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Vorwort.

Wenige koloniale Themata sind in Deutsehland so viel be-
sprochen worden und werden es noch, wie das des Eisen-
bahnbaues. Wihrend die Extremen der einen Richtung allen
Fortsehritt der Kolonien vom Eisenbahnbau und nur von diesem er-
warten und moglichst viele und grofse Bahnen fordern, spricht die
entgegengesetzte Partei den Kisenbahnen die Fihigkeit, der stag-
nierenden Entwicklung einer Kolonie neues, frisches Leben zu geben,
schlechtweg ab. Das grofse Publikum steht zwischen den Streitenden,
hort eine Reihe von immer wiederkehrenden Schlagworten, wie
ohrschliefsung des Innern®, ,Zeitalter des Verkehrs“, ,Eriffnung
neuer Absatzgebiete®, ,Kulturmission des Dampfes®, ,Schaffung
billiger Transportmittel®, ,Hebung der Produktion® u. s. w. auf
der einen Seite, und ,Kolonialsport*, ,Eisenbahnrummel®, ,Nichts-
nutzigkeit der Kolonien“, ,Verkauf auf Abbruch® u.s. w. auf der
andern Seite, und weils nicht, wer recht hat, neigt aber mehr der
ersteren Auffassung zu.

Die grofse Unklarheit in dieser Frage hat einen guten Grund:
Es gibt tiber die Eisenbahnen in den afrikanischen Kolonien,
die uns doch zunichst angehen, kein zusammenfassendes literarisches
Auskunfts- und Orientierungsmittel, weder in der deutschen noch
in der auslindischen Literatur. Das wiire bei der Wichtigkeit des
Gegenstandes zu verwundern, wenn man nicht wiifste, wie ungeheuer
weit verstreut und oft sehr versteckt die Angaben und Nachrichten
sind , die fiber diese in steter Bewegung befindliche Materie Zu-
verlissiges aussagen, und wie schwer es ist, einen so schnell ver-
inderlichen Stoff in seiner neuesten Gestalt zusammenfassend fest-
zuhalten. Nur drei ganz kurze Versuche sind bisher in Deutschland
gemacht worden, iiber die Eisenbahnen der afrikanischen Tropen-
linder das Wichtigste zusammenzustellen: der eine, vom Ober-
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leutnant a. D. Kiirchhoff, bietet eine Ubersicht aller Bahnen in
Afrika (Geograph. Zeitschrift, 1901), der andre, vom Oberst a. D.
Fleck (in einer kleinen Broschiire mit Karte, 1901) gibt vor-
wiegend technische Daten des damaligen Standes der afrikanischen
Eisenbahnen; der dritte, von Dr. Paul Mohr (im ,Export®, 1902,
Nr. 15—18) beschriinkt sich auf die afrikanischen Tropenbahnen,
beleuchtet aber neben der technischen auch die wirtsehaftliche
Seite der Frage in trefflicher Weise. Aber diese Arbeiten sind zu
klein, als dafs sie zur Bildung eines sicheren Urteils iiber die
afrikanisehen Kolonialbahnen verhelfen kionnten, und natiirlich anch
schon grofsenteils veraltet.

Iech habe deshalb, erfiillt von dem Wunseh, mehr Klarheit in
die Frage des afrikanischen Bahnbaues zu bringen und dem deut-
schen Kolonisationswerk zu niitzen, indem ich es vor einer, meines
Erachtens falsehen und unserer kolonialen Entwicklung hochst ge-
fahrlichen Eisenbahnpolitik warne, den Versueh gemacht, den gegen-
wiirtigen Stand aller Eisenbahnen des tropischen Afrika, dem
ja unsere fiir Bahnbau in Aussicht genommenen Kolonien angehiren,
in einem iibersichtlichen, jedermann verstindlichen Abrils darzu-
stellen und dabei iiberall auf den Zusammenhang des Bahnbaues
mit den wirtsehaftlichen Verhiiltnissen des betreffenden Landes hin-
zuweisen.

Wollte ich die Quellen aufzihlen, aus denen meine Arbeit ge-
schopft hat, ich miifste nicht nur die wichtigsten kolonialen Buch-
werke und Broschiiren der neuesten Zeit, sondern auch fast alle
periodischen Erscheinungen und Tageblitter der kolonialen Lite-
ratur namhaft machen, Zur kritischen Sichtung des grofsen
Materials sei nur bemerkt, dafs die franzosischen Quellen im all-
gemeinen viel reiner fliefsen als die englisehen (auch die englischen
offiziellen) und namentlich als die belgischen und porfugiesischen.

Die Abschnitte iiber die Bahnprojekte in Deutsch-Sudwestafrika,
ither die Nyassa-Bahnen und iiber die deutseh-ostafrikanische
Zentralbahn hat bereits die ,Tigliche Rundschau® abgedruckt; sie
erscheinen aber hier in neuer Gestalt.

Meine Arbeit ist jedoch nieht blofs Schreibtischarbeit. Es liegt
ihr ein gut Teil eigner Anschauung und Erfahrung zu
Grunde. Seitdem ich 1880 zum ersten Male in die Weite nach Sid-
und Ostasien zog, habe ieh Tropenbahnen in allen Erdteilen, aus-
genommen in Australien, kennen gelernt, und zahllose aufser-
tropische in fiberseeischen Lindern dazu. Ich bin auf den Bahnen
von Nord- und Siidindien, von Ceylon und Java gefahren, habe die
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ersten Schienenwege in den Philippinen und in Siid-Japan ent-
stehen sehen, bin mit der Pacifichahn durch den nordamerikanischen
Kontinent und kreuz und quer durch die ostlichen Vereinigten
Staaten hinab nach Florida gereist, ich habe die Plantagenbahnen
auf Cuba wund die Bergbahnen in Mexiko kennen gelernt, in
Siidafrika die Bahnen der Kapkolonie, Transvaals und Natals, in
Ostafrika_die Usambarabahn und die IIgandabalm, in Eritrea die
Massauabahn, in Nordafrika die Nilbahn pis Oberigypten und andre
mehr befahren und bin wiberall bemitht gewesen, den Ursachen fiir
das Dasein und die Art der Bahnen nachzugehen. So stiitzt sich
mein Urteil wiber die afrikanischen Tropenbahnen auf ein grofses,
durch Autopsie gewonnenes Vergleichsmaterial. Dafs ich aber im
vorliegenden Buch die aufserafrikanischen Tropenbahnen nur ver-
einzelt zum Vergleich genannt habe, erklirt sich bhei dem gemein-
verstindlichen Zweck und deshalb notwendigerweise beschrinkten
Umfang des Buches von selbst.

Noch ein Wort itber die dem Buch beigeheftete Karte. Im
Gegensatz zu den bisher erschienenen wenigen Eisenbahnkarten
von Afrika, auf denen nicht die vorhandenen und im Bau befind-
lichen Linien, sondern die sensationellen Riesenprojekte der Kap-
Kairo-Bahn und der einander vielfach kreuzenden, ebenfalls den
ganzen Kontinent durchziehenden Saharabahnen die Hauptrolle
spielen, habe ich mich in meiner Zeichnung auf die Eisenbahnen
besehrinkt, die bereits gebaut oder im Bau sind, und auf die Pro-
jekte, deren Ausfithrung aus wirtschaftlichen und finanziellen
Griinden sehr wahrscheinlich ist. Die nithere Motivierung hierfiir
ist im Text des Buches angegeben.

Miége das Bueh als der erste Versuch seiner Art freundlich
vom Leser aufgenommen werden und in weiten Kreisen die Uber-
zeugung befestigen helfen, dafs Bahnen in unseren Kolonien ge-
baut werden miissen, dafs aber dem Bahnbau in Tropenlindern
engere Grenzen gesteckt sind als in aufsertropischen, besonders in
Afrika. Der Zweck des Buches ist erfullt, wenn es unseren
Kolonien einigen Nutzen bringt.

Leipzig, Mitte September 1902.

Hans Meyer.
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Fir jedes koloniale Neuland ist die Frage der Verkehrswege
eine Lebensfrage. Mag ein Gebiet noch so reich an Naturschitzen
sein, es wird die fiber den eigenen Verbrauch hinausgehende
Produktenmenge nicht verwerten kionnen ohne Verkehrswege, und
nur in dem Mafs, wie die Produkte vermittels der Verkehrswege
schnell und billig an den Konsumenten gebracht werden konnen,
haben sie Wert fir das erzeugende Land. Je reicher ein Land
an Naturschitzen ist, je hoher diese Landeserzeugnisse auf dem
Weltmarkt von Kiufer und Konsumenten hewertet werden, desto
kostspieliger konnen auch die Verkehrsmittel und Verkehrswege
sein; je armer ein Land an Produkten ist, und je geringeren Wert
sie auf dem Weltmarkt haben, desto billiger mufls auch der Ver-
kehr seine Mittel und Wege gestalten.

Fiir den Verkehr in Kolonialgebieten, der iiber das primitive
Mittel der Karawanenpfade hinauskommen will, kommen Strafsen-
bauten, die Nutzung und Herrichtung von Wasserliufen fiir Schiff-
fahrt oder der Bau von Eisenbahnen in Betracht. Stralsenbauten
sind in Koloniallindern tberall dort am Platz, wo das Terrain nicht
sehr schwierig ist, wo der Verkehr keine Eile hat, wo es viele
und billige Zugtiere gibt, wo die den Verkehr fithrenden Menschen
nicht unter einer widrigen Natur zu leiden haben, wo der Stralsen-
bau nicht von zerstorenden Naturkriften wbermifsig gesehadigt
wird. Binnenlindische Wasserwege sind allerwiirts fiir den Verkehr
brauchbar, wo es gleichfalls nicht auf schnelle Beforderung an-
kommt, wo jederzeit geniigend Wasser fiir Schiffihrt vorhanden
ist, und wo keine sehweren Hindernisse den Wasserweg unter-
brechen. Eisenbahnen aber sind in einem Neuland tiberall da
das richtige Verkehrsmittel, wo der Verkehr Schnelligkeit, Stetig-

keit, Sicherheit und Bequemlichkeit erfordert, oder wo es sich
Meyer, Die Eisenbahnen im tropischen Afrika. i |
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darum handelt, rasch in ein Gebiet einzudringen, um dessen
sechlummernde Kriifte zu wecken.

Selbstverstindlich setzt dies voraus, dafs ein Neuland, fiar
welches ein Schienenweg in Aussicht genommen wird, entweder
bereits Produkte hat, die einen Bahnbau lohnen, oder mit Sicher-
heit so reiche produktive Krifte nachweisen kann, dals es nur
eines Bahnbaues bedarf, um sie zu einer das erzeugende Inland
und das konsumierende Ausland befriedigenden Entfaltung zu
bringen. Und ebenso selbstverstindlich ist es, dafls ein Bahnbau
nicht geniigt, um ein mit Produkten oder mit latenten Produktions-
kriften versehenes Neuland alsbald auf eine hohe Stufe der Ent-
wicklung und Zivilisation zu bringen. Nur unter ausnahmsweise
gimstigen Verhiltnissen wird auch da der Erfolg der Arbeit und
Kapitalaufwendung unmittelbar zu erkennen sein. ,Die Eisen-
bahnen,* sagt Albert Lapparent (Le siécle de fer, 1890), ,sind
wunderbare Werkzeuge, aber so aulserordentlich auch ein Werk-
zeug sein mag, seine Anwendung ist nur verstindig, wenn eine
Kraft da ist, die geniitzt werden kann, und ein Stoff, der zu
bearbeiten ist. Es hingt nicht von den Fisenbahnen ab, durch
ihren eignen Wert die Werte entstehen zu lassen, wo es keine
Keime gibt.“ Sehr lesenswert ist auch, was C. Guy hiertiher in
seinem trefflichen Bueh ,La mise en valeur de notre domaine
colonial® (Paris, 1900) schreibt.

Ob Bahnbau oder nicht, hingt also ganz von der Naturbeschaffen-
lheit des Landes selbst ab. Bahnen, die aus politischen, militirischen
oder administrativen Griinden gebaut werden, gehen uns hier zunichst
nichts an, wo wir den Bahnbau als eine w irtschaftliche Einrich-
tung zu betrachten haben. Aber auch wo man sich fir den Bahn-
bau zu entscheiden hat, hat sich die Art des Bahnbaues ganz
nach der Art des Landes zu richten. In produktenreichen, stark-
bevilkerten neuen Koloniallindern, die entweder schon lebhaften
Verkehr haben oder ihn mit Bestimmtheit voraussehen lassen,
wird man Bahnen von ahmlicher Beschaffenheit wie bei uns oder
wie in entwickelten alten Kolonialgebieten bauen. In allen andern
jungen Koloniallindern jedoch, deren Produktionskriifte noch latent,
aber mit Sicherheit nachgewiesen sind, wo also erst eine wirt-
sehaftliche Eroberung ausgefithrt werden soll, da wird man mit dem
einfachsten, billigsten Bahnbau eindringen. Dort goll die Bahn
nicht schon vorhandene Transportmengen sammeln, sondern sie
erst schaffen helfen. Diese Art von Balmen sind nicht Aus-
beutungsbahnen, sondern Ersehliefsungsbahnen, Pionier-

»
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bahnen; sie leiten die wirtschaftliche Eroberung ein, wihrend jene
ihr folgen. Sind die Erschliefsungshahnen kurz, werden also mit
ihnen gleichsam nur Stichproben in das Neuland hinein gemacht,
$0 kann man sie Stichbahnen nennen.

Besonders fiir diese Erschliefsungsbahnen gilt der Satz, dafs
man zu einer Arbeitsleistung nicht mehr Arbeitskraft und keine
grofseren Arbeitsmittel (Werkzeuge, Maschinen, Kapitalien ete.)
anwendet, als zur Bewilltigung der Arbeit gerade notig sind. Alles,
was dariiber hinausgeht, ist Verschwendung. ,FEine Eisenbahn,*
sagt J. Ch. Mackay (Light Railways, 1806), ,ist einfach eine
Maschine, die einem bestimmten Zwecke dient, und je niiher diese
Maschine der Arbeit angepalst ist, die sie zu leisten hat, desto
billiger wird die Arbeit geleistet werden, und desto besser wird
sich das angelegte Kapital verzinsen. Man wendet gewidhnlich
nicht einen Lastwagen und ein Paar Pferde an. um eine Arbeit
zu verrichten, die leicht mit einem Schubkarren getan werden
kann. “

Demnach kommen fiir Ausbeutungshahnen im obigen
Sinne die breitspurige An]age 2, schwere Maschinen, _gmwn
spurige Anlaﬂe Temhte  Wagen und Maschinen, Das betout auuh
grundsat:rlw]m vorzitglicher Kenner kolonialen Bahnbaues
wie der belgische Oberst Thys (Congrés colonial international de
Bruxelles 1897): ,Man mufs so viel wie moglich, und falls keine
besonderen Umstiinde vorliegen, fir die Kolonialbahnen die Spur-
weite anwenden, welche die geringsten Baukosten verursacht,
d. h. die Schmalspur; man mufs sorgfiltic die Arbeitshedingungen
studieren, sie durch zuverlissige Versuche zu bestimmen suchen
und, selbst nachdem man diese Vorsichtsmalsregeln getroffen hat,
klugerweise in den Voranschligen einen bedeutenden Spielraum
fur die Herstellung lassen, da die Organisation einer grofsen dffent-
lichen Arbeit in einem neuen Land immer langwierig und schwer
ist.“ Und ebenfalls Thys ist es, der fir die kolonialen Er-
schliefsungsbahnen (chemins de fer de pénétration) das Wort ge-
pragt hat, dals sie kein wirklicher Schienenweg (chemin de fer),
sondern ein einfacher Schienenpfad (sentier de fer) sein miilsten.
Aber, fiigen wir hinzu, die Breite des ,Pfades* mufs wenigstens
80 grofs sein, dals man sicher darauf gehen und eine ordentliche
Last darauf tragen kann. Allzu schmalspurige Anlagen sind in
neuen Liindern nieht widerstandsfihig genug, und ihre Unter-
haltungs- und Betriebskosten kommen zu hoch zu stehen im Ver-
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hiltnis zn den Gewichtsmengen, die darauf befordert werden
konnen. Und wie die Breite der Bahn so muls auch ihre Linge
im richtigen Verhiltnis zu ihrem zu erwarfenden Verkehrsumfang
stehen. Ist sie zu lang, so bleibt sie unbenutzt und nutzlos.

Wenden wir diese allgemeinen Gesichtspunkte auf die Ver-
kehrswege in den afrikanischen Kolonialliindern an und untersuchen
wir, unter welechen Bedingungen dort die Entwicklung der Ver-
kehrswege stattfindet, so haben wir vor allem das tropische
Afrika in unserer Betrachtung streng vom aulsertropischen
zu scheiden. Beide sind durch Klima, Naturausstattung, DBe-
vilkerung, Lebensbedingungen fir Europiier und andere wirtschaft-
liche Grundlagen von fundamentaler Verschiedenheit.

Stralsenbau und Strafsenverkehr sind im aufsertropischen
Afrika ziemlich gut entwickelt; im fropischen Afrika aber fehlen
sie fast ganz, weil die Tsetsefliege und endemische Rinder- und
Pferdeseuchen einen regelrechten Betrieb mit Zugtieren unmoglich
machen, weil der Neger, sich selbstindig iberlassen, mit Wagen-
gespannen nicht ordentlich umgeht, der Europier aber diese Arbeit

afrikanischen Tropenklima nicht leisten kaon, und weil, wo
letzteres ausnahmsweise moglich sein sollte, auch da die jahres-
zeitlichen Tropenregen einen so soliden Strafsenbau erheischen,
dafs mit dem dazu ndtigen IKapital meist ebensogut eine schmal-
spurige Eisenbahn gebaut werden kann.

Besser, aber keineswegs gut sieht es mit den Verkehrswegen
der Fliisse und Strome aus. Da Afrika ein Tafelland ist mit
stufenformigem Absetzen zum dufseren Tiefland und Kistengehiet,
mmﬁﬁngendeu Gewisser diesen Aulsen-
Tand des Tafellandes mit zahlreichen "‘-tmmsdmeﬂeu ‘und Wasser-
m “die Schiffahrt ein absolutes Hindernis
sind. Jedoch aueh oberhalb und unterhalb der Kataraktenstrecken
ist die Schiffahrt sehwierig. weil der jahreszeitliche Wechsel von
Regenzeit und Trockenzeit, von unbindiger Wasserfiille und grofsem
Wassermangel unberechenbare Anderungen im Flufslauf, in seinen
Schlamm- und Sandbinken herbeifithrt und oft monatelang ein zu
seichtes, unfahrbares Wasser zuriicklilst. Diesem Wechsel sind
aber alle grofseren Wasserliufe Afrikas unterworfen, weil ihre
Hauptnetze in den Tropen liegen. So kommt es, dals eine durch-
gehende Schiffahrt auf den afrikanischen Fliissen wegen der
Kataraktenstrecken unmiglich ist, auf den fahrbaren Strecken
aber ein regelmifsiger Schiffsverkehr wegen der Wasserstands-
anderungen aufserordentlich schwer.
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Teilweise schiffbar sind von den selbstiindigen Flulsliufen z. B.
der Senegal, Gambia, Rio Grande, Mbam u. a., aber fiir grolsen
Schiffsverkehr teilweise bedeutungsvoll sind nur der Nil, Niger.
Kongo, Sambesi-Shire und natiirlich die grofsen Wasserbecken der
innerafrikanischen Seen, die aber simtlich nicht unmittelbar zu-
giinglich, sondern durch die Kataraktenregionen ihrer Abfitisse von
der direkten Zufahrt abgeschnitten sind.

Diese grofsen Strom- und Seennetze in ihrer ganzen Aus-

dehnung fiir den Verkehr nutzbar zu machen, gibt es nur ein
Mittel: die Uberwindung ihrer Kataraktenstrecken durch sie um-
gehende Bahnbauten. Sehr richtig sagt F. Hahn (,Afrika*, 1901):
«Katarakte und. Wasserfiillle sind in Afrika die wirksamsten
Firderer des Eisenbahnbaues.*
S0 ist zur Umgehung der Nilkatarakte die Bahn Wadi Halfa—
Chartum, zur Umgehung der unteren Kongoschnellen die Linie
Matadi—Léopoldville bereits gebaut, wihrend die Shireschnellen-
Bahn erst kuirzlich begonnen worden ist, das Kataraktengebiet des
mittleren Niger aber zu lang und zu fern ist, als dafs sich dort
eine verbindende Bahnstrecke lohnte; man sucht dem oberen Niger-
gehiet vielmehr im bequemerer Weise durch direkte Bahnlinien
vom Senegal und von der Guineakiiste her beizukommen. Die
Bahnlinien aber, welche im oberen Kongogebiet unternommen
werden sollen, um die dortige Stromschuellenregion zu umgehen
und das Kongoflulsnetz mit den grofsen Seen in leichtere, direkte
Verkehrsverbindung zu setzen, sind nur in einem wirtsehaftlichen
Raubsystem denkbar, wie es im Kongostaat herrscht. Wir werden
spiter darauf zuriickkommen,

Alle die genannten Bahnstrecken sind keine selbstindigen
Bahnlinien. Sie sind gebaut, um mangelhafte Wasserstralsen zu
vervollstindigen und erst ordentlich nutzbar zu machen; sie wiirden
zwecklos und tot sein, wenn etwa das Wasser plotzlich versiegte.
Sie sind gewissermalsen nur Teile des Fluls- und Seensystems,
mehr Kaniile als Balnen.

Wenden wir uns der Betrachtung der selbstindigen, nicht
mit Wasserstralsen unmittelbar zusammenhiingenden und von ihnen
abhingigen Bahnen Afrikas zu, so miissen wir vor allem zwei
grolse Gruppen unterscheiden: erstens die Bahnen des auflser-
tropischen Afrika, die durch grofsenteils von Europiern besiedelte
oder doch besiedelbare und auf ziemlich hoher Kultur stehende
Linder gehen, von Europdern betrieben werden und keinen klima-
tischen Extremen unterworfen sind: zweitens die Bahnen des
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tropisehen Afrika, die durch Negerlinder gehen, in ihrem wirt-
schaftlichen Gedeihen von Negerkultur und Negerarbeit abhiingig
sind, zum weitaus grofsten Teil von Negern oder anderen Farbigen
betrieben werden miissen und den gewaltigen tropischen Regen-
giissen und anderen tropischen KEinfliissen ausgesetzt sind. Die
niitmliche Unterscheidung haben wir schon oben bei der Betrachtung
der Stralsenbauten machen miissen; hier ist sie von noch viel
grofserer Bedeutung, weil eine Bahn ein viel komplizierterer
Mechanismus ist als eine Stralse und dieser Mechanismus in seinen
Funktionen noch viel mehr von den Faktoren beinflulst wird, die
den Bau und Bestand einer Stralse bestimmen. Die ehedem im
grofsen Publikum vorhandenen irrigen oder torichten Vorstellungen
von der Gleichartigkeit des ungeheuren afrikanischen Kontinents
sind gliicklicherweise itherwunden. Man erschopft nicht mehr den
Begriff ,Afrika® mit der Vorstellung von Wilstensand, Palmen,
Liowen, Negern und Plantagen; man unterscheidet auch da endlich
zwisehen dem tropischen und aulsertropischen Afrika, dem Neger-
und Europier-Afrika und wirft nicht mehr Kameruner Verhiltnisse
mit kaplindischen, deutsch-ostafrikanische mit dgyptischen dureh-
einander. -Aber man vergilst immer noch, dafs auch innerhalb der
afrikanischen Tropen die grofsten Verschiedenheiten beziiglich
des Klimas, der Bodenprodulktivitit, der Beviolkerungsqualitiit u. s. w,
bestehen zwischen dem Osten und dem Westen, dem Kiistengebiet
und dem Innern, dem Flachland und den Gebirgslindern u. 8. w.
Immerhin hat im grofsen ganzen und gegenitber dem aulser-
tropischen Afrika das tropische Afrika in seinen verschiedenen
Teilen doch so viele gemeinsame Ziige, dals wir Verhiiltnisse des
einen tropischen Gebietes sehr wohl mit denen des anderen ver-
gleichen konnen, und dals wir Beobachtungen und FErfahrungen
kultureller und wirtschaftlicher Art, die in dem einen Gebiet ge-
macht worden sind, mit Bedacht auf das andere anwenden.
diirfen.

Wir kionnen daher aus unseren Beobachtungen der fremden
Kolonien des tropischen Afrika viel fiir unsere eigenen Schutz-
gebiete lernen. Und so interessieren uns auch unter den selb-
stindigen Bahnlinien Afrikas die im Tropengebiet gebauten am
meisten, weil unsere Kolonien mit Ausnahme des grolsenteils sub-
tropischen siidwestafrikanischen Schutzgebietes in den Tropen, ja
sogar in der Aquatorialzone zwischen ca. 12° siidl. und 12° nordl.
Breite liegen. Halten wir einmal Umschau, was fiir Bahnen die
anderen kolonisierenden Nationen in ihren tropisch-afrikanischen
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Kolonien bauen, warum und wie sie dieselben bauen, und welche
Erfolge sie davon haben, so werden wir daraus sehr lehrreiche
und niitzliche Schliisse fiir den Bahnbau in unseren afrikanischen
Sehutzgebieten ziehen konnen.

Im tropischen Afrika sind Bahnen gebaut oder zu bauen be-
gonnen worden von den Franzosen in Franzdsisch-Westafrika
(Senegal, West-Sudan, Franzosisch-Guinea, Elfenbeinkiiste, Dahome),
in Franzosisch-Somaliland und auf den franzésischen Inseln Mada-
gaskar und Réunion, von den Belgiern am Kongo, von den
Englindern in Englisch-Westafrika (Sierra Leone, Goldkiiste,
Lagos), in Nord-Rhodesia (Schoschong—Bulawayo), in Britisch-
Zentralafrika (Shire-Bahn), in Britisch-Ostafrika (Ugandabahn), im
Ost-Sudan (Wadi Halfa—Chartum), von den Portugiesen in Angola
(Loanda—Ambaca und Benguella—Catumbella) und in der Kolonie
Mocambique (Beira—Salisbury), von den Deutschen in Deutsch-
Studwestafrika (Swakopmund-Windhoek) und in Deuntsch-Ostafrika
(Usambarabahn). von den Italienern in Eritrea. Dazu kommt
eine ganze Reihe von projektierten Bahnlinien, von denen wir aber
nur die in Betracht ziehen, welche mehr sind als leicht auf das
Papier geworfene Gedankenspiele.

Um einen das Verstindnis aller dieser tropisch-afrikanischen
Bahnbauten erleichternden {hersichtsstandpunkt zu gewinnen,
werden wir am besten tun, wenn wir sie nach grofsen geo-
graphischen Provinzen gruppieren, innerhalb deren jeder
Grappe eine durch die natiwrliche Beschaffenheit des Landes und
durch die Eigenart seiner menschlichen Bewohner bedingte gewisse
Gemeinsamkeit der Ursachen, Ziele und technischen Ausfithrung
aller dieser Gruppe angehorenden Einzelbahmen aufgepriigt ist.
Wir werden also erst die grolse westafrikanische Provinz ab-
gliedern, in der sich alle Bahnen um das riesige Nigerbecken
cruppieren, und innerhalb dieser Provinz von Westen her zuerst
die franzosischen, dann die englischen, darauf die deutschen
Bahnen betrachten. Zweitens werden wir die belgischen und
franzosischen Bahnen behandeln, die das ungeheure Becken des
Kongo und seiner Zuflisse zum Ziel haben. Drittens sondern
wir die sttdwestafrikanische Provinz ab, in der wir die
portugiesischen, deutschen und englischen Bahnlinien zu einer
Gruppe zusammenfassen. Als vierte Gruppe betrachten wir die
sitdostafrikanischen Bahnen in Rhodesien. Fiinftens werden
wir das grolse hydrographische Gebiet der ostafrikanischen
Seengrupp e mit seinen portugiesisehen, englischen und deutschen
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Bahnbauten abgliedern, ausschliefslich der Ugandabahn, die wir
sechstens als die Bahn des zum Nilsystem gehorenden Victoria-
sees allein betrachten. Ihr schliefsen sich als siebente Gruppe
die Bahnen des mittleren Nilgebietes mit ihren Zugingen
vom Roten Meer her an. Und achtens werden zum Schluls die

Bahnen der tropiseh-afrikanischen Inseln Madagaskar,
Réunion, Mauritius behandelt.



I. Die Bahnen in Ober-Guinea und dem
Nigerbecken.

1. Die franzosischen Kolonien.

Die franzosischen Bahnbauten Westafrikas haben ein gemein-
sames grofses Hauptziel: die Erschliefsung des westlichen Sudan
nach Westen und zwar nach den franzosischen Kiistenplitzen
Westafrikas hin. Drei von diesen Bahnlinien erstreben dieses Ziel
durch Anschlufs an die fahrbaren Wasserstrafsen des Senegal und
des oberen Niger: es sind die Linien Dakar—St. Louis in der
Kolonie Senegambien, Kayes—Kulikoro im franzisischen West-Sudan
und Konakry— Kurussa in der Kolonie Franzosisch-Guinea; die zwei
itbrigen Linien des franzosichen Westafrika erstreben das genannte
Ziel dureh Vordringen gegen die Gebiete am mittleren Niger, ohne
es auf unmittelbaren Anschluls an das Flulsnetz abgesehen zu
haben: es sind dies die Linien Grand Bassam—Kong (die erst
vermessen ist) in der Kolonie Elfenbeinkiiste und die Linie Ko-
tonu—Tschauru in der Kolonie Dahome.

Bevor wir aber diese Linien im einzelnen betrachten, befassen
wir uns kurz mit dem grofsen franzosischen, ebenfalls teilweise den
Tropen angehorenden Bahnprojekt, das wie die franzosischen west-
afrikanischen Bahnen auf die Erschliefsung des franzosisechen Sudan
abzielt, aber ihn nicht wie jene nach Westen, sondern nach Norden
hin 6ffnen will: die Transsaharabahn.

a) Die Transsaharabahn.

Dieses Projekt interessiert uns deshalb, weil es hiufig bei den
Erorterungen iiber die deutsch-ostafrikanische Zentralbahn zum
Vergleich mit herangezogen worden ist, und weil fir die Trans-
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saharabahn wie fir die deutsch-ostafrikanische Zentralbahn viel-
fach die nimlichen Argumente ihrer Rentabilitit und Nutzlichkeit
aus dem Vergleich mit den grossen amerikanischen und sibirischen
Transkontinentalbahnen vorgebracht worden sind.

Die Idee einer Transsaharabahn von Algier nach Timbuktu
spukt seit dem Jahre 1860 (Hanoteau), aber erst seit dem Aushau
des franzosischen Kolonialreiches in Nordafrika und dem Sudan
ist von bekannten Politikern und Nationalokonomen ein trans-
saharisecher Bahnbau mit Emphase gefordert, von anderen, ebenso be-
kannten aber mit gewichtigen Grinden abgewiesen worden. Nach-
dem Minner wie Duponchel, Georges Rolland, Pierre Leroy-Beaulieu,
Hanoteau ihre Stimme fiir eine Transsaharabahn erhoben haben,
hat neuerdings Maurice Honoré das Projekt nach allen Seiten
kritiseh beleuchtet und die Dinge geschildert, wie sie sind, ohne
Uberschwang patriotiseher Gefithle, blind begeisterten Optimismus
und den FElan fiir eine riesenhafte Idee, mit denen in der Be-
urteilung wirtschaftlicher Realitiiten weniger als nichts anzufangen
ist. Wir folgen seiner Darstellung ein Stiick.

Moge die Transsaharabahn von Algerien nach dem Niger oder,
wie andere wollen, von Tripolis nach dem Tschadsee gehen, in
jedem Fall' wird sie eine Linge von mindestens 2400 km haben.
Die Schitzungen der Baukosten schwanken zwisechen 500 und
800 Millionen Frank. Der weitaus grofsere Teil der Strecke fithrt
durch Wiste, die durch ihre Wasserlosigkeit und durch den in steter
Bewegung befindlichen Sand dem Bahnbau und Bahnbetrieb unge-
heure Schwierigkeiten entgegensetzt. Da es in der Wiiste einen
Lokalverkehr nicht geben kann, hat die Bahn ausschliefslich mit
Transitverkehr zwischen Mittelmeerkiiste und Sudan zu rechnen.
Demzufolge mufls im Transport der Preis fir das Tonnenkilometer
hoch angesetzt werden. Ein Preis von 2 centimes pro Tonnen-
kilometer, wie ihn mit Hinweis auf amerikanische Bahnen einige
Berechner angenommen haben. um den Produktentransport im
Transit zu ermiglichen, ist ganz undenkbar; so niedrige Taxen
konnten nur Linien wie New York— Chicago und einige indische
Strecken einfithren, die durch dichtbevilkerte, in intensivster
Kultur stehende Gebiete fithren und deshalb einen aufserordentlich
lebhaften, reichlich zahlenden Lokalverkehr haben. Setzt man aber
einen bei der Schwierigkeit der Bahn ungemein niedrig bemessenen
Transportpreis yon nur 10 centimes pro Tonnenkilometer Massen-
produkte an, so ergibt das fur Transitgiiter auf der ganzen,
2400 km langen Linie 240 Frank Frachtkosten pro Tonne. Ja,
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nehmen wir sogar nur 5 centimes Transportkosten pro Tonnen-
kilometer an, so stellt sich die Fracht pro Tonne Transitgut immer
noch auf 120 Frank.

Welehes Produkt des Sudan kann solehe Transportspesen
tragen? Vielleicht Gummi, Elfenbein, wertvolle Mineralien, aber
sicherlich nicht die Massenprodukte, wie Salz, Datteln., Baum-
wolle ete., welche die Grundlage des transsaharischen Handels
sind und allein einer Bahn geniigende Transporte geben konnen.
Wenn aber zur Hebung des nach den giinstigsten Berechnungen
immer mnoch #ufserst gering anzusehlagenden Personenverkehrs
allen Ernstes vorgeschlagen worden ist (Foek), an einer geschickt
ausgewihlten Stelle der Bahnlinie einen Wallfahrtsort mit einem
gut bezahlten Marabu zu errichten, zu dem dann die Gliubigen
in langen Ziigen pilgern wiirden, so mufs es wirklich sehleeht
um die Sache selbst stehen, die mit derartigen Argumenten ver-
fochten werden mufs. Ebenso hinfillig sind die von Goux oder
von Rolland angestellten Berechnungen, dafs allein der Salzhandel
der Bahn jihrlich ea. 1'/: Mill. Frank Einnahmen sichern wiirde,
niimlich: ca. 12 Mill. Einwohner i 2 Kilo Salzkonsum macht ca.
24000 Tonnen & G0 Frank Fracht. In dieser Berechnung ist jede
Zahl vollig willktirlich, und man vergifst, dafs doch nur das von
Europa kommende Salz die ganze Linie durchlaufen und hezahlen
wiirde, withrend das in der Sahara gewonnene nur fiir kurze
Strecken der Bahn in Betracht kime.

Das europdische Salz geht aber heute schon in grofsen Mengen
von der atlantischen Kiiste Afrikas her auf kiirzeren und billigeren
Wegen nach dem Sudan. Und wie mit dem Salzimport von
Westafrika nach dem Sudan, so steht es mit dem gesamten
Handelsverkehr zwischen Europa und dem West-Sudan. Warum
sollten die Eingeborenen und die Kolonisten des Sudan ihre Waren
auf einer kostspieligen, 2400 km langen Transsaharabahn nach und
von Algerien und Europa befordern, da ihnen die viel billigeren
Flufswege nach der afrikanischen Westkiiste zur Verfiigung stehen ?
Algerien ist die Nordfassade des grofsen franzosischen Sudan-
reiches, aber nicht sein Hafen. Die natiirlichen Ein- und Ausgangs-
pforten des franzosischen Sudan sind der Niger und Senegal, und
fir den franzosischen Handel die Plitze Dakar, Konakry, Grand
Bassam, Kotonu; aber nicht die Oasen von Air oder Tafilet. Sehr
richtig sagt Aug. Bernard von der franzosischen Erschliefsung des
Sudan: ,Wir sind gegenwirtig wie einer, der an den beiden Mund-
stiicken eines Siphon saugt, da wir daran arbeiten, den Produkten
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des Sudan einen Abfluls nach Dakar. nach Konakry, nach Grand
Bassam zu schaffen. Die Sahara ist nicht allein leer, sondern sie
wird sich auch noch mehr entleeren in dem Malse, wie wir uns
anstrengen, den Sudan und die Sahara selbst durch den Senegal
und den Niger zu drainieren.”

Mit nicht geringerer Anstrengung arbeiten an der ,Drainage®
des westlichen Sudan zum Atlantischen Ozean hin die englischen
und deutschen Plitze der Guineakiiste.

Desgleichen stehen fiir den mittleren Sudan andere, kiirzere,
bessere Zu- und Ausgangswege als die nordlichen zu Gehot. Jetzt
geht der Handel von dort noch grofstenteils naeh Tripolis, aber
die Eroffnung des sicheren und kiirzeren Handelsweges nach dem
Golf von Guinea wird die Dinge #ndern. Von Yola an hildet
der Benué-Niger eine 6 Monate lang reichlich Wasser fithrende,
kataraktenfreie Verkehrsstrafse von 1140 km Linge. Nach und
vom Benué mufs darum naturnotwendig der Handel der Tschad-
region, des zentralen Sudan ein- und ausgehen, solange nicht
etwa eine Bahn von Kamerun nach Adamaua geht. Die Englinder
wufsten sehr wohl, warum sie bei der Festlegung der deutschen
Kamerungrenze Yola durch einen Zirkelschlag aus dem deutschen
Bloek herausschnitten.

Gegen die kiirzere, hilligere Verbindung nach Westen, die dem
westlichen und mittleren Sudan durch die Flufsliufe gegeben ist,
kann eine Transsaharabahn nicht aufkommen. Fir den dstlichen
Sudan aber sind der Nil und vielleicht auch der Ubangi-Kongo
die natiirlichen und konkurrenzlosen Verkehrsstralsen, sobald ihre
Dampfer und Zwischenbahnen billigere Tarife einfithren konnen.

