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VOORWOORD. 

Reeds sedert vele jaren wordt de vraag over de boste 

wijze van aanlog van spoorwegen op Java besproken, en 

men beweert dat de Gouverneur-Generaal Rochusson reeds 

in 1847 ijzerhout tot dwarsleggers uit de buitenbezittingen 

had laten aanvoeren voor een spoorweg van Ratavia naar 

Ruitenzorg, toen uit Europa bevel kwam daar niet mede 

voort te gaan. Die spoorweg is in 1872 gereed gekomen. 

Verscheidene malen vóór 1860 was concessie aangevraagd 

voor den aanleg van spoorwegen op .Java en Avel: 

van Ratavia naar Ruitenzorg; 

» Ratavia over Tjikao en Tji-Padalarang naar on door 

de vlakte van Randong tot Tjitjalengka; 

» Samarang naar de Kadoe; 

» » H l » Vorstenlanden; 

r, Passaroean » Malang, enz. enz. 

Van de lijn Ratavia—Ruitenzorg bestonden toen reed 

twee goed uitgewerkte plannen van don heer Maarschalk. 

Van sommigen der andere lijnen was zóó weinig bekend, 

dat in 1857 een Engelsche concessie-aanvrager voor do lijn 

Ratavia—Tjikao—Randong—Tjitjalengka het terrein (dat 

hij blijkbaar nooit gezien had) voor zeer gemakkelijk ver

klaarde en aanbood de lijn te bouwen voor 10,000 Pond 
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de Engelscho mijl, of /' 75,000 de kilomotor. Een latere 

aanvrager, die tevens een zijtak van 48 kilometers naar 

Buitenzorg wilde maken, stelde do lengte der lijnen op 

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

gevende f 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 do resident van de Pre-

anger-regentschappen op hot -zeer moeijelijko terrein tus

schen Tjikao en Bandong. 

Nog dient opgemerkt te worden dat er toen, behalve 

kaarten op de schaal van 1 : 50000 van de residentiën 

Batavia en Buitenzorg, en enkele kaarten van de omstre

ken der vestingen, geeno kaarten op grooto schaal, dien 

naam waardig, van Java bestonden, en dat eerst later door 

de militaire opnamen kaarten op do 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 residentiën onderhanden zijn. 

Om aan dat concessie-aanvragen zonder opnamen, en 

dat nutteloos rapporteeren daarover een einde te maken, 

stelde de Minister Rochusson in 1860 de Commissie tot de 

vervoermiddelen in, die van Februari] 1861 tot Augustus 
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1863 onder mijne leiding en later (ik meen tot den zomer 

van 18G4) onder die van den heer de Seijff, verschillende 

spoorwegrigtingen op Java in kaart bragt en daarvan avant-

projets vervaardigde. Bij de behandeling van de wet op 

don Nederlandsch Indischen spoorweg Samarang—Vor-

stenlanden, werden echter de uitkomsten van die metingen 

ter zijde gezet, eeno kaart met gedeeltelijk vervalschte 

hoogte-cijfers overgelegd, eene kaart vertoond, waarop de 

djati-bosschen meer dan het dubbele oppervlak der be

staande besloegen, eene andere kaart waarin de bosch-

oppervlakten per district waren ingeschreven, in een paar 

districten met méér oppervlak dan de geheele districten groot 

waren; terwijl dan (volgens gelijktijdig overgelegde rijst-

statistieken) die meer dan geheel met bosch gevulde opper

vlakten, dan nog tevens honderdduizenden picols rijst op-

leverdon , 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 «Overzicht" 

dat door mij in 1864 en 1865 bij de Gebr. Langenhuijzen 

is uitgegeven. 

Men zou vormeenen dat deze proef van «spreken vóór 

«dat de uitkomsten der opnemingen onder een volledig 

«onderzoek zijn gebragt" (zooals de Minister Thorbocke het 

op 3 December 1863 noemde bij gelegenheid dor bespreking 

van eene spoorweglijn in Nederland) van verdere proeven 

had moeten afschrikken. Toch is dit niet het geval, zoo

als blijkt uit de artikelen van den heer De Bordes in het 

Vaderland van 15, 17, 19, 20 en 21 November. In die 

artikelen is toch een der grootste grieven van don heer 

Do Bordes, tegen de laatste Commissie voor de spoorwegen 

op Java, die mij tot haren Secretaris benoemde: hot nagaan, 

ook op technisch gebied, van de voor- en nadeden van 

verschillende rigtingen. Verder viel de heer De Bordes in 
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die artikelen het volgens ZEd. magere Rapport van die 
Commissie zeer hevig, ook op andore punten, aan, en 
trachtte hij zijne beweringen door eene menigte cijfers te 
staven. 

Aan te toonen dat die cijfers, bijna zonder uitzondering, 

uit de lucht zijn gegrepen, en de redeneeringen, 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 11. zijn opgenomen. 

Hierachter wordt een overdruk van die .irtikeleu gele

verd, met eenige Aantoekeningon. 

T. J. STIELTJES. 

liOTTEEDAM, '̂.) üecomber 187:!. 



In December 1872 is door den Minister van Koloniën 

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 honderdon exemplaren daarvan zijn aan verschillende 

personen uitgedeeld. 

Den 14*»" October 1873 hebben 18 financiële firma's, ge

vestigd in 9 plaatsen van Nederland, een aanvrage om 

concessie tot 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
genomen. 

Een scherpe critiek van beide stukken is niet achterge

bleven. In zoover die critiek ten doel heeft mhen en niet 

personen te beoordeelen, in zoover zij niet den meer en meer 

gebruiMyhm weg van insinuatie en verdachtmaking volgt, 

kan zij de goede zaak slechts bevorderen, ook waar zij 
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geheel maar ter goeder trouw dwaalt. Met Paul Louis 
Courier ben ik van meening: 

-.publiez vótre pensee, ce n'est pas un droit c'est un 

«devoir, étroite obligation de quiqonque a une pensee, de 

»la produire el mettre au jour pour Ie bien commun." 

»Si votre pensee est bonne, on en profile, mauvaise on 
-la corrige et l'on profile encore." 

Het is om die reden dal ik wil trachten oenig meerder 
licht to verspreiden over beide zaken, door hol wederleg
gen van bezwaren, die in behoorlijken, al is hel ook zeer 
scherpen vorm en ter goeder trouw daartegen zijn inge-
bragt. Als Secretaris in de zaak der spoorwegen op Java 
betrokken; als terlmisch-adviseur die 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 uitgebreiddo 
artikelen van den heer De Bordes in de nummers van dit 
blad van 15, 17, 19, 20 en 21 November 11. Maar al 
dadelijk moet ik, als persoonlijk feit, wijzon op eenc aller-
vreemdste opvatting van den heer De Bordes, voorkomende 
in zijn laatste artikel, waar hij zegt: 

«Dit ontwerp is onderteekend door twee leden der Ver-

aegenwoordiging, on daaruit volgt, dat zij daaraan hun 

«goedkeurende stommen zoudon gegeven hebben, indien 

»het aan die Vertegenwoordiging was aangeboden, want 

«anders hadden zij er hun namen niet onder gesteld." 

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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I eene Vergadering (die met meerderheid van stemmen een 

jl besluit heeft genomen) uitgaan, maar die wellicht in 

i strijd zijn met hun persoonlijk gevoelen? De President 

j dor Commissie heeft zich reeds in de Eerste Kamer (Bijbl. 

Vel 19, p. 62, regel 36—40 van boven) togen al to groote 

grepen op spoorweggebied verklaard, met het oog op onze 

j finantiën; wat mij als Secretaris betreft doe ik opmerken: 

dat ik als zoodanig notuleerde, wat in de Vergaderingen 

voorviel, memoriën 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 komt 

ooit deze of soortgelijke zaak in de Tweede Kamer dan zal 

dit genoegzaam in de section en in de openbare discussie 
blijken. 

Achtereenvolgens wil ik nu trachten de hoofdpunten, die 
in de artikelen van don 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 finantiëelen aard was, 

en dat de Conmiissic te ver is gegaan, door het ook over 

technische onderwerpen uit te strekken. Hij zegt: »de 

Minister verlangde alleen een financieel plan" en geen «be

paalde cijfers" en terecht (voegt de heer De Bordes er bij) 

«want die zijn, wat de lijnen in de bergstreken betreft. 
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«niet te geven, daarvoor ontbreken de noodige gegevens." 
Op eenige niillioenen meer of minder kwam het er niet 
aan, ,op voorwaarden waarop bijv. 20 millioen te bekomen 
Mjn, zijn er ook 24 te verkrijgen," enz. enz. enz. 1). 

Kabinet ^^ 's Wi'avenhage, 20 December 1872. 

B. 19. 

Aan de Directie der liotterdamsche Handels-Vereeniging 
te Botterdam. 

Het zal U „iet onbekend zijn, dat bij de Rogeering het voornemen 
bestaat om den aanleg en de exploitatie van spoorwegen op Java door 
particulieren naar vermogen te bevorderen. 

De Regeering wenscht in deze belangrijke zaak geen afwachtende 
houding aan te nemen; zij wenscht het niet er op te laten aankomen 
ot particulieren aanvragen om concessie doen; zij wenscht van hare 
zijde te verklaren welke spoorwegen op Java noodig zijn, voorden aan
log van welke lijnen ondersteuning van Staatswege zal worden verleend 
en op welke voorwaarden concessie voor don aanleg van <lie spoorwegen 
zal worden gegeven. " 

Nu is echter de vraag, op welke voorwaarden, in 't bijzonder op 
welke financiöele voorwaarden, concessie kan worden gegeven voor do 
Regeering niet te beantwoorden zonder dat zij bekend is mot het oor
deel der mannen van het vak. 

Het is met het doel om dat oordeel te leeren kennen, dat ik de eer 
heb U uit te noodigen om U mot de Heeren Wertheim en Gompertz 
Lippmann, Rosenthal & Co., do Rotterdamscho Bank en de Bank für 
Handel und Industrie te Darmstadt (die een geljjke uitnoodiging ont
vangen, de laatste, zoo aan mijn verzoek wordt voldaan, door tusschon-
komst van de Rotterdamsche Bank) in commissie te willen vereenic^en 
om mij Uw advies te geven over de vraag: op welke financiëele v^oor-
waarden aan particulieren consessie zou te geven zijn voor den aanleg 
on do exploitatie van de door de Rogeering gewonschte spoorwegen op 
Java; kunnende het er voorhands voor gehouden worden dat de Regee
ring wenscht te ondersteunen don aanleg van spoorwegen: 

a van de residentie Batavia uit naar de vlakte van Bandong; 

h. tusschen Djokjokarta on Tjilatjap; . 

c. ^^m Soerabaja, Pasoeroean en Mnhmg, door Kedu'i en Madioen 
naar Midden-Java. 

Ik stel op den voorgrond dat ik behoefte hob aan een volledig uitge
werkt p lan, liefst geformuleerd in conccpt-artikelen cener concessie, 
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Maar nu ben ik zoo vrij te doen opmerken dat de lijnen, 

door den Minister opgegeven, als: 

Batavia—Ban dong, 

Tjilatjap—Djocjo, 

Soerakarta—Soerabaij a—Oostliook, 

ongeveer 800 kilometers spoorwegen omvatten, waarvan een 

gedeelte in zeer moeijelijk terrein. Ik zeg met opzet niet 

in heryterrein, omdat 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 aanlog) kan hebben in de bergen. En 

nu is het niet juist dal, op de voorwaarden waarop 20 of 

24 millioen te krijgen zijn, ook 70 a 80 millioen zijn te 

bekomen. Hoe groolor de som, des te minder risico men 

wel zal willen loopen. Bovendien bestelt men niet 800 

kilometers spoorwegen even als bij een bakker zeker getal 

broodjes. De goede en sleeUe kansen, die zulk een spoor

wegnet kan loopen bij den aanleg en de exploitatie, moe

ten wel degelijk in rekening worden gebragt. Voor 800 

't welk door .nij in .iju gehcele strekking en in al zijn gevolgen kan 
word beoordeeld, .onder nadere raadpleging, welke alt d L n i L a r 
onderhov.g ,«, waar het geldt een conunis.ie, wier loden op verschillende 
plaatsen gevestigd zijn. Luiutnut 

d i S t Ï r " " ' ' " ' ' ' - ' ' ' ' ° ' " " *' ""•'*'" opgemerkt, dat mijn uitnoo-
d ging de Regeenng m geen enkel opzicht verbindt, noch hare vrijheid 
van handelen eemgermate beperken kan. Wordt aan die uitnood g i n . 
gevolg gegeven dan zal ik een deskundig advies ontvangen, maa t 
volkomen vnj z , n daaromtrent mijn meening te vestigen en te doen 
wat n„j zn 's la,nds belang geraden voorkomt. 

Hot zal nnj aangenaam zijn te mogen vernemen of Gij bereid zijt aai 

tueeid heeft, daarvan bericht te ontvangen. 

Do Minister van Koloniën, 
(was (jet.) FBAN.SEN VAN DE PüTTE. 

