Stanleyville. — Beginn der Bahnstrecke.
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Einige Daten
iiber den

Transport durch Dampfer im Kongostaate.

1879, 21. August. Stanley verlifit Banana, um an der Spitze
der Flotille des ,Komitee zur Erforschung des
oberen Kongo“ den KongofluB heraufzufahren.
(La Belgique — I'En-Avant — le Royal, I'Es-
pérance — la Jeune Africaine).

1881, 3. Dezember. ,L’ En-Avant¢ der erste Dampier auf
dem oberen Kongo wird auf dem Stanley-Pool
vom Stapel gelassen.

1887, 26. Mirz. Der Kongostaat erteilt der ,Compagnie du
Congo pour le Commerce et I'Industrie¢ die
Eisenbahnkonzession Matadi—Leopolduville.

1898, 28. Juli. Erdiinung der Bahn Matadi—Leopoldville.

1899. Der Kongostaat beginnt das Studium der Strecke
Stanleyville—Mahagi.

1902, 4. Januar. Der Kongostaat gewihrt der ,Compagnie
des Chemins de fer du Congo Supérieur aux
grands lacs africains“ die Konzession von zwei
Bahnlinien, welche den KongofluB einerseits,
mit dem Albertsee, anderseits mit dem Tanga-
nikasee verbinden sollen. Ein spiiteres Dekret
erteilt derselben Compagnie die Konzession einer
Linie zur Umgehung der Stanleyfille und einer
zweiten Linie zur Umgehung der Stromschnellen
von Sendwe und der Hollentore. (18. Juni 1903.)

1903, 26. Januar. Beginn der Arbeiten der Strecke Stanley-
ville—Ponthierville.

1903, Juni. Indienststellung des ersten Dampfers von 500 tons
aul dem oberen Kongo.

1906, 1. September. Ersfinung der Linie Stanleyville—Pon-
thierville.



Einleitung.

Der mittlere Teil der ausgedehnten Territorien des Kongo-
staates ist von zahlreichen und michtigen Fliissen durch-
schnitten, deren Gewisser, nachdem dieselben sich dem
Stanleypool zugewendet haben, sich in den unteren Kongo
durch die Livingstonekatarakte werfen. Das Mittelbecken des
michtigen Flusses bietet daher ein immenses Netz schifibarer
Wasserwege, welche, obschon vom Meer durch Wassertille
getrennt, die Basis der Verbindungen des Landes bilden.

Kaum hatte der Staat sich die Auigabe gestellt, Zivili-
sation in diesem Teile Afrikas zu verbreiten, als er sich auch
schon bewuBt wurde, daB es eine seiner Hauptpilichten
sein miisse, aus diesem unvergleichlichen Verbindungsmittel,
welches die Natur ihm in die Hand gegeben hat, jeden nur
moglichen Nutzen zu ziehen; man beschloB daher gemiB
einem Gesamtplane den Bau eines Verbindungsnetzes durch
Dampf, welches ermdéglichte, in zivilisatorischer Titigkeit
wirksam bis zu den #duBersten Grenzen des Landes vorzu-
dringen.

Dieser Plan, dessen Ausfiihrung die Regierung rastlos
weiterbetrieb, teilt sich in drei Phasen. Die erste, die Nutzbar-
machung des schifibaren Netzes des oberen Kongos, begann
am 3. Dezember 1881 mit dem Stapellaui des kleinen fiini-
tonnigen Dampibootes ,En Avanti“ und heute wird der
Betrieb mittels der groBen 500 tons Steamer ,Kintambo*“ und
»Segetini“ versorgt. Diese Phase ist in ihrer Gesamtheit das
ureigenste Werk der Regierung.

Die zweite Phase, die Verbindung des oberen Flusses
mit dem Meer, ist das Werk der Privatinitiative. Sie begann
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am 26. Mirz 1887, dem Datum der Erteilung der Bahnkon-
zession Matadi—Leopoldville, und endigt mit der Erdiinung
dieser Bahn am 2. Juli 1898.

Die dritte Phase endlich, die Verbindung des schifibaren
Beckens des oberen Flusses nach den nérdlichen, Ostlichen
und siidlichen Grenzgegenden, ist noch in ihrem Anfangs-
stadium. Bei weitem die schwierigste und lingste Strecke,
erfordert sie die Schiépfung einer gewissen Anzahl Schienen-
wege, sei es zur Umgehung der nicht schifibaren FluBteile,
um dann wieder die schifibaren zu erreichen, sei es um
direkt auf dem Landwege bis in die duBersten Regionen vor-
zudringen. Dieser Teil wurde von der Regierung begonnen,
durch die Privatindustrie spiterhin gefordert und hat vor
kurzem seinen ersten Abschnitt erreicht: die Beendigung
der Bahnstrecke Stanleyville— Ponthierville und die Erofi-
nung des schiffbaren FluBteils Ponthierville—Kindu, d. h. die
Schopifung eines neuen Dampitransportweges von 442 km
Gesamtlinge. Diese erste Etappe bildet das Objekt der vor-
liegenden Studie.



Die Stanley-Fille.

Yordringen gegen Osten und Siiden.

Mit dem Eintreffen der Lokomotive in Stanleypool be-
gann die Regierung das Studium der Erbauung neuer Schienen-
wege, welche Stanleyville als Ausgangspunkt haben sollten.

Stanleyville ist tatsichlich der letzte FluBhafen, welchen
die groBen Dampfer des oberen Kongos von Leopoldville
erreichen kinnen, und zwar bis an den Beginn einer Reihe
von Katarakten — den Stanleyfalls —, welche den Durchgang
von Damplern bis Ponthierville verbieten. Durch seine geo-
graphische Lage ist Stanleyville zum Ausgangspunkt aller
Linien sowohl nach Siiden als auch nach Nordosten bestimmt,
und diese letztere Richtung war es, welcher zuerst die Re-
gierung ihre Auimerksamkeit zuwandte.

Die Verbindung mit den an den Nil grenzenden Landes-
teilen schien der Regierung zu dieser Zeit besonders wichtig.
Im Jahre 1899 begann sie die Vorstudien eines Bahnprojektes
zwischen Stanleyville und Mahagi, als einzigen Weges, um
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nach dem Albertsee zu gelangen. Wir wollen nicht niher
auf die sehr groBen Schwierigkeiten eingehen, auf welche
die mit der Planauinahme beauitragten Ingenieure sticBen,
sowohl wegen Mangel an Landeskenntnis als auch wegen
der Beschaffenheit des Landes selbst, welches sehr bewaldet
und sehr gebirgig ist.

Es geniige der Hinweis, daB, so energisch die Arbeiten
durch den Ingenieur Adam, welcher mit der Oberleitung
betraut war, betrieben wurden, dieselben mehr als drei
Jahre unausgesetzter, miihevoller Titigkeit erforderten und
erst im Oktober 1902 beendigt wurden. Im grofien und
ganzen sieht das Projekt einen Schienenstrang vor, welcher
iiber Bafwaboli, Mawambi und Irumu laufend Magahi am
Albertsee erreicht und folgende Strecken enthiilt:

Stanleyville —rechtes Uler —Bafwaboli 133 km,

Baiwaboli—Mawambi . . . . . . 366
Mawambi—Irumu. . . . . . . . 263
Irumu—Mahagi . . . . . 358

Total 1120 km.

Die Entfernung von Irumu nach Mahagi erscheint im
Vergleich mit den anderen Abschnitten der Tracen sehr
bedeutend und ist aul die zahlreichen Windungen zuriick-
zufithren, welche die zukiinitige Bahn, die im Westen den
Albertsee begrenzt, infolge des zerkliiiteten und hoch auf-
steigenden Terrains aufweist. Bevor noch die Vorstudien
beendet waren, hatte der Staat Unterhandlungen angekniipit,
um der Privatinitiative Gelegenheit zu geben, eine Rolle im
Bau und Betrieb der neu vorgesehenen Linien zu spielen.
Am 4. Januar 1903 erteilte er der zu diesem Zweck gegriin-
deten ,Compagnie des Chemins de fer du Congo aux Grands
Lacs Africains® die Konzession fiir zwei Linien, von denen
die eine den Kongo mit dem Albertsee, die andere den Lualaba
mit dem Tanganikasee verbinden sollen. Ohne niiher auf
die Einzelheiten dieser Konvention einzugehen, geniige es,
den Finanzplan anzudeuten.

Die Regierung iibernimmt die Vorstudien, setzt die Tracie-
rung fest, erbaut den Oberbau der Linie, die Gebiulichkeiten,
Bahnhofe, Depots usw. liir Rechnung der Kompagnie, welche
ihr nach Antwerpen die Schienen und das Bedarismaterial,
die Eisenkonstruktionen, das ntige Zug- und rollende Material
liefert und ihr entsprechend dem Fortschreiten der Arbeiten
den Selbstkostenpreis der hergestellten Arbeiten vergiitet.
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Die aktive Rolle der Kompagnie wird erst mit dem Be-
trieb der Bahn selbst beginnen, deren Unterhalt sie dann
allein iibernimmt. Da dieser Betrieb gewisse Verluste bringen
kann, garantiert der Staat dem engagierten Kapital ein Zins-
minimum von 4% auBerdem hat er der Kompagnie Domanial-
territorien verliehen von je 4000000 ha fiir je 25000000 Frs.
gezeichnetes Kapital. Diese Territorien bewirtschaftet der
Staat fiir die Kompagnie unter Teilung des Gewinnes
und der Nettoertrag kommt in Abzug von der bewilligten
Garantie.

Das Vorstudium der Linie Kongo—Nil war gerade be-
endet und die nétigen Dispositionen getroffen, um den ersten
Abschnitt Stanleyville—Baiwaboli in Angriif zu nehmen, als
neue Erwigungen das sofortige Vordringen nach Siiden fiir
viel wichtiger erscheinen lieBen.

Das erste Projekt wurde daher verschoben und alle An-
strengungen richteten sich auf die Herstellung einer Dampfer-
verbindung zwischen Stanleyville und dem Katanga.

Es schien selbstverstindlich, zu diesem Zweck den groBen
schiifbaren Weg, welchen der Kongo-Lualaba bietet, zu be-
nutzen, um dann durch Schienenstringe die beiden durch
Stromschnellen durchschnittenen FluBteile (die eine zwi-
schen Stanleyville und Ponthierville, die andere zwischen
Kindu und Buli) zu umgehen. Diese Lésung bedeutet einen
Gewinn an Zeit bei der Herstellung der Transportwege und
vermindert die Kosten bedeutend. Anderseits sind die
laufenden Unterhaltungsausgaben der Wasserwege kaum in
Betracht zu ziehen gegeniiber denen der Schienenwege. End-
lich bleibt immer noch das Hilismittel, den Schienen-
strang parallel mit dem Flusse zu verlingern, falls spiter
der Verkehr derartig werden sollte, daB man genttigt wiire,
die Umladungen zu vereinfachen.

Dieses Projekt wurde also angenommen.

