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VOORWOORD.

Reeds sedert vele jaren wordl de vraag over de beste
wijze van aanleg van spoorwegen op Java besproken, en
men beweerl dat de Gouverneur-Generaal Rochussen reeds
in 1847 ijzerhout tot dwarsleggers uit de buitenbezittingen
had laten aanvoeren voor een spoorweg van Batavia naar
Buitenzorg, toen nit Europa bevel kwam daar niet mede
voort te gaan. Die spoorweg is in 1872 gereed gekomen.

Verscheidene malen vaor 1860 was concessie aangevraagd
voor den aanleg van spoorwegen op Java en wel:

van Batavia naar Buitenzorg;

» Balavia over Tjikao en Tji-Padalarang naar en door
de vlakte van Bandong tot Tjitjalengka :

» Samarang naar de Kadoe:

e » » » Vorstenlanden
» Passaroean » Malang, enz. enz.

Van de lijn Batavia—Buitenzorg bestonden toen reed
twee goed uilgewerkle plannen van den heer Maarschalk.
Van sommigen der andere lijnen was z66 weinig bekend,
dat in 1857 een Engelsche concessie-aanvrager voor de lijn
Batavia—Tjikao—Bandong—Tjitjalengka het terrein (dat
hij blijkbaar nooit gezien had) voor zeer gemakkelijk ver-

klaarde en aanbood de lijn te bouwen voor 10,000 Pond
I’F




de Engelsche mijl, of f 75,000 de kilometer. Een lalere
aanvrager, die tevens ecen zijtak van 48 kilometers naar

Buitenzorg wilde maken, stelde de lengte der lijnen op

207 kilometers, en het aanleg-kapitaal op 18 millioen,

gevende [ 87,000 per kilometer. Maar nu is ongelukkiger-
wijze de werkelijke lengte veel grooter dan 159 kilometers
tusschen Batavia en Tjitjalengka en minstens 195 kilometers.
Bovendien wees reeds toenmaals de resident van de Pre-
anger-regentschappen op hel -zeer moeijelijke ferrein tus
schen Tjikao en Bandong.

Nog dienl opgemerkl te worden dat er toen, behalve
kaarten op de schaal van 1 : 50000 van de residentién
Batavia en Buitenzorg, en enkele kaarten van de omstre-
ken der vestingen, geene kaarten op groote schaal, dien
naam waardig, van Java bestonden , en dat eerst later door
de militaire opnamen kaarten op de schaal van 1 : 10000
en verzamelbladen op de schaal van 1 : 100000 vervaardigd
zijn van :

Cheribon ,

Bagleen,

Banjoemaas,

Kadoe
terwijl van 1861-—1863 onderhanden waren en thans zijn
afgewerkt :

samarang ,

Soerakarta ,

Djocjokarta,

Pekalongan ,
terwijl nog verschillende residentién onderhanden zijn.

Om aan dat conecessie-aanvragen zonder opnamen, en
dat nufteloos rapporteeren daarover een einde te maken,
stelde de Minister Rochussen in 1860 de Commissie tot de

vervoermiddelen in, die van Februarij 1861 fot Augnstus




1863 onder mijne leiding en later (ik meen tot den zomer
van 1864) onder die van den heer de Seijff, verschillende
gpoorwegrigtingen op Java in kaart bragt en daarvan avant-
projets vervaardigde. Bij de behandeling van de wet op
den  Nederlandsch Indischen spoorweg Samarang— Vor-
stenlanden, werden echter de uitkomsten van die metingen
ter zijde gezel, eene kaart met gedeeltelijk vervalschte
hoogte-cijfers overgelegd, ecene kaart vertoond, waarop de
djati-bosschen meer dan het dubbele oppervlak der be-
staande besloegen, eene andere kaart waarin de bosch-
oppervlakten per disirict waren ingeschreven, in een paar
districten met méér oppervlak dan de geheele districten groot
waren; ferwijl dan (volgens gelijktijdig overgelegde rijst-
stalisticken) die meer dan geheel met bosch gevulde opper-
vlakten, dan nog tevens honderdduizenden picols rijst op-
leverden, enz. enz. Ik zal niet verder hierover uitwijden,
maar verwijs den belangstellende liever naar de zes stukjes:
»Gegevens over de spoorwegen op Java" en het »Overzichl”
dat door mij in 1864 en 1865 bij de Gebr. Langenhuijzen
i3 uitgegeven,

Men zou vermeenen dat deze proef van sspreken véor
»dat de uitkomsten der opnemingen onder een volledig
nonderzoek zijn gebragl” (zooals de Minister Thorbecke het
op 3 December 1863 noemde bij gelegenheid der bespreking
van eene spoorweglijn in Nederland) van verdere proeven
had moeten afschrikken. Toch is dil niet hel geval, zoo-
als blijkt uil de artikelen van den heer De Bordes in hel
Vaderland van 15, 17, 19, 20 en 21 November. In die
artikelen is toch een der grootste grieven van den heer
De Bordes, tegen de laatste Commissie voor de spoorwegen
op Java, die mij tot haren Secretaris henoemde : het nagaan,
ook op technisch gehied, van de voor- en nadeelen van

verschillende rigtingen.  Verder viel de heer De Bordes in




die artikelen het volgens ZEd. magere Rapporl van die

Commissie zeer hevig, ook op andere punten, aan, en

trachtte hij zijne beweringen door eene migte cijfers te

staven,
Aan te toonen dat die cijfers, bijna zonder uitzondering,

nit de lucht zijn gegrepen, en de redenceringen, op die

cijfers gegrond, niet opgaan, is het doel geweest der arti-
kelen, die in het Vaderland van 13, 16, 17, 20, 24 en
25 December 1l. zijn opgenomen.

l[i['l';lt']l[r-r \\'[]]'IH cen overdruk van die artikelen ;_-'l']|-—

verd, mel eenige Aanteekeningen.

T. J. STIELTJES,

ROTTERDAM, 29 December 1873,




In December 1872 is door den Minister van Kolonién
een Commissie benoemd, om een advies te geven over den
aanleg van spoorwegen op Java. Den 12%" September 1873
heeft die Commissie verslag uitgebracht; het is gedrukt en
eenige honderden exemplaren daarvan zijn aan verschillende
personen uitgedeeld.

Den 14%" October 1873 hebben 18 financiéle firma's, ge-
vestigd in 9 plaatsen van Nederland, een aanvrage om
concessie tol den Minister van Binnenlandsche Zaken ge-
richt voor den aanleg van eenige honderden kilometers
spoorwegen in Nederland. Ook dit stuk is gedrukt, en
ook daarvan zijn aan belangstellenden eenige honderden
exemplaren rondgedeeld.

Beide stukken zijn bovendien in vele dagbladen over-
genoern.

fien scherpe critieck van beide stukken is niet achterge-
bleven. In zoover die critiek ten doel heeft zaken en niet
personen te beoordeelen, in zoover zij niel den meer en meer
gebruikelijken weg van insinuatie en verdachtmaking volgt,

kan zij de goede zaak slechls bevorderen, ook waar zij
rd o u




geheel maar ter goeder trouw dwaalt. Met Paul Louis
Courier ben ik van meening :

npubliez votre pensée, ce nles pas un droit c¢'est un
»devoir, étroite obligation de quiqonque a une pensée, de
nla produire et mettre au jour pour le bien commun,”

»D1 volre pensée est bonne, on en profite, mauvaise on
»la corrige et T'on profite encore.”

Het is om die reden dat ik wil trachten eenig meerder
licht te verspreiden over beide zaken, door het wederleg-
gen van bezwaren, die in behoorlijken, al is het ook zeer

scherpen vorm en ter goeder trouw daartegen zijn inge-

bragt. Als Secretaris in de zaak der spoorwegen op Java

betrokken; als technisch-adviseur dje metingen leidde en
ontwerpen deed opmaken, maar niet als concessionaris met
de concessie-aanvrage der spoorwegen in Nederland in ver-
band staande, geloof ik mij op een onpartijdig standpunt
om beide zaken te beoordeelen.

In de eerste plaats zal ik de spoorwegen op Java be-
handelen, vooral ook naar aanleiding der uitgebreidde
artikelen van den heer De Bordes in de nummers van dil
blad van 15, 17, 19, 20 en 21 November 1l. Maar al
dadelijk moet ik, als persoonlijk feit, wijzen op eene aller-
vreemdsle opvatting van den heer De Bordes, voorkomende
in zijn laatste artikel, waar hij zegt:

»Dit ontwerp is onderteckend door twee leden der Ver-
»tegenwoordiging, en daaruit volgt, dat zij daaraan hun
sgoedkeurende stemmen  zouden gegeven hebben, indien
»hel aan die \'r-J'ft_-,u'r-n\\'u'rrn'fl[gilu_.: was aangeboden, want
~anders hadden zij er hun namen niet onder gesleld.”

Hoe, is de heer De Bordes zoozeer een vreemdeling in
zaken, dat hij niet weet dat een President en een Secre-

taris hunne namen dikwerf zetten onder stukken, die van
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eene Vergadering (die met meerderheid van stemmen een
besluit heeft genomen) uitgaan, maar die wellicht in
strijd zijn mel hun persoonlijk gevoelen? De President
der Commissie heeft zich reeds in de Eerste Kamer (Bijbl.
Vel 19, p. 62, regel 36—40 van boven) tegen al te groote
grepen op spoorweggebied verklaard, met het oog op onze
finantién; wat mij als Seeretaris betreft doe ik opmerken :
dat ik als zoodanig notuleerde, wat in de Vergaderingen
voorviel, memorién naar mijn beste weten opstelde, die
echter omgewerkt moesten worden als de Vergadering dit
verkoos, en dat ik daar uit den aard der zaak slechts
een adviseerende stem had, Met verschillende punten van
het verslag kan ik mij niet geheel vereenigen en  koml
ooit deze of soortgelijke zaak in de Tweede Kamer dan zal
dit genoegzaam in de sectién en in de openbare discussie

blijken,

Achtereenvolgens wil ik nu trachten de hoofdpunten, die
in de artikelen van den heer De Bordes voorkomen, nader

toe te lichten.

HET MANDAAT DER COMMISSIE,

In zijn eerste artikel beweert de heer De Bordes dat het
mandaat der Commissie geheel van finanticelen aard was.
en dat de Commissie te ver is gegaan, door het ook over
technische onderwerpen uit te strekken. Hij zegl: ade
Minister verlangde alleen een financiéel plan” en geen »be-
paalde cijfers” en terecht (voegl de heer De Bordes er hij)

swanl die zijn, wat de lijnen in de bergstreken betreft ,
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»niet te geven, daarvoor ontbreken de noodige gegevens.”
Op eenige millioenen meer of minder kwam het er niet
aan, »0p voorwaarden waarop bijv. 20 millioen te bekomen

zijn, zijn er ook 24 te verkrijgen,” enz. enz. enz. 1).

s Gravenhage, 20 December 1872,

Kabinet

B. 19.

Aan de Divectie der Rotterdamsche Handels- Vereeniging
te Kotterdam.

Het zal U niet onbekend zijn, dat bij de Regeering het VOOrnemen

bestaat om den aanleg en de exploitatie van spoorwegen op Java doo
particulieren naay vermogen te bevorderen.

De Re ring wenscht in dege belangrijke zaak ween afwachtende

houding aan te nemen: z1j wenscht het niet er op te laten aankomen

of particulieren aanvragen om concessie doen; zij wenscht van hare

zijde te verklaven wellke spoorwegen op Java nood zijn, voor den aan
leg van welke lijnen ondersteuning van Staa worden verleend,
en op welke voorwaarden concessie voor den die spoorwi
zil worden geceven,

Nu 1s hter , Op welke VOOrwWaar( in ° ||_i;‘.|-‘;| Lz op
\‘.'I'ii\'" fnanci COTLCRRR1 |\':I|| wWiord oereven , voor e

jeering niet te beantwoorden zonder dat z1] bekend is met het
deel der mannen van het vak,
Het is met het loel om dat oordeel te leeren k en, dat ik de eer
de Heeren Wertheim en Gor 1pertz
de Bank fiu
Industrie te Darmstadt (die een gelijke ing ont
200 aan min verzoek wordt voldaan , door tusse 1671 -
Rotterdamsehe Bank) in commissio t willen vereenigen ,
ulvies te geven over de vr ag: op welke financidele voor
wan particnlieren conses te geven zijn voor den am leg
e exploit venschte spoory
kunne:
Wegen :
residentie Batavia nit naar de viakte v Bandong ;
1 J’J_J,u'u,."._,-r Larta en .-"l..)’.*'."l“’-".’."'.?"-
i Pasoeroean en .J.f'n’-"-u.fl.f;, door Kediri en Madioen
Midden-.
stel op den voorgrond dat ik behoefte heb aan cen volledig uit

plan, liefst geformuleerd in concept-artikelen eener concessio
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b welk door ) nziyn geheele strekkinge en in
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Maar nu ben ik zoo vrij te doen opmerken dat de lijnen,
door den Minister opgegeven, als:

Batavia—Bandong ,

Tjilatjap—Djocjo ,

Soerakarta—Soerabaija —0osthoek
ongeveer 800 kilometers spoorwegen omvatlen, waarvan een
gedeelte in zeer moeijelijk terrein. 1k zeg mel opzel nief
in bergterrein, omdal men ook moeijelijk terrein kan heb-
ben in de vlakte, dat zal in Holland wel niemand tegen-
spreken; en men daarentegen gemakkelijker gedeelten
(althans voor den aanleg) kan hebben in de bergen. En
nu is het niel juis dat, op de voorwaarden waarop 20 of
24 millioen te krijgen zijn, ook 70 & 80 millioen zijn te
bekomen., Hoe grooter de som, des te minder risico mern
wel zal willen loopen.  Bovendien bestelt men niet 800
kilometers spoorwegen even als bij een bakker zeker gelal
broodjes., De goede en slechte kansen, die zulk een spoor-
wegnet kan loopen bij den aanleg en de exploitatie, moe-

ten wel degelijk in rekening worden gebragt.  Voor 800

worden I..-e'-:ul:-".|l-i‘|-', zonder n ilere .'-|,|:|::|'l'_‘il:;-‘

||]|||--i'r'||-'\'i_<_:" is, waar Let geldt eer cominissie, wier le len op verschillend

Z1n,

plaatsen gevest

Het zal nauwelijks behoeven fe worden opgemerkt, daf mijn uitnoo

diging de Regeering in geen enkel opzicht verbindt, noch hare vrijheid

van handelen eenigermate beperken k Wordt aan die uitnoodigi

gevolg gegeven, dan zal ik een deskundie advies onlvangen, maar
volkomen vrij #iin  daasromtrent mijn meening te vestigen en te doen

wat mij in 's lands belang geraden voorkomt.

Het zal mij a; ngenaam zijn te mogen vernemen of Gij bereid zijt ann
mijn |]i|]|€lllf_!|-:'\'illl'_'_' te voldoen, en wanneer de Commissie zich geconsti-
tueerd heeft, duarvan bericht te ontyang

De Minister van Kolonién ,

fwas get) FRANSEN VAN D Purre.
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kilometers spoorwegen , ergens, zullen geen soliede finantisele
firma’s geneigd zijn geld te geven.

Verder beroept zich de heer De Bordes daarop, dat de
Minister tfweemalen de Commissie tot eene spoedige af-
doening aanmaande. Hel feit is juist. Maar de daaruit
getrokken conclusie: dat het nu niel mogelijk zal zijn eene
lojjale mededinging te openen, is het niet,

Bij brief van 31 Maart 1873 zette de Minister tot spoed
aan; maar den 3% April werden, namens de Commissie.
de redenen zeer uitvoerig (in een brief van 5 bladzijden)
uiteengezet, om welke de beantwoording nog niel kon vol-
gen, en daarin werden ook technische punten wel degelijk
op den voorgrond geplaatst. Ware nu de Minister van mee-
ning geweest dat de Commissie fe ver ging, wat ware dan
naluurlijker geweest dan toen bijtijds te waarschuwen ?
In dat geval zou waarschijnlijk de Commissie onmiaddellij k
haar mandaal hebben neérgelegd. Een financiéel plan te
leveren zonder technisch onderzoek kwam haar toch on-

mogelijk voor. De Minister waarschuwde echier niet, e

ik geloof niel dat hem daarvan een grief kan worden oe-
maakt.

