

G
. 

3146 
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> 

• 

SM 
•ü d 

CD 

C5 

9000 

. 
• 

• 

Ie
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n 

K
G

. 

:3 

12146 

. 
> 

. 

rv
la

k 
v

an
 

sc
hr

oe
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d 

n 
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'. 

P H . ^ 

o « 

2827 
» 
> 

• 

D
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k 
pe

r 
D

 c
M

. 
in

 K
G

. 

4 29 

. 
• 

a 

A a n 

10<- April 
11e . 
12" . 
14« . 
15« • 

t o o k e n i n g e n . 

1002. 
• 

, 

• 

JH >-H 

o o 

1.73 

1.73 + 3.69 + 

1.25' + 

3.07 + 

7.92 

15 

,92 

,92 

,92 

2.37 + 

1.080 + 18 ,92 

2.50 

2.73 

5 93" 

5.98" 

6.73" 

7.64 

11.12 

11.145 

11.153 

11.160 

11.160 

11.160 

11.180 

11197 

11.205 

11.208 

11 209 

11.211 

11.215 

11.220 

11.221 

11.8675 

11.8680 

11.8685 

11.8667' 

11.8713 

11 8723 

11 8728 

11.8748 

11.8768 

11.8778 

11.8808 
11.883 

11.885 
11.889 

11.89-5 
11.8976 
16.110 
16.128 
16.135 

16.137 
16.139 

0.023 

3.20" 
0.05 
0.75 
0.90" 
3.48 
0.025 
0.008 
0.007 

0.020 
0 017 
0.008 . 
0.003 
0.001 
0.002 
0.004 
0.005 
0.001 
0.6465 
0.0005 
0.0005 
0.00025 
0.0026 
0.001 

0.0006 

0.002 
0.002 

0.001 

0.003 
0.002 

0.002 
0.004 

0.006 
0.fX)25 

0.018 
0.007 

nihil 

0.002 
0.002 

nihil 

Drukproef No. 11 in Raai 4 (Oost). 

12.30 

12.56 

1.40 

2.15 

2.30 

2.46 

na 16 min. 

na 10 min. 

na 10 min. 

na 16 min. 

na 30 min, 

na 30 min, 

na 30 min, 

11.-

11.30 

12.-

12.30 

1 -

1.30 

2.-

7.30 

3.30 

n.m. 8 u. 

v.m. 8u. 

n.m. 3u. 

v.m. 10 u. 

v.m. 11 u. 

v.m. 11 u. 

11 

8 

10 

1 

n.m. 

v.m. 

v.m. 

vm. 
n.m. 

2.15 n.m. 

3 n.m. 

9 v.m. 

1585 

1635 

1836 

2330 

300 

500 

1100 

1400 

2250 

1500 

2000 

2500 

3000 

3500 

40(X) 

4500 

6000 

46(K) 

5400 

6000 

6500 

7000 

7500 

7500 

7300 

7000 

0250 

55(K) 

6000 

6500 

7000 

7500 

8000 

2630 

1835 

2135 

2935 

8235 

4085 

3830 

4330 

48;i0 

5330 

5830 

6330 

6880 

7330 

6930 

7730 

8330 

8830 

9830 

9830 

9830 

9630 

9330 

8580 

7830 

8830 

8880 

9830 

9830 

10330 

2827 

8500 

9000 

6000 

7000 

8000 

10830 

11880 

8680 

9630 

10630 

2827 

(") 

0.65 

0.76 (') 

104 

1.14 

1.45 

- O 
1.85 

1.58 

1.70 

1.89 

2.06 

2.24 

2.42 

2.59 

2.45 

2.73 

2.94 

8.12 

3.30 

8.48 

3.48 

3.41 

3 80 

3.04 

2.77 

2.94 

3.12 

3.30 

8 48 

t 

3.66 

3.83 

3.05 

3.41 

3.77 

18' Juli 1901. 

(') De bodem of oppervlakte van 

de bank ligt 1.78 -̂  S.H.V.P. 

De paal is door zi,in eigen gewicht 

zonder ballast plateau 0.72 door

gezakt. 

19" M i 1901. 
C) De zakkmg had eerst uiterst 

langzaam doch daarna zeer snel 
plaats. 

20" Juli 1901. 
C) De paal is over 3.48 M. inge

draaid omdat het ballast plateau 
niet kon worden aangebracht 
door de bok. 

0.470 

25' ,Iuh 1901. 
Na het versterken der stellingen 

het rechtzetten van den paal is 
heden opnieuw de ballast aan
gebracht geworden hetgeen veel 
tijd vereischte. 

27e JuU 1901. 
De belasting is telkens verminderd 

om het draagvermogen op die 
diepte te vinden. 

28. Juli 1901. 

29« 

30' 

31" . 

1' Augustus 1901. 
2" 

3-
4« 
5» 

17e 
18e 
19e 

20« 
21» 
22e 
23» 
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18.92 

•1-

16.140 
. 
. 
. 

16.146 
. 
» 

. 
» 

• 

a 

N 

0.001 
nihü 

. 

. 
0.006 
nihil 

» 

. 
• 

• 

3 n.m. 
10 v.m. 

— 
9 n.m. 
3.30 n.m. 
9 v.m. 

11 
8 
9 
8 

11 
8 

ch
ts
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K
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C5 

8TO0 
, 
. 

9000 
. 
• 
» 

. 
• 

• 

Ie
 d
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k 
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K
G

. 

-2 o 

10630 
. 
. 

11630 
. 
• 
• 

. 
• 

• 

03 C8 

-^28 
C ö ^ 

o « 

2827 

' 

• 

D
ru

k 
p
er

 D
 C

M
. 

in
 K

G
. 

3.76 

. 

. 
4.11 

. 

. 
» 

. 
• 

• 

24« 
25-= 
26-= 

27-
28-
29-
30-
3 1 -

1-
2-

A a n t e e k e n i n 

A u g u s t u s ISJOI. 

. 
• 

• 

• • 

. 

September • 
• 

g e n . 

0.470 + 

elling en 
n paal is 
ast aan
been veel 

•minderd 
n op die 

4,25 + 

5.60 + 14, 

3.392 

3.395 
3.402 
8.404 
3.406 
7.930 
7.940 
7.941 

0.001 
nihil 

0.003 
0.007 
0.002 
0.002 

0.010 
0.001 

Drukproef No. Ill in Raai 4 (Oost). 

3.280 
3.321 
3.343 
3.365 
3.367 
3.375 
3.376 
3.377 
3.378 
3.379 
3.380 

* 

3.882 
3.384 
8.890 
3.391 

_ 
0.041 
0.022 
0.022 
0.002 
0.008 
0.001 
0.001 
0.001 
0.001 
0.001 
nihil 

0.002 
0.002 
0.006 
0.0(̂ 1 

7.943 
• 

7.946 
7.947 
7.948 

. 
7.950 
7.951 

" 

7.963 
7.964 

• 

7.955 
7.956 

• 

. 

0.002 
nihil 

0.003 
0.001 1 
0.001 
nihU 
0.002 
0.001 
nihil 

0.002 
0.001 
nihil 

0.001 
0.001 
nihU 

. 

12.10 

8.20 

7.30 

3.-

3.--

7.35 

7.40 

8.10 

8.40 

2.30 

3.50 

7.85 

10.15 

10.30 

2.10 

2.50 

2.45 

2.30 

3.15 

3.50 

3.25 

7. -

3.10 

3.15 

3.30 

9.40 

10.25 

2.35 

8.20 

12.55 

9.5 

3.40 

9.15 

8.10 

8.45 

8.-

7.55 

7.40 

9.20 

8.50 

8.— 

7.45 

8.30 

9.-

12.10 

3.-

2.40 

3.-

2.17 

7.40 

1526 ' 6000 6526 

2126 

6000 

7000 

6000 

6500 

7000 

7500 

8000 

7526 

8526 

8126 

8626 

9126 

9626 

10126 

2827 2.31 

2.66 

3.01 

2.88 

3.05 

3.22 

8.40 

3 58 

14- Februari 1<X)2. 

15' 

17'-

18-

19-

20-

21-

22-

24-

25-

27-

28-

1- Maart 1902, 

3-

4-

5-

10-

11-

12-

29-

31-

1- April 

3- . 

4-

5-

7-

8-

9-

10-

11-

12-

14-

15-

16-

17-

18-

19-

21-
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M
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7.957 
7.958 

7.959 
7.9()0 

0.(Kll 
0 001 
nihil 

0.001 
0.(X)1 
nihil 

•a 

3.20 
7.25 
9.55 
2.30 

415 
11.45 

3.45 

G
ew
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ht

 s
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ro
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al
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ns
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2126 

•g 

SM 
I-S 
C5 

8500 

9(XX) 

* 

0 

M 

s 
•o ó 

'S 
4 J 
O 

10626 

11126 

• 

^% 
>*3 

I-S 
0.4-> 
O i> 

2827 

a 
a . 

p 

3.75 

8.94 

• 

A a n t e e k e n i n g e n . 

22" April 1902. 
23" . 
3,0" • 

1" Mei 
2" . 

+ 
C3 

Drukproef No. IV in Raai 8 (Oost). 

3.40 + 

1.69 + 
3.54 -f 

14. 

17. 

-

_ 

. 

" 

9.70 
10.29 
10-58 
10 67 
10.72 
10.73 
10.73 

11.185 
11.395 
11.475 
11.52 
11.47 
12.62 

12.643 
12.()71 

12.704 
12.711 
12.715 
12.718 
12.719 

12.727 
12 733 
12.737 
12.739 
12.741 

12.746 
12.749 
12.751 
12 752 
12.759 

— 
12.763 
12.764 
12.765 

12.770 
12.773 
12.775 
12.776 
12.777 
12.778 

— 
12 780 
12.781 
12.876 

0.53 
0.29 
0.09 
0 05 
0.01 

0.455 
0.21 
0 08 
0 04 •• 
0 05 

nihil 
0.023 
0.028 
nihil 

0.033 
0.(X)7 
0.fX)4 
0.(X)3 
0.(X)1 
nihil 

0 008 
0.(X)6 
0.(X)4 
0.(X)2 
0.(XJ2 
nihil 

0.(X)5 
0.(J03 
0.002 
0.001 
0 (X)7 
nihil 

— 
0.004 
0.001 
0.001 
nihil 

0.(X)5 
0.003 
0.(X)2 
0.(X)1 
0.fX)l 
0.001 
nihil 

— 
0.002 
0 m\ 
0.095 
niliil 

10.30 
10.45 
11.— 
11.15 
11.30 
11.45 
12 . -
12 . -
12.15 
12.30 
12.45 

1 . -
8.45 

1 0 . -
10 30 
10.45 
1 1 . -
11.15 
11.15 
11.30 

11 45 
12 — 
12.15 
12.30 
12.45 
12.45 

1. -
1.15 
130 
145 
2.— 
2.15 
2.15 

2.30 
2.45 

3 -
3.15 
9 . -
9.30 
9.30 
9 45 

1 0 . -
10.15 
10 30 
10.30 
10.45 
11.— 
11.15 

n.3o 
11.45 
12.— 
12 15 
12.15 
12.30 
12.45 

8.30 
8.45 
9.— 

224] 

265 

500 2741 

1000 

1500 

2000 

3241 

2500 

3000 

3650 
4150 

4650 

2827 

150 

5650 

3500 

4rxx) 

4500 

6150 

6650 

7150 

0.79 (') 
0.97 

(̂) 
1.15 

(") 

1.29 
1.47 

1.64 

28" September 1901. 