Politisch wiire freilich eine Transsaharabahn unter Umstinden
von grifster Wichtigkeit fiir Frankreich und sein afrikanisches
Kolonialreich: In einem Krieg mit England konnte die Moglich-
keit, schnell franzosische Truppen von Algier nach dem Sudan
oder vom Sudan nach Algier zu werfen, den Sieg entscheiden; nur
als ein ungeheures ,Herrschaftsmittel® will sie auch ein so hervor-
ragender Kenner wie Foureau gelten lassen. Aber von diesem von
Strategen ausgestellten Wechsel auf eine ungewisse Zukunft kann
eine mit so ungeheuren technischen Schwierigkeiten verkniipfte
Riesenbahn nicht leben. Sie mufs ihre Nahrung aus dem Handel
ziehen; diese aber kann ihv der Sudanhandel, wie gezeigt, nicht
geben. H. Schirmer (,Le Sahara“) bemerkt hieriiber treffend: ,Es
gibt im mittleren Sudan keine Produkte, die sich nicht ebenso in
der einen oder anderen unserer afrikanischen Kolonien finden.
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Man wird sie also nicht so weither holen, wenn man keinen Nutzen
davon hat, wenn nicht ihr Verkaufspreis auch trotz des Weges,
den sie zuriickzulegen haben, noch Gewinn abwirft. Es ist also
am Ende eine Transportfrage.* Und diese Transportfrage ist eben
fiir die Transsaharabahn im Gegensatz zu den Wasserstralsen und
zu den kleinen Bahnen Westafrikas verneinend zu beantworten.

b) Senegamhbien.

Uberblicken wir nun diese kleinen westafrikanischen Bahnen
nacheinander, und beginnen wir mit den franzosischen im Westen.
Da ist zuerst in Senegambien die Bahn Dakar—St. Louis.
Man hat sie gebaut, um St. Louis, den Endpunkt des schiffbaren
Senegal und Sammelplatz der aus dem Innern kommenden Produlkte,
der aber einen sehr schlechten Hafen hat, mit dem ndchsten guten
Hafenplatz, das ist Dakar, zu verbinden. Der Bahnbau wurde
1882 von einer konzessionierten Gesellschaft begonnen mit einem
Kapital von 5 Mill. Frank in 10000 Aktien & 500 Frank (An-
fang August 1902 Kurs 760 Frank), und 1885 war die Bahn
vollendet: ihre Gesamtlinge betriigt 264 km, ihre Spurweite 1 m.
Die Totalkosten waren auf ca. 18 Mill. Frank veranschlagt, aber
allein die Baukosten stellten sich auf rund 19400000, so dafls
auf 1 km rund 74000 Frank entfallen: die Gesamtkosten inklusive
des beweglichen Materials und der Kapitalverzinsung werden auf
100000 Frank pro Kilometer angegeben (Salesses).

Die Bahn liuft parallel der Kiste durch das Kistengebiet
und hatte nicht die mindesten technischen Schwierigkeiten, Nur
mufsten kiinstliche Brunnen zur Wasserversorgung angelegt werden,
Die Einnahmen betrugen 1898: 1690196 Frank, die Ausgaben
1497697 Frank, der Gewinn also 83612 Frank oder 1053 Frank
pro Kilometer. Gegenitber der Belastung fir Kapitalverzinsung
und Betriebskosten war der Gewiun ungeniigend; deshalb hat der
franzdsische Staat eine jithrliche Subvention von 600000 Frank zur
Garantie der Zinszahlung bewilligen missen. Seitdem geht das
Unternehmen viel besser vorwiirts, im gleichen Mafse, wie es die
kulturelle Entwicklung des Landes hebt. Die Einnahmen waren
1899 auf mehr als 2 Mill. Frank gestiegen, so dals die Betriebs-
gesellschaft dem Staat 1 Mill. Frank zuriickzahlen konnte.

Trotzdem freilich rentiert sich die Bahn an sich noch nicht,
aber indirekt macht sich das Unternehmen durch seine Forderung
der Landeskultivation bezahlt. Der von der Bahn durchschnittene
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Kiistenstrich, der vordem sehr dimmn bewohnt war, ist jetzt eins
der dichtestbesiedelten Gebiete Senegambiens. Der Grund liegt
darin, dafs sich dieser Sandboden, wie sich @brigens schon lange
vorher gezeigt hat, vortrefflich fiir den Anbau von Erdniissen
(Arachiden) eignet — aber auch nur fir diesen —, und dals
die Erdnufskultur durch die lebhafte Nachfrage der Export-
hituser Dakars einen starken Antrieb erhalten hat, nachdem der
Bahnbau einen leichten und billigen Massentransport nach Dakar
ermoglichte: 1886 belief sich die Erdnulsproduktion auf 10000
Tonnen, 1900 auf iber 140000 Tonnen. Und das ist der Kern-
punkt der Sache und des Bahnerfolges, dafs die Bahn nur 264 km
lang ist und den Frachtsatz seit 1897 auf 20 Frank pro Tonne, also
ca. 8 centimes pro Tonnenkilometer ermii(sigt hat; vorher hatte
er fur Arachiden 1212 centimes hetragen, Die Kamelfracht aber
war frither auf das 10- bis 20fache zu stehen gekommen. 20 Frank
Fracht pro Tonne kann ein Produkt wie Erdniisse, das der einge-
borene Hindler mit 180—200 Frank pro Tonne verkauft, und das in
Europa einen Marktwert von 270—300 Frank pro Tonne hat, sehr
gut vertragen. Wiire die Bahn 1000 km lang, betriige also die
Fracht 80 Frank pro Tonne, so wiirde der Senegalhiindler den Ver-
kaufspreis dementsprechend erhdhen und der Kaufmann in Europa
nach Zuschlag aller seiner Unkosten, der Seefracht, Arbeitsleistung,
Zinsen u. s. w., nieht mehr auf seine Kosten kommen, da die Zu-
fuhren aus anderen Produktionslindern den europiischen Markt-
preis nicht in entsprechendem Mals steigen lassen.

Die hohe Steigerung der Produktion und des Exporthandels
zeigt sich in folgenden Zahlen: Withrend die Einfuhr von 50 Mill.
Frank 1899 auf 46.6 Mill. Frank 1900 gesunken ist, hat sich die Aus-
fuhr von 23,2 Mill. 1899 auf 32,9 Mill. 1900 gehoben; und zwar sind
an letzterer Zahl allein die Erdniisse mit rund 12 Mill. heteiligt.
FEine hochst beachtenswerte Mahnung fiir diese Kultur in den
deutschen Ackerbaustrichen von Togo, Kamerun und Deutsch-Ost-
afrika! Pro 1901 wird sogar ein Gesamthandelsbetrag von 80.7 Mill,
Frank (ohne die Miinzeinfuhr) angegeben, wovon 54,2 Mill. auf
den Import, 26.5 Mill. auf den Export entfallen. Die Zolleinnahmen
sind von 3,8 Mill. 1900 auf 5,6 Mill. Frank 1901 gestiegen. 31% der
Einfuhr bestehen in Baumwollgeweben, nimlich fir 16.8 Mill. Frank
1901 gegen 12,7 Mill. 1900. Die Ausfuhr von Landesprodulten
ist von 28,7 Mill. 1900 auf 25,1 Mill. 1901 zuriickgegangen: Erd-
niisse von 141 000 Tons 1900 auf 123 000 Tons 1901 wegen Mifs-
ernte infolge Regenmangels, Kautschuk von 440 Tons auf 361 Tons,
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aber dieser Export ist immer noch hoch ither dem von 1802—1899,
und die Ausfuhr von Gummi ist von 2500 Tons 1900 auf 3200 Tons
1901 gestiegen. Frankreich zahlt seit einigen Jahren keinen Zu-
sehufls mehr an diese seine Lieblingskolonie aufser den Unkosten
der Militirbesatzung: aber es ist auch klug genug, den ruhigen
stetigen Entwicklungsgang Senegambiens nicht durch gewaltsame
Eingriffe zu storen. Vor allem ist man neuerdings auf der Hut,
dafs der ,unheilvolle Einflufs des Souverins des Kongostaates®,
die im Kongostaat geitbte monopolistische Wirtsehaftspolitik, die
in Franzosisch-Kongo so arg Fiasko gemacht hat, und die langsam
auch in die franzosische Elfenbeinkiiste und nach Dahome ein-
zudringen begann, nicht auch im franzisischen Westsudan mit
Senegambien Fuls fasse.

Der urspriingliche Plan, die Dakar—St. Louis-Bahn his nach
Kayes am mittleren Senegal, dem Beginn der Sudanbahn Kayes—
Bafulabe, fortzusetzen, scheiterte bisher an der Schwierigkeit und
Kostspieligkeit eines ca. 800 km langen Bahnbaues durch grofsten-
teils wasserlose, menschenleere Wiistenstriche (Ferlo), deren Laterit-
boden nicht kultivierbar ist wie das von der Dakar—St. Louis-
Bahn durchzogene Sandland der Kiistenregion. Und ebensowenig
ist ein anderes Bahnprojekt in der Senegalkolonie, das der sog.
Baolbahn, bis jetzt ither die ersten Ermittlungen hinausgekommen.
obwohl viel Propaganda dafiir gemacht wird,

¢) Franzosischer Sudan.

Die zweite im Bau begriffene und stiickweise vollendete Bahn
des franzosischen Westafrika ist die Sudanbahn, Die Idee, dals
der westliche Sudan nur dann erschlossen werden konnte, wenn er
durch eine Bahnlinie mit dem schiffbaren Teil des Senegal, dem
kiirzesten Weg zum Ozean, verbunden wiirde, hatte schon Faid-
herbe beschiftigt. 1881 nahm die Kammer das Gesetz zum Bau
der Strecke Kayes—Bafulabe mit Bewilligung von 8'/2 Mill. Frank
an. Aber erst 1885, nachdem man sehr viel und sehr teuer ex-
perimentiert hatte (156 500 Frank p. km), wurde der Bau einer Bahn
von Kayes, dem Endpunkt der Senegalschiffahrt, nach Osten zum
oberen Niger ernstlicher in Angriff genommen.

Erst hatte man Bammako am Niger als Endpunkt in Aus-
sicht genommen; spiter hestimmte man aus technischen Griinden
Tulimandio (bei Kulikoro) am Niger dazu. Die ganze Linie
Kayes—Tulimandio (Kulikoro) wird 563 (resp. 577) km
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lang werden, hat eine Spurweite von 1 m und war auf die Ge-
samtkosten von 46 100000 Frank veranschlagt. Aber die erste,
innerhalb 10 Jahren (1888—1898) vollendete, 132 km lange Strecke
von Kayes nach Bafulabe hat einen Kostenaufwand von ca. 15 Mill.
Frank verursacht, also von 118 500 Frank pro Kilometer, so dafs
sich unter gleichbleibenden Bauverhaltnissen der ganze, 563 (577) km
lange Bau sehliefslich auf 66700000 (68400000) Frank stellen
wird. Um den Bau nicht stocken zu lassen, hat die franzosische
Regierung einen jihrlichen Zuschuls von 2567 000 Frank be-
willigt und bestimmt, dals der gesamte Anteil des Staates an den
Baukosten sich bis auf 12 Mill. Frank belanfen durfe. Aulserdem
ist 1897 der damaligen Sudankolonie gestattet worden, eine Anleihe
aufzunehmen, deren 3 prozentige Zinsen die Senegalkolonie aus den
gemeinsamen Zolleinnahmen garantiert hat, wihrend die Sudan-
kolonie selbst jihrlich /2 Million auf einen Zeitraum von hochstens
24 Jahren beisteuern soll. Die Einnahmen der Bahn waren von
ca. 130 000 Frank im Jahr 1891 auf 420 000 Frank 1898 gestiegen.

Anfangs 1901, also 20 Jahre nach Beginn der Arbeiten, war
die Bahn 267 km weit, bis Badugu, vorgeschritten und hatte eine
Betriebseinnahme von rund Y2 Million Frank zu verzeichnen, womit
aber die Ausgaben noch kaum zu decken sein werden. Der Bau
wird nun vom Ingenieurkorps der Armee ausgefithrt. Stets ist
eine halbe Kompagnie Geniesoldaten an der Arbeit neben der Schar
von Senegalesen, den besten Arbeitern Westafrikas, die auch bei
der Kongobahn eine wichtige Rolle gespielt haben. Es ist zu er-
warten, dals man nicht noch einmal 20 Jahre brauecht, um die
zweite Hilfte der Bahnlinie zu vollenden. Hitte man den Bahn-
hau beizeiten einer konzessionierten Gesellschaft tibertragen, man
wiire hochstwahrscheinlich lidngst mit den Schienen am Niger und
hiitte viele Millionen gespart.

Am 1. Januar 1902 war der Unterbau bis km 305, Ende
April die Schienenlegung bis Kita (309 km) vorgesechritten, dem
Hauptplatz des ehemaligen Sudan, wo alle von Norden und Stden
kommenden Stralsen zusammenlaufen. Der Unterbau soll Baule
1903 und den Niger 1904 erreichen. Der Export auf der Bahn
nach dem Senegal hin nimmt stetig zu; er besteht hauptsichlich
aus Kopal, Kautschuk und Vieh. Die Voranschlige der Ein-
nahmen 1899/1901 sind iberholt worden; leider gibt der offizielle
Bericht nicht an, um wieviel, noch #ulsert er sich tther die Aus-
gaben; das wird wohl gute Griinde haben. Fiir 1902 hat man die
Einnahmen auf 651 000 Frank veransehlagt. In das Staatsbudget
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ist for 1902 ein Zuschuls von 668 000 Frank eingestellt und be-
willigt worden.

Sobald die Bahn Tulimandio (Kulikoro) am Niger erreicht
haben wird, wird der obere schiffbare Niger mit dem unteren
schiffbaren Senegal verbunden sein und eine grofse. ca. 2350 km
lange, ununterbrochene Verkehrsstralse von Gao und Timbuktu
bis nach dem Hafen Dakar (Dakar—St. Louis 264 km, St. Louis—-
Kayes 700 km, Kayes—Tulimandio 563 km, Tulimandio—Kabara
[Timbuktu] 825 km) hergestellt sein, die den westlichen Sudan
in bequemer Weise nach dem Atlantischen Ozean offnet. Auch
diese 563 km lange Bahnlinie ist als die Verbindung zweier Wasser-
strafsen mehr ein Kanal als eine Eisenbahn und wird bei miifsigen
Tarifen und bei der relativen Billigkeit der anschliefsenden Wasser-
wege auch minder wertvollen Produkten und Importwaren einen ren-
tablen Transport erlauben. Bis Mitte 1902 kostete der Transport
von Frankreich nach Kayes ca. 80 Frank, von Kayes nach Bafulabe
ca. 50 Frank pro Tonne. Der Einfuhr von 10730000 Frank
stand 1898 eine Ausfulir von nur 3 627 000 Frank gegeniiber. Die
bis Ende Juni 1902 geltenden Tarife, die fiir alle Waren einen einheit-
lichen Satz von 0,50 Frank pro Tonnenkilometer far die Strecke von
Kayes nach dem Niger und 0,07 Frank vom Niger nach Kayes auf-
stellten, sollten das noech in den Anfingen steckende Unternehmen
erleichtern. Am 1. Juli 1902 aber sind auf Grund der bisherigen
Resultate Tarife eingefithrt worden, die im richtigeren Verhiltnis zu
den Betriebskosten und zum bestehenden wie zum erwarteten Ver-
kehr stehen. Es zahlen:

bis von uber
zu 150 km 150—450 km 350 km
Reisende 1. Klasse 0,35 Frank 0,28 Frank 0,20 Frank p. km
= 2 020 - 0,16 - 012 - =
= 8. - 0,12 - 0,10 - 0,08 - - -
- 4, - 0,056 - 0,06 - 0,05 - - -
Gepiick u. Eilgut 1,50 - 1,20 - 1,00 - - tkm
Frachtgut 1. Kategorie 1,20 - 1,000 - 080 - - -
- 2. = 0,80 - 0,60 - 040 - - -
- 3. - 0,30 - 020, = = 0,10 - - s
Rinder, Pferde, Maultiere 0,30 - 0,25 - 0,20 - - -
Esel, Fohlen, Strauflse 0,16 - 0,12 - 0,10 - - -
Schafe, Schweine, Hunde 0,06 - 0,06 - 0,04 - P

In die 1. Kategorie der Frachtgiiter gehiren Elfenbein, Federn,

Stoffe; in die 2. Kategorie Kautschuk, Gummi, Kaffee, Lebensmittel,
Meyer, Die Eisenbahnen im tropischen Afrika. 2
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Spirituosen, Maschinen, zugerichtete Baumaterialien; in die 3. Ka-
tegorie Erdniisse, Reis, Hirse, Salz, rohe Baumaterialien, Stein-
kohlen. Ganze Wagenladungen (2 Tounen Inhalt) von Hirse, Erd-
niissen, Mais geniefsen 50°o Ermifsigung bei Beforderungen iiber
150 km.

d) Franziosisch-Guinea.

Die dritte franzosische Bahnlinie, welehe den Sudan nach der
Westkiiste hin offnen will, ist die Strecke Konakry—-Kardamania
(Kurussa) in der Kolonie Franzosiseh-Guinea. Sie verfolgt
daneben das wichtige Ziel, die Guinea-Kolonie selbst, die eine dichte
Bevilkerung hat, in guter Entwicklung begriffen ist und bedeutende
Mengen von Kautschul, Palmil, Palmkernen, Erduniissen, Sesam, Vieh
produziert und ausfithrt, noeh besser aufzusehliefsen und der im
Bau begriffenen Bahn der englischen Nachbarkolonie Sierra Leone
das Gegengewicht zu halten. Die Kolonie blitht so kriiftig auf, dafs
sie bereits keine Zuschiisse mehr vom Mutterland, aulser den Kosten
der Militiirbesatzung, erhiilt. Die Einfulir war 1900: 14275000
Frank (inklus. Eisenbahnmaterial), die Ausfuhr 9780000 Frank.
Nach den von den Ingenieuroffizieren Salesses, der noch den Bau
leitet, und Naudé entworfenen Plianen soll die Bahn vom Hafen-
platz Konakry nach Timbo und weiter nach Kardamania heim
Markt Kurussa am oberen, aber dort noeh nicht schiffbaren, Niger
gehen und die ungemein fruchtharen, bergigen Landstriche von
Futa Djalon durchschneiden. Die ganze Linie war auf
ca. 550 km Liénge geschiitzt worden, mit 1 m Spurweite.

Um den Ban 1900 beginnen zu komnen, wurde die Kolonie
autorisiert, eine vierprozentige Anleihe von 8 Mill. Frank auf
ihre Zolleinnahmen aufzunehmen. Die Baukosten waren mit ca.
44 Mill., also 80000 Frank pro Kilometer, in Anschlag ge-
bracht; fiilr Zinsen und Betriebskosten miilsten jihrlich mindestens
312 Mill. Frank Gewinn gemacht werden, der auch nach dem
bisherigen Handelsverkehr zu erwarten sei. Kinige franzisische
Sachkenner zweifelten freilich gleich an der Richtigkeit dieser
Schitzung, aber man beruhigte sich mit dem Gedanken, dafs dabei
die Kolonie durch die wirtschaftliche Entfaltung ihres Gebietes
und durch die Sicherung ihrer politischen Interessen doch auf ihre
Kosten kommen werde. Inzwischen hat sich herausgestellt, dafs
die Bahn von Konakry bis Kurussa ca. 680 km lang werden und
etwa 68 Mill. Frank kosten wird, also ca. 100000 Frank pro
Kilometer.
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Ende 1900 hatte die Kolonie auf eigene Kosten 50 km gebaut,
dann aber waren durch Ubernahme seitens eines Unternehmers
Stockungen eingetreten, die seit Losung des Vertrages beseitigt sind.
Jetzt baut die Kolonie in eigener Regie. Im Mai 1902 waren die
Erdarbeiten bis Kindia (149 km) gefordert. Den Bau und Betrieb
der weiteren Strecken wird eine Gesellschaft gegen Zinsgarantie
und Landkonzessionen ithernehmen, 1903 gedenkt man die 135 km
lange Strecke Konakry—Frigiagbe, die die meisten Kunsthauten
erfordert, zu eroffnen. Zur Fortsetzung darf die Kolonie eine An-
leihe von 4 Mill. Frank aufnehmen. Die franzosische Staatskasse
selbst triigt nichts dazu bei. Als Arbeiter werden aulser den
Landeseingeborenen vorwiegend Senegalesen und Bambaras verwandt,
die in Gruppen unter eingeborenen Werkfithrern arbeiten. mit
welchen die Verwaltung akkordiert; also nach dem System des
Kongobahnbaues: Die Anwerbung der Arbeiter und Ausfithrung
der Arbeit in festgesetzter Zeit ist Sache der Werkfithrer, wihrend
die Bauverwaltung sie nur beaufsichtigt. Bis Frigiaghe folgt die
Bahn der grossen Karawanenroute des Landes und wird dann die
wichtigen Handelsplitze Kindia, Kebala, Demokulima, Banko,
Kurussa miteinander verbinden.

Der hohe wirtschaftliche Aufsechwung der Kolonie, welcher
begann, als man in den letzten Jahren vom itberwiegenden
Kautschukraubbau auf die Schaffung von Eingeborenenkulturen
(namentlich ,lamy“, Kerne von Pentadesma butyracea) uber-
ging, eroffnet der Bahn die besten Aussichten. Dem freien
Handel sind keinerlei Schranken gezogen. Mit Leichtigkeit wurde
dabei eine Kopfsteuer eingefithrt, die 1900 bereits 1940000 Mk,
einbrachte, ohne dafs ein Schufs gefallen wire. Jetzt wird die
Kopfsteuer in Produkten der lokalen Kulturen, Wachs in Futa
Djalon, Kopal und Kaffee in Nunez. .lamy“ an den Flussen ete.,
erhoben. Die Mafsnahmen fithrt man durch, indem man durch
die Hauptlinge herrscht und die Macht der Hauptlinge iber
ihre Stamme kriftigt, sie in ihrem Grundbesitz nicht stort und
den Eingeborenen ihre Sitten und ihr Recht unverkiirzt lifst. Tm
tbrigen arbeitet die Regierung mit grofster Sparsamkeit in allen
Verwaltungszweigen, mit moglichster Beschriinkung der Beamten-
zahl und mit ginzlicher Unterlassung kostspieliger Militiir-
expeditionen; alles in allem eine hichst erfolgreiche und wie fiir
die benachbarten englischen so auch fiir unsere west- und ostafri-
kanischen Kolonien vorbildliche Verwaltungsmethode.

9
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e) Elfenbeinkiiste.

Haben wir es schon in Franzosisch-Guinea mit einer Bahn zu
tun, die der Parallelbahn einer Nachbarkolonie (Sierra Leone) Kon-
kurrenz machen will, so ist dies in noch hoherem Mafse bei den Bahn-
linien am Guineagolf der Fall. Dort gind nicht weniger als 5 Parallel-
bahnen im Bau, in jeder Kolonie eine. Da alle diese Kolonien sich
von Sitden nach Norden in die Linge erstrecken, laufen auch die
Bahnen stidnordlich. Ziemlich nahe nebeneinander liegend be-
schriinken sie natiirlich einander das Operationsfeld. Uber die
relativ sehr engen Grenzen des eigenen Koloniegebietes hinaus wird
keine recht wirken konnen. Nur die dem unteren Niger benach-
bartesten in Dahome und Lagos werden mit eventueller Erreichung
des dort wieder schiffbaren unteren Nigerlaufes eine weitere Kin-
flufssphiire gewinnen. Die drei anderen Linien (Cote d'Ivoire,
Gold Coast und Togo) konnen den schiffbaren unteren Niger nicht
erreichen und sind von vornherein als blofse Stichbahnen an-
zusehen. Als solehe aber werden sie ihren Zweck, die Offnung des
verhdltnisméfsig nahen Berghinterlandes und die Entwicklung des
eigenen kleinen Koloniegebietes, sehr wohl erreichen, wenn sie
hillig gebaut werden.

Die westlichste dieser siidnordlichen Parallelbahnen ist die der
franzosischen Elfenbeinkiiste. Der Plan ist vom Kommandanten
Houdaille entworfen und soll bald in Angriff genommen werden.
Die Gelindearbeiten sind seit Frahjahr 1901 im Gange. Die Bahn
wird eine Spurweite von | m haben und von Grand Bassam
bis Kong eine Linge von ca. 550 km. Vom Hafenplatz Grand
Bassam resp. von dem westlich benachbarten, an der Lagune ge-
legenen Ort Abidjean (Bingerville) aus soll die Bahn erst im Tal
des Bandama nordwirts laufen und dann nach dem bedeutenden
Platz Kong abbiegen, der im siidlichen Westsudan dieselbe Rolle
als Handelszentrum spielt wie Timbuktu im nérdlichen. Die
187 km lange Strecke bis Tumodi wird zuerst fertiggestellt. Dals
die Bahn anstatt mit Kohlenfeuerung mit Elektrizitit betrieben
werden kann, die die Unternehmer aus der Wasserkraft des Comoi-
flusses gewinnen wollen, begegnet mit Recht starken Zweifeln.
Die Kosten der ersten 200 km werden auf 15 Mill., die der
ganzen Anlage auf 40 Mill. Frank geschiitzt, so dals ca. 80000 Frank
auf den Kilometer kiimen. Aber in Anbetracht der aufserordent-
lichen Hindernisse, welehe hier das durch schwere Regengiisse
ausgezeichnete tropische Klima, die zahllosen Flufsliufe und der
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kolossale Waldwuchs einem Bahnbau bereiten, ist der Voransehlag
offenbar viel zu niedrig.

Wie anfinglich fiir die obengenannte franzosische Guineabahn
wollte man die Mittel zum DBahnbau durch eine Anleihe auf-
bringen. die von der Kolonie auf ihre eigenen Einnahmen auf-
genommen werden sollte. Spiiter aber entschied man sich fiir eine
Konzessionsgesellschaft. Zur Ausfuhrung beabsichtigt man
die Konzessionierung einer Gesellschaft unter ihnlichen Bedingungen
wie bei der Dahomebahn. Bei der giinstigen wirtschaftlichen Ent-
wicklung der Kolonie, deren Einfuhr von 6.4 Mill. 1899 auf
9,1 Mill. Frank 1900, und deren Ausfuhr von 58 Mill. 1899 auf
8,1 Mill. Frank 1900 gestiegen ist, wird das keine Schwierigkeiten
haben.

Zudem kommt dem Bahnbau der Umstand sehr zu statten,
dafs das Land ziemlich goldreich ist. Namentlich die Comoé-,
Attié-, Kokombogebiete scheinen abbauwerte Goldlager zu haben.
Da die Regierung dort noch grofse Landstrecken besitzt, wird
sie mit der Erteilung von Land- und Minenkonzessionen wahr-
scheinlich den Bau der Schienenwege ganz oder doch grofsenteils
bezahlen konnen. Bereits hat sie das eine Minengebiet, das von
Attié¢ und Baule, einer fitr den Bahnbau zu bildenden ,Société du
chemin de fer de Kong* zugeteilt, falls diese die Bahn ausfithrt, so
dafs nur noch das zweite zwischen der englischen Goldcoast-Grenze
und dem Unterlauf des Comoé gelegene Minengebiet, bekannt
unter dem Namen der Sanwie- oder Indenié-Region, privaten Unter-
nehmungen offensteht. Bis Mai 1902 waren dafir 8 Minengesell-
schaften ins Leben gerufen, die von der Regierung konzessioniert
sind. Aber der Minenbetrieb in der Cote d'Ivoire ist schwierig,
da das Klima schlecht ist, die schweren Regen die Anlagen
schidigen, die Transporte durch die Eingeborenen umstindlich
und teuer sind. Und da anch das reiche Flulsnetz des Landes
wegen der in jedem Wasserlauf vorhandenen Schnellen ganz wert-
los fiir die Schiffahrt ist, so hingt alle weitere Entwicklung von
der in Angriff genommenen Stichbahn ab.

f) Dahome.

Die letzte franzisische Bahnlinie Westafrikas, die wir be-
trachten, ist die der Kolonie Dahome. Ihr Bau ist im Sommer 1900
nach der Tracierung des Kommandanten Guyon vom Ingenieurkorps
der Armee begonnen worden. Guyon hat auch die Bauleitung be-
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halten. Die Kolonie Dahome ist die schmalste im franzisischen
Westafrika; sie milst nur 120 vesp. 150 km in der Breite, aber
700 vesp. 900 km in der Linge his an den mittleren Niger, der
auf der Strecke zwischen den Katarakten von Bussa und Sinder
wieder schiffbar ist. Die Bahn, welche fir die 700 km lange Strecke
von Kotonu bhis Tschaunru konzessioniert ist, wird also zuniichst
das fruchtbare, dichthevilkerte (ca. 32 Einwohner auf 1 qkm) und gut-
bebaute Dahomereich als alleinige Einflulssphiire haben und spiiter,
eventuell an den Niger (bei Karimana) fortgesetzt, die ca. 1000 km
lange schiffbare Wasserstralse des mittleren Niger sich angliedern,
dessen Unterlauf im Besitz der Englinder ist, theoretisch dem
internationalen Verkehr offensteht, aber praktisch wegen seiner
Stromschnellen unbrauchbar als Fahrstralse ist, wie die Erfahrungen
des Capitaine Lenfant im Frithjahr 1902 trotz aller Beschonigung
des Lenfantschen Berichtes wieder gezeigt haben. Damit wiire
dann der beste Zugang in das Herz des grolsen franzosischen Sudan-
reiches geschaffen, denn weder von Algerien oder Tunis noch vom
Senegal noch von Franzosisch-Kongo her ist der Weg so kurz und
80 bequem wie von einer am schiffbaren Mittelniger gelegenen End-
station der Dahomebahn, Gelingt der Bahn aber der Ansehluls
an den mittleren Niger etwa nicht, so wird sie auch als relativ
kurze Stichbahn in dem produktenreichen, kustennahen Dahome-
gehiet gute Wirkung und guten Frfolg haben.

Die FEntwicklung Dahomes zeigt sich in folgenden Zahlen.
Einfuhr 1899: 12,35 Mill. Frank, 1900 : 1522Mill., 1901 : 15,75 Mill.;
Ausfuhr 1899: 12,72 Mill., 1900: 12,76 Mill.,, 1901: 1048 Mill.;
Hauptexport Palmkerne 1901: 4,84 Mill. Frank, Palmol: 4,74 Mill.
Die Einnahmen der Kolonie waven 1899: 2.7 Mill. Frank, 1900:
3,4 Mill., die Ausgaben 1899: 214 Mill., 1900: 2,99 Mill. Gegen
1900 ist 1901 die Ausfuhr um 2,28 Mill. Frank gesunken, die Ein-
fubr um 531231 Frank gestiegen (37 %o aus Deutschland); die Aus-
fuhr von Kautschuk und Kopra ist 1901 um 50000 Frank zuriick-
gegangen, von Palmkernen und Palmél aber um 2.2 Mill. resp.
2.4 Mill. Frank gewachsen. Dazu kommen die Ertrige der 1899
eingefithrten Kopfsteuer, die mit erstaunlich viel Geschick gehand-
habt wird und 1900 bereits 557 238 Frank eingetragen hat.

Die Baukosten dieser 700 km langen, einmeterspurigen, ein-
geleisigen Linie von Kotonu nach Tschauru sind auf 40 Mill. Frank
veranschlagt, also auf ca. 60000 Frank pro Kilometer, was in Anbe-
tracht der zahlreichen Flufspassagen und anderer Schwierigkeiten
offenbar viel zu niedrig geschitzt ist. Den Bau fithrt eine auf
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75 Jahre konzessionierte Gesellschaft, ,La Compagnie de chemins de
fer du Dahomey¥, aus, die aulser anderen Sicherheiten auch Land-
konzessionen erhalten hat. In 16 Jahren soll die Linie den Niger
erreichen. Das Vorreecht zum Bau der Strecke von Tschauru zum
Niger, der zwischen Karimana und Madekali beriihrt werden soll.
hat der Konzessioniir fiir 25 Jahre.

Die Kolonie hat 1900 mit der konzessionierten Firma
(Georges Borelli einen Vertrag abgeschlossen, wonach die Kolonie
den Unterbau der Bahn fertigstellt, um ihn von 50 zu 50 km an die
Konzessionsgesellsehaft zu iibergeben, welche dann den Oberbau aus-
fithrt und den Betrieb itbernimmt. Die Kolonie hat der Gesellschaft
eine Landkonzession von 295000 ha und fir 8 Jahre einen Zu-
schufs von 2000 Frank pro Kilometer Bahn bewilligt, ist aber auch
am Reingewinn beteiligt, sobald die Bruttoeinnahmen mehr als 6000
Frank pro Kilometer betragen. Die Linie ist zunichst vom Hafenplatz
Kotonu nach Weidah gefuhrt und diese 40 km lange Strecke in
7 Monaten (Juni bis Dezember 1900) beendigt worden, Im Irith-
jahr 1901 begann man die Arbeit auf der Strecke Toffo—Kana—
‘Atscheribe mit 25000 Mann. Im Juni 1903 will die Kolonie den
Unterbau der Strecke bis Pauignan an die Borellische Konzessions-
gesellschaft iibergeben.

Dafs die Regierung den Unterbau fiir die Konzessionsgesell-
schaft fertigstellt, hat seinen Grund in den Arbeiterverhiltnissen.
Ohne Veranlassung durch ihre Hiauptlinge kommen die Eingeborenen
nicht zur Arbeit: auf die Hauptlinge aber kann nur die Regierung
geniigend einwirken. Diese stellen nun fir die Erdarbeiten die
notige Anzahl ihrer Leute, die durch das militirische Ingenieur-
korps angelernt und in einem besonders organisierten Dienst kon-
trolliert und bezahlt werden. Der Tagelohn eines Erdarbeiters
schwankt zwischen 0,75 und 1,25 Frank. Anfang 1902 war der
Bahnkorper bis km 132 vollendet. Im Juli 1901 liefen die Lokomo-
tiven bis km 70, obgleich durch Verzogerung der Schienen-
lieferungen die Herstellung des Oberbaues oft gehemmt war. An-
fang 1903 sollen die ersten 100 km dem Verkehr itbergeben werden.
Die Einnahmen sind auf Grund der Zollertrige von 1899 ver-
anschlagt, die aber 1901 bereits wm 15°0 gewachsen sind.

Die Frachtsitze pro Tonnenkilometer sind fir Einfuhrgut und
Elfenbein auf 1,50 Frank bis 125 km, 1,25 Frank bis 250 km und
und 1 Frank iber 250 km bestimmt; fiir Ausfubrgiiter, Landes-
produkte, auf 1 Frank bis 125 km, 0,75 Frank bis 250 km,
0,50 Frank iiber 250 km; fur minderwertige Massengiiter auf
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0,60, 040, 0,20 Frank in entsprechender Entfernungshemessung.
Der Personentarif herechnet pro 1 km: I. Klasse 050 Frank bis
125 km, 040 Frank bhis 250 km, 030 Frank iber 250 km:
II. Klasse 025, 020, 015 Frank; III. Klasse 0,07, 0.06,
0,05 Frank.

Von den der Bahngesellschatt Borelli gewiilrten Land- und
Handelskonzessionen beftirchten die tbrigen Handelsfirmen des
Landes das Entstehen eines iithermiehtigen Monopols. denn natiir-
liech withlt Borelli das beste Land aus, legt seine Faktoreien mit
den Balnstationen zusammen, hilt die Konkurrenz fern ete. Aber
ohne diese Konzessionen wiirde Dahome schwerlich eine grossere
Bahn bekommen,

Der Protest der sich beeintriichtigt fithlenden titbrigen Handels-
hiuser der Kolonie gegen die den freien Handel des Landes ein-
zwingenden Monopole der Konzessionsgesellschaft, welche im Mai
1902 die Ausnutzung der Landkonzessionen an eine besondere,
mit 5 Mill. Frank gegriindete ,Dahome-Kolonialgesellschaft* tiber-
tragen hat, hat bereits zu diplomatischen Verhandlungen gefiihrt,
aber hisher vergebens. Die Ricksichtslosigkeit und Klugheit, mit
der die konzessionierte Gesellschaft verfihrt, erklirt sich, wenn
man erfihrt, dals an der Borellischen Compagnie auch der viel-
gewandte Colonel Thys, der Begrimder der Kongobahn und
Teilhaber kolossaler Konzessionen im Kongostaat und anderwirts,
beteiligt ist. Wenn es dem Colonel Thys als dem spiritus rector der
Borellischen Gesellschaft gelingt — was er offenbar beabsichtigt —,
das Kolonisationssystem des Kongostaates (siehe 8. 52) in Dahome
einzufithren, wird die Bahn als Ausbeutungsmittel wohl bald ge-
baut sein, aber die Kolonie selbst noch manche Gefahr laufen.
Indessen machen sich seit dem Zusammenbruch des monopolistischen
Konzesgionssystems in der Kolonie Franzosisch-Kongo so viele ge-
wichtige Stimmen in Frankreich und den Kolonien gegen die weitere
Einrichtung und Ausdehnung von Landkonzessionsgesellschaften
belgischen Vorbildes geltend, dals die franzosischen Kolonien wohl
fernerhin davon verschont bleiben werden.

Gelingt es der Kolonie, wie es allen Anschein hat, dieser
Gefahr monopolistischer Ausbeutung zu entgehen, so muls das
von der Konzessionsgesellschaft im Verein mit der Kolonie-
regierung geschaffene Bahnwerk von grifster, segensreicher
Wirkung nicht nur fir die Dahomekolonie, sondern fiir das ganze
grolse Mittelgebiet des franzosischen Sudanreiches werden. Sie
schneidet auf ihrer 200 km langen Anfangsstrecke die reichsten
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und dichtesthevilkerten Landschaften Dahomes mitten durch und
hat schon jetzt, wie vorhin gezeigt, einen michtigen Einfluls auf
die Produktions- und Handelsvermehrung ausgetibt. Im ersten
Vierteljahr 1902 wurden allein an Palmél und Palmkernen
3700000 kg mehr ausgefithrt als im ersten Quartal 1901; im
ersten Dritteljahr 1902 betrug der Gesamtexport 1405919 Frank
mehr, der Import 222 360 Frank mehr als im ersten Trimester 1901,
obgleich die Bahnarbeiten einen stetigen Bestand von mindestens
5000 der besten Arbeiter dem Bodenbau und der Ernte entziehen.