Die erste Strecke, welche eine Liinge von 127 km hat,
umgeht die Stanleyfalls, um in Ponthierville den Lualaba
zu erreichen, welcher von hier aus bis Kindu (315 km)
schiftbar ist.

Die zweite Strecke wird eine noch nicht genau gemessene
Ausdehnung von etwa 300 bis 320 km haben. Oberhalb der
Stromschnellen — genannt die Hollentore — erreicht sie den
letzten schiffbaren Teil des oberen Lualaba, welchen Dampier
aui einer Strecke von iiber 600 km lang befahren kinnen,
um den Norden des Katangas zu erreichen.
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Von einem als geeignet gewiihlten Punkte auf dem oberen
Lualaba wird eine dritte Bahn abgehen, welche bestimmt ist,
die Minengegend mit dem Flusse zu verbinden.

Die Konvention mit der ,Compagnie des Chemins de
jer du Congo supérieur aux Grand Lacs“ wurde dahin er-
giinzt, daB derselben unter den gleichen Bedingungen wie
bei den ersten Bahnen die Ausfiihrung des neuen Projektes
iibertragen wurde, mit Ausnahme jedoch der dritten Linie
vom oberen Lualaba nach dem Katanga, fiir deren Studium
eine besondere Kompagnie gegriindet wurde.



Ein Dampfer zu 500 Tonnen.



I. Der Bahnbau von Stanleyville nach
Ponthierville.

Die Vorarbeiten.

Der Transport von der Kiiste bis zum Bahn-
ausgangspunkt: Stanleyville, der Ausgangspunkt der Bahn,
ist vom niichsten Seehaien Matadi ungefihr 2000 km entfernt
(Bahn Matadi—Leopoldville 400 km, FluBdampier Leopold-
ville—Stanleyville 1600 km).

Da die Dampier den neuen und bedeutenden Anforde-
rungen nicht mehr geniigten, welche der Bahnbau an sie
stellte, bestellte die Regierung, sobald dieser Bahnbau be-
schlossen war, zwei Dampier mit Hinterriidern von 500 tons,
welche hauptsichlich zum Transport des Bahnmaterials be-
stimmt wurden.

Der erste dieser Steamer, der ,Kintambo“, in Europa
Ende 1902 bestellt und im Juni 1903 abgesandt, machte seine
erste Reise im Juli 1904, der zweite, der »Segetini¢, im
Februar 1903 bestellt und im November desselben Jahres
abgesandt, wurde im Januar 1905 in Dienst gestellt. Die
lange Zeit - nahezu ein Jahr —, welche zwischen der Ab-
sendung von Europa und der Indienststellung verstrich, wurde
beinahe ganz durch das Hinauibringen der Steamer bis
Leopoldville beansprucht, da dieses Hinautbringen eine der
groBten Schwierigkeiten bot.

Abgesehen von allem haben diese beiden Dampier die
zuiriedenstellendsten Resultate ergeben. Die mittlere Dauer
ihrer Reise Leopoldville— Stanleyville betrdgt 22 Tage bei
Berg- und 12 Tage bei Talfahrt, was fiir beide Steamer zu-
sammen eine jihrliche Transportleistung von 3000 bis 4000
tons nach jeder Richtung ergibt.
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In Matadi, wo die aus Europa ankommeénden Schiffe
anlegen, Personal, Verpilegungsmittel sowie Material aus-
laden, wurden zwei Holzhduser zur Unterkunit der durch-
reisenden Beamten erbaut.

Das Gepick wird durch eigens hierzu angestellte Beamte
in den Staatsmagazinen untergebracht.

Die Einrichtungen in Leopoldville, wo die Umladung
von der Bahn des unteren Kongos nach den Dampiern des
oberen Flusses stattfindet, muBten naturgemiB grofere sein.
Sie bestehen aus einem Hafendamm, den notigen Zufuhr-
wegen und Schuppen, welche alle durch Geleise mit der
Bahn verbunden sind und so das Einladen erleichtern. Ein
Lagerhaus und zwei Gebiude, dhnlich denen in Matadi und
zur Unterkunft der Durchkommenden bestimmt, vervollstin-
digen die Einrichtung.

In Stanleyville endlich wurden eine 50 m lange Quai-
mauer sowie eine schiefe Ebene, welche in den Fluff hinein-
ragt, erbaut, um das Anlegen der Dampfer und das Lschen
derselben zu ermdglichen. AuBerdem stehen dort ein fahr-
barer Kran von 5 tons sowie andere Hebewerkzeuge zur
Verfiigung.

Diese wichtigen MaBinahmen im Verein mit den niedrigen
Frachtsiitzen der unteren Kongobahn fiir alles, was Ausriistung
des oberen Flusses betrifit, haben es ermdglicht, die Fracht
von Europa nach Stanleyville bedeutend zu reduzieren. Augen-
blicklich setzt sich dieselbe wie folgt zusammen:

Fracht Antwerpen—Matadi . . . . 34bis44 Frs.
Matadi—Leopoldville (per Bahn) . . 84 .
Leopoldville—Stanleyville (per Schiff) 120
Abwicklung in Matadi und Leopold-

ville, Versicherung usw. . . . . 12 =

Total pro Tonne 250 bis 260 Frs.




Der Landungsplatz in Stanleyville.

Die Trace.

Die allgemeine Trace der Bahn lduft ziemlich wie die
Sehne eines Bogens, welcher der Kongo-Lualaba zwischen
Ponthierville und Stanleyville beschreibt. Um zu groBe Erd-
arbeiten zu vermeiden, finden wir auBerdem auf der Strecke
zahlreiche kleinere Kurven, obgleich sich lingere gerade
Strecken auch vorfinden. Die angeheitete Karte gibt die
Strecke niiher an. Die Bahn durchschneidet den Wald,
welcher das Land fast vollkommen bedeckt. Das Terrain
besteht aus angeschwemmtem Boden (Alluvium), in welchem
sich die Zufliisse des Kongos sehr tiefe und steile Betten
gegraben haben. Die Bahnstrecke iiberschreitet eine Anzahl
dieser Zuiliisse, was an diesen Ubergingen ziemlich lithlbare
Neigungen und Steigungen zur Folge hat, obgleich die Ge-
gend selbst nicht sehr uneben ist. Der Schienenstrang geht
in Stanleyville am linken Uler 428 m ii. M. ab, um nach einer
Anzahl Neigungen und Steigungen bei km 114 eine Hihe
von 538 m ii. M. zu erreichen und dann nach Ponthierville zu
fallend, dieses bei einer Hohe von 470 m ii. M. zu erreichen.



Infolge der ausgedehnten Waldungen, welche das Land
bedecken, waren die Erforschungen duBerst langwierig und
schwierig. Die Ingenieure besalen absolut keine defaillierte
Karte, welche ihnen topographlsche Anhaltspunkte geben
konnte. Alles war also noch fiir sie zu tun — von der all-
gemeinen Erforschung bis zum Abstecken der Bahnstrecke.

Einige kleine Varianten wurden jedoch nach der ersten
Trace durch besondere Gruppen von Ingenieuren gepriift und
erforscht, sei es um Arbeiten, welche man fiir zu umstindlich
hielt, zu vereiniachen, sei es, um die erste Trace zu berich-
tigen, indem man im Gegenteil manche bedeutendere Erd-
arbeit, als vorher angenommen war, in Vorschlag brachte, so-
bald der allgemeine Nutzen einer solchen Lésung erkannt war.

Die dulBerste Grenze des Kurvenradiums ist 100 m, doch
ist man selten bis zu dieser Grenze herabgegangen. Die
festgesetzte Grenze fiir Rampen war 20 mm pro m, aber
diese Grenze wurde tatséchlich etwas iiberschritten.

Am Anfang hatte man als Grenze fiir den Kurvenradius
60 m und 35 mm fiir die Neigungen festgesetzt. Aber gleith
bei den ersten Arbeiten erachteten die Ingemeure eine wenlqcr
abwechselnde Trace fiir angebrachter in Hinsicht auf einen
spiteren vorteilhaiteren Betrieb. Es sei jedoch darauf hin-
gewiesen, daB die Beschriinkung, die man sich dadurch auf-
erlegte, die Arbeit in hohem Mafle vermehrte.

Girten in Ponthierville.



Dammbau bei km 77,

Die Erdarbeiten.

Das Terrain bot keine besonderen Schwierigkeiten bei
der Ausfithrung der Erdarbeiten. Man stieB nur selten auf
Felsen, jedoch erschwerten die im Walde vor sich gehenden
Arbeiten sehr fiihlbar die Leistungen einzelner Gruppen durch
die Abholzungen und das Wegschaifen der Baumstiimpfe.
Man war nicht nur gezwungen, eine Schneuse fiir den Durch-
gang der Bahn zu schlagen, sondern man mubBte dieselbe
noch allmihlich erweitern, um Unfille zu verhiiten, welche
durch etwaige Baumstiirze die Bahn, die Ziige oder die
Telephonlinie trefien konnten. Das Abholzen auf beiden
Seiten der Strecke ist sehr vorteilhait fiir die Trockenlegung
des Oberbaues nach den Regengiissen und infolgedessen
auch fiir die Erhaltung des Materials, besonders der Schwellen.

Es ist bekannt, daB man im Kongo sich nicht mit dem
Ausgleich von Abraum und Auiwurf zu befassen hat, da
man {iber geniigend Raum verfiigt. Die Erdarbeiten sind
daher ganz andere als in Belgien. Wenn der aus den Ein-
schnitten gewonnene Abraum zum Dammbau benutzt wird,
sofern es sich um kleine Distanzen handelt, so ist es oit
vorteilhaiter, den Abraum zu belassen, Niederlagen von Ab-



Erdarbeiten bei km 11
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raum zu schaffen und die zum Dammbau notige Erde gleich
rechts und links der Strecke zu entnehmen.

Hierdurch wird die Organisation der Werkstitten auch
bedingt und geschehen die Erdarbeiten einfach vermittelst
Schiebkarren oder einer leichten Feldbahn, welche von Leuten
geschoben wird. Der Gebrauch der Lokomotive ist nicht
angebracht.

Die Arbeiten erfolgen nach dem nebenstehenden Profil
im Querschnitt und wurden von Eingeborenen, welche aus
der Ostlichen Provinz und aus der Nihe Stanleyvilles rekru-
tiert waren, ausgefithrt. Dieselben schufen zu ihrer Unter-
kunit Lagerplitze, welche aus den landesiiblichen Hiitten
bestanden und in sehr kurzer Zeit errichtet waren. Es
wurde ihnen gestattet, diese mit ihren Frauen zu bewohnen,
um ihnen so nach Méglichkeit das Familienleben ihrer Dorfer
zu ersetzen. Die grofie Mehrzahl der Arbeiter hat von dieser
Erlaubnis Gebrauch gemacht.