En waarom zou nu geene loyale mededinging meer
mogelijk zijn?

Omdat (volgens den heer De Bordes) de combinatie van
bankiers of hunne vrienden over de vele gegevens, welke
zi] van de Regeering hebben ontvangen, konden beschikker.

In de eerste plaats zijn die bankiers geen concessie-
aanvragers; ook in de vergadering der Commissie werd

dit door den president in een uitvoeri

rede uitdrukkelijk
op den voorgrond geplaatst, véor den aanvang der beraad-
slagingen.

In de tweede plaats zijn of worden die stukken (vroeger

\'H!;:_'l‘!!.* den ]w:-r' De “Ot'th'.—'. €11 [e‘[‘t‘r_-}||‘ ru.u'ru'tﬂw;m".-- o=




v

acht voor juiste ramingen) aan de Regeering teruggezonden,

die ze kan laten zien aan wien ze wil. De leden der

commissie van 1870, waarin o. a. de heer De Bordes zittine
had, kennen de stukken ook,

Maar, vervolgt de heer De Bordes. die andere gegadig-
den zullen wgeen tijd en op Java bekende technici hehben ,
om ze te onderzoeken.”

Dal is een allervreemdst argument, dat gemakkelijk te
weérleggen is. Mij bekend , bevinden zich thans in Nederland
de volgende ingenieurs, die op Java met spoorweg-aanleg
ol opmeting zijn bezig geweest, als:
de heer De Bordes zelf:

“ » Van Deventer, jaren lang officier der genie en
laler ingenienr bij de Ned. Ind. Spoorwegmaat-
schappij ;

= = Groll, die een telegraafnet over geheel Java heeft
aangelegd, en die in 1868 een inspectiereis langs
den Ned. Ind. spoorweg heeft gemaakt :

» » Henket, vroeger als ingenieur bij de commissie
tot de vervoermiddelen en later bij de Ned. Ind.
spoorwegen werkzaam, thans hoogleeraar te Delft;

= 2 [ G. van Gendt Jr., vroeger ingenicur bij de com-
missie voor de vervoermiddelen :

» » BEussen, vroeger ingenieur bij de Ned. Ind. spoor-
wegen, enz, enz. enz.

Men ziet het, er is embarras de choiz voor andere finan-
ciers, die inlichtingen van technici verlangen over Spoor-
wegen op Java.

Ten overvloede wil ik er nog bijvoegen, dat behalve
het magere rapport, nog kopieén genomen zijn van lengte
en dwarsprofillen, kaarten, bruggen en duikers, enz., die
ieder ander ook nemen kan. Uit de in drul verschenen

kaarten en bevolkingsecijfers zijn eenige overzichtskaarten
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der bevolking gemaakt, die vrij wat werk hebben gekost;
ook is nit de in druk verschenen residentiekaarten op de
schaal van 1 op 100,000, die ongelukkigerwijze niet éen
geheel vormen, een verzamelkaart gemaakl op de schaal
van 1 op 200,000, Welnu, die door de Commissie ver-
vaardigde kaarten zijn te Rotterdam fer inzage van ieder
die er belang in stelt.

En wat nu de bewering betreft: »de financié¢ele mannen
of hunne vrienden zullen inschrijvers en aannemers Wwor-
den.” deze is reeds weersproken door 't geen de presi-
dent der Commissie in de Commissie en in de Eerste
Kamer heeft medegedeeld, en ik voeg er bij:

Zij zouden, ook onafhankelijk van elke andere reden,
zeker geen inschrijvers geworden zijn op hel, witsluitend
als woorbeeld aangehaalde cijfer van aanlegkosten, juist
omdal zij de zaak behoorlijk onderzocht hadden.

Alleen deelhebbers in een vennootschap, die zich nief
de moeite geven de zaak eveneens behoorlijk te onderzoe-
ken, worden concessionaris met bijv. 14 millioen, geven
er dan 19 & 20 uit en zien hunne aandeelen van 105
pCt. in December 1863 dalen tol 204 in December 1870,
om dan weer (de Staat opnienw geholpen hebbende) te
klimmen tot circa 50 pCt.

Hoe isdat gunstige resultaat verkregen? Ter beantwoor-
ding van die vraag moel ik even teruglreden in de ge-

schiedenis van de eerste spoorweg-concessie op Java.

ROTTERDAM, 7 December 1873,

"
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gericht. Tk beweerde in dien tijd en zeide het aan ieder
die het hooren wilde, dat mijns inziens de lijn met de
rente van kapitalen tijdens den bouw 23 millioen zou
kosten en zonder die rente (die afzonderlijk op de Indi-
sche begrooling voorkwam) 20 millioen. Het niet kunnende
aanzien, dat de aandeelhouders of koopers van aandeelen
er inliecpen, was ik naar den voorzitter Dr. Van Beeck
Vollenhoven gegaan, tijdens hij in Den Haag in het
Keizershof logeerde, en had hem mijn gevoelen medegedeeld,
men ziet met wvelk goed gevolg.

In het Verslag van 27 Juni 1867 werd (p. 19 en 20)
op de raming der kosten teruggekomen en gezegd:

»In het bericht, onder dagteekening van 1 Januari dezes
»jaars aan heeren deelhebbers toegezonden, werd reeds

ropgemerkt, dal door de ondervinding is bewezen, dal

»de raming der kosten voor de werken op Java gevorderd,
nover hel algemeen genomen, vrij juist is geweest. Onlangs
»is van den hoofdingenicur een geheel nienwe begrooling
sontvangen, gegrond op de nu verkregen ervaring bij drie
=sectién, van welke een over een lengle van 85 mijlen
»nagenoeg voltooid is, terwijl van de beide andere voor
sde helft het aardwerk gereed is. IHet totaal-cijfer dezer
»nieuwe begrooting is nog ongeveer f 130,000 lager dan
«dat der oorspronkelijke raming van 1864.”
Dus was de begrooling:
Op 22 December 1864 ... f 13,578,569
en in April of Mei 1867................ - 13,448,569
Hoe jammer dal men in dien toestand, de begrooting
steeds lager wordende, door de concessie tot snel werken
was genoodzaakt! Wie weet tot welk laag cijffer men ein-
delijk zou gekomen zijn!
Maar nu is de zaak der begroolingen tot een ecrisis
gekomen.  De Raad van bestuur schijnt eindelik het

9

]
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De fout van den heer De Bordes bestaat ook nu weder-
om daarin, dat hij zaken mel elkander vergelijkt, die niel
vergelijkbaar zijn. Ik wil trachten dit even aan te toonen.

Toen in 1863 een Fransch prospectus werd uitgegeven
over den spoorweg Samarang- -Vorstenlanden, foen lang
175 kilometers 1), werd daarin gewezen op de exceptio-

neel gunstige ligging der baan, met het oog 1o, op de
Vorstenlanden, 20, op de militaire transporten- en 30, op
de djatti-bosschen. Nu is het waar dat in geen andere
residentién zooveel particuliere ondernemingen hestaan alg
in Solo en Djocjo, dat er vele garnizoenen zijn in dal
gedeelte van Java, en dat de lijn eenige Djatti-bosschen
doorsnijdt. Toch worden daarom nog geen 20,000 ton
daarvan vervoerd, zooals hel prospectus aangaf, maar in
1872 volgens het laatste verslag :

af 3195 houl (er staat niet enkel djatti-hout)

op 2716

te zamen 5911 hout, met nog
aan houtwerken 415
en aan brandh. 6432, dit laatste zeker wel geen Djatti-
hout (over welke afstanden dit vervoer heefl plaats gehad
blijkt niet.)

Is nu eensklaps geheel Java in den exceplioneel gunstigen
prospectus-toestand gekomen der eerste lijn op Midden-Java?
De lijn Batavia—Buitenzorg: verbindt de hoofdstad mel
de  hofstad, dal

§ (vergelijkenderwijze) de Javaansche lijn
Parijs—Versailles.  Maar gaat hel nu op, de andere lijnen

van Java, na aftrek der twee heste, daarmede te vergelijken ?

1} Ik Dbezit daarvan slechts een geschreven copie, geen Hollandsche
uitgave. Onder dat stuk staat: Imprimerie i vapeur Van s frires,
Awsterdam. Het zal wellicht nog wel in den handel te verkrijgen zijn,

maar gaat ten overvloede hierbij onder (f).
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In Nederland brengen op:

De Rhijnspoorweg ... [ 25,000 brulo per jaar kilometer.

» Holl. Spoorweg ... - 16,000 - - "

» Grand-Central.... - 14,000 , » » Al

Maar de overschictende staatsbarien en de Centraal zijn
nog slechls op ongeveer [ 6000 gekomen.

Zou het nu niet overdreven zijn de opbrengst van die
overgeschoten lijnen even hoog te stellen als van de Neder-
landsche Rhijnspoorweg, Hollandsche spoorwegen en Grand-
Central?

En toch, dat doet de heer De Bordes, wanneer hel
Java geldt; dal is de eerste fout.

De tweede fout ligt daarin, dal de heer De Bordes spreekl
van cijfers van bruto opbrengsten, die dan nog al figuur
maken, maar sleeds vergeet te wijzen op hel veel hoogere
tarief, een gevolg der andere waarde van het geld. Re-
duceer eerst alle transporten van personen, bagage en
goederen tot de Nederlandsche tarieven; dat bruto cijfer
zal dan vergelikbaar zyn met dergelijke cijfers in Europa.
Op de hoofdlijn Samarang— Vorstenlanden loopen in elke
richling drie Buminelziige; op den zijlak van Kedoeng-Djali
naar Willem I loopt er éen. Men heeft 4} a 44 uur tijd
noodig om van Willem I naar Samarang te komen, langs
den gewonen postweg heeft men niet méer tijd noodig, en dan
stapl men voor zijn eigen huis of logement in en uil. Op
de lijn Batavia—Buitenzorg, die tot Meester-Cornelis een
soort van omnibus-diensl in een stad is, loopen boven
Meester-Cornelis tol Buitenzorg fwee treinen. En dal zijn

de uifgezochlste besle lijnen! Kunnen dal nu in den ge-

1) Men zie de berekeningen, overgelegd bij het wets-ontwerp tot

aankoop van eenige lijnen van den Grand-Central.
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wonen Kuropeeschen zin spoorwegen genoemd worden? Of
ziin het niet veeleer stoomsnorren 9

Deze  conclusie moet, zegt wellicht menigeen, daartoe
leiden dal rendeerende spoorwegen op Java onmogelijk zijn,

Neen, antwoord ik daarop, bij voldoend, dat is ruim
aanlegkapitaal en goedgekozen richtingen is er nog kans op
goed slagen; maar in Midden-Java is in de onderdeelen
de slechiste lijn gekozen, die te vinden was. Vandaar ook
dat de honderdduizende pikols 7ist van vroegere steeds door
mij bestreden statisticken. nu in de werkelijkheid Z1jn
herleid tot
1619 ton rijst af

40 padie »

433 5 rijst  op
217 » padie »

te zamen 2309 ton rijst en padie, op en af, of
ruim - 37,000 pikols; over welke alstanden?  Daarover
geeft het Verslag geen inlichting.

Als dit de opbrengst der beste limen is, wal zal die dan
Zjn op 200 meenig minder voordeelig eind, dat in het nel
van den Minister voorkomt 9

Over de netto opbrengst van f 12,500 na verloop van
negenennegentig jaar wil ik niet twisten. Alleen deze paar
bemerkingen. Gaan de lilmen goed, dan bekomi mern
spoedig mededingende lijnen, want de I

tegeering geeft na-

tunrlijk geen uitsliitende concessién, en terecht. Dan moe-
tem, als er concurreerende liinen komen, de vrachten ver-

minderd worden, de stoomvaart versnell de vaart harer
boolen, en ziedaar een derde coneurrenl. De Kediri- en

Solo-rivieren worden eenigszins verbeterd. en ziedaar een

vierde concurrent voor het goederenvervoer. Wie zal nu

willen gaan twisten over een mogelijk cijfer van f 12,500

netto opbrengst in 19849

Men kan mel evenveel crond
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de helft of het dubbel stellen. Het is nog geen halve eeuw

geleden dat de Zuiderzee-straatweg gebouwd werd. Die
beloofde goede renten. Niemand dacht toen aan stoom-
bootvaart en spoorwegen. Beide zijn in die halve eeuw
gekomen, en wal rendeert die straatweg nu?

Om die reden ben ik tegen elke lange staatshulp of
rentegarantie waarbij men steeds tegenover het onbe-
kende staat.

Nu een woord over zuiver technische zaken.

ROTTERDAM, 11 December 1873

EENIGE TECHNISCHE ZAKEN.
SPOORWIIDTE,

De heer De Bordes betreurt hef hesluil . waarbij het
smallere spoor van 1.067 meters voor de liin Batavia—Bui-
tenzorg is aangenomen; hij wenscht overal. evenals op de
liin Samarang—Vorstenlanden, normaal Europeesch spoor
van 1,435 melers.

Wanneer het verslag der Commissie den 121 November
in plaats van den 129 September 11. ware ingediend, zou
ik ook geen spoorwijdte van 1.067 meters voor de nieuwe
liinen hebben voorgesteld. Nadat ik namelijk in October 1],
den Festiniog-spoorweg in Noord-Wales heb bezocht , die mel
0.61 meters spoorwijdle zulke gunstige uitkomsten geeft (¢),
ben ik overtuigd geworden dat een spoor van 0.76 melers
als maximum beter is dan het door de Commissie voorge-
stelde, en in dal punt maak ik dus amende honorable.

Zoodanig klein spoor is hel eenige dat aan Java de massa
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[1.
TERUGBLIK OP DE EERSTE SPOORWEG-CONCESSIE

OP JAVA.

Bij het verleenen van die eerste spoorweg-concessie in
1863 was lojale mededinging allezing mogelijk.  Allen
wislen evenveel van de gevraagde spoorwegrichting af, in
dien zin namelijk dal niemand er iets van af wist. Men
traceerde hier in Nederland eenige zwarte strepen, lang
168 kilom., op een kaart en noemde dat spoorweg-richtin-
gen.  De heer De Bordes die, zoover mij bekend, niet in
die spoorweg-verknoeierij was betrokken, werd als hoofdin-
genieur der opgerichte Maatschappij uitgezonden en was in
't begin van 1864 op Java. Den 13%" Februarij hezag hij
te Salatiga, ten huize van den ingenieur Henket (a), den op
mijn last sedert Augustus 1863 door dien kundigen inge-
nieur en zijn personeel opgemeten zijtak van Ambarawa
naar Tempoeran, waarvan toen kaarten op de schaal van
1 tot 10000 (van de milifaire opname), lengte en dwars-
profillen, berekeningen, enz. gereed waren. Na de gede-

tailleerde stukken gezien te hebben, reed de heer De Bordes

naar Tempoeran en schreef vandaar het bekende galop-

rapportje van hel gemakkelifke terrein in die richling.

Achtervolgens stelde hij personeel aan het werk en
schreef aan den Minister van Kolonién een brief, in de
vergadering van de Tweede Kamer der Stalen-Generaal
van 14 October 1864 gedeeltelijk voorgelezen. De heer De
Jordes kwam tol het besluit:

»Als gij mij de gansche lijn voor 14 millioen wilt aan-
besteden, kom ik over vijf jaren als millionair terug.”

Dus zou de lijn slechts 13 millioen behoeven te kosten.