Die Arbeitswilligkeit und Leistungsfihigkeit, welche die Ein-
gehorenen hierbei wie beim Bahnbau selbst zeigen, ist gegeniiber
den grofsen Schwierigkeiten, mit denen die Belgier im Kongostaat,
die Franzosen in Guinea, die Englinder in Sierra Leone und Lagos
bei ihren Eisenbahnbauten zu kiimpfen hatten und vielfach noch haben,
von allergrofster Bedeutung fiur die Entwicklung der Dahome-Kolonie,
Is ist dasselbe vorziigliche Arbeitermaterial wie im benachbarten
deutschen Togo. Mit solchen Arbeitern, deren Behandlung iibrigens
von seiten der franzosischen Ingenieure und Beamten meister- und
musterhaft ist, hat man es dahin gebracht, dals die Herstellungs-
kosten des Unterbaues billiger sind als die unter gleich schwierigen
Bodenverhiiltnissen in Frankreich zu zahlenden. Auf 1 chm Erd-
bhewegung kommen 0,95 Frank im Norden, 1,0 Frank im Siden der
Bahnstrecke; in den bewaldeten Teilen kostet das Roden einer
1 km langen und 50 m breiten Fliche 6—700 Frank, je nach der
Waldesdichte. Die auf den ersten 80 km vorhandenen Kunstbauten
bei den schwierigen Ubergingen iiber die zahlreichen Lagunen,
Stmpfe und sumpfigen Flufsniederungen bei Kotonu, Weidah, Pahu,
der Lama u, 8. w. sind ebenso viele Beispiele von tiichtiger Ein-
geborenenarbeit unter europitischer Leitung. Der erzieherische Ein-
flufs auf die eingeborenen Dahomeleute und ihre Arbeitsweise, der
nicht sowohl in dem Bahnbau selbst als vielmehr in dem System
seiner von der Kolonieverwaltung gemeinsam it der Konzessions-
gesellschaft unternommenen Ausfithrung liegt, ist fur die Entwiek-
Jung der Kolonie mnicht hoch genug anzuschlagen. Und kaum
weniger wertvoll ist es, dals die Interessengemeinschaft von Kolonie-
verwaltung und Konzessioniven am Bau der Bahn wie an der
Nutzbarmachung der mit dem vorschreitenden Bahnbau den Kon-
zessionidren zufallenden Landstrecken mit doppelter Energie auf die
Kolonieentwicklung hinarbeitet. Es wird aber, wie in anderen
Konzessionslindern, viel, fast alles von der Kontrolle der Regierung
ither die Konzessionsausnutzung abhingen.
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2. Die englischen Kolonien.

a) Sierra Leone.

Die englische Kolonie Sierra Leone, die westlich und nord-
lich von Guinée francaise, 0stlich von der Republik Liberia um-
schlossen wird, hat von der Kiiste (Hauptstadt Freetown) his zur
Hinterlandsgrenze eine Erstreckung von nur ea. 300 km. Sie hietet
also nicht die Moglichkeit der Fntwicklung einer grifseren Eisen-
bahn. Aber die enge Nachbarschaft der auf franzosischem (ebhiet
von Konalkry nach Kardamania-Kurussa am oberen Niger vordringen-
den Bahn, die den Handel aus dem Hinterland von den englischen
Hafenpliitzen grofstenteils abzulenken droht, und die durch den
bereits vorhandenen Handelsrtickgang gegebene Notwendigkeit, das
kleine Koloniegebiet (eca. 72000 qlkm) intensiver in Kultur zu
nehmen, haben zum Bau einer kurzen Bahn Anlals gegeben, die vom
Haupthafenplatz Freetown ither Songotown quer durch die
Kolonie nach der Grenze von Liberia gefithrt werden soll.

Die Bahn wird von der Kolonie gebaut. Sie hat eine Spurweite
von 76 em (2'6"), und ihre Schienen wiegen 13,4 kg pro Meter.
Die Arbeiten, welche die englische Bahnbaufirma Shelford & Sons
ausfithrt, begannen im November 1895 und sind von Freetown
his Bo. dem vorliufigen Endpunkt, auf 5 Sektionen verteilt.
Die erste, 52 km lange Sektion Freetown—Songotown wurde im
Mai 1899 dem Betrieh ithergeben; die zweite, 37 km lange Sektion
Songotown—Rotifunk ist im Oktober 1900 erdffnet worden; die
dritte, 128 km lange Sektion Rotifunk—Moyamba wurde im No-
vember 1901 in Betrieh gesetzt. Sektion IV (Moyamba—Mano) soll
1902, Sektion V (Mano—B6) Anfang 1903 fertig werden. Die
ganze Linie von Freetown bis Bo wird rund 220 km lang werden.

Die Bahn fithrt von den Kais in Freetown nach Songotown in
das bergige Hinterland, in dessen klimatisch giinstigerer Hohen-
lage die Kaufleute und Beamten des Kiistenlandes ihre stiindigen
Quartiere aufschlagen, um nur zu den Arbeitsstunden in die unge-
sunde Niederung hinabzusteigen. Ahnlich hat man sich ja in
vielen anderen Kolonien eingerichtet. Von dort zieht sich dann
die Bahn in higeligem Terrain quer durch die Kolonie nach der
Grenze von Liberia hin. Bis zur Liberiagrenze sind vom gegen-
wiirtigen Bahnende B0 aus die Vorstudien bereits gemacht, aber
die Regierung will erst die Resultate der Streeke Freetown—Bo
abwarten, ehe sie sich zur Weiterfithrung entscheidet. Wahr-
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scheinlich wird dann die Bahn von Bd nach Panguma fortgesetzt
und sich von dort der franzosisch-sudanischen und liberianischen
Grenze im Quellgebiet des Niger zuwenden.

Auf der ersten Strecke, bis Songotown, hatte die Bahn viel
schwierigeres Terrain zu tiberwinden. In dem eisenharten Granit
und Laterit war viel Sprengarbeit notig, und die zahllosen, tief in
das Gelinde eingeschnittenen Biiche und Flisse erforderten die
Konstruktion sehr vieler Viadukte, Briicken und seharfer Kurven,
die den Bahnbau erheblich verteuerten. Die Baukosten stellten
sich dennoch hier nur auf 76500 Mk. pro Kilometer, was der
Titchtigkeit der den Bau ausfithrenden Firma alle Ehre macht.
Von Songotown aus durchliuft die Baln ebeneres Land; daher
betragen die DBaukosten fiir die zweite Sektion (Songotown—
Rotifunk) nur 53 500 Mk,, fiur die dritte noch nicht berechnete
(Rotifunk — Moyamba) wahrscheinlich nur 44600 Mk. pro Kilo-
meter, einschliefslich des vollenden Materials. Nach Besiegung
der ersten Schwierigkeiten wurde der Bahnbau so energisch ge-
fordert, dals er auf den folgenden beiden Sektionen 10 km pro
Monat fortgeschritten ist, obgleich Ereignisse wie die Hiittensteuer-
revolte 1898 den Bau zeitweilig ganz zum Stillstand brachten.

Der Verkehr auf der Strecke Freetown—=Songotown ist nament-
lich an Markttagen, viermal wochentlich, bei ermifsigten Fahr-
preigsen sehr stark. Die hiufigsten in den dortigen Blittern er-
hobenen Klagen wenden sich gegen Uberfillung der Personenziige.
Eine Einnahme- und Ausgabestatistik war nicht aufzutreiben. Wenn
man aber den Entwicklungsgang der Kolonie nach den amtlichen
Jahresausweisen verfolgt, so erkennt man im Jahre 1899 einen hohen
Aufsehwung, den man wohl grofstenteils der im gleichen Jahr voll-
zogenen Betriebserdffnung der Bahnlinie Freetown—Songotown zu-
schreiben darf. 1897: Einfuhr 457000 &, Ausfulr 401000 £;
1898: Einfuhr 606000 £ (viel Eisenbahnmaterial und Regierungs-
giter), Ausfuhr nur 291000 € (starker Riickgang von 110000 &
infolge des durch die direkte Besteuerung verursachten Aufstandes);
1899: Einfuhr 690000 £, Austuhr 336000 #£ (vermehrte Einge-
horenenproduktion infolge Verkehrserleichterung durch die Bahn);
1900: Ausfuhr 363000 £, Einfuhr 558000 £; 1901: Ausfuhr
304000 €. Einfuhr 501000 &, also ein erheblicher Riickgang
beider gegen 1900, woran (in der Ausfuhr) vor allem Kautschuk
und Palmkerne beteiligt sind.

Die Kolonie hat sich mit ihrer Bahn eine schwere Finanz-
last aufgebiirdet. 1899 betrung das Defizit im Budget der Kolonie
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14923 £, wozu rund 11000 £ Zinsen und Amortisation far die
Eisenbahnanleihe von 310000 £ und ca. 6000 £ fir die ver-
mehrten Betriebskosten der Bahn kamen; also Summa 31923 £.
Nun aber erfordert die Fortsetzung der Bahmnlinie nach Bo eine
weitere Anleihe der Kolonie von 310000 £. Die Kolonie mufs also
fernerhin jihrlich ca. 22000 £ fur Zinsen und Amortisation auf-
bringen und dazu fiir die nach Bo verlingerte Bahnlinie wenigstens
22000 #£ DBetriebsausgaben. Mit den Ausgaben fiir die Zivil-
verwaltung der Kolonie und anderen Lasten ergibt dies fiir 1900
cine Ausgabensumme von 137 000 &, der 133816 £ Einnahmen
gegenitherstehen. In diesen Einnahmen figuriert aber die Kisen-
bahn nur mit 12000 £, gegenither den obigen 44000 £ Ausgaben,
Die direkten Ausgaben fiir Eisenbahn und Telegraphen allein be-
liefen sich 1900 auf 23320 £, 1901 auf 19642 £, 1902 auf
23666 £, Die niachsten Jahre werden voraussichtlich eine wesent-
liche Steigerung der Staatsausgaben bringen, denn mit den beiden
genannten Anleihen von zusammen 620000 £ ist die 220 km lange
Strecke bis BO nach Maflsgabe der bisherigen Baukosten nicht ganz
anszufithren; aber auch die Finnahmen werden sicherlich betricht-
lich wachsen, da die Bahn nicht so lang wird, dafs ihre Fracht-
kosten prohibitiv auf den Handel wirken kinnten. Das Jahr 1901
ergab im Staatshaushalt der Kolonie noch ein Defizit von 11128 £,
obgleich die Einnahme aus der Eisenbahn um 11122 £ zugenommen
hatte. Es scheint aber damit eine Wendung zum Besseren ein-
getreten zu sein.

Das zu erwartende Wachstum der Einnahmen wird um so sicherer
eintreten, je eher sich die Regierung entsehlie(st, die im Lande
so verhalste Hitttensteuer abzuschaffen, die, 1898 eingefihrt,
nicht nur aufstindische Bewegungen und infolge davon militirische
Expeditionen und Ablenkung des Sudanhandels verursacht hat,
sondern auch der fortdauernde Anlafs einer umfinglichen Aus-
wanderung der EFingeborvemen iiber die Binnenlandsgrenzen nach
dem benachbarten Liberia ist, wie vom dortigen Priisidenten der
Republik offiziell bestitigt wird. Diese Art von Auswanderung
wird sich sehr sehwer mit Gewalt verhindern lassen, aber mit um
so besserem Erfolg scheint das Gouvernement die der Entwicklung
des Landes so nachteilige fiberseeische Auswanderung der arbeits-
lustigen Eingeborenen nach anderen westafrikanischen Kolonien zu
bekiimpfen. Das Rekrutieren von Arbeitern nach anderen Kolonien,
das der Ruin von Sierra Leone zu werden drohte, ist gesetzlich
.verboten worden und dadureh dem Land das kostbarste Gut, das
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es iiberhaupt besitzt, seine reichen Arbheitskrifte, erhalten, zur
produktiven Arbeit im Lande selbst. Wo solehes Menschenmaterial
vorhanden ist und dazu die nattirlichen Eigenschaften des Landes
so gufe sind wie in Sierra Leone, da kann eine Bahn von der
Ausdehnung der Linie Freetown—B& und noch ein gutes Stiick
weiter Wunder wirken. Noch aber ist die Kolonie von diesem Ziel
so weit entfernt, noeh sind ihre Zustinde, verglichen mit denen
der Nachbarkolonie Franzosisch-Guinea, so mifslich, dals ein guter
englischer Kenner beider Kolonien sagen kann: ,Es ist geradezu
beschiimend , wenn man sieht, dafs Sierra Leone sich moch nach
einem Jahrhundert englischer Herrschaft in dem heutigen Zustand
befindet, withrend dicht vor seinen Toren eine energische junge Mit-
bewerberin von zehn Jahren so schnell vorwiirts kommt. Franzosisch-
Guinea produzierte 1900 far 28450 £ mehr als Sierra Leone,
es kostete 1900 39772 £ weniger als Sierra Leone, und es
wandte 1900 21394 £ mehr far offentliche Arbeiten auf alg
Sierra Leone.®

b) Goldkiiste.

Die an der englischen G olkiiste unternommenen und noch ge-
planten Bahnbauten haben das Aschanti-Hinterland zum Ziel,
dessen kriegerische Bevolkerung bis in die jingste Zeit den Eng-
lindern nicht nur die Ausbeutung des Landes nach seinen Gold-
vorkommnuissen und Bodenprodukten aufserordentlich erschwert hat,
sondern ihnen auch die Landesherrschaft selbst durch immer wieder
loshrechende Kriege ernstlich streitic gemacht hat und noch macht.
Die Bahnen haben darum dort nicht blofs eine wirtsehaftliche,
sondern auch eine in hohem Mafs politische Bedeutung.

Im Mirz 1900 hatte die Regierung den Bau einer Bahn vom
Hafenplatz Sekondi nach der Aschantihauptstadt Kumassi bewilligt,
als, hauptsichlich infolge der Einfiuhrung direkter Besteuerung, ein
neuer Aschantiaufstand ausbrach, der diesmal weit gefihrlicher als die
fritheren wurde. Der Krieg und der absolute Mangel an Arbeitern
verzogerten so von vornherein die Ausfithrung des Bahnbaues. Erst
als Arbeiter von den Kolonien Gambia und Sierra Leone herbei-
gefithrt wurden, konnte die Linie schnell bis zum Goldminenbezirk
Tarkwa, etwa halbwegs bis Kumassi, gebaut werden. Ende 1901
reichten die Schienen 112 km, die Planierungsarbeiten 210 km von
Sekondi landeinwirts. Der Weiterbau von Tarkwa nach Kumassi
vollzieht sich nun, nach allmithlicher Pazifizierung des Aschantilandes,
mit der in Westafrika recht respektablen Schnelligkeit von 8 km
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im Monat. Im April 1902 rickte man mit der Planierung bis zum
Minendistrikt Obuassi, im Mai mit den Sehienen bis 48 km ither
Tarkwa vor und hatte zeitweilig 12000 Neger an der Arbeit, so
dals man fiir den Bahnbau auch weiterhin ohne die vorgeschlagene
Chineseneinfulir auszukommen und Anfang 1903 Kumassi zu er-
reichen hoftt.

Die Linie Sekondi—Kumassi wird ca. 320 km lang werden.
Die Baln hat wie die ven Lagos die sog. Kapspur (1,067 m).
Die Kosten hatte man auf 61000 Mk. pro Kilometer geschiitzt, sie
betrugen aber auf der Strecke bis Tarkwa tiber 70 000 Mk., wihrend
von Tarkwa nach Kumassi der Bau bisher, noch lange vor seiner
Vollendung, 80400 Mk. pro Kilometer gekostet hat. Kinschliels-
lich der notigen Hafenarbeiten und anderen Bauten in Sekondi
wird sich mnach Urteil der den Bau ausfithrenden englischen
Firma Shelford & Sons das Kilometer auf ca. 102 000 Mk. stellen.
Die Bauschwierigkeiten sind allerdings besonders grofs. Der
Waldwuehs ist enorm, der Regenfall der stiirkste an der ganzen
Guineaktiste, der Boden sumpfig. das Klima #ulserst ungesund.
Uberdies sind die Hafenverhiltnisse in Sekondi so schlecht, dafs
sie den Betrieb der Goldminen sehr ersehweren. Ob die Bahn,
wie urspringlich beabsichtigt, nach dem mittleren Voltafluls und
Salaga fortgesetzt werden wird, steht noch dahin.

Zur Durehfithrung der Strecke Tarkwa—Kumassi hatte die
Kolonie 1901 eine Anleilie von 1035000 £ aufgelegt, deren Zinsen
die ,Ashanti Goldfields Corporation® garantiert hatte, aber das
Publikum war mifstrauiseh, da die Goldgruben in Aschanti schlechte
Geschiifte machen, und zeichnete von der Anleihe nur 2%! Die
Goldinteressenten und Borsenleute geben sich zwar alle erdenk-
liche Mihe, den Goldreichtum des Landes in den rosigsten
Farben zu schildern. Auch hat man die Regierung bewogen,
Ende 1902 die bereits vollendete Linie von Sekondi nach Adjah
Bippo, wo die grofse Wassau Mining Co. ihre Goldminen hat. zu
iitbernehmen, die den gesamten Tarkwa-Goldminen-Gesellschaften zu
statten kommen wiirde, ja, man dringt auch auf den Bau einer
Erginzungslinie im Tal des Jim-Flusses jenseits von Obuassi; aber
das Interesse des Publikums ist sehr gering, und die Ausweise der
Minengesellsechaften sind nicht danach angetan, es zu ermutigen,
Hat doch auch die Wassau Mining Co., die einen der besten Teile
des Tarkwa-Bezirkes innehat, in ihrem Jahresbericht fitr 1901 keinen
Fortschritt nachweisen kionnen, so dals die Londoner ,Finanzehronik“
(24. Mai 1902) meint, es habe den Anschein, als ob sich die nichts
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weniger als optimistischen Voraussagen auf die Goldausbeute der
Gold Coast-Minen hestiitigen sollten. Und ein #hnliches Ergebnis
zeigt sich in der Bilanz des vielumfassenden ,West African Gold
Trust®.

Erst wird sich die Spekulation, die sich, infolge des
Transvaalkrieges von Sudafrika weggedriingt, ein neues Operations-
feld an der Goldkiiste auserlesen und hier auf dem relativ kleinen,
wenig zuginglichen, klimatisch geradezu morderischen Gebiet sehr
zahlreiche Minengesellschaften ins Leben gerufen hatte, grimndlich
die goldgierigen Finger verbrennen miissen, ehe eine gewinn-
bringende, solide Arbeit an dem Guten, das wirklich vorhanden ist,
einsetzen kann. Diese Arbeit aber wird an der bestehenden Bahn-
linie und an den dann notwendig werdenden, nach den verschiedenen
Minendistrikten abzweigenden kleinen Seitenlinien oder TFahr-
strafsen eine starke Stiitze haben, und es ist sicher vorauszusehen,
dals dann, wenn neben der Goldindustrie auch den Bodenkulturen
in dem hochst fruchtharen Asechantigebiet und den bereits begonnenen
Kautsechukpflanzungen mehr Avbeit zugewandt wird als jetzt im
(roldfieber, die Kolonie und die Bahn, die ja bis Kumassi nur ea.
320 km lang, also ein hillig transportierendes Verkehrsmittel sein
wird, einander von bestem Nutzen sein werden.

Grolse Hoffnungen setzt man in die Vollendung der Bahn (bis
Kumassi) fiir die Losung der Arheiterfrage. Diese ist hier be-
sonders fitr die Minenbetriehe ungemein schwierig, ja, eine Existenz-
frage. Die eingeborenen Fanti haben frither unter dem Zwang
ihrer Hiauptlinge in den Wildern Kautschuk gesammelt; jetzt, da
die Kautschukbiume seltener geworden sind, ziehen die Hiupt-
linge des Kistengebietes leichten Gewinn aus der Verpachtung
ihrer Lindereien an die Minenkonzessionsgesellschaften, und ihre
,Untertanen® begniigen sich damit, von ihren Weibern Bananen
zum Unterhalt banen zu lassen, withrvend sie sich selbst zur Minen-
arbeit nur vorithergehend und zu Léhnen herbeilassen, die hoher
sind als die in England gezahlten. Die Aschanti aber des weiteren
Binnenlandes halten sieh feindlich zurtick. Wird die Bahn Kumassi
erreicht haben, so hoffen die Minenverwaltungen nicht nur die jetzt
am Bahnbau beschiftigten 11 000 meist aus anderen Kolonien an-
geworbenen Leute zur Minenarbeit engagieren zu kinnen, sondern
auch mit der dann vollzogenen Erschlielsung des Arolandes zahl-
reiche, als vortreffliche Arbeiter bekannte Yorubaleute fiir die
Minen zu gewinuen,

Vor der Hand wissen die Minenverwaltungen keinen anderen
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Ausweg aus der Arbeiternot als Einfiuhrung von Arbeitszwang
oder den Import chinesischer Kulis," falls nicht die mit hesserem
eingeborenen Arbeitermaterial ausgestatteten anderen englischen
Kolonien Westafrikas, z. B. Sierra Leone und Lagos, aushelfen und
ihren Landesangehorigen den freien Zuzug nach der Gold Coast
gestatten wollen. Das letztere wird aber wohl nicht geschehen,
da jene Kolonien ihre guten Leute selbst brauchen.

Aus den statistischen Angaben, deren neueste bis 1900 reichen,
ist natiirlich noch kein Einflufs des erst 1900 begonnenen Bahn-
baues zu erkennen. Aber man sieht, dafs das Land in eine wirt-
schaftliche Krisis geraten ist. Von 1897—1899 war die Handels-
einfuhr von 911000 auf 1102000 und 1323000 £, die Ausfuhr
von 838000 auf 993000 und 1112000 £ gestiegen, was nicht
etwa dem Goldexport, sondern namentlich der Kautschukausfuhr
zuzuschreiben ist: aber 1901, im Jahr des Aschantikrieges, ist die
Einfuhr auf 1269000 £, die Ausfuhr sogar auf 868000 £ ge-
sunken. Dementsprechend sind die Staatseinnahmen der Kolonie
nicht in dem bisherigen jahrlichen Mafs um 60—70 000 &, sondern
nur um 3000 £ (326 000 gegen 323000 £ 1899) gewachsen;
doch haben sich auch die Ausgaben betriichtlich vermindert: von
310 000 £ 1899 aunf 267 000 £ 1900. Der Wert der Goldausfuhr
ist von 1891 bis 1900 in stetigem Ritcksechritt von 20 743 Unzen
auf 8944 Unzen gesunken, und man darf gespannt sein, in welchem
Maflse sie seit 1900 von der Bahn beeinflulst werden wird.

¢) Lagos.

Die Fisenbahn in der englischen Kolonie Lagos hat das Ziel
im Auge, das dichtbevilkerte Yoruba- und Nupeland mit seinen
bedeutenden Handelsplitzen Ibadan und Ilorin der Kiste nahe zu
bringen und gegen die jenseits des Niger gelegenen Handelsemporien
der Haulslinder ein Stiick vorzuriicken. Der mittlere Niger, der
unter dem finften Liingengrad in einem grofsen Bogen, wo der
Handelsplatz Rabba liegt, der Meereskiiste von Lagos viel niiher
kommt, als die Entfernung von seiner Miindung nach Rabba milst,
ist von seinem Unterlauf durch die Klippenregion von Lokodja (ober-
halb der Benuémiindung), wo 1901 das Kanonenboot ,Empire® ge-
scheitert ist, fir die grofsere Schiffahrt abgesperrt, und andere,
noch gefihrlichere Katarakte liegen weiter stromauf bei Bussa.
Das im Frithjahr 1902 gemachte Experiment des franzosischen
Capitaine Lenfant, der mit einem flachgehenden Dampfhoot
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unendlich mithselig die 200 km langen Bussastromschnellen dureh-
fahren und eine Ladung Giiter in das franzésische Gebiet des
oberen Stromlaufes gebracht hat, war ein Bravourstiick und be-
weist durch die Einzelheiten seines Verlaufes, dals es praktisch
ohne alle Bedeutung fir den grofsen Handelsverkehr ist. Zwischen
Lokodja und den Bussaschnellen ist aber der Strom gut schiffbar,
und dort will ihn die Lagoshahn erreichen. Dort miindet auch in
den Niger der Kadunafluls. der ein weiteres Stiick fahrbarer Wasser-
stralse nach Nord-Nigeria hinein bildet.

Die Bahnstrecke von Lagos bis zum Niger bei Jebba
oder Rabba im Nupegebiet wird ca. 440 km (197 km bis Ibadan
und weitere 240 km bis zum Niger) lang werden. Die Bahn
hat die Kapspur (1,067 m), geht vom Inselchen Iddo bei Lagos
aus und ist seit Mirz 1901 his zum Haupthandelsplatz des
Yorubalandes, Ibadan (197 km), im Betrieb. Eine kleine, 5 km
lange Zweigbahn schlielst das bevdlkerte Abeokuta (175 m {iber
dem Meere), die Sommerresidenz des Gouverneurs, an die Haupt-
linie an. Der von der Londoner Bahnbaufirma Shelford & Sons
im Auftrag der Kolonie ausgefithrte Bau wurde mit grofstmoglicher
Eile betrieben und erreichte trotz des ungiinstigen Gelindes und
des weithin dichten Urwaldes, trotz schlechten Klimas und grofsen
Arbeitermangels, trotz des 1897 infolge der politischen Stérungen
eingetretenen Stillstandes doch eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von 8 km im Monat. Das coupierte Terrain machte bedeutende
Briickenbauten notig, aber der Bahnkérper hat unter den genannten
Einfliissen so gelitten, dals bereits kostspielige Reparaturen not-
wendig werden. Diese ungerechnet hat die Bahn bis Ibadan doch
schon 7000 £ pro engl. Meile, also rund 89000 Mark pro Kilo-
meter, das rollende Material eingerechnet, gekostet.

Die Kosten des Bahnbaues werden von der Kolonie durch eine
Anleihe von 1053700 £ (21485480 Mark) bestritten, die aussehliefs-
lich auf den Bahnbau verwandt worden ist, aber nach den neueren
Erklarungen des Gouverneurs bei weitem nicht ausreicht, ,to put the
whole of the railway into pmpel working order®. Die zu zahlen-
den Schuldzinsen betragen 22,5 %o der Gesamteinnahmen der Kolonie;
sie sind von 5965 £ 1898 auf 51730 £ 1901/1902 gewachsen.
Die Einnahmen aus der Bahn fir das Finanzjahr 1902/1903 schiitzt
das Gouvernement auf 52200 &, die Betriebsausgaben auf 43600 £,
den Profit also auf 8600 £; aber die Lagos-Zeitung (Weekly
Record) rechnet ihm nach, dafls auf Grund der bisherigen wirk-

lichen an die Staatskasse gezahlten FEisenbahneinnahmen von
Meyer, Die Eisenbahnen im tropischen Afrika. 3
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3000 £ monatlich nicht auf 8600 % Gewinn, sondern auf 7600 £
Verlust zu rechnen ist, und dals darum die Kolonie einen sehr
bedeutenden Beitrag zu den Betriebsausgaben werde leisten miissen.
Der Hauptgrund fur die Unterbilanz sei der, dals die Bahn ,over-
staffed“ sei, einen zu grofsen Beamtenapparat habe. | Unzulinglich-
keit charakterisiert die Bahn in jedem Zweige. So wird es immer
sein, solange der Betrieh der Bahn auf Grund willkirlicher
Schitzungen gehandhabt wird, anstatt auf Grund sorgfiltigster
Kalkulation der durch die wirklichen Bediirfnisse vorgeschriebenen
Ausgaben.”

Daran allein wird es aber nicht liegen, wenn die Bahn in den
niichsten Jahren noeh wenig Geschitfte macht. Die ganze wirt-
schaftliche Entwicklung der Kolonie war zu einem Stillstand ge-
kommen und soll sich eben durch die Bahn erst wieder heben.
Die Einnahmen der Kolonie betrugen 1899 193000 % gegeniiber
223000 # Ausgaben; auch 1900/1901 iiberwogen die Ausgaben:
211467 #£ gegenither 187124 %, und 1901/1902 stehen den Ein-
nahmen von 229886 % schon wieder 231597 # Ausgaben gegen-
iiber. Und dabei war der Handel (der 1897 his 1899 folgender-
malsen gewachsen war: Einfuhr 771, 908, 967 Mille %, Ausfuhr
811, 882, 916 Mille %) in starkem Riickgang, besonders die Aus-
fulr von Elfenbein und Kautschuk, worin frither das Schwergewicht
lag. Die Kautsehukausfuhr bewertete sich 1896 auf 347720 £
und 1898 noch auf 285409 %, fiel 1899/1900 auf 160315 %
(1993515 Pfd.) und 1900/1901 sogar auf 20385 £ (361931 Pfd.). Die
gesamte Einfuhr (806529 %) ist im Finanzjahr 1900/1901 um
161000 £, der Export (831257 £) um 75000 # gegen 1899
zuriickgegangen. Erst mit dem ersten Quartal 1902 ist eine be-
deutende Besserung im Exportwert eingetreten, denn wihrend in
diesem Zeitraum die Einfuhr noch weiter gesunken ist (von
181 208 £ im ersten Quartal 1901 auf 162 973 £ im ersten Viertel
1902), hat sich die Ausfuhr von 129263 £ auf 260051 £ ge-
hoben, fast nur infolge vermehrten Exportes von Palmol und Palm-
kernen, die seit der Eroffnung der Bahn bis Ibadan in immer
grofseren Mengen auf den Markt gebracht werden.

Die bedenkliche Handelsabnahme bis 1902 wurde erst den
strengen Malsregeln gegen die beginnende Raubwirtschaft in den
Kautschukbestinden zugeschrieben. Seitdem aber diese Malsregeln
anf die Reklamationen der Handelshiuser grofsenteils wieder rick-
giingig gemacht sind, hiefs es: ,Der Kautschukhandel lalst ungliek-
licherweise weiter nach; aber es ist doech noch Aussicht auf
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Besserung, wenn die strengsten Mafsnahmen fiir Aufforstung
energisch ausgefithrt werden.“ Die Sache liegt also auch hier so,
dafs diese so ergiebige Handelsquelle durch Auspliinderung er-
schopft ist. Die Yoruba waren zu gelehrig in dem ihnen gezeigten
s0 eintriglichen Sammeln des Kautschuks und hieben auch hier
die Pflanzen zur Saftgewinnung einfach ab, anstatt sie nur anzu-
schneiden,

Man hatte seit der starken Abnahme des Kaukschukhandels auch
hier grofse Hoffnung auf den Goldgehalt des Bodens gesetzt und wie
in den henachbarten Kolonien so auch im Lagosgebiet bereits ein
neues Transvaal entstehen sehen. Dazu waren schon fiir Europier-
besiedelung in Abeokuta und Ibadan grofse Lindereien reserviert
worden. Aber der Borsenschwindel kam hier nicht so in Blite
wie an der Goldkiiste, und jetzt wiegelt auch der Gouverneur mit
Nachdruck ab. Er spricht sich gegen die Goldunternehmen in
Lagos ebenso skeptisch aus wie gegen die in der Gold Coast, Sierra
Leone und der franzosischen Cote d’Ivoire und setzt seine Hoff-
nung auf die Landwirtschaft und Eingeborenenkulturen. Und da
hierzu vor allem arbeitende, bodenbebauende Mensechen gehiren,
so ist nunmehr die Arbeiterausfuhr aus Lagos, die namentlich an
der Goldkiiste gebrancht wird, sehr erschwert worden. Es gilt jetzt
vor allem, anstatt Kautschuks, Elfenbeins und Goldes, fur Landes-
kultur und Handel neue solide Werte zu schaffen, und diese er-
wartet man hauptsiichlich von dem systematischen Anbau von
Baumwolle, die ja schon seit langer Zeit von den Eingebornen des
westafrikanischen Hinterlandes, den Yoruba, Nupe, Haussa u. a. kulti-
viert und in hochentwickelter einheimischer Weberei verarbeitet
wird. Das Gouvernement von Lagos hat mit der am 7. Mai 1902
in Manchester gebildeten ,British Cotton Growing Association®
namentlich das Yorubaland dazu ausersehen, wo die Bedingungen
einer ausgedehnten Baumwollenkultur die giinstigsten seien. Ganz
abgesehen von der vorziiglichen Fignung des dortigen Bodens
seien auch die verfiigharen Arbeitskrafte viel grifser als in Sierra
Leone und der Gold Coast. Im kleinen Sierra Leone ist die ein-
heimische Produktion gering, in der Gold Coast Colony wird die
Minenindustrie in zunehmendem Mafs die Arbeitskrifte absorbieren,
die der bestehende Landbau irgendwie entbehren kann. Und im
offenen Terrain des Lagoshinterlandes ist zu Gunsten eines kiinftigen
Baumwollexportes der Bahnbau viel leichter und billiger als in

den dichten Urwiildern von Sierra Leone und Gold Coast.
3*



36 L. Die Bahnen in Ober-Guinea nnd dem Nigerbecken.

Fir die Produktionsart der Baumwolle denkt man nicht an
Plantagenbetrieb unter Kuropieraufsicht, sondern an den Anbau
dureh die Eingeborenen auf ihrem eignen Grund und Boden,
von wo die ,Association® das Rohprodukt aufkauft und gleich dort
durch Maschinen fertig zum Export macht. Das Vorbild ist ihnen
die franzosische Senegal- und die englische Gambiakolonie, wo der
europiische Antrieb zu einem Erdnulsbau der Eingeborenen ge-
fithrt hat, der allein aus Senegal mit Unterstiitzung durch die
verkehrserleichternde Kisenbahn ,das griofste olproduzierende Ge-
biet der Welt gemacht hat“. FKinige englische Reeder hahen bereits,
um die Produktion zu ermuntern, freie Fahrt fiir die gewonnene
Baumwolle auf 1 Jahr in Aussicht gestellt, und von der Regierung er-
wartet man, dafs sie der Baumwolle fir den Anfang die fufsersten
Transportvergiinstigungen auf ihrer Bahnlinie Lagos-Ibadan ge-
withren wird. Natiirlich kann solche Vergiinstigung nur fir die
ersten Versuche gelten, mit Ricksicht auf die Ertriignisse der
Bahn und auf die Berechnung der wahren Rentabilitit der Baum-
wollenkultur. Einer richtigen Rentabilititsherechnung kénnen nur
die normalen, wenn auch niedrigen Frachtsiitze zu Grunde gelegt
werden, und dies wird ohne Bedenken geschehen konnen, da der
Transport auf der nur 197 km langen Bahnlinie nicht so viel aus-
machen kann, dafs ihn die zu exportierende Baumwolle nicht tragen
konnte, ohne fiir den Markt im Preis zun hoch zu werden. Dies
gilt auch fir Olfrtichte und Palmol, wie die oben erwithnte grofse
Exportzunahme dieser Produkte im ersten Quartal 1902 zeigt.
Selbst wenn die Bahn, wie beabsichtigt, von Ibadan tber Iwo
und Ikerim nach Tlorin und zum Niger fortgefithrt werden sollte,
wird sie mit ca. 440 km noch nicht so lang sein, dals die Héhe
ihrer Frachten den Export der dortigen Produkte erschweren miifste.
Und am Nigertreffpunkt bei Jebba, Rabba oder Egbaji schliefst
sich dann ein Stiick billige Wasserstrafse des Nigerlaufes und
des nach Nord-Nigeria hineinreichenden Kadumaflusses an.

Aber im hochsten Grade zweifelhaft sind unter dem Gesichts-
punkt der Bahnlinge und Transportkostenhohe die Rentabilitit und
der wirtschaftliche Nutzen einer iiber den Niger hinausgehenden
Verlingerung der DBahn nach dem Handelsemporium Kano in
North Nigeria, wie sie der dortige High Comissioner, Sir
Frederick Lugard, will. Was Lugard an wirtschaftlichen Argu-
menten fiir seine Forderung vorbringt, sind nicht viel mehr
als grofse Worte, ebenso wie seine Motive fiir eine Bahn von
0Old Calabar nach dem Tschadsee. KEs ist wahrscheinlich, dafs
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eine Bahn in den betriebsamen Haussalindern Nord-Nigerias ziem-
lich viel Lokalverkehr habhen wird, aber davon kann sie nicht
existieren, wenn ihr wegen der grofsen Kiistenferne die Export-
frachten fehlen. Eher kann daran gedacht werden, vom Endpunkt
des Kadunaflusses ein Stiick Schienenweg ins Land hinein vor-
zuschieben, Am triftigsten ist noch Lugards Hinweis auf die
strategische Bedeutung einer grolsen Lagos—Kano-Bahn, aber
aus diesen Grinden wird England hier, wo es sich nicht um so
grofse politische Ziele handelt wie bei dem Bau der Ugandabahn,
keine von der Kiiste bis nach Kano weit iiber 1000 km lange Eisen-
bahn bauen. Es sind darum auch in England nur wenige Kreise
von direkt Interessierten, die Lugards Projekte erortern, und die
Manchesterkaufleute werden lange warten konnen, bis sich die Er-
wartung des Baumwollsyndikates erfiillt, dafls ,Nord-Nigeria eines
der grofsten Baumwoll-Produktionsgebiete der Welt werden wird“.
Das nordliche Lagos hingegen wird ein Baumwollgebiet ver-
mittels der Lagos—Nigerbalm um so eher werden.

3. Die deutschen Kolonien.

a) Togo.

Togo ist die blithendste unserer afrikanischen Kolonien, und
dies, obgleich es eine dem Verkehr aufserordentlich ungimstige
Kiistenbeschatfenheit hat und an der Unnatur, dem Zwang seiner
politischen Grenzen sehr leidet. Vor der flachen Kiiste steht
immer eine ungeheure Brandung, die kein Schiff nahe heran-
kommen lifst und die Giiterverschiffung und -loschung ungemein
erschwert. Das gilt fur alle Kustenplatze Togos ohne Ausnahme.
Von ihnen ist Lome durch seine Lage zum Binnenplateauland
der natiirliche Ausgangspunkt der Haupthandelsstrasse, die iiber
Kewe, Tove, Agome nach Misahohe und nach Kete Kratji und
weiter fahrt. Lome allein hatte deshalb eine Landungsbriicke zum
Ein- und Ausbooten. Die teilweise zerstirte holzerne wird jetst
vom Reich mit einem Kostenaufwand von 800000 Mk. durch eine
eiserne ersetzt, und an diese bekommen nun alle Kistenplitze bis
nach Klein-Popo hin den erwiingchten Anschlufls durch eine 42 km
lange Sehmalspurbahn. Das Reich hat dafiir 725000 Mk. be-
willigt, aber mit 17000 Mk. per Kilometer wird sich der Bau
schwerlich ausfuhren lassen; wenn jedoch auch noch ein hoher
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Betrag dazukommt, wird trotzdem die Kapitalanlage gut, das
Werk sehr niitzlich und rentabel sein.

So relativ leicht wie die mangelhaften Verschiffungsverhiiltnisse
lassen sich leider die schlechten politisehen Grenzen nicht korri-
gieren. Zwar sind sie durch die Regulierungen der letzten Jahre
sowohl auf der englischen Westseite (Gold Coast Colony) wie auf der
franzosischen Ostseite (Dahome) etwas hesser geworden, aber noch
immer ist der Unterlauf des Volta, der in der Regenzeit bis Kete
Kratji schiffbar ist und den besten natiirlichen Handelsweg Togos ins
Innere bildet, in englischem Besitz, so dals ein grofser Teil des aus
unserem (rebiet kommenden Handels nach dem englischen Quittah
(Keta) abfliefst. Auf der Siuidostseite haben wir unsere Grenze zwar
his an den Mono vorgeschoben, dieser aber ist nur ein kurzes Stiick,
bis zu den Begbaschnellen, schiffbar, so dals er unserem Handel
nach dem Innern nichts nittzt, und im Nordosten sind wir nach
wie vor durch unsere franzosischen Nachbarn empfindlich eingeengt,
withrend aus unserem Hinterland der Handel immer mehr durch die
Dahomebahn angezogen wird, die vom franzosischen Hafen Kotonu
flott ins Inmere vordringt. Uberdies wird die Wirkung dieser ab-
lenkenden Krifte noch betrichtlich dureh die geringe Breiten-
ausdehnung unserer Kolonie (durehschnittlich nur 180 km) ver-
stirkt.