30" 

1.82 

99-'' 

18 

,35 

30" 

October 

53 

2« October 

0.84 + 
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P4 4J 
O 2 xi 

g 

A a n t e e k e n i n g e n . 

12.883 
12.886 
12.889 
12.891 
12.893 
12.894 
12.895 
12.897 
12.898 
12.899 
12.901 

12.906 
12.908 
12.910 
12.912 
12.915 
12.918 
12.920 
12.922 
12.924 
12.925 
13.011 
13.026 
13.045 
13.050 
13.062 
13.066 
13.071 
13.072 
13.075 
13.078 
13.082 
13.084 
13.089 

17.260 
18.770 
20.570 
20.590 
20.595 
20.599 

20.607 
20.609 
20.610 
20.644 
20.646 
20.654 
20.655 
20.659 

20.663 
20.664 
20.665 
21.300 

21.343 

0.007 
0.003 
0.003 
0.002 
0.002 
0.001 
0.001 
0.002 
0.001 
0.001 
0.002 
nihil 

0.005 
0.002 
0.002 
0.002 
0.003 
0.003 
0.002 
0.002 
0.002 
0.001 
0.086 
0.015 
0.019 
0.005 
0.012 
0.004 
0.005 
0.001 
0.003 
0.003 
0.004 
0.002 
0.005 
nihil 

1.510 

0.020 
0.005 
0.004 
nihil 

0.008 
0.002 
0.001 
0.034 
0.002 
0.008 
0.001 
0.004 
nihil 

0.004 
0,001 
0.001 

nihil 
0.043 

9 . -
9.15 
9.30 
9.45 

1 0 . -
10.15 
10.80 
10.45 
1 1 . -
11.15 
11.80 
11.45 
1 2 . -
12.15 
12.15 
12.80 
12.45 

1 . -
1.15 
1.30 
1.45 
2 . -
2.15 
2.30 
2.45 

10.45 
3 . -

10.30 
8 . -

11.30 
3 . -

10.15 
4.15 
8.30 
3.40 
9.10 
3.15 

10.80 
3.16 
6.45 
3.10 
7.10 
3.15 
2 . -
7.30 

10.45 

10.35 
11.30 
12 . -
12.30 
1 . -
1.30 

2 . -
2.30 
3 . -
7.50 
3-10 
7.40 
3 . -
6.45 
3.05 
8.10 
3.25 
8.30 

9.20 
1 2 . -

2650 5000 

5500 

614 

3023 

3023 

7650 

8150 

5000 

4000 

5000 

8000 
9000 

2827 
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EENIGE BESCHOUWINGEN OVER HET MARINE-ETABLISSEMENT TE SOERABAIA. 

MET DRIE PLATEN. 

Geen enkel plekje in Nederlandsch-Indië heeft zooveel 
stof geleverd voor technisch getwist als het terrein, waarop 
het Marine-etablissement gebouwd is. Zijn indertijd vele 
pennen van deskundigen en van Icoken in beweging gebracht 
door de haven van Batavia, stonden ook daar de meeningen 
dikwerf scherp tegenover elkander, toch is die strijd hoe 
heftig soms ook gevoerd, niet zoo herhaalde malen en over 
zoo'n lang tijdsverloop gestreden als over het modderige stuk 
grond tusschen de monden van de Kalimas en de Pegirian. 

Eeeds in 1832 ontstond technisch verschil van meening, 
toen door den Gouverneur-Generaal VAN DER CAPELLEN 

eene commissie benoemd was voor het zoeken naar eene 
plaats in Oost-Java, geschikt voor het oprichten van een 
maritiem etablissement, en in deze commissie het voorstel 
gedaan werd om het terrein tusschen die beide riviermon
den te kiezen. En telkens wanneer dit voorstel op nieuw 
in behandeling genomen werd — in 1833 door den con
structeur VAN SWIETEN, in 1837 door eene tweede com
missie, in 1845 door den Schout-bij-nacht VAN DEN BOSCH 

en den Generaal-majoor VoN GAÖERN — hernieuwde de 
technische strijd. 

Zoo leest men in de „Mededeelingen over de maritieme 
werken te Soerabaia" voorkomende in de verhandelingen 
v/h Kon. Inst. van Ingenieurs van 1853/54 o. a. bij de 
bespreking van het in 1847 door de Eegeering vastgestelde 
en later in hoofdzaak uitgevoerde plan van den ingenieur 
GEIL: „Eeeds bij de geboorte had het plan te kampen 
tegen de meening, dat van het werk niets goeds tot stand 
kon komen, wegens de ongunstige gesteldheid van den grond 
op de aangenomen plaats", enz. 

Nog is die strijd niet volstreden en men kan er verze
kerd van zijn, dat nagenoeg telkens wanneer andere des
kundigen in deze technische zaken betrokken worden er 
wijzigingen in inzichten zullen ontstaan, al draaien ook die 
inzichten herhaalde malen in een cirkel rond. 

Meermalen hebben die verschillende zienswijzen aanlei
ding gegeven tot heftige geschriften en personeelen strijd. 
Wij zullen hier al dat getwist stilzwijgend voorbijgaan, 
al is het ook een der hoofdredenen, die ons tot deze ver
handeling gebracht hcbl)en en ons vooral streng houden 
buiten allen personeelen kamp. 

Uitsluitend zullen wij ons bepalen tot de mededeeling 
van feiten, die den toestand van de bouwwerken teekenen 
en gevolgen uit deze trekken, waar ons dit geschikt voor
komt. De uitkomsten verkregen bij de reeds bestaande 
werken zullen de grondslagen zijn, waarop we onze meening 
zullen bouwen. 

Ware de Europeesche bevolking hier in Indië minder 
vlottend en woonde zij, evenals in Nederland voor een 
belangrijk deel levenslang in eene en dezelfde plaats, zoo 
zou men te Soerabaia nog enkelen kunnen ontmoeten, die 
zouden weten te verhalen, hoe in hun jeugd van af de 
plaats waar thans het fort Prins Hendrik staat tot aan 
zee alles moeras en modderbank was, dat er nog geen 
begaanbare weg naar het strand bestond, dan alleen een 
voetpad op den linkeroever van de Kalimas en een weg 
naar de kampong Semampir op den rechteroever der 
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Pegirian, dat het terrein tusschen de beide rivieren toen 
nog bedekt was met bosch van laag hout en nipah, door
sneden door kreeken en een paar takken der Kalimas, hoe 
in 1809 een weg aangelegd werd langs den rechteroever 
van deze rivier, waarbij tevens de laatste der nog bestaande 
zijtakken van haar afgesneden werd en hoe men de mon
ding dezer Kalimas aan beide zijden van kaaimuren voorzag, 
grootendeels los van Madoera-steen opgeworpen en deze als 
hoofden tot in diep water verlengde. 

Uit de nog te Soerabaia in de archieven berustende 
stukken blijkt, dat gelijktijdig met het aanleggen van dien 
weg en die kaaimuren begonnen werd met het bouwen van 
het fortje Kalimas, ongeveer 200 meters binnenwaarts van de 
koppen der als zeehoofden eindigende kaaimuren. 

Van af dien tijd dagteekent het ontstaan van kampongs 
langs dien rechteroever, eerst bestaande uit huizen op 
palen, waaronder het vloedwater ongestoord doordrong, 
langzamerhand zich ophoogende door het slibhoudend water 
dht daarin geholpen werd door de bewoners, die rondom 
hunne huizen slooten groeven om mot de uitkomende 
modder het terrein onder die woningen te verhoogen, dit 
telkens herhalende, wanneer die slooten weer volgeslibt 
waren, tot eindelijk in 1846 de aanleg van het Marine
etablissement begon en daarmede de groote stoot gegeven 
werd aan het ontstaan van de voorstad van Soerabaia 
onder den naam van „Oedjong" bekend. 

Uit het voorgaande blijkt reeds dat het terrein van het 
Marine-etablissement nog van zeer jonge formatie is en 
wij kunnen daaraan toevoegen dat het nagenoeg uitsluitend 
zijn ontstaan te danken heeft aan de stoffen door de 
Kalimas en Pegirian afgevoerd. 

Die stoffen bestaan hoofdzakelijk uit fijn zand en slib 
waarin zich — vooral bij bandjirs — wat grof zand en fijn 
grind mengt. De hoofdtonen worden echter aangegeven 
door het fijne zand en door modder vormende slib. Waar 
men op dit terreingedeelte ook boort, overal ontmoet 
men die door de rivier afgevoerde stoffen tot op eene diepte, 
die men op aannemelijke gronden ^ s den vroegeren zeebodem 
mag beschouwen. 

Mocht al de in het Westgat van de Straat Madoera uitmon
dende Solo-rivier vóór hare omlegging aandeel gehad hebben 
in de opslibbing van het strand te Soerabaia, zoo is dat aan
deel ongetwijfeld uitermate gering geweest en kan dit hier 
gerust buiten beschouwing gelaten worden. 

De vaste stoffen, die de Brantas-rivier — waarvan de 
Kalimas en Pegirian zijtakken zijn — afvoert, zijn voor een 
belangrijk deel afkomstig van het Kloet-gebergte 

Eene beknopte beschrijving van de formatie van dit 
gebergte vinde hier, met het oog op de stoffen, die zij aan 
de Brantas afgeeft, eene plaats. 

In den krater van de Kloet bevindt zich een meer dat 
volgens vertrouwbare opmetingen ongeveer 200 bouws (ruim 
140 hectaren) oppervlakte heeft met eene maximum diepte 
van nagenoeg 300 meters. Do bodem van het meer, tevens 
de prop die het inwendige van den krater afsluit, bestaat uit 
steenen met veel zand. 

Vindt eene uitbarsting plaats — zooals o. a. in Mei 1848 
en in Januari 1864 — zoo worden de ifiillioenen kubieke 
meters water van het meer vermengd met het zand en de 
steenen van den bodem uitgeworpen en vallen zij van eene 
hoogte van ongeveer 4000 voet tot in het dal van de Brantas, 
dat daar slechts enkele honderden voeten boven zee ligt, 
een weg afleggende tusschen de 30 en 40 paal. 