:ian 
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kilomeiers spoorwegen, ergens, zullen geen soliode finantiëele 
tirma's geneigd zijn geld te geven. 

Verder beroept zich de heer De Bordes daarop, dat de 

Minister tweemalen de Commissie tot eene spoedige af

doening aanmaande. Het feit is juist. Maar de daaruit 

getrolcken conclusie: dat het nu niet mogelijk zal zijn eene 

loyale mededinging te openen, is het niet. 

Bij brief van 31 Maart 1873 zette do Minister tot spoed 

aan; maar den 8'̂ "» April werden, namens de Commissie, 

de redenen zeer uitvoerig (in een brief van 5 bladzijden) 

uiteengezet, om welke de beantwoording nog niet kon vol

gen, en daarin worden ook technische punten wel degelijk 

op den voorgrond geplaatst. Ware nu de Minister van mee

ning geweest dat de Commissie te ver ging, wat ware dan 

natuurlijker geweest dan toen bijtijds te waarschuwen? 

In dat geval zou waarschijnlijk de Commissie onmiddellijk 

haar mandaat hebben neergelegd. Een financieel plan te 

leveren zonder technisch onderzoek kwam haar toch on

mogelijk voor. De Minister waarschuwde echter niet, en 

ik geloof niet dat hem daarvan een grief kan worden ge

maakt. 

En waarom zou nu geene loyale mededinging meer 
mogelijk zijn? 

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

In de eerste plaats zijn die bankiers geen concessie
aanvragers; ook in de vergadering der Commissie werd 
dit door den president in een uitvoerige rede uitdrukkelijk 
op den voorgrond geplaatst, vóór den aanvang der beraad
slagingen. 

In de tweede plaats zijn of worden die stukken (vroeger 

volgens den heer De Bordes, en terecht, onvoldoende ge-
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acht voor juiste ramingen) aan do Regeering teruggezonden, 
die ze lean laten zien aan wien ze wil. De loden der 
commissievan 1870, waarin o. a. de heer De Bordes zitting 
had, kennen de stukken ook. 

Maar, vervolgt de heer De Bordes, die andere gegadig
den zullen „geen tijd en op -Tava bekende technici hebben, 
om ze te onderzoeken." 

Dat is een allervreemdst argument, dat gemakkelijk te 
weerleggen is. Mij bekend, bevinden zich thans in Nederland 
de volgende ingenieurs, die op Java mot spoorweg-aanleg 
of opmeting zijn bezig geweest, als: 
de heer De Bordes zelf; 

I. Van Deventer, jaren lang officier der genie en 
later ingenieur bij de Ned. Ind. Spoorwegmaat
schappij ; 

» » Groll, die een telegraafnet over geheel Java heeft 
aangelegd, en die in 1868 een inspectiereis langs 
don Ned. Ind. spoorweg heeft gemaakt; 

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

» » J. G. van Gendt Jr., vroeger ingenieur bij de com
missie voor de vervoermiddelen; 

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

Men ziet het, er is embarras de choix 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 kopieën genomen zijn van lengte 

en dwarsprofillen, kaarten, bruggen en duikers, enz., die 

ieder ander ook nemen kan. Uit de in druk verschenen 

kaarten en bevolkingscijfers zijn eenige overzichtskaarten 
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dor bevolking gemaakt, die vrij wat werk hebben gekost; 
ook is uit do in druk verschenen residontiokaarton op de 
schaal van 1 op 100,000, die ongelukkigerwijze, niet éen 
geheel vormen, een verzamelkaart gemaakt op de schaal 
van 1 op 200,000. Welnu, die door de Commissie ver
vaardigde kaarten zijn to Rotterdam tor inzage van ieder 
die er belang in stelt. 

En wat nu do bewering betroft: »de financiëele mannen 
of hunne vrienden zullen inschrijvers en aannemers wor
den," deze is roods weersproken door 't geen de presi
dent der Commissie in de Commissie en in de Eerste 
Kamer hoeft medegedeeld, on ik voeg er bij: 

Zij zouden, ook onafhankelijk van elke andere roden, 
zeker geen inschrijvers geworden zijn op het, uitsluitend 
als voorbeeld aangehaalde cijfer van aanlegkoston, juist 
omdat zij de zaak behoorlijk onderzocht hadden. 

Alloen deelhebbers in een vennootschap, die zich niet 
de moeite geven de zaak eveneons behoorlijk te onderzoo
kon, worden concessionaris met bijv. 14 millioen, geven 
er dan 19 il 20 uit en zien hunno aandeelen van 105 
pCt. in December 1863 dalen tot 20^ in December 1870, 
om dan weer (de Staat opnieuw geholpen hebbende) to 
klimmen tot circa 50 pCt. 

Hoe is dat gunstige resultaat verkregen? Ter beantwoor
ding van dio vraag moot ik oven terugtreden in de ge
schiedenis van de eerste spoorweg-concessie op Java. 

ROTTERDAM, 7 December 1873. 
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gericht. Ik beweerde in dien tijd en zeido hot aan ieder 

die het hoorcn wilde, dat mijns inziens de lijn met de 

rente van kapitalen tijdens den bouw 23 millioen zou 

kosten on ronder die rente (die afzonderlijk op de Indi

sche begrooting voorkwam) 20 millioon. Het niet kunnende 

aanzien, dat do aandeelhouders of koopers van aandoelen 

er inliepen, was ik naar den voorzitter Dr. Van Beeck 

Vollenhoven gegaan, tijdens hij in Den Haag in het 

Keiserslwf logeerde, en had hem mijn gevoelen medegedeeld, 

men ziet met î elk goed gevolg. 

In het Verslag van 27 Juni 1867 werd (p. 19 en 20) 

op de raming der kosten teruggekomen on gezegd: 

»In het bericht, onder dagteokening van 1 Januari dezes 

njaars aan heoron deelhebbers toegezonden, werd reeds 

«opgemerkt, dat door do ondervinding is bewezen, dat 

»de raming der kosten voor de worken op Java gevorderd, 

«over het algemeen genomen, vrij juist is geweest. Onlangs 

«is van den lioofdingeniour een geheel nieuwe begrooting 

«ontvangen, gegrond op do nu verkregen ervaring bij drie 

»section, van welke een over oen lengte van 35 mijlen 

»nagenoog voltooid is, terwijl van de beide andore voor 

«de helft het aardwerk gereed is. Hot totaal-cijfer dozor 

«nieuwe bogrooting is nog ongeveer / 130,000 lager dan 

"dat dor oorspronkelijke raming van 1864." 

Dus was do begrooting: 

Op 22 December 1864 f 13,578,569 

en in April of Mei 1867 - 13,448,569 

Hoe jammer dat men in dien toestand, de begrooting 

steeds lager wordende, door do concessie tot snel werken 

was genoodzaakt! Wie weet tot welk laag cijfer men ein

delijk zou gekomen zijn! 

Maar nu is de zaak der begrootingen tot een crisis 

gekomen. Do Raad van bestuur schijnt eindeli/k het 
2 
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De fout van den heer De Borderi bestaat ook nu weder

om daarin, dat hij zaleen met elkander vergelijkt, die niet 

vergelijkbaar zijn. Ik wil trachten dit even aan te toonon. 

Toen in 1863 een Fransch prospectus werd uitgegeven 

over den spoorweg Samarang—Vorstenlanden, toen lang 

175 kilometers 1), werd daarin ge\vezen op de exceptio

neel gunstige ligging der baan, met het oog 1". op de 

Vorstenlanden, 2o. op de militaire transporten- en 3o. op 

de djatti-bosschen. Nu is het waar dat in geen andere 

residentiën zooveel particuliere ondernemingen bestaan als 

in Solo en Djocjo, dat er vele garnizoenen zijn in dat 

gedeelte van Java, en dat de lijn eenige Djatti-bosschen 

doorsnijdt. Toch worden daarom nog geen 20,000 ton 

daarvan vervoerd, zooals het prospectus aangaf, maar in 

1872 volgens het laatste verslag: 

af 3195 hout (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 DjatU-
hout (over welke afstanden dit vervoer heeft plaats gehad, 
blijkt niet.) 

Is nu eensklaps geheel Java in den exceptioneel gunstigen 

prospectus-toestand gekomen der eerste lijn op Midden-Java? 

Do lijn Batavia—Buitenzorg verbindt de hoofdstad met 

de hofstad, dat is (vergelijkenderwijze) de Javaansche lijn 

Parijs—Versailles. Maar gaat het nu op, de andere lijnen 

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

1) Ik bezit daarvan slechts een geschreven copie, geen Hollandsche 
uitgave. Onder dat stuk staat: Tinprinierie a vapeur Van Ks frères, 
Amsterdam. Het zal wellicht nog wol in don handel te verkrijgen zijn, 
maar gaat ten overvloede hierbij onder (6), 
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In Nederland brengen op: 

De Rhijnspoorweg ... f 25,000 bruLo per jaar kilometer. 

» HoU. Spoorweg... - 16,000 » » » „ 

„ Grand-Central.... - 14,000 , , , , 1) 

Maar de overscJdetende staatsbarien en de Centraal zijn 

nog '^leclits op ongeveer /' 6000 gekomen. 

Zou het nu niet overdreven zijn de opbrengst van die 

ovenjeschoten lijnen even boog te stellen als van de Neder-

landscbe Rhijnspoorweg, Hollandsche spoorwegen on Grand-

Central? 

En toch, dat doet de heer De Bordes, wanneer het 

Java geldt; dat is de eer.-,te fout. 

Do twoodo fout ligt daarin, dat de heer De Bordes spreekt 

vau cijfers van hmto opbrengsten, die dan nog al liguur 

maken, maar steeds vergeet te wijgen op het veel hoogere 

tarief, oen gevolg dor andere waarde van het geld. Re

duceer eerst allo transporten van personen, bagage en 

goederen tot de Nederlandsche tarieven; dat bruto cyfer 

ml dan vergell/kbaar s'yii met dergelyJce cijfers in Europa. 

Op de hoofdlijn Samarang—Vorstenlanden loopen in elke 

i-icliting drie Binnnielzüge; op don zijtak van Kedoeng-Djati 

naar Willem I loopt er een. Men heeft 4J4 a 4l uur tijd 

noodig om van Willem I naar Samarang te komen, langs 

don gewonen postweg heeft mon niet meer tijd noodig, en dan 

stapt men voor zijn eigen luüs of logement in en uit. Op 

de lijn Batavia—Buitonzorg, die tot Meoster-Gornelis een 

soort van omnibus-dienst in oen stad is, loopen hoven 

Meestor-Cornelis tol Buitonzorg twee treinen. En dat zijn 

de uitgezochtste beste lijnen ! Kunnen dat nu in den ge-

1) Men zie de berekeningen, overgelegd bij het weth-ontwerp tot 
aankoop van oeuige lijnen van den Grand-Central. 
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wonon Europeeschcn zin spoorwegen genoemd worden ? Of 
zijn het niet veeleer stoomsnorren ? 

Deze conclusie moet, zegt wellicht menigeen, daartoe 
leiden dat 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 onderdeden 
de slechtste lijn gekozen, die te vinden was. Vandaar ook 
dat de honderdduizende pikols ryst van vroegere steeds door 
mij bestreden statistieken, nu in de werkelijkheid zijn 
herleid tot 

1619 ton rijst af 
40 „ padie » 

433 , rijst op 
217 n padie » 

^̂" ^ ^ ^ f - ' n ^ ^ i O T t o T r i i T l ^ a d i e , op en «/ , of 
runn 37,000 pikols; over welke afstanden? Daarover 
geeft het Verslag geen inlichting. 

Als dit de opbrengst der leste lynen is, wat zal die dan 
zijn op zoo moonig minder voordeolig eind, dat in liet net 
van den Minister voorkomt? 

Over de netto opbrengst van /' 12,500 na verloop van 

negenennegentig jaar wil ik niet twisten. Alleen deze paar 

bemerkingen. Gaan de lijnen goed, dan bekomt men 

spoedig mededingende lijnen, want de Regeering geeft na

tuurlijk geen uitsluitende concession, en terecht. Dan moe

ten, als er concurreerende lijnen komen, de vrachten ver

minderd worden, de stoomvaart versnelt de vaart harer 

booten, en ziedaar een derde concurrent. De Kcdiri- eu 

Solo-rivieren worden eenigszins veibetord, en ziedaar een 

vierde concurrent voor hot goederenvervoer. Wie zal nu 

willen gaan twisten over een mogelijk cijfer van /' 12 500 

netto opbrengst in 1984? Men kan met evenveel grond 
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de helft of het dubbel stellen. Het is nog geen halve eeuw 

geleden dat de Zuiderzeo-straatweg gebouwd werd. Die 

beloofde goede renten. Niemand dacht toen aan stoom

bootvaart en spoorwegen. Beide zijn in die halve eeuw 

gekomen, en wat rendeert die straatweg nu? 

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

Nu een woord over zuiver technische zaken. 

EOTTEKDAM. 11 December 187!!. 

V. 