Da dieselben nie zu wichtigeren Arbeiten verwandt
worden waren, mufiten sie erst eine lingere Schulung
durchmachen. Die Erfahrung hat gelehrt, daB man die beste
Leistung (850 m bis 1 km bei 7 bis 8stiindigem Arbeitstag)
von ihnen erreicht, wenn man sie in Gruppen von 20 bis
30 Mann unter einem Chef ,Nyampara* zusammenstellt und
diese zu Werkstitten von etwa 100 Mann, unter Leitung eines
Europiers stehend, vereinigt.

Versuche, die man bis jetzt mit der Arbeit im Akkord
machte, scheiterten simtlich. Der Chefingenieur schrieb neu-
lich hieriiber:

Die Arbeit im Akkord ist von unseren Arbeitern nicht
verstanden, und ich glaube nicht fehlzugehen, wenn ich
behaupte, daf es ein grofer Irrtum sei, die Arbeiter im Akkord
arbeiten zu lassen. Ich habe den Versuch gemacht, doch
miBlang er vollkommen. Die Schwarzen werden alle das
Versprechen einer hoheren Léhnung sehr wohl begreifen,
daB sie aber hierfiir ein Mehrquantum an Arbeit liefern sollen,
will ihnen nicht in den Kopf.

Sie arbeiten_ wie gewdhnlich, und ohne Aulsicht arbeiten
sie iiberhaupt nicht.

Der Arbeiter ist also fiir die Akkordarbeit noch nicht
reif. Er begreift wohl den Uberlohn bei einem auBergewshn-
lichen Marsch oder bei sehr eiligen Botengingen — weiter
aber reicht sein Verstand nicht.



Sans remblai ni deblac.

On voit gque la lraverse est recouverte, i imyorte ern ellet dela
soustraire al aclion direcle des rayons solacres.

[l est specialement recommande de donrner 2 la jlate forme le dlos
A 'dne U?,[fcfwd alin dassurer le drawage duwballast .

3 = | A
=N i

gl = £
N B
- TR



Briicke iiber den Mongamba (km 10).

Brickenbau.

Die folgenden Briicken wurden erbaut’):
Bei km 10 FluB Mongamba Holzbriicke von 55 m

20 , Malinda " PR
30 ., Yoko G 5 60 4
., 39 , Biaro = . 04
, 00 , Lokamba . e e
68 , Kaukento R .
71 . Uluko Stahlbriicke A2
84 . Ubelo Holzbriicke o Bl
. 99  _ Aussau Stahlbriicke 5 o0 4
110 , Ussengwe 3 s 40
115 Bikuki unvollendet R 1%

»

Entgegen dem sonst iiberall iiblichen Verfahren wurden
keine provisorischen Briickenbauten geschaifen, sondern direkt
die definitive Briicke in Angriii genommen und erbaut.

1y In dieser Liste sind die Briicken zwischen km 115 und Ponthier-
ville nicht aufgefiihrt.
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Der Bau der ersten drei Briicken, hervorragend wegen
ihrer Hohe und Linge, hat einen groBen Stillstand im Fort-
schreiten der Bahnstrecke hervorgerufen, da ja am Anfang
des Unternehmens erst alles zu organisieren war. Der Bau
der anderen Briicken ging viel schneller vorwiirts infolge der
vom Personal erworbenen Erfahrungen.

Holzbriicken. Die ersten Briicken wurden aus Holz
gebaut. Sie bestehen aus Jochen von je 4 m Spannweite
von Achse zu Achse, auf welchen zwei Triiger fiir die Schienen
ruhen. Die Triger bestehen aus zwei auieinander liegenden
Stiicken von 0,40 < 0,45 Querschnitt, welche durch Eisen-
biigel und Holzkeile, wie aus den Abbildungen ersichtlich,
miteinander verbunden sind. Die Linge der Triger betrigt
etwa 8 m, und dieselben sind in der Lidngsrichtung durch
unregelmiBiges Aui- und Ubereinanderliegen derart ver-
bunden, daB sie einen ununterbrochenen Balken auf der
ganzen Lidnge der Strecke bilden.

Ein Joch besteht aus vier Rammpfidhlen von 0,30, welche
durch einen Jochtriger von 0,40 < 0,40 verbunden sind. Je
nach ihrer Hohe sind dieselben frei oder durch Schwebe-
bogen gestiitzt.

Diese Briicken sind zwar fest, aber da ihre Haltbarkeit
beschrinkt ist und ihre Errichtung sehr viel Arbeit bean-
sprucht, hat man von der weiteren Verwendung derselben
abgesehen.

Eisenbriickenbau. Ein Stahlbriickentypus, welcher
allen vorauszusehenden Anforderungen entsprechen soll, wurde
festgelegt. Dadurch wird erméglicht schon im voraus Briicken-
teile abzuschicken, statt in Europa die zeitraubende Ausfiihrung
von einem im Kongo erwogenen und durchstudierten Pro-
jekte abzuwarten. Die Eisenbriicken bestehen aus einer ge-
wissen Anzahl Triger unter der Schiene, welche derartig
hintereinander angelegt sind, daB sie voneinander unabhiingige
Joche bilden. Getragen werden dieselben von Pieilern, welche
1490 m von Achse zu Achse auseinander liegen und aus
vier Rammpfihlen aus Stahlrohr von 0,25 m Durchmesser,
welche in ihrem oberen Teil durch einen Metallrahmen zu-
sammengehalten werden, gebildet sind.

Bei geringen Hohen ruhen die Lingstriger direkt auf
dem Rahmen; soll jedoch der Briickenplan héher liegen, so
erreicht man das durch einen Einbau von Winkeleisen bis
zur Hohe des geforderten Niveaus. Die Metallramm-
piahle sind leicht an Ort und Stelle zu bringen. Die Rihren

2
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sind mit einer Spitze und mit einer Stahlkappe versé¢hen und
lassen sich wie ein Holzstiick vermittelst einer Hand- oder
Dampiramme eintreiben. Dann gieBt man den Rohrhohlraum
mit gutem Beton aus. Durch ein System von Reifen und
Querriegeln wird die Aktion des Horizontalrahmens vervoll-
stindigt, und zwar so, daB die vier Sdulen derartig mit-
einander verbunden sind, daB sie nur noch einen einzigen
Pieiler bilden von 2,75 > 2 m.

Sobald einmal der Rahmen, welcher die vier Ramm-
pidhle in ihrem oberen Teile zusammenhilt, richtig aufgesetzt

Eiserner Unterbau.

ist, und dieses ist mit dem genauen Einsetzen der Pfihle
selbst der schwierigste Teil des Baues, dann ist das iibrige
Zusammensetzen der Briicke leicht. Die Triger unter den
Schienen, welche unter 14 m Spannweite von Stiitzpunkt zu
Stiitzpunkt haben, sind ziemlich leicht. Sie sind aus vollem
Eisenblech von 0,90 m Héhe. Die beiden Lingstriger liegen
wie die Schienentriger 1,06 m auseinander und sind ihre
Windstiitzen nicht schwer, so daB der Briickenboden etwa
500 kg pro laufenden Meter wiegt.

Das Gewicht der vertikalen Stiitzen, welche, wie erwiihnt,
14,90 m von Achse zu Achse auseinander stehen, wiichst im
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Verhiltnis mit der Hohe der Briicke. In seiner Gesamtheit
ist das System der Stahlbriicken einfach und leicht. Im all-
gemeinen sind die Rammpiihle eingetrieben und das Wider-
lager errichtet, ehe die Schienen eintrefien; aber um die
Trdger herbeizuschaifen, wartet man, bis der Schienenstrang
den zu iiberschreitenden FluB erreicht hat. Es entsteht daher
natiirlich eine Pause im Bau, aber dieser Aufenthalt verzgert
in nichts die Gesamtarbeit.

Die Verbindung der Eisenbriicke mit den Erdarbeiten
erfolgt provisorisch aus Holz, um den Bau von Wider-

Piahlgeriist der Uluko-Briicke (km 71).

lagern' im Mauerwerk — die fiir spdter vorgesehen — zu
vermeiden.

Man errichtet daher an den Endpunkten der Erdarbeiten
Widerlager aus Holz. Es kann aber auch vorkommen, dal
die provisorischen Verbindungen durch Holzklitze erfolgen,
welche sich einerseits auf das hilzerne Widerlager, ander-
seits auf das Metalljoch stiitzen. Das Material, welches im
voraus so abgesandt wird, daB man immer Teile in Reserve
hat, entspricht, was die Hohe des Planes iiber dem Grund
anbelangt, den verschiedensten Anforderungen, jedoch ent-
hilt jedes Werk eine gewisse Anzahl gleicher Joche von

2*
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1490 m; es werden auch alle Projekte in diesem Sinne
entworfen.

Um leichter auf die Waggons der unteren Kongobahn
und die Dampfer des oberen Kongos geladen werden zu
konnen, werden die Briickenteile in Stiicken von nicht iiber
7 m Linge versandt.

Am Arbeitsplatz angelangt, werden sie vermittelst ab-
gedrehter, eingetriebener Schrauben zusammengesetzt, ge-
nau nach dem auf der unteren Kongobahn angewandten
System, welches seinerzeit durch M. Trouet beschrieben
‘wurde.!)

Aquidukte. Fiir Bachdurchlisse bedient man sich
stihlerner Aquidukte nach dem Entwurf des Ingenieurs
Trouet, welche er auch mit Erfolg bei dem Bau der Bahn
des unteren Kongos angewandt hat.?)

"y Le Chemin de fer du Congo. L. Trouet, Bruxelles. 1898. S. 35.
#) Ebenda, S.23.
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Legen und Bohren der Schwellen.

Der Oberbau.

Die Spurweite der Bahn betrigt 1 m; um aber das
Legen der Schienen in den Kurven zu vereinfachen, wurde
eine Weite von 1,01 m zwischen den Bauschen fiiir die ganze
Linie angenommen, was eine Weite von 1,06 m von Mitte
zu Mitte der Schienen ergibt.

Die stihlernen Schienen (System Vignole) von 24,400 kg
sind durch tlache Laschen mit iibereinstimmendem Schenkel
auf der Traverse miteinander verbunden. Die hdélzernen
Schwellen messen 1.80 > 0,125 bis 1,50 X 0,22 bis 0,25 m.
Die Schienen sind auf denselben durch Schliisselschrauben
befestigt und erhalten keinen Abkant. Das Legen der Schienen
erfordert 8 bis 9 Schwellen pro Schiene von 7 m, nur in
den Kurven werden stets 9 Schwellen angewandt.

Am ZusammenstoB ruhen die Schienen auf einer stih-
lernen Stiitzplatte, welche mit vier Léchern fiir die Schrauben
versehen ist. Die gewohnlichen Schwellen erfordern also
vier Schrauben, die an den ZusammenstoBen acht. Die Laschen
werden durch vier Schrauben, welche mit einer Nase ver-
sehen sind, befestigt.