Bisher hat man dem Handelsabfluls nach rechts und links durch
stete Verbesserung unserer Landwege zu steuern gesucht, was dank
der vortrefflichen Verwaltung auch einigermalsen gelungen ist.
Die Strafse Lome-Misahohe, die hochst beachtens- und nachahmens-
werterweise von den Eingeborenen im Frondienst gebaut worden
ist, erfreut sich eines so vorziiglichen Zustandes, dafs sie leicht
mit Automobilen zu befahren ware, aber fur die Beforderung
grofser Transportmengen in einem Tropenlande ist dies doch ein
unzuliingliches Betriebsmittel, und da Lastwagenverkehr mit Zug-
tieren nicht moglich ist, weil Pferde und Rinder, die im Innern,
namentlich im Sokodebezirk, reichlich geziichtet werden, im Kiisten-
gebiet regelmii(sig der Surrakrankheit erliegen, ist eine wirkliche
Verkehrserleichterung und eine Handelskonzentration auf unser
Gebiet nur durch eine Eisenbahn zu schaffen.

Ein Bahnunternechmen ist hier um so aussichtsreicher, als es
bereits einen stetig wachsenden Verkehr, eine erfreulich aufsteigende
Entwicklung der Kolonie vorfindet, trotz der oben bezeichneten
Beschwernisse. Die Einfuhr ist von 3280000 Mk. (1899) auf
8517000 Mk. (1900) und 4 700 000 Mk. (1901) gestiegen, die Aus-



3. Die deutschen Kolonien. 39

fuhr von 2583000 Mk. (1899) auf 3059000 Mk. (1900) und
3700000 Mk. (1901). Die Zolle, Steuern und sonstigen Ein-
nalimen ergaben 1900 ein Plus von 71000 Mk. gegen das Vorjahr
1899, wobei hervorzuheben ist, dafs es weder eine Kopf- noch
andere Personalsteuer in Togo gibt. Die wichtigsten und im Export
bestindig zunehmenden FKrzeugnisse Togos sind, wie auch in
Kamerun, nicht die Produkte der Plantagen, sondern der Einge-
borenenarbeit, vor allem Palmdl und Palmkerne. Palmil wurde
1900 far 1015000 Mk, (1899 fiar 775000 Mk.) ausgefithrt, Palm-
kerne 1900 fiir 1423000 Mk. (1899 fir 1291000 Mk.), beide
Produkte zusammen 1901 far 3283 000 Mk., wogegen der Ex-
port von Kautschuk, dem niichstwichtizen Exportartikel, infolge
des Raubbaues der Eingeborenen von 521000 Mk. (1900) auf
265000 Mk. (1901) gesunken ist. Das Land ist verhidltnismilsig
sehr dicht bevolkert: 23 auf 1 gkm (gegen 7 in Kamerun, 6 in
Ostafrika und 0.2 in Sudwestafrika), die Bevilkerung durchaus
friedfertig und vor allem arbeitswillig, wodurch sie sich in
vorteilhaftester Weise vor dem Kameruner und namentlich dem
ostafrikanischen Durchschnittsneger auszeichnet. Gingen doch 1900
ither 600 Togoleute als Plantagenarbeiter nach Kamerun. In Togo
selbst betrigt der Tagelohn 40—50 Pfg,

Bei solcher Beschaffenheit der Landeskultur und der ein-
heimisehen Arbeitskrifte kann die Produktion und die allgemeine
Kulturentwicklung Togos bedeutend gehoben und sein Handel
in viel reichlicherem Malse den deutschen Kistenplitzen
zugefihrt werden, wenn durch die dichtestbevolkerte und pro-
duktionskriftigste Gegend in miglichster Anpassung an die natiir-
liche Handelsstra(se, also zunichst von Lome bis etwa nach dem
Misahohebezirk, eine Eisenbahn gebaut wiirde. Dies ist nun auch
der Plan des kolonialwirtschaftlichen Komitees, das die Vorarbeiten
bereits unternommen hat, die Ausfithrung aber anderen iiber-
lassen wird.

Von grofser Tragweite kann es sein, dafs das Komitee im
Zusammenhang mit dem Bahnbau die Einfithrung von Baum-
wollenkultur als Eingeborenenkultur ins Auge gefafst und be-
gonnen hat. Die Versuche, die das Komitee mit dieser fiir Togo
wie fur Deutschland #uflserst wichtigen Bereicherung der Einge-
borenenkulturen 1901 unter Leitung nordamerikanischer Baumwoll-
farmer bei Tove und anderen Orten gemacht hat, sind gut ausge-
fallen; das erste Erzeugnis (3500 kg) wurde fachminnisch als ,itber
middling amerikanisch® bewertet. Das fiir den Anbau geeignete
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Land ist ca. Yz Mill. Hektar grofs, d. h. mehr als die Baumwollen-
anbaufliche Agyptens, aber die rationelle Bebauung sowie die Ver-
wertung des erzielten Produktes in so grofsem Umfang ist nur
moglich, wenn ein sicheres, leichtes und hilliges Transportmittel
vorhanden ist. Diese Forderung wird die Eisenbahn erfullen, weil
gsie wegen ihrer geringen Linge (Lome—Misahohe ca. 120 km)
niedrige Tarife halten kann und die Produkte nicht durch hohe
Frachtkosten verteuern wird.

Aulger der Baumwolle wird die Bahn natiirlich auch die Ein-
fithrung und Verbreitung anderer, in Togo noch gar nicht oder fir
den Export nur wenig gepflegter Eingeborenenkulturen, wie Erd-
niisse, Sesam, Mais, Kola ete., erleichtern. Erst dann, wenn eine
Bahn ins Binnenland fiuhrt, wird aber auch der europiische
Plantagenbau grifsere Ausdehnung gewinnen, da es (nach Warburg)
an den Abhingen und dem Fuls der Berge gute Gebiete gibt,
wo Kaffee, Tabak, Kautschuk und wohl auch Kakao gedeihen
werden.

Die geplante Bahn Lome—Misahohebezirk wird von der
Vereinigten Maschinenfabrik Augshurg und Maschinenbaugesellschaft
Niuirnberg, A.-G., die auch die Lomebriicke bauen und die Vorarbeiten
fur die Kiistenbahn ausfithren, traciert. Zu Grunde gelegt ist eine
Spurweite von 75 em, aber daneben werden auch fiir eine 1 m-
spurige Linie Ermittlungen angestellt. Nach Bereisung der
Strecke wurde vom leitenden Ingenieur berichtet, dals wesentliche
technigsche Schwierigkeiten nicht bestehen. Die Bahn wird sich
hauptsichlich an den Verlauf der Stralse Lome— Misahdhe halten
und nach Awnsicht des leitenden Ingenieurs am besten in Agome-
Palime mit 122 km Linge enden., Der Bezirksamtmann Gruner
ist der Meinung, dafs Tove-Djighe als Endpunkt vorzuziehen sei,
weil sich von dort die Fortfihrung nach Atakpame leichter be-
werkstelligen lasse. Das Gelinde bis zum Misahdhebezirk ist
meist eben oder wellig, Savanne und Busch. Der Bahnkorper
wird sich zur Vermeidung grofserer Kunstbauten moglichst den
Gelandeformen anschmiegen und keine grolsere Steigung als 1:40
haben. Nur die Endstrecke wird zahlreichere Briicken bekommen. Die
Vorarbeiten sollen April 1903 fertig sein, und wenn dann mit dem
in diesen Lindern durchschnittlichen Baufortschritt von 60—80 km
im Jahre vorgegangen wird, kinnte die Bahn schon zwei Jahre spiter
vollendet sein.

Uber die Baukosten fehlen noech Angaben; sie konnen aber
nach Lage der Dinge nicht hoch sein. Die beiden genannten
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Maschinenfabriken und einige in Togo interessierte Firmen sind
nun geneigt, eine Togobahngesellschaft zu bilden, wiinschen
aber, dafs der Gesellschaft aufser dem Bau und Betrieb der
Linie Lome—Misahohebezirk auch der Betrieb der Kiastenbahn
Lome—Kleinpopo und der Landungsbriicke in Lome iibertragen,
sowie eine ,Unterstitzung des Reiches in geeigneter Form*
gewithrleistet werde. Der Wunseh ist begreiflich, aber der letzte
Punkt wird nach den bhisherigen Erfahrungen auf Widerstiinde
stofsen, wenn Zinsgarantien verlangt werden. Leichter werden
Landkonzegsionen gewiithrt werden konnen. Ein unbedingtes Er-
fordernis wiire iibrigens die Reichsunterstiitzung kaum, da keine
deutsche Kolonialbahn in der Kolonie selbst so giinstige DBe-
dingungen vorfindet wie diese.

b) Kamerun.

Auch in Kamerun kniipfen die ersten Bahnprojekte an vor-
handene Wasserstrafsen an. Man wollte von den Punkten, wo der
Flufsschiffahrt durch Schnellen und Fille beim Ubergang zum
Stufenland des Innern ein Ende bereitet ist, Schienenwege aus-
gehen lassen, die dem Handel zum und vom Binnenland eine direkte
Verbindung mit der Kiiste schaffen sollten, von der er durch einen
zum Monopol gewordenen Zwischenhandel der dicht hinter dem
Kiistenstrich sitzenden Negerstimme zuriickgehalten war. Man
zielte also mit diesen Bahnprojekten nicht auf eine Ausnutzung des
breiten, waldigen Kistenstriches ab, sondern auf die Graslinder
des Binnenlandes mit ihrer arbeitsamen, handelsheweglichen Be-
vilkerung und deren bhesonders in Palmkernen, Palmél, Kautschuk,
Elfenbein bestehenden Urprodulkten.

Das erste dieser Objekte ging vom Mungoflufls aus. Der
Mungo galt fur gut schiffbar bis Mundame. Man glaubte daher,
Mundame zu einem Stapelplatz machen zu koénnen, von dem aus
das Hinterland direkt nnd leicht zugiinglich werden wiirde, am
besten vielleicht durch einen Bahnbau. Mehrere Handelsnieder-
lassungen wurden gegriindet, aber die erwartete Konzentration des
Handels blieb aus. Und da man die Ursache hauptsiichlich mit
darin sah, dafs sich die Sehiffbarkeit des Mungo bis Mundame doeh
als sehr zweifelhaft erwiesen hatte, so falste man den Plan, dem
Mangel durch einen vom Kriegssehiffhafen bei Vietoria
am Mungo entlang bhis Mundame zu bauenden Schienenweg ab-
zuhelfen, Es bildete sich hierzu ein Komitee unter Vorsitz des Grafen
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von Boreke, das auch die Moglichkeit erwog, die Bahnlinie fiber
Mundame hinaus nach Norden bis ins volkreiche Baliland und den
zivilisierten Sudan hinein fortzusetzen, um das fruchtbare Bakossi-
gebirge zuginglich zu machen, das Konzessionsgebiet der Nordwest-
Kamerun-Gesellschaft zu erschliefsen, Arbeiterscharen aus Baliland
zu den Kustenplantagen zu bringen u. s. w. Ein sehr umfiingliches
Programm, das viele Hunderte von Kilometern Bahnlinie und ein
riesiges Kapital erheischte. Das hierfiir gebildete ,Kamerun-
Eisenbahn-Syndikat® verlangte zunichst keine weitere staatliche
Unterstutzung als die Gewidhrung von Landkonzessionen, aber
obwohl der Gouverneur v. Puttkamer dem Unternehmen giinstig
ist, hapert der Fortschritt an der Schwierigkeit der Konzessions-
gewihrung, weil auf beiden Seiten der in Ausicht genommenen Bahn-
linie schon sehr viel Land in Privatbesitz iibergegangen ist. Erst
in jingster Zeit (Mitte 1902) sind die Verhandlungen zum Abschlufs
gekommen, und die Arbeiten zur Festlegung der etwa 200 km
langen Bahnlinie nach Mundame sollen beginnen.

Das zweite und dritte dieser Projekte sind noeh weniger fort-
geschritten als das genamnte. Das eine wollte vom Endpunkt der
Schiffbarkeit des Sanaga, also von Edea aus, mit einer Bahn
nach Nordosten in das volkreiche Wuteland vordringen, das andere
gedachte eine Bahn von der Kiiste nach den Tappenbeckschnellen
des Njong zu fihren, von wo dieser bedeutende Strom schiffbar
bis mahe zur Ostgrenze unserer Kolonie sein soll und einen vor-
trefflichen Zugang zum Konzessionsgebiet der Sidkamerun-Gesell-
schaft bilden witrde. Noch haben diese heiden Projekte, von denen
namentlich das letztere, wegen der relativen Kiirze der Bahnstrecke
und der Riesenlinge wie ginstigen Lage des anschlielsenden
schiffbaren Njong, recht beachtenswert erscheint, keine festere Ge-
stalt angenommen, niemals aber ist bei uns ernstlich die Rede vom
Plan eines von Grofs-Batanga durch Stidkamerun nach dem Sangha
zu fithrenden Schienenweges gewesen, mit dem franzosische Kolonial-
politiker ihre Landsleute schrecken und zum Bau einer grofsen
Konkurrenzlinie durch das franzisische Kongogebiet nach Wesso
am Sangha veranlassen wollen. So weit ins Dunkle tappen selbst
unsere blindesten Kolonialbahnsechwiirmer nicht.

Unsere Aufgaben fir Bahnbau in Kamerun liegen vorderhand
viel niher und sind klar und fest durch die Ausbreitung unserer
Kultivation vorgezeichnet. Zuniichst gilt es, das fruchtbare Kiisten-
land uns grindlich nutzbar zu machen und vor allem den am
Kamerungebirge selbst ansiissigen Plantagen alle Vorteile eines
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Bahnverkehrs zu teil werden zu lassen, ehe man Eisenbahnpline
weit ins Innere lenkt. Der Plantagenbau in Kamerun braucht
diese Forderung durch ein billiges, gutes Transportmittel auf das
dringendste, weil er infolge der ifulserst schwierigen Arbeiter-
verhiltnisse und infolge langen, unglitcklichen Experimentierens mit
g0 hohen Kosten arbeitet, dafs er trotz der ginstigsten Klima- und
Bodenbedingungen (namentlich fiir Kakao) nicht vorwirtskommen
kann. Von der Gesamtausfuhr der Kolonie im Kalenderjahr 1900
(5886000 Mk.) nehmen die Plantagenprodukte nicht einmal /1o
ein. nimlich Kakao rund 334000 Mk., Tabak 134000 Mk. und
Kaffee nur 36 Mk.! Erfreulicherweise ist die Kakaoernte 1902 in
Qualitiit sehr gut ausgefallen. was namentlich den Bemithungen des
Leiters des Versuchsgartens in Vietoria, Dr. Preuls, zu danken
ist. Der Marktpreis ist von 1,10—1.14 Mk. auf 1,26—1,32 Mk,
pro Kilogramm gestiegen. Dals die Gesamtausfulr Kameruns
1900 gegen die des Vorjahres um 1046000 Mk. zugenommen
hat, ist namentlich den Palmkernen (1611000 gegen 1266000 Mk.),
Palmol (992000 gegen 850000 Mk.) und vor allem Kautschuk
(2058000 gegen 1898000 Mk.) zuzuschreiben. Da kann eine Ar-
beits- und Kostenerleichterung fiir die Plantagen durch eine kurze
Bahn von bestem Erfolg sein.

Den richtigen Weg hat dazu 1901 ein Privatunternehmen
beschritten, indem es zuvorderst im Anschluls an die vor-
handenen Pflanzungen sich ein nahes Ziel steckt, aber sich die
Ab- und Aussicht auf weiteren Ausbau nach wachsendem Bediirfnis
offenhiilt. Die Essersche Planzergruppe, voran die ,Westafrikanische
Pflanzungsgesellschaft Vietoria“, hat eine 60 cm-spurige Kleinbahn
vom Kakaohafen in der Vietoriabueht nach ihrem Vor-
werk Limbe gebaut und ist dabei, sie nach Soppo, Molyko, Lisoka,
Ekona, Koke, Meanja, im ganzen G0 km weit, fortzusetzen, um die
Gebiete dieser immer weiter landeinwiirts am Std- und Stdost-
abhang des Kamerungebirges vorgeschobenen Plantagengesell-
schaften bequem mit der Kiste zu verbinden. Die bauende Vietoria-
gesellschaft bekommt von den Gesellschaften, deren Terrains sie
schuneidet, den Grund und Boden fiir die Bahn kostenlos und hat
sieh alle von und zur Kiste gehenden Transporte der genannten
Gesellschaften gesichert.

Die Bahn wird aber nicht nur eine Feldbahn fitr die Pflan-
zungen sein, sondern auch dem offentlichen Verkehr dienen, was
in Anbetracht der heutigen hohen Transportkosten (eine Last von
50 Pfd. kostet bis Buea 2,50 Mk. Triigerlohn) von grofser Wichtig-
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keit ist. Auch hat die Bahn auf simtliche Transporte fur die
Regierung, die in Buea (960 m) ihren Sitz hat, und fur die Schutz-
truppe, die in Soppo (900 m) stationiert ist, zu rechnen. Die
unmittelbare Wirkung der Bahnvollendung wird aber die sein,
dals iber 1000 Triager, die jetzt zwischen der Kuste und der
sulsersten Pflanzung Meanja in Tatigkeit sind, fur die Arbeit
in den Plantagen verfiighar werden, die ihrer im hochsten Grade
bediirfen.

Der Bahnbetriebh wird fiir holzfeuernde Lokomotiven von
15—20 Pferdekriften und fir Wagen mit je 50 Zentner Belastung
eingerichtet. Das Bauterrain ist wegen der starken Steigungen,
iippigen Vegetation, zahllosen Wasserrisse ete. im Gebirge schwierig,
aber man hofft dennoch, die Bahn in ca. 2 Jahren zu vollenden.
Bauleiter ist der Hauptmann von Besser, der das Gelande schon
durch seine mithevolle Vermessung der Plantagengebiete griindlich
kennen gelernt hat. Uber die vermutlichen Baukosten finde ich
keine Zahl angegeben; sie kinnen aber, wie auch die Betriehskosten,
bei einer nur 60 km langen, 60 em-spurigen Kleinbahn, keinesfalls
so hoch werden. dafs die Bahn nicht ihre Tarife tief unter den
jetzigen Tramsportsitzen halten konnte und doch bei den aulser-
ordentlich giimstigen Naturbedingungen der Kamerunplantagen und
bei der vielversprechenden Ausdehnung der Kakao- und Kautschuk-
kultur (anstatt Kaffees und Tabaks) mit gutem Nutzen fir sich und
filr die Kolonie arbeiten konnte.

Ob und wann diese Pflanzerbahn zu einer Stichbahn ins
fernere Innere ausgebaut werden wird, was ja die Gesellschaft
sich vorbehalten hat, wird vom Fortschritt der Kulturen in den Kiisten-
strichen und von der Entwicklung der Dinge in unserem nordlichen
Hinterland abhiingen. Am wahrscheinlichsten wird die Bahn, wenn
gie den Bezirk der Pflanzungen am Kamerunberg iberschreitet, als
niichstes Ziel das Konzessionsgebiet der Nordwest-Kamerun-Gesell-
sehaft anstreben, das bis jetzt nur vom Crofsflufs, also vom eng-
lischen Nigeria her, leicht zuginglich ist, so dafs die Geesellschaft
schon selbst an einen Bahnbau von Vietoria aus gedacht hatte.
Damit wiirde aber die Balm der Essergruppe dem Projekt des
,Kamerun-Eisenbahn-Syndikates® die Moglichkeit der Ausdehnung
nach Norden ither den Mungo hinaus abschneiden und es auf den
Kiistenstrich besehriinken, und das ware fiir die Kolonie kein Nach-
teil, da von der griindlichen Ausbeutung des Kiistenstriches und
des anschliefsenden Waldgirtels durch eine kurze Bahnlinie noch
viel zu erwarten ist.
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Mag nun die Bahn der Victoriagesellschaft oder die des Kamerun-
Eisenbahn-Syndikates oder beide vereint — was das beste wire —
einmal in die ,Graslinder® des Innern hineingefithrt werden, jeden-
falls wird sie in Adamaua enden miissen. Allerdings wird
ein Schienenweg nach dem deutschen mittleren Adamaua eine
Linge von mindestens 900 km haben, aber die Gritnde, die in Ost-
afrika den Bau einer so langen Bahn verbieten, liegen hier nicht
vor. Adamaua ist eins der reichsten Linder Mittelafrikas,
ein Hochland mit allen natiirlichen Vorziigen, wie sie unter diesen
Breiten nur etwa noech das Futa-Djalon im franzosischen West-
sudan hat. Eine grofse staatliche Organisation gliedert und
eint hier die herrschenden, zivilisierten mohammedanischen Fulbe
und eine beherrschte, arbeitsame Negerbevolkerung. Jenme wohnt
vorwiegend auf den Hochplateaus und in zahlreichen, oft erstaunlich
grofsen Stiadten, treibt Viehzucht und pflegt die verschiedensten
Gewerbe; die Negerbevolkerung bewohnt grofstenteils das Unter-
land, liegt dem Ackerbau ob und wird von der Herrenrasse aus-
genutzt. Der grofste Teil dieses aus mehreren Vasallenstaaten
zusammengesetzten Reiches gehort unserem Schutzgebiet an, jedoch
haben wir an seinem bedeutenden Handel verschwindend wenig
Anteil, weil einerseits die zwischen unserem Kiistengebiet und dem
Hinterland sitzenden Bantustimme, wie erwithnt, immer noch den
Zwischenhandel beherrschen, und weil anderseits die hauptsidchlich
den Handel betreibenden Haussaneger den Verkehr nach Norden
oder nach der bequemeren Wasserstrafse des Benué-Niger vor-
ziehen, die dem Landweg nach Sudwesten natiirlich die schwerste
Konkurrenz macht. Zwar ist die Niger-Benuié-Route nominell
auch fiir unseren Handel frei, aber in englischem Gebiet und in
englischer Gewalt kann sie uns de facto jederzeit gesperrt
werden.

Bei dieser Lage der Dinge wire fiir uns wohl die richtigste
Politik: militirische Besetzung Adamauas, Elimination des vom
englischen Yola, dem Sitz des Emirs, ausgehenden Einflusses durch
waffenkritftige Stiitzung von Garua, Errichtung hoher Zollschranken
gegen die englische Wasserstralse des Benué, Offnung des Verkehrs
vom mittleren Adamaua sidwiirts nach Kamerun durch die ge-
nannte Bahn, welche die Monopolzone der Zwischenhindler end-
gliltig durchbricht und den ganzen Handel des grofsen, zivili-
sierten Adamauareiches, das politisch ohnehin dem deutschen
Schutzgebiet zugehort, auf dem kiirzesten und schnellsten Weg
zur deutschen Kiiste leitet. Der Anfang hierzu ist mit unseren
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jingsten militirischen Erfolgen im nordlichen Adamaua und
Nachbargebieten gemacht, nachdem seit 1899 mehrere Expedi-
tionen sich mit wenig Gliick an der schweren Aufgabe der Auf-
richtung deutscher Herrschaft im nordlichen Kamerun versucht
hatten. Unserer Kameruner Schutztruppe jetzt nach den Er-
folgen der Offiziere Pavel, Dominik, v. Cramer u. a. eine Ver-
stirkung versagen, wire Sparsamkeit an der allerverkehrtesten
Stelle. Ist nun dort unsere Macht mit Garua als Mittelpunkt
befestigt, so steht es bhei der Regierung, ob sie das Land
handelspolitisch gegen die englische Benué —Niger-Route ahsperren
will oder kann. Will resp. kann sie das, dann kénnen und miissen
wir eine FEisenbahn nach Adamaua haben, anderenfalls wird uns
eine Bahn dorthin schwerlich viel niitzen.

Eine Bahn von Vietoria nach Adamaua hitte aber auch den
Vorteil fiilr uns. dafs wir uns damit den Tschadseelindern,
deren politischer Eroberung bald ein handelspolitischer Wett-
bewerb folgen wird. auf dem kitrzesten Weg am meisten unter
allen Konkurrenten nihern wirden, ohne dals wir mit der
Bahn selbst so weit vorzudringen brauchten. Jetzt
ist der Handel des zentralen Sudan fast ganz in den IHiinden
der Tripolitaner, Nach und aus dem englischen Tschadbezirk
Bornu werden die Englinder den Verkehr allmiihlich wohl zum
grofsten Teil auf die englische Benué-Niger-Route abzudringen
suchen, aber das viel ausgedehntere franzosische Tschadgebiet
wiirde sicherlich den kiirzeren und schnelleren Weg iiber eine
deutsche Adamauabahn vorziehen, um so mehr, als auch die Zu-
gange durch franzosisches Territorium von Norden (Tunis) oder
von Westen (Dahome—Niger) oder von Siiden (Sangha—Schari)
her unverhiiltnismilsig beschwerlicher, linger und kostspieliger
bleiben wiirden als eine Bahn Victoria—Adamaua.

Selbstverstindlich konnte einer Adamauabahn nicht die 60 cm
Spurweite geniigen, mit der die jetzige kleine Kamerun-Plantagen-
bahn gebaut wird, aber bei der Fortsetzung der letzteren wire
die Anwendung einer Spurweite auf 75 cm oder 1 m und die ent-
sprechende Verbreiterung der Anfangsstrecke mnicht schwierig.
Und wiirde eine Adamaualinie sich nicht aus dieser Pflanzerbahn,
sondern aus der jetzt ihre Arbeiten beginnenden Bahnlinie Vie-
toria—Mundame, an weleche sich dann die Pflanzerbahn leicht
anschliefsen liefse, entwickeln, so wire dies fir das Endziel ein
ebenso guter Anfang,
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Also kurz zusammengefalst: Eine Bahn von Vietoria nach
Adamaua und eventuell eine Bahn von Klein-Batanga nach den
Tappenbeckschnellen des Njongstromes, der von dort aus allen An-
gaben zufolge eine grofse schiffbare Wasserstrafse bis zum Osten
unseres Schutzgebietes bietet, das dirften neben den beiden
bereits unternommenen kurzen Bahnbauten die Hauptziele unserer
Kameruner Eisenbahnpolitik sein.



II. Die Bahnen des Kongobeckens.

1. Der Kongostaat.

Die Anfinge des Kongobahn-Unternehmens reichen bis in
die siebziger Jahre zuriick. 1878 hatte sich aunf Veranlassung des
Kinigs Leopold II. eine Finanzgruppe zusammengetan, welche
Untersuchungen iither die Moglichkeit anstellen liefs, den unteren
mit dem mittleren Kongo durch eine die Kataraktenregion des
unteren Stromlaufes umgehende Bahn zu verbinden. Aber es
kam lange Jahre zu keinem praktischen Ergebnis, und erst als
1885 eine englische Kapitalistengruppe von der Regierung des
Kongostaates die Konzession zum FEisenbahnbau haben wollte,
kam die Sache in Flufs. Die Englinder wurden zwar wegen
ihrer hohen Anspriiche abgewiesen, aber nun nahm sich des
Planes der Mann an, dessen Name seitdem aufs engste mit der
Kongobahn verkniipft ist, der Oberst Thys. Diesem weit-
blickenden, erfahrenen und ungemein energischen Kolonialpolitiker
gelang es 1887, die belgische ,Compagnie du Congo pour le
commerce et lindustrie® zu bilden, die sich mit FEifer an die
Vorstudien fiir den Bau und Betrieb einer Bahn vom unteren
Kongo nach dem Stanleypool machte. Nach Beendigung dieser
Arbeiten tberliefs diese Gesellschaft den Bahnbau selbst einer
neuen Kompanie, die sich im Juli 1889 unter dem Namen ,Com-
pagnie du chemin de fer du Congo® in Briissel mit einem Kapital
von 25 Mill. Frank bildete.

Schon im Mirz 1890 begannen die Erdarbeiten der schmal-
spurigen (75 em) Bahn Matadi—Stanleypool (Léopold-
ville), nachdem der belgische Staat moch 10 Mill. Frank ge-
lichen hatte, aber das Gelinde stellte sich als so schwierig heraus,
dafs man in zwei Jahren — den ganzen Bahnbau hatte man auf
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vier Jahre veranschlagt — erst 9 km vorgeschritten war und
bereits 11'/e Mill. Frank verbraucht hatte. Doch wurde das Werk
mit verdoppelter Energie fortgesetzt, so dals im Dezember 1893
die erste Strecke von 43 km nach einem Kostenaufwand von
168 000 Frank pro Kilometer (nach M. Guillemot, dem ich dieses
und mehrere andere geschiftliche Daten entnehme) dem Verkehr
itbergeben werden konnte. Damit war das Schwierigste iiber-
wunden, aber das Parlament erhob Einspruch gegen den Weiter-
bau, und erst nach Untersuchung der Sachlage durch eine an
den Kongo entsandte Kommission hewilligte es weitere Baumittel,
so dafs in den nichsten drei Jahren das Werk 90, 100 und 120 km
vorwiirtsschreiten kounnte. Hatten sich auf der ersten Anfangs-
strecke, wo die Bahn auf 7 km eine Steigung von 221 m iber-
windet und zahlreiche Briicken braucht, die Kilometerkosten auf
ca. 240000 Frank (nach C. Guy) gestellt, ja, einschlielslich der
Hafen- und Bahnhofsanlagen in Matadi sogar auf rund 750000 Frank
(nach Briant), so baute man nun das Kilometer fiir ea. 100 000 Frank.
Nur die Endstrecke zum Stanleypool hinab war wieder schwierig.
Tm Juli 1898 war auch diese endlich hesiegt und Léopoldville mit
einer gesamten Bahnlinge von 399 km erreicht. Der Bau hatte
somit rund 8'e Jahre gedauert, also im Jahr 47 km fertig ge-
bracht, und anstatt der veranschlagten 25 Mill. Frank hat die
Bahn an 75 Mill. Frank gekostet.

Eine kleine, 30 km lange Seitenbahn von Boma an der Kongo-
mitndung nordwirts nach Luki, die 1900 fertig wurde, sei nur
nebenbei erwithnt, weil sie keine selbstiindige Bedeutung hat. Nur
zweimal wochentlich fihrt ein Zug in jeder Richtung, und die Fahrt
dauert nur 2Ys Stunden. Die Bahn wird aber nach Bulu Dungu
am Tschiloango 150 km weit fortgesetzt und dient dann haupt-
siichlich der Gewinnung von Kautschuk, Palmdl und Palmkernen
bis zur Grenze der portugiesischen Enklave Cabinda.

Die Kongobahn ist eingleisig und hat eine Schmalspur von
75 em. Die 7 m langen Schienen wiegen 21,5 kg pro Meter; die
47 kg schweren Schwellen sind aus Stahl (System Pousard). In
den hergigen Strecken kommen Kurven von 50 m Radius vor; die
Briicken, die siimtlich aus Stahl konstruiert sind, erreichen Spann-
weiten von 100 m (tiber den Inkisi). Im itbrigen sind Kunsthauten
miglichst vermieden und der Bahnkorper aufs engste dem Gelinde
angeschmiegt. 1900 hesals die Bahn 56 Lokomotiven von 18/ bis
31 Tonnen Gewicht und vier Typen von Wagen. Die 400 km der
ganzen Linie wurden in 20 Stunden zuriickgelegt. Die Kompanie
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ist verpflichtet, mindestens drei Ziige wochentlich in jeder Richtung
fahren zu lassen. Acht Stationen dienen dem Personen- und
Frachtverkehr. Die Personenwagen fithren zwei Klassen. Die
Fahrpreise sind sehr hoch: In der ersten Klasse kostet die Fahrt
von Matadi bis zur nichsten Station (Kenge) 50 Frank, bhis an
die Endstation Léopoldville 500 Frank; in der zweiten Klasse,
die nur fir Eingeborene bestimmt ist, bis zur Endstation 75 Frank.
Jeder Passagier der ersten Klasse hat 100 kg, der zweiten Klasse
20 kg I'reigepiick.

Auch die Frachtentarife sind hoch., Landeinwirts, von Matadi
nach Léopoldville, zahlen alle Waren einen einheitlichen Frachtsatz
von 10 Frank fir je 10 kg, doeh genielsen landwirtschaftliche und
industrielle Werkzeuge und Einrichtungen, Schiffsteile, Eisenbahn-
und Telegraphenmaterial 40°o Ermilsigung, Salz 50%. Seewirts,
von Léopoldville nach Matadi, sind die Frachten nach dem Wert
der Produkte verschieden tarifiert. Es zahlen 10 kg Elfenbein
10,10 Frank, Kautsechuk 4,30, roter Kopal 3.20, weilser Kopal 1,80,
Palmél 1,20, Palmniisse, Erdniisse, Sesam 1 Frank ete. bis herab
zu 0,75 Frank fiir minderwertige Waren, auf deren Frachten aber
noch 1%2%p ihres europiischen Marktwertes geschlagen werden.
Auf die Tonne berechnet stellt sich also der Bahntransport fiir den
Tounenkilometer Elfenbein auf 2,52 Frank, Kautschuk 1,07 Frank,
wihrend die ausgebreitetsten Produkte, Palmol und Olfriichte, 120
und 100 Frank pro Tonme, d. h. 0.30 resp. 0,25 Frank pro Tonnen-
kilometer, zu zahlen haben. Seit 1900 sind diese hohen
Tarife um 25% ermilsigt worden; ja, den Franzosen wurden
sogar 50°e Ermilsigung gewihrt.

Mit diesen Tarifen hat die Bahn hohe Einnahmen erzelt.
Im Geschiaftsjahr 1893/1894, nach Eroffnung der ersten, 43 km langen
Strecke. wurden eingenommen 13327 Frank bergwirts und 2385
Frank talwarts; 1808/1899, nach Vollendung der ganzen Linie,
aber 8160873 Frank bergwirts und 1947667 talwiirts; in der
Zeit vom Juni 1893 bis Juni 1899: 15411329 bergwiirts und
3557426 talwarts. 1899/1900 stiegen die Roheinnahmen auf
18,1 Mill. und betrugen 1900/1901 12,9 Mill. Frank, wahrend die
Ausgaben in den Jahren 1897 bis 1901 sich ziemlich gleichmiilsig
zwisechen 4000000 und 4200000 Frank bewegten. In denselben
vier letzten Jahren machten die Einnahmen fur die talwiirts be-
forderten Waren, also den Export, 18, 19, 20%s, 25%10%0 der Ge-
samteinnahmen aus. Im Betriebsjahr 1901/1902 sind die Einnahmen
auf 11,15 Mill. Frank zuriickgegangen, immer noch ein hithscher
Ertrag.
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Der Eisenbahngesellschaft ist die Konzession auf 99 Jahre
verliehen, dazu unbeschriinktes Figentum erstens an allen Grund-
stiicken, die fir Herstellung der Bahnlinie und ihrer Nebenanlagen
erforderlich sind, zweitens an einem rechts und links den Bahn-
korper begrenzenden Terrainstreifen von je 200 m Breite, drittens
an 1500 ha Land for jeden in Betrieb gesetzten Kilometer Bahn,
auswiihlbar im ganzen Kongostaat. Infolge dieser Landkonzessionen
hatte die Kompanie 1900 rund 615000 ha Grund und Boden in
ihren Besitz gebracht, also ca. ein Fiinftel so viel wie ganz Belgien. Alle
diese Lindereien brauchen wihrend der Konzessionsdauer keine
Steuern und Abgaben zu zahlen. TUnd schliefslich hat sich der
Staat verpflichtet, wihrend der ersten 25 Betriebsjahre der Bahn
keine andere Bahn vom unteren zum oberen Kongo zu hauen oder
zu konzessionieren.

Das Gesellschaftskapital von 30 Millionen besteht aus 24000
Stammaktien & 500 Frank, 36000 gewhnlichen Aktien & 500 Frank
und 4800 Grimdungsanteilen ohne festgesetzten Wert. Dazu kam
1900 ein Obligationenbesitz von 45 Millionen, néimlich 20000 3°%oige
4 500 Frank, garantiert vom belgischen Staat, und 70000 4/ %/vige
a 500 Trank, garantiert durch eine erste Hypothek auf die Bahn-
konzession. Das gesamte Kapital von 75 Mill. Frank ist auf den
Bahnbau verausgabt worden. Die Gesamtkosten des Bahn-
baues betragen also bei 400 km 187500 Frank (150600 Mark)
pro Kilometer, nach Paul Bourdarie sogar 192000 Frank, worin
wohl die Kapitalzinsen und Ahnliches mitenthalten sind.

Vom Jahresgewinn gehen zuniichst 5% in den Reservefonds,
bis dieser 10°o des Kapitals erreicht hat, zweitens werden 3'/2%
Dividende an die Stammaktien, drittens 3%z an die gewdhnlichen
Aktien gezahlt, viertens wivd die ndtige Summe ausgeworfen, um
die Aktien in 99 Jahren zu amortisieren. Von dem dann noch
verbleibenden Reinertrag erhilt 20° der Kongostaat; dann be-
kommen 40%o die gewohnlichen Aktien und Genufsscheine, 239
die Grunderanteile, 8% die Verwaltungsrite. Der Gewinn, den
die Landverkiufe einbringen, wird zur Einlosung der Obligationen
und zur Amortisation der Aktien verwandt. Von den Obligationen
werden die 3°%oigen al pari eingelost, die 4/2%igen aber mit
525 Frank in 99 Jahren. Alle diese Vorteile geniefst die Kom-
panie so lange, bis die Konzession erliseht oder, bis sie vor Ab-
lauf der stipulierten 99 Jahre vom Kongostaat resp. von Belgien

fibernommen wird.
4 *
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Aus alledem erhellt, dafs das Kongohahnunternehmen iiber
alles Erwarten erfolgreich ausgeschlagen ist. Die Kongobahn wird
deshally gern in erster Linie genannt, wenn auf die Aussichten hin-
gewiesen wird, die sich einem Unternehmen wie der ostafrikanischen
Zentralbahn eréffnen miifsten. Es lohnt sich daher, niher zu
untersuchen, welechen Ursachen und Umstinden der
grolfse Erfolg der Kongohahn zuzuschreiben ist. Vor
allem ist es nattirlich der Umstand, dals die Kongobahn durch Um-
gehung des durch die Katarakte fiir den grofsen Verkehr gesperrten
Unterlaufes das grifste Stromsystem Afrikas eriffnete, das micht
weniger als 14000 km schiffharer Wasserstrafsen, auf welehen iiber
100 kleine Dampfer schwimmen, dem durchgehenden Verkehr dar-
bietet und bis in das Herz des afrikanischen Kontinentes fithrt.
Aus diesen giinstigen Vorbedingungen einer grofsen Verkehrsentwick-
lung lifst sich aber bei den bis zur belgischen Besitzergreifung ur-
primitiven Verhiltnissen des Landes die Schnelligkeit des Verkehrs-
wachstumes nicht erkliren. Die den Verkehr des ganzen Riesen-
gebietes gewissermalsen in einem Trichter sammelnde Kongobahn
weist in ihren Transportstatistiken auf andere Ursachen. Freilich
sind diese Statistiken durchweg so unvollstindig, dals sie den Ein-
druck erwecken, als wollten sie systematisch die wirkliche Sachlage
verschleiern. Aber das Wesentliche geht doch mit Sicherheit daraus
hervor, dafs die Haupteinnahmen der Bahn aus der sehr hoch
tarifierten Einfuhr stammen, dafs die Einnahmen aus der Ausfuhr
nur etwa ¢ der Gesamteinnahmen, also 1900/1901 ca. 32 Millionen
Frank betragen, und dafs diese Ausfuhreinnahmen zum weitaus
grifsten Teil auf den Export von Elfenbein (1901 : 300 250 kg) und
Kautsehuk (1901: 6 577533 kg) entfallen. Alle anderen der Bahn aus
dem Handelsverkehr erwachsenden Einnahmen spielen eine sehr
untergeordnete Rolle, die geringste aber die Erzeugnisse euro-
piischer Kultivationsarbeit im Land, wie Plantagenbetrieb, Berg-
bau und dergl.