EENIGE TECHNISCHE ZAKEN. 

SPOOR WIJDTE. 

De heer De Bordes betreurt het besluit, waarbij het 
smallere spoor van 1.067 meters voor de lijn Batavia—Bui-
tenzorg is aangenomen; hij wenscht overal, evenals op de 
lijn Samarang—Vorstenlanden, normaal Europeesch spoor 
van 1.435 meters. 

Wanneer hot verslag der Commissie den 12'i'̂ " November 

in plaats van den 12d<"> September 11. ware ingediend, zou 

ik ook geen spoorwijdte van 1.067 meters voor de nieuwe 

lijnen hebbon voorgesteld. Nadat ik namelijk in October 11. 

den Festiniog-spoorweg in Noord-Wales heb bezocht, die met 

0.61 meters spoorwijdte zulke gunstige uitkomsten geeft (c), 

ben ik overtuigd geworden dat een spoor van 0.76 meters 

als maximum beter is dan het door de Commissie voorge

stelde, en in dat punt maak ik dus amende honorable. 

Zoodanig klein spoor is het eenige dat aan Java do massa 



15 

II. 

TERUGBLIK OP DE EERSTE SPOORWEG-CONCESSIE 

OP JAVA. 

Bij het verlooncn van die eerste spoorweg-concessie in 
1863 was loïjale mededinging allezins mogelijk. Allen 
wisten evenveel van de gevraagde spoorwegrichting af, in 
dien zin namelijk dat niemand er iets van af wist. Men 
traceerde hier in Nederland eenige zwarte strepen, lang 
1G8 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 Avas in 
't begin van 1864 op Java. Den IS''"" Februarij bezag 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 militaire 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 het gemaMelyke terrein in die richting. 

Achtervolgens stelde hij personeel aan het werk en 
schreef aan den Minister van Koloniën een brief, in de 
vergadering van de Tweede Kamer der Staten-Generaal 
van 14 October 1864 gedeeltelijk voorgelezen. De heer De 
Bordes kwam tot 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 22̂ *"" December 1864, de opmetingen afgeloopen 



16 

zijnde, rapporteerde de heer De Bordes uit Samarang, dat 

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

voor aanleg van weg en werken /' 9,558,234 

r rollend materieel „ 1,992,610 

„ algemcene kosten , 996,305 

» onvoorziene werken , 1,031,420 

te zamen f 13,578,569 

en in hel Verslag, uitgebracht den 22^'^" Juni 1865 aan 
de aandeelhouders, werd dit heuglijk bericht medegedeeld 
(p. 11 en 12) en daaraan herinnerd, dat de sectie-ingenieurs 
reeds 15 a 20 pGt. voor onvoorziene uitgaven in rekening 
hadden gebracht, en de hoofdingenieur (de heer De Bordes) 
nog eens / 1,031,420 als onvoorzien had uitgetrokken. 
Men eindigde met de tirade: 

-In de circulaire werd mede terecht door het Bestuur 
«opgemerkt, 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 pGt. op dat geraamde 
aanlegkapitaal van dertien milUoen vyfhonderd acUeme-

ventig duizend vijfhonderd en mamenzestig 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 aangehaalde 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. 



34 

maar die rfpoorvorsmalling (of het leggen van een 3'ie rail) 
is in baar eigen voordeel. Of de nieuwe lynen dadelijk 
zullen rendeoren is hoogst twijfelachtig; maar zeker is het 
dat de bestaande Vijn enorm zal winnen door de verlengin
gen te Djocjo en Solo, en zeer terecht hebben de commis
sarissen waarschijnlijk die verbetering van de bestaande 
lijn ook ingezien. 

Eindelijk is hot onjuist dat staatsbelang geen concur-

reerende lijnen zou mogen toelaten, en de Commissie heeft 

dan ook nergens een uitsluitende concessie aangeraden. 

Wil de Regeering, na do lijn Solo—Soorabaja ondersteund 

to hebben, later nog do lijn Samarang—Soerabaja onder

steunen, dan kan dil voor de ontwikkeling der te door

snijden gronden zeer nuttig zijn en dus ook in hot 

welbegrepen belang van don Staat. 

Dat (zie Ŝ io artikel van 19 Nov.) de lijn naar de Pre-

ang«r direct van Batavia uitgaat, in plaats van uit oenig 

punt van de lijn Batavia—Buitenzorg, is vrij natuurlijk. 

Wie waarborgt een gooden afloop der onderhandelingen 

mot dien spoorweg? Overigens ware het mijns inziens 

beter geweest een ander tracé tusschon Batavia en Buiten

zorg to kiezen dan (enkel met het oog op de aanlegkosten) 

gevolgd is. Kan nu de nieuwe Commissie dat heipon? 

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

KLEINERE TECHNISCHE ZAKEN. 

Do bijbetaling voor duhlel spoor ziet 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 (e). Trouwens, ik geef 
gaaf toe dat do 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: 

1°. Latere uitbreidingen 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 exploitatiekosten 
kunnen minder zijn. Daar ik dat stelsel reeds in 1858 
voor spoorwegen in Oost-Nederland heb voorgesteld en reeds 
vóór 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, 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-

3* 
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onvernielbaar optimisme van don heer De Bordes niet 

geheel meer vertrouwd te hebben, en zond in 1868 den 

heer Grol! naar Java. In hot verslag van 30 Juni 1868 

is dan ook de toon heel anders; men leest daar (p. 14en 15): 

«Den invloed der verliezen, in Europa geloden, konden 

«wij voorzien en met meer of mindere nauwkeurigheid 

)>schatten. Niet alzoo hetgeen ten slotte blijken zou voor 

«het werk zelf meer noodig te zijn dan de vroegere opga-

i)Ven van het technisch personeel deden vermoeden. 

«Thans echter is de onderneming zoover gevorderd en 

«do verdeeling der werkzaamheden zoo geregeld, dat een 

«overzicht van het geheel en een raming waarop staat te 

„mahen is 1), mogelijk is geworden. Het bestuur heeft 

«zich dus ook bevlijtigd den ivaren staat van zaken nauw-

«keurig te onderzoeken. 

«Het inwinnen van velerlei inlichtingen, tot dat werk 

«vereischt, was den heer Groll opgedragen. Zoo is het 

«dan ten slotte gebleken, dat tot voltooijing van het ganscho 

«werk oen som van ongeveer / 2,400,000 boven het oor-

«spronkelijko kapitaal van / 14,000,000 zal vereischt 

«worden." 

Maar men was nog niet aan het einde van de teleur

stellingen, ten slotte. Niettegenstaande do 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 

43^ pGt. boven do raming van 1867 voor de lijnen, ten 

slotte lang 201,100 meters. 

1) Ik onderstreep deze en andere naïvo bemerkingen, wat in het 
Verslag niet is geschied. 
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Nog moet opgemerkt worden dat men op het rollend 
matcriöol hoeft bezuinigd; in de bogrooting van 22 December 
1864 kwam dit voor met een cijfer van f 10,000 per 
kilometer. De heer Groll schatte in 1868 dit cijfer lager, 
van de onderstellingen uitgaande: 

«Dat in de eerste 20 jaren niet meer zullen loopen dan 
»2 personen- of gemengde treinen in elke richting en eén 
»goederentrein op de hoofdlijn. 

-Dat deze altijd volgeladen zullen zijn of dat er zooveel 
-rijtuigen en wagens in eiken trein zullen zijn als de 
«locomotief volgeladen kan trekken." 

Uit het Verslag over 1873 blijkt op p. 17, dat voor 
het rollend materieel slechts /' 8000 per kilometer is 
uitgegeven. 

Wat leeren nu de voorgaande feiten, uit do officiëele 
stukkon getrokken ? 

Di(, dat de heer De Bordes een bekwaam ingenieur kan 
zijn voor de technische uitvoering, voor hot opsporen on 
gebruiken van materialen, enz. enz., maar dat hij daarbij 
ten éénenmale misi lw(>e eigenschappen van een HoofrJ-
ingenieur, namelijk: 

1". IJih op h/'t terrein, vooral op bergterrein, getuige 
zijn galoprapportje van 14 Februari 1864. De bezwaren 
van dat terrein met circa 450 jnotors lu^lling op 25 kilo
meters afstand , begrensd door twee zware ravijnen, kunnen 
door ieder terreinkundig ingenieur zonder eenige gedetail
leerde opname gezien worden. En de hoor De Bordes zag 
zo niet, komende van het bureau, waar hij bij den heer 
Henket uitgewerkte plannen gezien had. 

2". Begrip vnn 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 don hoer Do Bordos hem gelooven wat hij 
hoopt en wonscht. 

ROTTERDAM, 8 December 1873. 

III. 

DE RAMINGEN VAN DEN HEER DE BORDES. 

Eon dor hoofdgrievcn van don geachton schrijver dien 
ilf beantwoord, Hgt in het geraamde cijfer der aanlogkoston. 
Over hot hoofd ziende dat de Commissie hot blechts als 
voorbeeld aanhaalt, on dat do latere inschrijving het juiste 
cijfer zal doen kennen, zegt de heer Do Bordos in zijn 
tweede artikel: ,de in 1864 tot 1872 op Java gebouwde 
•> spoorwegen hebbon met het materieel gekost per kilo-
-.meter: gewone spoorwijdto en zware bovenbouw in vlak 
»en sterk heuvelachtig terrein /' 79,200 on bergtorrein 
»/• 127,000; smalle spoorwijdto en ligte bovenbouw in 
«vlak terrein f 52,300." 

»Voor die prijzen of niet voel daarvan verschillende 
-konden dus spoorwegen op Java gebouwd worden." 

Frederik II heeft eens gezegd: de menschen leeren zelden 
uit 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 oen staf van kun
dige ingenieurs, op het terrein was, zoo boutweg hoort 
beslissen over aanlogkoston in terreinen die liy nooit be
zocht heeft, ben ik geneigd do waarheid van die spreuk 
aan te nemen en bovendien te vreezen, dat de heer 
De Bordes n'a rien oublié ni rien appris. 

De geheele verdeeling in drie categorieën; spoorwegen 
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IS 

in borg-, heuvelachtig on vlak terrein, is verkeerd, en men 
behoeft geen technicus te zijn om dat in te zien. Een 
berglijn kan bij den aanleg zeer goedkoop zijn, wanneer 
het terrein wel sterk maar regelmatig klimt. 

Ik wil een paar voorbeelden aanhalen. Boyolali 
27 kilometers van Solo verwijderd, en de weg die steed 
naar Solo daalt, schijnt aan do moeste 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 + S. P. bij paal 18 en Solo 
slechts op 90 + S. P. 1); er is dus oen sterke helling, 
die lijn is een bepaalde borglijn. Evenzoo do weg in de 
Preanger van Tjiandjoor naar Soeko-mantrie, een eind van 
6 kilometers, dat omstreeks 120 meters zeer regelmatig 
daalt. Komt men daarentegen in slappe gronden, al liggen 
ze in de vlakte, dan kan een zoodanige vlaktelijn zeer 
veel kosten, vooral wanneer or veel riviermonden te pas
seeren zijn. Ook in Nederland zijn do grootste bezwaren 
aangetroffen, niet in do hooge harde zandgronden der 
landprovinciön, maar in de modder der zeeprovinciën. 
Men donke aan gedeelten van don Rhijnspoorweg bij Ab-
koude, aan het fort Bijlermeer daar dichtbij, aan don 
Hollandschen spoorweg bij de Poldervaart, de werken in 
het IJ, enz. enz. 

Dan alleen kon do heer De Bordes do gebouwde spoor-
Avogon 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—Buitonzorg is een zeldzaamheid. Bij 
een gedeelte der lijn Samarang—Vorstenlanden is alles 
gedaan om bezwaren bij don aanleg te vermijden, met 

Samarang-sch peil, hoogte der zee te Samarang. 
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opoffering echter van een goede, meer productieve richting. 
Het lerrein langs den zijtak is, hoe moeilijk, toch nog 
betrekkelijk gemakkelijk, vergeleken met menig gedeelte 
in de Preanger. Merkwaardig is het dan ook, dat de 
aanlegkosten van spoorwegen van Solo naar Soerabaja en 
Pas-^aroean door de Concessie-Aanvragers zijn geraamd op 
/ 115,000 per kilometer, voor smal-spoor. Dat is betrek
kelijk meer dun hot cijfer der Commissie, die bovendien 
de moeiolijke Preanger-lijn in haar berekeningen moest 
opnemen. 

Het is gemakkelijker de bezwaren van die lijn Ie igno-

reeren, dan ze weg te nemen. Aangenomen voor een 

oogenblik dat de bezwaren van het dal der Tji-Behet waren 

Ie ontgaan door: langs een grooten omweg en over veel 

hoogere verdeelpunten de richting van den militairen weg 

in hoofdzaak to volgen over Ïji-Tjoeroek en Gekbron, dan 

blijft toch altijd als niel te vermijden bezwaar over: de 

overtocht van den Goenong-Missigit, om Bandong te be

reiken, üaar moet men met steile hellingen in de flank 

van een stellen berg, waar zelfs de gewone weg aan 

afschuivingen onderhevig is, en mei een tunnel die vlakte 

bereiken. Niet gaarne zou ik, zelfs op tienduizend gulden 

na, de aanlegko-^ten per kilometer düar opgeven. Ik heb 

niet zooveel moed als de heer De J3ordes; maar ik mis 

dan ook zijn vijfjarige practische bouwondervinding op Java. 