In de onstuimige vaart van dien val worden millioenen 
kub. meters van hot fijne zand medegevoerd, dat het 

&/ 
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geheele Kloet-gebergte bedekt, alzoo het water tot grijze 
modder makende, zoodat men in die streken in die gevallen 
van modder — overstroomingen spreekt. 

De laatste dier overstroomingen kwam voor in 1875, toen 
een stuk van den kraterwand instortte en een deel van het 
water van het meer daardoor naar beneden viel. 

Al dat zand komt, zoo al niet dadelijk, in de Brantas 
terecht en is het materiaal, waaruit voor een goed deel 
de banken vóór en om de mondingen der Brantas gevoed 
worden. 

Onder dat zand van de Kloet mengt zich in de rivier 
de tot slib verdunde klei van het Ardjoeno-, Kawi-, Zuidcr-
en Willis-gebergte. Uit dit mengsel bestaat de bodem van 
het Marine-etablissement. 

Het zand is daarbij grootendeels zoo fijn, dat het droog 
zijnde gemakkelijk weggeblazen kan worden en ten opzichte 
van het bezinken in nagenoeg dezelfde voorwaarden verkeert 
als de slib. Men vindt dan ook op vele plaatsen van het 
hierbedoelde terrein tusschen de monden. der Kalimas en 
Pegirian dit mengsel van zand en slib ongeschift terug, hier 
meer zand daar meer slib bevattende. 

Alleen het grove zand heeft zich duidelijker afgescheiden 
van de andere stoffen. 

Van daar dat dit fijne zand, al zou men ook vermeenen, 
dat het onvermengd is, geen goeden grondslag voor bouw
werken oplevert; het is steeds zoodanig met modder be
zwangerd, dat het nog jaren lang slinkt zelfs bij lichte 
belasting. 

In de kaart op plaat II is een geschiedkundig overzicht 
gegeven van het Marine-etablissement en. het omliggend 
terrein, waarin o. m. de invloed van de rivier op de 
banken voorgesteld is. Wij vestigen dan ook in de eerste 
plaats hierop de aandacht door te wijzen op de uitlegging 
der banken, welke uit do vrij regelmatige vooruitschuiving 
van de laagwaterlijn blijkt. 

De schijnbare onjuistheid in deze situatie in de laag
waterlijn van 1834, die ten Westen van de Kalimas 
buiten die van 1837 ligt, bewijst nog geene onnauwkeu
righeid in de gebruikte gegevens. Zeer goed kan dit 
verklaard worden uit de verlegging der geul in do bank 
voor de rivier, zoodat door het rivierwater aldaar plaatselijk 
en tijdelijk de laagwaterlijn teruggedrongen is. Waarschijn
lijkheid krijgt deze bewering door de mededeeling van zee
lieden, die Soerabaia in dien tijd gekend hebben, dat de geul 
in de bank zich toenmaals geruimen tijd ten Westen der 
riviermonding bevond, nagenoeg haaks op de richting der 
kaaimuren. „Zoodra ze de rivier uitkwamen moesten de 
prauwen West op om over de bank te komen", zoo luiden die 
mon'delinge berichten. 

Wij moeten hier echter aan toevoegen, dat uit de peilingen 
in Juli 1837 gedaan blijkt, dat in die maand de hoofdgeul 
in de bank nagenoeg recht voor de rivier liep. Dit bewijst 
evenwel de onjuistheid van vorenstaande niet, daar dergelijke 
geulen zich meestal meermalen 's jaars verplaatsen, wanneer 
zij aan zich zelf overgelaten worden, zooals toen het geval was. 

De verlegging van de laagwaterlijn toont aan dat gemiddeld 
per jaar de bank 7.50 a 8 M. aangroeit. 

Men heeft wel eens gemeend dat deze aangroeiing gaande
weg minder zou worden en dit willen verklaren uit het steilere 
talud dat de bank na 1850 heeft aangenomen en van eene 
helling van 13 op 1 verminderd is tot eene van 4 op 1. 
De uitkomsten hebben echter tot nu toe deze bewering niet 
bevestigd, nog steeds legt de bank zich 's jaarlijks gemiddeld 
7.50 tot 8 M. naar buiten. 

Wat do toekomst brengen zal is niet met eenige zekerheid 
te zeggen. 
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Waarschijnlijk is het dat na het in 1875 instorten van een 
deel van den kraterwand der Kloet niet zooveel erupties 
meer zullen voorkomen als vroeger. Vóór dat die gebeurtenis 
plaats greep, had het kratermeer geene gelegenheid tot loozing 
van het water, dat jaar op jaar steeg, tot eindelijk de druk 
voor den bodem te zwaar werd, de scheidingswand tusschen 
het inwendige vuur en het water van het meer door brak en 
het in stroom veranderde benedenwater het overige uitsmeet 
en modderbandjir veroorzaakte. Thans loopt het water regel
matig af en rijst het niveau niet hooger dan dit reeds sinds 
1875 is. De druk zal dus niet meer vermeerderen en deze 
oorzaak van de uitbarsting is weggenomen. 

Verminderen de erupties van de Kloet, zoo zal langzamer
hand de afvoer van het zand van dat gebergte eveneens ver
minderen en zich beginnen te bepalen tot hetgeen het regen
water van het gebergte weet los te rukken en meê te slepen. 

Er bestaat echter nog een grootere factor die verkleining 
van bank-aangroeiing in de toekomst doet voorzien. Die 
factor vindt men in de in dit jaar aangevangen werken voor 
do verbetering der Brantas-rivier, waardoor over enkele jaren 
geen bandjir-water der Brantas meer langs hare zijtakken 
naar Soerabaia zal worden gezonden en bo\endien het weinige 
bandjirwater van het eigen-stroomgebied dezer takken nog 
voor een goed deel door het Wonokromo-kanaal zal worden 
afgevoerd. 

Ongetwijfeld is deze factor groot en recht geeft hij op 
eene bewering van- groote vermindering in bank-aangroeiing. 
Eene veronderstelling echter, dat alsdan de schuring der 
getij-stroomen aan het aangevallen strand bij de monden 
der Kalimas en Tegirian de banken zullen doen afnemen 
ih naar onze meening wel wat gewaagd. Zij zou eerst 
reden van bestaan hebben, als aangetoond was, dat in den 
Oostmoesson, wanneer de rivieren van Soerabaia niet meer 
water afvoeren dan dit na de verbetering der Brantas te 
verwachten is, wegschuring plaats vond en dit is, voor zoover 
ons bekend is, nog niet het geval geweest. 

De geschiedkundige kaart op plaat II geeft nog aanleiding 
tot bespreking van een tweede punt. Zooals boven reeds is 
aangestipt werd de toenmalige hoofdmond der Kalimas in 
1809 van kaaimuren voorzien en tevens de nog bestaande 
andere geul van de rivier afgesneden en in een kreek ver
anderd. 

De kaaimuren werden toen tot in diep water verlengd, 
schreven wij boven. Wij voegden er toen niet, zooals nu 
aan toe, dat dit door ons niet met cijfers of uit officieele 
gegevens bewezen kan worden en slechts verondersteld wordt. 
Die veronderstelling krijgt echter veel waarschijnlijkheid, 
wanneer men de laagwaterlijnen van 1824 en 1837 beschouwt 
en daarbij als gegevens aanneemt, dat die lijn zich na het 
aanleggen der kaaimuren 's jaarlijks ecii meter of 7 a 8 naar 
buiten verlegd heeft. 

Zeer groot wordt die waarschijnlijkheid, wanneer men de 
op plaat T voorkomende kaart van het strand van Soerabaia 
in 1837 met aandacht beziet. 

Wij hebben die kaart weergegeven zooals zij door ons 
gevonden is, alhoewel de laagwaterlijn op die kaart niet juist 
getrokken is. De meer juiste lijn van laagwater is op de 
hiervoren besproken geschiedkundige kaart geteekend. 

Een kleine afwijking zij ons hier vergund, om de gegrond
heid van dit laatste beweren te staven. 

Op de kaart van 1837 komt de mededeeling voor, dat de 
cijfers der gepeilde diepten herleid zijn tot gewoon hoogwater 
in de maand Juli 1837. Het verschil van laagwater tot ge
woon hoogwater is blijkens de getrokken laagwaterlijnen op 
6.5 voet aangenomen. Dit nu is onjuist. Dat verschil be
draagt ongeveer 8 voet. 
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Daar de hooge vloedstanden in Juli op het midden van den 
dag vallen oi) de uren, waarop gepeild is geworden en de lage 
waterstanden tegen den avond, mag aangenomen worden, dat 
het peil voor gewoon hoogwater vrij nauwkeurig is waarge
nomen, doch dit met het lage water minder het geval ge
weest is. 

Thans terugkomende op de veronderstelling, dat in 1809 
de kaaimuren tot op dit water doorgetrokken zijn, zoo vestigen 
wij in de kaart van 1837 de aandacht op de gepeilde diepten 
ten noorden en ten oosten van het fortje Kalimas. Men ziet 
daar helangrijk diepere plaatsen dan meer noordelijk, zonder 
dat er sprake is van eene geul tusschen de Pegirian en de 
Kalimas. Het is dus gewaagd daaruit de gevolgtrekking te 
inaken, dat tijdens het maken der kaaimuren in 1809 de laag-
waterlijn nog meer binnenwaarts lag dan die diepere plekken. 
Het meer naar buiten liggend gedeelte was sedert dien bouw 
der kaaimuren hooger opgeslibt, dan het verder binnenwaarts 
gelegen terrein, waarop ook de Pegirian niet zoo rechtstreeks 
haar invloed kon doen gelden. 

Wij hebben bij dit feit eenigszins.lang stilgestaan en dit 
om een bepaalde reden. Hieronder bij de meer rechtstreek-
sche bespreking van den bouwgrond komen wij hierop terug. 

Alvorens tot deze bespreking over te gaan, gevoelen wij 
ons echter verplicht medetedeelen, dat vele van de gegevens, 
welke ons in staat hebben gesteld bovenstaand geschiedkundig 
overzicht van de terreinvorming van het Marine-etablissement 
te geven, verzameld zijn door den hoofdingenieur H. WAKKIE, 

die, in den tijd dat hij aan het hoofd der waterstaatswerken 
op dit etablissement stond, eene bijzondere studie van dit 
onderwerp heeft gemaakt. 