Der Grund hierfiir ist sehr einfach. Der Plantagenbau im
Kongostaat izt verschwindend gering. 1890 gab es in dem unge-
heuren Gebiet noch nicht ein Dutzend Pflanzergesellschaften; sie
hesitzen Anlagekapitalien von je 150000 bis 1000000 Frank und
hatten insgesamt 1901 erst 2630000 Kaffeebiume (gegen ca.
5 Millionen in Usambara) und 490000 Kakaobiume (gegen ca.
3 Millionen in Kamerun) gepflanzt. Zu ihrer Firderung geschieht
absolut nichts. Es wird eben im Kongostaat nicht kultiviert, nicht
kolonisiert, sondern nur ausgebeutet; es werden nicht in produktiver
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Arheit neue Werte geschaffen, sondern vorhandene Werte der freien
Natur zusammengerafft, ihre Quellen aber dabei zerstort. Auf
diesem staatlich organisierten Ausheutungs- und Aus-
plinderungssystem beruht der in so kurzer Zeit erreichte
grofse finanzielle Erfolg des Kongostaates, beruhen die glinzenden
Geschafte der Kongoeisenbahu.

Das Verfahren, welches zu so raschen Finanzresultaten der
Kongobahn gefithrt hat, ist so merkwiirdig und fiir Interessenten
afrikanischer Bahnpolitik so lehrreich, dafs es niitzlich ist, etwas
niher gdarauf einzugehen. Wir halten uns dabei am besten an die
vortrefflichen sachlichen Ausfihrungen, die G. de Molinari (in
,Les entretiens économ. et financ.* vom 10. April 1902) und
Ch. von Bornhaupt in seinem Vortrag ,Die Kongoakte und
der Freihandel® (Berlin, D. Reimer, 1902) gegeben haben. Moli-
nari geht auf die Anfinge des Kongostaates zuriick: Die Regierung
des neuen Staates hatte die Wahl zwischen zwei Systemen: sie
konnte in Uhereinstimmung mit der Briisseler und der Berliner
Konferenz das grofse (Gehiet dem freien Handel und Wetthewerb
offnen und sich nur ein Recht auf so besteuerungsfihige Produkte
wie Kautschuk und Elfenbein sichern, oder sie konnte, entgegen
den Vorschriften der Konferenzen, sich die alleinige Ausnutzung
der Landesprodukte durch eigne Agenten oder durch konzessio-
nierte Gesellschaften vorbehalten. Anfangs schien man den ersteren
Weg einschlagen zu wollen; wenigstens liefs man bis 1891 den
Privaten die Moglichkeit, neben dem Staat als Unternehmer sich
die Landesprodukte anzueignen und damit Handel zu treiben. Aber
die Kongoregierung sah sich durch ihre driickende Finanzlage hald
veranlafst, die Steuern und Zbolle zu erhiohen, wodurch sie den
Privaten die Konkurrenz mit dem von diesen Abgaben selbst-
verstiindlich freien Handelshetrieh des Kongostaates selbst grofsten-
teils unmoglich machte.

Die Finanzlage des Kongostaates war damals freilich hchst
mifslich. Die Anleihen waren 1890 bereits iiber 186 Millionen
Frank gestiegen, die Vorschiisse vom bhelgischen Staat und vom
Konig Leopold beliefen sich ebenfalls auf ea. G0 Millionen, und
dazu kamen die enorm wachsenden Staatsausgaben, wihrend die
Einnahmen von 72 260 Frank im Jahr 1886 nur auf 662400 Frank
1890 gestiegen waren. Aus dieser Klemme gab es kein Heraus-
kommen, wenn man sich auf die allmihliche FErschliefsung
des ungeheuren Gebietes und auf die unter Fithrung des freien
Handels vorbereitende langsame Entwicklung des Landes be-
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sehrinken wollte. Darum schwenkte 1891 die Kongoregierung auf
den anderen, kiirzeren Weg ein: den der Gewalt. Zuniichst wurde
eine Armee angeworben, erst aus Haussa- und Sansibarleuten,
dann wegen der hohen Kosten aus zwangsweise ausgehobenen
Landeseingeborenen; und mit diesen 15000 Mann wurde unter
Fithrung des Oberst Dhanis 1892 die Mehrzahl der im Kongostaat
angesiedelten Araber, die nicht nur ihre Sklaven, sondern auch
das dem Kongostaat so wertvolle Elfenbein nach Ostafrika
und Sansibar ausfihrten, niedergemetzelt und eine grofse Reihe
von Stationen angelegt (1900: 163). A

Zugleich aber griff die Regierung auf das bereits 1885 er-
lassene Dekret zuriick, wonach ,alles herrenlose Land als Staats-
eigentum zu betrachten® sei, und wodurch sich der Staat bereits
das ganze Land mit Ausnahme der wenigen in Privatbesitz be-
findlichen Hektare, samt allem, was auf und unter der Erde sich
befindet, angeeignet hatte. Jetzt, im September 1891 erschien ein
Dekret, das die Kommissare der Ubangi-, Uélle-, Aruvimidistrikte
anwies, ,sofort die ndtigen Malsregeln zu treffen, um alle Er-
trignisse des Landes, besonders Kautsechuk und
Elfenbein, dem Fiskus zu sichern®. Weitere Erlasse vom
Dezember 1891, Februar und Mai 1892 gaben dazu die Aus-
fuhrungshestimmungen. Im letzteren zieht Le Marinel, der Chef
des Ubangi-Uélle-Distriktes, die natiirliche letzte Konsequenz,
indem er erkliirt: ,Ich kann nicht zugeben, dafs die Eingeborenen
etwas von dem aus der Staatsdomiine gewonnenen Kautschuk an
andere verkaufen. Hindler, welche von den Eingeborenen Er-
zeugnisse der Staatsdomine ankaufen, machen sich der Erwerbung
gestohlenen Gutes schuldig. Damit war dem Freihandel das
Todesurteil gesprochen, und fortan durften im Kongostaat nur die
Regierung oder die von ihr konzessionierten Gesellschaften Kaut-
schuk und Elfenbein sammeln und in Handel bringen.

Man ging aber noch weiter. Da das Zusammenbringen dieser
begehrten Produkte durch eigene Angestellte zu umstindlich, lang-
sam und kostspielig war, legte der Staat den Eingeborenen eine
in Elfenbein und Kautschuk zu entrichtende Naturalsteuer auf
und zwang sie aufserdem, dem Staat eine hestimmte Menge dieser
Produkte gegen Zahlung zu liefern. Da hierbei z. B. fiir das Kilo
Kautschuk 25 Centimes gezahlt werden, withrend es nach den
Notierungen von Mitte 1902 einen Marktpreis von 6—7 Frank
hat, bringt diese Zwangsmafsregel dem Staat einen enormen
Gewinn ein. Und zu weiterer Vereinfachung und Verbilligung
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seines Ausbeutemonopols begiinstigte der Staat immer mehr die
Bildung konzessionierter Gesellschaften, die ihm die Arbeit und
den grofsten Teil des Risikos abnehmen, ihn aber als Aktionir
oder &ls Teilhaber an ihren Gewinnen partizipieren lassen miissen.

1891 gab es erst 6 solcher Konzessionsgesellschaften
und 1900 sehon 43 mit 104 Mill. Frank Kapital. Die griilsten
sind die Kassaigesellschaft mit ihren 14 Tochtergesellschaften, die
Anglo-Belgian India-Rubber and Exploration Company (kurz ABIR
genannt), die Société Générale Africaine, die Katangagesellschaft,
die Kongoeisenbahngesellschaft. Unter diesen hat die nominell
vom Oberst North, tatsiichlich aber vom Kénig Leopold selbst ge-
grimdete ABIR ein Kapital von 1 Million, aber es sind nur
200 000 Frank eingezahlt worden; und trotzdem galten die auf
500 Frank lautenden Aktien mehr als 13 000 Frank. 1901 hat
diese Gesellschaft einen Gewinn von 2614 376 Frank gemacht und
auf jede Alktie eine Dividende von 900 Frank verteilt. Konig
Leopold hat wirklich Glick als Kautschukhéndler. Der Marktwert
seiner Anteile an der ABIR war 1900 rund 25 Mill. Frank. Mehrere
andere Kompanien haben #&hnliches ,Glick® gehabt.

Kein Wunder daher, dafs die Einnahmen des Staates
als Handelsunternehmers rapid gewachsen sind: von 4554931
Frank 1891 auf 30751054 Frank im Jahre 1901. Die Handels-
bewegung des ganzen Gebietes aber stieg folgendermalsen: Ein-
fuhr 1893 mnoch 10148418 Frank, 1900 schon 31803214 Frank;
Ausfuhr 1893 noch 7514 791 Frank, 1900 aber 51775978 Frank, also
auf die siebenfache Hohe innerhalb acht Jahren! Darunter wird
1900 Kautsehuk mit 41 064 000, Elfenbein mit 7943000, Palmniisse
mit 1620000, Palmol mit 955000 Frank genannt, 1901 ist der
Export auf 50,5 Mill. Frank gesunken, obwohl Kautschuk auf
44 Mill. Frank gestiegen ist. Der Elfenbeinexport betriigt noch
fast 4 Mill. Frank. Ohne Kautschuk und Elfenbein betrug die
Gesamtausfuhr 1900 nur 1750096 Frank und 1901 nur 2557844
Frank, Das sind beredte Zahlen! Wieviel von diesem Gesamt-
export des genannten Maximaljahres auf die Staatsregie entfallt,
ist bei der systematischen Versehleierung, die der Kongostaat in
all seinen Mitteilungen und Darstellungen beliebt, nicht genau zu
erkennen; jedenfalls ditrften es eher 35 als 30 Mill. Frank sein.

Aber Elfenbein und Kautsehuk, diese Naturschiitze, auf
welche die ganze Herrlichkeit des Kongostaates aufgebaut ist,
sind nicht unerschopflich. Schon ist die Ausfuhr von Elfenbein
betrdachtlich im Sinken: von 364802 kg im Jahre 1899 fiel sie
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1900 auf 335067 kg und 1901 auf 300250 kg. Freilich hat
sich dafiir der Export von Kautsehuk kolossal gehoben: von
3401059 kg 1899 auf 5172588 kg 1900 und auf 6577533 kg
1901, Aber in vielen frither an Kautschuk reichen Wildern werden
die Pflanzen bhereits selten. Im Bereich ihrer Wohnstitte finden
die Fingebornen, die in ihrer Triigkeit die Lianen einfach abhauen
anstatt sie sorgsam anzuzapfen, nichts mehr; sie miissen zum
Sammeln entferntere Waldgebhiete aufsuchen und wiirden wahrschein-
lich itberhaupt nicht mehr auf die Faktoreien kommen, wenn der
Staat sie nicht in unsanfter Weise an ihre Lieferungspflicht erinnerte.
Diese Weise ist in kurzer Zeit zu einer so brutalen Vergewalti-
gung der Eingebhorenen ausgeartet, dals die ,Aborigines Pro-
tection Society“ mit Recht sagen konnte: ,Der Vernichtungskampf
gegen die Araber war noch nicht voritber, als mit amtlicher Genehmi-
gung die Uberlebenden derer, die man aus der Sklaverei errettet
hatte, wieder zu Sklaven gemacht wurden.“ Auf die ungeheuer-
lichen Anklagen der Missionare hat L. Liever die Tatsache zu-
gegeben, dafs den in der Kautschuklieferung siumigen Eingebornen
die Hiinde, Ohrven oder die Kopfe abgesehnitten wurden, und diese
Angabe bestiitigt der Staatsangestellte Canisius, ein Amerikaner,
in einem offiziellen Bericht, wo es dann heifst: ,Der Staat konnte
nicht ohne Kautschuk bestehen, und die Eingeborenen wiirden ihn
nicht liefern, wenn sie nieht mit Flintenschiissen gezwungen wiirden.*

(Offentlich mifshilligt der Staat dieses Vorgehen seiner Agenten
und bedroht sie mit Strafe, aber in der Praxis ist er doch der
Mitsehuldige. Da die Beamten wie die Hiuptlinge mit Priimien
und Tantiémen an den Handelserfolgen interessiert sind, gibt, wie
Prof. Cattarie sagt, ,das Raubsystem die Kingeborenen den Be-
amten preis, die ein personliches Interesse daran haben, jenen die
schwersten Lasten aufzubiirden, und riicksichtslos auf Befolg ihrer
Befehle bestehen®. Als Ausfithrungsmittel dienen den Beamten
die eingeborenen Truppen des Kongostaates, die sogenannten
,Zappo-Zapps® (hauptsichlich Bangalas und Batetlas), die nichts
anderes sind als eine von Weilsen organisierte schwarze Rauber-
bande und das Eintreiben der Kautschuk- und Elfenbeinlieferungen
griindlichst mit Mord, Brand und Plilnderung besorgen. Nach den
unwiderlegten Anklagen des schwedischen Missionars Sjoblom, der
finf Jahre am oberen Kongo titig war, sind in dieser Zeit 45 Dorfer
beim ,Steuereintreiben® niedergebrannt und ihre Bewohner grofsen-
teils scheufslich mifgshandelt oder gemordet worden. Ahnlich lauten
die durch Beweise bekriiftigten Erzihlungen des Rev. M. Morrison,
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des Mr. E. Glave und anderer. Und dafs man bei Gelegenheit
mit dhnlichen Mitteln gegen europiiische Hindler verfihrt, die
irgend welcher Schiidigung der Monopolwirtsehaft verdiichtig sind,
beweist die Ermordung des in Deutsch-Ostafrika ansissig gewesenen
Hindlers Stokes durch das ,Kriegsgericht* des bekannten Kongo-
beamten Lothaire und in jimgster Zeit die Vergewaltigung des
fur die Hamburger Firma L. Deuls & Co. reisenden Osterreichers
Rabinek.

Dieser Geschiiftspraxis des Staates gegenitber wiiren die
Angestellten der konzessionierten Gesellschaften einfach aufs
Trockene gesetzt, wenn sie bei friedlichem Handelsbetrieb ver-
weilen und sich mit den Kautschukmengen zufrieden geben wollten,
welehe die Schwarzen freiwillig bringen. Sie tun es daher in ihren
Konzessionsgebieten den im Domanialgebiet ,arbeitenden“ Agenten
des Staates nach, was ihnen offenbar um so leichter wird, als der
Staat ja an den Konzessionsgesellschaften teils mit der Hilfte der
Geschiiftsanteile, teils mit der Hilfte der Gewinne interessiert ist, und
als die oberen Gesellschaftsagenten fast alle ehemalige erfahrene
Kongostaatsheamte sind. Ein Beispiel fiir viele: Der vorhin erwithnte,
wegen seiner Grausamkeit beriichtigte ehemalige Kongostaats-Major
Lothaire ist jetzt Direktor der Société Anversoise du commerce du
Congo, einer Schwestergesellschaft der obengenannten. vom Konig
Leopold gegriindeten ABIR, und diese Société Anversoise hat es bei
cinem Kapitalbestand von 1700000 Frank fertiggebracht, 1898 einen
Gewinn von 3986 832 Frank, also die Kleinigkeit von 2390 und
1899 eine Dividendensumme von 3083976 Frank, also 177 %, zu
verteilen! Die 500-Frank-Aktien der Gesellschaft standen Mirz
1900 auf 13730 Frank.

Genug von solchen Einzelheiten einer barbarischen Monopol-
wirtsechaft. Sie muls wie jede Gewaltherrschaft an sich selbst zu
Grunde gehen, und es scheint, dafs die Zeit des Zusammenbruches
nicht mehr fern ist. Das Elfenbein nimmt im Kongohandel, wie
oben gezeigt, in bedenklichem Mafse ab, und da die Fingeborenen
die Kautschukpflanzen, die Urheber ihrer Not, einfach abhauen,
die Kautschuklianen aber sehr langsam wieder wachsen., so wird
das brutale Ausbeutungsverfahren bald nur noch wenig Erfolg
liefern. Dann ist es mit der Herrlichkeit des Kongostaates und mit
den vielgerithmten Erfolgen der das Land aufschliefsenden Kongo-
bahn vorbei. In belgischen Kolonialkreisen sieht man es bereits
als ein schlimmes Vorzeichen an, dafs die Griinderanteile der
Kongobahn, die einst auf 15000 standen, Mitte Juli 1902 auf 2787 /2
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gefallen sind, und dafs die Monatseinnahmen der Bahn trotz der
Tarifreduktion immer kleiner werden. Bringt der Raubbau des
Kautschuks keine grofsen Ertrige mehr, so wird man ernstlich daran
denken miissen, den Ausfall durch Kultivation anderer Gewiichse zu
ersetzen, aber es wird zu spit sein, denn die Kultivation erfordert
lange, stetige, unverdrossene Arbeit, ehe sie Friichte zeitigen kann,
und sie wird sich nicht sehr weit vom Kistengebiet entfernen
konnen, da auch Produkte wie Kakao und Kaffee nicht die hohen
Transportkosten vom oberen Kongo her tragen konnen. Ubrigens
ist dem Kakao auch das Klima des unteren und mittleren Kongo-
gebietes durchaus unzutriglich, und dem Kongokaffee spricht selbst
der kongostaatfreundliche ,Essor économique® alle Konkurrenzfihig-
lkeit mit Mokka-, Java-, Ceylon-, Santos- und anderem Kaffee ab. Dazu
kommt, dafs der reiche Gewinn an Kautschuk und Elfenbein das
Kapital von grosseren Plantagenunternehmen abgehalten, und dals
die Monopolwirtsehaft (aulser dem Klima) die weilse Einwanderung
vom Kongostaat zuriickgesehreckt hat. Am 1. Januar 1901 gab
es im Kongostaat nach seinem fiinfzehnjihrigen Bestehen nur 2204
weifse Bewohner, worunter 1318 Belgier, 115 Englinder, 62 Deutsche,
und das in einem Gebiet von iber 2,25 Mill. gkm . wihrend Ende
1900 die zusammen 2,35 Mill. qkm messenden deutsch-afrikanischen
Schutzgebiete 5190 ansissige Weilse hatten.

Vorderhand ist die Ausbeute des barbarischen Monopolsystems
noch so grofs, dals man trotz aller Zeichen einer kommenden
anderen Zeit nicht entfernt an eine Abkehr von dem betretenen
Weg und an solide Kultivation und Kolonisation des Landes denkt.
Man sielt wohl den Krach kommen, aber furchtet ihn nicht sonder-
lich, weil man mit dem Unternehmen bereits ein brillantes Geschiift
auf Kosten des Landes gemacht hat und das hineingesteckte Kapital
in vielfachem Betrag wieder herausgezogen zu haben hofft, ehe zur
Liquidation gesehritten werden mufs. Jetzt sinnt man nur darauf,
die gierigen Polypenarme immer noch weiter auszustrecken, das
Aussaugungsgebiet nach Mdéglichkeit auszudehnen,
immer fernere Regionen des riesigen Territoriums zum Tribut heran-
zuziehen. Diesem Ziel nun dient das grofse Projekt, zu dessen
Verwirklichung man vor kurzem geschritten ist: der Bau von
Bahnen in den fiir die systematische Ausbeutung bisher noch wenig
zuginglichen Landstrichen des oheren Kongogebietes.

Sehon 1891 wurde zur Ausbeutung der Staatslindereien im
oberen Kongogebiet die Katangagesellschaft konzessioniert, an
welcher der Kongostaat als Mitunternehmer mit zwei Dritteln des
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Reingewinnes interessiert war. Aber bei der kolossalen Entfernung
des Konzessionsgebietes von der Westkiiste und bei dem lang-
wierigen und ungeheuer kostspieligen Transport der Produlkte nach
der Kiiste blieb der Erfolg hinter den hohen Erwartungen zuriick.
Deshalb rief man zur leichteren Eroffnung der fernen ostlichen
Landesteile im Dezember 1901 und im April 1902 zwei Eisenbahn-
gesellschaften ins Leben. Die erstere, die ,Compagnie des
chemins de fer du Congo supérieur aux grands lacs
africains® will zwei Linien ausfithren, eine von den Stanleyfillen
durch das kautschukreiche Urwaldgebiet des Aruwimi nach dem
Albertsee und eine von Loango in Manyema nach Albertville
am Tanganyika; dazu sollen, um die letztere Linie zu ermog-
lichen, die Stromschnellen des Kongo von Stanleyville nach Pon-
thierville und von Kassongo nach Kongola durch zwei kurze Bahn-
strecken umgangen werden, so dafs dann yvon der Kongomiindung
bis zur Siidostecke des Kongostaates eine zusammenhiingende Reihe
von Eisenbahn- und Dampferlinien gebildet wiire.

Das Gesellschaftskapital betriigt 25 Mill. Frank in Aktien zu
250 Frank. In dem Malse, wie der Bau fortschreitet, soll das
Kapital vermehrt werden. Der Kongostaat hat der Gesellschaft
4 Mill. Hektar zusammenhingenden Domaniallandes zur alleinigen
Ausbeutung iiberwiesen, mit dem Recht der Vergrifserung bei
etwaiger Erhohung des Gesellschaftskapitals; aber anderseits hat
sich der Staat die Hilfte des gesamten Reingewinns der Kompanie
vorbehalten. Die Konzession ist auf 99 Jahre erteilt, vom 1. Januar
1912 an resp. vom Tag der vollen Betriebseroffnung beider Bahnen
an, falls ibr Bau vor 1912 fertig wird. Der Kongostaat macht fir
die Gesellschaft die Vorstudien zum Bahnbau und liefert den be-
schotterten Bahnkorper und die nitigen Gebiude zur weiteren
Fertigstellung an die Kompanie; mit der Feststellung der Trace
haben die Ingenieure bereits begonnen. Alles Material soll Belgien
liefern. Das Abkommen ist also ganz #hnlich wie in der Dahome-
kolonie (siehe S. 23), wo die Franzosen ebenfalls die Erdarbeiten
vom Gouvernement ausfilhren lassen, weil dieses die Macht hat,
stets die notige Arbeiterzahl von den Eingeborenen heranzuziehen,
also die groben Erdwerke leichter und billiger baut als eine
Gesellschaft. Zudem hat der Kongostaat ad hoe die Bestimmung
getroffen, dafs bei den neuen Balnbauten die Eingeborenen aus-
nahmsweise ihre Kopfsteuer in Handarbeit ableisten konnen.

Auch hat man von vornherein die Tarife fir die Bahntransporte
festgesetzt — was wohl nicht als definitiv aufzufassen ist — und zwar
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nach Kilometertaxe. Passagiere 1. Klasse sollen 0,60 Frank, solche
2. Klasse 0,05 Frank bezahlen: jeder Passagier 1. Klasse hat 100 kg,
Jeder 2. Klasse 20 kg Freigepick. Alle Giter werden zu Berg fir
1,30 Frank pro Tonnenkilometer befordert, ausgenommen Lebens-
mittel, Eisenbahn- und Schiffsbaumaterialien, die 0,10 Frank zu
zahlen haben. Fur die Giterbeforderung zu Tal gelten folgende
Frachtsiitze pro Tonnenkilometer: Elfenbein 1,30 Frank, Kautschuk
0,55 Frank, Palmkerne und Erdniisse 0,12 Frank, Kopal, Palmél,
Sesam 0,10 Frank etc.; 0,10 Frank werden auch fiir alle minder-
wertigen Waren erhoben nebst 5 o ihres europiischen Marktwertes.
Die Tarife treten in Kraft, sobald wenigstens 100 km Bahn in Betrieb
gesetzt sind. Die Tarife sind ungefihr nur halb so hoch wie bis vor
kurzem die der Kongobahn, wo sie, wie oben gezeigt, z. B. fiir Elfen-
bein 2,52 Frank, Kautschuk 1,07 Frank, Olfrichte 0,25 Frank pro
Tonnenkilometer betrugen, aber immer noeh hoch genug, um auf
die ungeheure Entfernung zur Kiiste die Exportfihigkeit der meisten
Landeserzeugnisse hochst problematisch zu machen. Nur Elfenbein
und Kautschuk (aufser Edelmetallen) werden sie ohne Beschwerden
tragen konnen, und auf diese beiden Raubwirtschaftsprodukte ist
es Ja auch allein bei dem neuen Bahnunternehmen abgesehen. Wenn
die jetzt in jenen Ostgebieten des Kongostaates vorhandenen Be-
stinde von Kautschuk und von lebendem und totem Elfenbein
einmal ausgeplindert sein werden, was nach dem bisherigen Ver-
fahren in jwenigen Jahrzehnten geschehen sein wird, dann denkt
man auch die Bahnbaukosten reichlich herausgeschlagen zu haben,
und in dieser Annahme wird man wohl kaum fehlgehen,

Uns Deutschen kann es aber nur lieb sein, wenn die belgische
Bahn vom Kongo nach dem Tanganyikasee recht bald gebaut wird.
Der Handel mit den oberen Kongolindern, der schon jetzt grifsten-
teils nicht den weiten Weg auf dem Kongo hinab nach der West-
kiste nimmt, sondern den nur halb so langen ither den Tanganyika-
und Nyassasee nach der Ostkiste, wird dann um so leichter nach
der Tanganyika—Nyassa-Route abfliefsen. Und ihn von dort ganz
zur deutschen Kiiste abzulenken, haben wir vollstandig in der
Hand durch den Bau einer kaum 700 km langen deutsch-ost-
afrikanischen Sudbahn! (Siche diese auf S. 102.)

Ungemein bezeichnend ist es, wie das Publikum und die Borse in
Belgien die neuen Aktien der Ober-Kongobahn aufgenommen haben.
Der Briisseler Borsenberichterstatter der ,Londoner Finanzchronik*
schreibt am 30. Juli 1902 folgendes (gekiirzt): ,Die Dummen werden
nie alle. Kaum war die Emission der neuen Kongoeisenbahn an-
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gezeigt, so wurden auch schon die neuen Titel gehandelt, und zwar
zu 305 Frank, also mit 55 Frank Agio. Heute ist man auf 294 Frank
heruntergesunken, doch hat das die Dummen nicht gehindert, zu
kaufen, in der naiven Ansicht, sie hiitten ein gutes Geschift ge-
macht. Aber, sagt man mir, es ist doch eine Staatsrente, die
Aktien sind doch vom Staat garantiert. Richtig, aber diese
Garantie ist fir den Staat kein Opfer, da er sich an dem Unter-
nehmen die Hilfte des Gewinnes gesichert hat und sich tiberdies
noch die ,Actions de dividende' hat zuschreiben lassen. Der
Staat hat also allen Vorzug an dem Unternehmen, wihrend die
elementarste Gerechtigkeit verlangte, dals er wenigstens etwas
garantiert fur die, welche ihr Geld zu einem Unternehmen her-
geben, an dem er in 15—20 Jahren den Lowenanteil haben wird.*

Also kurz gesagt: Die monopolistische Kongostaatsregierung
hat mit den neuen Bahnen ,aux grands lacs africains® einen neuen
grofsen Raubzug auf Mittelafrika vor, und bei der Inszenierung
dieses Raubzuges soll ihm das gewinnsiichtige Borsenpublikum
helfen, wihrend er nachher die Hauptbeute fiir sich allein be-
halten wird.

Und zum gleichen Ziel gliedert sich das jimgste, am 14. April
1902 gegriindete Bahnunternehmen dem vorgenannten an. Es soll
das grolsenteils bergige Katangagebiet, den Sidosten des Kongo-
staates, wo man nicht blols reiche Ausbeute von Kautsehuk und
Elfenbein erwartet, sondern wo auch der Englinder R. Williams
in dem von G. Grey entdeckten Golddistrikt Kansanschi (1450 m
hoch) im Dezember 1901 Schiirfrechte erworben hat, an den schiff-
baren Lualaba-Kongo anschliefsen. Die neue Bahngesellschaft,
welcher das Eisenbahnmonopol innerhalb des Konzessionsgebietes
fiir 30 Jahre verliehen ist, heilst ,Compagnie du chemin de
fer du Katanga“ und hat 1 Mill. Frank Grimdungskapital,
geteilt in 4000 Aktien & 250 Frank, von denen der Kongostaat
2400, der genannte R. Williams und Genossen 1600 besitzen,
Dieses Kapital ist so klein, dafs die Gesellschaft damit kaum
mehr als die Tracierung der Bahnlinie ausfithren kann. Die
Gesellschaft hat tatsichlich nur die Aufzabe, die Vorarbeiten zu
machen und die eigentliche Eisenbahngesellsehaft mit den notigen
grofsen Kapitalien erst noch zu bilden. Die aufzuwendenden Mittel
werden sehr bedeutend sein miissen, da dieses Gebiet das gebirgigste
im ganzen Kongostaat ist. Der genannte R. Williams ist zweiter
Vorsitzender der Gesellschaft, zwei andere Englinder und zwei
Belgier bilden den Aufsichtsrat, withrend zum ersten Vorsitzenden
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der Prasident des oberen Gerichtshofes des Kongostaates, Th. Hey-
vaert, vom Konig Leopold ernannt ist. KEs ist also in dieser Be-
ziehung wieder ein echt kongostaatliches Unternehmen, in dem sich
die monopolistische Staatsregierung mit anderen Interessenten zur
Ausbeutung ihres Territoriums verbindet.

Was aber die neue Kompagnie und ihr Bahnprojekt von den
anderen kongostaatlichen Konzessionsgesellschaften sehr unter-
scheidet, das ist die Beziehung, die ihre geplante Bahnlinie zu
anderen grofsen, nicht kongostaatlichen Bahnprojekten hat.
Erst hie(s es ganz unverdichtig, dals die Bahn vom Endpunkt
des schiffbaren Kongolaufes an der Nsilo-Einmiindung nach Kan-
sanschi im Williamsschen Minendistrikt gehen solle, dann aber
wurde gemeldet, dals die Bahn schon vom Kassalipool des Lua-
laba-Kongo mnach der Studgrenze des Kongostaates gefithrt werden
und dort mit der englisehen, von Maschonaland nordwirts fort-
zusetzenden Kap—Kairo-Bahn verbunden werden solle. Zu
dieser Fortsetzung der Kap —Kairo-Bahn auf kongostaatlichem
Boden habe Rhodes den genannten R. Williams ermiichtigt. Das
heifst also, dafs die vielbesprochene Kap—Kairo-Bahn nicht auf
kiirzester Strecke durch Deutsch-Ostafrika, wie mit Rhodes in
Berlin verabredet worden war, sondern auf Umwegen durch unsere
westliche Nachbarkolonie gehen soll.

Darob in der deutschen Presse grofse Entriistung, als wolle
uns das neue Bahnkonsortium boswillig schidigen, und als sei die
lange Verzogerung unserer ,Zentralbahn® daran schuld, dafs man
unser Gebiet umgehe. Und wie liegen die Dinge in Wirklichkeit 7
Ende 1898 hatte Rhodes der englischen Regierung sein Kap—Kairo-
Projekt vorgelegt und erreicht, dafs fiir jede fertiggestellte Strecke
von der Regierung eine Zinsgarantie zugesagt wurde ; dazu sollte die
Rhodessche Siidafrikanische Chartergesellschaft Anleihen bis zu einer
Million Pfund Sterling beitragen. Aber dann kamen die politisehen
Wirren in Sudafrika; die Finanzen der Chartergesellschaft, die nie
glinzend waren, und denen gerade durch das Projekt der Kap—
Kairo-Bahn aufgeholfen werden sollte, wurden immer schlechter,
und nun nach dem Tode Rhodes’ wird auch die Lebensdauer der
Chartergesellschaft nicht mehr lange bemessen sein, Jedenfalls kann
sie an die Gewihrung der zugesagten Unterstittzung von einer Million
Pfund Sterling nicht mehr denken. Die britische Regierung aber,
die sich seinerzeit kaum zur erforderlichen Zinsgarantie ent-
schliefsen konnte, wird sich noch weniger entschliefsen kénnen,
das riesige Projekt selbst auszufiihren, am wenigsten, wenn sie,
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was ziemlich sicher ist, alshald die ganze Erbschaft der Charter-
gesellsehaft tbernehmen muls.

In dieser mifslichen Lage spiht die Rhodesgruppe nach einem
Ausweg, der ihr die Ausfihrung des Rhodesschen, der Charter-
gesellschaft neuen Kredit und neue Mittel zufithrenden Planes
doch noch in irgend einer Weise ermiglichen kiénnte., Und da bietet
sich ihr die Moglichkeit, wenigstens ein Stiick weit ihrem Ziel ent-
gegenzukommen, indem sie gemeinsame Sache mit den Kongostaats-
belgiern macht, die ihrerseits eine bis zum Kongo verlingerte Rhodes-
bahn als wirksames Mittel zur Ausheutung ihres siidostlichen Terri-
toriums begrifsen. Ohne die Plimderungsabsichten, die fur die
Kongostaatler das einzige Motiv ihrer Bahnbauten sind, wiirde also
auch die Rhodeshahn dort keine Fortsetzung nach Norden finden.

Auf solche Bahnpolitik aber konnte sich die deutsche Regierung
fir das ostafrikanische Schutzgebiet nie einlassen. Und droht
denn wirklich dem deutschen Schutzgebiet dadurch ein Schaden, dafs
die Kap-Kairo-Interessenten ihre Titigkeit auf kongostaatliches Ge-
biet verlegen wollen? Wird diese Kongolinie imstande sein, den Ver-
kehr vom deutschen Gebiet teilweise abzuleiten? Ich glaube dies
nicht einmal von einer direkten und durchgehenden Linie wegen
ihrer notwendig hohen Transportkosten, geschweige denn von einer
Verkehrsstrafse von so bunter Zusammensetzung wie die geplante
kongostaatliche: Von der Siidgrenze des Kongostaates zum Kassali-
pool Bahn (570 km), vom Kassalipool bis Kongola Dampfer
(500 km), von Kongola nach Kassongo Bahn (100 km), von Kassongo
nach Ponthierville Dampfer (530 km), von Ponthierville nach
Stanleyville an den Stanleyfillen Bahn (100 km), und von dort
entweder nach dem Albertsee Bahn (775 km), von wo es noch
eine kolossale Entfernung zum Meere ist, oder den Kongo hinunter
nach Matadi (2050 km) mit nochmaligem Wechsel in Léopoldville
am Stanleypool, was kaum weniger umstindlich ist. Vor der Ver-
kehrsabziehung durch die Bahnen am oberen Kongo nach Nord,
West oder Siid braucht sich also Deutsch-Ostafrika nicht zu furehten,
um s0 weniger, als die auf den Kongobahnen exportfihigen Wert-
produkte, Kautschuk und Elfenbein, aus unserem Schutzgebiet doch
nicht so billig fir die Kongostaatler zu holen sind wie aus den
eigenen, mit brutaler Gewalt bedriickten ,domaines privés“. Zu
fiitrchten haben wir jetzt nur die Ahziehung des Verkehrs nach
Stiden fiber den Nyassa, Schire (mit Bahnstrecke) und Sambesi.
Dort aber konnen wir, wie oben erwithnt, durch eine Sitdbahn der
Konkurrenz wirksam begegnen, withrend dies gegentiber der Uganda-
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bahn, etwa durch eine Zentralbahn, unmoglich ist. Davon nachher
bei Besprechung der deutseh-ostafrikanischen Bahnprojekte mehr.

Fassen wir alles iiber die Kongobahnen Gesagte kurz zusammen,
so haben wir auf das entschiedenste gegen die in unseren kolonialen
Kreisen so weit verbreitete und eifrig verfochtene Ansicht Stellung
zu nehmen, dafs die Rihrigkeit der Kongobelgier im Bahnbau
uns anspornen miisse, eine weit iber 1000 km lange Eisenbahn
durch unser ganzes Schutzgebiet nach dem Tanganyikasce (,Zentral-
bahn®) zu bauen. Fiir uns kann niemals eine Bahnpolitik vor-
hildlich sein, die, als Teil einer die ganze Kolonie umklammernden
Domanialpolitik, nur Bahnen baut, die der bequemeren ritcksielits-
losesten Auspliinderung der Kolonie dienen, und die sieh allein
durch ein solches Raubsystem bezahlt machen kionnen. Unser
kolonialpolitisches Ziel ist nicht die Vergewaltigung und Aus-
saugung unseres Schutzgebietes, sondern seine wirtschaftliche Ent-
wicklung. Danach haben sich unsere Bahnunternehmungen zu
richten. Wir miissen zu diesem Behufe miglichst billige und billig
transportierende Verkehrsmittel schaffen, deren Anlagekapital und
Tarife nicht blofs den Export von edlen Metallen. Elfenbein und
Kautschuk erlauben, sondern erst recht die Ausfuhr von minder
wertvollen, massenhaften Landesprodukten, seien sie nun durch
europiischen Plantagenbau, dureh bergminnischen Betrieb und dergl.
gewonnen oder durch Kulturen der Eingeborenen erzeugt und zu
Markt gebracht. Darum keine grofse, gegen 1400 km lange, teure
Zentralbahn, sondern mehrere kleinere Stichbahnen als Entwick-
lungsmittel und eine von unserer ostafrikanischen Sidkiiste zum
Nyassasee filhrende, kaum 700 km lange Siidbahn. Auf diese Vor-
schlige kommen wir nachher ausfithrlicher zuriick.