Den 228t December 1864, de opmetingen afgeloopen
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zijnde, rapporteerde de heer De Bordes uit Samarang, dal

de spoorweg, foen lang 199,280 meters, zou kosten:

voor aanleg van weg en werken............ 955 254
» rollend materibel ..o emsnmmienes 8 1,992:610
n algemeene: kosten.. ... 996,305

a  ONVOOrzZiene wWerken ........o.oo.o.n. Al p e B BEEA Bt 53]

te zamen........ f 13,678,569
en in helt Verslag, uitgebracht den 225t Juni 1865 aan
de aandeelhouders, werd dit heuglijk bericht medegedeeld
(p- 11 en 12) en daaraan herinnerd, dat de sectie-ingenieurs

reeds 15 & 20 pCi. voor onvoorziene uitgaven in reckening

hadden gebracht, en de hoofdingenicur (de heer De Bordes)
nog ecens [ 1,031,420 als onvoorzien had uitgetrokken.
Men eindigde met de tirade:

»In de circulaire werd mede terecht door het Bestuur
sopgemerkt, dat de cijfers dezer stukken niet op holle
»stellingen berusten, maar het gevolg zijn van een bij het
~aanleggen van het eerste gedeelte der eerste sectie ver-
nkregene ondervinding.”

Dan werd nog ten overvloede gewezen op de overeen-
komst met de heeren aannemers Drossaers en Verloop, om
tot de conclusie te komen, dat er 10 pCt. op dat geraamde
aanlegkapitaal van dertien millioen wijfhonderd achtenze-
ventig  duizend vijfhonderd en NEGENenzestig  gulden kon
bezuinigd worden. 1)

Terloops moet ik voor den lezer hier de opmerking

bijvoegen, dat die holle stellingen aan mijn adres waren

1) De naangehaalde Verslagen van Commissarissen der Neder-
landsch-Indische Spoorwegmaatschappij aan de Algemeene Vergadering
van Aandeelhouders zal ik steeds bij verkorting aanduiden door het
Verslag van 1864, 1865, enz.
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maar die spoorversmalling (of hel leggen van een 3de rail)

is in haar eigen voordeel. Of de nicuwe lifnen dadelijk

zullen rendeeren is hoogst twijfelachtie; maar zeker is het

dat de bestaande ljn enorm zal winnen door de verlengin- :
gen te Djocjo en Solo, en zeer terecht hebben de commis-
sarissen  waarschijnlijk  die verbetering van de bestaande
liin ook ingezien,

Eindelijk is het onjuist dat staatsbelang geen coneur-
reerende lijnen zon mogen toelaten, en de Commissie heefl
dan ook nergens een witsluitende concessie aangeraden.
Wil de Regeering, na de lijn Solo— soerabaja ondersteund
te hebben, later nog de lijn samarang—sSoerabaja onder-
steunen, dan kan dit voor de ontwikkeling der te door-
snijden  gronden zeer nullie zim en dus ook in het
welbegrepen belang van den Staal.

Dat (zie 3% artikel van 19 Nov.) de lijn naar de Pre-
anger direct van Batavia uilgaal, in plaats van uit eenig
punt van de lijn Batavia—Buitenzorg, is vrij natuurlijk.
Wie waarborgt een goeden afloop der onderhandelingen
met dien spoorweg? Overigens ware hel mijns inziens
beter geweest een ander tracé tusschen Batavia en Buiten-
zorg le kiezen dan (enkel met hel oog op de aanlegkosten)
gevolgd is. Kan nu de nieuwe Commissie dal helpen ?

Bovendien wil de heer De Bordes overal breed spoor ; hoe
dat te rijmen met den eisch van aan te sluiten op een
smaller spoor; dan moest immers (in het stelsel van den
heer De Bordes) eerst de lijn Batavia—Buitenzore geheel
omgebouwd worden?

KLEINERE TECHNISCHE ZAKEN.

De bijbetaling voor dubbel spoor ziel vooral op die plaat-

sen, waar naast een diepe ingraving een groote ophooging
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komt, zonder dat een evenwicht is verkregen tusschen de
massa aardwerken voor ingraving en ophooging. De heer
De Bordes, dit stelsel toepassende op 1 meter ophooging,
komt tot verkeerde gevolgtrekkingen (¢). Trouwens, ik geef
gaaf toe dat de redactie van sommige artikelen nader ge-
preciseerd moet worden, en trek geen partij voor mijn stijl,
die, ik voel het zeer goed veel te wenschen kan overlaten.

De drie hectaren grond per kilometer boven het strikt
noodzakelijke hebben ten doel:

Io. Latere uithreidingen en

2. Het betalen der arbeiders meer in land dan in geld.

Op spoorwegen waar slechts 2 of 3 treinen daags in elke
richting loopen, hebben de wachters enz. bijna niets te doen.
Geeft men hun nu eenig land aan den spoorweg, dan kun-
nen ze hun tijd nuttig besteden, en de exploitatickosten
kunnen minder zijn, Daar ik dat stelsel reeds in 1858
voor spoorwegen in Oosl-Nederland heb voorgesteld en reeds
voor dien tijd hier en daar in practijk gebracht bij brugge-
wachters op kanalen, ligt er geen adder onder het gras,
zooals de heer De Bordes meent; de concessionarissen kun-
nen geen 2800 hectaren nemen waar zij willen, maar
zullen wel doen te rekenen op groote ruimte bij stations en

halten en tuintjes bij alle wachters- en andere woningen.

ROTTERDAM, 19 December 1873.

VI
In de voorgaande artikelen hoop ik duidelijk genoeg te
hebben uiteengezet, dal meest alle grondslagen verkeerd
zijn, waarvan de heer De Bordes is uitgegaan.
Zijne cijfers van aanlegkosten zijn volkomen onaannemelijk;
de raming der vermoedelijke inkomsten overdreven; de

schatting van het kapitaal tot het in uitvoering en exploi-

0
i




18

onvernielbaar optimisme van den heer De Bordes niet
geheel meer vertrouwd te hebben, en zond in 1868 den
heer Groll naar Java. In het verslag van 30 Juni 1868
is dan ook de toon heel anders; men leest daar (p. 14 en 15):

»Den invloed der verliezen, in Europa geleden, konden
»Wwij voorzien en met meer of mindere nanwkeurigheid
nschatten.  Niet alzoo hetgeen ten slotte blijken zou voor
shet werk zelf meer noodig te zijn dan de vroegere opga-
nven van het technisch personeel deden vermoeden.

» Thans echter is de onderneming zoover gevorderd en
»de verdeeling der werkzaamheden zoo geregeld, dat een
soverzicht van het geheel en een raming waarop staat te
smaken is 1), mogelijk is geworden., Het hestuur heefl
»zich dus ook bevlijtigd den waren staat van zaken nauw-
»keurig te onderzoeken.

»Het inwinnen van velerlei inlichtingen, tot dat werk
svereischt, was den heer Groll opgedragen. Zoo is hel
»dan fen slotle gebleken, dat tot voltooijing van het gansche
swerk een som van ongeveer f 2,400,000 boven het oor-
sspronkelijke kapitaal van [ 14,000,000 zal vereischt
»worden.”

Maar men was nog niet aan het einde van de teleur-
stellingen, fen slotte. Nieltegenstaande de Minister later
in zijn voorstel van wet rekende niet op 24 ton, maar
op 3 millioen, bleek ook dat cijfer (dus 17 millioen aan-
legkosten) nog onvoldoende, en uit bl. 17 van het Verslag
van 1873 (uitgebracht over het tiende boekjaar) blijkt dat
het aanlegkapitaal is gestegen tot 19,3 millioen, dat is
434 pCt. boven de raming van 1867 voor de lijnen, ten
slotte lang 201,100 meters.

1) Tk onderstreep deze en andere naive bemerkingen, wat in het

Verslag niet is geschied.
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Nog moet opgemerkt worden dat men op het rollend
malteridel heeft bezuinigd ; in de begrooting van 22 December
1864 kwam dil voor mel een cijfer van f 10,000 per
kilometer. De heer Groll schatte in 1868 dit cijfer lager,
van de onderstellingen uitgaande :

»Dal in de eerste 20 jaren niet meer zullen loopen dan
»2 personen- of gemengde treinen in elke richling en één
»goederentrein op de hoofdlijn.

»Dal deze altijd volgeladen zullen zijn of dat er zooveel
srijtuigen en wagens in elken trein zullen zijn als de
»locomotief volgeladen kan trekken.”

Uit het Verslag over 1873 blijkt op p. 17, dat voor
het rollend materitel slechts £ 8000 per kilometer

nilgeceven.

is

Wat leeren nu de voorgaande feiten, uit de officiele
stukken getrokken 9
Di

zijn voor de technische uitvoering, voor het opsporen en

, dat de heer De Bordes een bekwaam ingenieur kan

gebruiken van materialen, enz. enz, maar dat hij daarbij
ten éénenmale mist fwee eigenschappen van een Hoofd-
ingenieur, namelijk:

Lo, Blik op het terrein, vooral op bergterrein, getuige
zijn galoprapportje van 14 Februari 1864. De bezwaren

van dal terrein met circa 450 meters he

ling op 25 kilo-
meters afstand , begrensd door twee zware ravijnen, kunnen
door ieder terreinkundig ingenieur zonder eenige gedetail-
leerde opname gezien worden. En de heer De Bordes zag
z¢ miet, komende van het bureau, waar hij bij den heer
Henket uitgewerkte plannen gezien had.,

2% Begrip van het schatten van aanlegkosten.

Daar dit vooral ook blijkt uit de onlangs door ZEd.
genoemde cijfers van aanlegkosten, wil ik nu deze aan een
onderzoek onderwerpen.  Ook daarbij doet het ongeneeslijk

%
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optimisme van den heer De Bordes hem oelooven wat hij

hoopt en wenscht.

ROTTERDAM, & December 1873.

[11.

DE RAMINGEN VAN DEN HEER DE BORDES.

Een der hoofdgrieven van den geachten schrijver dien
ik heantwoord, ligl in het ;‘e-r‘:lilllllhlf'iljl'l"]'t||'1';L:!Jl‘i‘g':'umb.llj.
Over het hoofd ziende dat de Commissic hel slechts als
voorbeeld aanhaalt, en dat de latere inschrijving het juiste
ciffer zal doen kennen, zegt de heer De Bordes in zijn
tweede artikel: »de in 1864 tol 1872 op Java gebouwde
=spoorwegen hebben met het materigel gekost per kilo-
»meter: gewone spoorwijdte en zware bovenbouw in vlak
sen sterk heuvelachtic terrein [ 79,200 en berglerrein
»f 127,000; smalle spoorwijdte en ligte bovenbouw in

»vlak terrein f 52,300."

»Voor die prijzen of niel veel daarvan verschillende
~konden dus spoorwegen op Java gebouwd worden.”

Frederik II heeft eens gezegd: de menschen leeren zelden
nit hunne eigene ondervinding, maar nooit uit de onder-
vinding van anderen. Nu men den heer De Bordes. in
weerwil van het tegenvallen van al zijne begrootingen van
1864 tot 1867, toen hij, omgeven van een staf van kun-
dige ingenieurs, op het terrein was, zoo boutweg hoorl
beslissen over aanlegkosten in terreinen die hif mooit be-
zocht heeft, ben ik geneigd de waarheid van die spreuk
aan te nemen en bovendien te vreezen, dat de heer
De Bordes w'a rien oublié ni rien appris.

De geheele verdeeling in drie categorieén: spoorwegen
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in berg-, heuvelachtiz en vlak terrein, is verkeerd, en men
behoeft geen technicus te ziin om dat in te zien. Een
berglijn kan bij den aanleg zeer goedkoop zijn, wanneer
het terrein wel sterk maar regelmalig klimt,

Ik wil een paar voorbeelden aanhalen. Boyolali is
27 kilometers van Solo verwijderd, en de weg die steeds
naar Solo daalt, schijnt aan de meeste reizigers zeer vlak
toe.  Men kan daar met zeer geringe kosten een spoorweg
leggen op den Karbouwen-weg, kunstwerken Zijn er weinige,
Toch ligt Boyolali op 407 5. P. bij paal 18 en Solo
slechts op 90 4+ S. P. 1); er is dus een sterke helling,
die lijn is een bepaalde berglijn. Evenzoo de weg in de
Preanger van Tjiandjoer naar Soeko-mantrie, een eind van
G kilometers, dat omstreeks 120 meters zéer regelmatig
daalt. Komt men daarentegen in slappe gronden, al liggen
z¢ in de vlakte, dan kan ecen zoodanige vlaktelijn zéer
veel kosten, vooral wanneer er veel riviermonden te pas-
seeren zijn.  Ook in Nederland zijn de groolste bezwaren
aangetroffen, niet in de hooge harde zandgronden der
landprovineién, maar in de modder der zeeprovincién,
Men denke aan gedeelten van den Rhijnspoorweg bij Ab-
koude, aan het fort Bijlermeer daar dichtbij, aan den
Hollandschen spoorweg bij de Poldervaart, de werken in
het 1J, enz. enz.

Dan alleen kon de heer De Bordes de gebouwde spoor-
wegen als voorbeelden aanhalen, wanneer de te bouwen
spoorwegen in gelijksoortige terreinen lagen als de gebouwde,
maar dat is het geval niet. Een zoo gemakkelijk terrein
als in de lijn Batavia Buitenzorg is een zeldzaamheid, Bij
een  gedeelte der lijn Samarang— Vorstenlanden is  alles
gedaan om  bezwaren bij den aanleg fe vermijden, met

1) 8. P. of Samarangsch peil, hoogte der zee te Samarang,




opoffering echter van een goede, meer productieve richting.
Het ferrein langs den zijtak is, hoe moeilijk, toch nog
betrekkelijk gemakkelijk, vergeleken met menig gedeelte
in de Preanger, Merkwaardig is hel dan ook, dat de
aanlegkosten van spoorwegen van Solo naar Soerabaja en
Passaroean door de Concessie-Aanvragers zijn geraamd op
[ 115,000 per kilometer, voor smal-spoor. Dat is betrek-

kelijk mdéer dan hel cijfer der Clommissie, die bovendien

de  moeiclijke Preanger- iin in haar berekeningen moes
opnernen.

Het is gemakkelijker de bezwaren van die lijn te igno-
reeren, dan ze weg te nemen. Aangenomen voor ecn
oogenblik dat de bezwaren van het dal der Tji-Behet waren
te ontgaan door: langs een grooten omweg en over veel
hoogere verdeelpunten de richting van den militairen weg
in hoofdzaak te volgen over Tji-Tjoeroek en Gekbron, dan
blijfft toch altijd als niet te vermijden hezwaar over: de
overtocht van den Goenong-Missigit, om Bandong te be-
reiken. Daar moet men met steile hellingen in de flank
van een steilen berg, waar zelfs de gewone Wes il
afschuivingen onderhevig is, en mel een tunnel die vlakte
bereiken. Niet gaarne zou ik, zelfs op tienduizend gulden
ni, de aanlegkosten per kilometer diar opgeven. Ik heb
niet zooveel moed als de heer De Bordes: maar ik mis
dan ook zijn vijfjarige practische bouwondervinding op Java.
Ik begrijp volkomen dal aandeelhouders méer vertrouwen
stellen op zijn cijfers dan op de mijne, op holle stellingen
gebowwd , en zal mel genoegen vernemen, dat men daar
goedkoop kan bouwen. Maar men zal hel mij niet kwa-
lijknemen, wanneer ik geen aandeelen neem.

Wanneer men nu werklt in de flank van bergen, waar
ontzaglijke hoeveelheden regen vallen, dan komt mij dil

van. mijn minder optimistisch standpunt (20 millioen aan-
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legkosten in plaats van 13 a4 134 millioen voor de gebouwde
lijnen in Midden-Java) zeer gevaarlijk voor. Elke bergspleet ,
elke kleine verdieping, elk voetpad veranderd dan in een
bergstroom. Om nu den lezer eenig denkbeeld te geven
van die regenhoeveelheden laat ik hier eenige waarnemingen
volgen, die wijlen de heer Junghuhn de goedheid had mij
in 1862 mede te deelen. De niet ingevulde maanden zijn
niet waargenomen,

Gevallen regen in de Preanger Regenlschappen in mil-

limeters.