Ik begrijp volkomen daL aandeelhouders meer vertrouwen 

stellen op zijn cijfers dan op de mijne, op holle stelllnycn 

gebomvd, en zal met genoegen vernemen, dat men daar 

goedkoop kan bouwen. Maar men zal hel mij niet kwa-

lijknemen, wanneer ik geen aandeden neem. 

Wanneer men nu werkt in de flank van bergen, waar 

ontzaglijke lioeveelheden regen vallen, dan kom! mij dit 

van mijn minder opümidisch standpunt (20 millioen aan-
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legkosten in plaats van 13a 13^ 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 vv^aarnemingen 
volgen, die wijlen de heer Junghuhn do goedheid had mij 
in 1862 mede te deelen. De niet ingevulde maanden zijn 
niet waargenomen. 

Gevallen regen in de Preanger Regentschappen in mil
limeters. 

18(11. Baiidoug. Liiiibaug. Tangkoe-Tjiniroean. To]) v. d. Reoug Kawal 

bau Praoe. Malabar. Gueaong. Tjiwidi. 

Januarij.... 106.5 324.1 318.1 
Februari]'... 207.6 .582.0 541.4 
Maart 100.5 487.3 473.7 
April 243.G 203.0 

Mei 226.9 379.0 360.1 
Junij 119.5 144.9 135.4 
Julij 148.7 257.2 340.9 189.5 182.7 402.8 406.1 
Augustus.. 60.5 46.8 134.0 68.3 61.0 113.7 157.5 
September. 141.0 166.5 307.5 133.7 113.5 301.3 402.8 
October ... 239.5 521.3 586.5 349.3 343.5 504.0 693.0 
November. 183.8 188.0 219.5 322.5 310.3 547.5 450.2 
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 
„11 „ 1845.5 

"12 „ 3685.2 3490.9 

Zulke regenvallen als bijv. dor drie laatste maanden van 
1861 kunnen stevige werken vernielen, en de afschuivin
gen, voor 't minst dat de grond zich daartoe eigent, kun
nen grooto verliezen veroorzaken. Tot slot van dit 
artikel wil ik nog wijzen op het onder;̂ cheid tusschen de 
geraamde en werkelijk uitgevoerde aardwerken in de 
i^o Sectie van den Noderlandsch-Indischon spoorweg, zijnde 
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de beruchte zijtah naar Ambarawa. In de Verslagen vind 

ik het volgende vermeld : 

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

1868, , 10. „ , 2,498,860 , 

1869, , 6. , , 3,800,000 , 

1874. , 14. Meer dan de helft van 7,600,000 kub. 
nieters. (Ik stel globaal 4 niillioen kub. meters.) 

De eerste berekening, uit éen volledige opmeting met 
longle en dwarsprofillen opgemaakt, is 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, spiegelt zich zacht. 

Wanneer men nu mocht aanhalen, dat de lijn Batavia— 

Buitcnzorg toch ook gelegen is in dat regent(>rrcin, dan doe 

ik opmerken dat die lijn bij uitzondering gunstig gelegen is, 

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 kort 

na den aanvang der exploitatie een kleine brug weg, indien 

men ten minste op do berichten der dagbladen kan afgaan. 

Overigens komen zeei' grooto bundjirs op Java niet 

tolkenjare voor, maar evenals de dijkbreuken in Nederland, 

slechts van tijd tot lijd. Een watervloed als die van 

't begin van 1861 heeft zich nog niet herhaald, evenmin 

op Java alb in Nederland. Stijgt de Solo-rivier weder 9 

a ] O meier in éen of twee dagen, dan eerst zal men 

zien kunnen of do gemaakte bruggen voldoende capaciteit 

hebben. Men moet niet Ie vroeg victorie roepen. 

ROTTERDAM, y üeeember 187;!. 
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IV. 

DE CIJFERS VAN DEN HEER DE fiORDES OVER 

RRUTO- EN NETTO ONTVANGSTEN. 

Do lieor D(3 Bordes is niet gelukkig met het kiezen van 

voorbeelden , maar vooral niet met liet aanhalen van cijfers. 

Zijn vergelijkingen en becijferingen omtrent vermoedelijke 

bruto- en netto inkomsten van spoorwegen bewijzen het. 

De Ned. Indische spoorwegen brengen nu volgens den 

heer De Bordes op (zie l^te art., 15 November): 

Samarang—Vorstenlanden bruto f 8800 per jaar kilom. 

netto » 34G5 , „ „ 

en de lijn Batavia—Buitenzorg (zie slotartikel, 21 Nov.): 
waarschijnlijk nelto, het eerste jaar f 2500 
en over drie jaren (dus in 1876).... , 8000 

Zegye achtduizend gulden Netto. (In 1877 spreken wij daar 
eens nader over.) 

De vermoedclykr inkomsten der 960 kilometers aan te 
loggen spoorwegen worden als volgt geschat: 

Al dadelijk na de voltooiing /' 7000 Bruto. 
en kort daarna , 4000 Netto. 

Na 99 jaren , 12500 „ 

(zie 4<ie artikel, 20 November). 

En het materieel tot exploitatie wordt daar gesteld op 

/• 8000 per kilometer, dat is: oji de som die onder genot 

van lagere yzerprijzen dan thans, voldoende is geweest voor 

een materieel, dat twee gemengde treinen en een goederentrein 

kan leveren in elke richting onder de ONAANNEMELIJKE voor

waarde van steeds volle wagens te hebben. 
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spoorwegen kan bezorgen, die dit eiland uit den anrd van 

zijn terrein noodig liooft. 

BEGINPUNTEN. 

In art. G der concept-concessie, die door den Minister 

gevraagd was, zijn 5 beginpunten genoemd. De bedoeling 

van deze beginpunten is dezelfde als die der 8 beginpunten 

uit de Nodcrlandsche spoorwegwet van Augustus 1860, 

namelijk punten vanwaar achtervolgens de bouw en de 

exploitatie aanvangt. 

Nu neemt echter de heer De Bordes aan (wat niet in 

de bedoeling lag) dat de concessionaris overal zou beginnen 

en de goedkoope spoorwegvakken het eerst maken. Voor 

technici is het niet noodig uiteen te 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 

vlakte van Bandong, van de hoofdstad van dien naam tot 

Tji-Tjalengka, 150 a 180 kilometers van Batavia. Maai' 

hoe zal men daar do ijzerwerken, enz. krijgen? Zal men 

die over dien afstand, langs steile wegen over twee bergen 

(Megamendong en Missigit) daarheen sleepen met karbouwen ? 

Dat afwerken van spoorweg-vakken buiten aansluiting aan 

de beginpunten behoeft dus niet verboden Ie worden, hel 

verbiedt zichzelf. 

RETAUN6 VAN AFGEWERKTE SPOORWEGVAKKEN. 

Leest men het 4'i« artikel van don 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 küomeievs af te werken, 

die dan betaald worden. Hoe is het nu mogelijk zulk een 



31 

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 opgemaakt, vakken onteigend 

en betaald. Waar nu de locale omstandigheden het toe

laten, worden gedeelten der aardebaan, kunstwerken en 

stations gebouwd, de grootere 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 werkmaterieel 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 moor dan 3 jaren later. Daar 

nu de lijn tot Solo, mot het materieel, volgens de opgaven 

van het Verslag circa ƒ80,000 don kilometer heeft gekost, 

zouden dus (volgens de wijze van rodeneeren van den heer 

De Bordes) 2 millioen en een beetje moer zijn uitgegeven. 

Ziet men nu de flnanciëele modedcelingen p. 38 en 39 

in, dan bemerkt men, dat tot 15 Juli 1867 gestort waren 

50 pGt. op de eerste 10 millioen aandeolen, dus na aftrek 

van oprichtingskosten, enz. kleine 5 millioen, en dat 

ruim 3\ 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. 

Ieder kan zich verder van de juistheid mijner bewering 

overtuigen, die zich de moeite wil geven te vergelijken: 

de uitgaven voor de eerst in exploitatie gestelde spoorweg-
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vakken: Breda-Tilburg, Roozendaal-Bergen-op-Zoom , 
Harlingon—Leeuwarden, met de sommen van 1860 af 
jaarlijks op de begroohingen der Staatsspoorwogen toege
staan (d). 

PERSONEEL. 

Een der zeer groote uitgaven is het personeel voor den 
aanleg, vooral voor den snellen aanleg van spoorwegen 
op Java. Bij do lijn Samarang—Vorstenlanden was, als 
ik het juist heb: 

éon hoofdingenieur a f 30,000 's jaars. 
" werktuigkundige , - 20,000 
» vier sectie-ing. a / 15,000 

ieder, dus , . 60,000 

Te zamen voor zes personen.... ƒ 110,000 's jaars. 
Neem nu oen net aan dat vijf zulke spoorwegen bevat, 

en gij krijgt reeds /' 550,000 voor de zes hoogste heamUen. 
Voeg daar nu bij: de mindere ingenieurs, de opzich

ters, onderopzichters, chefs de bureau, teekenaars; het 
personeel in Engeland en Nederland ter keuring; de maga
zijnen en magazijnmeesters, het administratieve personeel, 
de Gomité's in Nederland en Indië, n\ men zal eenig 
begrip krijgen van dat soort uitgaven. 

De lieer De Bordes is zeker in de gelegenheid en geneigd 
hieromtrent nadere opgaven te leveren, waaruit 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 heb
ben, zegt de heer De Bordes: 

jiMij dunkt, een Maatschappij, welke het ijs voor den 
«aanleg van spoorwegen gebroken heeft en in vergelijking 
«met de voorwaarden, welke de Commissie nu heeft ont-
)iworpen, meer dan stiefmoederlijk behandeld is, moet, 
»wanneer zij wordt gedwongen smal spoor te maken, daar-
jivoor volledig schadeloos gesteld worden, en het bevreemdt 
«dat een Commissie, waarin twee commissarissen dier Spoor-
«wegmaatschappij zitting hebben, verzuimd heeft daarop te 
«wijzen. Bovendien het belang van den Staat kan nim-
«mer zijn een Maatschappij, die van hem rente waarborg 
«heeft, door een concurreerende lijn afbreuk te doen." 

Met 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 heeft een bestuur, 
uit wakkere mannen bestaande, die het belang van ium 
spoorweg wel zullen voorstaan. De secretaris heeft er zich 
éénmaal 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 hoeft langdurige rente-
garautic verkregen over 14 millioen, terwijl haar hoofdin
genieur drie jaren lang 13 a 13,4 millioen aanlegkapitaal 
voldoende heeft geacht. De Staat kan dus met volle recht 
alle vorderingen thans afwijzen en aan do aandeelhouders 
toevoegen: tu Vas voulu Georges Dandin. 

Natuurlijk kan de bestaande Spoorwegmaatschappij niet 
tot spoorvorsmalling gedrongen worden zonder vergoeding; 

3 
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maar die rfpoorversmalling (of het loggen van een 3'ie rail) 
is in haar eigen voordeel. Of de nieuwe lynen dadelijk 
zullen rendeeren is hoogst twijfelachtig; maar zeker is het 
dat de bestaande li/n enorm zal verinnen door de verlengin
gen te Djocjo on Solo, en zeer terecht hebben do commis
sarissen waarschijnlijk die verbetering van do bestaande 
lijn ook ingezien. 

Eindelijk is hot onjuist dat staatsbelang geen concur-

reerende lijnen zou mogen toelaten, en de Commissie heeft 

dan ook nergens een uitsluitende concessie aangeraden. 

Wil de Regeoring, na de lijn Solo—Soorabaja ondersteund 

to hebben, later nog do lijn Samarang—Soorabaja onder

steunen, dan kan dit voor do ontwikkeling der te door

snijden gronden zeer nuttig zijn en dus ook in hot 

welbegrepen belang van den Staat. 

Dat (zie 3'i° artikel van 19 Nov.) do lijn naar de Pro-

anger direct van Batavia uitgaat, in plaats van uit eenig 

punt van de lyn Batavia—Buitenzorg, is vrij natuurlijk. 

Wie waarborgt een goedon aOoop der onderhandelingen 

mot dien spoorweg? Overigens ware hot mijns inziens 

beter geweest een ander tracé tusschen Batavia on Buiten

zorg te kiezen dan (enkel mot het oog op de aanlegkosten) 

gevolgd is. Kan nu de nieuwe Commissie dat helpen? 

Bovendien wil de hoer Do 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 

hoer Do Bordes) eerst de lijn Batavia—Buitenzorg geheel 

omgebouwd worden? 

KLEINERE TECHNISCHE ZAKEN. 