2. Franzisisch - Kongo.

Wie die franzosische Dahomebahn in Oberguinea sich das aller-
dings noch ferne Ziel gesteckt hat, am mittleren Niger einen grofsen
Strom zu erreichen, dessen Unterlauf und Miindung im Besitz einer
anderen Macht (Englands) sind, so hatten die Franzosen auch in
Unterguinea in der Kolonie Congo francais die Absicht gehabt, durch
eine von Loango nach Brazzaville zu bauende, ea. 400 km
lange Bahn den schiffbaren Mittellauf des Kongo zu erreichen, der
durch die Kataraktenstrecke vom direkten Zugang abgesperrt ist,
withrend der abgesperrte Unterlauf in fremdem Besitz war und ist,
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Als die Belgier die Kongobahn Matadi—Léopoldville zu bauen bhe-
gannen, hat, wie C. Guy berichtet, Savorgnan de Brazza, der General-
kommissar der Kolonie Congo francais, jahrelang die offentliche
Meinung Frankreichs daraufhin zu beeinflussen gesucht, dafs seiner
Kolonie die Mittel gewihrt wiirden, um entweder eine Bahn durch
das franzosische Gebiet nach dem Mittelkongo zu bauen oder mit
der belgischen Eisenbahngesellschaft ein Abkommen zu treffen, das
die Interessen der franzosischen Kongokolonie vollkommen wahrte.
Der Bau einer eigenen Bahnlinie wiire am vorteilhaftesten gewesen,
weil eine Linie, die von Loango aus die Tiler des Niari-Kuilu und
des Alima zum FEindringen nach dem Kongo hin benutzt hiitte,
kiirzer und sicherlich auch billiger gewesen wire als die mit
grifseren Terrainhindernissen behaftete belgische Kongobahn
Matadi—Léopoldville.  Aber man wollte damals in Frankreich
nichts davon wissen, und die junge Kolonie konnte das Unter-
nehmen nicht auf ihre eigenen Schultern nehmen.

Als dann die belgische Bahn sich der Vollendung niiherte, bot
die Kongobahn-Gesellsechaft, die weitere Mittel brauchte, der franzi-
sischen Regierung einen Teil der Aktien und Obligationen sowie eine
Anzahl Sitze im Verwaltungsrat an, die den franziosischen Interessen
eine ausreichende Vertretung sicherten. Aber das Angebot wurde
abgelehnt, aus Besorgnis, dafs das franzosische Publikum das Ab-
kommen milsverstehen und darin einen Verkauf des Congo francais
an die Belgier sehen wiirde. Jetzt ist die belgische Kongobahn
zu einem {ihermichtigen Konkurrenten angewachsen, und eine
franzosische Linie Loango—Brazzaville wirde warten miissen, his
sich die franzosischen Landstriche zwischen dem Sangha, Ubangi
und Kongo, die Gebiete der in schlimmer Krisis befindlichen fran-
zisischen Konzessionsgesellschaften, einen so starken Verkehr ent-
wickelt haben, dafs er aulser der belgischen Kongobahn auch
eine franzosische (Loango-Brazzaville) voll heschiftigen und unter-
halten kann.

Diesem Bahnprojekt gegeniiber ist 1902 recht lebhaft die
Agitation fiir den Bau einer Bahn von Gabun (Libreville) oder
von Franceville am Ogowe ostwirts zum Kongozuflufls
Alima betrieben worden. Die Linie wiirde ca. 900 km lang
werden und die Kolonie ungefihr in der Mitte durchqueren; aber
noch ist man nicht zur Ausfihrung geschritten und wird es wahr-
scheinlich auch so bald noch nicht tun, denn die Einwinde, die

von sachkundiger Seite in Frankreich gegen diese Linie erhoben
Maeyer, Die Eisenbahnen im tropischen Afrika. 5
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werden, sind schwer. Namentlich hat der Administrateur des
Colonies, A. Fourneau, ein kompetenter Beurteiler in Fragen des
Kongogebietes, sich dagegen gewandt (Dépéche coloniale, 14, April
1902), mit der Begrindung, dafs diese Linie fast nur die armen und
dimnhevillkerten Landstriche der Kolonie durchziehe und zur Ent-
wicklung der reichen Gebiete des Landes nichts beitragen konne.
Sie werde weiter nichts als eine Transitbhahn von Loango nach
Stanleypool sein, die der bereits bestehenden Transitbahn des
Kongostaates, welehe viel kiirzer ist, sich bereits reichlich rentiert
und unter allen Umstéinden billigere Tarife als die franzisische
Linie ansetzen kann, in keiner Weise Konkurrenz zu machen ver-
moehte.

Fourneau plidiert dagegen eifrigst fiir den Bau einer ca. 900 km
langen Linie von Gabun nach dem Sangha, die erst durch
das handelsrege Fangebiet, dann durch das waldige, reiche und
sehr dicht bevélkerte Bakotaland gehen und am Sangha ein Pro-
duktionszentrum erreichen wiirde, von wo die Fortsetzung nach
dem Logone und Schari dann von selbst kommen miisse. Freilich
wiirde die Linie Gabun—=Sangha — Logone etwa 1800 km lang werden
und ca. 270 Mill. Frank kosten, withrend die Linie Gabun—Alima—
Gribingi auf ca. 1200 km Linge und 188 Mill. Frank Baukosten
berechnet werden kémne. Die Gabun—Sangha-Linie werde aber
keine blofse Transitbahn sein, die noch dazu mit einer bereits in
vollem Betrieb befindlichen (Kongobahn) zu konkurrieren hiitte,
sondern eine Pionierbahn, die im Mals ihres Vorschreitens die
gesamten Zwischengebiete mit ihren reichen natiirlichen Vor-
zilgen erdffnen und entwickeln wiirde. Auch werde diese Linie
nach Fourneaus Meinung allen kimftigen Versuchen, dem siidlichen
Sudan von anderer Seite, z. B. von Kamerun her, einen Ausgang
zum Meere zu schaffen, von vornherein den Boden entziehen,

Das ist freilich ein offenbarer Irrtum, denn eine von der fran-
zosischen Loangokiiste tiber den Sangha nach dem Schari gehende
Verkehrsstrafse (teils Bahn, teils Wasserstrafse), wie sie auch
Gentil zur Erschliefsung des Sudan von Siiden her schon geplant
hatte, wird immer viel linger und kostspieliger sein als eine etwa
von Kamerun dorthin gebaute Bahn. Aber im iibrigen hat Fourneau
zweifellos recht mit seiner Befiirwortung einer Linie Gabun—
Sangha gegentiber dem Projekt Gabun—Alima, Nur wird dieser
Bahnbau wegen seiner Linge nicht auf einmal unternommen
werden und selbst mit seinen Anfingen, wie jeder andere in
Franzosisch - Kongo, noch lingere Zeit auf seine Verwirklichung
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warten miissen, nachdem seit Mirz 1902 das Land in hellem Auf-
ruhr ist, und die Konzessionswirtschaft der Franzosen, von der sie
sich, nach dem Vorbild der Belgier im Kongostaat, die glinzend-
sten Erfolge versprochen hatten, ein frithzeitiges Ende mit Schrecken
genommen hat. Der bis dahin zu bemerkende Handelsaufschwung
der Kolonie, deren Einfuhr von 6,7 Mill. Frank 1899 auf 10,6 Mill.
Frank 1900, und deren Ausfuhr von 6,6 Mill. Frank 1899 auf
7.5 Mill, Frank 1900 gestiegen waren, wird wohl von einem starken
Riicksehlag betroffen werden. Die Zolleinnahmen sind 1901 auf
den Tiefstand von 1880 gefallen. Der Plantagenbau war ohnehin
erst in den Anfingen: von Kaffee hatte man nur einheimischen
vom Kuilu oder solchen von Liberia angepflanzt und den Export
von 41281 Frank 1809 auf 47752 Frank 1900 gehoben. Kalkao-
banmehen hatte man von Sio Thomé hezogen und die Ausfuhr von
23249 Frank auf 29031 Frank gebracht. Versuche mit Kautschuk-
pflanzungen hat man aufgegeben, aber 1900 immer noch 655 gegen
670 Tonnen 1899 von den Eingeborenen erhandelt (Kongostaat
1898: 2113 Tonnen fir 15,85 Mill. Frank, 1899: 3746 Tonnen fiir
28,1 Mill, Frank). 1901 gab es in den Plantagen von Franzosisch-
Kongo ca. 500000 Kaffeebiume, 540000 Kakaobiume, 3000 Vanille-
standen. 40000 Kautschukbiume, 10 ha Baumwollpflanzen, 15 ha
Zuckerrohr , 60 ha Reis; ein kliglicher Bestand fiir die riesige
Kolonie.

Die 40 Konzessionsgesellschaften, welche sich in der Hoffnung
auf so leichte, reiche Beute, wie sie von den Belgiern in den
domaines privés des benachbarten Kongostaates gemacht wurde,
in das Land geteilt hatten, ohne die konzessionierten Lindereien
zu kennen, und welche dann nach dem Beispiel und vielfach auch
unter Fithrung der belgischen Momnopolisten zu pliindern begonnen
hatten, ohne gegen die natirlich aufsiissig gewordenen Eingeborenen
durch hinreichende Militairmacht gedeckt zu sein, sie sind bis auf
einige wenige zusammengebrochen oder der Auflosung nahe, nach-
dem sie die Anfangskapitalien von 65 Mill. Frank verloren, aber
beim anfinglichen riesigen Steigen der Aktien einen hiihschen Ge-
winn eingeheimst haben, der freilich meist in belgische Taschen
geflossen ist. Frankreich hat erkannt, dals es auf falschem Wege
war, und lenkt in eine verstindigere, gegen monopolistische Ge-
liste gesicherte Kolonisationspolitik ein. Doch wird es lange
dauern, his die griindlich verfahrenen Dinge wieder in ein richtiges
Geleise gebracht sind. Zur Zeit haben die franzosischen Kolonial-

truppen noch ihre Not mit den eingeborenen ,Rebellen“, und die
5*
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fremden, besonders die englischen und deutschen Handelsfirmen
geben ihre Arbeit in Franzosisch-Kongo auf; unter ihnen auch
das Hamburger Haus Woermann, das seine sémtlichen dortigen
Faktoreien geschlossen und sich ganz aus Gabun zurickgezogen hat.

Indessen zeigt sich die Abwendung der Regierung von aben-
teuerlichen, nicht auf die Konsequenzen bedachten Unternehmungen
jetzt auch darin, dafs Anfang Juli 1902 die militéirischen Gebiete des
Schari und Tschadsees, wo ehrgeizige Offiziere eigene, weittragende
Politik trieben, in militirischer wie politischer Bezichung dem
Generalgouverneur von Franzosisch-Kongo unterstellt worden sind,
und dafs der dortigen Regierung ein Spezialkommissar (Gentil) zur
Regelung der wirtschaftlichen Fragen in Franzosisch-Kongo bei-
gegeben worden ist. Seine nichste Aufgabe soll, wie es heilst, die
Anlegung von Verkehrswegen und die Tracebestimmung einer
schmalspurigen Eisenbahn ,de pénétration® sein, die im stande
wiiren, an der Pazifizierung des Landes mitzuarbeiten und die
12000 km schiffbarer Wasserstralsen der Kolonie, welche durch
Stromschnellen abgesperrt sind, zuginglich und nutzbar zu machen.
Also wird es wohl auf das Fourneausche Projekt Gabun—=Sangha
hinauskommen.



III. Die Bahnen in Sudwestafrika.

1. Angola,

Im portugiesischen Teil des tropisehen siidlichen West-
afrika, in der Kolonie Angola, sind sechon vor Jahren einige
Bahnbauten unternommen worden, aber allmihlich zum Stillstand
gelkommen., Nur die von der Hauptstadt Loanda nach Ambaea
fithrende Linie ist im Betrieb und erschliefst den fiir Plantagenbau
(Kaffee) sehr geeigneten Distrikt Cazengo, den Minenbezirk Golungo
alto und die fir Landwirtschaft vielversprechende Gegend von
Ambaca selbst. Der Bau dieser Linie wurde Oktober 1886 einer
Konzessionsgesellschaft mit dem stolzen Namen ,Companhia Real
dos Caminhos de Ferro a travez d’Africa® tibertragen und in den
Jahren 1888 bis 1894 nach dem bei der Kongobahn bhewihrten
Arbeitssystem bis nach Ambaca (363 km) ausgefithrt.

Die Bahn durchschneidet den dden steppenhaften Kiistenstrich,
steigt dann rasch bhis zum Hochplateau des Innern hinan und
erreicht bei Ambaca bereits 715 m. Sie ist daher in Art des
Unterbaues, Uberfithrungen, Briicken u. s. w. grofsenteils Berg-
bahn; ihre Spurweite betrigt 1,05 m; Schienen und Schwellen
(anfinglich aus Holz), sind von Stahl, erstere 7,20 m lang und
pro Meter 20 kg schwer. Fast alle Materialien und Ingenieure
zum Bahnbau hat Belgien geliefert. Die Baukosten waren auf
111100 Frank pro Kilometer veranschlagt. Der Konzessionsgesell-
schaft war eine 6°%oige Zinsgarantie gewiihrt worden und aulser
mancherlei anderen Erleichterungen ein Zuschlag auf die Kilo-
metereinnahme, aber die finanziellen Ergebnisse stellten sich un-
ginstig.  Die Einnahmen der Bahn sind zwar (in runden Zahlen)
von 557 000 Mark 1894 auf 816000 Mark 1898 gestiegen; aber
auch die Ausgaben von 965000 auf 1818000 Mark. 1898 be-
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trugen pro Kilometer die Einnahmen 2700 Mark, die Ausgaben
aber 4664 Mark. 1899/1900 wurden im Betrieb 1377 000 Mark,
1900/1901 nur 1026000 Mark vereinnahmt; die Einkiinfte pro
Kilometer sind also von 3793 Mark auf 3573 Mark gefallen.
Infolgedessen ist die Bahngesellschaft schon stark verschuldet und
hat den Betrieb auf tiglich einen Zug in jeder Richtung beschriinkt,
der bis an sein Ziel zwei Tage braucht.

Der Komfort auf der Bahn ist denkbarst gering, aber auch
die Tarife sind sehr niedrig. Die Fahrpreise betragen {fir
Passagiere 1. Klasse 80 Reis & 0,45 Pfg. pro Kilometer, 2. Klasse
40 Reis pro Kilometer, 3. Klasse 20 Reis pro Kilometer, so
dals Passagiere 1. Klasse 90 Mark, 2. Klasse 45 Mark, 3. Klasse
23 Mark fir die ganze Strecke von 363 km zahlen. Giiter
zahlen nach 12 Abstufungen von 3G bis 150 Reis Fracht pro
Tonnenkilometer, so dals die teuerste Ware 67,5 Pfg. pro
Tonnenkilometer zu zahlen hat. Da die Bahn auf den ersten
300 km in dem wasserarmen, dden Steppenstrich gar keine Ein-
nahmen hat, wird der Gutertransport nach den kultivierten Plateau-
distrikten so teuer, dals die Kaufleute ihre Waren dorthin grofsten-
teils nicht per Bahn, sondern nach wie vor auf dem Kuanzaflufs
bis Dondo, dem Endpunkt der Schiffahrt, und von dort per Triger
weiterbefordern. Die Bahn ist daher fast nur auf den Passagier-
verkehr und auf einige eilige Giiterarten angewiesen, wobei sie
trotz aller Opfer der Regierung nicht bestehen kann, Hitte man
die Wasserstralee des Kuanza, die vorher fast allen Verkehr ver-
mittelt hatte, so verbessert, dals sie auch mit grofzeren Dampfern
jederzeit von der Kiiste bis Dondo fahrbar geworden wire, und
die Bahn erst in Dondo beginnen lassen, so wiirde man jedenfalls
viel billiger gebaut haben und der Bahn einen bedeutend grofseren
Verkehr zugewendet haben, als er jetzt moglich ist.

In der Absicht, die Geschifte der Bahn durch Erweiterung
des Geschiftsbereiches zu heben und zu bessern, ging man an eine
Verlingerung der Bahnlinie und schlofs 1897 staatlicherseits mit
der Konzessionsgesellschaft einen weiteren Vertrag, wonach die Bahn
150 km weiter nach Malandje am Kuanza fortgefuhrt werden
soll, um den dortigen Hauptausfuhrartikel, Gummi, leicht zur
Kiiste zu bringen, und von dort eventuell weiter nach Kassandje
im Gebiet des Kuangostromes. Der Ban wurde alshald bhegonnen,
und 1899 waren die Erdarbeiten etwa 50 km weitergefiithrt. Seit-
dem aber stockt das Unternehmen. Die Kosten der fertigen, von
Loanda an 363 ki langen Linie beliefen sich einschliefslich simt-
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lichen Materiales auf rund 100 Mill. Mark, also auf ca. 275400 Mark
pro Kilometer (Deutsches Kolon.-Blatt 1899, Nr. 21), ein enorm
hoher Preis, der sich nur teilweise aus den technischen Schwierig-
keiten des Baues erklirt. Den Charakter als Bergbahn behilt
auch die Linie Ambaca—Malandje—Kassandje auf lingeren Strecken
bei; bei Kilometer 234 hat sie bereits 822 m Hohe, und Malandje
selbst liegt 1160 m hoch, wiithrend Kassandje 945 m Seehohe hat.

Die zweite in Portugiesisch-Westafrika (Angola) bestehende
Bahn ist die nur 23 km lange, ganz bedeutungslose Kiistenlandlinie
Benguella—Catumbella, Da ihr Betriebskapital unzureichend
ist, wurde der Betrieb eingestellt. Eines der grolsen Handels-
Liiuser Benguellas sollte die Bahn kiunflich fiir 70000 Frank iiber-
nehmen.

Aber von dieser tthlen Lage der Dinge sagt der Gouverneur
d'Almada Negreiros in seinem jiingsten Bericht (Bulletin de la
Société d'Etudes Coloniales, Mirz und April 1902) kein Wort; er
tut vielmehr so, als wenn alles in schonster Ordnung wire. Und
der franzdsiseche Kolonialpolitiker Paul Vibert folgt in der ,Dé-
péche coloniale“ seinen Spuren. Er ergeht sich in Lobpreisung
der unermefslichen Naturschiitze Angolas, des vortrefflichen
Klimas seiner Hochlinder, des reichen Anbaues von Kaffee,
Tabhak, Kakao und anderen Kulturpflanzen, des weitverzweigten
Verkehrsnetzes seiner Fliisse und Eisenbahnen, des ausgezeichnet
geschittzten Naturhafens der Hauptstadt Sio Paolo de Loanda,
des lebhaften Handelsgetriebes in den Kistenstidten und nimmt
mit Negreiros an, dals das Einnahmebudget gegenwirtig (1902)
mehr als 2 Mill. Frank betrage und die Handelsbewegung in
einigen Handelszentren sich auf ca. 90 Mill. Frank belaufe.
Die Belebung des Handels, das Anwachsen der Stidte (Loanda
20000 Einwohner) seien vor allem den Eisenbahnen zu danken.
In den 30 Jahren von 1868 bis 1898 ist der Gesamthandel von
16995000 Frank auf 80775000 Frank gestiegen; aber 1900 war
er (nach ,Mouv. géogr.* vom 6. April 1902) auf rund 60 Mill. Frank
zuriickgegangen, und es ist abzuwarten, ob sich die giinstige
Voraussage Negreiros, der fiir 1902 90 Mill. Frank annimmt, be-
wahrheiten wird. Maoglich, dals die neuerdings bedeutend ver-
stirkte Investierung englischen Kapitales in Angola (wie in
anderen portugiesischen Kolonien), das es auf monopolistische Aus-
beutung des Landes abgesehen hat, sich bald in hoheren Ein- und
Ausfuhrzahlen kenntlich macht; aher mit den Bahmbauten steht
dies nicht in ursichlichem Zusammenhang. Und solange die auf-
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stindischen Bewegungen der Eingebhorenen andauern, die seit
Mitte 1902 grofse Dimensionen angenommen haben, wird auch das
hilfreiche englische Kapital vergebens des goldenen Lohnes harren.

Die Ursachen dieser weit um sich greifenden Unruhen ist die
allgemeine Erbitterung der Eingeborenen iiber das Konzessionswesen
und den Arbeitszwang, wie sie beide in Angola ausgeiibt werden.
Die Inhaber der grofsen Landkonzessionen haben sich zwar nicht
der Brutalititen schuldig gemacht, die im Kongostaat an der
Tagesordnung sind, aber sie haben den Arbeitszwang der Ein-
geborenen, dem urspriinglich ein sehr gesunder Gedanke zu Grunde
liegt, mit Billigung der Behirden iber die Maflsen ausgenutzt.
Urspriinglich sollte die seit 1899 eingefithrte Zwangsarbeit alle
arbeitsscheuen Individuen zur Arbeit im Dienst der 6ffentlichen
Wegebauten, Regierungskarawanen u. dergl. mift Hilfe der Hiupt-
linge zwingen. Dann aber liefs es der Erwerbssinn der lusita-
nischen Behdrden zu, dals die Zwangsarbeiter auch an die
privaten Hindler, Pflanzer und Minenbesitzer ver-
mietet wurden, und daraus entwickelte sich bald ein ,Kontrakt-
gystem®, das sich wenig von Sklaverei unterseheidet, da der Zwangs-
arbeiter nur einige Pfennige Tagelohn erhilt, auf fiinf Jahre ver-
pflichtet wird und nach Belieben versehickt werden kann, withrend
der zuftthrende Hauptling oder Anwerber eine , Vermittlungsgehithr®
von 100—800 Mark pro Kopf bekommt. Der grifste Teil dieser
Arbeiter sieht die Heimat nie wieder. Vermittels dieses der
privaten Ausheutung dienstbar gemachten ,Kontraktsystemes®
konnten die PHlanzer lange Jahve billig arbeiten. Jetzt wird ihm
wohl die allgemeine Empbrung der Eingeborenen ein schnelleres
Ende bereiten als die Entriistung europiischer humaner Gesell-
sehaften wie auch geschiftlich interessierter Konkurrenten.

Geplant und teilweise traciert sind ferner in Angola drei
relativ kurze Stichbahnen, die nach Durchschneidung der sterilen
Kiistenregion die besser beschaffenen nahen Randlandschaften des
inneren Hochplateaus leichter zuginglich machen sollen. Die eine
Linie, nordlich des Kongo, von Cabinda nach dem Tsehiloango,
unternimmt das Gouvernement; die andere, von der nordlich von
Catumbella gelegenen Lobitobai nach dem Hochplateau von Caconda,
und die dritte, von Porto Alexandre nach Coniamso, die weiter
nach dem mineralreichen Humbe-Plateau und dem Kunene geplant
ist, werden von der ,Companhia de Mossamedes® studiert.

Von der Lobitobahn ist bereits ein Stiick konzessioniert; die
Baukapitalien sollen durch Extrazolle auf Kautschuk, Baumwolle,
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Spirituosen, durch Verkauf des an der Bahn gelegenen Landes u. a.
aufgebracht werden. Den Bau der Linie Porto Alexandre—
Humbe hat die Mossamedes- Kompanie durch Vertrag dem
» Transafrican Railway Syndicate ithertragen, das sich sofort ans
Werk machen soll. Die Strecke bis Humbe wird ca. 200 km lang
werden.  Von der zuerst als Ausgangspunkt in Aussicht ge-
nommenen Tigerbai hat man zu Gunsten von Porto Alexandre
Abstand genommen, weil letzteres einen viel besseren Hafen als
die Tigerbai (Grofse Fischbai) hat.

Es ist in Kolonialkreisen viel davon die Rede gewesen, dafs
diese portugiesische Linie Porto Alexandre—Humbe (Kunene)
sich wahrscheinlich zu einem grofsen Schicnenweg ausgestalten
werde, der, vor Humbe siidostwirts abzweigend, durch den
Norden von Deutsch-Sitdwestafrika bis nach Rhodesia zum An-
schlufs an das dortige englische Bahnnetz fihren werde; und
schon der Name des ,Transafrican Railway Syndicate“, dem, wie
vorhin bemerkt, der Bau der Anfangslinie ibertragen ist, spricht
dafiir, dals diese Absicht vorliegt. Diese Absicht erscheint nun
in viel bestimmteren Formen durch das neuerdings (Juli 1902)
bekannt gewordene Vorhaben der South-West Africa Company, die
vielbesprochenen Otavi-Minen unseres siidwestafrikanischen Schutz-
gebietes mit Porto Alexandre dureh eine Eisenbahn zu verbinden.
Damit wird sich ein Teil des niichsten Kapitels zu beschiiftigen
haben.

2. Dentsch-Siidwestafrika.

Die im Juni 1902 erdfinete Bahn vom Kiistenplatz Swakop-
mund nach der Landeshauptstadt Windhoek ist keine eigentliche
Tropenbahn, obwohl sie noch am #ufsersten Sidrand der Tropenzone
liegt. Sie geht von einem heifsen wilstenhaften Kiistenstrich hinauf
auf ein Hochplateau (Bahnhof Windhoek 1638 m), dessen gemiifsigtes,
gesundes Klima den Weilsen den dauernden Aufenthalt und die
gewohnte Arbeit im Lande erlaubt: die einzige unserer afrika-
nischen Kolonien, wo eine deutsche Besiedelung in grofsem Umfang
mdglich ist und bereits begonnen hat. Wie die gesamte Entwicklung
des Landes auf der Kulturarbeit der ansiissigen Europiter beruht,
so auch die Eisenbahn als Mittel zur Entwicklung. Bei ihrem
Bau konnten, dank dem milden Klima, zahlreiche Europier selbst
mitarbeiten, nicht blofs, wie in tropischen Gebieten, die Arbeit der
Farbigen beaufsichtigen, und die Bahnbeamten sind fast lauter
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Europiier. Die Bahn ist mit ihren Transporten nicht, wie in afrika-
nischen Tropengebieten, ganz auf Erzeugnisse europiiisch geleiteter
Negerarbeit angewiesen und hiingt in ihrem Betrieb nicht von der
farbigen Bevolkerung ab.

Daher gehort streng genommen diese Bahn nicht in den Be-
reich unserer Betrachtungen von afrikanischen ,Tropenbahnen®.
Aber ich will sie nicht ausschlielsen, weil sie erstens unsere erste
und einzige fertige lingere Kolonialbahn ist, zweitens, weil sie enge
Beziehungen zu Bahnprojekten hat, die auch die durchaus tropischen
Landstriche unseres Schutzgebietes ins Auge gefafst haben, und
endlich, weil bei diesem Bahnbau Erfahrungen gemacht worden
sind, aus denen wir fiir unsere kiinftigen kolonialen Bahnbauten
in West- und Ostafrika viel Nutzen ziehen kénnen und miissen.
Die technischen Angaben entnehme ich dem Aufsatz des Oberst
Gerding in den ,Beitriigen zur Kolonialpolitik und Kolonialwirt-
schaft®, Jahrg. I1I, Heft 13.

Die Bahn hatte urspringlich einen rein strategischen Zweck
und ist demgemils angelegt. 1897 herrschte in Deutsch-Siidwest-
afrika die Rinderpest. Der Ochsenwagenverkehr von der Kiiste
nach dem Hauptort Windhoek stockte, und die Verproviantierung
der Schutztruppe war gefihrdet. Dazu drohte ein allgemeiner
Aufstand der Herero. ,Da ergriff,“ wie Gerding sagt, ,der Unter-
staatssekretir von Richthofen die giinstige Gelegenheit®, veranlafste
auf Anregung der Deutschen Kolonialgesellschaft, dafs ein Kom-
mando der Eisenbahntruppe nach Siidwestafrika geschickt wurde,
und liefs, ohne die Zustimmung des Reichstages einzuholen, den
Bau einer 60 ecm-spurigen Feldbahn nach Windhoek in Angriff
nehmen. Das Material wurde den Kriegsbestinden der Armee
eutnommen,

Die erste Baurate wurde aufseretatsmiilsig verrechnet und
die zweite vom Reichstag bewilligt, nachdem der Unterstaats-
sekretar erklart hatte, dafs der Bau in einigen Monaten fertig
sein und hochstens 4—5 Mill. Mark kosten werde. Die also be-
messene Zeit verging, aber die Bahn war kaum iber den Wiisten-
strich vorgeschritten. Professor Koch setzte durch seine Impi-
methode der Rinderpest eine Grenze, der Verkehr wurde mit
Pferden, Eseln, Maultieren aufrechterhalten, und der erwartete
allgemeine Aufstand der Herero kam nicht zu stande. Die be-
gonnene Bahn hatte ihren strategischen Zweck verloren, wurde nun
aber als wirtschaftliche Erschliefsungshahn weitergebaut. Bald
mehrten sich die technischen Schwierigkeiten in ungeahntem Mafse.
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Nun wurde 1899 als Sachverstiindiger der Oberst Gerding von der
Eisenbahnbrigade zur Berichterstattung ausgesandt, der alshald
einen neuen Kostenanschlag aufstellte, Dieser aber lautete nicht
auf 4—5 Millionen, wie die erste Angabe des-Unterstaatssekretirs,
sondern auf 13734000 Mark, was bei einer Bahnlinge von 382 km
rund 36000 Mark pro Kilometer ausmachte.

Seitdem sind weitere drei Jahre iiber den Bahnbau hingegangen,
im ganzen hat der Bau bis zur Erdffnung im Juni 1902 finf Jahre
anstatt einige Monate gedauert, die veranschlagten 13%/4 Mill. Mark
sind bis auf 205000 Mark verbraucht, und der Etat von 1902, der
eine Rate von 1730000 Mark fordert, lifst leicht erraten, dafs im
néchsten Jahr noch etwas nachfolgen wird. Aufserdem ist im Zu-
sammenhang mit der Bahn in Swakopmund, das wegen seiner
starken Brandung sehr schlechte Landungsverhiltnisse hat, eine
Hafenanlage unternommen worden, fiir welche weitere 2 Mill. Mark
angesetzt sind. Alles in allem genommen wird man das Richtige
ungefahr treffen, wenn man fiir die Endkosten der wohl im Jahre
1903 definitiv fertig werdenden Bahnlinie 18—20 Mill. Mark rechnet ;
das wird also vier- bis finfmal so viel sein, wie urspriinglich ange-
nommen war.

Mit dieser Ausfihrung will ich keineswegs Kritik an dem
Verfahren der Regierung und der Bahnbauer iihen, obwohl sie
nahe lige, sondern nur zeigen, wie ginzlich unzuverlissig und
wertlos im afrikanischen Bahnbau Kostenschitzungen sind, wenn
ihnen nicht die grimndlichsten Vorstudien zu Grunde liegen, und
wenn man nicht ither deren Ergebnisse hinaus das denkbar hiochste,
Ja ganz unwahrscheinliche Maximum als das wahrscheinlichste in
Rechnung stellt. Es ist keine afrikanische Bahn, die diese Er-
fahrung nicht gemacht hitte. Fiir uns ist es auch nicht die erste;
das Beispiel der Usambarabahn ging voraus. Um so mehr sollten
wir es uns kiinftig zur Lehre sein lassen. Dals aber die Windhoek-
bahn als soleche, die ein von Europiern in grofsem Umfang be-
siedelbares und teilweise schon besiedeltes Hochplateau iiber einen
schmalen, heifsen, wiistenhaften Kistenstrich hinweg mit der See
verbindet, eine wirtschaftliche Notwendigkeit ist, und dafs diese
Notwendigkeit sich ebenso auf den Ausbau des Hafens in Swakop-
mund erstreckt, mag letzerer nun 2 oder 4 Mill. Mark kosten, wire
toricht zu bestreiten.

Die Ausfithrung der Bahn ist, wie es von unserer Eisenbahn-
truppe zu erwarten war, vortrefflich. Im letzten Baujahr waren
unter Europderaufsicht mehrere hundert Eingeborene an der Arbeit
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beteiligt, was als erziehliche Wirkung hoch zu schiitzen ist. Bau-
leitende waren die Offiziere Kecker, Schulze, Pophal. Der
Oberbau der Bahn ist eingeleisig, mit 60 ¢m Spurweite; die
Schienen sind 9,5 kg schwer, 5 m lang und ruhen auf je 8 eisernen
Schwellen. An Betriebsmaterial sind vorhanden 28 Zwillings-
masehinen, 4 schwere Vorspannlokomotiven und 200 vierachsige
Wagen. Die Giterwagen haben 5000 kg Tragfihigkeit, die Per-
sonenwagen sind dhnlich den Trambahnwagen mit Lingssitzen
und zwei Plattformen eingerichtet. Wegen der vielen Schluchten
waren zahlreiche Briicken zu bauen. Die Mehrzahl hat Eisen-
konstruktionen, und die lingste, iber den oberen Swakop bei
Okahandja, mifst 305 m. Die Stationen sind sehr verstindigerweise
in Barackenform gebaut, nicht in Stein, wie bei der Usambara-
halm, wo dies eine grofse Luxusausgabe war; nur Swakopmund
und Windhoek haben stattlichere Bahnhofsgebiude.

Die grolsten Schwierigkeiten verursachten die natirlichen
Steigungsverhiiltnisse: Bereits bei Kilometer 289 erreicht die Bahn
1500 Hohe, fillt dann zum mittleren Swakopflufs auf 1289 m und
steigt bis Windhoek zu 1638 m empor, 275 m hoher als der Brenner-
pafs. Trotzdem ist die Steigung der Bahn nirgends steiler als 1:40:
nur das Steilufer des Khanflusses verursacht eine Steigung von
1:20 auf 4 km, so dafs hier mit schweren Vorspannmaschinen
gearbeitet werden mufs und bei grifserem Verkehr eine Zahnrad-
einrichtung notig werden wird. Alle Terraineinschnitte mulsten
mit Dynamit gesprengt werden, da tiberall im Gebirge der ge-
wachsene, harte Fels ansteht. Von Swakopmund bis Station Rossing
(40 km) ist das Terrain die allmiblich ansteigende Wiste. In
Rossing beginnt das Gebirge, anfangs vegetationslos, bei Khan mit
Spuren von Vegetation, dann mit Busch und Steppengras, durchweg
ein trostloses Landschaftsbild, wie auch die der obengenannten
Gerdingschen Broschiire beigegebenen Photographien sehr gut er-
kennen lassen.

Den Steigungsverhilltnissen entspricht die Betriebsweise.
Von Swakopmund nach Station Richthofen (20 km) zieht eine
Doppelmaschine 5 beladene Wagen; dort werden 2—3 abgekoppelt
und von der unteren nach der oberen Khanstation jedesmal nur
1 Wagen geschleppt. Darum sind von der oberen Khanstation
nach Richthofen immer Lokomotiven unterwegs, um die abge-
koppelten Wagen zu holen. Weiterhin geht’s dann leichter. Am
tiefeingeschnittenen Khanflulshett aber ist das Terrain so schwierig,
dafs die Linie zur Vermeidung enorm kostspieliger Kunstbauten
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und Tunnels mehrere Kilometer weit einfach auf der Sohle des
trockenen Fluflshettes hingefithrt worden ist. Wenn nun auch bei
der Regenlosigkeit dieses Landstriches ein , Abkommen* des Flusses
nur in mehreren Jahren einmal sich ereignen soll, ist doch, wenn
dann die Wassermassen kommen, die Bahn hier rettungslos der
Zerstorung preisgegeben und der Verkehr lange unterbrochen.
Die Regenlosigkeit beeinflufst tibrigens auch die Wasserversorgung
der Lokomotiven sehr ungiinstig, da das auf den meisten Stationen
ans grofser Tiefe im Granit erbohrte Wasser obendrein oft noch
salzig ist.

Wenn man die schwierigen Steigungsverhiiltnisse und die
gefihrliche Bahnfuhrung in der Erosionsschlucht des Khanflusses
itherdenkt, fragt man sich doch, warum dieses Flulshett nicht in
seinem Oberlauf, wo es viel leichter passierbar ist, mit der Bahn
itberschritten worden ist. Das ist um so weniger zu verstehen, als
schon 1892 eine Fisenbahnexpedition der South West Africa Company
die Tracierung der Linie Swakopmund-Otavi und Swakopmund-
Windhoek ausgefuhrt hatte, wobei zur Vermeidung der tief ein-
geschnittenen Unterliufe der Swakopzufliisse die Trace yon Swakop-
mund in einem nordlicheren Bogen auf viel leichterem Terrain-
anstieg zum Hochplateau nach Aukhas gefithrt war, wo der Khan-
flufs unschwer wtherbriickt werden kann und sich die beiden Linien
verzweigen. Es wire der Erwigung wohl wert, ob man nicht diese
Trace der englischen Aufnahme noch wihlen soll, sobald der Ver-
kehr zunimmt. Von Karibib bis Windhoek kann es gut bei der
jetzigen Trace bleiben.

Wegen der schwierigen Steigungs- und Wasserverhiiltnisse, wie
sie jetzt auf der Anfangsstrecke sind, und wegen der miserablen
Landungszustiinde in Swakopmund war nach Oberst Gerdings An-
gicht hier keine grifsere als eine 60 em-spurige Bahn am Platz.
Eine breitere Spurweite hitte den Bahnbau betriichtlich verteuert,
und wie die Babhn dem jetzigen Verkehr geniigt, so werde sie,
da sie bis 15000 Tonnen jihrlich bewiiltigen kann, auch dem
kitnftigen auf absehbare Zeit geniigen. Wenn es einmal mehr
zu transportieren geben werde, dann werde sich auch der Ausbau
zu einer breiteren Spurweite lohnen. Das ist auch meine Meinung ;
besonders stimme ich Herrn Gerding darin zu, dals, wenn es bei
der Linie Swakopmund—Windhoek bleibt, fiir absehbare Zeit ,die
Bahn den ihr zufallenden Verkehr spielend bewilltigen wird, und
dals es sich eher fragt, ob der Verkehr geniigend grofs ist, um
die Bahn ohne Betriebszuschuls zu erhalten“. Meines Erachtens
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wird es ohne recht hohe Betriebszuschiisse nicht abgehen, denn
eine Kinschrinkung des Personals, die Gerding als Sparmittel
empfiehlt, diirfte bei so schwierigen Betne]melhci]tmssen direkt ge-
fahrlich sein. Das Ubel liegt eben in dem Mifsverhiiltnis zwischen
den wegen der ungiinstigen Landesnatur notwendigerweise
hohen Betriehskosten und dem geringen Umfang des Verkehres.