1861, Bandong. Limbang. Tangkoe- Tjiniroean. Topv.d. Heong Kawal
ban Praoe. Malabar. Goenong. ‘jiwidi
Januarij.... 106.5 324.1 318.1
Februarij... 207.6 582.0 bHél.4
Manrt., v 100.5 A87.3 473.7
Aprilas 243.6  203.0
Meaie o e 2260 379.0  360.1
Junij........ 119.5 144.9 1354
Juljj ........ 148.7 257.2 3409 189.5 1827 4028 406.1
Augustus.. 60.5 46.8  134.0 68.3 61.0 1137 18746

September. 141.0 60 S07e T 1337 113.6 301.3 4028
October ... 239.5 521.3 586.5 349.3 343.5 a04.0  693.0
November. 183.8 188.0 2195 3225 3103 5475 450.2
December.. 310.0 599.6  629.3 461.0 448.2 479.3 567.0

In 6 maanden 1739.4 2217.7 2348.6 2676.6
i b e s
o LA 3685.2 3490.9

Zulke regenvallen als bijv. der drie laatste maanden van
1861 kunnen slevige werken vernielen, en de afschuivin-
gen, voor 't minst dat de grond zich daartoe eigent, kun-
nen groolte verliezen veroorzaken. Tot slot van dit
artikel wil ik nog wijzen op het onderscheid tusschen de
geraamde en  werkelijk  witgevoerde aardwerken in de

4de Sectie van den Nederlandsch-Indischen spoorweg, zijnde




de beruchte zijtak naar Ambarawa. In de Verslagen vind
ik het volgende vermeld :

Verslag 1867, p. 10. Te verwerken 1,726,385 kub. meter.

" 1868, 2 10. » 2,498,860 , »
» 1260 e s b, " 3,800,000 "
” 1874. » 14. Meer dan de helft van 7,600,000 kub.

meters. (Ik stel globaal 4 millioen kub. meters.)
De eerste berekening, uit een volledige opmeting met

lengte en dwarsprofillen opgemaak

.y 18 dus overschreden
in rede van 1 : 2,32,

Zal men het nu laken, indien ik in hel moeielijker ter-
rein van de Preanger niet aanneem de uit de profillen be-
rekende hoeveelheid, maar aanmerkelijk meer?

Die zich aan anderen spiegelt, spiegell zich zacht,

Wanneer men nu mochl aanhalen, dat de lijn Batavia

Buitenzorg toch ook gelegen is in dat regenterrein . dan doe

ik opmerken dat die lijn bij witzondering gunstie

gelegen s,
namelijk op een rug of waterscheiding van twee rivieren:
alleen bij Batavia doorsnijdt zij iets grootere wateren. Toch
spoelde ook in die lijn, dicht bij Buitenzorg en reeds korl
na den aanvang der exploitatie een kleine brug weg , indien
men ten minste op de berichten der dagbladen kan afeaan.

Overigens  kowmen zeer groote bandjirs op Java niel
telkenjare voor, maar evenals de dijkbreuken in Nederland,
slechts van tijd tot tijd. Een watervioed als die van

't begin van 1861 heefl zich nog nicl herhaalc

, evenmin
op Java als in Nederland. Stijgt de Solo-rivier weder 9
a 10 meler in éen of twee dagen, dan eerst zal men
zien kunnen of de gemaakte bruggen voldoende capacileit

hebben. Men moet niel (e vroeg viclorie roepen.

ROTTERDAM, 9 December 1873,




Liv::

DE CIIFERS VAN DEN HEER DE BORDES OVER
BRUTO- EN NETTO ONTVANGSTEN.

De heer De Bordes is nie gelukkig met het kiezen van

voorbeelden , maar vooral niet met het aanhalen van cijfers,
Zijn  vergelijkingen en becijferingen omlrent vermoedelijke

bruto- en netto inkomsten van spoorwegen bewijzen hel.
| : ]

De  Ned.

Indische spoorwegen brengen nu volgens den
heer De Bordes op (zie 1ste art., 15 November):
Samarang— Vorstenlanden  bruto [ 8800 per jaar kilom,
netto » 3465 » = W
en de lijn Batavia -Builenzorg (zie slotartikel. 21 Nov.):
waarschijulijk netto, het eerste jaar f 2500
en over drie jaren (dus in 1876).... » 8000
Zegye achtdwizend gulden Netto. (In 1877 spreken wij daar
eens nader over,)
De  vermoedelijke inkomsten der 960 kilometers aan te
leggen spoorwegen worden als volgt geschal :

Al dadelijk na de voltooiing .......... .. / 7000 Brulo.

e 1 4000 Nefto,
N 98 AT60

en kort daarna

T O oy e o e R S e A T n
(zie 4% artikel, 20 November).
En het materiéel tol exploitatie wordt daar gesteld

fl[l
[ 8000 per kilometer, dat is:

op de som die onder genot
van lagere jizerprijzen dan thans, voldoende is geweest voor
een matericel, dat twee gemengde treinen en een goederentrein
kan leveren in elke richting onder de ONAANNEMELUKE 2007
waarde van steeds volle wagens te hebben.




spoorwegen kan bezorgen, die dit eiland uit den aard van
zijn terrein noodig heeft,
BEGINPUNTEN.

[n art. 6 der concepl-concessie, die door den Minister

cevraagd was, zijn 5 beginpunten genoemd. De bedoeling

van deze beginpunten is dezelfde als die der 8 beginpunten

nit de Nederlandsche spoorwegwet van Augustus 1860,
namelijk punten vanwaar achtervolgens de bouw en de
exploitatie aanvangt.

Nu neemt echter de heer De Bordes aan (wat niel in
de bedoeling lag) dal de concessionaris overal zou beginnen
en de goedkoope spoorwegvakken het eerst maken. Voor
technici is het niet noodig uiteen le zetten welke bezwaren
het zou hebben, om in de binnenlanden geheel afgewerkte
spoorvakken, dus met rails, draaischijven, ijzeren bruggen,
enz. op te leveren. Een gemakkelijk eind is bijv. dat in de
vlakle van Bandong, van de hoofdstad van dien naam tol
Tji-Tjalengka, 150 & 180 kilometers van Batavia. Maar
hoe zal men daar de ijzerwerken, enz. krijgen? Zal men
die over dien afstand, langs sleile wegen over twee bergen
(Megamendong en Missigit) daarheen sleepen met karbouwen ?
Dal afwerken van spoorweg-vakken buiten aansluiting aan
de beginpunten behoeft dus niet verboden fe worden, hel

verbiedt zichzelf.

BETALING VAN AFGEWERKTE SPOORWEGVAKKEN.

Leest men het 4de artikel van den heer De Bordes,
dan krijgt men den indruk dat de op te richten maat-
schappij niet veel meer kapitaal zou noodig hebben dan
noodig is om vijf vakken van tien kilometers af te werken,

die dan betaald worden. Hoe iz het nu mogelijk zulk een
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denkbeeld te hooren uiten door iemand, die zelf 200 kilo-
meters spoorweg heeft aangelegd!

Men begint natuurlijk met opnamen, uitbakeningen ; dan
worden bij de vastgestelde en opgemeten vakken Kadaster-
kaarten voor de onteigening opgemaankt, vakken onteigend
en betaald. Waar nu de locale omstandigheden het toe-
laten, worden gedeelten der aardebaan, kunstwerken en
stations gebouwd, de groolere ijzeren bruggen aangelegd,
wanneer aanvoer per spoorweg mogelijk is geworden,
eindelijk de baan gelegd, geballast, enz. Heeft men dus

50 kilometers gereed, dan zijn er nog een grooter aantal

voor 3/4, 2/3 of 1/2 gereed of reeds onteigend. Enorme

sommen, ook voor werkmateriéel en personeel, zijn noodig,
en het bewijs dezer bewering is gemakkelijk te leveren.
Volgens het laatste Verslag, p. 15 en 16, zijn de werk-
zaamheden te Samarang aangevangen den 27%%" Juli 1864,
Den 10%" Augustus 1867 werden de eerste 25 kilometers
in exploitatie gebracht, dus meer dan 3 jaren later. Daar
nu de lijn tot Solo, met het materitel, volgens de opgaven
van het Verslag circa [ 80,000 den kilometer heeft gekost,
zouden dus (volgens de wijze van redeneeren van den heer
De Bordes) 2 millioen en een beetje meer zijn uilgegeven.
Ziel men nu de financiéele mededeelingen p. 38 en 39
in, dan bemerkt men, dat tot 15 Juli 1867 gestort waren
50 pCt. op de eerste 10 millioen aandeelen, dus na aftrek
van oprichtingskosten, enz. kleine 5 millioen, en dat

ruim 34

millioen waren ontvangen van een leening, te
zamen dus minstens 8 millioen. Dat is: toen er voor
2 millioen spoorwegen waren afgewerkt, was er 8 millioen
in verwerking.

leder kan zich verder van de juistheid mijner bewering
overtuigen, die zieh de moeite wil geven le vergelijken:

de witgaven voor de eerst in exploitatie gestelde spoorweg-
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vakken: Breda- Tilburg, Roozendaal Bergen-op-Zoom |,

Harlingen—Leeuwarden, mel de sommen  van 1860 af
aarliike e berrootings ler Staatsspoorweecen toeee
Jaarig op  di egroolingen der Si latsspoorwegen ftoege-

staan (d).

PERSONEEL.

Een der zéer eroote uilgaven is het personeel voor den
aanleg, vooral voor den snellen aanleg van spoorwegen
op Java. Bij de lijn Samarang—Vorstenlanden vas, als
ik het juist heb:

éen hoofdingenieur a [ 30,000 ’s jaars.

»  werktuigkundige 20,000 i

vier sectie-ing. & /15,000

ieder, dus..... 60,000

Te zamen voor zes personen.... £ 110,000 ’s jaars.

Neem nu een net aan dat vijf zulke spoorwegen bevat.
en gij krijet reeds [ 550,000 voor de zes hoogste beambten,

Voeg daar nu bij: de mindere ingenieurs, de opzich-
ters, onderopzichters, chefs de bureau, teekenaars: hel
personeel in Engeland en Nederland ter keuring ; de maga-
zijnen en magazijnmeesters, het administratiove personeel,
de Comité’s in Nederland en Indié, en men zal conig
begrip krijgen van dat soort uitgaven.

De héer De Bordes is zeker in de gelegenheid en geneigd
hieromtrent nadere opgaven te leveren, waarnit zou kun-
nen blijken: hoeveel de spoorweg op Midden-Java aan

algemeen bestuur, administratie en opzicht heeft gekost,

VERBAND MET DE BESTAANDE SPOORWEGEN.

In het eerste artikel van 15 November komt de heer De
Bordes op voor de belangen van den bestaanden spoorweg

op Midden-Java. Na de quaestie van het aan te nemen
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smal spoor ook op de bestaande lijn besproken te heh-
ben, zegt de heer De Bordes:

»Mij dunkt, een Maatschappij, welke hel ijs voor den
naanleg van spoorwegen gebroken heeft en in vergelijking
smel de voorwaarden, welke de Commissie nu heeft ont-
sworpen, meer dan stiefmoederlijk behandeld is, moet,
swanneer zij wordt gedwongen smal spoor te maken, daar-
»voor volledig schadeloos gesteld worden, en hel bevreemdl
»dal een Commissie, waarin fwee comimissarissen dier Spoor-
»wegmaaltschappij zitling hebben, verzuimd heeft daarop te
»wijzen. Bovendien het belang van den Staal kan nim-
smer zijn een Maatschappij, die van hem rentewaarborg
»heeft, door een concurreerende lijn afhbreuk te doen,”

Mel een enkele uitzondering, zooveel regels, zoovele
dwalingen.

Het mandaat noch van de Commissie, noch van den
secretaris was om de belangen van den spoorweg op Mid-
den-Java te verdedigen. Die spoorweg heefl een bestuur,
nit wakkere mannen bestaande, die het belang van hun
spoorweg wel zullen voorstaan. De secretaris heeft er zich
éenmaal aan gewaagd die Maatschappij te waarschuwen, en
toen zijn zijne waarschuwingen in den wind geslagen als
holle stellingen. Hij waagt zich nu aan geen tweede
waarschuwing.

Verder is de Nederlandsch-Indische Spoorwegmaatschappij
niet stiefmoederlijk behandeld. Zij heeft langdurige rente-
garantie verkregen over 14 millioen, terwijl haar hoofdin-
genieur drie jaren lang 13 & 13,4 millioen aanlegkapitaal
voldoende heeft geacht. De Staal kan dus met volle recht
alle vorderingen thans alwijzen en aan de aandeelhouders
toevoegen: tu Pas wvoulu Georges Dandin.

Natuurlijk kan de bestaande Spoorwegmaatschappij niet

tot spoorversmalling gedrongen worden zonder vergoeding;

o
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maar die spoorversmalling (of het leggen van een 3% pail)
is in haar eigen voordeel. Of de niewwe lijnen dadelijk
zullen rendeeren is hoogst twijfelachliz; maar zeker is hel
dat de bestaande ljn enorm zal winnen door de verlengin-
gen te Djocjo en Solo, en zeer terecht hebben de commis-
sarissen  waarschijnlijk  die verbelering van de bestaande
lijn ook ingezien.

Eindelijk is het onjuist dat staatsbelang geen concur-
reerende lijnen zou mogen foelaten, en de Commissie heef!
dan ook nercens een witsluitende concessie aangeraden.
Wil de Regeering, na de lijn Solo—Soeerabaja ondersteund
te hebben, later nog de lijn Samarang—Socrabaja onder-
steunen, dan kan dil voor de ontwikkeling der te door-
snijden  gronden  zeer nullig zim en dus ook in het
welbegrepen belang van den Staal.

Dat (zie 3d artikel van 19 Nov.) de lijn naar de Pre-
anger direct van Batavia uitgaal, in plaats van uif eenig
punt van de lijn Batavia—Buitenzorg, is vrij natuurlijk.
Wie waarborgt een goeden afloop der onderhandelingen

met dien spoorweg?  Ove ware hel mijns inziens

beter geweest een ander lracé tusschen Batavia en Buiten-
zorg lte kiezen dan (enkel met het oog op de aanlegkosten)
gevolgd is, Kan nu de nieuwe Commissie dal helpen ?
Bovendien wil de heer De Bordes overal breed spoor; hoe
dal te rijmen met den eisch van aan te sluiten op een
smaller spoor; dan moesl immers (in het stelsel van den
heer De Bordes) eerst de lijn Batavian—Buitenzorg geheel

omgebouwd worden?
KLEINERE TECHNISCHE ZAKEN,

De bijbetaling voor dubbel spoor ziet vooral op die plaat-

sen, waar naast een diepe ingraving een groote ophooging




komt, zonder dat een evenwicht is verkregen tusschen de
massa aardwerken voor ingraving en ophooging. De heer
De Bordes, dit stelsel toepassende op 1 meter ophooging,
komt tot verkeerde gevolgtrekkingen (¢). Trouwens, ik geef
gaal toe dat de redactie van sommige artikelen nader ge-
preciseerd moet worden, en trek geen partij voor mijn stijl,
die, ik voel het zeer goed veel te wenschen kan overlaten,

De drie hectaren grond per kilometer boven het strikt
noodzakelijke hebben ten doel :

1o, Latere uitbreidingen en

20, Het betalen der arbeiders meer in land dan in geld.

Op spoorwegen waar slechts 2 of 3 treinen daags in elke
richting loopen, hebben de wachters enz. bijna niets te doen.
Geeft men hun nu eenig land aan den spoorweg, dan kun-
nen ze hun tijd nuttig besteden, en de exploitatiekosten
kunnen minder zijn. Daar ik dat stelsel reeds in 1858
voor spoorwegen in Oost-Nederland heb voorgesteld en reeds
voor dien tijd hier en daar in practijk gebracht bij brugge-
wachters op kanalen, ligt er geen adder onder het gras,
zooals de heer De Bordes meenl; de concessionarissen kun-
nen geen 2800 heetaren nemen waear 2y willen, maar
zullen wel doen te rekenen op groote ruimte bij stations en
halten en tuintjes bij alle wachters- en andere woningen.

ROTTERDAM, 19 December 1873.