De bijbetaling voor dubbel spoor ziet vooral op die plaat

sen, waar naast oen diepe ingraving een groote ophooging 
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komt, zonder dat oen 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 (e). 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: 

1". 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, hebbon de wachters enz. bijna niets te doen. 
Geeft mon hun nu eenig land aan den .spoorweg, dan kun
nen zo 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 
vóór dien tijd hier en daar in practijk gebracht bij brugge
wachters op kanalen, ligt er geen adder onder het gras, 
zooals do hoer De Bordes meent; de concessionarissen kun
nen geen 2800 hectaren nemen waar sy willen, maar 
zullen wol doen to 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, dat moest alle grondslagen verkeerd 
zijn, waarvan de heer De Bordes is uitgegaan. 

Zijne cijfers van aanlegkoston zijn volkomen onaannemelijk; 
de raming dor vermoedelijke inkomsten overdreven; de 
schatting van het kapitaal tot hot in uitvoering en exploi-

3* 
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tatie brengen der werken is met allo ervaring in strijd, 
zoowel hier te lande verkregen, als in Indië; wat hot 
broed spoor betreft, is de heer Do Bordes in strijd mot 
het gevoelen van allo vroegere commission, en ik deel 
alleen zijn afkeuring van de spoorwijdte 1.067 meters, 
om nu tot nog lüelner to besluiten. Zijn klacht dat de 
spoorweg Samarang—Vorstenlandon stiefmoederlijk is be
handeld mist alle grond, en even ongegrond is de beschul
diging dat de aansluitende lijnen te Solo on Djocjo nadeel 
zouden toebrengen aan do bestaande lijn. Integendeel: 
ik geloof dat do doortrokking van do bestaande lijn naar 
Tjilatjap en Soerabaja door anderen het eonigo middel is 
om do bestaande lijn te doen rendeoron. Wannoor, om 
een voorbeeld uit Nederland te nomen, do lijn Haarlem—Hel
der aangelegd en geëxploiteerd ware door oen andore 
maatschappij dan de Hollandsche, zou het vervoer op deze 
(Arasterdam—Haarlem—Rotterdam) niet anders hebbon 
kunnen doen dan winnen. Nu diezelfde Maatschappij de 
lijn tot Don Helder exploiteert, is dit zeer in 't belang van 
liet publiek, maar niet ovonzoer in dat dor oude aandeel
houders. 

Wanneer nu nl de grondslagen van berekening van den 

heer De Bordes verkeerd zijn, ook door het aannemen dor 

willekeurige stelling dat de concessionarissen overal zouden 

mogen beginnen goodkoope vakken gereed te maken (aan

genomen voor een oogenblik, dat zulks mogelijk was), dan 

is het duidelijk dat de conclusiën uit die verkeerde cijfers 

getrokken, alle waarde missen. Men kan oven goed of 

beter beweren dat sommige vakkon 2 ton de kilometer 

zullen kosten, enkele vakkon in exploitatie aanvankelijk de 

kosten niet zullen goedmaken, en de Maatschappij dus 

millioonen tijdelijk in voorschot zal zijn , die later vergoed 

moeten worden door de betore vakkon. Do 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 bouvi^en. Maar zeker is het, dat er onder de 

kapitalisten vrees bestaat voor aanleg van spoorwegen op 

Java, on dat die vrees gegrond is op de slechte fnian-

ciëele 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 v̂ êt 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 afslui

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. Slechts 

nog éen punt wil ik ten slotte beantwoorden. In het eerste 

artikel van 15 Nov. 1873 zegt de heer de Bordes: 

)iMet het verzamelen van gegevens uit het archief der 

«Commissie tot de vervoermiddelen werd steeds voortge-

i>gaan, ja dit werd voortgezet na het indienen van het plan 

«aan den Minister, dus ongetwijfeld in het tij zonder belang 

nder Commissie of van sommigen harer leden." 

De laatste regelen, die ik om er de aandacht van den 

lezer op te vestigen onderschrap, zijn mij niet recht dui

delijk. Welk by zonder belang kan er bij gebaat zijn, gege

vens te verzamelen uit stukken, die, naar ik hoop, door 

den Minister voor 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 oog op spoorwegaanleg, beter te doen ken
nen, en daartoe heb ik menigen dag van dit jaar nu ik 
mijn archief van 1861-1863 weer ter 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 aneroïde-barometors. Die 
aanteekeningen, in gedrukte staten ingevuld, had ik in 
het archief der commissie tot de vervoermiddelen nederge-
legd. Maar dit jaar ontwaarde ik dat vele dezer toen door 
mij uitgewerkte staten ontbraken, evenals ik ook niet heb 
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, 
enz. enz. 

Gelukkigerwijze had ik wat mijn aneroïde-waarnemingen 
betreft, de aanteekenboekjes bewaard waarin ze (met mijn 
andere huishoudelijke reisaanteekeningen) waren opge
schreven. Nu ik de kaarten van het terrein weer tot mV 
beschikking had, heb ik al die waarnemingen opnieuw 
in gedrukte staten verzameld. Dit had tweeërlei doel, als: 

1». Dat nu die waarnemingen niet verloren gaan. 
2«. Dat ik door het uitwerken van die aanteekeningen 

mij weer het beeld van 't terrein voor den geest 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 
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dien arbeid gewijd, geloof ik dus dat in het algemeen be

lang zijn besteed geworden. 

Zeer zeker heeft de hoer De Bordes niet in zijn bijzonder 

belang of in dat van de Nederlandsch-Indische Spoorweg

maatschappij zijn artikelen geschreven. Immers naarmate 

anderen méér 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 

Nederiandsch-Indische Spoorwegmaatschappij of ieder ander 

grootere kans om te slagen. Niets zou mij in liet Staats

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 zi;, die op die lagere voorstellen waren ingegaan, 

er niet waren ingeloopen. 

Eindelijk moet ik verschooning verzoeken voor taal en 

stijl dezer artikelen, te midden eener afmattende behande

ling der staatbbegrooting 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 declen. Is het noodig, dan kom ik later daarop 

terug, ook om de waarheid te bevestigen van het spreek

woord : horgen is geen kwytschelden. 

KüTÏERDAM, 2U Decembor 1873. 



AANTEEKENINGEN. 

(«) Bladzijde 15. 

De heer Henket schreef mij onder dagleekening van 
25 Februari)- 18(J4 uit Salatiga het volgende: 

-De heer De Bordes is hier geweest den 13 Februarij 11. 

" ik heb ZEd. den zijtak laten 
»zien, de helling van ,>„ a 4'.> in regte gedeelten en van 

"T̂ 'o a eV in de bogten vondt hij geen bezwaar van belang; 

"de ingravingen en ophoogingen vielen hem meê; ook 

-.vrolijkte hij op dat er geen tunnels noodig waren. 

«Hij is den 13'!''" om 3.]- uur 's namiddags nog naar 

^ «Tempoeran gegaan en den 14'̂ '̂ '' terug naar Willem I." 

Het tracé van den heer Henket bood grootste hellingen 

(naar den kust) aan van 1 op 40; grootste tegenhellingen 

(naar liet binnenland) van 1 op 100, en was zonder tunnel 

maar lang ruim 39 kilometers, van Kedoeng-Djati gerekend. 

Do heer De Bordes, de afstand willende verkorten, heeft 

eerst een tracé met tunnel gezocht, aan dien tunnel is 

gearbeid; toen is oen tracé met viaduct maar zonder tun

nel gezocht, die viaduct gemaakt, die te 's Hage opgesteld 

is geweest. Toen is eindelijk een tracé van 36.4 kilometers 

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 hot Verslag van 1873, de beweging ge

weest , op de toon geopende drie stations Tempoeran, Go-

godalem en Bringin: 

OP 4933 personen en 1177.6 tonnen goederen. 

AF 16065 , , 3110.3 

In een werkje: De Spoorweg Samarang-Vorstenlanden, 

's Gravenhage bij de Gebr. van Glcef in 1870 uitgekomen, 

verklaart de heer De Bordes, op bl. 60, van onderen, het 

tegenvallen van do aardworkon in deze lijn, uit gebrek 

aan volledig onderzoek. Hij zegt letterlijk: 

-iHet tracoeren en begrooten van de/.e mooijelijke berg-

nlijn moest in 1864 in ruim 6 maanden geschieden, zoo-

»dat dit niot met de noodige naauwkeurigheid kon gedaan 

)i worden." 

Daar nu do begrooting in December 1864 is opgemaakt, 

schijnt dus do heer De Bordes hior alleen te spreken van 

hot onderzoek van Juni 1864 af. Hij vergeet to vermel

den, dat er toen 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 Fobruarij 

1864 met hoogto-cijfors van verrigtto waterpassingen wa

ren bedekt, reeds een tracé Henket bestond; hij vergeet 

dat dit moeyelyhe hergterrein hetzelfde was, dat op 14 Fe-

bruarij 1864 zoo gemakkelijk heette. Hij vergeet te zeggen 

waarom hot tracé Henket verlaten is. 
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(b) Bladzijde 26. 

Dit prospectus luidde woordelijk aldu',: 

SOCIÉTÉ DES CHEMINS DE FER DES INDES 

NEERLANDAISES, 

établie suivant acte passé devant Ie notaire H. A. J. Amya 
Esser a Amsterdam Ie 27 Aoüt 1863, concessionnéo par 
S. M. Ie Hoi en date du u ^ 1863 et dont les Statuts 
sont approuvés par arrêté royal du 17 Septembre 1863, 
No. 37. 

Ligne de Samarang par Tempoeran a travers la contrée 

de Soekawatie a Soerakarta et de la a Djokdjocarta, avec 

un embrachement de Tempoeran par Toentang au fort 

Willem I. 

Le siège de la Société est a la Haye. 

COMMISSAIRES. 

MM. H. van Beeck Vollenhoven, membre de la première 
chambre des Etats Généraux et de la maison van Heu-
kelom & Vollenhoven, a Amsterdam. 
A. W. van Eeghen de la maison Cramers & Cie., a 
Amsterdam. 

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

Chevalier D. A. Junius van Hemert, ancien membre " 

de Ja haute administration des Indos orientates, a la 
Haye. 

A. Mendel, president de la direction de la société gé

nérale do commerce et d'industrie a Amsterdam, 

ï h . F. Schill, ancien directeur de la factorie de la 

Société de commerce Neerlandaise a Batavia, a la Haye. 

! 
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CONSEIL D'ADMINISTRATION. 

MM. W. Poolman, ancien président de la factorie a Batavia, 

a la Haye. 

G. 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 orientates, a la Haye. 
INGÉNIEUR EN CHEF. 

Mr. J. Ph. üe Bordes. 
BANQUIER UE LA SOCIÉTÉ. 

La société de commerce et d'industrie a Amsterdam. 

Agence a Londres. MM. Finlay Hodgson & Gie. 

Gapital social II. 14,000,000,— garanti d'un intérêt de 

4 i pGt. par Ie gouvernement Neerlandais. Divisé en 14,000 

actions de fl. 1000 chacune. 

Première emission: 10,000 actions, représentant 

tl. 10,000,000. 

L'ile de Java a, sur une étendue de 2445 milles carrés 

géographiques, une population de 12 millions d'ames; elle 

compte done parmi les pays les plus peuplés du globe. Pour 

donner une idéé de sa production et de son commerce, nous 

voulons, sans entrer dans plus de détails, qu'on trouve du 

reste dans nombre d'écrits publiés dans les dernières années 

sur cette ile remarquable, mentionner que, suivant la sta-

tistique officielle, on a en 1861, importé en Hollande, des 

possessions des Indes, pour plus de 190 millions de francs 

en denrées coloniales, tandis 'que les exportations de la 

mere patrie pour ces colonies se sont élevées a plus de 

112 millions, et la valeur des marchandises en transit a 

plus de 26 millions de francs, tout cela sans compter Ie 

grand mouvement du commerce de Java avec les au tres 
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pays du globe surtout avec la Chine. Java compto pour 
plus de i dans ce commerce. 

Nous n'exagerons done pas en appelant Java une ile for-

tunée et la source féconde dc la prosperite de la Hollande. 

Mais les votes de communication surtout pour le trans

port des marctiandises vers les ports de mer, sent encore 

dans un état primitif, et Java réclamait depuis plus de 

dix ans des cliemins de fer, comme une légere compen

sation des richesses qu'elle expédie journellement a la 

mere patrie. Ni le Gouvernement ni les chambres legis

latives ne pouvaient plus s'y refuser, lorsque des liommes 

serieux 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 do la factorie etablie 

a Java par la société de commerce Neerlandaise, obtint de 

concert avec ses amis la concession pour la construction et 

I'exploitatiou d'un chemin de fer, partant du port de Sama-

rang et penetrant dans les provinces on residences appe-

lées Vorstenlanden, avec un embranchement aboutissant au 

fort Willem I. Cette concession avec la garantie de l'état 

d'un intérêt de 4 i pGt. 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'etablir a la 

Haye, sous la denomination de la Société des Chemins de 

fer des Indes Neerlandaises. 