Der gegenwiirtige Handelsverkehr ist recht unbedeutend. Die
Finfuhr betrug im Rechnungsjahr 1900 6968385 Mark gegen
8941154 Mark im Jahre 1899, hat also eine Abnahme von
1972769 Mark zu verzeichnen; die Ausfuhr betrug in derselben
Periode 907565 Mark gegen 1399478 Mark im Jahre 1899, hat
also um 491913 Mark abgenommen. Zwar figurieren in den amt-
lichen Listen riesige Gewichtsmengen von rund 6130 Tonnen Guano
und ca. 8300 Tonnen Eisen, Bauholz, Zement ete., aber da der
Guano direkt an und vor der Kiiste gewonnen und verschifit wird
und die Massen von Eisen, Zement und dergl. grofstenteils in
Swakopmund und seinem Hafenbau zur Verwendung kamen, hatte
die Bahn keinen Gewinn davon. 1901 ist die Ausfuhr auf
1240000 Mark gestiegen, aber die Zunahme kommt fast nur auf
Konto des Guano (850000 Mark gegen 610000 Mark im Jahre
1900), und so ging die Bahn wieder grofsenteils leer aus. Ahn-
liches gilt fir die vermehrte Wareneinfuhr des Jahres 1901: sie
hat einen Wert von 10075000 Mark gegen 6968000 Mark 1900,
aber da es grofsenteils Bedarfsartikel fir den Hafen und die Bahn
selbst sind, hatte die Bahn wenig Frachteinnahmen davon.

Der Betrieb beschriinkt sich daher auf 1 Giterzug tiaglich
(der die Gesamtstrecke in 3—4 Tagen zuriicklegt) und 1 Personen-
zug wochentlich in jeder Iuchtuug (der zur ganzen Fahrt 2 Tage
mit Nachtaufenthalt in Karibib braucht), woftr folgende Tavife
bestehen: Beforderung von Europiern in erster Klasse 10 Pfennig,
in zweiter Klasse 6 Pfennig pro Kilometer, von FEingeborenen
4 Pfennig pro Kilometer; Riickfahrkarte firr Eumpder in erster
Klasse 15 Pfennig, in zweiter Klasse 9 Pfennig pro Kilometer.
Stuickguter zahlen 40 Pfennig pro Tonnenkilometer, 20 Pfennig
im Ausnahmetarif, ganze Wftgen]adungm ab Tonnen 30 Pfennig;
Transporte von mehr als 5 Tonnen zahlen 12 Pfennig pro Tonnen-
kilometer. Gegenither den Frachtsitzen der Ochsenwagen, die
bei ca. vierwdchiger Fahrtdauer 1,20—1,55 Mark pro Tonnen-
kilometer berechneten, und der Personenbeforderung in Pferde-
karren, die 120 Mark fiir die Strecke Swakopmund—Windhoek
kostete, ist der Bahntarif eine aufserordentlich grofse Verbilligung,
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die dem Handel und dem Lande ebenso zu gute kommt wie die
Zeitersparnis, die gleich der Geldersparnis in produktive Mehr-
arbeit umgesetzt werden kann; aber die 60 em-spurige Bahn mit
thren unumgiinglich hohen Betriebskosten, ihrer geringen Lade-
fihigkeit und den auf absehbare Zeit noch geringeren Fracht-
mengen kann dabei nicht bestehen ohne erhebliche Zuschiisse.

Erst wenn der Verkehr so stark sein wird, dafs der Bahn eine
grofsere Transportfihigkeit d. h. eine breitere Spurweite gegeben
werden mufs, ohne dafs die Betriebskosten viel zu steigen und
die Tarife zu fallen brauchen, wird auch die Bahn selbst rentabel
werden. Der Verkehr wird dureh die stetig zunehmende An-
siedelung von Farmern und Gewerbetreibenden, durch die Aus-
breitung der Rinder- und Schafzueht, fiir die sich das Land vor-
ziiglich eignet, sicher, aber langsam wachsen. In ein schnelles
Tempo jedoch kann es nur durch das Erblithen der Minen-
industrie kommen, die, wo immer sie in anderen von Europiern
bewohnbaren Léndern besteht, die Entwicklung aller wirtschaft-
lichen Verhitltnisse aufserordentlich beeinflufst hat, und auf die be-
sonders in Deutsch-Sudwestafrika von Anbeginn so grofse Hoffnungen
gesetzt worden sind. Vor allem die Erzlager im Otavidistrikt,
auf welche die South West Africa Company mit ihrer Konzession
das Schiirfrecht erworben hatte, waren zu wiederholten Malen Gegen-
stand von Ausbeutungs- und Bahnbauprojekten. Wiederholt wurde
die Alternative erortert, ob man den Otavibezirk durch eine Zweig-
bahn an die Windhoeklinie anschliefsen oder ihn durch eine selb-
stindige Linie mit der Kiiste verbinden solle. Aber die angeblich
sehr ungiinstigen Ergebnisse der Untersuchungen der Otaviminen
im Jahre 1901 schienen diese aus allen weiteren Projekten aus-
zuschalten,

Da gewinnt nun plotzlich diese Frage durch den meuesten
Bericht der seit 1892 in unserem Sehutzgebiet konzessionierten
(Damaraland - Konzession) South West Africa Company ein
giinzlich veriindertes Aus- und Ansehen und eine fir unsere
Kolonie nicht hoeh genug anzuschlagende Bedeutung. In der zu
London am 28. Juli 1902 abgehaltenen Generalversammlung machte
der Vorsitzende, G. Cawston, Mitteilung von Plinen und bereits
eingeleiteten Unternehmungen dieser ungemein kapitalkriftigen
englischen Gesellschaft, die alle im Zusammenhang mit der Aus-
beutung der Otaviminen stehen und eine weite Perspektive fiir die
Entwicklung unseres Schutzgebietes erdffnen. Teh gebe zunichst
den hauptsichlichen Inhalt dieser Mitteilungen wieder, indem ich
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vorausschicke, dafs schon 1900 von der auf der Basis des eng-
lischen Gesgellschaftsrechts stehenden South West Africa Co. zur
Untersuchung und eventuellen Ausbeutung der Otaviminen unter
Fithrung der Berliner Diskontogesellschaft eine deutsche ,Otavi-
Minen- und Eisenbahngesellschaft® ins Leben gerufen
worden war, an deren 1 Mill. Mark betragendem Griindungskapital
die South West Africa Co. einen malsgebenden Anteil hatte, und
dals diese Otavigesellschaft zur Ausfindigmachung einer hraueh-
baren Bahntrace von Ofavi nach der Kiiste eine Reihe beschwer-
licher Expeditionen hat ausfithren lassen, unter denen die letzte,
von Dr. Georg Hartmann gefithrte endlich den gewiinschten Erfolg
gehabt hat.

Diese Otavigesellsehaft wird nun, nach dem genannten Bericht
der S. W. A. Co., ihr Kapital auf 2': Mill. £ durch Ausgabe von
/s Million neuer Genufsscheine (founders shares) erhdhen, von denen
die S. W. A. Co. 360000 iibernehmen wird. Dadurch wird also die
bisher nominell noch deutseche Otavigesellschaft tatsiichlich ganz
unter den Einfluls der englischen S. W. A. Co. geraten, wenn
sie auch formell als eine deutsche Kolonialgesellschaft im Sinn
des Schutzgebietsgesetzes ihre Selbstindigkeit behilt.

Diese Kapitalerhohung soll vor allem einem Bahnbau nach
dem Otaviminendistrikt dienen. Dort hat nimlich nach
Angabe des Berichtes der von der Kompanie ausgesandte
Ch. James an der Tsumebmine Frzlager entdeckt, die die
Ausbeute und den Bau einer Bahn vom Minendistrikt nach
der Kiiste rechtferticen. (In Wirklichkeit hat diese Krzlager der
im Auftrag der Otavigesellschaft reisende deutsche Geograph
Dr. G. Hartmann entdeckt und lange vor James beschrieben, was
in dem Bericht der 8, W, A. Co. auffallenderweise verschwiegen
wird.) James berechnet, dafs das zutage liegende Erzlager 483 849
Tonnen Kupfer und Blei enthiilt, das, alle Unkosten eingesehlossen,
mehrere Jahre mit einem Jahresgewinn von 390000 %, im ganzen
von mindestens 1500000 £, ausgebeutet werden kann. Der ,Ausbifs®
bei Tsumeb wird von James als 550 Fuls lang, 40 Fuls breit und
30 bis 40 Fufls hoch geschildert. Schiichte sind 180 Fuls tief ge-
trieben und ergeben auch in der Tiefe Krzreichtum. Wasser und
Feuerholz sind reichlich vorhanden, desgleichen Herero-Arbeiter,
die fir 20 Shilling Monatslohn und 10 Shilling wochentliche
Verpflegung anzuwerben sind. Auch bei ,Little Otavi und an
anderen Stellen wurde ausgezeichnetes Erz gefunden. Insgesamt
wird hieraus nach dem Jamesschen Voranschlag die Bahn eine
jahrliche Frachteneinnahme von 43000 & (877000 Mark) haben.
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Die 8. W. A. Co. besitzt in der Damarakonzession einen Block
Land von etwa 4500 englischen Geviertmeilen, von denen ein Reecht-
eck von 1000 englischen Geviertmeilen, worin Otavi, Tsumeb und
andere Minen liegen, der Otavigesellsehaft itherlassen werden soll.
Dieser Landbesitz enthilt guten Ackerboden zur Lieferung von
reichlichen Lebensmitteln, wenn die Minenindustrie festen Fuls
gefafst haben und die lang projektierte Eisenbahn fertiggestellt
sein wird.

Die Kosten dieser Bahn schitzt die Kompanie auf 1655000 £
(33770000 Mark). Im Jahre 1901 war, wie erwithnt, von der Otavi-
gesellschaft eine neue Eisenbahnexpedition ausgeriistet wogden, die
die vorteilhafteste Route fiir die Bahnlinie auswiihlen sollte. Auf
Grund ihrer von Dr. Georg Hartmann geleiteten Untersuchungen
hat sich die 8. W. A. Co. fiir eine vom portugiesischen Hafen
Porto Alexandre (dem besten, grifsten und einem starken Ver-
kehr allein ohne kostspielige Kunstbauten geniigenden Hafen an
der ganzen siidwestafrikanischen Kiuste) dureh das Territorium der
Mossamedes - Co. und das Minengebiet der South Africa Company
(Besitzerin 8. W. A. Co.) in Sid-Angola zu fihrende Linie
mit Ubergang iiber den Kunene dicht unterhalb seines zweiten
Katarakts entschieden. Die Eisenbahnkonzession in diesem Terri-
torium besitzt das , Transafrican Railway Syndicate“, dessen Aktien
nach Vereinbarung simtlich in den Besitz der S. W. A. Co. iiber-
gehen. Die Linie wird von der Otavigesellschaft, der die Vor-
arbeiten und Tracierungen zu danken sind, gebaut werden und
mit Ausnahme von 10 km ganz itber Territorium laufen, das ent-
weder der S. W. A. Co. gehort, oder an dem sie ausschlaggebend
beteiligt ist. Die Vermessung der Linie ist mit grofser Sorgfalt
und Griindlichkeit geschehen.

Da die Verhiltnisse in diesem Teil Deutseh-Siidwestafrikas so
liegen, dafs eine entstehende bedeutende Minenindustrie mit der
Entwicklung der Landwirtschaft Hand in Hand gehen muls und
unbegrenztes Acker- und Weideland zur Verfiigung steht, so ver-
sucht man bereits Buren und andere Personen heranzuziehen, die
sich dem Bodenbau widmen wollen. Im benachbarten siidlichen
Angola sitzen Buren auf den Hochebenen bereits in grofser
Anzahl.

Aber abgesehen von diesen grofsen Vorteilen erdffnen sich der
Bahn noch andere weite Aussichten. Porto Alexandre liegt
volle 1300 Meilen (2084 km) niiher an Europa als Kapstadt, wih-

Meyer, Die Eisenbahnen im tropischen Afrika. 6
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rend die Entfernung von Porto Alexandre nach Pretoria etwa
1250 Meilen (2000 km) betriigt und Pretoria von Kapstadt etwa
1040 Meilen (1665 km) entfernt ist. Die Route von Europa nach
Pretoria wiirde daher eine Ersparnis von ca. 1300 Meilen (2060 km)
Seereise bei nur 200 Meilen (320 km) lingerer Eisenbahnfahrt be-
deuten. Die projektierte Eisenbahn wird die Linie Kapstadt—
Bulawayo bei Gaberones, 963 Meilen (1540 km) von Kapstadf und
etwa 1050 Meilen (1680 km) von Porto Alexandre treffen. Hier
haben wir bei einer Ersparnis von 1300 Meilen (2080 km) Seereise
nur 87 Meilen (139 km) Eisenbahnfahrt mehr. Der Gang der Er-
eignisse in Rhodesia, der Kapkolonie, Transvaal und der Oranje-
kolonie mufs im Laufe weniger Jahre fir eine kiirzere neue Route
nach Europa einen umfangreichen Personen- und Frachtverkehr
mit sich bringen, und diese Linie wird die ,transafrikanische“ sein.

Mit im Hinblick auf diese kiinftigen Aussichten hat die
S. W. A. Co. eine Option zur Ubernahme aller Aktien des ,Trans-
african Railway Syndicate“ erworben, wihrend die Otavigesell-
schaft die Unterhandlungen mit der deutschen Regierung uber die
Gewahrung einer Konzession abgeschlossen hat, mach der die
Gesellschaft die Otavibahn ostwirts von Otavi durch das deutsche
Schutzgebiet bis zur Grenze Rhodesiens beim 21° 6. L. fort-
fithren darf. Es handelt sich also um nichts Geringeres als
um die Fihrung einer grofsen stdafrikanischen
Durchgangsroute dureh unser Schutzgebiet, das,
wie ein Blick auf die Karte zeigt, gar nicht umgangen werden
kann. Diese Konzession wurde, wie der Jahresbericht der S. W. A. Co.
behauptet, der Otavigesellschaft von der deutsehen Regierung
unter der Bedingung bewilligt, dafs die Gesellschaft die Ausheutung
von Tsumeb und den Bau der Bahn zwischen Otavi und der Kiiste
ithernimmt. Baut die Otavigesellschaft diese letztere Bahn, so er-
hilt sie aufser den Minenrechten, die ihr von der S. W. A. Co.
eingeriumt werden, das ausschliefsliche Besitzrecht an Land-
parzellen, die an beiden Seiten der Bahn zwischen Otavi und dem
Kunene (der deutsch-portugiesischen Grenze im Norden) in der
Entfernung von 10 km von einander liegen und je 20 km lang
und 10 km breit sind. Baut die Gesellschaft auch die Verlinge-
rung dieser Otavibahn nach der rhodesischen Grenze, so wird die
deutsche Regierung der Otavigesellschaft dhnliche Landkonzessionen
auch fiir diese Bahnverlingerung und Bergbaugerechtsame iiber
einen 30 km breiten Landstreifen zu jeder Seite der Bahnlinie
zwischen Otavi und der deutschen Ostgrenze crteilen.
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Die Bahn wird auf ihrer ganzen Linge eine Spurbreite von
3 Fuls 6 Zoll (1,067 m) erhalten, also die ,Kapspur® des ganzen
sidafrikanischen Eisenbahnnetzes aufser der Windhoeklinie.

So der von der Generalversammluug gebilligte Bericht der
S. W. A. Co., an dessen psitiven Angaben kaum zu zweifeln ist.
Die Gesellschaft besitzt durch ihre Tochtergesellschaften Bergbau-
rechte iiber ein Areal von etwa 130 000 englischen Geviertmeilen
und einen Grundbesitz von iiber 40 000 englischen Geviertmeilen
im Minendistrikt, wobei die genannten, nach Fertigstellung der
Bahnen ihr zugesicherten Konzessionen noch nicht eingeschlossen
sind. Und da die S. W. A. Co. in jener Juliversammlung auf die
bevorstehenden grofsen Unternehmungen hin einstimmig auch ihrer-
seits die Erhohung des Gesellschaftskapitales von 1 auf 2 Mill. %
beschlofs, so ist sie mit ihren sehr kapitalkriftigen Tochter-
gesellschaften eine Macht, die sich in diesen Gebieten auch an die
schwersten Aufgaben wagen kann. Und eine solche Aufgabe ist der
Bau dieser transafrikanischen Bahn. Durch die tropischen
Landschaften des siidlichen Angola und des Ovambolandes, iiber
die mittleren Hochplateaus unseres Schutzgebietes, durch Wiisten-
strecken der Kalahari, mit einer ganz neu zu schaffenden Armee
von farbigen und weifsen Arbeitern mit ihren Tausenden von Be-
diirfnissen ist der Bahnbau ein Unterfangen, das die grofse siid-
afrikanische Hauptlinie von Kapstadt iber Kimberley nach Rhodesia
an Schwierigkeit gewils noch ubertrifit. 2080 km (1300 Miles)
lang, wird die Bahn nahezu 200 Mill. Mark kosten und bestenfalls
zehn Jahre (wenn der Bau mit der auf ebenem Feld der Rhodesia-
linie erreichten Schnelligkeit von 200 km jihrlich vorschreitet),
wahrscheinlicher aber die doppelte Zeit zu ihrer Ausfithrung
brauchen.

Dennoch kann man ihr im Gegensatz zur Transsaharabahn
und zur Kap—Kairo-Bahn Erfolg voraussagen, weil sie grolsten-
teils von Europiiern bewohnbares Land durchzieht und die reichsten
Minengebiete im klimatisech milden Stidafrika zum Ziel hat., In
der tropischen Anfangsstrecke wird sich ihr tropische Agrikultur
bieten, bei Otavi und siidlich von Otavi aber Siedelungs- und
Arbeitsgebiet fiir Europiier durch unsere ganze Kolonie und durch
grofse Teile von Betschuanaland aufserhalb der Wiistenstrecken,
Die Bahn wird deshalb reiehlichen Zwischenverkehr haben, nicht
blofs Transitverkehr, der wegen dieser bedeutenden Abkiirzung der
Europaroute zwar grols sein, aber hier vorwiegend den eiligen

6*
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Personenverkehr vermitteln wird, da der siidafrikanische Giiter-
verkehr den kiirzeren und billigeren Bahntransport nach einem
sitdlicheren Hafen trotz lingerer Seereise vorziehen wird.

Unser Schutzgebiet wird die Bahn von NW nach SO auf mehr
als 1000 km Linge mitten durchschneiden, und die Hilfte des
durchschnittenen Landes ist europiiisches Siedelungsgebiet. Mit Natur-
notwendigkeit ergiht sich da der ostliche Anschlufs der Linie
Swakopmund —Windhoek an die Transversalbahn,
wodurech wiederum die Bahnfahrt nach Transvaal etwa 500 km
kitrzer wird als von Porto Alexandre aus. Dieser Anschlufls
unserer hestehenden Bahulinie direkt nach Osten an die Transafrika-
bahn ist fiir uns eine conditio sine qua non des ganzen grolsen
Bahnunternehmens, da wir niemals zugeben konnen, dals
ohne einen solchen Anschlufls unser ganzer Norden
und Osten in Abhiingigkeit von einem portugiesischen
Hafen (Porto Alexandre) geriit, es sei denn, dafs iiber eine in
naher Zukunft stattfindende politische Angliederung des siidlichen
Angola mit Porto Alexandre an unser Schutzgebiet bereits feste
Abmachungen mit England und Portugal getroffen sind.

Vorderhand hat es durchaus nicht den Anschein, dafs Ab-
machungen dieser Art zu Gunsten Deutschlands bestehen. Im
Gegenteil: das ganze Verhalten der Englinder im sidlichen Angola
und nordlichen Deutsch- Stdwestafrika, wo seit Jahren kapital-
kriftige englische Erwerbsgesellschaften (Mossamedes Company,
South Africa Company, Transafrican Railway Syndicate) u. a.
arbeiten und zahlreiche englische Minen- und Eisenbahnexpeditionen
tiatig sind, macht den Eindruck, dafs dort mit festem Zielstreben
und mit grofsen Mitteln eine Vorherrschaft englischer
wirtschaftlicher Interessen geschaffen wird, aus der ge-
legentlich politische Konsequenzen zu alleinigen Gunsten
Englands gezogen werden komnen. Gerade das Vorgehen der
von dem Englinder E. Davis geleiteten S. W. A. Co. ist in
Hinsicht auf die Wahrung der Interessen unserer Kolonie nicht
zweifelsohne. Geht nun auch noch die deutsche Otavigesellschaft
zum grofsten Teil in die S. W. A. Co. auf, wie dem Bericht zu
entnehmen ist, so ist der deutsche Einfluls ein weiteres Stiick
eingedimmt und steht die Wahrung unserer nationalen Interessen
in der 8. W. A. Co. lediglich bei den deutschen Mitdirektoren,
eine riesige Verantwortung und eine ungeheuer schwere Aufgabe
gegenither Naturen wie E. Davis, dem fithrenden Geist der
S. W. A, Co.
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Wenn irgendwo in unserem Schutzgebiet so wiire im Ovamboland
bis an die portugiesische Grenze die Festigung unserer Militirmacht
am Platze, weniger gegen die weit tiber Gebithr als gefahrlich ge-
miedenen Ovambo als gegen den dort bedenklich um sich greifen-
den englischen Einfluls. Haben wir keine Garantie, dals Porto
Alexandre oder ein anderer portugiesischer Hafen als Ausgangs-
punkt der Otavibahn deutsech wird, so ist es fitr uns eine unerlifs-
liche Bedingung, dals die Bahn von diesem portugiesisechen Hafen
nicht hlols nach Otavi gebaut werde, sondern dals der Gesell-
schaft die biindige Verpflichtung auferlegt wird, die
Bahn in der angegebenen Weise zur transafrika-
nisehen Linie auszubaunen, damit wir von der Windhoekhahn
her direkt nach Osten (nicht erst tiber Otavi) Anschluls daran
bekommen konnen; sonst wird der Verkehr mit Otavi und ganz
Ovamboland iiber den portugiesischen Hafen geleitet, ohne dafs
unsere Kolonie irgendwelechen nenmenswerten Vorteil davon hat,
Ist diese Bedingung nicht erfilllt oder nicht erfullbar, soll also
nur die Linie Porto Alexandre—Otavi in Betracht kommen, so
mitssen wir uns auf das dufserste gegen ihre Ausfithrung wehren
und unter allen Umstinden auf Ansehlufs des Otavibezirkes an
die deutsche Windhoekbahn (am hesten bei Karibib) hestehen, ob-
wohl oder gerade weil schon einmal die Herstellung einer solchen,
die Otaviminen mit dem deutschen Hafen Swakopmund via Karibib
verbindenden Bahnlinie an unkontrollierbaren Widerstinden ge-
scheitert ist.

Wenn jedoch unsere beiden vorgenannten Voraussetzungen,
dals entweder diese Transversalbahn in einem deutschen Hafen
endet, oder dals anderenfalls die Windhoekbahn ostwiirts Ansehlufs
an sie bekommen mufs, erfillt sind, so wird das deutsche Schutz-
gebiet von der grofsen, es quer durchlaufenden Transafrikabahn
die allergrofsten Vorteile haben, die wir durch die Gewihrung
ausgedelmnter Land- und Minenkonzessionen immer noch mifsig
bezahlen. Mit der Krschliefsung unseres Landes und mit der
Erdffnung eines grolsen Verkehrs nach Siidosten wird aber not-
wendigerweise auch unsere Anschlufsbahn Swakopmund —
Windhoek, welche die Bahnfahrt nach Transvaal noch um 500 km
gegenither der Porto Alexandre-Linie abkiirzt, einen hohen
Aufschwung nehmen, namentlich durch den Transitverkehr.
Das wird zur unmittelbaren Folge haben: die Vergrofserung der
60 em-Spurweite auf die Kapspur und den Ausbau des Swakop-
mundhafens zu einem geriiumigen und sicheren Seehafen fiir
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grofsen Verkehr. Setzt jedoch die Kiistenbeschaffenheit Swakop-
munds einem solchen Hafenbau unitberwindliche Hindernisse
entgegen, was indes nicht der Fall zu sein scheint, so bleibt uns
nichts anderes iibrig, als die Erwerbung der benachbarten eng-
lischen Walfischbai als Hafen und Bahnausgang mit allen uns zu
Gebote stehenden Mitteln anzustreben, am besten durch Kompen-
gation an anderer Stelle. Hoffen wir und tragen wir Sorge dafiir,
dafs die Dinge diese Wendung nehmen. Die Gewinnaussichten fiir
unsere Kolonie sind bei dem grofsen Bahnunternehmen der South
West Africa Company sehr grofs, die Gefahren aber desgleichen.
Darum videant consules!



IV. Die Bahnen in Rhodesia.

In Britisch-Studafrika liegen alle Bahnen, mit Ausnahme
derer Rhodesiens mnebst ihrem Zugang vom portugiesischen Beira
her, aufserhalb der Tropen. Sie gehen durch Linder, die von
Europiern standig bewohnt sind, sie sind nicht den extremen
tropischen Klimaeinfliissen ausgesetzt, werden von Europiern be-
trieben und wurzeln mit ihrer ganzen FExistenz in europiischer
Kultur. Diese Bahnlinien haben daher aus unserer Betrachtung
auszuscheiden, Auch die Bahnstrecken des siidlichen Rhodesia, von
Bulawayo nordwiirts und von Salisbury ostwirts, fithren noch grofsen-
teils durch Gebiete europiiischer Besiedelung und Kultur, aber sie
sind doch in der Hauptsache Tropenbahnen und gehéren auch zu
ihnen als Teile eines nordwiirts in das tropische Zentralafrika vor-
dringenden riesigen Schienenweges, der nach Rhodes’ Plan nicht
nur ganz Rhodesien durchziehen, sondern durch Mittelafrika hin-
durch die Verbindung mit dem britischen Ost- und Nordafrika
herstellen soll: der Kap—Kairo-Bahn.

Zuvorderst das Tatsiichliche fiiber die bereits ausgebauten
Strecken im siidlichen Rhodesien mit ihrem Anschlufs an die
portugiesische Ostkiiste (Beira). Bulawayo war 1897 von Mafeking
aus durch die ,Rhodesia Railways Limited“ an das siidafrikaniseche
Bahnnetz angeschlossen worden. Hier kam der Bahnbau vorlaufig
zum Stillstand, wihrend das Bediirfnis, dem Rhodesiagebiet mit
seinem gerithmten Goldreichtum einen Weg zur nitheren Ostkiiste
zu Offnen, zur Unternehmung eines Bahnbaues vom portu-
giesischen Hafen Beira nach der britischen Grenze (Menian)
und von dort fiber Umtali nach dem Distriktsort Salisbury
Anlals gab. Dazu wirkte sicherlich der Hintergedanke mit, dafls
diese Bahn nicht nur ein wichtiger Faktor in der britischen
Umklammerung der Burenstaaten werden, sondern auch zur poli-
tischen Erwerbung des portugiesischen Beira selbst fithren konne.
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In den Bau teilten sich zwei englische Gresellschaften, von denen
die eine, die ,Beira Railway Company“, die Linie Beira—Umtali
durch das portugiesische (zebiet, die andere, die ,Mashonaland Rail-
way Company®, die Linie Umtali—Salishury durch das britische
Mashonaland unternahm. Beide Gesellschaften erhielten grofse
Landkonzessionen und die Beira Railway Oﬁmpany aulserdem
einen hohen Anteil an den in Beira aufgebrachten Zollen. Diese
letztere Kompanie hat vornehmlich mit deutschem Kapital ge-
arbeitet; ihre Linie ist eine Schmalspurbaln von 60 em Spurweite.
1894—1898 wurde die Bahn in Teilstrecken bis zur britischen
Grenze, 1900 bis Umtali 336 km weit fertiggestellt. 1900 wurde
auch die Linie Salishury—Umtali im Mashonaland vollendet, so
dafs jetzt 610 km (Salishury—Umtali 274 km, Umtali—Beira
336 km) in Betrieb sind.

Die Fahrpreise auf der Strecke Beira—Salishury betragen
fiir Reisende 1, Klasse 7.0 £, 2. Klasse 4.14 £, 3. Klasse 2.7 £,
Eingeborene 1.11.6 £. Riuckfahrkarten kosten das 1'/zfache
der einfachen TFahrt. Passagiere 1. Klasse haben 100 engl.
Ptund Gepiick frei, 2. Klasse 75 Pfund, 3. Klasse 50 Pfund.
Fur die Frachttarife sind die Giter in 3 Klassen eingeteilt;
Guter 1. Klasse zahlen 10 Penny pro englische Tonnenmeile;
2. Klasse 8 Penny, 3. Klasse 6 Penny; dazu alle einen Zuschlag
von 5 Shilling per Tonne. Es kostet also der Tonnenkilometer
fur Gitter 1. Klasse 53 Pfennig, 2. Klasge 423 Pfennig, 3. Klasse
31.7 Pfennig. Pferde, Esel, Rinder haben pro Stiick 9 Penny, in
grofserer Zahl 6 Penny, Schafe, Ziegen, Schweine 1 Penny fiur die
engl. Meile zu zahlen. Zu der 1. Guterklasse gehiren Elfenbein,
Pulver, Medizinen, Parfiimerien, Mobel, zur 2. Klasse Wollstoffe,
Glas, feine FEisenwaren, Ledersachen, Spirituosen, Tabak, zur
3. Klasse Baumaterial, Mehl, Hiute, grobe Eisenwaren, Masehinen,
Salz, Hiolzer. Gold zahlt von Salisbury nach Beira 5 £ Fracht
filr 100 engl. Pfund.

Da die Linie Umtali—Salisbury die Kapspur (1,067 m) hat,
hat man neuerdings zur Beseitigung der Umladungen und Ver-
zogerungen, die sich namentlich in den verflossenen Kriegsjahren
schwer fithlbar machten, auch die Beira —Umtali-Linie auf die
leistungsfihigere Kapspur gebracht. Diese Anderung steht im
Zusammenhang mit dem weiteren Aushau der von Bulawayo nach
Norden gehenden Hauptlinie Rhodesiens. Das niichste natiirliche
Ziel war die Verbindung Bulawayos mit Salisbury. 1900
wurde die Konzession zu diesem Bau erteilt und von beiden End-
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punkten aus in Angriff genommen. Da aber der ausbrechende
Krieg die Materialzufuhr nach Bulawayo von Siiden her lange
unmiglich machte, entfaltete man eine um so grofsere Emsigkeit
von Salishury aus, dem ja von Beira stets Material zugefithrt
werden konnte, und erreichte es, dafs die Teilstrecke Salishury—
Gwelo (240 km) am 1. Juni 1902 dem Betrieb iihergeben werden
konnte. Von Bulawayo aus hat man aber auch, nachdem wieder
grofsere Bewegungsfreiheit eingetreten, die Erdarbeiten auf der
Hochebene his Gwelo durchgefithrt und die Sechienen bis zum
Arguzaflufs gelegt, so dafs Ende des Jahres 1902 Bulawayo mit
Salisbury und damit Kapstadt mit Beira (ca. 3300 km) verbunden
sein werden. Das ist dann natirlich eine fiir das ganze Land
wichtige durchgehende Linie.

Aufserdem aber ist im Salisbury- wie im Bulawayogebiet eine
ganze Reihe kleiner. von der Hauptlinie abzweigender Bahnen
teils im Bau, feils projektiert; sie haben im Salisburygebiet die
Golddistrikte von Selukwe, Lomagunda, Ayrshire, Mazoe etc., im
Bulawayogebiet die von Wankie, Gwanda, Geelong u. a. zum Ziel,
Im Wankiedistrikt, ca, 320 km nordwestlich von Bulawayo,
sollen dadurch auch die Kohlenfelder, die angeblich einen tig-
lichen Abbau von 1000 Tonnen guter, der Cardiffkohle nur um
6% Heizkraft nachstehender Kohle, auf ein Jahrhundert gewihr-
leisten, allgemeiner nutzbar gemacht werden. So reiche Kohlen-
gruben in der Nihe zu haben wiire natiirlich ein grolser Gewinn
ftr die Minen- und anderen Industrien des Landes wie fir die
Dampferlinien und fiir die Bahnen selbst. Kosten doch die Kohlen
in Lourenzo Marques 35 Shilling (Transvaalkohle), in Durban
23 Shill. (Natalkohle) und 33 Shill. (engl. Kohle), in Port Flisa-
beth und Kapstadt 55—60 Shill. (Cardiffkohle). Diese Wankie-
bahn will man dann nach den Victoriafillen am oberen Sambesi
fortfithren (440 km von Bulawayo) und von dort womoglich iiber den
Sambesi fort bis zum Kafukweflufs (240 km weiter), wo man
Kupferlager ausheuten will, withrend die Wasserkraft der Vietoria-
fille zu Minen- und Bahnhbetrieb ausgenutzt werden soll. Letzteres
klingt sehr abenteuerlich; auch ist es nicht recht erfindlich, wie
sich ein Kupferminenbetrieb in mehr als 1000 km Bahnentfernung
vom niichsten Verschiffungshafen lohnen soll; da wire doch wohl
der Wasserweg den Sambesi hinab trotz der Kataraktenstrecken
(s. Seite 94) noch billiger.

Einleuchtender ist die Absicht der Bahngesellschaft, die
volkreichen Landstriche Sambesiens deshalb leicht zugiinglich zu
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machen, weil man von dort jederzeit eingeborene Arbeiter fiir die
Minenbetriebe Rhodesiens, Kimberleys und Johannesburgs in grolsen
Mengen einfithren zu konnen hofft. Gute Arbeitskrafte sind rar
und teuer in den Gold- und Diamantenminen Sudafrikas, und be-
zeichnend fir die Lage der Dinge sind die Machenschaften der
,Rand Labour Association“ in Johannesburg, die es im April 1902
unternahm, 56000 eingeborene Minenarbeiter aus dem portugiesi-
schen Gebiet Ostafrikas fur einen Monatslohn von 30—35 Shilling
einzufithren, von denen Rhodesien ein Achtel bekommen sollte, worauf
sie einige Monate spiiter weitere 100000 Arbeiter unter gleichen
Bedingungen fir Kapland und Rhodesien liefern® wollte. Man
sieht: unter solchen Umstinden hiitte eine in die starkbevolkerten
Gebiete Sambesiens fithrende Bahn einen triftigen Daseinsgrund,
aber allein reiecht er nicht aus,

An diese Bahnbauten wie an die oben genannte, demniichst
vollendete Verbindung Bulawayos mit Salishury und Beira kniipfen
sich hochgespannte Erwartungen und Hoffnungen auf die weitere Er-
schliefsung und Entwicklung Rhodesiens, insbesondere seiner
Mineralschitze. Und da um dieger Hoffnungen und Voraussetzungen
willen das grofse Publikum sein Geld fir die von der Rhodes-
gruppe ins Leben gerufenen Minen- und Eisenbahnunternehmungen
hergegeben hat, so empfiehlt es sich, der Frage, wie weit jene Hoff-
nungen berechtigt sind, etwas niitherzutreten. Mit jhrer DBeant-
wortung beantwortet sich auch die Frage nach dem Ziel und der
Rentabilititsaussicht der besprochenen Bahnbauten.

Als Cecil Rhodes 1880 die ,Imperial British South Africa
Company* griindete, verkiindete er als einziges Ziel der Griindung
die Erwerbung eines mbglichst grofsen Landbesitzes fiir England.
Das privilegierte Gebiet der Company, das spiater Rhodesia getauft
wurde, ist ungefihr dreimal so grofs wie das Deutsche Reich. Um
das fiir die wirkliche Okkupation dieses Riesengebietes. die Ver-
waltung, die Verkehrseinrichtungen ete. notige Geld aufzubringen,
erteilte die mit allen Machtvollkommenheiten ausgeriistete Charter-
gesellschaft vor allem Minenkonzessionen an zahlreiche Tochter-
gesellschaften und liefs sich von jeder sogleich die Halfte des
Gresellschaftskapitals dberweisen. Dazu vermehrte die ,Chartered
Company“ ihre Aktienausgabe jiahrlich. Zuerst war es (nach
Paul Dehn) 1 Million Aktien zu 1 £. 1895 kam '/ Mill. Aktien
zum Kurs von 3Y: £ mit einem FKrlés von 1750000 £ dazu,
1896 wiederum Y2 Mill. Aktien zum Kurs von 2 £ mit einem
Erlos von 1000000 £, 1897 nochmals Y2 Mill. Aktien mit gleichem
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Erfolg, 1898 /s Mill. Aktien mit einem Erlés von 500000 £, 1899
625000 Aktien zum Kurs von 2'/z £ mit einem Erlos von 1600000 £
und Schuldscheine von 1200000 £, so dals die Company bis 1900
insgesamt iber 8 Mill. £ = 163200000 Mark fir ihre Aktien
und Schuldscheine erhalten hat. Aber trotzdem hat die Gesellschaft
eine jihrliche Unterbilanz von Millionen, die stetig wichst; Divi-
denden hat sie noch nie gezahlt.

Mit allen Mitteln der Reklame hat die ,Rhodesgruppe® das
Publikum glauben gemacht, dafs das Land, fur dessen weitaus
grofsten Teil das Wort Selous’ gilt, dals es wegen seiner Ungesund-
heit nicht als Land des weilsen Mannes betrachtet werden kann,
reich an Gold , Kupfer, Kohlen und anderen Mineralschittzen sei.
Dadurch trieh man den Kurs der 1 £-Aktien bis auf 9 £ (Ende 1895)
und machte danach ein brillantes Geschiift. Aber obwohl 1900 etwa
anderthalbhundert Gesellschaften mit einem Kapital von ither 400
Mill. Mark in Rhodesia arbeiteten, ist doch noech keine auf ihre
Kosten gekommen. Die Goldausbeute blieb klein (s. unten), die
Goldfelder erwiesen sich als nur mittelwertig, die angelockten
europiiischen Einwanderer starben in dem ungesunden Klima in
erschreckend grofser Zahl, und die Lage der Chartered Company
wie ihrer Tochtergesellschaften verschlechterte sich in bedenklicher
Progression.

Hatte Rhodes schon vorher versucht, durch den Anschluls
Rhodesiens an das siidafrikanische Eisenbahnnetz und durch die
Schaffung einer Bahnverbindung mit der Ostkiiste den Zustrom
europiischer Einwanderer zu vermehren, die wirtsehaftliche Ent-
wicklung des Landes, namentlich des Bergbaues, zu beschleunigen
und dadurch der Chartered Company neues Vertrauen, d. h. neue
Gelder, zuzufithren, die dem imperialistischen Zweck und Ziel der
Company dienen sollten, so beschritt er nun, da diese Mittel nicht
schnell und kriftig genug wirkten, einen viel kiirzeren, aber auch
viel gefihrlicheren Weg: der Einfall seines Freundes Jameson in
Transvaal sollte ihm die ungeheuren Goldschitze Johanneshurgs
in die Hinde spielen. Das Goldmonopol neben dem bereits er-
worbenen Diamantenmonopol wiirde allerdings nicht nur die
Chartered Company saniert haben, sondern auch ein furchthares
politisches Machtmittel in der Hand eines Cecil Rhodes geworden
sein. Die Ausfithrung des schiénen Gedankens aber schlug fehl,
nicht ohne die ganze Wirtsehaft der Chartered Company und ihrer
Hauptmacher, Rhodes, Beit, Philipps ete., so grell beleuchtet zu
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haben, dals das Unterhausmitglied Harcourt sie in offentlicher
Sitzung das ,schmutzige Bild einer Jobberrepublik® nennen durfte.