VL
In de voorgaande artikelen hoop ik duidelijk genoeg te
hebben uiteengezet, dat meest alle grondslagen verkeerd
zijn, waarvan de heer De Bordes is uitgegaan.
Zijne cijfers van aanlegkosten zijn volkomen onaannemelijk;
de raming der vermoedelijke inkomsten overdreven; de

schatting van het kapitaal tot het in uitvoering en exploi-

2%




tatie brengen der werken is metl alle ervaring in strijd ,
zoowel hier te lande verkregen, als in Indig: wal hel
breed spoor betreft, is de heer De Bordes in strijd met

het gevoelen van alle vroegere commissién, en deel

alleen zijn afkeuring van de spoorwijdte 1.067 melers,
om nu tot nog FEleiner te besluiten. Zijn klacht dat de
spoorweg Samarang—Vorstenlanden stiefioederlijk is be-
handeld mist alle grond, en even ongegrond is de boschul-
diging dal de aansluitende lijnen te Solo en Djocjo nadeel
zouden toebrengen aan de bestaande lijn.  Integendeel :
ik geloof dat de doortrekking van de bestaande lijn naar
Tjilatjap en Soerabaja door anderen het eenige middel is
om de bestaande lijn te doen rendeeren. Wanneer. om
een voorbeeld uit Nederland te nemen., de lijn Haarlem—Hel-

der aangelegd en geéxploiteerd ware door een andere

maatschappij dan de Hollandsche, zou hel vervoer op deze

(Amsterdam—Haarlem—Rotterdam) niel anders hebben
kunnen doen dan winnen. Nu diezelfde Maalschappij de
lijn tot Den Helder exploiteert, is dit zeer in 't belang van
het publiek, maar niet evenzeer in dat der oude aandeel-
houders,

Wanneer nu al de grondslagen van berekening van den
heer De Bordes verkeerd ziin, ook door het aannemen der
willekeurige stelling dat de concessionarissen overal zouden
mogen beginnen goedkoope vakken gereed te maken (aan-
genomen voor een oogenblik, dat zulks mogelijk was), dan

is het duidelijk dat de conclusién uit die verkeerde cijfers

getrokken, alle waarde missen. Men kan even goed of

beter beweren dal sommige vakken 2 ton de kilometer
zullen kosten, enkele vakken in exploitatie aanvankelijk de
kosten niet zullen goedmaken, en de Maatschappij dus
millioenen tijdelijk in voorschot zal zijn, die later vergoed

moeten worden door de betere vakken. De risico bij zulk
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een zaak blijft altijd zeer groot en de verkregen ondervin-
ding is nog te luttel, om daarop reeds onvoorwaardelijk
te kunnen bouwen. Maar zeker is het, dat er onder de
kapitalisten vrees bestaal voor aanleg van spoorwegen op
Java, en dat die vrees gegrond is op de slechte finan-
citele uitkomsten, welke de eerste spoorwegen gegeven

hebben.

Ik geloof dat het volkomen nutteloos zou zijn thans ver-
der uit elkander te zetten, in welke punten ik het gevoe-
len der Commissie niet geheel deel. Bij de behandeling
van een wet op den aanleg van spoorwegen op Java is
daartoe gelegenheid genoeg in de afdeelingen, in over te
leggen nota’s, in de openbare discussie. Kleinere tech-
nische bijzonderheden, bijv. of een levende heg ter afslni-
ting noodig is of niet, of niet de aardenbaan wat kon
versmald worden, enz. enz. laat ik thans liggen; het kan
wel zijn dat de heer De Bordes daarin gelijk heeft. Slechls
nog éen punt wil ik ten slotte beantwoorden. In het eerste
artikel van 15 Nov. 1873 zegt de heer de Bordes:

»Met het verzamelen van gegevens uit het archief der
»Commissie tot de vervoermiddelen werd steeds voortge-
sgaan, ja dit werd voortgezet na het indienen van het plan
saan den Minister, dus ongetwijfeld in het bijzonder belang
nder Commissie of van sommigen harer leden.”

De laatste regelen, die ik om er de aandachl van den
lezer op te vestigen onderschrap, zijn mij niet rechl dui-
delijk. Welk bizonder belang kan er bij gebaat zijn, gege-
vens te verzamelen uit stukken, die, naar ik hoop, door
den Minister woor ieder zullen worden opengesteld? Het
zou mij hoogst aangenaam zijn, indien de geachte schrij-
ver der artikelen die ik bestrijd, nader den zin dezer
woorden kon opgeven; begrijpen doe ik ze niet.
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Neen, ik geloof dat het algemeen belang bevorderd wordt
door alles wat strekken kan, om den toestand van Java,
ook met het ooo 0p spoorwegaanleg, beter te doen ken-
nen, en daartoe heb ik menigen dag van dil jaar, nu ik
mijn archief van 1861—1863 weer tor mijner beschikking
had, moeite gedaan. Op mijne reizen door Java van
Maart 1861 tot Augustus 1863, zich uitstrekkende van
Anjer en Poelo-Merak aan straat Sunda tot het zuider-
strand in Loemadjang (residentie Probolingo), heb ik steeds
vele waarnemingen gedaan met aneroide-barometers, Die
aanteekeningen, in gedrukte staten ingevald, had ik in
het archief der commissie lot de vervoermiddelen nederge-
legd. Maar dit jaar ontwaarde ik dal vele dezer toen door
mij uitgewerkle staten ontbraken, evenals ik ook nief heh
kunnen vinden uitvoerige waterpassingen, door de inge-
nieurs en opzichters verricht :

Van Solo naar Patjitan.

» Madioen naar Ponorogo.

» de vlakte van Demak naar Oenarang.

» Kradenan door Randoe-Blatong naar de Solorivier.
eIy, enz.

Gelukkigerwijze had ik wat mijn aneroide-waarnemingen
betreft, de aanteckenboekjes bewaard waarin ze (met mijn
andere ]Iit[ﬁ!it‘lllill']l:ii\'" reisaanteekeningen) waren opge-
schreven. Nu ik de kaarten van het terrein weer tot mijn
beschikking had, heb ik al die waarnemingen opnicuw
in gedrukte staten verzameld. Dit had tweeérlei doel, als:

1o, Dat nu die waarnemingen niet verloren gaan.

2°.  Dat ik door hel uitwerken van die aanteekeningen
Illii weer het beeld van 'L terrein voor den ;_:_”t_'i‘.-—| bracht
alsof ik het pas gisteren verlaten had.
Bij 't behandelen van een aanstaande wet kan dat zijn

nut hebben, en de vele dagen en uren, door mij aan




39

dien arbeid gewijd, geloof ik dus dat in het algemeen be-

lang zijn besteed geworden.

Zeer zeker heeft de heer De Bordes niel in zijn bijzonder
belang of in dat van de Nederlandsch-Indische Spoorweg-
maatschappij zijn artikelen geschreven. Immers naarmale
anderen méer vragen, hetzij 125,000 als voorbeeld (de
Commissie), of 115,000 als cijfer van onderhandeling (de
concessie-aanvragen in Oost- en Midden-Java) verkrijgt de
Nederlandsch-Indische r-linpm'\\'r'gltL:l::.ls:-.h:n;;lyi_i of ieder ander
grootere kans om te slagen. Niets zou mij in het Staals-
belang aangenamer zijn, dan te zien dat anderen er in
slaagden op veel mindere voorwaarden spoorwegen op Java
aan te leggen; vooral wanneer het dan bij de uitkomst
bleek dat zij, die op die lagere voorstellen waren ingegaan ,

er niet waren ngeloopen.

Eindelijk moet ik verschooning verzocken voor taal en
stijl dezer artikelen, te midden eener afmattende behande-
ling der staatsbegrooting en andere werkzaamheden uit
de pen gevloeid.

Mocht ik enkele bezwaren van den heer De Bordes niet
beantwoord hebben, dan wil ik daarom niet geacht worden
die te deelen. Is het noodig, dan kom ik later daarop
terug, ook om de waarheid te bevestigen van hel spreek-

woord : borgen is geen kwijtschelden.

ROTTERDAM, 20 December 1873,




AANTEEKENINGEN.

() Bladzijde 15.

De heer Henket schreef mij onder dagleckening van

25 Februarij 1864 uit Salatiga he volgende:

»De heer De Bordes is hier geweest den 13 Februarij 11.
Mestsenes e 1K heb ZEd. den zijtak laten
szien, de helling van 4 a s in regte gedeelten en van
rs & ¢'s in de bogten vondl hij geen bezwaar van belang ;
=de ingravingen en ophoogingen vielen lem meé: ook
»vrolijkte hij op dat er geen tunnels noodig waren.

»Hij is den 13%" om 31 uur 's namiddags nog naar
v Tempoeran gegaan en den 149 terug naar Willem 1.7

Het tracé van den heer Henket bood grootste hellingen
(naar den kust) aan van 1 op 40; grootste tegenhellingen
(naar het binnenland) van 1 op 100, en was zonder tunnel
maar lang ruim 39 kilometers, van Kedoeng-Dijati gerekend.
De heer De Bordes, de afstand willende verkorten, heeft
cerst een tracé met tunnel ecezocht, aan dien tunnel is
gearbeid ; toen is een tracé met viaduct maar zonder tumn-
nel gezocht, die viaduct gemaakt, die te 's Hage opgesteld
is geweest. Toen is eindelijk een tracé van 36.4 kilometoers
lengte aangenomen en uitgevoerd, zonder tunnel noch

viaduct, maar met grootste hellingen naar de kust van
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1 op 35, en grootste tegenhellingen naar het binnenland
van 1 op 40.

Deze sterke tegenhelling is vooral nadeelig in eene
streek, waar de afvoer aanmerkelijk den opvoer overtreft.
Zoo was, volgens het Verslag van 1873, de beweging ge-
weest, op de toen geopende drie stations Tempoeran, Go-
godalem en Bringin:

or 4933 personen en 1177.6 tonnen goederen.
ar 16065 » » 3110.3 "

In cen werkje: De Spoorweg Samarang- Vorstenlanden ,
's Gravenhage bij de Gebr. van Cleef in 1870 uitgekomen,
verklaart de heer De Bordes, op bl. 60, van onderen, het
tegenvallen van de aardwerken in deze lijn, uit gebrek
aan volledig onderzoek. Hij zegl letterlijk:

»Helt traceeren en begrooten van deze moeijelijke berg-
»lijn moest in 1864 in ruim 6 maanden geschieden, zoo-
sdat dit niet met de noodige naauwkeurigheid kon gedaan
»worden."”

Daar nu de begrooting in December 1864 is opgemaakt,
L o o

schijnt dus de heer De Bordes hier alleen te spreken van
het onderzoek van Juni 1864 af. Hij vergeet le vermel-
den, dat er loen op de militaire kaarten op de schaal
van 1 op 10,000, die in allerlei rigtingen door den heer
Henket en zijn personeel van Augustus 1863 tot Februarij
1864 mel hoogte-cijfers van verriglte waterpassingen wa-
ren bedekt, reeds een tracé IHenket bestond; hij vergeet
dat dit moeijelijke bergterrein hetzelfde was, dat op 14 Fe-
bruarij 1864 zoo gemakkelijk heette. Hij vergeel te zeggen

waarom hel tracé Henkel verlaten is.




(b) Bladzijde 26.
Dit prospectus luidde woordelijk aldus:
SOCIETE DES CHEMINS DE FER DES INDES

NEERLANDAISES,

cétablie suivant acte passé devant le notaire H. A. J. Amya

Esser & Amsterdam le 27 Aout 1863, concessionnée par
% g . 10 Mars o s
S. M. le Roi en date du 5 1863 et dont les Statuts

sonl approuvés par arrété royal du 17 Septembre 1863,

No, 37.

Ligne de Samarang par Tempoeran & Llravers la contrée
de Sockawalie & Soerakarta et de la a Djokdjocarta, avec
un embrachement de Tempoeran par Toentang au fort
Willem 1.

Le siége de la Société est a la Haye.

COMMISSAIRES,

MM. H. van Beeck Vollenhoven, membre de la premiére
chambre des Elats Généraux et de la maison van Heu-
kelom & Vollenhoven, & Amsterdam.

A, W. van Eeghen de la maison Cramers & Cie.. a
Amsterdam.

A. Fraser, de la maison Fraser, Eaton & Cie.. & Soe-
rabaya.

Chevalier D. A, Junius van Hemert, ancien membre
de la haule administration des Indes orientales. i la
Haye.

A. Mendel, president de la direction de la société gé-
nérale de commerce et d’industrie & Amsterdam.

Th. F. Schill, ancien directeur de la factorie de la

Société de commerce Neerlandaise a Batavia, & la Haye.
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GONSEIL D'ADMINISTRATION.
MM. W. Poolman, ancien président de la factorie a Batavia,
a la Haye.
(. van Heukelom, membre de la seconde chambre
des Etats Généraux, a la Haye.
E. H s Jacob, ancien advocat a la haute cour des
Indes orientales, a la Haye.
INGENIEUR EN CHEF.
Mr. J. Ph. De Bordes.
BANQUIER DE LA SOCIETE.
La sociélé de commerce et d'industrie a4 Amsterdam.

Agence a Londres. MM. Finlay Hodgson & Cie.

Capital social 1. 14,000,000, garanti d'un intérél de
44 pCt. par le gouvernement Neerlandais. Divisé en 14,000
actions de fl. 1000 chacune,

Premiere  émission: 10,000 actions, représentant
(1. 10,000,000.

L'ile de Java a, sur une étendue de 2445 milles carrés
géographiques, une population de 12 millions d’ames; elle
comple donc parmi les pays les plus peuplés du globe. Pour
donner une idée de sa production et de son commerce, nous
voulons, sans entrer dans plus de détails, qu'on trouve du
reste dans nombre d'éerits publiés dans les dernicres anndes
sur cette ile remarquable, mentionner que, suivant la sta-
listique officielle, on a en 1861, importé en Hollande, des
possessions des Indes, pour plus de 190 millions de franes
en denrées coloniales, tandis ‘que les exportations de la
mére patrie pour ces colonies se sont élevées a plus de
112 millions, et la valeur des marchandises en transit &
plus de 26 millions de francs, toul cela sans compter le

grand mouvement du commerce de Java avec les aulres
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pays du globe surtout avec la Chine. Java compte pour
plus de § dans ce commerce.
Nous n'exagérons donc pas en appelant Java une ile for-
tunée et la source féconde de la prosperité de la Hollande.
Mais les voies de communication surtout pour le trans-
port des marchandises vers les ports de mer, sont encore

dans un état primitif, et Java réclamail depuis plus de

dix ans des chemins de fer, comme une légére compern -

sation des richesses qu'elle expédie Journellement & la
mere patrie.  Ni le Gouvernement ni les chambres légis-
latives ne pouvaient plus s’y refuser, lorsque des hommes
sérieux et qui avaient joué un role important dans nos
colonies, demandaient la concession pour la construction
d'une voie ferrée, qui doit rapprocher la contrée la plus
fertile et la plus peuplée de Java des ports d'exportation,

Mr. W. Poolman, ancien président de la factorie établie
a Java par la société de commerce Neerlandaise , obtint de
concert avec ses amis la concession pour la construction el
I'exploitation d’'un chemin de fer, partant du port de Sama-
rang et pénétrant dans les provinces on résidences appe-
lées Vorstenlanden , avec un embranchement aboutissant au
fort Willem 1. Cette concession avec la garantie de 1'étal
d'un intérét de 44 pCl. sur le capital social de 14 millions
de florins a été mise en apport par les concessionnaires
dans une société anonyme qui vient de s'établir 4 la
Haye, sous la dénomination de la Socicté des Chemins de
fer des Indes Neerlandaises.

La longueur de la ligue avee son embranchement n'est qui
de 175 kilomeétres, dont 22 seulement rencontrent un
terrain quelque peu accidenté. Le reste du chemin par-
courra des plaines qui n'offrent aucune difficullé de con-
struction ni d’exploitation. Considérant de plus que le

gouvernement cédéra gratis tous les terrains dont il pourri
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disposer, qu'ainsi l'expropriation se fera sans dépenses
importantes, et geu beaucoup de matériaux, tels qui le
bois, pourront étre acquis a vil prix; on reconnaitra que
la dépense pour le construction et la mise en exploitation
n'atteindra pas le chiffre de fI 80,000 par kilom. qui a
sorvi de base aux caleuls de la concession. Aussi des in-
génieurs anglais de premier ordre qui ont construit les
chemins de fer dans les Indes Anglaises, ont ils déja fait
Poffre de construire le chemin de fer & raison de {1 75,000
par kilométre.