Bij het grondonderzoek voor eenig bouwwerk komt in de 
allereerste plaats de diepte ter sprake, waarop de vertrouw
bare grondhlag gevonden wordt. Als praemissen stellende, 
dat de bovengrond van het terrein der Marinewerf te Soera-
baia geheel van jonge formatie is, opgeworpen door de bezin-
king der vaste stoffen, welke de in de nabijheid uitmondende 
armen van de Brantas-rivier afvoeren en dat deze jonge for
matie slechts in bijzondere gevallen een goede bouwgrond 
kan zijn, zoo moeten wij hier dien vertrouwbaren grondslag 
voornamelijk zoeken op den ouden zeebodem. 

Wij brengen aldus de vraag terug tot deze: op welke diepte 
mogen wij aannemen, dat vóór de inwerking der rivier de 
bodem der zee lag ? 

De grondboringen geven ons hierop in vele gevallen een 
duidelijk antwoord. Op onderscheidene plaatsen borende, 
vond men dien bodem op eene diepte afwisselende tusschen 
l-l.SO en 24.00 meters beneden Soerabaiaasch-haven vloedpeil 
(S. H. V. P.). 

Die bodem bestaat uit vaste zeeklei of hard grof zand veel 
tijds gemengd met grind en schelpen. 

Wanneer men de boringen, die hier vroeger op het terrein 
gedaan zijn naslaat, zoo ziet men op enkele plaatsen tot eene 
diepte van 26 a 27 M. beneden S. H. V. P. geboord en volgens 
de boorstaten op die diepte nog steeds modder of saamge-
perste modder gevonden. Dit strijdt met het hierboven 
medegedeelde. Eene nadere verklaring is derhalve onmisbaar. 

Toen de hierbedoelde boringen (in 1876 en 1881) gedaan 
werden, waren wij persoonlijk eveneens aan de werken op 
het Marine-etablissement verbonden, waardoor wij in de ge
legenheid gesteld zijn de mededeeling te doen, die hieronder 
volgt. 

In dien tijd werd van de onderstelling uitgegaan, dat de 
vertrouwbare grondslag niet gevonden was vóór en aleer men 
op eene dikke laag zwaar zand al of niet met grind of schel
pen gemengd stuitte. Vond men klei, zoo werd hierin slechts 
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feumcngedrukte modder gezien. Deze veronderstelling nu 
was onjuist; de zeebodem van de Straat Madoera bestaat 
grootendeels uit zware klei en dus geen enkele reden is 
denkbaar, waarom dit juist hier over dit terrein anders zijn 

Er zijn nog andere redenen, die deze onze bewering ten 
opzichte van de diepte van den vroegeren zeebodem krachtig 
steunen. 

De zeepeilingen in het Xauw van de Straat Madoera leeren 
ons dat tegenwoordig de zeebodem onder den Java-wal eene 
diepte van 40 tot 60 voet onder laagwater heeft, overeen
komende met diepten van 15 tot 21 M. beneden S. H. Y. P. 

Mocht men soms vermeenen, dat die diepte in den lateren 
tijd afgenomen is door achteruitgang van de vaarwaters, zoo 
kunnen wij wijzen op eene oude kaart, waarvan wij eene 
Kopie, voor zoover zij op dit onderwerp betrekking heeft, op 
plaat I hebben gegeven. 

Het is eene kaart van Java uit den tijd van Soeropatih 
en moet dus gemaakt zijn omstreeks het begin der 18^ eeuw. 
In hoofdzaak is het eene zeekaart en in zooverre verdient zij 
vertrouwen genoeg om ons hier voor te lichten. 

De diepte-cijfers zijn uitgedinikt in vadems ongetwijfeld 
genomen beneden laagwater. 

Zetten wij nu de daar voorkomende cijfers van G tot 11 
in meters over en voegen wij er 2.50 M. bij als herleiding 
van het lage water tot S. H. V. P., zoo vinden wij eene diepte 
afwisselende tusschen 14 en 23 M., die zoo overeenstemt met 
de thans nog bestaande diepten, dat men wel mag besluiten 
dat het algemeene peil van den zeebodem, in eene voor ons 
doel voldoende nauwkeurigheid, sinds dien tijd geene ver
andering ondergaan heeft. 

Als bewezen mogen wij derhalve aannemen, dat de ver-
trouwbare grondslag, zonder in aanmerking te nemen welke 
stoffen later door de rivier op den zeebodem bezonken zijn, 
gevonden wordt op eene diepte veranderende tusschen 14.50 
en 24 M. beneden S. H. Y. P. 

Al dadelijk moeten wij echter hier bijvoegen, dat de diepte 
van 14.50 M. slechts in één enkel boorgat geconstateerd 
is en juist daar waar, zooals hieronder nader behandeld zal 
worden, de rivier op dien bodem eene zware laag vrij grof 
zand gestort heeft, die op zich zelf een goeden bouwgrond 
vormt. 

Op alle plaatsen waar de bovengrond minder vertrouwbaar 
is, is de diepte van den vroegeren zeebodem op een minimum 
afstand van 18 M. beneden S. H. Y. P. aangetroffen. 

Die groote diepte noodzaakt ons eene meer dan opper
vlakkige aandacht te schenken aan den hooger liggenden 
grond — de afzetsels der rivier. Men ware anders verplicht 
in bouwkundige constructies te vervallen, die de financieele 
krachten te boven gaan. 

Daartoe overgaande, zoo beginnen wij met te wijzen op een 
terrein gedeelte, dat uit een bouwkundig oogpunt als goed 
mag worden beschouwd. 

In het geschiedkundig kaartje zoowel als in de op plaat I I 
voorkomende andere situatie van het Marine-etablissement 
zijn de grenzen van dit terreindeel door eene roode lijn aan
gegeven. 

Daar binnen liggen de zoogenaamde elf woningen en de 
Sociëteit Modderlust, terwijl de gebouwen voor de nieuwe 
fabriek voor de Marine en het Stoomwezen het overige zullen 
innemen. 

Die getrokken grenslijnen wijzen, zooals later blijken zal, 
niet op scherp door de natuur getrokken afscheidingen maar 
op de overgangen tusschen goeden en minder goeden boven
grond. 

Binnen die lijnen ligt op den zeebodem tot eene hoogte 
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van 3.50 tot 4.50 M. beneden S. H. V. P. niets dan zuiver 
zand, daar buiten gaat dit geleidelijk over in slib en met 
slib gemengd fijn zand, hier en daar doorsneden door eene 
zandplaat van meerdere of mindere dikte. 

Uit het geschiedkundig kaartje ziet men, dat de binnen 
grenslijn vrij juist strookt met den kop van den in 180& 
gebouwden kaaimuur. 

Met deze opmerking komen wij terug op de boven ver
dedigde stelling, dat die kaaimuur toen tot in diepwater 
verlengd is geworden. 

Xaar onze meening is het in 1809 uitbrengen der hoofden 
van de Kalimas de oorzaak geweest, dat zich bovengenoemde, 
binnen de roode lijnen aangegeven zandbank gevormd heeft. 
Het water der rivier, tusschen de hoofden uitkomende, ont
moette daar onmiddellijk den vollen zeestroom van Straat 
Madoera, waarin alleen de zwaarste stoffen, die de rivier aan
voerde, konden bezinken; de minder zware werden mede-
gevoerd en bezonken meer binnenwaarts waar weinig of geen 
stroom ging. 

Met deze stelling komt de werkelijkheid ten volle overeen. 
Binnen de roode grenslijn is de bovengrond grof en vrij grof 
zand, meer zuidwaarts en zuid-oostwaarts verloopt die zand
bank en hoe verder men op het terrein van het etablissement 
zich in zuidelijke en zuid-oostelijke richting van den kop 
van den in 1809 gemaakten kaaimuur verwijdert, hoe slechter 
de aangeslibtc grondlaag wordt. 

De situatie op plaat TI geeft een algemeen overzicht van 
den door de rivier opgeworpen bovengrond, terwijl de figuren 
1, 2, 3 en 4 op ])laat I een viertal terreindoorsnedon voor
stellen. 

In weinig woorden is de algemeene toestand te omschrijven. 
Binnen de beide van West naar Oost loopende roode lijnen 
is de hier bedoelde bovengrond goed; in het gedeelte tusschen 
de Zindwaarts getrokken roode lijn en de Kalimas is die 
grond tamelijk; terwijl over het geheele verdere terrein de 
rivier nagenoeg niets dan modder en het hierboven bespro
ken fijn zand gedeponeerd heeft. 

In die situatie hebben wij slechts van modder gesproken, 
ook wanneer slappe klei, met slib vermengd fijn zand of 
derrie bedoeld wordt. Daar waar van zand gesproken wordt 
wijst dit op scherp of grof zand al of niet met grind en 
schelpen gemengd. 

Onder deze modderlagen bevindt er zich, over nagenoeg 
het geheele terrein buiten de roode lijnen, eene, op eene 
diepte van 5 of 8 M. beneden S. H. V. P., die slechter 
is dan al de andere. Die laag bevat slechts dunne slib, het 
best met derrie te vergelijken. Hare dikte wisselt van 1.50 
tot 3 M. af. Het is vooral die laag welke groote zettingen 
te weeg brengt. 

Het zal onnoodig zijn er uitgebreider op te wijzen, dat 
de beste terreingedeelten gebruikt zijn zoodra de nieuwe 
gebouwen voor de fabriek van de Marine en het Stoom-
wezen opgericht zijn en dan zelfs de minder slechte reeds 
door bouwwerken worden ingenomen. Toch moeten er 
daarna nog onderscheidene werken uitgevoerd worden en is 
het een gewoon gevolg van den toestand, dat zich immer 
nieuwe daaraan zullen toevoegen. 

Eene alleszins met reden omkleede vraag is dus deze: 
hoe zal op dien moddergrond, waar de vaste grondslag 
meer dan 18 meter diep ligt, gebouwd moeten worden om 
ernstige tegenspoeden te voorkomen en bruikbare werken te 
maken zonder te vervallen in al te kostbare constructiën ? 

Op deze vraag kan alleen de ondervinding een antwoord 
geven; zeer gevaarlijk is het om ons hierin door theoretische 
beschouwingen te laten leiden. Wij hebben dan ook uitslui
tend de reeds verkregen resultaten geraadpleegd en daarvoor 



zooveel mogelijk alle beschikbare gegevens verzameld, ten 
einde ons ccn duidelijk denkbeeld te vormen van hetgeen 
die moddergrond onder verschillende omstandigheden doet. 

Een van de gewichtigste gegevens bevat eene gedurende 
een reeks van jaren telkens herhaalde waterpassing op een 
tal van door bouten of piketten vastgelegde punten. 

Van af het begin van 1878 is als vast punt voor die 
waterpassingen aangenomen een bout in het huisje van de 
zelfregistreerende peilschaal geslagen. Die bout ligt op 
1 M. boven S. H. V. P. Vóór dien tijd had men daarvoor 
gekozen een punt op den kaaimuur bij den ouden — thans 
reeds afgebroken — ketelbok, 0.80 M. boven peil liggende. 
Bij hot stellen der zelfregistreerende peilschaal zijn deze 
beide punten zoo nauwkeurig mogelijk met elkander in over
eenstemming gebracht. 