Die Schwellen werden im Kongo selbst aus harten Holz-
arten hergestellt; sie werden abgeschwartet und im allgemeinen



aus dem vollen Holze, welches an den vier Seiten abgesiigt
ist, verfertigt. Man hatte anfangs verschiedene Holzsorten
versucht, ging jedoch allmihlich dazu iiber, fast ausschlieBlich
die als Bombali bezeichnete Holzart zu verwenden, da ihre
iiberlegene Qualitdt fiir nicht imprignierte Stiicke ganz evident
ist. Es ist eine Art Zedernholz mit sehr geschlossener Fase-
rung, ziemlich hart und dunkelrétlich.

Die Imprignierung der Schwellen mit Kreosot, wie sie
in Europa gehandhabt wird, hiitte eine kostspielige Einrich-
tung erfordert, welche herzustellen nicht angezeigt schien.

Legen der Schienen.

Man hat sich damit begniigt, in einzelnen Teilen die Schwellen
mit Carbolineum Avenarius zu bestreichen, manchmal sogar
nur die Locher fiir die Schliisselschrauben.

Was den Kostenpunkt anbelangt, so sei bemerkt, daB
die an Ort und Stelle hergerichteten Schwellen kaum mehr
als 0,90 bis I Fr. das Stiick zu stehen kommen, wihrend
das Carbolineum als Importartikel in Stanleyville ziemlich
teuer ist. Die Verwendung von Holzschwellen, zu welcher
man anfangs aus Sparsamkeitsriicksichten gegriffen hatte,
scheint nach den seit drei Jahren gemachten Erfahrungen
vorteilhafter zu sein als die von Metallschwellen.
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Die Belastung.

Die Belastung der Strecke erfolgt vermittelst eines groben
Kiesels, welchen man den an der Strecke bei Stanleyville
und km 55 bis 62 und 76 angelegten Gruben entnimmt.

Die Verteilung der Belastung erfolgte von Anlang an
nicht regelmiBig. Man beschiitigte sich zuerst mit jenen

Betriebslokomotive (18 tons), einen
Materialzug befordernd.

Strecken, wo dieses eilig oder infolge der Nihe einer Grube
bequem war. Der Transport des Kiesels erfolgt durch Ziige,
die von Arbeitslokomotiven geschleppt wurden.

Mit diesen Arbeiten geht die Erweiterung der Schneise
im Wald und die Vervollstindigung der Griiben behufs Trocken-
legung des Bodens und Schutz der Telephonlinie Hand in
Hand. -
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Die Telephonlinie.

Die Telephonlinie folgt dem Schienenstrang. Von Zeit
zu Zeit hat man von dem einzigen Draht, welcher die Linie
bildet, eine mikrotelephonische Station abgeleitet.

Der Draht ist aus Phosphorbronze von 2 mm Stiirke
und auf starken Isolatoren von griinlichem Porzellan be-

Ansicht der Bahn bei km 8.

festigt. Die Pfosten sind aus Holz. Man verwendet aber
auch ausrangierte Schienen und selbst Baume.

Die Apparate der mikrotelephonischen Stationen sind
ein Empiinger Bell mit Mikrophon Solidback und Leclanché
oder Siemens & Halskeschen Trockenelemente nebst polari-
siertem Liutwerk fiir den Anrui.

Die Montierung verlangt eine gewisse Vorsicht beim
Gebrauch.



Die Dampisiigerei.

Die Nebenindustrien.

Es wiire bequemer und jedenialls vorteilhafter fiir das
schnelle Fortschreiten des Bahnbaues gewesen, das gesamte
Material direkt aus Europa kommen zu lassen. Wenn auch
in einzelnen Fillen die Ausgaben grifiere gewesen wiren,
so hitte die schnellere Inbetriebsetzung ein solches Plus
ausgeglichen. Der Kongostaat jedoch, getreu der erzieheri-
schen Mission, welche er sich seit Beginn der Arbeiten
auferlegt hat, verwertete soviel als moglich die Hilismittel
des Landes selbst, sowohl um die Erfahrungen der Ver-
wertung derselben zu vermehren, als auch um ein wirkliches
Gewerbeschulwesen zu griinden, in welchem eingeborene
Handwerker, an denen es im Kongo mangelt, gebildet wurden
und noch gebildet werden.

Die Holzindustrie. Die Holzschwellen der Bahn,
die Triger und Bohlen der ersten Briicken sowie auch alles
im allgemeinen zum Bahnbau erforderliche Holz wurden
dem Urwald entnommen, welchen die Bahnlinie durchschnei-
det. Eine wirkliche Industrie, welche weiBes und schwarzes
Personal erfordert, erstand neben dem Hauptunternehmen.
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Eine Dampisigerei wurde bei km 18 errichfet und mit zwei
Kreissiigen und einer horizontalen Alternativsiige ausgestattet.

Sie wird durch eine Maschine von 60 PS getrieben und
stellte aus den rohen, im Walde an den beiden Enden zu-
geschnittenen Klotzen die Traversen her. Sie richtet ferner
Bretter, Bohlen und andere verschiedene Halzer fiir die
Zwecke der Bahn zu. Die Werkstitte von Stanleyville be-
sitzt ebenfalls eine grofe und eine kleine Kreissiige fiir den
eigenen Bedarf.

Die Klotze werden durch Sidgergruppen im Walde zu-
gerichtet, und diese verschieben ihren Standort nach Bedari,
ohne sich jedoch weit von der Bahn zu entfernen. Die
Monatsproduktion an Schwellen, welche am Anfang ziemlich
beschriinkt war, beliduit sich augenblicklich aui 800 bis 900
Stiick. Sie beschiiftigt ein Personal, welches von 224 Arbeitern
im Jahre 1904 aul 465 Arbeiter bis heute gestiegen ist.

Das Baugewerbe. Von dem bereits erwidhnten Grund-
satze ausgehend, hat der Staat so wenig wie moglich zusam-
menlegbare Hiuser errichtet, sondern fast alle Wohnhiuser,
Stationsgebiiude, Lagerriume usw. in Mauerwerk erbaut.

Bau cines Kalkofens in Stanleyville.
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Die Kalkbereitung, Die zahlreich angestellten Nach-
forschungen zur Entdeckung eines guten Kalksteins fithrten
zur Aufdeckung verschiedener Lager, von welchen das fiir
die Ausbeute am besten gelegene, das Lager von Mapelé,
auf dem Aruwimi oberhalb der Station Banalia ist.

Man legte dort einen Steinbruch an und transportierte
anfangs das gewonnene Material — so wie es gerade kam —
nach Stanleyville, wo ein Kalkolen erbaut worden war. Er
liefert einen halbietten, sehr weillen Kalk, welcher als Luit-
mortel geeignet ist und auch manchmal als Mischung mit
europdischem Zement benutzt wird; hiervon macht man aber
nur einen beschriinkten Gebrauch.

Diese Kalkgewinnung ist ein gutes Beispiel der Schwierig-
keiten, aul welche solort in einer neuen Gegend, wie der
obere Kongo, ein Unternehmen wie das des Staates stift
und welche zu iiberwinden er sich die Aufgabe gestellt hat.
Um die lokalen Hilisquellen an Kalk sich nutzbar zu machen,
waren ziemlich lange Untersuchungen notig. Dann hieb es
mit einem unerfahrenen Personal den Bruch von Mapelé
erdfinen und einen Kalkofen bei Stanleyville erbauen und
betreiben, hierauf den Transport zwischen Mapelé¢ und
Stanleyville einrichten, was nicht der einfachste Teil des
Unternehmens war. Ein Dampfer mubite fiir diesen Trans-
port zwischen Stanleyville und Yambuya bestimmt werden,
withrend von diesem Punkte aus bis Mapelé¢ ein Pirogen-
dienst mit Eingeborenen zum Uberwinden der Stromschnellen
eingerichtet wurde. Da diese Pirogen oft Wasser faliten, war
man gezwungen, vorlidulig auf den Transport von ungeléschtem
Kalk zu verzichten, bis Tonnen angeschaiit waren, die ein
Verderben beim Transport ausschlossen. Dann erst konnte
man den Kalkofen bei Mapelé betreiben.

Alle diese Schwierigkeiten konnten vermieden werden,
wenn man den nétigen Kalk von Europa importierte. Hier-
durch wiire aber ein interessanter Versuch unterblieben und
eine gewisse Anzahl Eingeborener hitten nicht ihnen bis
dahin unbekannte Arbeiten erlernt, welche zu verwerten
sie die Gelegenheit haben werden, sobald es auch von an-
derer Seite verlangt werden wird.

Es ist nicht zweifelhaft, daB man mit dem Fortschreiten
der Arbeiten neue Lager an giinstigeren Stellen entdecken
wird.

Die Bausteine werden aus den verschiedenen zutage
liegenden Adern oder aus einem Steinbruch am Kongo bei
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Stanleyville gewonnen, woher auch die fiir die Quaimauer
und fiir die Pilasterung der schiefen Ebene bendstigten Steine
stammen. Im allgemeinen werden die Bruchsteine fiir die
Pieiler und Fundamente der Lagerriume und Wohnhéuser?)
sowie fiir die Seiten der Aquiidukte verwandt.

Eine Ziegelei bei Stanleyville liefert die notigen Ziegel
fiir das rohe Mauerwerk der Gebiude. Das Gebilk, Tiiren

Stanleyville. — Bau eines Magazins.

und Fenster derselben werden an Ort und Stelle von schwarzen
Schreinern aus dem von der Sigerei gelieferten Holze her-
gestellt.

Man hat sogar in den Werkstitten von Stanleyville einige
sehr hiibsche Bretterhiiuschen hergestellt, indem man Holz
verschiedener Arten und Farben fiir den Rohbau benutzte.
Man hat jedoch augenblicklich hierauf verzichtet, um die
Arbeitskriifte zu wichtigeren Arbeiten zu verwenden.

') Die Fundamente werden manchmal auch aus Beton hergestelit.



Erste Installation des Bahnpersonals in Ponthierville.

Das Personal.

Die Direktion. Die Generaldirektion der Vorstudien
und der Arbeiten wurde von Anfang an dem Chefingenieur
Adam anvertraut. Es untersteht ihm ein Personal von
Sektionschefs, Ingenieuren und Baufiihrern, alles Minner von
erprobter Erfahrung, welche einen Stab bilden, der das
schnelle Fortschreiten der Arbeiten ohne Unterbrechungen
durchzufithren befihigt war.

Rekrutierung des europidischen Personals.
Dieses gesamte europdische Personal ist durch die Regie-
rung in Dienst genommen wie die Angestellten der anderen
Dienstzweige und den gleichen Vorschriften unterworfen.
Es wird vom Staat in Regie verpflegt und untergebracht und
erhilt die drztliche Behandlung umsonst. Die Dienstzeit be-
trigt drei Jahre mit Ausnahme gewisser Beamter des techni-
schen Dienstes (Ingenieure, Baufiihrer, Werkstittenvorsteher),
welche nur zwei Jahre verbleiben. Die grofie Mehrzahl dieses
Personals sind Belgier, die iibrigen sind Italiener, Skandi-
navier und Schweizer.
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Ende 1903 betrug die Zahl der Europder 53, Ende 1904
etwa 80, Ende 1905 iiber 100, und es werden, wenn die
Arbeiten der zweiten Strecke in vollem Betrieb sind, iiber
160 sein.