Quant & Pavenir de ce chemin nous répétons quil tra-
versera les provinres les plus cultivées, qui onl une popu-
lation de 2 millions d'Ames et qui réunissent tous les éle-
ments pour alimenter un chemin de fer. II résulte des
rapports publiés par le Gouvernement gu'entre autres pen-
dant le service de 18§}, 128500 porte-faix, 2 cent
mille bétes de somme et 42000 charrettes, tous chargés
de produits coloniaux, ont passé a Bawen, un descentres
de mouvement de transport, siticé su le bracé projeté, el
ou se réunissent des quantités de produits s'élevanl & en-
viron 800,000 picols ou 50,000 tonnes.

La ligne parcourra également les fameux bois de Djatti,
et on peut compter sur un transport d’au moins 20,000
tonnes de ce bois, qui n'attend que les lignes ferrées pour
dtre transporté en grandes quantités dans toutes les direc-
tions.

Avee une population de 2,000,000 d’ames on peul comp-
ter sur un mouvement considérable de voyageurs, aux-
quels il faut ajouter les transports militaires, trés-nom-
breux & Java.

L'approvisionnement d’une si grande population et le
commerce intérienr, auquel elle donne lieu, seront un

élément de plus de prospérité pour cetle ligne.
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[1 est done hors de doute que ce chemin est appelé a
un grand avenir,

Ainsi qu'il a élé dif plus haut I'Etat, conformément
Part. 75 de la Concession . garantit @ la socictd pendant la
durée de la construction de la ligne , qui doit étre acheve
dans de délai de 8 ans, wn imtérét de 4) pCt. des fonds
verses « compter du jouwr de versement.  Apres Uachivement
du chemin cette garantie s'étend sur wune époque de 35 ans
@ compter du jour on la ligne enticre sera mise en exploi-
tation a raison de 4% pCt. du capital employé pour la con-
H'l'rJ'fI"‘:l';."-rJ.a'." afff ,-..-',;-,-H,'”_ _J.I-H.-"r!.l.frlrr CORCUYTrence -‘r’"’af}? .FHH.;'!'.JH.(HH
de 14 millions de flovins.

L’état ne devient responsable que dans les cas que les
revenus nels restent au  dessous de la somme de

630,000 florins,

Le montant net du capital dont les intérats 3 41 pCt.

sont garantis par 1état sera fixe apres Parrété du compte
de la construction dans un délai de six ans apres la mise
en exploitation de la ligne entiore.

Le payement des intérits garantis se fait par I'Etat 4 la
Sociéte : chaque semestre. e L5 Janvier et le 15 Juillet
n'importe que le compte des profits et pertes soit arréte ou RO,

Suivant I'art. 87 de la concession la société est tenue
d’amortir annuellement, 2 partir de I'année qui suiyra
Pouverture de la ligne entiere, un certain  nombre
d'actions, jusqu’a concurrence de la moitié du capital social.
L’amortissement devra étre achevé dans le délai de 35 ans
apres la mise en exploitation du chemin entier,

Suivant les dispositions de Ia concession cel amortisse-
ment aura lieu moyennant :

@ % pCGt. sur le capital, dont le compte des profits el
pertes sera débité annuellement.

b. Les intéréts échus des actions amorties par tirage, n’in-
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porte que ces intéréts soient avaneés par I'Etat on qu'ils
proviennent des bénéfices nets.

e. 4 pCGl. des bénéfices bruts et 15 pCt. du solde des béné-
fices aprés payement de 5 pCl. aux actionnaires. Ces 4
et 15 pCt. sont, conformément & la concession, em-
ployés a la formation d'un fonds de réserve jusqu'a
concurrence d'une somme de f500.000. Chaque fois
que ce fonds de réserve aura atteint ce chiffre, ces 4
15 pCGt. seront employés au fonds d’amortissement.
Cette entreprise se présente done sons des conditions, on

ne peut plus avantageuses, que nous pouvons résumer ainsi:

1o. Un intérét de 44 pCl. garanti par Petat et payable aux
échéanges fixés le 15 Janvier et le 15 Juillet. 11 est
inutile de rappeler que cette garantie mérite une con-
fiance illimitée: les finances de la Hollande sont les
mieux organisées de tous les étals Européens et les
4 pCt. de la dette nationale se paient 1004 &

101 pCt.

20, Un dividende en dehors de lintérét garanti.

39 Un amortissement de la moitié du capital,

40, Une action de jouissance, qui sera délivrée au porteur
d’une action amortie par tirage et laquelle donnera droit
a nne part (2 pGL. an plus) dans les bénéfices nets
aprés payement d'un intérét de 5 pCt. aux action-

naires.

Le capital social est fixé & 14 millions de florins, dont
10 millions sont émis en 10,000 actions de fl. 1000,

Les autres actions seront émises au fur et & mesure des
besoins de la société en vertu d'une résolution du conseil

d’administration approuvée par les commissaires,
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La société est cependant autorisée, apres entente préa-
lable avec le Ministre des Colonies, a4 émettre au lieu de
fl 4,000,000 en actions, un montant égal en obligations.

Les actions seront au porteur,

sur les 10,000 actions émises, il sera versé 25 pCt.
jusqu’an premier Novembre 1863; les autres versements
g'effectueront sur des appels a faire par le conseil d'ad-
ministration avee approbation du Ministre des colonies of
des commissaires el 4 publier dans les journeaux.,

Le conseil d’administration est sous le controle des con-
missaires. Les membres du conseil el Jes commissaires
sonk nommés par P'assemblée des aclionnaires. Un comité
d’administration permanent sous le controle des commis-
saires sera établi a4 Java.

Les assemblées annuelles des actionnaires auront lien a
la Haye ou & Amsterdam.

Sur les bénéfices nets, il sera prélevé annuellement 5 pCit.
dn capital versé pour étre distribué aux actionnaires ; les
intérets garantis et payés par I'Etat entreront en comple de
ce dividende. Chaque fois que les bénéfices dépasseront
o pCt. le surplus jusqu'a concurrence de 1 pGt. sera em-
ployé pour le remboursement a 1'Etat de ce qu’il aura
payé en intéréts aux actionnaires.

Tant que I'Etat sera créancier de la société. le dividende

a repartir entre les aclionnaires ne pourra dépasser 7 pCit.

.Le'n‘%qlu’ le bénéfice net dépassera ce chiffre, deux tiers du

surplus seront employés au remboursement de la créance
de P'Etat; 1/6 pour étre distribué aux administrateurs de
la Société et 1/6 pour le fonds de réserve.

Aprés le remboursement intégral de la eréance de 'Etat,
le surplus des hénéfices apres prélevement de 5 pCt. au

profil des actionnaires, sera reparti comme suit:
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50 pCl. aux actionnaires.
250 » a l'Etat.
5 » au fond de rézerve.

10 » & P'administration de la société.

Imprimerie & vapeur VAN ES FRERES, Amsterdam.

Deze onderneming squi se presente sous des conditions,
non ne peut plus avantagenses,” wordt nu door den heer

De Bordes gezegd: stiefmoederlijk behandeld te zijn.

(¢) Bladzijde 29.

Men heeft mij gevraagd nader de redenen uiteen te
zetten, waarom ik nu een nog geringere spoorwijdte dan
1.067 meters zou verkiezen. Ik wil daarom de hoofdre-
denen kortelijk aangeven.

Nederland heeft, behalve eene ontzettende menigle groote
en kleine waterwegen, thans circa 1500 kfometers spoor-
wegen. Naar dien maatstaf moest Java, dat viermalen
het oppervlak en de bevolking van Nederland heeft.
6000 kilometers spoorwegen bezitten. Het heefl er [eitelijk
260 kilometers, en met de 960 kilometers der commissie
zou het komen tot 1220 kilometers, of ruim 300 voor
een oppervlak als dat van Nederland, Met het voorstel
der commissie zou dus Java komen in den toestand van
Nederland vaor 1860, toen alleen de Rhijnspoorweg, de
Hollandsche spoorweg, de Nederlandsch— Belgische en de
Aken—DMaastrichter spoorwegen in exploitatie waren.

Ziin er nu redenen, die voor Java meer of minder
spoorwegen wenschelijk maken ?

Ja, er zijn redenen om méér spoorwegen wenschelijk
te. maken op Java dan in Nederland, omdat Java zéér

|
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weinig waterwegen bezil, in vergelijking met Nederland, en
omdat elke spoorweg . door hooge gebergten veelal begrensd .
een gering y'f‘[:ie‘-ri heeft.

Er zijn ook redenen, die voor betrekkelijk minder spoor-
wegen pleiten, als daar zijn: het gebrek aan volumineuse
en algemeen noodige producten, als bijv. steenkolen, hel
gemis aan groote centrums van fabriekmatice nijverheid ,
het  betrekkelijk geringe volumen der artikelen suiker,
thee, koffij enz. Maar niemand zal toch in een net van
cirea. 3000 kilometers ecnigen  zweem van overdrijving
zien. Dit cijffer van cirea 3000 kilometers is zeker het

minimum van spoorwegen dat noodie is. om alle oo

bevolkte streken van Java aan spoorweg-vervoer Le helpen.

Met dat cijfer zal men, behalve hel voorstel der Commissie .,
nog bijv. kunnen maken :

Fen spoorweg van Anjer en Pocloe-Merak (mel een
steenkolen-depot in Straal Sunda) naar Serane en Batavia.

Een spoorweg van Batavia (of uiteaande omstreeks
Bekassie van de lijn Batavia Bandong) door het Krawang-
sche naar Cheribon en Tegal, en dwars over hel eiland
naar Tjillatjap.

Van Samarang langs Poerwodadi en hel Rembangsche
naar Soerabaya.

Van Probolingo oostwaarts naar Banjoewangie.

Eindelijk verschillende zijtakken in het dal der Serajo ,
in dat der Tji-Tandowi misschien. van Buitenzorg om den
Gedeh naar Tjiandjoer, enz. enz. enz.

Maar hoe hekomt men nu fen spoedigste  die  spoor-
wegen ?

Door de eischen niet fe hoog te stellen, en zich met
eene snelheid van 25 a 80 kilometer in het uur te verge-
noeger, Deze nu kon met ecene geringe  spoorwijdte

bereikt worden, en deze heeft transport-vermogen  in
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overvioed, om te fransporteeren. wal op Java fe trans-

porteeren is.

Daarbij moet men niet enkel letten op de snelheid op
de baan zelve, maar ook op de aansluitende gewone wegen,
Met een grooter net kleinere spoorwegen zal men, ten
slotte, spoediger aankomen op vele plaatsen, dan met een
kleiner nel van grootere spoorwegen. Wal helpl een groote
snelheid op een klein gedeelte van den weg, wanneer men
overal elders tot de zeer geringe snelheid der gewone
postwegen is veroordeeld ?

Nog heeft een klein spoor groote voordeelen, wat het
aantal treinen daags betreft. Een spoorweg met déin  trein
daags in elke rigting (Willem I— Kedoeng-Djati) is eigenlijk
eene bespotting. Spoorwegen met twee treinen daags in
elke rigting (Meester Cornelis—Buitenzorg) geven nog wei-
nig gemak aan op- en neergaande reizicers. Spoorwegen
met drie treinen in elke rigtine (thans op Java het mazimum
tusschen Samarang en Djocjo, in Kuropa een minimum
in afgelegen streken) geven meer gemak , maar nog niel
genoeg om, bij eenige vertakkingen, over goede aanslui-
tingen te verkrijgen. Met Kkleiner spoor, dus méér ver-
deeld vervoer, zou men kunnen hebben . bijv. :

twee treinen tusschen Willem I en Kedoeng—Djati ,

drie of meer treinen tusschen Batavia en Buitenzorg ,

vier » . " ” Samarang en Djocjo.
Wat helpt het den reiziger, die van Samarang naar
Willem T moet, of hij eenige kilometers sneller rijdt  per
uur, wanneer hij door te weinig treinen daags, te Kedoeng—
Djati uren lang moet wachten ?

Het zijn deze nadere overwegingen, die mij nu meer
tot een nog kleiner spoor dan 1.067 meters doen over-
hellen. De kosten per kilometer zullen snel dalen, en
voor dezelfde som zal men méér spoorweglengle  kunnen

(¥




krijgen.  Dit belang schijnt mij grooter te ziln dan dat,
om per sneltrein een paar uren vroeger van Anjer tot
Banjoewangie te kunnen komen. De geldelijke middelen
van uitvoering gegeven zijnde, is het wvan groot  belang
na te gaan, hoe die gegeven middelen ten meesten nutte
van Java zijn te besteden.

Niemand betwijfelt het natuurlijk dat, wanneer men de
millioenen slechts bij honderden voor hel grijpen had, een
grooter spoor technische voordeelen weeft. Maar het is niet
enkel eene technische, het is ook eene finantidele en

politische kwestie, die hier opzelost moet worden.

(d). Bladzijde 32.

Het is mij nog mniet gelukt de juiste cijfers te verza-
melen, die in 1863 en 1864 aan de Staatsspoorwegen Zijn
verwerkt, foen de eerste gemakkelijke seelién

Breda—Tilburg,

Roosendaal —Bergen op Zoom ,

Harlingen—Leeuwarden
in exploitatie kwamen. Het bijelkander fellen der som-
men, op de begrootingen van 1860, 1861, 1862 en 1863
voor spoorwegen uitgetrokken, leidt niet volledie tol hel
doel, omdat niet altijd de volle toegestane sommen oeheel
ziin verwerkt. Ik hoop echter in de gewisselde stukken
de noodige gegevens te znllen vinden, In afwachting
daarvan neem ik de vrijheid den belangstellenden lezer te
verwijzen naar de brochure »De spoorwey Samarang— Vor-
stenlanden”, in 1870 le ’'s Gravenhage bij de Gebroeders
van Cleef uitgekomen.

Uit dit in vele opzigten merkwaardig geschrift. leert men
onder anderen (bl. 68) dat de algemeene onkosten per kilo-

meter hebben bedragen f 12,289, en worden de redenen




daarvoor aangegeven, volkomen dezelfde die ik op
bl. 30—32 van dit geschrift ook heb genoemd. Op
bl. 69 van de brochure »De spoorweg Samarang— Vor-
stenlanden” zegt de schrijver:

» Wanneer nu wordl in aanmerking genomen de hoogere
»bezoldigingen in Indié, het niet werken bij aanneming,
»en het onvermijdelijke van twee administratién hier en
-in Indié, dan volgl daaruit, dat de algemeene kosten

swel hoog zijn, doch niel overdreven, in vergelijking mel

sandere spoorwegen. Daarvoor mag ., in het vervolg
»bij begrootingen voor spoorwegen op Java, geene lagere
asom genomen worden.”

Dus niet minder dan 12,289, stel in rond eijfer 12,500
gulden per kilomeler voor algemeene kosten, dan maakl
dit voor de ontworpen 960 kilometer een kapitaal van

12 millioen gulden.

(e) Bladzijde 35.

In die reeds bovengenoemde brochure van 1870 leest
men op bladz. 62 en 63 de redenen, waarom de aardbe-
rekeningen zoozeer zijn tegengevallen. Zelden is grond
uit eene ingraving gebezigd kunnen worden tot ophooging.
Men had hierop gerekend, maar om verschillende zeer
geldige redenen, door den schrijver ontwikkeld, ging het niet.

Na de aldus verkregen ondervinding, verwondert het
mij nog meer, dat de heer De Bordes zoo ligt over aard-
werken in moeijelijk terrein denkt, als hij blijkbaar doet,
en zelfs de poging afkeurt om, door het hijbetalen ecner
premie, zonder meer grondverzet, toch meer vakken ler

breedte van dubbel spoor te verkrijgen, wat toch altijd,

en in onderhoud en in de exploitatic, cen voordeel

S




NASCHRIFT.