Beide punten bevinden zich op de zandbank achter de 
zoogenaamde elf woningen. Men is van do onderstelling 
uitgegaan, dat de hoogten dezer vergelijkingspunten geene 
verandering ondergaan heeft, noch ondergaat, en tot nu toe 
is on.s geen feit bekend, waardoor aan de juistheid dezer 
veronderstelling kan worden getwijfeld. 

Hieronder volgt een uittreksel dezer waterpassingen: 
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Op de situatie van hct Marine-etablissement op plaat I I 
zijn met roode cijfers de plaatsen dezer punten aangegeven. 

Volledigheidshalve moet hier nog het volgende aan toege
voegd worden: 

Punt I is een bout, gcblagcn in de plankenloods en j)unt II 
een in de duigenloods, welke gebouwen beidon in 1879 
voltooid zijn. 

De overige punten zijn allen gelegen op of in de onmid
dellijke nabijheid van het terrein, dat in 1874/75 met zand 
is aangeplempt. 

Punt III is een bout in den steenen vleugel van een 
brugje in den weg naar Kampong Seratoes; IV is een 
bout in de bijgebouwen van 8 in 1877 voltooide woningen 
4® klasse en VI een bout in het hoofdgebouw van 5 in 
1878 gebouwde woningen 5'= klasse. De punten V, VII 
en VIII en IX zijn de koppen van houten piketten geslagen 
in den dijk, die het aangeplempte zand aan de zuidzijde 
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begrenst; en de punten X, XI, XIII en XIV de koppen van 
houten piketten op verschillende plaatsen in dit aangeplempte 
zand geslagen. Punt Xll is verder een hout in de funda
menten van 8 onvoltooide woningen 4" klasse; punt XV 
een in de bijgebouwen van een der afgekeurde 28 woningen 
en XVI een in een der in 1878 voltooide woningen 8'" klasse. 

Wij zijn hier eenigszins uitvoerig geweest in de omschrij
ving dezer vaste punten, omdat zij in meerdere opzichten 
onder zeer verschillende omstandigheden verkeeren en daar
door eene vergelijking dier omstandigheden toelaten. 

De staat toont zakking aan voor alle punten. 
De plankeidoods en duigenloodb (])unt I en 11) zijn op 

palen van 10 en 8 M. lengte gebouwd, wier koppen 2.50 M. 
beneden S. H. V. P. gelegen zijn. Blijkens de boringen 
bevindt zich op dat gedeelte van het terrein niets dan modder 
tot eene diepte van 24 M., uitgenomen op eene diepte van 
3 M. beneden peil, waar eene zandplaat van ongeveer 1 M. 
dik gevonden wordt. 

De zand-aanplemping waarop, of in do onmiddellijke nabij
heid waarvan de overige in den staat gegeven punten gelegen 
zijn, is aangebracht op eene zandplaat wier bovenkant tijdens 
het begin van het plempen op + 2.50 M. beneden S. H. V. P. 
bevond on in dikte afwisselde tusschen 1.50 en 1.20 M. 

Gedurende het opbrengen van het zand is deze plaat 
reeds gebroken en al naar gelang zij belast werd, gezakt; de 
ondergrond kon de vermeerdering der belasting niet. dragen. 

Ofschoon op dit terreingedeelte geene diepere boringen 
dan tot een meter of 10 beneden S. H. V. P. gedaan zijn 
mag wel aangenomen worden, dat ook hier evenals bij de 
planken- en duigenloods de modder beneden de zandplaat 
zich uitstrekt tot eene diepte van meer dan 18 M. beneden 
peil, zonder afgewisseld te worden door eenige laag van 
belangrijk meer draagvermogen. 

Kort geleden onderzochten wij de diepte, waarop thans 
de onderkant der zandplaat ligt en vonden wij 5.20 M. 
beneden den bovenkant der aanplemping op eene plaats, 
waar die bovenkant nagenoeg op nul lag. 

Een bewezen feit is het dus, dat evenmin eene panlfun-
deering. die niet tot in den vasten bodem reikt als eene 
zandbeplemping beletten kan, dat de gebouwen zakken. 

Voor wij verder gaan komen we nog even terug op het 
zakken der op paalfundeering staande gebouwen. 

Meerdere malen is ons bij het bespreken dezer zetting 
door deskundigen toegevoegd: „de palen staan niet op stuit". 
Hiermede is echter volstrekt niet alles, zelfs niet eenmaal 
voldoende gezegd. 

Het zij ons vergund een paar aanhalingen te doen uit 
vroeger in dit Instituut opgenomen stukken, waaruit blijkt 
dat het geenszins altijd noodzakelijk is de palen op stuit 
te slaan. 

In de vergadering van het Instituut van 14 September 
1859 werd door een der leden een vijftal vragen gedaan 
aangaande paalfimdeeringen, waarbij de palen niet tot in 
den vasten bodem geslagen werden, maar vastkleefden in 
den omliggenden grond. In de notulen dier vergadering 
vindt men eene bijlage van den ingenieur VAN DIESEN, 

die alhoewel geen afdoend antwoord op de gestelde vragen 
gevende, toch in een bepaald geval de uitkomsten mededeelt. 

Die bijlage handelt over den bouw eener school en onder-
«'ijzcrswoning te Halfweg. Om tot een eenigszins vertrouw
baren grondslag door te kunnen dringen hadden de palen 
eene lengte moeten hebben van 11 M., en dan was het zelfs 
nog zeer twijfelachtig of er volgens de formule voldoende 
draagvermogen zou verkregen worden. Om niet in te kost
bare fundeering te vervallen ging men daarom eene andere 
richting uit en nam palen van G M. lengte, maar van grootere 
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dikte dan de gewone heipalen en voltooide hiermede de 
beheiing. 

Volgens de formule konden al de palen te zamen slechts 
± 182.000 KG. dragen, terwijl het gebouw met de toevallige 
belasting gerekend kon worden 330.000 KG. te wegen. Men 
nam nu de toevlucht tot eene proefbelasting, die aantoonde 
dat een gewicht van 340.000 KG. gedragen kon worden. 
Het gebouw werd alsnu op die fundeering voltooid, kwam 
zonder zakking of zetting van eenige beteekenis tot stand 
en in 3 jaar (ten tijde der hier aangehaalde vergadering) 
had zich nog geen verontrustend verschijnsel voorgedaan. 

Een tweede voorbeeld vindt men in de notulen van 
1849/50 blz. 81—85 waarin door den ingenieur SCHOLTEX 

eenige mededeelingen worden gedaan over de paal fun deering 
onder de Zuiderkerk te Rotterdam. Ook daar zijn meerdere 
palen niet tot in den vasten grondslag en dus niet op stuit 
geheid. Volgens de formule hadden deze palen slechts eene 
zekerheid van 1.33. Eene proefbelasting gaf eene zekerheid 
van ten miuhtc l.fiR. Do grond, waarin de palen kleefden, 
bestond uit derrie, veenachtige klei en slappe klei. 

Het gebouw is op deze fundecring voltooid en staat nu 
reeds meer dan 40 jaar. 

Het is dus volstrekt gcenc noodzakelijkheid, dat bij eene 
paalfundeering de palen tot op stuit geheid worden. 

De uitkomsten op het Marine-etablissement verkregen 
hebben echter doen zien, dat in slappe gronden, zooals men 
daar vindt, die noodzakelijkheid wel bestaat aK men zetting 
beletten wil. 

Het komt ons van belang voor dit te constateeren omdat 
vele in Indië voorkomende slappe gronden in dergelijke 
omstandigheden verkeeren als die aan de mondingen der 
Kalimas en Pegirian. Al mag ook de verhouding van zand 
en slib bij de verschillende rivieren in Indië wat anders zijn, 
in hoofdzaak voeren zij dezelfde sloffen af en de jonge aan — 
en opslibbingen zijn allen evenals de hier besproken gronden 
te Roerabaia aan overeenkomstige klinkingen onderworpen. 

Wij hebben ons nooit kunnen vereenigen met de ver
oordeeling opgesloten in de woorden: „de palen staan ook 
niet op stuit", het tegendeel is waar: veeleer komt het 
ons rationeel voor eene geldige reden te zoeken ter ver
klaring van de schijnbare tegenstrijdigheid gelegen in het 
zakken van paalfundeeringen, die niet alleen volgens de 
formule, maar ook blijkens meerdere proefbelastingen 
voldoend draagvermogen bezitten; al is dat draagvermogen 
dan ook door aankleving verkregen. 

De slechtste resultaten gaven de beheiingen der ketel-
makerijen: toch zijn hare paalfundeerinsren bijna O jaar 
niet zwaarder. belast dan met eene zekerheid volgens de 
formule bij het Noordelijke gebouw van 3.81 en bij het 
Zuidelijke van 2.18, terwijl de zekerheid volgens de proef
belastingen respectievelijk 5.91 en 3.38 bedroegen. Bij alle 
andere gebouwen was de zekerheid nog grooter en toch zijn 
al die gebouwen gezakt, ja belangrijk gezakt, o. a. de Koorde-
lijke ketelmakerij gemiddeld (i4 cM. 

Eene nadere verklaring is voor zulk eene zakking dus 
Avel noodisr. Wij vermecnen de volgende als juist te mogen 
geven. De palen kleven in specie die klinkt. Zoolang deze 
specie in rust blijft, is het draagvermogen meer dan voldoende 
en hechten de palen zich vast genoeg ann den omliggenden 
grond om zakking te beletten. Zoodra echter de specie 
begint te klinken neemt zij met dezelfde kracht de palen 
mede naar beneden, waarmede zij vroeger het zakken voor
kwam. De kleef, die de palen zou moeten beletten te zakken, 
werkt het daarentegen nu juist in de hand. 

Nu terugkomende tot de algemeefie werking van den mod-
dergrond, zoo zien wij, dat hij over het geheele terrein klinkt 
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en zet, voor zoover dienaangaande waarnemingen gedaan 
zijn. 

Geene gewone paalfundeering, gecnc zandaanplemping als 
kiinstbodem kan de klinking voorkomen en buiten allen 
twijfel is het verheven, dat noch roosterwerk noch steen-
aanstamping betere uitkomsten geven zullen. 

De hoofdwerking gaat te diep door ondor den beganen 
grond om deze door middelen, die niet te kostbaar zijn, te 
kunnen neutraliseeren. 

Er heeft zakking en zetting plaats, dit moet dus de 
stelling zijn, waarmede men bij alle projecten rekenschap 
zal moeten houden. Wil men geene zetting zoo bouwe men 
op dat terrein niet. 