La longueur de la ligue avec son embranchemont n'est qui 

de 175 kilometres, dont 22 seulemont rencontrent un 

terrain quolque peu accidenté. Le reste du chemin par-

courra dos plaines qui n'offrent aucuno difficulté de con

struction ni d'exploitation. Gonsiderant de plus que le 

gouvernement cédéra gratis tous les terrains dont il pourra 
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disposer, qu'ainsi 1'expropriation se fera sans dépenscs 

importantes, et qeu beaucoup de matériaux, tels qui le 

bois, pourront ètre acquis a vil prix; on reconnaitra que 

la dépense pour le construction ct la mise on exploitation 

n'atteindra pas le chiffro de fl 80,000 par kilom. qui a 

servi de base aux calculs 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 

I'offre de construirc le cliemin de fer a raison de fl 75,000 

par kilometre. 

Quanl a I'avenir de ce chemin nous répétons qu'il tra-

versera les provinres les plus cultivées, qui ont une popu

lation de 2 millions d'ames et qui réunissent tous les ele

ments pour alimenter un clicmin de fer. II resulte des 

rapports publiés par le Gouvernement qu'entre autres pen

dant le service de 181; .1-, 128500 porte-faix, 2 cent 

mille betes de somme et 42000 cliarrettes, tous charges 

de produits coloniaux, ont passe a Bawen, un descentres 

de mouvement de transport, sitice su le brace projeté, et 

ou se réunissent des quantités de produits s'élevant a en

viron 800,000 picols OU 50,000 tonnes. 

La ligne parcourra également les fariieux 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 

être transporté en grandes quantités dans toutes les direc

tions. 

Avec une population de 2,000,000 d'ames on peut comp

ter sur un mouvement considerable de voyageurs, aux-

quels il faut ajouter les transports militaires, très-nom-

breux a Java. 

L'approvisionnement d'une si grande population et le 

commerce intérieur, auquel elle donne lieu, seront un 

element de plus de prospérité pour cette ligne. 
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Il est done hors de doute que ce chemin est appelé a 
un grand avenir. 

Ainsi qu'il a été dit plus haut VEtat, eonformément a 
lart 7.) de la Concession, garantü a la sociétépendant la 
auree de la construetion de la ligne, qni doit être aehevé 
dans de délai de 8 ans, un intérêt de 4 i pOt. des fonds 
verses a eompter du jour de versement. Après VaeUvement 
du ehemm cette garantie smetend sur une époque de 35 ans 
a eompter du jour oü la ligne entière sera mise en exploi-
taUon a raison de ^ pCt. du eapital employé pour la con-
sU-ueüon du ehemin, jusqt,;a eoncurrenee dhm maximum 
de 14 millions de florins. 

L'état ne devient responsable que dans les cas que les 

6̂ 0 ono T- "^'"^ ''̂  ' ""^" ^̂  '̂  - - - « «̂ odU,UUÜ (lorins. 

Le montant net du capita) dont les interets a 4^ pGt 
sont garantis par l'état sera fixé après l'arrêté dn compte 
de la construction dans un délai de six ans après la mise 
en exploitation de la ligne entière. 

Le payement des interets garantis se fait par VEtat d Ja 

Soeiete; ehaque semestre, le 15 Janvier et le 15 Juillet 

mmporte que le eompte des profits et pertes soit arrêté ou non 

Suivant l'art. 87 de la concession la société est tenue 

d'amortir annuellement, a partir de l'année qui suivra 

I ouverture de la ligne entière, un certain nombre 

dactions, jusqu'a eoncurrenee de la moitié du eapital social 

Lamortissement devra être aehevé dans le délai de 35 ans 

apres la mise en exploitation du chemin entier. 

Suivant les dispositions do la concession eet' amortisse-
raent aura lieu moyennant : 
«• i pGt. sur le eapital, dont le eompte des profits et 

pertes sera débité annuellement. 

JK Les interets échus des actions amorties par tirage, n'in-
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porte que ces interets soient avances par l'Etat on qu'ils 

proviennent des benefices nets. 

c. 4 pGt. des benefices bruts et 15 pGt. du solde des bene

fices après payement de 5 pGt. aux actionnaires. Ces 4 

et 15 pGt. sont, conformément a la concession, em

ployés a la formation d'un fonds de réserve jusqu'a 

concurrence d'une somme de fl 500.000. Ghaque fois 

que ce fonds de réserve aura atteint ce chiffre, ces 4 

15 pGt. seront employés au fonds d'amortissement. 

Gette entrepriso se présente done sons des conditions, on 

ne peut plus avantageuses, que nous pouvons résumer ainsi: 

1». Un intérêt de 4 i pGt. garanti par l'otat et payable aux 

écliéanges fixes Ie 15 Janvier et Ie 15 Juillot. Il est 

inutile de rappeler que cetto garantie mérite une con-

fiance illimitée: les finances de la Hollande sont les 

mieux organisées de tous les états Européens et les 

4 pGt. de la dette nationale se paient lOOi a 

101 pGt. 

2c. Un dividende en dehors de l'intérêt garanti. 

3". Un amortissement de la moitié du capital. 

4». Une action de jouissance, qui sera délivrce au porteur 

d'une action amortie par tirage et laquelle donnera droit 

a une part (2 pGt. au plus) dans les benefices nets 

aprês payement d'un intérêt de 5 pGt. aux action

naires. 

Le capital social est fixé a 14 millions de florins, dont 

10 millions sont emis en 10,000 actions de fl. 1000. 

Les autres actions seront émises au fur et a mesure des 

besoins do la socicté en vertu d'une resolution du conseil 

d'administration approuvée par les commissairos. 
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La société est cependant autorisée, après entente préa-
lable avec Ie Ministre des Colonies, a émettro au Jieu de 
fl 4,000,000 en actions, un raontant égal en obligations. 

Les actions seront au porteur. 

Sur les 10,000 actions émises, il sera verse 25 pGt. 
jusqu'au premier Novembre 1863; les autres versements 
s'effectueronl sur des appels a faire par Ie conseil d'ud-
mitiistration avoc approbation du Ministre des colonies et 
des coramissaires et k publier dans les journeaux. 

Le conseil d'administration est sous Ie controle des com-
missaires. Les membres du conseil et los commissaires 
sont noraniés par l'assemblée des actionnaires. Un comité 
d'administration permanent sous le controle des commis
saires sera établi a Java. 

Les assemblees annuelles des actionnaires auront lieu a 
la Hayo ou a Amsterdam. 

Sur les benefices nets, il sera prélevó annuellement 5 pGt. 
du capital verse pour être distribué aux actionnaires; les 
interets garantis et payés par l'Etat entreront on compte de 
ce dividende. Ghaque fois que les benefices dépasseronl 
5 pGt. le surplus jusqu'a concurrence de 1 pGt. sera em
ployé pour le remboursement a l'Etat de ce qu'il aura 
payé en interets aux actionnaires. 

Tant que l'Etat sera créancier do la société, le dividende 
a repartir entre les actionnaires ne pourra dépasser 7 pGt. 
Lorsgue le benefice net dépassera ce chifire, deux tiers du 
surplus seront employés au remboursement de la créance 
de l'Etat; 1/6 pour être distribué aux administrateurs de 
Ia Société et 1/6 pour Ie fonds de réserve. 

Après le remboursement integral de Ia créance de l'Etat, 
le surplus dos benefices après prélèvement de 5 pGt. au 
profit des actionnaires, sera reparti comme suit: 
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50 pGt. aux actionnaires. 

25 , a l'Etat. 

5 ji au fond de réserve. 

10 ji a Tadministration de la société. 

Imprimerie a vapeur VAN ES FRÈRES, Amsterdam. 

Deze onderneming »qui se presente sous des conditions, 

!>ow ne peut plus avantageuses," wordt nu door den lieer 

De Bordes gezegd: stiefmoederlijk behandeld te zijn. 

(c) Bladzijde 29. 

Men hoeft mij gevraagd nader do redenen uiteen te 
zetten, w^aarom 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 menigte grooto 

en kleine waterwegen, thans circa 1500 kHometers spoor

wegen. Naar dien maatstaf moest Java, dat viermalen 

het oppervlak en de bevolking van Nederland heoft, 

6000 kilometers spoorwegen bezitten. Het heeft er feitelijk 

260 kilometers, en met do 900 kilometers der commissie 

zou hot 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 vóór 1860, toen alleen de Rhijnspoorwcg, de 

Hollandscho spoorweg, de Nederlandsch—Belgische en de 

Aken—Maastrichter spoorwegen in exploitatie waren. 

Zijn er nu redenen, die voor Java meer of minder 

spoorwegen wenschelijk maken? 

Ja, er zijn redenen om méér spoorwegen wenschelijk 

te maken op ,Iava dan in Nederland, omdat .Java zéér 
4 
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weinig waterwogen bezit, in vergelijking met Nederland, en 
omdat elke spoorweg, door hooge gebergten veelal begrensd, 
een gering gebied 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. steenMen, het 
gemis aan groote centrums van fabriekmatige nijverheid, 
het betrekkelijk geringe volumen der artikelen suiker,' 
thee, koffij enz. Maar niemand zal toch in een net van 
circa 3000 kilometers eenigen zweem van overdrijving 
zien. Dit cijfer van circa 3000 kilometers is zeker het 
minimum van spoorwegen dat noodig is, om allo goed 
bevolkte streken van Java aan spoorweg-vervoer te helpen. 
Met dat cijfer zal men, behalve het voorstel der Commissie, 
nog bijv. kunnen mak(>n: 

Een spoorweg van Anjer en Poeloe-Morak (met een 
steenkolon-dopót in Straat Sunda) naar Serang en Batavia. 

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

Van Samarang langs Poorwodadi en het 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 bekomt men nu ten spoedi(fste die spoor
wegen ? 

Door de eischon niet te hoog te stellen, en zich met 

eone snelheid van 25 a 30 kilometer in het uur te verge

noegen. Deze nu kon met eene geringe spoorwijdte 

bereikt worden, on deze heeft transport-vermogen in 
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overvloed, om te transportooron, wat op Java te trans-
portooren is. 

Daarbij moet men niet enlcel letten op de snelheid op 
do baan zelve, maar ook op do aansluitende gewone wegen. 
Met oen grootei' net kleinere spoorwegen zal men, ten 
slotte, spoediger aankomen op vele plaatsen, dan mot een 
kleiner net van grootore spoorwegen. Wat helpt 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 hoeft een klein spoor groote voordeelen, wat het 
aantal treinen daags betreft. Een spoorweg met één trein 
daags in elke rigting (Willem I—Kodoeng-Djati) is eigenlijk 
cene bespotting. Spoorwegen met twee treinen daags in 
elke rigting (Meester Cornel is—Buitenzorg) geven nog wei
nig gemak aan op- en neergaande reizigers. Spoorwegen 
met drie treinen in elke rigting (thans op Java het maximum 
tusschen Samarang en Djocjo, in Europa een minimum 
in afgelegen streken) geven meer gemak, maar nog niet 
genoeg om, bij eenige vertakkingen, over goede aanslui
tingen te verkrijgen. Met kleiner 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. 
'̂ ^̂ '̂  » » » , Samarang en Djocjo. 

Wat helpt het den reiziger, dio van Samarang naar 
Willem I 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, (he 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 spoorweglengte kunnen 

1* 
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krijgen. Dit bolang sdiijnt mij grootor te zijn dan dat, 
om per sneltrein een paar uren vroeger van Anjer tot 
Banjoewangie te kunnen komen. Do geldelijke middelen 
van uitvoering gegeven zijnde, is hot van groot belang 
na te gaan, hoe dio gegeven middelen ten meesten nutte 
van Java zijn to besteden. 

Niommd betwijfelt het natuurlijk dat, wanneer men de 

millioenen slechts bij honderden voor het grijpen had, een 

grooter spoor technische voordeden geeft. Maar het is niet 

enkel eeno technische, het is ook eone fmantiëele on 

politische kwestie, die hier opgelost moet worden. 

((1). Bladzijde 32. 

Het is mi) nog niet gelukt do juiste cijfers te verza

melen, die in 1863 en 1864 aan do Staatsspoorwegon zijn 

vorwerkl, toon de eerste gemakkelijke •.octiön 

Breda—Tilburg, 

Roosendaal—Bergen op Zoom, 

Harlingen—Leeuwarden 

in exploitatie kwamen. Plot bijelkandor tellen der som

men, op de bogrootingen van 1860, 1861, 1862 en 1863 

voor spoorwegen uitgetrokken, loidt niet volledig tot hot 

dool, omdat niet altijd de volle toegestane sommen geheel 

zijn verwerkt. Ik hoop echter in de gewisselde stukken 

de noodigo gegevens to zullen vinden. In afwachting 

daarvan neem ik de vrijheid den belangstellenden lezer te 

verwijzen naar de brochure nBe spoorwey Samarang~Vor-

stenlanden", in 1870 te 's Gravenhage bij de Gebroeders 

van Gleef uitgekomen. 