Juist was ik met deze korte aanteekeningen gereed , toen
in het Vaderland van 5 Janua ij 1874, No. 3, eenige regelen
viln den heer De  Bordes Vel 1871610 , ||‘ ”,‘J-’.rr.r',"Ju—
.f‘n'n,."!f'rff.rJ'rf.f'u (il rr'r i rr.-r,..rl'l.f'_rj (HEE T .\'}J-"J:’JJ'-’f'l’_rfl' 1 rJ‘J: Jr!r'ﬁ’_ /,I|
noopen mij tot de volgende opmerkingen,

De tegenwoordige grieven van den heer De Bordes, die
ik even wil trachten te wederleeo 1, zijn de navolgende:

le.  Daarin (in mijne artikelen) wordt het ontwerp niet
f'r'.l'fzr'ffllf.lf_frf’,

Ik meende dil wel te hebben ain, door aan le toonen

dat /125,000 aanleckosten per kilometer in gedeellelijk zéér
moeijelijk lerrein, geen hooe cijffer is, en sedert heb ik
f|:l-‘£"iH een fl'flllli'_:l"itilhl cevonden.
artikelen voor het Vaderland. was
herlezen het |.nu-_'-;_j|' van 1870 : i ik dat eedaan.

p bl. 84 dat de spoorwesen in Engelsch

en vindt daarin
Indié (vlakker dan Java en mel lager werl loonen) hebben
gekosl f 130,000: cemakkeliikor liinen  zijn geraamd op
[ 90,000, en in zeer gemakkelijk terrein op f 75,000,
alles zonder di ,I",'f,.a‘.".‘u et onle ;'.I.r_,r.r','f.r.,-.*l.f_,r, en et dublel SPoOoi
over sleehits 1/14 der ."lr','.'_fjr."'r-‘

Villl

Waarom is nu het cijfer, als voorbeeld aangehaald




{125,000 zoo hoog? Maar hetzelfde cijfer wordt laag of
hoog bij den heer De Bordes, naarmate hij hel noemt of
ik.  Negentien wmillioen, drie maal honderd duizend gulden
voor 202 kilometers spoorwegen op Java, welk een laag
cijfer, zegt de heer De Bordes. 1k had sedert 1863 en
1864 geraamd fwintig milliven voor circa 210 kilometers ,
maar dat was hoog !

Verder verdedigde ik in mijne artikelen, de 20 millioen
werk-kapitaal, de oplevering in vakken (aaneensluitende
vakken) van 10 kilomefters, enz. enz.

Zeer vreemd is de eisch van den heer De Bordes, dat
ik nu wederom mijne cijfers zou verdedigen. Wat is het
geval geweest?

In het verslag der Commissie worden enkele eijfers
genoemd, bijv. aanlegkosten per kilometer f 125,000 als
voorbeeld, cen werk-kapitaal van 20 millioen als bepaald
cijfer, enz.

Nu komt de heer De Bordes en zeglt: dat cijfer van
125,000 is te hoog, spoorwegen in vlak land kosten slechts
53,000, enz enz EKen werk-kapitaal van 5 millioen of
daaromtrent zal voldoende zijn.

Nu bewijs ik dat die cijfers voor de te maken ljnen niet
opgaan, en nader doe ik opmerken dat, volgens den heer
De Bordes zelve, voor algemeene kosten reeds [ 12,300 per
kilometer noodig zijn. 1k bewijs, door de ondervinding
en in Nederland en in Java verkregen, dat 20 millioen
cer een klein dan een groot werk-kapitaal is, en dat in
' algemeen alle cijfers van den heer De Bordes legen geen
ernstig onderzoek bestand zijn. En wal zegt ZEd. nu?

Al ziin mijn eijfers niet goed, daarom is nog niel be
wezen dal de Uwe goed zijn. Bewijs dat eerst.

Zoo komt er nooit een ecind aan de zaak. Omdat de

heer De Bordes kan goedvinden een tal van cijfers le
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noemen die kant nog wal raken, daarom ben ik nog niel

gehouden op nicuw mijn cijfers te analyseeren.  Mijn

ciifer van 1863, 20 millinen aanlegkapitaal op Midden-

Java, is in 1873 o leken juist te zijn, dal van den heer

De Bordes van 1864, 18 a 13 millioen ten cenenmale

«l ) %

onjuist.  Zeer gerust wacht ik ook nu af dat de onder-
vinding uitspraak doe,

2e, Ik wordt persoonliy k; tangevallen, zegt verder de
heer De Bordes.

Volkomen onjuist; sedert 1847 loen de heer Willem
Staring en de ondergeteekende te zamen een nienw plan
van kanalisatie voor Ove sel ontwikkelden in de brochure
il -“!'f'ir-‘r‘rfm'r.f-'fr'f i Salland en Twenthe .

heeft de  hLeer

De Bordes stoeds aangevallen wat ik schreef, zonder dal

ik tot December 1873 op iets van den heer De Bordes

heb  geantwoord . uitgenomen eens mondeling , in het In-

stituut van Ingenienrs (zie Nolulen van Februar 1865) op

een aanval van den heer De Bordes.  Sedert 1870 heb
ik zijn boekje van 1870 van de Redaclie van de Gids ter
beoordeeling, zonder dal ik tot heden tijd kon vinden aan
die vereerende uitnoodiging te voldoen. Bew ijs te over dal
ik het nief opzoek den heer De Bordes persoonlijk aan te

vallen, wanneer hij het mij niel doet. Maar wal waren

zijne artikelen in Vaderland anders dan een aanval
op 1mij ?

3¢, ,H_r}u.r' flﬂ'rf'lf'a'a’-.rr’l-r,r-"f-’ CH r..::__rJ."r.,'.w' worden ['f'_t“li_i de lieer
De Bordes) onjuist voorgesteld en daaruit verleerde gevoly-
trekkingen gemaalt,

Ik heb steeds uit de offtciéele Verslagen en uil hot B~
blad geput, dooreaans heb ik de bladzijde en regels aan-
gehaald , opdat ieder kunne vergelijken,

Is dus nu de bewering van den heer De Bordes Juisl,

dan zijn die Verslagen on | Biblad onnaauwkeurig, Als




op 14 October 1864 door den minister uit een brief van
den heer De Bordes wordt voorzelezen: als qy my den wey
voor 14 millioen wilt aanbesteden, ben ik in vijf jaren
als millionair terug, hoe kan dan daaruit met mogelijk-
heid iets anders worden afgeleid dan dat de aanleg slechts
13 millioen zal kosten en slechls vijf jaren duren?

4e. Het arme ontwerp is te beklagen, het wordt door
wiemand als ziyn werk eEneEL erkend, het is zachthens ter
ruste gelegd: S. zou geen verslag onderteckenen , indien het
wiet IN DE HOOFDZAKEN door hem werd goedgekewrd.

Waar de heer De Bordes gelezen heeft dat de leden der
Commissie of ik het voorstel in hoofdzaak afkeuren. is
mij een raadsel, tenzij de schrijver een bijzondere nadruk
wogl willen leggen op het door mij onderschraple woord
yeheel; want het zou kunnen zijn dal geen der ondertee-
kenaars bijv. hel met alle punten of komma’s, of het ge-
bruik van eenig werkwoord eens was,

Wal is door den President en den Secretaris gezegd, in
hoofdzaak ?

Door de President, in de BEerste Kamer, dat hij wellicht
geen plan van 960 kilometers in cens wenschelijk achtle,
mel hel oog op de finantién, Maar het staal imimers aan
den Minister om het plan kleiner te maken . of er voorloo-
pig de moeijelijke Preanger lijn uit te laten. De inschrij-
vers zullen dan  voorzeker hunne voorwaarden daarnaar
regelen.

En de Secretaris heefl (zie hierover bl. 9) gezegd: met
verschillende punten kan ik mij niet geheel vereenigen,

Men moel haast gelooven dat Multatuli gelijk heeft, als
hij zegt dat de menschen niet lezen kunnen. Met de
hoofdzaak: een stel spoorwegen in de aangegeven riglingen,
hel smalle spoor, het werk-kapitaal van 20 millioen .

a o pGl le garandeeren, de kosten van aanleg als voor-




beeld op f 125,000 per kilometer geraamd bij 1.067 meter
spoorwijdte, het jaarlijks opleveren van 120 kilometer
spoorweg (een zware eisch op Java), het opleveren bij vak-
ken van 10 kilometers. het inhouden van cen gedeelle dep
aanlegkosten als waarborg en met veel andere zaken meer,
vereenigt zich de meerderheid der commissie ten volle ., en
de ondervinding zal moeten leeren of men de spoorwegen
voor mindere sommen, niet raamnt maar bowt.

ot Il bliff volhouden , dus eindigl de heer De Bordes,
dat dit ontwerp nadeelig voor den Staat is.

In het jaar 1870 had echter de heer De Bordes cenc
andere meening, die ik geloof juister te zijn. Toen wees
hij (bl. 86 lot 92) op het voorbecld dat Enceland in
Engelsch-Indié gaf, waar de Regeering fef kapitaal (tot een
onbeperkt bedrag) tegen 5 plt. rente over 99 jaren garan-
deerde, met vrijheid aan de Maatschappijen om ten allen
tijde, nadat de weg drie maanden i geopend , alles aan
de Regeering terug te geven, na zes maanden vooral te

hebben gewaarschuwd. Deze moct hel uileeesoven keapitaal

terng betalen. »The Government have to repay the whole

ramount that has been expended with their sanction on the
rundertaking” enz. enz, En de heer De Bordes zegt van
deze voorwaarden, bhl, 91 en 92:

»Die voorwaarden waren niel te gunstig, want, zoo wij
rzagen, heeft de Engelsche Regeering de in 1849 toege-
=stane voorwaarden, in 1866 en in 1870 telkens voor-
~deeliger voor de maatschappijen gemaakt. Meer afdoend
»bewijs, dat die voorwaarden goed en niet te voordeelig
svoor de aandeelhouders werden geacht. kan wol niel
sgereven worden,”

nIn de foepassing was de Regeering ook zeer loyaal. Op
de  kapitaal-rekening werden veelal gebragl. de  kosten

svan het herstellen van ongevallen aan de werken, welke,




e T

—————

rzooals wij zagen, zeer belangrijk waren, en die groote
ssommen hebben gevorderd.”

» Wanneer somtijds hel opnemen van gelden moeijelijk
nwas, gaf de Regeering dadelijk voorschot; welke voor-
»schotten, niet die voor den rente-waarborg, meer dan
+ 1,000,000 Pond Si. -Iu‘ii]n}lt‘ll, Het werk mogl niel
»stilstaan.”

De ongevallen, waarvan melding is gemaakt, waren op
blz. 76 genoemd als:

Buitengewonen vloed in Scinde en 9 dagen staking van
hel vervoer.

Goederenvervoer gestaakt op den Great-Indian-Peninsular
spoorweg, door afschuivingen.

28 Junij 1865 negen openingen van een viaduel ver-
nield door 't waler, en zes openingen van de Nerbuddabrug
vernield,

In 1866 de aardwerken op 20 plaatsen z66 vernield,
dal het vervoer cen maand moes ophouden. Te gelijker-
tijd elders een viaduct vernield en het vervoer vele weken

gestaakt.

Op de East-Indian een brug vernield, en verscheidene
duikers gescheurd, het vervoer drie weken opgehouden,

In 1868 storl cen groote viaduct van den Bhoregaul
in, verzakkingen hebben plaats, enz. enz.

In 1868 aardwerken bij de brug over de Nerbudda
weder beschadigd en het vervoer enkele weken gestaakt,
Ook op den Eastern—Bengal.

In 1868 hel vervoer op de Madraslijn gestaakt, door hel
doorbreken van twee vergaarbakken.

In 1868 weder lwee openingen van de Nerbuddabrug
door hel waler medegesleepl.

~Uit deze voorbeelden wil ik” (dit is het besluil van der

heer De  Bordes) ngeene andere gevolglrekkingen maken ,
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»dan dat in tropischie gewesten . ongelukken niet te vermij-

»den zijn, zelfs al worden de werken gemaaki door de
»bekwaamste ingenieurs en uit eene nniwiu'f'arnjn-|| heurs,"

Van bl. 92 tot bl. 95 wordt nu, tegenover de liberaliteit
der Engelsche Regeering, de schriellieid dep Nederlandsche
geplaatst,

Men zou denken dat de heer De Bordes, die rente-garantie
a o pCGt. 99 jaren lang over een onbeperkt |\<‘|1J.i.!.'lél|. el
hernieuwing der werken. voorschotten ingeld en 180,000,000
voorgeschoten en bij het kapitaal gevoegde rente tijden
den bouw (bl. 91) wiet te weel vindt, het voorstel e
Gommissie even als het rapport mager zou vinden.

Maar neen: een vasle som van 1 125,000, met alle risico
van ongevallen voor den tannemer, en het meerdere slechts
gedeeltelijk te vergoeden . de ongevallen in 't geheel niet.
wordl nu in eens een exorbitan voorstel,

Mogt mij als ingenienr een advies gevraagd worden: of
de Engelsche rau:||'J'-4i'f'l|r|ill;,'_.a\\'|:j/.=-, door den heer De Borde
gepreconiseerd, dan wel de voorsteller der Commisie oun-
stiger voor finantiéele ligchamen zijn, ik zal steeds verreweg
aan  de Engelsche voorstellen de voorkeur ceven. Maar
moet ik als lid der Kamer beslissen, dan komen mij
de  Engelsche voorstellen voor de Regeering  ten  eenen-
it le onaannemelyk  voor, en als vreeselijk — overdreven
"

in voordeel der maalschappijen,

Ik zal het hierbij laten. Wal ik 0ok bewijzen moge,
de heer De Bordes keurl hel toch  onvoorwaardelijk af,
alleen  omdal  hel van mij komt. De heer De Borde:
mag (bl. 34) zegeen dal de exploilatic over de niet
voltooide 2e sectie Lol werk hinderde, maar ik mag niel

voorslellen om alleen voor groolere vakken de exploitatie
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te aanvaarden. De heer De Bordes mag (bl. 93) ver-
onderstellen dat 180 kilometers spoorweg  bij de exploi-
tatie niet meer dan hunne kosten dekken; in het voorstel
der Commissie wordt elk geéxploiteerd eind een bron van
rijkdom.

Aan  den eiseh van den heer De Bordes., om nog-
maals cijfers tegen cijfers te stellen. zal ik niet voldoen,
en zie hier waarom. In 1863 en 1864 heb ik gemeend
dat er 20 millioen noodie zouden zijn voor den spoorweg
op Midden-Java. Zeer liol werkende, de heer De Bordes
erkent dit in zijn geschrift van 1870 en ik maak er hem
volstrekt geen grief van, heeft die liin gekost 191 millioen.
Met betere gegevens dan ik toen had. schat ik nu glo-
baal de aalegkosten voor een geheel net. in weinige  jaren
te bowwen (niet van een enkel goed gelegen lijntje) op
cirea f 125,000: de ondervinding zal nu, even als in de
jaren 1863 tot 1873, moeten beslissen, Eindelijk moet
ik de lezing van de brochure van 1870 ten zeerste aan-
bevelen aan ieder, die bezwaren fegen spoorweghouw in

tropische  gewesten  wil  leeren appreciéeren,  Ware ik

vroeger op hel denkbeeld cekomen dal boekje te herlezen,

mijne artikelen tecen den heer De Bordes van November
1873 hadden bijna uitsluitend kunnen bestaan uit citaten
van den heer De Bordes van 1870

Daar ik in aanteekening (¢) reeds op de kwestie van
smalspoor was ternggekomen, kan ook dat punt blijven
rusten. Het onderscheid bestaat daarin. dal de heer De
Bordes meer aan de breedte en ik meer aan de lengte van

den spoorweg hecht.

T. J. STIELTJES.

ROTTERDAM, 9 Januari 1874,







Met ééne bijlage, zijnde een briet
van den Hoogleeraar HENKET van
20 Maart 1869.

Aan de Eerste Kamer der Staten-Generaal te s Gravenhage, geeft met verschuldiede eerbied

fe kennen T, J. StieLTIES te Delfl -

Dat hij velerlei technische bezwaren ziet in de aanneming der aan uwe Vergadering
voorgelegde wet tot wijziging der concessie voor den aanleg van een spoorweg naar de
Vorstenlanden. Hij zal de vrijheid nemen dic bezwaren kortelijk te ontwikkelen, dat te
meer noodig is sedert de Oud-Gouverneur-Generaal Sloet van de Beele heeft kunnen goed-
vinden, nogmaals eene geheele verkeerde voorstelling van den feitelijken toestand in de
Tweede Kamer te geven.