Rekrutierung des schwarzen Personals. Die
Arbeiter der Kunstbauten, Maschinisten, Maurer usw., stam-
men meistens aus den Kolonien der Westkiiste. Es sind
Handwerker, welche sich von selbst in Boma fiir die Arbeiten
anbieten, die man in Werkstitten beschiiftigt und denen
man eingeborene Lehrlinge beigibt. Auf diese Art konnte
man Heizer, Bremser usw. anlernen. Die Siiger, Erdarbeiter,
Handlanger, welche die Mehrzahl der Arbeiter bilden, werden
aus der Bevdlkerung am Kongofluf entnommen.

Unterkunft.

Man bemiiht sich, das Personal in méglichst guten hy-
gienischen Verhiltnissen unterzubringen, soweit sich dieses
mit den Arbeiten vereinigen l4Bt.

Was das europiiische Personal betrifft, so kampieren in
Zelten nur die, welche ihre Arbeit zwingt, ihren Standort
oiters zu wechseln. Die anderen auf den Werkstitten be-
schditigten Europider sind in zerlegbaren Hiusern unter-
gebracht. Es stehen zur Veriligung: 30 déinische Hiuschen
mit Raum fiir ein bis zwei Personen sowie 20 belgische
Holzhduser.

Der Typus des didnischen Hauses ist zu bekannt, als
daB es nétig wiire, ihn nochmal zu beschreiben. Die belgi-
schen Hiuschen bestehen aus Winden von diinnen Brettern
und werden wie die didnischen Hiuser aufgeschlagen. Sie
sind kleiner, billiger und schiitzen besser gegen den Tem-
peraturwechsel.

Die ersten Einrichtungen der Stationen bestehen aus
gewdhnlichen Lehmhidusern mit Blitterdach, welche man all-
mihlich durch Bauten aus Mauerwerk mit Wellblechdach
ersetzt. Diese Art der Bedachung, obgleich kostspielig und
zum Schutz gegen die Hitze ein zweites Dach oder eine
Decke erfordernd, ist leichter zu unterhalten als Dicher aus
einheimischem Material.

Die definitiven Bauten entstehen jedoch nur langsam,
weil man alle Anstrengung dem schnellen Fortschreiten des
Bahnbaues in erster Linie widmet. '

e 37
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Die schwarzen Arbeiter wohnen in Lagern, welche aus
landesiiblichen Hiitten bestehen und welche sie sehr schnell
aus dem an Ort und Stelle gefundenen Material errichten.
Wie erwihnt, richten sie sich meistens mit ihren Frauen
darin ein, welche ihnen dann alle Lasten des Haushalts
abnehmen.

Anderseits liBt man ihnen jede Freiheit, um sich nach
Belieben im Lager zu bewegen. Aui diese Weise bilden

Haus in Stanleyville.

sie aus eigenem Antriebe ebenso viele Wohnungsviertel als
Dorier und Stimme, von welchen sie kommen. Ist die
Tagesarbeit beendet, so finden sie sich im Familien- oder
Freundeskreise zusammen, um sich auszuruhen oder zu
zerstreuen.

Diese scheinbar unwichtige MaBinahme hat sehr dazu
beigetragen, den ausgezeichneten gesitteten Zustand zu er-
halten, welcher stets unter den farbigen Arbeitern herrschte.



Die Eingeborenen auf dem Markt.

Lohn und Verpflegung.

Die Verpflegung ist bedeutend besser als im gewi&hn-
lichen Leben des Schwarzen. Wachentlich wird jedem Arbeiter
seitens der Verwaltung eine Ration von 3 kg Reis, 1, kg
gesalzenes Fleisch, ', kg Salz und eine Shoka bewdhgt
Die Salzration von 1, kg ist offenbar zu stark, um ganz
verbraucht zu werden. Sie dient den Arbeitern, um auf dem
Markte verschiedene Erginzungsnahrungsmittel, wie Maniok,
Palmol, Bananen usw. zu kaufen, welche er, seiner Lieblings-
speise, dem Reis beifiigt.

Dieser Reis stammt aus der Ostprovinz, wo er schon
bei Ankunit der Weien gebaut wurde. Obgleich den Ein-
geborenen mitgeteilt worden war, daB die Anlage bevilkerter
Werkstiitten einen starken Bedari hervorrulen wiirde und es
in ihrem Interesse sei, denselben decken zu kénnen, so ent-
schlossen sie sich doch erst nach mehrmaligem Eingreifen
der Verwaltung, ihre Kulturen zu vermehren. Zur Zeit der
Ernte besucht ein Agent die gréBeren Dorfer der Gegend,
um Ankiufe abzuschlieBen. Diese beginnen ziemlich be-
deutend zu werden und betrugen im Jahre 1905 605234 kg.
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Von diesem Reis ist ein Teil nicht geschiilt: diese lang-
wierige Arbeit wurde frither von den Frauen verrichtet, aber
seit 1902 hat der Staat es iibernommen, die Arbeit der Ein-
geborenen zu erleichtern und fiihrte Reisschiilmaschinen ein.
Zahlreiche Versuche waren nitig, um einen Typus zu finden,
welcher zufriedenstellende Resultate ergab. Erst in letzterer
Zeit wurde dieses erreicht und geschieht jetzt jede Schilung
auf mechanischem Wege.

AuBer der Unterkunit und der Verpilegung erhiilt der
Arbeiter eine monatliche Léhnung, welche seinen Fihigkeiten
entsprechend schwankt und in Geweben oder anderen Gegen-
stinden’ ausgezahlt wird, da der Gebrauch von barem Geld
in jenen Gegenden noch unbekannt ist.

Endlich werden ihm noch Decken und Stoffe fiir sein
Lager und seine Bekleidung gegeben, so dali im Durch-
schnitt die Tagesarbeit der Eingeborenen auf 75 bis 80 Cts.
zu stehen kommt.

Der Polizeidienst.

Ebenso wie bei der Erbauung der unteren Kongobahn,
hat man zur Aufrechterhaltung der Ordnung auf den Werk-
stitten und zum Schutz des Personals eine staatliche Polizei-
truppe ins Leben gerufen.

Die Polizeimacht, welche auf Kosten der Kompagnie
unterhalten wird, ist eigentlich nur eine Abteilung der regu-
liren bewafineten Macht des Staates unter Kommando eines
Offiziers und ein bis zweier europiischen Unteroffiziere. Ihr
Bestand war stets beschrinkt und schwankte je nach Bedarf
zwischen 40 und 100 Mann.

Ein Einschreiten derselben zur Unterdriickung irgend-
welcher Unruhen war jedoch nie erfordert und beschriinkte
sich ihre Rolle lediglich aui Gestellung von Wachen zur Be-
auisichtigung der Magazine, Depots usw. der Kompagnie,
welche infolge des Auseinanderliegens der Werkstitten sehr
zahlreich sind.

Der Sanitatsdienst.

Die Anhiufung eines so zahlreichen schwarzen und
weiBen Personals auf einem so beschrinkten Raume erfor-
derte die Organisation eines besonderen, von dem der
Distrikte unabhiingigen Sanititsdienste.
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Das Sanititskorps besteht vorldulig aus zwei Arzten, von
welchen der eine in Stanleyville, dem Ausgangspunkte der
Bahn, der andere auf den Werkstitten, dort wo sich die
Mehrzahl der Arbeiter befindet, wohnt. Dieses Medizinal-
personal wird den Bediirinissen entsprechend vermehrt
werden.

Die sanitiren Einrichtungen bestehen aus zwei geriiu-
migen, in Stanleyville gelegenen Hospitiilern, eines fiir Euro-
pder und eines fiir Schwarze.

Das Spital fiir Europier ist ein groBer Bungalow aus
Holz mit vier durch Badezimmer voneinander getrennten

Ein Teil des Spitales.

Krankenzimmern und ist mit einer breiten Veranda umgeben.
Ein zweiter Bungalow, welcher die Nebenriume, Kiiche usw.
fiir das Spitalpersonal enthiilt, vervollstindigt die Einrichtung,

Der in Stanleyville wohnende Arzt iibernimmt die Direk-
tion dieses Spitals. Er wird durch fiinf Franziskanerinnen
unterstiitzt, welchen auch die innere Verwaltung anvertraut ist.

Das Spital ist fiir alle jene europiischen Kranken be-
stimmt, deren Behandlung besondere oder lingere Pflege
beansprucht. Die anderen, von leichtem Unwohlsein oder
gutartigen Fiebern usw. Befallenen, werden in ihren Woh-
nungen behandelt.

Das Spital der Schwarzen ist derart angelegt, um den
kranken Eingeborenen in seine gewohnten Existenzbedin-
gungen zuriickzuversetzen. Es ist fiir alle jene Arbeiter der

T 3
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Strecke bestimmt, welche nicht an Ort und Stelle behandelt
werden konnen und denen dann in Stanleyville die aufmerk-
samste irztliche Pilege zuteil wird.

Die Kompagnie hat die grifite Vorsorge walten lassen,
um ihr eingeborenes Personal vor Seuchen zu schiitzen.
Die Pocken, welche im Kongo heimisch sind, bedrohen das-
selbe am meisten. Alle Arbeiter werden sofort bei ihrer An-
kunft geimpit. Da die europiische Lymphe jedoch nicht
immer gute Resultate ergeben hat, so hat man versucht, an
Ort und Stelle Lymphe herzustellen. Zu diesem Zwecke
wurde ein Agent nach der Station von Romée, wo sich Vieh
befindet, gesandt, um dort Lymphe zu gewinnen.

Man kann zwar nicht behaupten, daB die Schlatkrankheit
nicht in der Gegend existiere, aber erwiesen ist, dall dieses
furchtbare Ubel nie auf den Werkstitten vorgekommen ist.
Es sind strenge Befehle gegeben, alle durch die Spezialisten
anempfohlenen Mabregeln zur Verhinderung eines Umsich-
greilens sofort anzuwenden, wenn ein Fall vorkommen
sollte.

Der Gesamtheit aller dieser MaBregeln verdankt man den
guten Gesundheitszustand des Personals, welcher stets sehr
zulriedenstellend war, besonders wenn man das Klima, die
Natur des Landes und den Umstand in Betracht zieht, daB
Eisenbahnbauten naturgemil ungiinstige hygienische Ver-
hiltnisse herbeiliihren.

Von Januar 1903 bis Dezember 1905 starben von 292 Euro-
piern, welche im Dienst der Kompagnie standen, 19, wiih-
rend 44 wegen Krankheit vor Beendigung ihrer Dienstzeit
die Heimreise antreten multen. Diese Zahlen lassen jedoch
keine positiven SchluBiolgerungen zu, da die Statistik nicht
sehr ausgedehnt ist.