Is het dan onraadzaam om op dat terrein te bouweii? 
Ons antwoord hierop moet tweeledig zijn. Het luidt 

aldus: wil men bouwwerken maken, die geene enkele 
scheur of ander teeken van onregelmatige zetting vertoonen, 
zoo is het bouwen op dit terrein beslist af te raden; maar 
wil men bruikbare werken leveren die jaren en jaren lang 
aan himne bestemming kunnen voldoen, zoo is het bouwen 
hier zeer goed mogelijk, mits de behoorlijke voorzorgs-
nuiatregelen worden genomen. 

Onze verdere beschouwingen zullen deze voorzorgsmaat
regelen tot onderwerp hebben. 

Van zeer veel belang is het met eenige zekerheid de 
grootte van de te verwachten totale zakking te weten. Deze 
bekend zijnde, zoo kan men vaststellen hoe hoog een gebouw 
boven den beganen grond moet worden aangelegd om te voor
komen, dat dit mettertijd te diep wegzakt. 

Dat er gevaar bestaat voor dit te diep wegzakken blijkt 
uit tal van voorbeelden, /oo bijv. de zoogenaamde 38 
woningen, die in 185()/G0 werden gebouwd. De vloeren 
dezer woningen lagen na hunne voltooiing op 1 M. boven 
peil, thans liggen zij nagenoeg op nul en moet het vloed
water bij hoog springtij door planken uit de huizen worden 
geweerd en dit niettegenstaande de vloeren reeds éénmaal 
ongeveer 0.40 M. verhoogd zijn. 

Ben tweede voorbeeld vindt men in het blok van 8 
woningen 4'-' klasse in 1870/77 op het aangeplempte zand 
gebouwd. Bij den bouw lag de vloer 1.40 M. boven 
S. H. V. P. en nu ligt ze ongeveer 0.30 M. boven dit peil, 
zoodat deze woningen nabij de grens zijn waarbij het vloed
water ook bij haar zal kunnen binnendringen. 

Een derde voorbeeld leveren ons enkele punten op het 
aangeplempte zand achter de 28 woningen. Na de voltooiing 
der aanplemping lag de bovenkant van het zand op 1.10 M. 
boven en thans liggen o. m. de pimten VII en X reeds enkele 
cM. lager dan nul, eene zakking constateerende van nagenoeg 
1.20 M. in 14 jaar. In do nabijheid dier piketten Vi l en X 
is het terrein gedurende een paar jaar belast geweest met 
klipsteen tot een gewicht per M.̂  gelijk aan dat van een 
woonhuis. 

Bij de paalfundeeringen is de zakking belangrijk minder. 
Van af December 1880 tot Januari 1888 bedroeg zij bij 
de stoomzagerij, plankenloods en duigenloods gemiddeld 
0.193 M. met oen maximum van 0.335 M. en con minimum 
van 0.139 M. 

De beide half-voltooide ketelmakerijen, die eveneens op 
paalfundeeringen staan, zijn meer gezakt dan de hiervoor 
genoemde gebouwen en daarbij de Noordelijke weer be
langrijk meer dan de Zuidelijke. De gemiddelde zakking 
van de Zuidelijke bedraagt 0.377 M., met een maximum 
van 0.490 M. en een minimum van 0.363 M. Die van de 
Noordelijke is gemiddeld 0.639 M. met een maximum van 
0.710 M. en oen minimum van 0.490 M. 
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Dit mindere zakken der Zuidelijke moet toegesclireven 
worden aan de omstandigiicid, dat de grond aldaar van 
af ]867 tot 187G belast geweest is met een ander gebouw, 
waardoor die grond reeds ten deele samengedrukt geworden 
is, en dit met het terrein waarop het Noordelijk gebouw 
staat niet het geval is geweest. 

Geen van al deze gebouwen, >ioo\vel die op zandbeplemping 
als die op paalfundeering, is reeds tot rust gekomen. Nog 
steeds duurt de zakking voort. Blijkens de laatste water
passingen bedragen de zakkingen van de woningen op het 
aangeplempte zand nog gemiddeld 1.5 cM. 's jaars, en die 
van de stoomzagerij, plankenloods en duigenloods gemiddeld 
2 cM. Bij de andere gebouwen zijn geene regelmatige waar
nemingen gedaan en kunnen derhalve geene juiste cijfers 
opgegeven worden. 

Bij de gebouwen op zandlx'pleniping gefundeerd is een 
langzame, doch geleidelijke vermindering der jaarlijksche 
zakkingen te constateeron; bij de op palen gefundeerde ge
bouwen kan zulk eene vermindering — na een tijdsverloop 
van waarneming van 9 jaar — nog niet aangetoond worden. 

Wanneer men het hiervoren gegeven uittreksel der water
passingen met aandacht nagaat, zoo zal het zeker geene 
overdrijving genoemd worden, als wij de nog te verwachten 
zakking der woonhuizen op de zandaanplemping begroeten 
op 30 cM. en die der stoomzagerij met bijbchoorende gebou
wen op 0.50 cM. 

De nog te verwachten zakking bij de ketel makerijen zal 
zeker niet minder bedragen dan die der stoomzagerij. 

De totale zakkingen zullen dan zijn: 
bij de woningen op do zandaanplemping 1.40 M. 
„ „ stoomzagerij, planken- en duigenloods 0.73 „ 
„ „ zuidelijke kctelniakerij 0.88 „ 
„ „ noordelijke idem 1.14 ., 

Dit zijn allen slechts cijfers om een algemeen denkbeeld 
van de te verwachten zakking te geven. Tal van factoren 
hebben er invloed op, waaronder de voornaamste zijn: de 
vroegere belasting van het terrein, de meerdere belasting 
door het nieuwe werk er opgebracht en eindelijk doch 
volstrekt niet het minste de grondspecie, die op den ouden 
zeebodem ligt in verband met de diepte waarop deze bodem 
zich bevindt. 

Alleen langdurige ondervinding gepaard aan nauwlettende 
Maarnemingen en grondboringen kunnen een vertrouwbaar 
denkbeeld van de hoegrootheid der te verwachten zakking 
geven. 

Toch is dit een onmisbaar vereiscbte om een behoorlijk 
ontwerp te kunnen maken. Het is niet genoeg om voor de 
gebouwen eene vloerhoogte te nemen, die ongetwijfeld hoog 
genoeg is om te voorkomen, dat het werk niet te diep wegzakt; 
want elke dM. te hoog aangelegd vermeerdert niet alleen 
de zakking maar vermeerdert eveneens het gevaar voor het 
mislukken van het werk, of dwingt tot langere en kostbaarder 
voorbereidende maatregelen dan noodzakelijk zijn bij eene 
juiste keuze van vloerhoogte. 

In het hieronder volgende, waarin we de zakking meer 
nauwkeurig zullen beschouwen, met het oog op het ongelijk
matig zetten, zal het laatste gezegde duidelijk worden. 

Op nieuw zullen we, om een juist inzicht in de zaak te 
krijgen, aanvangen met het raadpli'gen dei' uitkomsten met 
de reeds gemaakte werken verkregen. 

Wij zullen daarvoor de verschillende gebouwen naar den 
aard hunner fundeeringen in soorten splitsen. 

Slechts één enkel voorbeeld kunnen wij aanhalen van een 
belangrijk gebouw, dat zonder eenige bijzondere voorziening 
op staal gefundeerd is. 

Het is een der ketelmakerijen, die in 1867 gebouwd zijn. 
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Het gebouw is ongeveer 70 M. lang en 18 M. breed. Per 
M.- wordt gemiddeld een druk van 7600 KG. op het staal 
overgebracht. 

De boringen hebben geleerd, dat onder dit gebouw zich 
enkel modder met wat fijn zand vermengd bevindt tot 
eene diepte van 18 M. beneden peil aan de Oostzijde en 
eene diepte van 34 M. beneden dat punt aan de Westzijde. 

Op plaat I I I geeft fig. 1 de tegenwoordige ligging weer 
\an het plint ten opzichte van het S. H. V. P. Bij deze 
figuur is evenals bij de hieronder volgende, die de waterpas-
singen der plintlijnen van de gebouwen voorstellen, de hoogte 
op Vio en de lengte op V500 geteekend. 

Uit de figuur blijkt, dat de heide langsgevels hol liggen. 
De sterkste kromming hebben beide gevels aan de Ooste
lijke einden, waar zich bij den Zuidelijken gevel een ver
schil voordoet van 23.5 cM. over eene lengte van 26 M. en 
bij den Noordelijken een verschil van 17 cM. over eene lengte 
van 11 M. 

Het maximum-hoogteverschil is bij den Zuidelijken gevel 
33.5 cM. en bij den Noordelijken 24 oM. 

De beide frontgevels wijzen op eene strekc helling van 
het gebouw naar de Noordzijde. Aan de Westzijde van 
37 cM., aan de Oostzijde 33.5 cM. over eene lengte 
van 18 M. 

Vóór 1876 stond ten Noorden van dit gebouw op enkele 
meters afstand nog eene tweede ketelmakerij, die op dezelfde 
wijze gefundeerd was en eene sterke helling naar de Zuidzijde 
had. De beide gebouwen stonden dus hellend naar elkander 
toe. 

De zakking van beide te zamen is dus eveneens hol geweest. 
Bij den Westelijken gevel, waar de vaste grondslag 34 M. 
onder peil ligt, is de bocht belangrijk sterker dan bij den 
Oostdijken waar de zeebodem op 18 M. beneden nul te 
vinden is. 

Het nog bestaande gebouw is zeer erg gescheurd, niet 
dat hetwelk in 1876 afgebroken is, was dit nog ernstiger 
het geval. 

Ofschoon wij geene bepaalde waarnemingen dienaangaande 
kennen, kunnen wij met volle overtuiging verklaren, dat de 
toestand van de nog bestaande ketelmakerij in de laatste 
acht jaren niet of althans onbeduidend veranderd is. 

Voor de gebouwen op zandbeplemping gefundeerd, hebben 
wij meer dan één voorbeeld ter beschikking. De beste leid
draad geven ons daarvoor de gebouwen op het aangeplempte 
zand achter de 28 woningen. 

Het eerst komt voor bespreking in aanmerking het blok 
van 8 gekoppelde woningen 4" klasse in 1876/77 gebouwd. 

Pig. 3 O]) plaat III geeft een lengte-profil over de 1-" trede 
aan de Noordzijde van hei hoofdgebouw, en een ander van 
het plint aan de Zuidzijde der bijgebouwen. 