Terwijl adressant de vrijheid neemt hierbij eene copie over te leggen van een adres,
i dat hij de eer had op 15 Februarij 1. aan de Tweede Kamer in te zenden, en waarin
} zijne technische bezwaren reeds gedeeltelijk ontwikkeld zijn, is hij gedwongen te erkennen

dat hij gedwaald schijnt te hebben in zijne veronderstelling: dat de Indische spoorweg-
maatschappij over voldoende middelen kon beschikken om althans de liln tot Soerakarta
af te werken. Adressant kwam tot die dwaling door als onomstotelijke waarheid aan te nemen,
wat in het gedrukte Verslag van 80 Junij 1868 aan de aandeelhouders, uifgebragt door
den heer Dr. H. van Beeck Vollenhoven, op blz. 15 te lezen staat :

» Wij behoeven wel niet te verzekeren dat wij met groot leedwezen op deze min
n gunstige uitkomst (1) wijzen; maar wij haasten ons er bij te voegen dat zij niet zoo
n zorgwekkend is, dat daardoor het vertrouwen op den eindelijken goeden uitslag onzer
» onderneming mag geschokt worden. Tmmers wij deelden u reeds mede dat de weg eerlang
n 200 ver zal zijn doorgetrokken, dat eene levendige beweging daarop een aanvang zal
»nemen, en het kapitaal ten onzen dienste is volkomen voldoende om drie sectién van

D »den weg te voltooijen en de werken op de overblijvende sectic aan te vangen.

Het blijkt nu (volgens de loopende geruchten niet alleen , maar volgens de verklaringen
der ministers), dat er niet eens geld voorhanden is om twee sectién af te werken. Het

te kort, berekend in de hierboven uit het Verslag van 30 Junij 1868 aangehaalde ver-

i

| onderstelling, zal dus klaarblijkelijk veel grooter zijn dan 8 millicen, en de nu gegeven
hulp onvoldoende, tenzij men een gedeelte der gelden voor de lijn van Batavia naar Buiten-
zorg aan_de lijn van Samarang naar de Vorstenlanden wilde besteden.

Dit finantieel gedeelte der zaak latende rusten, wil adressant thans uwe vergadering
op de technische zijde der vraag wijzen.

In de Tweede Kamer der Staten-Generaal heeft het lid Sloet van de Beele (vel 280,
bl. 1050 van het Bijblad) in de szitting van 9 Maart 1l. het volgende gezegd :

#» Ik heb ook hooren zeggen, en het staat gedrukt, dat men in Indie moet hebben
neen smal spoor, gelijk op den weg van Antwerpen door het land van Waes naar Gent;
p maar heeft men ook wel bedacht dat, hoe vlak de wegen in Indie ook mogen wezen,
»7ij toch altijd bergachtig zijn? Fen der vlakste wegen zal wel ziiln die tusschen Batavia
»en Buitenzorg. Buitenzorg ligt 266 el — ik moet nu zeggen meters — boven Batavia,
pDat is op een afstand van 21 palen op Java niet veel. Maar als ik mij beroep op hen
»die den weg hebben bereden, zullen zi) erkennen dat men altoos berg op en berg af

(1) Het ontdekte fe kort.




»gaat en dan kan men niet applaneren ; men moet hoogten , hellingen en tegenhellingen

s 1 K : - . J|
#1n den weg hebben, Hoe men nu die hellingen met kleine locomoticven op- en atkomen
v Zal, begryp ik niet. Neen . Mijnheer de President, op die wijze 1s niets te hezuinigen,

v Wie ooit in Buropa op hellend vlak met een spoorwagen gereisd heeft, zal ontwaard \

« hebben, dat daar zeer zware groote locomotieven gebruikt worden, om te trekken , anders
¢ 1ijdt men achteruit. ,

De waarheid is dege -

Er zijn op Java vele vlakke wegen, bijv. langs de noordkust, verder tusschen Soerabaija
en Tjillatjap, in de vlakten van Demak en Grobogan enz, De weg naar Buitenzorg is reeds
cen bergwey, wanneer van den aanleg van spoorwegen sprake is, omdat er hellingen in

\.:mrkmm:n__ steiler dan de VoOor v |:1.'-:ri'--~';m-:>|'\'.'|--_'_'«-!| aangenomen grens van 1 op 100. De

Q

1 . . - .
bestaande weg naar Buitenzorg, lang ruim 38 palen (de kom van Buitenz

o

ligt tusschen
paal 38 en 39) overschrijdt, ten gevolge van een verkeerd trace, eenige onbeduidende
heuvelen. De sedert 1851 ontworpen spoorweg-tracé’s, die beter vekozen zijn, ontgaan dit
nadeel allen, en hebben geene tegenhelling, In het ontwerp van den heer Maarschalk var
1851 was de spoorweglengte 54,600 ellen of 36 paal, de sterkste hellingen bij Buitenzorg
1 op 60 en 1 op 80; de locomotieven waren berekend op 5 A 6 ton gewict, wat adressant
steeds te ligt is voorgekomen. Zr waren geene tegenhellingen,
In het ontwerp, voor de Commissie tot de vervoermiddelen door den Adspirant-Inge- |

nieur Metzger vervaardigd, is de lengte (met eenigen omweg om de latere aansluiting naar
de Preanger regentschappen in de hand te werken) 60,184 ellen, de erootste hellingen bij
Buitenzorg klimmen tot 1 op 60 en 1 op 80. Tegenkellingen Fwamen niet wvoor.

Fene andere rigting, zonder omwee. was slechts 57,686 ellen lang, en daarbi] was de

52 =1

grootste helling herleid tot 1 o

8. Geene f.f‘{;r’w.‘f'r.'.f'/i'x.’.f__e'r'ﬂ’.

Eindelijk is de lengte der nu ontworpen lijn, in 1864 door den ingenieur (thans hoog-
leeraar) Henket opgemeten voor rekening van de Nederlandsch Indische spoorweg-maatschappij,
56,100 ellen, de sterkste hellingen varieeren van 1 op 72 tot 1 op 718. Tegenhellingen
eyn geheel vermeden.

Verwijzende naar de als Bijlage hierbij gevoegde brief van den hoogleeraar Henket van
20 Maart 1l., is adressant zoo rij uwe vergadering te doen opmerken: dat die over te
trekken dergen tusschen Batavia en buitenzorg, een weg dien ieder gouverneur-generaal
welliet honderd malen passeert, alleen bestaan in de phantaisie van den heer Sloet van
e Beele.

Het zal nu wel omnoodig zijn aan uwe vergadering te wijzen op de mate van ver-
trouwen, die de opgaven van den heer Sloet van de Beele verdienen op plaatsen waar hij
niet geweest is.

ler regering kan liggen, om niet later \

Aannemende dat het onmogelifk in de bedoeling
de verspreid liggende spoorwegen te vereenigen, en de vruchtbare Preangerlanden voor altijd i’
van spoorwegvervoer verstoken te laten, moet nn reeds bij den aanleg van den spoorweg '
Batavia-Buitenzorg op de latere aansluiting naar de Preanger gelet worden. Men moet de g
fout niet herhalen, in Nederland begaan bij den aanleg van den Rijn-spoorweg, aan welke
men aanvankelijk een ander spoor heeft gegeven, dan dat in Duitschland was aangenomen ;
later heeft men (ook op den Hollandschen spoorweg) het spoor moeten versmallen , met ver-
neuwig van hel geheels exploitatie-matericel en dus met millicenen uitgaven.

De drie rigtingen die bij den aanleg van een spoorweg naar de Preanger in aanmer-
king komen, namelijk :

1. langs den zoogenaamden militairen weg, met grooten omweg en over verschillende
verdeelpunten, waarvan het hoogste bij Gekbron op 900 ellen boven de zee ligh, terwijl
het digt bijgelegen Tjandjoer slechts op 470 el ligt ;

2°. In meer directe, veel kortere r ting door het dal der Tji-Behet, benoorden den

Megamendong om, met cen hoogste verdeelpunt van slechts 525 el boven de Zee ;
3% Langs Tjicao naar Tji-Padalarang, waar het vak tusschen de aansluiting van den weg

naar Plered en Tji-Padalarang over 38 000 ellen lengte 1230 ellen klimming en daling aanbied ,

zijn alle drie vol bezwaren, die men voor een gewone spoorweg, met bogten van zelfs

250 & 300 el straal, onoverkomelijk kan noemen: vooral is bij de lste en 2de l‘lu’!mu‘/rlt‘/,:.y;
/ /
/



overtogt van den Goenong-Missegit bezwaarlijk, die bij de 3de rigting wordt omgetrokken.

Ook de twee wegen om in oos lijk : over Soeme-

<e rigting de Preanger te verlaten, name
dang naar Cheribon, over Tji-Tjalengka naar Tjillatjap bieden dergelijke bezwaren aan.
\ Alleen door de toepassing van spoorwegen, die zéér scherpe bogten toelaten, kunnen

deze bezwaren zoodanig verminderd worden, dat stoom-spoorweg-vervoer mogelijk wordt.

Uit een merkwaardig artikel over , Goedkoope spoorwegen” voorkomende in de [Tittreksels
van vreemde tijdschriften van het koninklijk Instituut van ingenieurs, jaargang 1865—1866 ,

bladz. 69—114, zal adressant slechts een paar resels aanhalen.

De Testiniog baan in Wales (bladz. 92—98) 21 Nederlandsche mijlen la

Fi

g, heeft
J 600,000 gekost, en heeft eene spoorwijdte van 6 palm. De steilste hellingen zijn 1 op

60 en 1 op 80. Sedert 1863 dient die ook tot personenvervoer. De zwaarste locomotieven
wegen 7} ton. De scherpste bogten hebben 40 el straal, Vervoer daags 310 ton en 1,000
reizigers,

De Portugeesche spoorwegen (bladz. 105) hebben 1.07 el spoorwijdte, hellingen en
tegenhellingen tot 1 op 12 toe.

)

| Noorweeozsche spoorwegen (bladz. 106) spoorwijdte 1.07 el, 11[:]ii||_t__'__'{'-11 tot 1 op 42
toe, stralen van 213 el en meer, gewigt der locomotieven 14 ton, aanlegkosten # 22,500
per kilometer.

\ In Queensland (bladz. 106) is de spoorwijdte ook 1.07 el. Er moeten bergruggen
worden bestegen, die met den voet leggen 700 & 1,400 voet (210 & 420 el) boven de zee.

De spoorweg over den Mont-Cenis eindelijk (bl. 108—109) heeft 1.1 el spoorwijdte,
locomotieven van 16 ton en hellingen tot 1 op 12. Bij deze zwaarste hellingen is de
complicatiec van het derde of middenrail noodig. Deze spoorweg (toen nog in proef) is nu
in  exploitatie, en volgt grootendeels den bestaanden bergweg. Op bl. 113 wordt gezegd :
de kosten van eene duurzame bergbaan met wijder spoor en flaauwer bogten komen op

310 000 franken per kilometer of ongeveer driemaal zoo hoog als die van de voorloopige

baan (die van Fell) geschat worden.
Het zal aan uwe vergadering in elk geval hieruit blijken: dat die smalle spoorwegen ,
vooral in berglanden, groot voordeel geven, dat zij reeds sedert jaren feitelijk bestaan, en

de heer Sloet van de Beele al zeer slecht op de hoogte van die zaak was, toen hij den
Oden Maart de aangehaalde woorden sprak.

Op grond van het overgroote belang dat deze zaak voor de spoorwegkwestie op Java
heeft, wendt adressant zich tot uwe vergadering met het verzoek :

Om eene enquéte naar de zaak der spoorwegen op Java te doen instellen,

ook

de gedetailleerde kaarten der militaire opname op de schaal van 1:10000 te

en daartoe in de cerste plaats alle daarop betrekking hebbende gegevens,

B\ laten overkomen; en in afwachting daarvan het aangeboden wets-ontwerp te

; \-'i‘l'\‘\'l_‘l'ilt‘i]‘

[ 4 30 STIBLTIES

Delft, 2 April 1869,

(Zie he pzijide,)




Hi_i].‘l:_:.' tot het adres aan de

Eerste Kamer van 2 April 1869,

Delft, 20 Maart 1869,

Amace !

In antwoord op uwe vragen betrekkelijk het door mij opgemaakte ontwerp van een
spoorweg van Batavia naar Buitenzorg, deel ik u het volgende mede:
o, Hellingen. — De sterkste hellingen zijn in de gedeelten :
van batavibtet dBitaiem .0 L . b e o

1

van Tjitajem tot nabij Tjileboet . . . Ty

! van Tjileboet tot Buitenzorg tusschen .Y en -4, ik meen e
Tegenhellingen zijn geheel vermeden, zoodat de spoorweg van Balavie tot Buitenzorg
nit Zorizontale en klimmende vakken bestaat,

2°. Stralen. — De kleinste stralen zijn 500 el of daaromtrent: deze vallen echter niet
vamen met de sterkste hellingen.

3°. Lengte. — De lengte van den spoorweg, namelijk. van het begin gelegen tusschen
aen Kleinen boom en de Welkomet-batter’i te Batavia, tot Buitenzusg is zeer nabij 56,100 cl,

Deze lengte kan ruim 1000 el verkort worden door het station te Batavia niet te
plaatsen nabij den Kleinen boom, maar nabij het Heem raadplein ; van hier de lijn digt
langs de stad Batavia te traceren, zich vereenigende bij de Prinsenlaan met de rigting
komende van den Kleinen boom.

Mij was het beginpunt nabij den Kleinen boom aangewezen, doch ik heb die verkor-
ting als eene verbetering aangeprezen

l°. Begrooting. — Mijne te Buitenzorg opgemaakte begrooting bedroeg 7 4,969,000 ;
deze begrooting is later wat de stations, haltes en werkplaatsen betreft, die gezamenlijk

voor een bedrag van ruim f 774,000 op de begrooting voorkwamen, met mijne toestemming

inderd; het bedrag dezer vermindering heb ik niet aangeteekend.
[k moet echter opmerken dat tusschen Batavia en Buitenzorg een voldoende spoorweg
kan gemaakt worden met minder aanleg-kapitaal.

Bij mijn ontwerp was ik, wat betreft de bovenbreedte der aardenbaan in ophooging
6.20 el voor enkel spoor en de zwaarte der rails 35 pond per strekkende el door de voor-
schriften gebonden.

Op de aardebaan valt iefs te bezuinigen, doch op de rails kan een aanmerkelijk bedrag
bezuinigd worden, want voor het vervoer tusschen Batavia en Buitenzorg #zijn rails van
25 pond per strekkende el voldoende, omdat de zwaarste locomotieven eeen 25 ton be-
hoeven te boven te gaan.

5% Spoor. — De weg 1s begroot voor enkel spoor met bijvoeging van de noodige
verbreedingen, sporen enz. op de stations en halten; de lengte spoor bedraagt bijna 66,000
el bij de bovengenoemde Jaan-lengte van 56,100 el.

6°. Materieel. — Het materieel is in de begrooting door mij, opgenomen op £ 12,000
per kilometer,

Fene weldoordachte bezuiniging op de uit te voeren werken, geeft ook weder in den

regel vermindering in de posten voor: winst, assurantie , verlies aan inlerest, somtijds

op en somlijds onvoorziemne witgaven.

De begrooting, waarvan ik hierboven sprak, is de ingenieurs-begrooting; het bedrag
dat men moet uitgeven of derven tot verkrijging van het aanleg-kapitaal en dat toch altijd
op het aanleg-kapitaal wordt gebragt, heb ik nooit begroot, wel zijn door mij in de be-
grooting gebragt de noodige posten voor:

Assurantie, winst, opzigt, werlies aan interest van gelden en onvoorziene uitgaven ,
allen met het oog op het aanleggen der werken, niet met het oog op het verkrijgen van
het kapitaal.

t. t.

(w. g.) N. H. Henker.

Den WelEdel Gestr. hees
S I3 .\‘.ff'r'ffj'a'_'.'.
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