Der Gesundheitszustand der Schwarzen hat zu keinen
Enttiuschungen gefiihrt und entgegen dem, was leider zu
hiulig bei dhnlichen Unternehmen der Fall war, ist keinerlei
Epidemie auigetreten. Das Eingelebtsein der Arbeiter, welche
aus der Gegend selbst oder doch aus Gegenden stammen,
welche ein dem der Zone der Stanleyialls sehr ihnliches
Klima haben, hat sicherlich in sehr hohem Male dazu bei-
getragen. Genugt hiitte dieses jedoch nicht, um sie ohne
Gefahren einen so vollkommenen Wechsel in ihrem Dasein
ertragen zu lassen, wenn nicht die Verpilegung, Unterkunft
und die drztliche Pilege in so vollkommener Weise gesichert
worden wiiren.
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Nach den Bestandlisten starben vom Beginn der Arbeiten
bis Ende 1905 321 Schwarze, wihrend 143 Mann als un-
geeignet nach Haus geschickt wurden. Die Zahlen sind
beredt genug, wenn man bedenkt, daB im Durchschnitt
3000 Schwarze auf den Werkstitten beschiltigt sind.

Religion.

Es war der Kompagnie ein Bediirinis, ihrem europii-
schen wie auch ihrem schwarzen Personal!) die Ausiibung
der religivsen Pilichten zu erleichtern.

Die Kirche von Stanleyville.

Sie hat zu diesem Zwecke cinen Seelsorgedienst organi-
siert und denselben zwei Priestern vom Orden Sacré Coeur
iibergeben. Der eine hat seinen Standort in Stanleyville,
wihrend der andere auf der Strecke meistens bei den Erd-
arbeitern kampiert.

') Von 5000 schwarzen Arbeitern waren iiber 1200 Christen.



Das Fortschreiten der Arbeiten.

Mit einem geringen Bestand an Arbeitern begannen an-
fangs 1903 in Stanleyville die Arbeiten mit dem Wegridumen
von Buschwerk und der Herstellung der notigsten Einrich-
tungen fiir das schwarze und weille Personal. Die un-
geniigenden lokalen Hilisquellen, die Entiernung von der
Kiiste und die Transportschwierigkeiten verhinderten nidmlich
die sofortige Errichtung von Werkstitten, da es an der Ver-
pilegung noch fehlte. Die Periode der Vorbereitungsarbeiten
war daher ziemlich lang. Die Erdarbeiten wurden erst Februar
1903 systematisch in Angnii genommen und das Legen der
Schienen begann erst im Juli desselben Jahres. Aus den-
selben Griinden fand auch die Vermehrung des fiir den Bau
erforderlichen Personals nur allmihlich statt. Im gleichen
Verhiltnis mit seinem Eintrefien in Stanleyville wurde das
Personal auf die Werkstitten verteilt, wo die Eingeborenen
in das fiir sie neue Handwerk eingeweiht wurden, was natiir-
lich eine gewisse Lehrperiode erforderte, wiihrend welcher
ihre Leistung oft unter dem Durchschnitt zuriickblieb. Es
sei noch erwiihnt, daB eine griBere Anzahl von Arbeitern
fiir die Nebenindustrien, wie Abholzungen, Kalk- und Ziegel-
bereitung, zur Verwendung kam. Diese Faktoren miissen in
Betracht gezogen werden bei Priiffung der angeheiteten Zu-
sammenstellung, welche das Fortschreiten der Arbeiten bei
den verschiedenen Gruppen des Unternehmens darstellt.

Die nebenstehende Tabelle gibt eine Darstellung der
durchschnittlich verwandten Arbeiter.

Die progressive Vermehrung geht daraus klar hervor.
Dieselbe ist noch immer im Steigen begriiffen und man ge-
denkt 5000 Arbeiter aui den Werkstitten der zweiten Linie
Kindu—Buli zu beschiltigen.

Die Kosten der Linie. Es ist noch kaum maglich,
einen genauen Preis fiir den Bahnkilometer auszusprechen.

Die grofien Ausgaben der ersten Einrichtung sind auf
alle Strecken zu verteilen, und ist dieses auch der Fall fiir
die allgemeinen Unkosten. Andere Ausgaben betreffen wieder
den Dampierbetrieb aui dem Lualaba. Man kann vorliufig
die Kosten pro Kilometer der Strecke Stanleyville—Ponthier-
ville auf 65000 bis 80000 Frs. schiitzen. Bei dieser Schiitzung
sei darauf hingewiesen, dall der Preis fiir die Schienen eine
auBerordentliche Steigerung infolge der Transportkosten er-
fihrt und auf etwa 12000 Frs. pro Kilometer zu stehen kommt.



Tabelle des schwarzen Personals.

Personal-

Arbeiten der | 2. Abschnitt

& ) Hafen von | Detachement |~~~ ) | §
Daten Ashelten: g Ponthierville | der &lfent] Vorstudden. (nErfoieching.  Gesamt- Bemerkungen
ersten Bahn- NG Nl " |d. schiilbaren des oberen Sunimen * : =
abschnitts | (Sreamers) HAOH FluBteiles 'schiffb. Teiles|
1903, am 31. Januar 1,157 —_ | = — — 1,157 * Das Personal begreiit
am 1. April 1.200 i | . L . 1.200 alle Schwarzen, welche
] | ! im Dienst der Bahn
am 1. Juli 1,374 = . 40 == = 1,414 waren, einschlieBlich der
am 1. Oktober 1,605 — 42 = — 1,647 Diener, Soldaten, Zug-
ersonal usw.
1904, am 1. Januar . 2,304 — 73 - 2.377 e
am 1. April . 2,785 — 77 -~ - 2,862
am 1. Juli 3,089 - 82 62 — | 3,233
am 1. Oktober 3,006 41 80 80 = 3,297
1605, am l. Januar . 3,056 22 78 91 — 3,247
am 1. April 3,347 93 77 93 — 3,610
am 1. Juli 3,487 106 72 177 20 3,922
am 1. Oktober 3,449 165 82 191 35 3,922
1906, am 1. Januar . . 3,173 187 100 173 94 3,727
am [, Marz . 3,386 172 100 100 300 4,058




Der Betrieb.

Der Betrieb regelt sich nach den gegebenen Vorschriften.
Diese sehen eine geniigende Anzahl von Ziigen zur Befor-
derung von Reisenden und Giitern vor mit einem Minimum
von zwei Ziigen pro Woche. Die Schnelligkeit hat mindestens
20 km pro Stunde zu betragen ohne Einrechnung des Aui-
enthaltes auf den Stationen. Der Satz fiir Personenverkehr

Lokomotive zu 14 Tonnen.

darf 0,60 Frs. in I. und 0,05 Frs. in II. Klasse pro km nicht
tibersteigen. Die Frachtsiitze fiir Giiter diirfen bei der Berg-
fahrt 1,30 Frs. und bei der Taliahrt, je nach Warengattung,
10 bis 55 Cts. pro tons und km nicht iibersteigen. Die
Tarife sind alle zehn Jahre revisionsfihig, ohne daB jedoch
die ErmiBigung derselben den jihrlichen Gewinn unter den
Durchschnittsgewinn der letzten fiini Jahre herunterdriicken
darf. Auch darf in keinem Fall ein auf diese Weise ermiBigter

Tarif billiger sein als der um 25, erhhte Selbstkostenpreis
der Transporte.
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Das rollende Material.

Wie das Geleise, so ist auch das rollende Material dem
der belgischen Vizinalbahnen sehr ihnlich.
Es enthilt augenblicklich:
3 Betriebslokomotiven mit 3 Achsen von 27 tons,

6 Arbeitslokomotiven , 2 " g 14

5 = 18

10 geschlossene Wagen von 10 tons Tragkraft,

26 offene . (e i

20 verstellbare " S ([0S N

40 kleinere Wagen fiir Erdarbeiten von 3 cbm Fassungs-
vermogen,

28 Betriebswagonnets, von welchen jedoch bis jetzt bloB

ein Teil eingetroffen ist.’

Die kleineren Maschinen finden Verwendung bei den
Vorarbeiten, die mittleren rollen auf der im Bau begriffenen
Bahn, wiihrend die schweren Lokomotiven die vollkommen
vollendete Strecke befahren. Wie die Dampier auf dem oberen
Kongo, werden auch die Lokomotiven mit Holz geheizt.

Metallreservoirs von 3 c¢bm Inhalt und durch Hand-
pumpen aus den Fliissen gefiillt, dienen zum Speisen der
Maschinen mit Wasser.

Eine Ecke des Bahnhofes in Stanleyville,
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Werkstitte in Stanleyville.

Die Werkstatten.

In Stanleyville ist eine Betriebswerkstitte errichtet, welche
fiir alle an dem Bahnmaterial nétigen Arbeiten — Montierung,
Unterhalt, Reparatur — bestimmt ist. Dieselbe ist in einem
Bau aus Fisenkonstruktion untergebracht und enthiilt auBer
den fiir die Untersuchungen notigen Gruben eine vollkom-
mene Einrichtung an groBeren und kleineren Werkzeugen,
den notigen Maschinen und Hebezeug, welche durch eine
25 PS-Dampimaschine getrieben werden.



Boote der Eingeborenen, welche iriiher den Transport besorgten,

Il. Der schiffbare FluBteil Ponthier-
ville—Kindu.

Der schiifbare FluBteil zwischen Ponthierville und Kindu,
welcher die beiden Bahnstrecken am oberen Kongo verhindet,
hat eine Lingenausdehnung von ca. 315 km. Die Breite
schwankt zwischen 600 bis 2000 m mit stellenweise sehr
zahlreichen Inseln. Der Wasserstand wechselt sehr nach der
Gegend und betriigt der Unterschied zwischen dem hiéchsten
und niedrigsten Wasserstande im Durchschnitt 2,50 m.

Felsen und felsiger Grund erschweren an manchen
Stellen die Dampischiffahrt. Obgleich diese Hindernisse nicht
sehr hiufig vorkommen, konnen sie doch bei niedrigem
Wasserstande die Durchfahrt vollkommen verhindern.

Die Vorstudien. Von Anfang an hielt man die ge-
naue Durchiiihrung der Erforschung des Lualaba liir angezeigt,
um die fiir die Sicherstellung der Schiffahrt notwendigen
Arbeiten festzusetzen.
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Der Kongostaat besaB schon damals einen kleinen
Dampfer, welcher, mit Ausnahme von zwei bis drei Monaten,
wo der Wasserstand zu niedrig, den Dienst zwischen Ponthier-
ville und Sendwe (23 km oberhalb Kindu) versah.