Uit dit in vele opzigten merkwaardig geschrift, leert men 

onder anderen (bl. 68) dat de algemeeno onkosten per kilo

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

n Wanneer nu wordt in aanmerking genomen de hoogere 

«bezoldigingen in Indië, het niet werken bij aanneming, 

«en hot onvermijdelijke van twee administratiën hier en 

)iin Indië, dan volgt daaruit, dat de algcmeene kosten 

«wel hoog zijn, doch uioL overdreven, in vergelijking met 

»andere spoorwegen. Daarvoor mag m. i. in het vervolg 

ubij begrootingen voor spoorwegen op Java, geene lagere 

«som genomen worden." 

Dus niet minder dan 12,289, stel in rond cijfer 12,500 

gulden per kilometer voor algcmeene kosten, dan maakt 

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 do aardbe

rekeningen zoozeer zijn tegengevallen. Zelden is grond 

uit eeno 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 do poging afkeurt om, door het bijbetalen ooner 

premie, zonder meer grondverzet, toch meer vakken ter 

breedte van dubbel spoor te verkrijgen, wat toch altijd, 

en in onderhoud en in de exploitatie, oen voordeel is. 



NASCHRIFT. 

Juist was ik met deze korte aanteekeningen gereed, toen 
in het Vaderland van 5 Januarij 1874, No. 3, eenige regelen 
van den heer De Bordes verschenen, getiteld: Ontiverp-

voorwaarden voor den aankg van spoorwegen op Java. Zij 
noopen mij tot de volgende opmerkingen. 

De tegenwoordige grieven van den heer De Bordes, die 

ik even wil trachten te wederleggen, zijn de navolgende: 

1«. Daarin (in mijne artikelen) wordt het ontwerp niet 
verdedigd. 

Ik meende dit wel te hebben gedaan, door aan te loorien 

dal /• 125,000 aanlegkosten per kilometer in gedeeltelijk zéér 

moeijelijk terrein, geen hoog cijfer is, en sedert heb ik 

daarin een bondgenoot gevonden. Ĵ ij het opstellen der 

artikelen voor het Vaderland, was door mij verzuimd te 

herlezen het boekje van 1870; nu heb ik dat godaan, 

en vindt daarin op bl. 84 dat de spoorwegen in Engelsch 

Indië (vlakker dan Java en mei lager werkloonen) hebben 

gekost f 130,000; gemakkelijker lijnen zijn geraamd op 

/• 90,000, en in zeer gemakkelijk terrein op / 75,000, 

alles zonder de hosten van onteigening, en met dubbel spoor 

over slechts 1/14 der lengte. 

Waarom is nu het cijfer, als voorbeeld aangehaald, vaji 
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/• 125,000 zoo hoog? Maar hetzelfde cijfer wordt laag of 

hoog bij den heer De Bordes, naarmate hij het noemt of 

ik. Negentien miUioen, drie maal honderd duizend gulden 

voor 202 Ifilomoters spoorwegen op Java, welk een laag 

cijfer, zegt de heer De Bordes. Ik had sedert 1863 en 

1864 geraamd twintig millioen voor circa 210 kilometers, 

maar dat was hoog ! 

Verder verdedigde ik in mijne artikelen , de 20 millioen 

\verk-kapit,ial, de oplevering in vakken (aaneensluitende 

vakken) van 10 kilometers, 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 cijfers 

genoemd, bijv. aanlegkosten per kilometer f 125,000 als 

voorbeeld, een werk-kapitaal van 20 millioen als bepaald 

cijfer, enz. 

Nu komt de heer De Bordes en zegt: dat cijfer van 

125,000 is te hoog, spoorwegen in vlak land kosten slechts 

53,000, enz. enz. Een werk-kapitaal van 5 millioen of 

daaromtrent zal voldoende zijn. 

Nu bewijs ik dat die cijfers voor de te maken lynen niet 

opgaan, en nader doe ik opmerken dat, volgens den heer 

Do Bordes zelve, voor algemeene koeten reeds ƒ 12,300 per 

kilometer noodig zijn. Ik bewijs, door de ondervinding 

en in Nederland en in Java verkregen, dat 20 mihioen 

eer een klein dan een groot werk-kapitaal is, en dat in 

't algemeen alle cijfers van den hoer De Bordes tegen geen 

ernstig onderzoek bestand zijn. En wat zegt ZEd. nu? 

Al zijn mijn cijfers niet goed, daarom is nog niet be 

wezen dat de Uwe goed zijn. Bewijs dat eerst. 

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

heer De Bordes kan goedvinden een tal van cijfers te 
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noemen die kant nog wal raken, daarom ben ik no- niet 
gehouden op nieuw mijn cyïers te analyseeren. ' Mijn 
cijfer van 1863, 20 millioen aanlegkapitaal op Midden-
Java IS in 1873 gebleken juist te zyn, dat van den heer 
De Bordes van 1864, 13 a 13i millioen ten eenenmale 
onjmst. Zeer gerust wacht ik ook nu af dat de onder-
vmdmg uitspraak doe. 

2". lic wordt persoonli/k aangevallen, zegt verder de 
heer De Bordes. 

^ Volkomen oryui.t; sedert 1847 toen de heer Willem 
Staring en de ondergeteekende te zamen een nieuw plan 
van kanalisatie voor Overijssel ontwikkelden in de brochure 
* Scheepvaart in Sallamï en Twenthe, heeft de heei' 
De Bordes steeds aangevallen wat ik schreef, zonder dat 
Ik tot December 1873 op iets van den heer De Bordes 
heb geantwoord, uitgenomen eens mondeling, in het In-
stituut van Ingenieurs (zie Notulen van Februari 1865) op 
een aanval van den heer Do l^ordes. Sedert 1870 heb 
Ik zi,n boekje van 1870 van de Redactie van de Gids ter 
beoordeeling, zonder dat ik tot heden tijd kon vinden aan 
die vereerende uitnoodiging te voldoen. Bewijs te over dat 
ik het met opzoek den heer De Bordes persoonlijk aan te 
vallen, wanneer hij het mij niet doet. Maar wat waren 
^"jne artikelen in 't Vaderland ander, dan een aanval 
oj) mij ? 

3«. Myne hetverinyen en cijfers worden (zegt de heer 
De Bordes) onjuist voorgesteld en daaruit verleerde gerola-
trekhngen gemaald. 

ik heb steeds uit de offlaëele Ferslagen en uit liet JJi^-
Mad geput, doorgaans heb ik de bladzijde en regels aan
gehaald, opdat ieder kunne vergelijken. 

1- dus nu de bewering van den heer De Bordes juist 

dun zijn die Ferslagen en 't Bijblad onnaauwkeurig. Als 
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op 14 October 1864 door den minister uit een brief van 

den heer De Bordes wordt voorgelezen: als gij mij den weg 

voor 14 milUoen wilt aanbesteden, hen ih in vijf jaren 

als milUonair terug, hoe kan dan daaruit met mog-elijlc-

heid iets anders worden afgeleid dan dat de aanleg slechts 

13 millioen zal kosten en slechts vijfjaren duren? 

4". Het arme ontwerp is te heUagen, liet wordt door 

niemand als zijn werk GEHEEL erkend, het is mchtkens ter 

ruste gelegd; S. gou geen verslag onderteekenen, indien het 

niet IN ijE H00K])ZAKEiN door hem werd goedgekeurd. 

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 

mogt willen leggen op het door mij onderschrapte woord 

geheel; want het zou kunnen zijn dat geen dei' ondertee

kenaars bijv. het met alle punten of konmia's, of het ge

bruik van eenig werkwoord eens was. 

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

Door de President, in de Eerste Kamer, dat hij wellicht 
geen plan van 960 kilometers in eens wenschelijk aclitte, 
met het oog op de finantiën. Maar het staat immers aan 
den Minister om het plan kleiner te maken, of er voorloo-
pig de moeijelijke Preangor lijn uit te laten. Ue inschrij
vers zullen dan vooi'zeker hunne voorwaarden daarnaar 
regelen. 

En de Secretaris heeft (zie hierover bl. 9) gezegd: met 

verschillende punten kan ik mij niet geheel vereenigen. 

Men moet haast gelooven dat Multatuli gelijk heeft, als 

hij zegt dat de menschen niet lozen kunnen. Met de 

hoofdzaak: een stel spoorwegen in de aangegeven rigtingen, 

het smalle spoor, het werk-kapiiaa! van 20 millioen, 

a 5 pGt. te garandeeren, de kosten van aanleg als voor-
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beeld op /' 125,000 per kilometer geraamd bij 1.067 luetei-

rfpoorwijdte, bot jaarlijks opleveren van 120 kilometer 

spoorweg (een zware eiscb op Java), bet opleveren bij vak

ken van 10 kilometers, bet inbonden van een gedeelte der 

aanlegkosten als waarborg en met veel andere zaken meer, 

vereenigt zicb de meerderheid der commissie ton volle, en 

de ondervinding zal moeten leeren of men de spoorwegen 

voor mindere sommen, niet raamt maar homvt. 

5«. Ik blijf volhouden, dus eindigt de beer De Bordes, 
dat dit ontwerp nadeelig voor den Staat is. 

In bet jaar 1870 bad ecbter de beer De Bordes eene 

andere meening, die ik geloof juister te zijn. Toen wees 

bij (bl. 86 tot 92) op liet voorbe.'ld dat Engeland in 

Engelsch-Indië gaf, waar de Regeering het kapitaal (tot een 

onbeperkt bedrag) tegen 5 pGt. rente over 99 jaren garan

deerde, juet vrijheid aan de Maatschappijen om ten allen 

dijde, nadat de weg drie maanden i, geopend, alles aan 

de Regeering terug te geven, na ze^ maanden vooraf te 

hebben gewaarschuwd. Deze moet bel uitgegeven kapitaal 

terug betalen. »The Government have to repay the whole 

-amount thai has been expended with their sanction on tiie 

-undertaking" enz. enz. En de heer De Bordes zegt van 

deze voorwaarden, bl. 91 en 92: 

-Die voorwaarden waren niet te gunstig, want, zoo wij 
-zagen, heeft de Engelscbe 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 
-voor de aandeelhouders werden geacht, kan wel niet 
-gegeven worden." 

-In de toepassing was de Regeering ook zeer loyaal. Op 

vdo kapitaal-rekening werden veelal gebragl, de kosien 

-van bet horstellen van ongevallen aan de werken, welke, 
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«zooaLs wij zagen, zeer belangrijk waren, en die groolo 
«sommen hebben gevorderd." 

»Wanneer somtijds het opnemen van gelden moeijelijk 
«was, gaf de Regeering dadelijk voorschot; welke voor-
»schotten, niet die voor den ronte-waarborg, meer dan 
-.1,000,000 Pond St. 'beloopen. Het werk mogt niel 
«stilstaan." 

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

Buitengewonon vloed in Seinde en 9 dagen staking van 
het vervoer. 

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

28 -hniij 1865 negen openingen van een viaduct ver
nield door 't water, on zes openingen van de Nerbuddabrug 
vernield. 

In 1866 de aardwerken op 20 plaatsen zóó vernield, 
dat het vei'voor een maand moest ophouden. Te gelijker
tijd elders een viaduct vernield en het vervoer vele weken 
gestaakt. 

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

In 1868 stort een groote viaduct van den Bhoregaut 
in, verzakkingen hebben plaats, enz. enz. 

In 1868 aardwerken bij de brug ovei' de Nerbudda 
weder besciiadigd en het vervoer enkele weken gestaakt. 
Ook op den Eastern—Bengal. 

In 1868 het vervoer op de Madraslijn gestaakt, door het 
doorbroken van twee vergaarbakken. 

In 1868 weder twee openingen van de Nerbuddabrug 
door het water medegesleept. 

«Uit deze voorbeelden wil ik" (dil is het besluit van den 

lieer De Bordes) «geene andere gevolgtrekkingen maken. 
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-dan dat in tropische gewesten, ongelukken niet te vermij
dden zijn, zelfs al Moorden de ^^erken gemaakt door de 
.bekwaamste ingenieurs en uit eene onbekrompen beurs" 

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

Men zou denken dat de heer De Bordes, die rente-garantie 
a o pGt. 99 jaren lang over een onheperU kapitaal, met 
hernieuwmg der werken, voorschotten ingelden/180,000 000 
voorgeschoten en bij het kapitaal gevoegde rente tijden, 
den bouw (bl. 91) niet te veel vindt, het voorstel der 
Commissie even als het rapport nmjer zou vinden. 

Maar neen; een vaste som van/ '125,000, met alle rl,ico 
van ongevallen voor den aannemer, en het meerdere slechts 
gedeeltelijk te vergoeden, de ongevallen in 't geheel niet, 
wordt nu in eens een exorbitant voorstel. 

Mogt mij als ingenieur een advies gevraagd worden: of 
de Engelsche ondersteuningswijze, door den heer De Bordes 
gepreconiseerd, dan wel de voorstellen der Gommisie gun
stiger voor finantiëele ligchamen zijn, ik zal steeds verreweg 
aan de Engelsche voorstellen de voorkeur geven Maar 
moet ik als Hd der Kamer beslissen, dan komen mij-
de Engelsche voorstellen voor de Rogeering ten eenen-

male onaannemelyh voor, en als vreeselijk overdreven 
m 't voordeel der maatschappijen. 

