BAB IV
KESIMPULAN

Berdasarkan penjelasan yang telah di uraikan pada bab-bab sebelumnya,
bahwa pembukaan jalur kereta api Batavia-Buitenzorg merupakan jaringan kereta api
pertama yang berada di wilayah Jawa bagian barat. Perkembangan jalaur kereta api
Batavia-Buitenzorg membawa angin segar bagi pemerintah kolonial Hindia-Belanda,
para pemilik perkebunan, dan masyarakat pribumi. Alasan pembangunan jalur kereta
api salah satunya adalah karena di daerah tersebut memiliki hasil alam yang baik,
sehingga transportasi kereta api diharapkan mampu mengangkut hasil alam dan hasil
perkebunan secara massal menuju pelabuhan yang sekaligus membuka akses
hubungan ekonomi, sosial, politik dan militer pemerintah kolonial ke daerah
pedalaman yaitu Buitenzorg.

Pada 1864, Poolman dan kawan-kawannya kembali memperoleh konsesi
untuk memasang dan mengeksploitasi jalan rel di daerah Jawa Barat, yakni untuk
jalur Batavia-Buitenzorg. Konsesi pembangunan jalan rel dan pengoperasian kereta
api jalur Batavia-Buitenzorg diperolen NISM melalui Gouvernement Besluit (Surat
Gubernur Jenderal Hindia Belanda tertanggal 27 Maret 1868). Pelaksanaan
pembangunannya baru dapat direalisasikan pada 1868. Konsesi ini diberikan karena

dua hal yaitu:
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1. Jalur Batavia-Buitenzorg, mempunyai nilai ekonomi yang cukup tinggi,
karena berkaitan dengan pengangkutan hasil produksi komoditi ekspor seperti kopi,
teh, kina, dan beras dari wilayah-wilayah pedalaman di sekitar Buitenzorg dan
Priangan.

2. Buitenzorg menjadi tempat kedudukan Gubernur Jenderal dan pusat
administrasi pemerintahan.

Dalam hal ini pemeritah juga memberikan bantuan modal berupa pinjaman
tanpa bunga. Pinjaman tersebut berhasil dilunasi oleh NISM pada 1891. Untuk
pembangunan rel kereta jalur Batavia-Buitenzorg didatangkan kuli-kuli dari Jawa,
dan Sunda dengan upah berkisar antara f.0.25-f.0.40. per hari. Jika kuli tersebut
berasal dari etnis Cina, maka mereka akan mendapat upah antara f. 0.20-f.1,-
Sementara mandornya mendapat upah f.0.75. Meskipun pada awalnya pembangunan
jalur kereta api dilakukan oleh pihak swasta, berdasarkan konsesi yang diberikan oleh
pemerintah, namun dalam pelaksanaannya pemerintah juga ikut ambil bagian dalam
pembangunan tersebut. Hal ini terjadi karena NISM mengalami kesulitan dalam hal
pendanaan. Pemerintah kemudian membentuk perusahaan kereta api yang dikenal
dengan Staatspoorwegen (SS)

Pembangunan jalur kereta api Batavia-Buitenzorg dimulai pada 1869.
Pelaksanaannya dipimpin oleh Ir. J.P. Bordes. Jalur ini mulai dioperasikan September
1871. Disamping pembangunan jalur kereta api Batavia-Buitenzorg, pemerintah juga
memberikan izin kepada AA Verkamp untuk membuka dan mengeksploitasi sebuah

jalan trem uap di Karesidenan Batavia ke Parung, yang membentang dari Citeureup.
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Keputusan Semakin meluasnya jaringan kereta api di Batavia baik perusahaan swasta
maupun perusahaan negara mampu memperlihatkan keuntungan yang sangat
menjanjikan dalam dunia bisnis trasnsportasi. Hal ini terbukti ketika NISM ingin
memperluas jalur kereta api dari Batavia-Buitenzorg-Parahyangan (Bandung). Akan
tetapi, NISM tidak dapat menyelesaikan jalur tersebut dan akhirnya jalur kereta api
Batavia-Buitenzorg-Parahyangan di ambil alih oleh SS. Selain ingin memperluas
hingga Parahyangan tujuan lain pengadaan jalur kereta api hingga Parahyangan
adalah keinginan pemerintah kolonial untuk memobilisasi masyarakat terutama
masyarakat yang berasal dari Eropa, karena di wilayah selatan Batavia memiliki
kondis geografis yang masih sejuk, seperti pada wilayah Buitenzorg hingga
Parahyangan.

Bukan hanya ingin memindahkan penduduknya saja, pemerintah kolonial juga
ingin memindahkan pusat pertahanan militer di wilayah Parahyangan. Serta ingin
menghubungkan jalur kereta api Batavia hingga Surabaya atau dalam arti lain
menghubungkan jalur kereta api utara dengan jalur kereta api yang berada di selatan.
Hambatan-hambatan pun muncul untuk NISM dan SS tentang jalur penghubung
antara Batavia-Surabaya yang sebelumnya harus berganti kereta mulai dapat
diselesaikan dengan adanya batang rel ketiga antara Solo-Yogyakarta. Pemasangan
batang rel ketiga tersebut selesai pada tanggal 15 Juli 1899 tetapi pengunanaanya
baru terpakai sejak 1 Februari 1905. dengan demikian hambatan pengangkutan
barang maupun penumpang khususnya menjadi ringan karena tak perlu turun berganti

kereta untuk melanjutkan perjalananya.
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Berkembangnya wilayah-wilayah yang dilalui jalur kereta api Batavia-
Buitenzorg, mendorong pemerintah untuk berusaha agar perekonomian masyarakat
pribumi menjadi lebih baik, dan lebih banyak menggunakan kereta api sebagai alat
transportasi untuk menuju ke berbagai daerah. Oleh sebab itu, berbagai fasilitas dan
lapangan pekerjaan mulai disediakan oleh pemerintah kolonial fasilitas yangdi adakan
oleh pemerintah kolonial seperti halte, stasiun, pasar. Sementara lapangan pekerjaan
yang di hasilkan dengan adanya kereta api adalah menjadi pegawai NISM meskipun
tidak di tempatkan pada posisi yang penting, kuli angkut atau kuli panggul di stasiun-

stasiun yang di lalui oleh kereta api, serta menjadi pedagang di sekitar stasiun.
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