De totale lengte van het blok is 80 M. Onder de funda
menten ligt eene zandbeplemping, met inbegrip eener door 
de natuur gevormde zandplaat 4 M. dik. Daaronder bevindt 
zich waarschijnlijk tot op den vroegeren zeebodem niets dan 
modder met wat fijn zand vermengd. De belastingen per 
M.'* fundament, op den fundeeringsgrond overgebracht, be
dragen bij het hoofdgebouw nagenoeg 5000 KG. bij de bijge
bouwen + 3400 KG. 

Beide lijnen liggen evenals de plinten der oude ketelmakerij 
hol, die van het hoofdgebouw met een maximumverschil van 
33.9 cM., die van de bijgebouwen van 15.7 cM. Beiden zijn 
hij de uiteinden belangrijk sterker gebogen dan meer naar 
het midden. Bij het hoofdgebouw is het hoogteverschil over 
de eerste 9 meter aan de Oostzijde 11.3 cM., bij de bijge
bouwen over de eerste 8 M. aan de Westzijde 9.8 cM. en over 
de eerste 7 M. aan de Oostzijde 6.7 cM. 
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Deze woningen vertoonden kort na hare voltooiing groote 
scheuren, vooral de beide vleugelwoningen, waarbij de Wes
telijke belangrijk meer dan de Oostelijke. Deze scheuren 
zijn hersteld en in de laatste jaren zijn er slechts enkele fijne 
scheurtjes te zien geweest. 

In de nabijheid van dit blok woningen bevinden zich 
de fundamenten van een ander blok dergelijke woningen. 
Deze fundamenten, die in 1878 zijn aangelegd, werden 
van af October 1878 tot Juni 1879 belast tot een gewicht 
ongeveer gelijk aan dat van den later aan te brengen 
bovenbouw. 

Zooals uit figuur 3 van plaat I I I blijkt zijn ook deze 
fundamenten volgens een hollen boog gezakt, het hoofd
gebouw met een maximum hoogte-verschil van 14.1 cM. 
en de bijgebouwen met zulk een maximum verschil van 
12.6 cM. 

Wij moeten hier nog enkele cijfers aan toevoegen. In 
Juni 1878 zijn in deze fundamenten een tiental waterpas
bouten geslagen en deze op verschillende tijdstippen ge-
vcaterpast. 

De voornaamste uitkomsten dezer waterpassing geven wij 
hieronder. 
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Een derde voorbeeld staat ons ten dienste. Het is een 
blok van 5 woningen 5" klasse, totaal lang 40 M. 

b'ig. 4 op plaat 111 geeft van dit blok de ligging \an de 
1'' trede van het hoofdgebouw en van het plint der bijge
bouwen. 

Deze woningen zijn gebouwd in 1877/78 in de nabijheid 
der beide zooeven behandelde blokken. De toestand van 
den ondergrond, alsmede de gewichten waarmede de gebou
wen den grond belasten, zijn bij alle drie blokken als gelijk 
te beschouwen. 

Alweder vertoont zich dezelfde wijze van zetting. Het 
maximum hoogteverschil is bij het hoofdgebouw 11.8 cM., 
bij de bijgebouwen 10.8 cM. 

Tot deze drie voorbeelden van gebouwen op zandbeplem-
ping zullen wij ons bepalen en overgaan tot de beschouwing 
der werken op paalfundceringen. 

Onder de drie gebouwen, die we hier het eerst zullen 
bespreken, zijn palen van 10 a 11 M. lengte geslagen, wier 
koppen op 3.50 M. beneden peil liggen. 

Het eerst komt in aanmerking de in 1879 voltooide plan-
kenloods met mallenzolder, een gebouw 80 M. lang en 18 M. 
breed. Slechts aan de Noord-, West- en Oostzijde heeft dit 
gebouw opgaande muren, de Zuidelijke langsgcvel bestaat uit 
ijzeren kolommen gedeeltelijk met houten bewanding inge
vuld. 
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Boven is reeds gezegd, dat de grond onder dit gebouw 
tot eene diepte van 2-i M. onder nul uit modder en fijn 
zand bestaat, alleen op eene diepte van 3 M. onder peil 
doorsneden door eene zandplaat van ongeveer 1 M. dik. 
De druk door gebouw met fundamenten op de paalfun-
deering gebracht is per M.̂  5200 KG. Bij den Noorde
lijken gevelmuur bedroeg bij het heien de zekerheid volgens 
de formule 2.07; volgens proef belastingen, was die zekerheid 
3.31. 

Pig. 5 op plaat I I I geeft de ligging van de plinten aan 
Noord-, West- en Oostzijde. 

De plinten zijn hier belangrijk vlakker dan bij de overige 
gebouwen, niettegenstaande eene gemiddelde zakking van 
20 cM. van December 1880 tot Januari 1888 geconstateerd is. 
Toch is het niet te ontkennen, dat ook hier een zwakke holle 
bocht bestaat. 

De beide onvoltooid gebleven ketelmakerijeu geven ons 
meerdere gegevens. 

Daar dit hier van veel belang is, herhalen we, wat we boven 
reeds mededeelden, dat de ondergrond hier enkel iiit modder 
met fijn zand bestaat aan de Oostzijde tot eene diepte van 
18 M., aan de Westzijde tot 24 M. onder S. H. V. P. De 
zekerheid bij het heien verkregen was, in verband met de 
belasting, die reeds aangebracht is, volgens de formule bij het 
Noordelijk gebouw 3.81, bij het Zuidelijk of wel de midden-
ketelmakerij 2.18, en volgens proefbelastingen respectieve
lijk 5.91 en 3.38. 

Bij beide gebouwen teekent zich de holle ligging der plinten 
weer onbetwistbaar duidelijk af, zooals uit de fig. 6 en 7 
waarin de waterpassing der Noord- en Zuidplinten van deze 
ketelmakerijeu geteekend zijn, blijkt. 

Over de lengte van 70 M. is de doorbuiging bij de Noorde
lijke ketelmakerij over het Noordelijk plint 22 cM., en over 
liet Zuidelijk plint 18.5 cM.; terwijl deze doorbuigingen bij 
de Midden-ketelmakerij respectievelijk 10 en 11.5 cM. bedra
gen. 

Aan deze gegevens voegen we nog een vierde voorbeeld 
toe. Fig. 8 plaat I I I geeft eene doorsnede over het plint 
van den Noordelijken langsgevel van de Stoomhoutzagerij. 
Dit plint ligt, in tegenstelling met die van al de vorige 
gebouwen, bol; over een»' lengte van nagenoeg 50 M. bedraagt 
het maximum hoogteverschil 10 cM. 

De oorzaak van deze afwijking is niet ver te zoeken. 
Het gebouw heeft in liet midden een waterdichten kelder 
van 21 M. lang, die op eene betonstorting op palen 
gefundeerd is. 

De koppen der palen onder de betonstorting liggen op 
3.70 M. onder nul, die van de beide einden van het gebouw 
op 2.50 M. onder peil. Dit ongelijk fundeeren heeft het bol, 
instede van hol zakken teweeg gebracht. 

Hiermede hebben we de voornaamste gegevens, die ons 
ten dienste staan, medegedeeld. We zullen nu overgaan tot 
het maken van gevolgtrekkingen. 

Met uitzondering van de stoomhoutzagerij, die in het mid
den zwaarder en dieper gefundeerd is dan aan de beide einden, 
uit zich de ongelijkmatige zetting van alle gebouwen hoofd
zakelijk door het doorbuigen in het midden. Dit ongelijk
matig zakken veroorzaakt zettingen en scheuren in de gebou
wen en brengt hunne deugdelijkheid en vaak zelfs hunne 
bruikbaarheid in gevaar. 

Voor een verschijnsel, zoo algemeen geconstateerd als dit, 
met het in een holle bocht zakken, hier het geval is, bestaat 
natuurlijk een bepaalde oorzaak. We vermeenen het aldus 
te kunnen verklaren. 

De druk van elk gedeelte van een gebouw wordt onder 
een zeker talud over de lager liggende grondlagen verdeeld. 
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Fig. 10 op plaat ]11 stelt voor, hoe de aldus verdeelde <lruk 
op die onderlagen overgebracht wordt. De hellende lijnen 
zijn de denkbeeldige talnds volgens welke die druk verdeeld 
wordt; daar waar op de onderlaag die schuine lijnen elkander 
snijden, wordt de volle druk overgebracht, daar buiten neemt 
die druk geleidelijk af. ' 

De diepere lagen zullen dus in het midden zwaarder worden 
gedrukt dan onder de uiteinden van een gebouw; het klinken 
van dien grond en het daarmede gepaard gaande zakken van 
het gebouw is alzoo tot een zekeren grens sterker naar gelang 
de verticaal, waarin hij ligt, verder van de eindgevels verwij
derd is. 

Tot een zekere grens, zeggen wij omdat natuurlijk, zoodra 
het gebouw lang genoeg is, de hellende lijnen zich tot op den 
vasten grondlaag snijden zullen en de zakking dan gelijkmatig 
zal moeten zijn tot daar waar men dicht genoeg bij den 
anderen eindgevel genaderd is om den invloed van deze 
belastingsgrens te gevoelen. 

Het ware gemakkelijk aan deze stelling een tal theoretische 
beschouwingen vast te knoopen; maar de ongelijkslachtigheid 
van den ondergrond en de verschillende diepten, waarop de 
vaste bodem ligt, maken hier bijna alle veronderstellingen 
zonder practisch nut. 

Wij bepalen ons daarom alleen tot de opmerking, dat de 
krommelijnen, volgens welke de plinten der gebouwen zich 
zidlen buigen — ingeval het gebouw over de volle lengte 
eene gelijkmatige belasting op den fundeeringsgrond brengt, 
de ondergrond onder het eene gedeelte van het gebouw gelijk 
is aan dien onder elk ander gedeelte en bovendien geene 
belendende gebouwen of andere belastingen invloed op den 
grond onder het gebouw uitoefenen — eenen vorm zal hebben 
van y" = p X. 

De gebogen lijn is dus eene pcnabool, wier verticale as, 
hetzij door het midden van het gebouw gaat, hetzij door de 
grens, waar de lijn recht wordt. 

Daar waar het gebouw gefundeerd is op eene laag, welke 
niet inklinkbaar is, maar zich hieronder slappe grondsoorten 
bevinden, zooals bij de woningen op het aangeplempte zand 
achter de zoogenaamde 38 woningen, zal de lijn bij de uit
einden van het plint een vorm hebben van y == p x. 

Het plint zal daar dus recht zijn ortder eene zekere helling 
met den horizontaal, welke helling afhankelijk is van den 
aard der specie, waaruit de vaste bovenlaag bestaat. 

De uitkomsten voldoen blijkens de fig. 1 t /m 8 van 
plaat I I I in genoegzame mate met de hier verdedigde 
stelling. 