Ik zal het hierbij laten. Wat ik ook bewijzen moge, 

de heer De Bordes keurt het toch onvoorwaardelijk af,' 

alleen omdat hel van mij komt. De heer De Bordes 

iiiag (bl. M) zeggen dat de exploitatie over de niet 

voltooide 20 sectie het werk hinderde, maar ik mag niet 

voorstellen om alleen voor grootere vakken de exploitatie 
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te aanvaarden. Do heer De Borden mag (bl. 93) ver
onderstellen dat 180 kilometers spoorweg bij do exploi
tatie niet meer dan hunne kosten dekken; in het voorstel 
dor Commissie wordt elk geëxploiteerd eind een bron van 
rijkdom. 

Aan den eisch van den heer De Borde-,, om nog

maals cijfers tegen cijfers te stollen, zal ik niet voldoen, 

en zie hier waarom. In 1863 en 1864 heb ik gemeend 

dat er 20 mil hoen noodig zouden zijn voor den spoorweg 

op Midden-Java. Zeer ligt werkende, de heer Do Bordes 

erkent dit in zijn geschrift van 1870 en ik maak er hem 

volstrekt geen grief van, heeft die lijn gekost 19^ mihioen. 

Met betere gegevens dan ik toen had, schat ik nn glo

baal de aalegkosten voor een geheel net, in weinige jaren 

te houwen (niot van oen enkel goed gelegen lijntje) op 

circa / 125,000; do ondervinding zal nu, even als in de 

jaren 1863 lot 1873, moeten beslissen. Eindelijk moet 

ik de lozing van de brochure van 1870 ten zeerste aan

bevolen aan ieder, die bezwaren tegen spoorwegbouw in 

tropische gewesten wil loeren appreciëeren. Ware ik 

vroeger op het denkbeeld gekomen dat boekje te herlezen, 

mijne artikelen togen den hoer Do Bordes van November 

1873 hadden bijna uitsluitend kunnen bestaan uit citaten 

van don heer De Bordes van 1870. 

Daar ik in aanteekening (c) reeds op do kwestie van 
smalspoor was teruggekomen, kan ook dat punt blijven 
rusten. Hot onderscheid bestaat daarin, dat de heer De 
Bordes meer aan de hreedte en ik meer aan de lengte van 
den spoorweg hecht. 

ROTTERDAM, 9 .Tanuari 1874. 

T. J. STIELTJES. 
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Met ééno bijlage, zijnde een brief 
van den Ilooglecraar HENKET van 
20 Maart -1869. 

Aan de Ecrsfc Kamer der Sfaten-Generaal te 's Gravenhage, geea met verschuldigde eerbied 
Ie kennen T. J. STIELTJES Ie Delft: 

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 die bezwaren kortelijk te ontwikkelen, dat te 
nieer noodig is sedert de Oud-GouverKeur-öcneraal Sloet van de Beele heeft kunnen goed
vinden, jiogmaals 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, 
dat hij de eer had op 15 Februarij 11. 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 lijn tot Soerakarta 
af te werken. Adressant kwam tot die dwaling door als onomstotelijke waarheid aan te nemen , 
wat in het gedrukte Verslag van 30 Junij 1868 aan de aandeelhouders, uitgebragt 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 
,/gunstige uitkomst (1) wijzen; maar wij haasten ons er bij te voegen dat zij niet zoo 
,/zorgwekkend is, dat daardoor het vertrouwen op den eindelijken goeden uitslag onzer 
,/ onderneming mag geschokt worden. Immers wij deelden u reeds mede dat de weg eerlang 
,/Zoo ver zal zijn doorgetrokken, dat eene levendige beweging daarop een aanvang zal 
,/nemen, en bet kapitaal ten onzen dienste is volkomen voldoende om drie sectiën van 
/'den weg to voltooijen en de werken op de overblijvende sectie aan te vangen.// 

Ilet^ blijkt nu (volgens de kopende geruchten niet alleen, maar volgens de verklaringen 
der ministers), dat er niet eens geld voorhanden is om twee sectiën af te werken. Het 
te lort, berekend in de hierboven uit het Verslag van 30 Junij 1868 aangehaalde ver
onderstelling, zal dus klaarblijkelijk veel grooter zijn dan 3 millioen, 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 zitting van 9 Maart 11. het volgende gezegd: 

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

(1) Het ontdekte ie kort. 



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

. in den weg hebben. fToe men nu die hellingen met kleine loeomotieven op- en afkomen 
.zal begnjp .k niet. Neen M.nheer de President, op die wij.e is niets Ie bezuinigen. 

. ^bben dat daar ..er zware groote locomotieven gebruikt worden, om te trekken, anders 
//iijat men achteruit.,/ 

De waarheid is deze: 

Er zijn op Java vele vlakke wegen, bijv. langs de noordkust, verder tusschen Soerabaija 
n rjllatjap, m de vlakten van Demak en Grobogan enz. De weg naar Buitenzorg is reed. 

oen èer^n^eff, wanneer van den aanleg van spoorwegen sprake is, omdat er hellingen in 
voorkomen, steiler dan de voor vlakte-spoorwegen aangenomen grens van 1 op 100 Pe 
besaande weg naar Buitenzorg, lang ruim .38 palen (de kom van'Ikitenzorg ligt tusschen 
paal 38 en 39 overschrijdt, ten gevolge van een verkeerd tracé, eenige onbeduidende 
heuvelen J)e sedert 1851 ontworpen spoorweg-tracó's, die beter gekozen zijn, ontgaan dit 
nadeel allen, en hebben geene tegenhelling. In het ontwerp van den heer Maarschalk van 

851 was de spoorweglengte 54,600 ellen of 36 paal, de sterkste hellingen bij Buitenzor<. 
1 op 60 en 1 op 80; de locon.otieven waren berekend op 5 h 6 ton gewigt, wat adressant 
steeds te ligt is voorgekomen. £r waren geene tegenheUhgen. 

_ In het ontwerp, voor de Commissie tot de vervoermiddelen door den Ad.pirant-Inge-
meur Metzger vervaardigd, is de lengte (met eenigen omweg om de latere aansluiting naar 
de Preanger regentschappen in de hand te werken) 60,181. ellen, de grootste hellingen bij 
Buitenzorg klimmen tot 1 op 60 en 1 op 80. Tegenhellingen hmmen niet voor. 

Eene andere rigting, zonder omweg, was slechts 57,586 ellen lang, en daarbij was de 
grootste helhng herleid tot 1 op 78. Geene tegenhellingen. 

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 78. Tegenhellingen 
zijn geheel vermeden. 

Verwijzende naar de als Bijlage hierbij gevoegde brief van den hoogleeraar Henket van 
20 Maart II., is adressant zoo vrij uwe vergadering te doen opmerken: dat die over te 
trekken lergen tusschen Batavia en Imitenzorg, een weg <lien ieder gouverneur-generaal 
welhgt honderd malen passeert, alleen bestaan in de phantaisie van den heer Sloet van 
de Beele. 

Het zal nu wel onnoodig 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 
met geweest is. 

Aannemende dat het onmogelijk in de bedoeling der regering kan liggen, om niet later 
de verspreid liggende spoorwegen te vereenigen, en de vruchtbare Preangerlanden voor altijd 
van spoorwegvervoer verstoken te laten, moet nu reeds bij den aanleg van den spoorweg 
Batavia-Buitenzorg op de latere aansluiting naar de Preanger gelet worden. Men moet de 
fout met herhalen, in Nederland begaan bij den aanleg van den Ilijn-spoorweg, aan welke 
men aanvankelijk een ander spoor heeft gegeven, dan dat in Uuitschland was aangenomen; 
later heeft men (ook op den Hollandschen spoorweg) het spoor moeten versmallen, met ver
nieuwing van het geheelo exploitatie-materieel en dus met millioenen uitgaven. 

I e drie rigtmgen die bij den aanleg van een spoorweg naar de Preanger in aanmer
king komen, namelijk: 

1». langs den zoogcnaamden militairen weg, met grooten omweg en over verschillende 
verdeelpunten, waarvan het hoogste bij Gekbron op 900 ellen boven de zee li^t terwiil 
het digt bijgelegen Tjandjoer slechts op 470 el ligt; " ' 

2". In meer directe, veel kortere rigting door het dal der Tji-Behet, benoorden den 
Megamendong om, met een hoogste verdeelpunt van slechts 525 el boven de zee

s ' Langs Tjicao naar Tji-Padalarang, waar het vak tusschen de aansluiting van den weg 
naar Plered en Tji-Padalarang over 88 000 ellen lengte 1 230 ellen klimming en daling aanbied 

o.n '•^llnn"' , ' '? ' T'' ' ' ' ' ' ' ' ' ™ ' '^'" " ' " ' ° ° ' '™ ^'""'^^ ^^oo.v,,^, met bogten van zelfe 
250 a 300 el straal, onoverkomelijk kan noemen; vooral is bij de 1ste en 2de r igt ina/deZ, 



ovcrtogt van tien Gocnong-Missegit bezwaarlijk, die bij de 3de rigting wordt omgetrokken. 

Ook de twee wegen om in oostelijke rigting de Preanger te verlaten, namelijk : over Soeme-

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 UÜtrehels 

van vreemde tijdschriften van het koninklijk Instituut van ingenieurs, jaargang 1 8 6 5 — 1 8 6 6 , 

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

De l^estiniog baan in Wales (bladz. 92—93) 21 Nederlandsche mijlen lang, heeft 

/ 600,000 gekobt, 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 7i 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. 

Noorweegsche spoorwegen (bladz. 106) spoorwijdte 1.07 el, hellingen tot J op 42 
toe, stralen van 213 el en meer, gewigt der locomotieven 14 ton, aanlegkosten ƒ 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 a 1,400 voet (210 a 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 

complicatie van liet derde of middenrail noodig. Deze spoorweg (toen nog in proef) is nu 

in exploitatie , en volgt grootendeels den bestaanden bergweg. Op bl. 113 wordt cezegd : 

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 Peil) 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 

9den 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 e e n e e n q u ê t e n a a r de zaak der s p o o r w e g e n op J a v a te doen i n s t e l l e n , 

en d a a r t o e in de e e r s t e p l a a t s a l l e d a a r o p b e t r e k k i n g h e b b e n d e g e g e v e n s , ook 

de g e d e t a i l l e e r d e k a a r t e n der m i l i t a i r e o p n a m e op de s chaa l van 1 : 1 0 0 0 0 te 

l a t e n o v e r k o m e n ; en in a f w a c h t i n g d a a r v a n h e t a a n g e b o d e n w e t s - o n t w e r p te 

v e r w e r p e n . 

T. .1. S T I E L Ï . I E S . 

D e l f t , 2 April 1869. 

{Zie lieer zij de.) 



Bijlage tot hot adres aan de 
Eerste Kamer van 2 April 4869. 

De l f t , 20 Maart 1869. 

Amice! 

In antwoord op uwe vragen betrekkelijk het door mij opgemaakte ontwerp van een 
spoorweg van Batavia naar Buitenzorg, deel ik u het volgende mede: 

1». Hellingen. — De sterkste hellingen zijn in de gedeelten: 
van Batavia tot Tjitajem _i 
van ïjitajem tot nabij Tjileboet . . . . . . . . ^ i^ 
van Tjileboet tot Buitenzorg tusschen V̂ ^ A ) ik meen Jy-

Tegenhellingen zijn geheel vermeden, zoodat de spoorweg van Batavia tot Buitenzorg 
uit horizontale en klimmende vakken bestaat. 

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

3°. Lengte. — De lengte van den spoorweg, namelijk van het begin gelegen tusschen 
den Kleinen boom en de Welkomi.t-batterij te Batavia, tot Baitenzo:g is zeer nabij 50,100 ui. 

Deze lengte kan ruim 1000 el verkort worden door het station te Batavia niet te 
plaatsen nabij den Kleinen boom, maar nabij het Heemraadplein; 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 

4°. Begrooting. — Mijne te Buitenzorg opgemaakte begrooting bedroeg / 4,969,000; 
deze begrooting is later wat de stations, haltes en werkplaatsen betreft, die gezamenlijk 
voor een bedrag van r u i m / 774,000 op de begrooting voorkwamen, met mijne toestemming 
verminderd; het bedrag dezer vermindering heb ik niet aangeteekend. 

Ik 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 iets 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 geen 25 ton be
hoeven te boven te gaan. 

5». Spoor. — De weg is 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 ^««M-lengte van 56,100 el. 

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

Eene weldoordachte bezuiniging op de uit te voeren werken, geeft ook weder in den 
regel vermindering in de posten voor: winst, assurantie, verlies aan interest, somtijds 
opzigt en somtijds onvoorziene uitgaven. 

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, verlies 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. HENKET. 
Dm WelEdel Gestr. heer 

T. J. SHHtjes. 
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