Man hatte sogar gehofft, durch einige leicht ausfiihrbare
Arbeiten den Fluf§ fiir die Dampischiffahrt bis Kasongo be-
niitzbar machen zu kénnen. Dieses hiitte jedoch die Errich-
tung einer Schleuse in den Stromschnellen von Sendwe
erfordert, deren Kosten und Schwierigkeiten in keinem Ver-

Bau der Rettungsboote.

hiltnis zu dem geringen daraus zu zichenden Nutzen ge-
standen wiiren. Man stellte fest, daf} eine vorteilhafte Aus-
niitzung des Lualaba sich nur auf den Betrieb zwischen
Ponthierville und Kindu erstrecken diirfe, nachdem die nétigen
Felssprengungen, Baggerungen einzelner Stellen und Bojen-
legung an anderen vorgenommen seien.

Die Felssprengungen erfolgen vermittelst Tonit bei
niedrigem Wasserstande. Man hat auBerdem fiir die Zer-
storung einzelner Steinbinke eine Stampfe angeschatlit, welche
zu allen Jahreszeiten und bei niedrigem Wasserstande die
hervorstehenden Felsen zertriimmern kann.



= 45 —

Diese Entfelsungsstampie besteht aus einem 20 m langen
und 5 m breiten eisernen Kahn, auf welchem eine Dampi-
ramme ruht, welche als Rammklotz einen Stahlzylinder von
4000 kg emporhebt. Dieser schwere Rammklotz, welcher
mit einer Spitze aus Hartstahl versehen ist, sprengt und zer-
triimmert bei geniigendem Fall die Felsblocke. Durch eine
Einwirkung von Wellbdiumen auf im FluBbett oder an den
Felsen selbst verankerte Ketten wird ein allmihliches Ver-
dndern der Arbeitsstelle ermoglicht, so daB der Ramm-
klotz systematisch die ganze zu zerstérende Oberiliche be-
arbeitet,

Dieser Apparat ist ein wenn auch nicht unbekanntes,
so doch in Belgien jedenfalls sehr wenig bekanntes Werk-
zeug, welches in den verschiedensten Lindern und bei sehr
zahlreichen Arbeiten vorziigliche Dienste geleistet hat und
beinahe zu jeder Jahreszeit das Weiterbetreiben der Arbeiten
an einem FluBbette ermbglicht. Notigenfalls kann die Barke
— nach Entiernen der Ramme — als gewdhnlicher Schlepp-
kahn fiir einen Dampfer benutzt werden.

Da es lediglich darauf ankommt, in einem sehr breiten
Flusse eine sichere FahrstraBe fiir die Dampier herzustellen,
so konnen die Arbeiten weder den Laul des Lualaba noch
seine Miindung beeintrichtigen. Man wird hichstens ver-
suchen bei sehr niedrigem Wasserstande die Fahrrinne der
Dampier zu vertiefen und sich darauf beschrinken, durch
Wegschaliung der Hindernisse die Stromungen zu vermindern,
die gefihrlichen Strudel und dadurch die Sandbiinke, erstere
olt eine natiirliche Folge der letzteren, zu beseitigen.

Da die Entfernung der Felsen einen gewissen Einiluf
auf die Umgebung der betrefienden Stellen hat, so kénnen
diese Arbeiten nur allmihlich fortgefiihrt werden, um so
mehr, als auch die steten Veriinderungen im FluBlaufe selbst
nicht von vornherein ein genaues Festsetzen der vorzuneh-
menden Arbeiten gestatten, anderseits aber die eventuelle
Vermehrung des Tonnengehalts der Dampfer vielleicht neue
Arbeiten erfordern wird.

Diese Arbeiten werden sich daher wohl lingere Zeit
hinziehen und voraussichtlich mit wenig Personal ein bis
zwei Jahre dauern.

Der Dampfierdienst. Die auf der Strecke Ponthier-
ville-Kindu in Dienst gestellten Dampfer dhneln denen des
oberen Kongo, was Form und Einrichtung anbelangt. Sie
werden durch Holz geheizt, verkehren bloB bei Tage und
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haben tdgllch zehn Stunden Dienst. Sie gebrauchen zur Berg-
fahrt vier, zur Talfahrt etwa zwei bis drei Tage.

Die zur Zeit schon in Betrieb oder noch in Bau befind-
liche Flotille betridgt:

2 Hinterraddampfer von 22 m Linge, 1 m Wassergang
und 30 tons Tragiihigkeit,

| Hinterraddampfer von 37 m Liinge, 1,10 m Tiefgang
und 100 tons Tragkraft.

1 Schraubenschleppdampier von 32 m Linge, 0,70 m
Tiefgang und bestimmt, Barken von 30 m und
70 tons Ladevermdgen zu schleppen. Zwei dieser
Barken sind bestellt.

Man verfiigt auBerdem iiber etwa acht zerlegbare Wal-
fischboote, welche zu verschiedensten Transporten und den
Arbeiten an dem schiffbaren FluBteil verwendet werden,

Diese Flottille wird allmiihlich weiter ausgebaut werden,
bis sie den Anforderungen des Bahntransportes entsprechen
wird. Eine Werit, bestehend aus einer Werkstitte und den
notigen Slips fiir dic Montage und den Stapellauf der Fahr-
zeuge wurde in Ponthierville errichtet.

Der Dampfer ,Baron van Eetvelde* im Hafen von Ponthierville.
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Um jeden Aufenthalt in dem Fortgang des Bahnbaues
zu verhindern, muBite man die ersten Fahrzeuge schon von
Stapel lassen, bevor noch die erste Lokomotive in Stanley-
ville angelangt war; zu diesem Zwecke mufite man vermittelst
Pirogen die in einzelne Teile von etwa 100 kg zerlegten
Fahrzeuge iiber die Stanleyfalls hinauischaifen und erforderte
unter diesen Umstinden die Montierung des ersten Dampiers
eine enorme Arbeit, von welcher besonders das Nieten der
Kessel sehr langwierig war. Dieses wird in Zukunit nicht
mehr der Fall sein. Das zweite (sternwheel) Dampiboot von
30 tons wurde in schwererer Ausfiihrung fiir den Transport
per Bahn angefertigt und wird dieses auch der Fall sein
fiir den groBen 100 tons-Dampfer. Dieser letztere Steamer-
typus ist neuerdings infolge der gemachten Erfahrungen als
der geeignetste erachtet worden. Die Erhéhung des Trag-
vermbgens reduziert ganz bedeutend die Transportkosten.



IIl. Die zweite Linie Kindu—Buli.

Seit mehreren Monaten ist ein Ingenieur mit der Er-
forschung der Linie Kindu—Buli, welche die als ,Hdollen-
tore“ bezeichneten Fille umgehen soll, beschiitigt. Er soll
die Grundlagen zusammenstellen, um einen allgemeinen
Arbeitsplan festzusetzen. Der Chefingenieur hielt es fiir an-
gezeigt, auch selbst die Gegend zwischen Kindu und Buli
zu durchstreifen, um sich personlich iiber die Gelinde-
beschaifenheit zu orientieren. Die mit dem definitiven Stu-
dium und dem Abstecken der Bahn beauftragte Arbeitsgruppe
hat ihre Arbeit begonnen und ist man in Kindu, als dem
Ausgangspunkt der Bahn, damit beschiitigt, die ersten Ein-
richtungen, wie Magazine und Barackenlager, herzustellen,
dhnlich wie in Stanleyville.

Sobald der Streckenplan bis Ponthierville beendet ist,
werden die Erdarbeiter von dort nach der zweiten Strecke
transportiert und mufB dieser Standortwechsel zurzeit be-
endet sein.

Die Eriorschung des schiffbaren Teiles des
oberen Lualaba. Man ist zurzeit damit beschiitigt, die
Schiifbarkeit des oberen Lualaba von Buli bis zum Kisalesee
zu erforschen und gedenkt man fiir diesen Teil analog wie
zwischen  Ponthierville—Kindu zu verfahren, so daB das
Fortschreiten der Arbeiten nach dem Katanga ohne Unter-
brechungen vor sich gehen wird.
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Schlufsfolgerungen.

Die Erdiinung der Bahn Stanleyville—Ponthierville und
der Schiffahrt Ponthierville—Kindu vermehrte im Kongostaat
das Netz der Transportverbindungen per Dampf um 442 km.

Es ist dies nur ein Abschnitt des vom Staate grofi an-
gelegten Verbindungsplanes, dessen Auslithrung er seit seinem
Bestehen unermiidlich verfolgt. Dieser Abschnitt ist jedoch
so wichtig, dafi wir auf alle Schwierigkeiten, welche man zu
iiberwinden hatte, niiher eingehen wollen.

Zwei Hauptpunkte charakterisieren den Abschnitt, das
Ziel selbst, dann die Mittel und Wege, es zu erreichen.

Der Endzweck entsprang nur den humanitiren Gesichts-
punkten des Staates.

Das einzige Transportmittel im Innern Afrikas abseits der
groBen Fliisse ist der Mensch selbst. Sowohl der das Land
durchstreifende Reisende als der Hidndler mit seinen Waren
oder die Verwaltung mit ihren Verpflegungsmitteln und
Material miissen zu diesem Hilfsmittel — dem Lasttragen
durch Menschen, dieser hirtesten und peinlichsten Arbeit,
welche man den Eingeborenen auferlegen kann — greilen.

Die Unterdriickung dieser Trigerarbeit ist es, welche der
Staat unausgesetzt verfolgt. Da ihm dieses iiberall zu er-
reichen von vornherein unméglich ist, sucht er dieselbe auf
jenen Strecken, wo sie am meisten zur Anwendung kommt
oder kommen kénnte, einzuschriinken oder auszurotten. Die
Verbindung nach dem Katanga erscheint in dieser Beziehung
eine der wichtigsten, da mit seinen Erzlagern, seinem frucht-
baren Boden sowie dem gesunden Klima der Katanga in
Kiirze ein Mittelpunkt europiischer Titigkeit in Afrika zu
werden scheint. Die Schaffung eines Dampfitransportweges
zwischen dieser Gegend und dem Meer ist daher ein Akt
sehr weiser Verwaltung, weil er eine Ausdehnung der Handels-
beziehungen herbeifiihrt und gleichzeitig verhindert, daB diese
Verkehrssteigerung auf Kosten der Eingeborenen geschehe
und diese ihren gewdhnlichen Arbeiten entzogen werden.
Dank dieser Verbindung ist hier die schwere Arbeit des Last-
tragens auf einer Strecke, die linger ist als der Weg Paris-

4
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Briissel, verschwunden, der frither als menschliches Lasttier
schwerstes Gepick auf den StraBen schleppende Eingeborene
ist seinen Feldern und dem Bergbau wiedergegeben und es
hat damit ein allgemeiner Aulschwung der Volksstimme be-
gonnen.

Die Art und Weise wie der Staat die bedeutenden Hilfs-
mittel, Arbeit und Kapital, sich verschafite und verwandte,
diiriten das allgemeine Interesse erregen.

Was die Arbeitskriifte anbelangt, so zog der Staat es
vor, auf alle fremde Arbeitshilfe zu verzichten, um nicht die
traurigen Erfahrungen der englischen siidafrikanischen Kolonie
neuerdings zu machen, wo die Sterblichkeit der Hinduarbeiter
beim Bahnbau den enormen Satz von 299, betrug.