We kunnen zelfs nog verder gaan en ons met behulp van 
deze gegevens een denkbeeld vormen van het talud, waar
onder de zandbeplemping den druk van de bovenbelasting 
op den ondergrond overbrengt. 

Met uitzondering van de fundamenten der onvoltooide 
gebouwen, die uit den aard der zaak niet onder deze 
rubriek gebracht kunnen worden, zien wij bij de gebouwen 
op dit aangeplempte zand bij alle uiteinden eene lengte 
van 8 tot 10 M. nagenoeg recht. Daar de aanplemping met 
inbegrip van de oorspronkelijke zandplaat zich tot 4 M. 
beneden de fundeeringen iiitstrekt vinden wij dat het zand 
den druk naar beneden verdeelt onder eene helling van 
2 a 21/2 op 1. 

Behalve dit doorbuigen in het midden vindt nog ongelijke 
zetting plaats tengevolge van ongelijkslachtigheid van den 
ondergrond. Een sterk sprekend voorbeeld hiervan geven 
de drie ketelmakerijen. De Oostzijde van alle drie gebouwen 
is belangrijk minder gezakt dan de Westzijde. Zooals boven 
reeds meer gezegd is, vindt men onder de Oostzijde den vasten 
zeebodem op 18 M. onder peil en onder de Westzijde op 24 M. 
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De gevolgen dezer origelijkslachtigheid toonen zich in het 
zakken duidelijk. 

De stoomhoutzagerij geeft verder een voorbeeld van onge
lijke zetting door verschillend fundeereu der onderscheidene 
deelen van een en hetzelfde gehomv. 

Hier had, door het op eene andere wijze fundeereu, deze 
oorzaak weggenomen kunnen worden. Dit gebouw is dan 
ook een waarschuwend voorbeeld om in dezen grond vooral 
nauwlettend acht te geven op het zooveel mogelijk op gelijke 
wijze belasten van den grond. 

Ojivallend en daardoor van veel gewicht zijn verder bij 
deze zettingen de tijdperken waarop zij phiats vinden,. Keeds 
hier en daar hel)l)en wij met een enkel woord dit onderwerp 
aangeroerd. 

Bij alle gebouwen heeft tijdens en kort na den bouw, 
ongelijkmatige zakking plaats. Menigmaal gebeurt het, dat 
daarna een tijdperk van rust intreedt, dat echter op eenmaal 
door belangrijke zettingen, somwijlen nog grooter dan die, 
welke tijdens den bouw hebben plaats ge-vonden, wordt 
afgebroken. 

Zoo was het blok van 8 woningen 4'' klasse in Januari 1877 
voltooid en vertoonden zich kort daarna enkele kleine scheu
ren. Eene waterpassing toonde eene zakking van het gebouw 
van 5 a 6 cM. aan. Tot Juli 1877 bleef de toestand statio
nair, maar in die maand en in de volgenden openden zich 
zware scheuren, vooral in de beide vlcugelwoningen. Eene 
opneming deed eene zakking constateeren van 15 cM., terwijl 
het •|)lint in eene bollen boog was doorgebogen. 

Weeir brak er een tijd van rust aan, tot in de maanden 
December en Januari nieuwe scheuren nieuwe zettingen 
aantoonden. Van Januari 1878 tot Juli van dat jaar was 
weder gcene merkbare zetting te bespeuren, doch in Juli 
en Augustus van dat jaar heropenden zich de reeds herstelde 
scheuren, alhoewel belangrijk minder dan het vorige jaar, 
in diezelfde maanden. ()]) deze wijze deden zich opvolgend 
in de maanden December en Januari en in Juli en Augustus 
onregelmatige zakkingen voor; geleidelijk werden zij echter 
minder en ongeveer twee en een half jaar na de voltooiing 
van het werk waren de zettingen nagenoeg alleen gelijkmatig. 

In het oog vallend vooral is het hierbij, dat de sterkste 
zakkingen, zoowel gelijkmatige als ongelijkmatige, steeds • 
plaats vinden in de maanden Juli en Augustus, terwijl in de 
maanden December en Januari eveneens zettingen voorkomen, 
doch aannu^rkelijk minder dan in eerstgenoenule. Tusschori-
tijds zijn de zakkingen zeer gering. 

Wanneer men bedenkt, dat te Soerabaia de regens op het 
laatst van Mei of in het begin van Juni eindigen en in 
November weder aanvangen, dan laat zich gemakkelijk begrij
pen, dat de zakkingen in onmiddellijk verband staan met den 
stand van het grondwater. 

Is het grondwater in rust, zoo is de grond dit ook, rijst 
het grondwater zoo heeft inklinking van den grond plaats, 
daalt het zoo is die samenpersing nog sterker. 

Een ander voorbeeld van den duur, waarop de ongelijk
matige zettingen plaats vinden, leveren ons de fundamenten 
der 8 onvoltooide woningen 4'-" klasse in de onmiddellijke 
nabijheid van het zooeven besproken blok woningen gelegen. 
Deze fundamenten zijn gedurende 8 maanden belast geweest 
met een gewicht aan klipsteen ongeveer gelijk aan dat van 
den bovenbouw. Zij kregen daardoor eene holle zeeg van 
14.1 cM. hoogte voor het hoofdgebouw en van 12.6 cM. voor 
de bijgebouwen. Bij het zooeven besproken voltooide blok, 
dat zooals wij boven reeds mededeelden, in de laatste jaren 
geene teekenen van ongelijkmatige zetting meer heeft gege
ven, is die 22.9 cM. voor het hoofdgebouw en 15.7 cM. 
voor de bijgebouwen. Daar, door de ligging in elkanders 



onmiddellijke nabijheid, wel mag aangenomen worden, dat 
de ondergrond onder beide blokken dezelfde is, zoo volgt 
hieruit, dat de tijd van 8 maanden niet voldoende is, doch 
ook dat dan reeds de voornaamste onregelmatigheid in de 
zakking heeft plaats gevonden. 

In het algemeen mag men aannemen, dat na het aan
brengen van de volle belasting nog 2 jaar lang belangrijke 
zettingen zullen voorkomen, na dien tijd zijn zij van geene 
beteekenis meer en zullen zij zich in steenen gebouwen als 
fijne scheuren voordoen. 

Aan deze beschouwingen moeten wij nog eene opmerking 
vastknoopen. Opmerkingswaardig is het, dat bij het zak
ken de muren nagenoeg niet uit het lood gaan. Uitzon
dering hierop maakt alleen de bestaande oude ketelmakerij, 
die, zooals boven reeds medegedeeld werd, in de breedte eene 
helling van 37 cM. heeft over een afstand van 18 M. 

Zoo bijv. is de sterkste helling der muren van de onvol
tooide ketelmakerijen, bij eene hoogte van 3 M., 0.010 M. 
en dit niettegenstaande de Noordelijke gemiddeld 0.639 M. 
gezakt i'< na de staking van het werk. 

Nu blijft ons niets meer over dan de bespreking der voor
zorgsmaatregelen die genomen moeten worden. 

Ware het mogelijk dat men zonder buitensporige kosten 
de gebouwen zooveel stijfheid kon geven, dat zij niet over 
de elasticiteitsgrens konden doorbuigen door hun eigen ge
wicht, zoo zou dit ongetwijfeld de aangewezen weg zijn. 
Ons is echter eene dergelijke constructie niet bekend. 

Eene andere voor de hand liggende werkwijze is het 
belasten van den bouwgrond vóór den aanvang van het 
werk. Op deze wijze vindt de ongelijke zetting plaats vóór 
het gebouw opgericht wordt. 

Zooals wij hierboven mededeelden, duurt de voornaamste 
onregelmatige zetting ongeveer 2 jaar, na dien tijd worden 
de zakkingen minder en veel gelijkmatiger. Eene belasting 
van den grond gedurende 2 jaar met een gewicht gelijk aan 
dat van het te maken bouwwerk zal dus voldoende zijn. 

Het ligt echter voor de hand, dat in vele gevallen bezwaar
lijk 2 jaar gewacht kan worden. Alsdan kan de tijd van 
belasting verkort worden door het aanbrengen van een be
langrijk grootere druk. Proeven of resultaten, verkregen 
door het aanbrengen van zulk eene grootere belasting, zijn 
ons niet bekend, maar uit den hierboven uitvoerig omschreven 
toestand vermeenen wij zonder bezwaar deze gevolgtrekking 
te mogen maken. 

In geen geval echter achten wij het geraden den duur der 
belasting korter dan een jaar te nemen; ten minste eenmaal 
zal, gedurende de tijdperken van groote zettingen bij het 
invallen van den drogen tijd en bij dat van den regentijd, de 
belasting moeten aangebracht blijven. 

Vooral meenen we te moeten waarschuwen tegen eene be
lasting bij gedeelten. 

De hierboven gehouden beschouwing over de oorzaak van 
het zakken in eene zeeg heeft reeds doen zien, welken grooten 
invloed aan den druk van de belendende deelen moet toege
schreven worden. Het belasten bij gedeelten heeft daarom 
geenszins hetzelfde resultaat als het belasten in eens. 

Meermalen is bij de bespreking van dit belasten de ver
onderstelling opgeworpen, dat de grond na het wegnemen van 
don tijdelijk aangebrachten druk weder geheel of gedeeltelijk 
zou opkomen. Wij kunnen echter positief deze veronder
stelling weerspreken. 

In 1878 en '7!) zijn reeds afdoende proeven hieromtrent 
genomen. In het kort zullen wij deze mededeelen. 

Bij het ontwerpen der fuudeering voor het groote magazijn, 
dat thans nog onvoltooid is, werd van het denkbeeld uitgegaan 
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om de fundeering te belasten met het later er op te brengen 
gewicht. 

Daar het gebouw 141 M. lang en 30.50 M. breed was, was 
het ondoenbaar om het geheele fundament te gelijk met het 
noodige gewicht te bezwaren. De fundeering werd daarom 
in van elkander gescheiden blokken opgemetseld, die na de 
belasting met elkander vereenigd zouden worden door gemet
selde bogen. Toen deze blokken belast waren geweest, wer
den verscheidene van hen, sommigen kort na het wegnemen 
der belasting, sommigen enkele maanden later, weer op nieuw 
gewaterpast, doch nergens heeft men de minste rijzing kunnen 
constateeren. 

De eenvoudigste wijze van belasting is het op het terrein 
brengen van zand of van steen — hetzij klipsteen, hetzij 
metselsteenen — vóór men met den bouw een aanvang neemt. 
Het vooraf metselen der fundamenten heeft bij geen enkel 
voordeel het nadeel, dat de fundeering uit haar verband gerukt 
wordt door de ongelijkmatige zetting, die de grond tijdens 
de belasting ondergaat. 

SoEEABAiA, 10 Jun i 1888. 

H. IJPES, 

L. K. I. V. I. 
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