Man zog die Heranbildung von Eingeborenen, selbst auf
Kosten eines schnellen Bahnbaues vor, da ihr Eingelebtsein
eine groBe Wahrscheinlichkeit bot, daB sie die ungiinstigen
sanitiren Verhiltnisse, welche bedeutende Erdarbeiten in den
Tropen nach sich ziehen, leichter ertragen wiirden.

Wir haben bereits die getroifenen sanitiren MaBnahmen
niher beschrieben und darauf hingewiesen, daB die Rekrutie-
rung der Arbeiter nur allmihlich vor sich ging, und zwar
im Verhiiltnis der Fertigstellung der fiir Unterkunit und Ver-
pflegung getroifenen Einrichtungen. Sofort bei Ankunit ge-
impft, mit Decken fiir die Nacht versehen, wurden sie stamm-
oder doriweise auf die Arbeiten verteilt, nach Beendigung
ihres 8!,stiindigen Arbeitstages fanden sie sich meist im
Lager mit ihren Freunden oder ihren ebenfalls auf Kosten
der Kompagnie verpilegten Frauen wieder zusammen. Die
zwar schwankende, aber den Leistungen entsprechende
Lohnung, die reichliche Nahrung und die gewissenhaite drzt-
liche Pilege, welche ihnen je nach Bedari im Lager selbst
oder im Spital zuteil wurde, setzten sie in bessere Existenz-
bedingungen, als die iriiheren in ihren Dérfern waren. Infolge-
dessen war der sanitire Zustand und die allgemeine Ge-
miitsstimmung jederzeit ganz ausgezeichnet.

Verschiedene Reisende, welche die Werkstitten besich-
tigten, haben dieses festgestellt, so u. a. der amerikanische
Menschenireund M. Geil, welcher schreibt:

, ... lch habe die eingeborenen Arbeiter genau be-
obachtet und fand dieselben kriiftig, gewandt und gut aus-
sehend. Ein jeder trigt eine Medaille mit Nummer, was ein
leichteres Wiederfinden desselben gestattet. Sie sind besser
gekleidet als sonstige Eingeborene und scheinen mir gliick-



lich, sehr zufrieden mit ihrem Arbeitgeber, mit ihrem Lohn
und ihrer Arbeit zu sein. . ... ¥

Was die finanziellen Hiliskriite anbelangt, so ist bekannt,
daB Bau und Betrieb einer groBen Bahn in neuen Regionen
von zu fraglichem Erfolg sind, um Privatkapital nur auf die
Aussicht auf Gewinn durch den Transport hin zu engagieren.
Da der Bau derartiger Bahnen eigentliche Vorarbeiten der
Kolonisation sind, so fillt die Schaiiung derselben dem Staate
zu. Die Privatinitiative kann dieselben nicht unternehmen,
ohne besondere Vergiinstigungen zu fordern. Aui diese Weise
konnte man z. B. das nitige Kapital beibringen zur Erbauung
der Canadian-Pacific, des Commowealth in Australien u.a. m.
Der Kongostaat folgte diesem Beispiel, und nur durch Ver-
leihung ansgedehnter Landeskonzessionen konnte er durch
Privatkapital den Bau der Katarakten-, der Mayumbé-, der
oberen Kongo- und endlich der Katangabahn erreichen.

Hierdurch wird so recht der groBe Nutzen der Domanial-
politik erwiesen, welche man seit mehr denn 15 Jahren gegen
ihre Widersacher verteidigen muBte.

Gegen Uberlassung von 4 Millionen Hektar Land gelang
es, ein Kapital von 25 Millionen Francs zu sichern. Es ist
jedenfalls klug und gerecht, durch die Abtretung von Liin-
dereien an Privatunternehmer der Zivilisation neue Wege
zu weisen.

Wenn die herrenlosen Territorien nicht als Staatsdomiine
errichtet und eifersiichtig gegen alle, welche nur den schnell
gewinnbringenden Reichtum des Landes abschépien wollen,
verteidigt worden wiiren, hiitte die Regierung dem grofen
erforderlichen Kapital nicht genug Vorteile =bieten kénnen,
und sie wire nicht in der Lage gewesen, alle jene nach
Verdienst zu belohnen, welche durch Kapitalzufuhr an der
ErschlieBung der Kolonie sich beteiligten und der Allgemein-
heit dadurch den gréBten Dienst erwiesen haben.

Ohne Domine wiren also diese Bahnen nicht gebaut
worden und ohne Mittel hiitte der Staat seine zivilisatorische
Mission nicht erfiillen kénnen, welche er dank den von der
Domine gelieferten Mitteln rastlos weiter verfolgt: Diese
neue 2000 km von der Kiiste entfernte, im Herzen des tro-
pischen Afrikas erbaute Linie liefert hierzu einen neuen Be-
weis. Den systematisch gegen ihn gerichteten Angriffen hilt
der Kongostaat nur eine, aber entscheidende Antwort ent-
gegen: Tatsachen.
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Uber vorliegendes Werk schreibt Dr. W. Beumer in der
bekannten Fachzeitschriit ,Stahl und Eisen® (Novemberheft):

AnliBlich der kiirzlich erfolgten Fertigstellung der Bahn Stanley-
ville— Ponthierville im Herzen Airikas hat die ,Fédération pour la
Défense des Intéréts Belges a PEtranger die vorstehende Broschiire
herausgegeben, die eine interessante Beschreibung eines tropischen
Bahnbaues und der Ziele der Verkehrspolitik der Kongostaatsregie-
rung bietet. Nachdem die Bahn von der Kiistenstadt Matadi nach
Léopoldville 1898 fertiggestellt und die Schiffahrt von da den Kongo
aufwirts bis Stanleyville entwickelt war, handelte es sich weiter darum,
von dieser Stadt aus nach Norden, Osten und Siiden vorzudringen.
Zur Erfiillung der Auigabe wurde die ,Compagnie des Chemins de fer
du Congo aux Grands Lacs Alricains® gegriindet und ihr die Kon-
zessionen fiir die Verkehrswege mit Stanleyville als Ausgangspunkt
iibertragen. Wie schon bei anderen Bahnbauten iiberwies ihr der
Staat fiir je 25 Millionen Francs Zeichnungskapital 4 Millionen Hektar
Domanialiand, dessen halber Ertrag der Gesellschait zugute kommt,
aber von der iiberdies vom Staate gewiihrten 5proz. Zinsgarantie in
Abzug gebracht wird. Der Staat iibernimmt die Bauvausfithrung aul
Rechnung der Gesellschait, wihrend diese das Material frei Antwerpen
liefert und den Betrieb fiihrt.

Die jetzt fertiggestellte Bahn Stanleyville—Ponthierville, die dem
infolge der Stanleyfille nicht schiifbaren Teile des Kongo -Lualaba
nahezu parallel liuit, verlingert die Bahnstrecke Matadi—Lé€opoldville
von 400 km und die schifibare Stromstrecke Léopoldville—Stanleyville
von 1600 km um weitere 442 km; an sie schlieBt sich wiederum eine
schifibare Stromstrecke des Lualaba, Ponthierville—Kindu, von 315 km
an. Das Terrain hat wenig Schwierigkeiten geboten; nur der fast un-
unterbrochene Urwald machte miihevolle Lichtungsarbeiten notwendig.
Die zahlreichen Nebeniliisse des Kongo-Lualaba haben 11 Briicken
von einer Linge von 22 bis 64 m erfordert, die teils aus Holz, teils
aus Eisen konstruiert sind. Die Schwellen sind wie alles notwendige
Holz dem dortigen Walde entnommen. Die Regierung hat es sich iiber-
haupt angelegen sein lassen, moglichst viel Material an Ort und Stelle
zu gewinnen; es sind Steinbriiche und Kalkgruben, eine Dampisiige-
miihle, ein Kalkofen und eine Ziegelei entstanden. Die Arbeiten sind
zumeist von Eingeborenen oder von den aus den Kiistengebieten mit-
gebrachten Schwarzen unter der Leitung von Europiern ausgefiihrt
worden; der Tagesverdienst der Arbeiter betrug 0,75 bis 0,80 Frs. und
bestand in der Hauptsache in Naturalien. Die kilometrischen Kosten
kénnen noch nicht genau festgestellt werden, da die erheblichen Aus-
gaben der ersten Einrichtungen in Stanleyville auf alle Strecken ver-
rechnet werden miissen. Man schitzt sie auf ungefihr 65000 bis
80000 Frs., wovon allein 12000 Frs. aui die Fracht von Europa nach
Afrika entfallen. Erwidhnung verdient noch der Umstand, daBl die
Maschinen mit Holz geheizt werden.

Fiir die 300 bis 320 km lange, zur Umgehung von Stromschnellen,
der sog. ,Portes d’Enfer¥, erbaute Linie Kindu— Buli sind die Vor-
arbeiten im Gange. Mit 5000 Arbeitern soll der Bau bald begonnen
werden. Von Buli aufwirts ist der Lualaba wiederum auf etwa 600 km
schifibar. Einer besonderen Gesellschait ist es vorbehalten, den
Weiterbau der Bahn nach Siiden zu den Erzlagern des Katanga



vorzunehmen, wihrend es der obengenannten Gesellschait noch ob-
liegt, von Stanleyville nach den Nilgegenden vorzudringen und eine
Verbindung von Buli mit dem Tanganikasee und dadurch mit Deutsch-
ostairika herzustellen.

Wir Deutsche konnen aus dieser zielbewufiten Eisenbahnpolitik
Belgiens in seinen Kolonien viel lernen; um so mehr empiehlen wir
"die mit einer grofien Anzahl instruktiver Bilder geschmiickte Broschiire
der eingehenden Beachtung unserer Leser.

Ahnlich duBert sich die Zeitschrift ,Die Grenzboten* in
ihrer Nummer vom 8. November 1906; es heifit am Schlusse
einer lingeren hochst anerkennenden Besprechung:

Jedenfalls liefert der Kongostaat mit der Verwirklichung seiner
weitausschauenden Verkehrspolitik ein Muster fiir alle andern Kolonial-
staaten in Afrika. Daf die Englinder, die vor der Kongokonferenz
des Jahres 1884 durch einen Vertrag mit Portugal die freie Schiffahrt
auf dem untern Kongo vernichtet hatten, dann aber dem Kongostaate
freie Hand lassen mufiten, jetzt iiber die glinzende Lisung der Kongo-
verkehrsirage nicht erfreut sind, ist vielleicht zu begreifen. Fiir uns
aber ergibt sich die natiirliche Schlufiolgerung, die Bismarcksche Politik
auch an diesem Punkte der Welt fortzusetzen und dem uns benach-
barten Kongostaat ein gedeihliches Fortschreiten aui dem Wege der
von ihm eingeschlagenen Verkehrspolitik zu wiinschen.

Gegen den Katanga.