Da es nun mit diesem Plane, der Chartered Company griind-
lichst aufzuhelfen, nichts war, trat Rhodes alsbald mit einem neuen
grofsen Projekt hervor, dessen Grofse geeignet war, das Publikum
zu blenden, Rhodesien von neuem in den Vordergrund des poli-
tischen und wirtschaftlichen Interesses zu schieben, der unter-
nehmenden Gesellschaft von neuem grofse Kapitalien zuzufithren
und die ungeduldigen Aktioniire der Chartered Company endlich
einmal mit einer fetten Dividende zu beschwichtigen. Dieses Pro-
jekt ist die Kap—Kairo-Bahn. Ich habe sie oben im Zu-
sammenhang mit den projektierten Bahnen des sidostlichen Kongo-
staates besprochen, an die sich ja die Kap—Kairo-Bahn nach den
neueren Angaben anschliefsen soll (siehe Seite 62). Das Ganze
ist nichts als ein Blendwerk, das freilich unsere kolonialen Kreise
geraume Zeit in Aufregung gehalten hat. Seitdem aber das Bahn-
projekt selbst vom Kolonialdirektor Dr. Stitbel in amtlicher Aufse-
rung treffend ,geradezu eine Utopie* genannt worden ist, heginnt
man bei uns allgemein das wahre Wesen dieses Projektes zu er-
kennen. Dals es auch bei den Verstindigen in England als eine
schimerical idea® angesehen wird, kam sogar in der Londoner Royal
Geographical Society (Sitzung vom 14. April 1902) zum Ausdrueck.
Und nun, nach Rhodes’ Tode, wird eg nie zur Ausfithrung kommen,
da es seine Werbekraft fiir die Chartered Company verloren hat.
Die deutschen Zeitungen, die mit der drohenden Kap—Kairo-Bahn
so emsig Stimmung fiir eine grolse deutsch-ostafrikanische Zentral-
bahn zu machen versucht haben, sind denn auch merkwiirdig still
in diesem Punkt geworden.

Die Chartergesellschaft aber experimentiert weiter. um sich
so lange iber Wasser zu halten, bis sie von England in den
sicheren Hafen der Verstaatlichung hiniitbergerettet wird. Indem
sie im Mai 1902 den Hypothekenbesitzern der ,Rhodesia Rail-
ways Company“ fur ihre Obligationen Aktien der Chartered
Company zum Kurs von 5 £ (1 £ iiher Marktwert) gegeben hat,
fliefsen ihr sofort 500000 %, im Mai 1903 eine weitere Million
und im Mai 1904 eine zweite Million Pfund Sterling zu. Das
Staatsbudget der Chartered Company weist fiir 1900/1901 eine
Einnahme von 427000 £ auf, aber eine Ausgabe von 781000 £.
Die Goldproduktion Rhodesiens betrug 1899: 62313 Unzen, 1900 :
91850 Unzen, 1901: 172060 Unzen, im ersten Halbjahr 1902:
83208 Unzen a 72 Mark. Seit Frithjahr 1902 geht die Goldaus-
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beute stetig zuriick. Der Juli elgab 15226 Unzen, d. h. 616 Unzen
weniger als der Juni 1902 und 425 Unzen weniger als der Juli
1901. Als Grund wird von den Minengesellschaften weniger der
Mangel an Arbeitern als an Erz angegeben.

Die Eisenbahnen werden nach alledem trotz der immerfort
fiir die ,unerme(slichen Goldschiitze“ Rhodesiens und daneben in
etwas bescheidenerer Weise fiir eine europiische Einwanderung
und die landwirtschaftliche Ausnutzung des Bodens gemachten
Reklame linger auf Rentabilitit warten miissen, als ihnen lieb ist.
Erst muls das grofse Kartenhaus der Chartered Company einstiirzen,
ehe das relativ wenige Gute im dortigen Minenwesen zur Entwick-
lung kommen kann. Ob es dann aber ausreichen wird, ein so ver-
zweigtes Bahnnetz wie das jetzige, das doch nur auf die unhalt-
baren Unternehmungen der Chartered Company hin angelegt ist,
zu erhalten, das ist mehr als fraglich.



V. Die Bahnen zum Nyassa- und
Tanganyikasee,

1. Nyassagebiet.

a) Die englischen und portugiesischen Projekte.

In Ostafrika ist der grofste, mit seinen Zufliissen weit nach
Westafrika uibergreifende Strom, der Sambesi, als Wasserstralse
fiir den nach Zentralafrika durchgehenden Verkehr unbrauch-
bar, weil er, wie alle afrikanischen Strime, beim Abstieg vom
innerafrikanischen Hochplateau mehrfach dureh Kataraktenstrecken
gesperrt ist. Dic erste bedeutende Gruppe dieser Stromschnellen,
die Schimaze- oder Karoabasafille (Kebrabasafille), liegen kurz
oberhalb Tete unter 33°¢ 6. L., die zweite, die Kansaloschnellen,
unter 28° o, L., die Victoriafiille unter 26° 6. L. Von der Miin-
dung bis zu den Karoabasaschnellen ist die fahrbare Wasserstralse
etwa 650 km lang, von den Karoabasasehnellen bis zur Karibaenge
weitere 600 lm.

Wenn daher die Karoabasafille bei Tete, wo die englisechen
Flufsschiffahrtskompanien  bereits Kontore eingerichtet haben,
durch eine etwa 200 km lange Bahn umgangen wiirden, was
ohne technische Schwierigkeiten ausfithrbar wire und schon
wiederholt, neuerdings auch von einer Hamburger Firma, ernstlich
geplant worden ist, wire der Strom zunichst bis zur Karibaenge
rund 1200 km weit mit Flufsdampfern zu befahren und dem Ver-
kehr nach Zentralafrika eine grofse Erleichterung geschaffen.
Aber auch die Karibaenge ist bei gutem Wasserstand fiir kleine
Dampfer passierbar. Dazu ist der Loangwa von seiner Miindung
in den Sambesi bei Sumbo, dem portugiesischen Grenzfort, dem
gegeniiber jetzt ein englischer Handelsplatz entsteht, fiir sehr kleine
Dampfboote weit nach Nord-Rhodesia hinein schiffbar, withrend der
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noch weiter oben in den Sambesi mindende Kafukwe erst 60 km
oberhalb seiner Miindung schiffbar wird. Zwischen Chicoa ober-
halb der Karoabasaschnellen und Sumbo wird demniichst ein
Dampfer fahren.

Freilich wire die grofse Sambesi- Wasserstralse, wie wir
nachher sehen werden, nur in den Monaten grofser Wasserfiille
durchgehends befahrbar, und da auch die Bahn bei den Karoabasa-
fallen eine zweimalige Umladung von den Flulsdampfern des unte-
ren Sambesi auf die Bahn und von der Bahn auf die Dampfer des
oberen Sambesi und vice versa nicht beseitigen kimnte, wiirden die
Transportkosten fiir minderwertige Massenprodukte auf diesem
langen und nur wenige Monate benutzbaren Weg doch so hoch
werden, dafs sie auf die Ausfubr prohibitiv wirken miifsten. Von
den wertvollen Produkten, wie Elfenbein und Kautschuk, allein kann
cine solehe Bahn nieht leben, wenn sie nicht, wie die Kongobahn,
ein Teil eines grofsen Apparates ist, der mit allen Gewaltmitteln
einer monopolistischen Domanialpolitik die Ausbeutung ihres Wirt-
schaftsgebietes betreibt. Das haben auch die bisherigen Erwiger
einer solchen Sambesibahn erkannt, und deshalb liegt ihre Aus-
fithrung wohl noeh in ferner Zukunft. Sehr verkiirzt konnte dieser
Zukunftstermin nur dann werden, wenn die Goldindustrie im oberen
Sambesigebiet einen grofsen Aufschwung nihme, wozu aber bis
jetzt trotz der starken Reklame noch nicht viel Aussicht ist.

Um so lebhafter ist bereits der Verkehr auf dem von Schnellen
freien Unterlauf des Sambesi, aber nicht der Sambesilander
selbst wegen, sondern weil der Unter-Sambesi mit seinem nordlichen
Tributir Schire, dem Abfluls des Nyassasees, der beste und
kilrzeste natirliche Zugang zum Nyassasee ist, von wo der Ver-
lkehr in die niher und weiter henachbarten englischen, deutschen,
portugiesischen und kongostaatlichen Kolonisationsgebiete aus-
strahlt, Nicht nur Britiseh Zentral-Afrika und die portugiesischen
und deutschen Uferlinder des Nyassasees leiten den grofsten Teil
ihres ein-und ausgehenden Verkehrs itber die Schire—Sambesi-Route,
sondern auch die siidlichen und dstlichen Linder des Kongostaates,
die nach Osten, zum Schire—Sambesi, einen viel kiirzeren, leichteren
und billigeren Verkehrsweg haben als den Kongo hinab nach
Westen. Wie von der Westkiiste des Tanganyika der kongostaatliche
Verkehr, so kommt aus gleichem Grund von der Ostkiiste des
Tanganyika ein grofser Teil des deutschen Verkehrs auf der Seen-
und Stromlinie zum Meer herab, und zum nicht geringen Teil
werden die deutschen Stationen am Tanganyika auf der Route
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Sambesi—Nyassa oder Kilwa—Nyassa—Bismarckburg (Sud-Tanga-
nyika) mit Waren und Vorriten versorgt, anstatt iiher den weiten
Landweg Bagamoyo (oder Dar es Salam)—Tabora—Ujiji resp. Bis-
marckburg. Von Bagamoyo nach Ujiji kostet der Transport einer
Tonne Waren 106 # bei 60—70tigiger Dauer, von Chinde nach
Ujiji nur 55 % bei etwas lingerer Transportzeit; von Kilwa iiber
Wiedhafen nach Bismarckburg betragen jetzt die Transportkosten
durchschnittlich 50 % pro Tonne bhei einem Zeitaufwand von
70—75 Tagen, iiber Chinde mnach Bismarckburg 62 £ bei etwas
kitrzerer Zeitdauer (Codringtons Berechnung von 52—60 # resp.
49 # ist ganz ungenau).

Mit dem Wasserweg und seinen auf gleichen Entfernungen viel
billigeren Frachten kionnen lange Landwege und ihre Triigerlohne
nicht konkurrieren. Nur Giter von hohem Wert kinnen noch auf
weite Entfernungen durch Eingeborenentriiger transportiert werden.
Einst machte sich auch der Transport von Giitern geringeren
Wertes durch Triger auf weite Entfernungen noch bezahlt, aber
nur dadurch, dals man den die Last tragenden Eingeborenen selbst
geraubt hatte, wie meist auch den Inhalt seiner Last, und den
Triger schliefslich an der Kuaste als Sklaven verkaufte. Die be-
zahlten Triger der Jetztzeit machen den Transport so teuer und
den ganzen Handel so schwierig, dals die meisten Waren und
Produkte diese Ausgabe nicht mehr tragen konnen. Wo daher ins
Land reichende Wasserwege in Tropisch-Afrika ohne grofsen Auf-
wand schiffbar gemacht werden konnen, wendet sich europiische
Unternehmung dieser Aufgabe zu; von dem Umfang des durch
den Wasserweg und auf ihm ins Leben tretenden Verkehrs hingt
das Mals weiterer Verbesserung und Erginzung, eventuell durch
eingeschobene Bahnstrecken, ab.

Als kiirzester und leichtester Verbindungsweg der genannten,
dem Nyassa und Tanganyika benachbarten Linder mit dem Meere
hat sich nundieSambesi—Schire—Nyassa-Route sehr schnell
entwickelt, Und dies, obgleich der Verkehr auf dieser Route noch
voller Hindernisse ist. Fassen wir einmal nur den wichtigsten
Teil, vom Meer zum Nyassasee, ins Auge, so ist gleich die Flufs-
fahrt nichts weniger als frei und offen. Wihrend der Regenzeit
und kurz nach ihr ist der Unter-Sambesi ein michtiger Strom
von stellenweise 5 bis 6 km Breite. Aber im trocknen Herbst
windet sich ein kaum 50 m breiter Wasserlauf zwischen zahl-
losen Sandbiinken hindurch, in dem die nur 18 Zoll Tiefgang
habenden Heckraddampfer sich mithsam itber die Untiefen weg-
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arbeiten miissen. Wie die Fahrrinne im Flufslauf selbst, so sind
auch die Mimdungskanile in fortwihrender Anderung durch die
Alluvien begriffen. Daher #ndert auch die Schwemmlandbank, die
den Hafenort Chinde trigt, ihre Gestalt so oft und so stark, dafls
z. B. das Areal der britischen Konzession sich in 3—4 Jahren um
die Hilfte vermindert hat. Da der seichte Hafeneingang nur von
flachgehenden Kiistenschiffen passiert werden kann, missen die
(ritter von den I'j'bersaedampfern, falls diese nicht schon in Lindi
oder Beira fur Chinde geloscht haben, aufserhalb der nur 3%: m
tiefen Barre in Kiistenschiffe und Leichter umgeladen werden und
dann in Chinde aus diesen wiederum in Flufsdampfer. Von den
letzteren, Heckraddampfern, deren jetzt etwa 40 im Dienst der fast
durchweg englischen Transportgesellschaften arbeiten, werden die
Gater bis zur Miindung des Schire und diesen hinauf tiber die britische
Grenzzollstation Chiromo bis Patima-Katunga resp. Chikwawa be-
tordert; dort aber hindert eine Reihe von Stromschnellen (Murchison-
fille) die weitere Flufsschiffahrt, so dals die Guterlasten von Trigern
hinauf nach Blantyre (1010 m), dem Hauptort Britisch-Zentral-
afrikas, geschafit werden miissen. Was fur den Nyassa und weiter
bestimmt ist, geht von Blantyre wieder per Triger hinab an den
Schire bei Mpimbi, wo der Flufs von neuem sechiffbar ist, und von
da auf Flulsdampfern nach Fort Johnston am Siidende des Nyassa.
Hier werden die Giiter auf die den See befahrenden Dampfer und
Segler umgeladen und den verschiedenen Uferstationen zugefiihrt,
von wo sie endlich durch Triger zum Tanganyika, Ostkongogebiet
u. 8. w. befordert werden.

Nach alledem ist der Transport auf der Sambesi—Schire-Route
trotz seiner relativen Kiirze nichts weniger als einfach; Hochsee—
Chinde Kiistenschiffe, Chinde — Chikwawa Flufsdampfer, Chik-
wawa—DBlantyre—Mpimbi Triger, Mpimbi—Fort Johnston Fluls-
dampfer, Fort Johnston — Nyassa Seendampfer oder Segler,
Nyassa — Binnenland Triger. Ein Transport von Chinde nach
Blantyre dauert bei gutem Wasserstand etwa 10 Tage, ein Trans-
port von Chinde nach dem Nord-Nyassa (Moaya) giinstigstenfalls
20 Tage bei nur dreimaliger Umladung, meistens aber 1—2 Monate,
und in der Zeit niedrigen Wasserstandes noch viel mehr. In An-
betracht dessen wird man den Frachtsatz von ca. 40 £ fur den
Transport einer Tonne Giiter von Chinde nach dem Nord-Nyassa
(Moaya) und von ca. 22's % von Moaya ither Land nach dem Siid-

Tanganyika (Bismarckburg) nicht zu hoeh bemessen finden.
Meyer, Die Eisenbahnen im tropischen Afrika. yi
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Das grifste Hindernis dieser Route sind, wie gezeigt, die
Schirestromsehnellen (Murchisonfille). Die Notwendigkeit
und Moglichkeit, diese durch einen Bahnbau zu umgehen, ist
schon lange erwogen und ein dahingehender Konzessionsantrag 1897
bei der britischen Regierung gestellt worden. Aber erst die leb-
hafte Entwicklung Britisch-Zentralafrikas, der schnell wachsende
Handel und Verkehr nach und von dem deutschen und kongo-
staatlichen Tanganyika und dem ostlichen Kongostaat selbst und
die Ritcksicht auf den durch den riesigen Triigerhedarf eingetretenen
Arbeitermangel in den Kaffeeplantagen des Schire-Hochlandes ver-
anlafsten das britische Kolonialamt zur Erteilung einer Bahn-
konzession. Am 3. September 1901 hat der vormalige Deutsche
Seharrer (jetzt anglisiert Sharrer) fiir eine ,Shire Highlands
Railway Company® die Konzession erhalten, eine eingleisige
Bahn mit 1,067 m Spurweite (Kapspur) von der britischen Grenz-
zollstation Chiromo am Schire wther Blantyre und Somba (Sitz des
Residenten) nach Fort Johnston am Siid-Nyassa ganz auf britischem
Gebiet zu bauen. Die Bahn wird etwa 300 km lang werden und
grolsenteils eine Gebirgsbahn sein (Blantyre 1010 m, Fort Johnston
480 m). Alles dafiir nétige Bauholz darf im Krongebiet geschlagen
werden. Finfundzwanzig Jahre soll die Bahn ohne Konkurrenz
bleiben und dann eventuell von der Regierung angekauft werden.
Der Bau mufs innerhalb 15 Monaten begonnen werden, der Ver-
sand des Baumaterials hat auch bereits angefangen, und im
Herbst 1902 heabsichtigt man die ersten Schienen zu legen.

Nach Vollendung der Bahn wird man Giiter von Chinde nach dem
Stid-Nyassa bei guten Wasserstiinden in etwa 10 Tagen mit ein-
maligem Umladen in Chiromo befordern kinnen: Chinde —Chiromo
6t Tage, Chiromo— Bahn— Fort Johnston 4 Tage:; Passagiere
werden von Chinde den See in 7 Tagen zu erreichen vermigen.
Die Ersparnis an Zeit und Arbeit wird also grofs sein; auch die
Frachtkosten werden sich bedeutend verringern, da jetzt das Tonnen-
kilometer zwar auf dem Wasserweg flufsaufwiirts nur 14.5 Pfennig
und abwirts sogar nur 58 Pfennig kostet, aber auf der Triger-
strecke oft das Zehnfache, wiithrend die hauptsichlich die Triger-
strecke ersetzende Bahn kaum mehr als 15 Pfennig pro Tonunen-
kilometer (Ugandabahn sogar nur 6 Pfennig) fiir die den Haupt-
export ausmachenden Massenprodukte, wie Erdniisse, Mais, Sesam
u. 8. w., ansetzen wird. Importgiiter konnen je nach ihrem Wert
auch sehr viel hohere, nach Klassen geordnete Frachtsiitze der
Bahn leicht vertragen, wenn die Bahn kurz ist, wie die Shire
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Highlands Railway. Und erst recht ist natiirlich die Kirze dieser
Linie (etwa 300 km) der Exportfihigkeit der vorhin erwiihnten
Massenprodukte gimstig.

Infolge des den Trigerdienst ausschaltenden Bahnverkehrs
werden hier viele Tausende von Eingeborenen — man schiitzt etwa
40000 — frei werden und zum einen Teil auf die Route Nyassa—
Tanganyika, wo im englischen Gebiet chronischer Trigermangel
herrscht, tibergehen, zum anderen Teil aber zur Bodenbestellung
zuriickkehren. Das ist nicht allein wichtig fir-die an Arbeiter-
mangel (und an den niedrigen Weltmarktpreisen des Kaffees)
leidenden Kaffeepflanzungen im Schire-Hochland, denen zudem
durch die Bahn eine grolse Betriebserleichterung geschaffen wird,
sondern mehr noch fir die Aushbreitung und Verbesserung der Ein-
gehorenenkulturen im ganzen Seengebiet, denen als der Grundlage
der kinftigen Handelsentwicklung die grofste Firsorge zugewandt
werden muls. Da die Kiirze des Schienenwegs auf den Export
der billigen eingeborenen Bodenprodukte nicht hinderlich wirken
kann, wird der ohnehin schon lebhafte, aber jetzt aulser auf den
europiiischen Import fast nur auf die wertvollen, quantitativ
geringen Produkte des ferneren Inlandes, wie Kautschuk und
Elfenbein, gerichtete und im Jahr 1901 schon bedenklich zuriick-
gegangene Handelsverkehr der Sambesi—Nyassa-Route durch
die eingefiigte erleichternde Bahnstrecke voraussichtlich sehr ge-
steigert werden. Dals besonders Britisch- Zentralafrika einer
solchen Steigerung dringend bedurftig ist, dafls dort die Entwick-
lung vor allem infolge des durch den Trigerverkehr verursachten
Arbeitermangels und ungeniigenden Bodenbaues, aufser durch den
allgemeinen Preissturz des Kaffees, stagniert, beweisen folgende
Zahlen. Die Gesamteinfuhr (aufser Regierungsgiitern) betrug
1899/1900 159435 %, 1900/01 141383 #, die Gesamtausfuhr
1899/1900 79349 £, 1900/01 38723 #. Der Import tiber Chiromo
via Sehire ist von 154305 £ im Jahr 1900 auf 133791 # im Jahre
1901 zuriickgegangen, Der Export iitber Chiromo via Schire, der
1900 78514 # betragen hatte, beliunft sich 1901 auf nur 37332 2,
und zwar ist Elfenbein von 2329 # auf 592 #, Kautschuk von
13189 £ auf 9332 £, Kaffee von 62233 % auf 26577 £ gefallen.

Dureh die Schirebahn wird nun, wie erwihnt, ein zweimaliges
Umladen auf der Sambesi—Nyassa-Route in Wegfall kommen.
Trotzdem wird aber vom Meere bis zum Nyassasee noch ein vier-
maliges Umladen: 1) aufserhalb der Barre von Chinde, 2) in Chinde,
3) in Chiromo, 4) in Fort Johnston, notig sein. Und da ferner der

7*
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Hafen von Chinde so gut wie keiner ist und die Fahrzeit von
Chinde nach dem Nyassa via Sambesi und Schire-Bahn immer noch
vom weechselnden Wasserstand des Flusses abhiingt. bestenfalls
aber nicht weniger als zehn Tage dauert, so hat man seit einigen
Jahren in englischen Kreisen eifrig dafiir agitiert, den Nyassasee
mit dem Meere direkt nach Osten durch das portugiesische
Gebiet mittels einer Bahn zu verhinden. Einer der titigsten
Fitrsprecher fiir diese Bahn ist der Major A. G. Spilshury, der im
Herbst 1900 im Auftrag der Companhia do Nyassa (der britischen
Nyassa Company) das Gelinde zwisehen der Pembabuecht an der
Mocambiquekiste und der Zirambobai (Porto Arroyo) an der
portugiesischen Siidostkiiste des Nyassasees auf die Moglichkeiten
eines Bahnbaues hin erkundet hat. Mit Geschick sucht er nachzu-
weisen (Journal of the African Society, Oktober 1901 und April 1902),
dafs eine Bahn auf der von ihm gewiihlten kiirzesten ostwestlichen
Linie nicht nur das durchschnittene, wirtschaftlich recht aussichts-
volle Land erschlielst — freilich ,mere capabilities of the country,
not actual realities® (!) —, sondern auch den ganzen Verkehr der
Sambesi—Nyassa-Route an sich ziehen muls. Die Bahn wiirde von
Port Amelia in der Pembabucht (,the finest natural harbour on
the east coast of Africa and one of the finest in the world“) in
stetiger Steigung auf die innerafrikanische Hochebene etwa 1200 m
hoeh gefithrt werden, angeblich ohne alle Terrainschwierigkeiten
und nur am Schlufs steiler zum Seeufer beim portugiesischen Porto
Arroyo hinab.

Die Gesamtlinge bemiflst Spilshury auf nieht 800 km, die
Kosten auf etwa 2 Mill. #£. Die Spurweite soll 3" 6" (1,067 m)
betragen. Den jetzigen Gitertransport von Chinde nach Fort
Johnston schiitzt Spilsbury auf rund 7000 Tons pro Jahr. Wenn
nun die Bahn fuar den 800 km weiten Transport bis zum See
durchschnittlich 10 £ (204 Mark) pro Tonne, also ca. 5 Penny pro
engl. Meile (genauer: 26,5 Pfennig pro Kilometer) nithme, werde die
Bahn eine jihrliche Bruttoeinnahme von 70000 £ haben, und keine
einzige Tonne werde mehr den Sambesi—Schire hinaufgehen, wo
sie jetzt 35 % zu zahlen hat und mehrere Wochen braucht gegen-
iiber einer zwei- bis dreitigigen direkten Fahrt auf dieser Bahn.
Und wenn die Befriebskosten auch 2 Penny fiir die engl. Meile
(10'/2 Pfennig pro Kilometer) ausmachten, werde die Bahn doch
jahrlich 40000 # netto an den Frachten profitieren und dazu etwa
10000 # fur Personenbeforderung (die jetzt auf der Flulsroute
etwa 10 Personen tiglich zu je 12 £ 10 s betrigt).
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Das klingt sehr hithseh, aber die Rechnung hat doch den
Fehler, dafs sie nur auf die Einfuhr aufgebaut ist. Die Einfuhr
kann sich aber nicht lange so hoch halten, wenn ihr die Ausfuhr
nicht einigermafsen entspricht. Fiir letztere jedoch, die vorwiegend
mit den billigen Massenprodukten rechnen mufs, ist die ganze
Bahnlinge von 800 km und ein Frachtsatz selbst von 10 Pfennig

pro Kilometer — die nach Spilsburys Anschlag schon allein die
Betriebskosten betragen wiirden — zu grofs. Der Export wird

also ganz tiberwiegend aus den kiistenniheren Zwischengebieten
zwisehen Nyassa und Meer kommen miissen, und dazu miilsten erst
diese Zwischengebiete, wo es vorliufig nach Spilsburys Beobachtung
keine ,realities“, sondern nur ,capabilities* gibt, kultiviert werden.
Immerhin ist damit eine Rentabilititsaussicht der Bahn gegeben,
wenn ein betriichtlicher Transitverkehr dazukommt,

Die fiir die Schirebahn hestehende Konzessionsvergiinstigung,
dafs sie 25 Jahre vor Konkurrenz bewahrt bleiben soll, kann sich
wohl nur auf Bahnbauten im englischen Gebiet und auf
englische Gesellschaften beziehen. Die Pembabucht—Nyassa-Bahn
soll aber dem Projekt nach von einem portugiesischen Hafen aus
ganz durch portugiesisches Gebiet von einer wenigstens nominell
portugiesischen Gesellschaft gebaut werden. Die Unternehmer
brauchten also auf die Schirebahn keine Riicksicht zn nehmen,
wenn nicht hesondere englisch-portugiesische Abmachungen dariiber
bestehen. Jedoch scheinen die Ungewifsheit ither die politische
Zukunft des an das deutsche Schutzgebiet angrenzenden portu-
giesischen Kolonieteiles und die wohlbegriindete Scheu vor unbe-
rechenbaren Scherereien, denen ein Unternehmen in portugiesischem
Gebiet erfahrungsgemiils ausgesetzt ist, dieses Bahnprojekt nicht
recht in Flufs kommen zu lassen. Bisher hat die Companhia do
Nyassa zwar einen breiten Weg von Port Amelia nach dem See
angelegt. aber bis Juli 1902 waren ein Antrag auf Erteilung der
Bahnkonzession und die Bildung einer eigenen Bahngesellschaft
noch nicht erfolgt. Die englischen Hintermiinner der Companhia
do Nyassa haben indessen so starkes Interesse an dem Projekt
genommen, dals uns eine baldige Konzessionserteilung nicht itber-
raschen darf.

Weniger haben wir eine Uberraschung von den Bahnprojekten
Quelimane—Schiremiindung und Quelimane—Blantyre—Matope zu
erwarten, die bis jetzt nur Projekte sind und an praktischer Aus-
fihrbarkeit dem Plan der genannten direkten portugiesischen
Linie Pembabucht—Nyassa ungemein viel nachstehen.
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b) Die deutsch-ostafrikanische Sttdbahn.

In Deutschland schenkt man dem dargelegten Projekt einer
portugiesisehen Nyassabahn nicht viel Beachtung, und doeh sollten
gerade wir uns dafiir auf das allerlebhafteste interessieren, weil
wir nordlich von dieser projektierten Bahnlinie eine betriichtlich
kiirzere Bahn durch einen von Natur viel gimnstigeren Landstrich
und ganz durch deutsches Gebiet nach dem Nyassasee bauen
konnten. Vor Jahren schon haben die Herren Bernhard und Oechel-
hiiuser die Opportunitiit einer Bahnlinie Mikindani— Nyassa er-
wogen, dann hat die Deutsche Nyassa-Gesellschaft, L. Deuls & Ko.,
den Bau einer Bahn Kilwa—Nyassa ins Auge gefa(st, worauf 1900
die Lindi-Handels- und Plantagengesellschatt Perrot & Ko. um die
Konzession einer Bahn Kilwa (oder Lindi)—Wiedhafen nachgesucht
hat. Neuerdings erheben sich wieder lautere Stimmen filr eine
solche ,Siidbahn® unseres ostafrikanischen Schutzgebietes (z. B.
Dr. W. Busse, A. Herfurth u. a.), aber bis jetzt ohne praktische
Wirkung, ohne rechten Widerhall in der Presse und in kolonialen
Kreisen, weil das Phantom der grofsen ,Zentralbahn® immer noch
die Mehrzahl der iiberhaupt fiir kolenialen Bahnbau sich Inter-
essierenden im Banne hilt.

Es wire auch ein taktischer Fehler gewesen, in eine ener-
gische Agitation fiir eine ostafrikanisehe ,Studbahn® einzutreten,
solange die fiir Kolonialbahnen ohnehin nur sehr geringe Be-
willigungsneigung des Reichstags fitr den lange vorbereiteten Plan
der auch von mir stets auf das lebhafteste befiirworteten Stieh-
bahn Dar es Salam—Mrogoro gewonnen werden sollte. Aber nun,
da die Entscheidung iiber die sog. Mrogorobahn wiederum ver-
schoben ist, da ferner die Verkehrsentwicklung in Deutsch - Ost-
afrika und der wirtschaftliche Fortschritt der ganzen Kolonie
stoekt, und da drittens schwere Gefahr durch Inangriffnahme des
oben erdrterten Projektes der portugiesischen  Port Amelia —
Nyassabahn im Verzug ist, so ist zur Propaganda fir eine
deutsch -ostafrikanische Siidbahn keine Zeit mehr zu
verlieren. Wir brauchen die Stichbahn Dar es Salam-—Mrogoro
dringend, wir brauchen aber mindestens ebensosehr eine nach dem
Nyassa gehende, relativ kurze Siidbahn.

Eine deutsch-ostafrikanische Sidbahn ist allen
ithrigen ins ostafrikanische Beengebiet fithrenden
Bahnen iiherlegen. Gruppieren wir ihre Vorziige nach den
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verschiedensten in Betracht kommenden Gesichtspunkten, so ergibt
sich folgendes:

1) Eine Bahnlinie von Kilwa oder Lindi nach Wiedhafen ist
die kiirzeste Verbindung des Seengebietes mit der Kiiste. Wiahrend
die Ugandabahn 935 km lang ist, die Route Sambesi—Schirebahn—
Nyassa zwar nur etwa 670 km messen wird, aber von Chinde aus
eine viermalige Umladung erheischt, die projektierte Port Amelia—
Nyassa-Bahn etwa 800 km und die deutsche Zentralbahn Dar es
Salam—Tanganyika nach den offiziellen Angaben ca. 1400 km Linge
haben werden, wire die deutseche Stidbahn ungefihr 700 km lang
und brichte die Guter von einem guten Ozeanhafen ohne Umladen
zum besten Hafenplatz des Ost-Nyassa.

2) Gegeniithber der bestehenden konkurrenzstirksten Route
Sambesi—Schirebahn—Nyassa, die von Chinde iiber Chiromo—
Schirebahn—TFort Johnston nach Wiedhafen mit einmaligem Umladen
ungefihr einen Monat in Ansprueh nimmt, wirde die Sitdbahn mit
nur einmaligem Umladen in Kilwa (oder Lindi) fiint bis sechs Tage
brauchen, wenn wir fir die Umladung etwa zwei Tage und fir die
Bahnfahrt von 700 km eine Fahrgeschwindigkeit von 20 km per
Stunde ohne die reichlich zu bemessenden Aufenthalte annehmen.
Die Reise von Furopa nach Wiedhafen, die (nach A. Herfurth)
jetzt auf direktem Weg von Southampton tiber Kapstadt—Beira—
Chinde—Fort Johnston ca. 50 Tage dauert, wirde auf der Route
Southampton— Neapel—Kilwa (oder Lindi)—Wiedhafen in 28 Tagen
und nach Wegfall des jetzigen Aufenthaltes in Sansibar und Dar es
Salam in 24 Tagen zu machen sein, die bei beschleunigter Dampfer-
fahrt im blofsen Passagierverkehr auf 20—21 Tage reduziert werden
konnten. Auch ohne diese Reduktion wire die Passage auf der
etwa 20 Tage kitrzeren deutschen Route (28 Tage gegeniiber 50 Tagen)
um rund 400 Mark in erster Klasse hilliger als auf der englischen;
die Tagesquote zu 20 Mark aungenommen. Zu der Kiirze und
Billigkeit der Reise kiime noch die aufserordentlich viel grolsere
Bequemlichkeit infolge der Vermeidung des mehrfachen Umladens
resp. Umsteigens, des Wegfalls der hindernisreichen und ungesunden
Flufsfahrt und anderes mehr. Mit Naturnotwendigkeit wiirde da-
her der gesamte Passagierverkehr auf die deutsche Sudbahn iiber-
gehen,

3) Wiithrend eine ca. 1400 km lange Zentralbahn rund
120 Mill. Mark kosten wiirde, wenn wir als Durchschnittspreis
tropisch - afrikaniseher Bahnen 85000 Mark pro Kilometer zu
Grunde legen (in Wirklichkeit ist es etwas mehr), wirde eine
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ca. 700 km lange Sudbahn, deren Bauterrain nieht schwieriger
ist als das der Zentralbahn, bei demselben Kilometerpreis hiochstens
60 Mill. Mark kosten. Die Tonnenfracht fiir Massengiiter, die auf
der Zentralbahn 70—140 Mark bei 5—10 Pfennig pro Tonnen-
kilometer betragen wiirde, kiime auf der Sidbahn auf nur 35—70
Mark zu stehen. Ein europiischer Reisender hat jetzt fiir die Be-
forderung von Chinde nach dem Nord-Nyassa (Moaya) 40 £ Sterl.
zu entrichten, withrend er auf der 700 km langen Stidbahn in erster
Klasse bei Anwendung des Tarifs der Tangabahn (20 Pfennig pro
Kilometer) 140 Mark mit einem Zuschlag von ea. 20 Mark fir die
Dampferfahrt Wiedhafen—Moaya zu zahlen hiitte.

4) Nach dem bei afrikanischen Tropenbalinen durchschnittlichen
Maximalmals des Baufortschrittes von ca. 100 km im Jahr wiirde
die Zentralbahn in frithestens 13—14 Jahren den Tanganyika
erreichen, wogegen die Siudbahn in 7 Jahren vollendet sein
konnte.

5) Gegenitber der Zentralbahn, die nur das mittlere Seen-
gebiet und dieses nur auf seine wertvollsten, die Kosten eines so
langen Bahntransportes ertragenden Produlkte erschlielsen kinnte,
aber aus Grimden., die wir im Kapitel tber die Zentralbahn
kennen lernen werden, weder der Ugandabahn im Norden noch der
Schireroute im Siiden Konkurrenz zu machen vermag, wiirde die
Stdbahn bereits einen hochentwickelten Verkehr zum Nyassa und
Tanganyika vorfinden, den sie von der Schireroute ohne alles Zutun
einfach durch ihr Dasein titherkommen wiirde. Die Sitdbahn wiirde
nicht nur, wie vorhin gezeigt, den grolsten Teil des Verkehrs nach
dem Nyassa und dessen englischer und portugiesiseher Nachbar-
schaft als kirzester, bequemster und im Gegensatz zur Wasser-
strafse des Sambesi immer leicht benutzbarer Weg monopolisieren,
sondern sie wiirde auch den ganzen Verkehr nach dem Tanganyika und
dem Ost-Kongostaat iiher Wiedhafen nach Kilwa (oder Lindi) ab-
leiten, weil dieser Weg dann immer noch wesentlich schneller, billiger
und bequemer ist als der tiber den Kongo und die Kongobahn nach
Westen oder der itber den Schire und Sambesi nach Siidosten. Und
wie schon jetzt ein grofser Teil des Verkehrs nach dem deutschen
Tanganyikagebiet ither Kilwa (und Lindi) — Nyassa— Bismarckburg
geht, so wird ein noch viel grifserer, wahrseheinlich sogar der
ganze sich auf dieser Linie bewegen, sobald die Landkarawanen-
stralse Kilwa (oder Lindi)—Nyassa durch die Sitdbahn ersetzt ist.

6) Die Stdbahn wiirde aber niecht auf diesen Transitverkehr
allein angewiesen sein, sondern in dem Zwischenland zwischen
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der Kiiste und dem Nyassa mehrere sehr produktionsfihige
Giebiete aufserhalb der Makuasteppe durchschneiden, die allein schon
fihig wiren, eine so relativ kurze Bahn bezahlt zu machen, da dem
Export ihrer Massenprodukte keine hohen Frachtkosten entgegen-
stinden.  Namentlich das dichthewohnte, schon heute grofse
Mengen von Mais, Hirse und Olfriichten erzeugende Ungoni
liefse von seiner intelligenten, jetzt sehr fiigsamen Bevilkerung,
deren Arbeitsleistungen durch Wanyamwesi, welehe jihrlich in
Scharen als afrikanische ,Sachsenginger® dorthin kommen, hoch
gesteigert werden, eine riesige Produktion von exportierbaren
Feldfriichten erwarten. Dazu gehort aber, dals den Eingeborenen
nithere Anleitung durch sachkundige Europiter gegeben werde, dafls
ferner ein Zwang zum Anbau durch grifsere Besteuerung oder
noch besser durch finanzielle Interessierung der Hiiuptlinge an
der Vermehrung der Bodenbestellung ausgeiibt werde, und dals
durch einen leichten, billigen, d. h. kurzen Bahnverkehr, wie
ihn eben die Stdbahn bieten kann, die Moglichkeit geschaffen
werde, diese Erzeugnisse der Eingeborenenkulturen auf dem
Weltmarkt (Mais, Olfriichte) und auf den Mirkten der Kiiste und
Sansibars (Reis, Hirse u. a.) mit denen aus anderen Produlktions-
gebieten konkurrieren zu lassen.

Schon jetzt findet ein bedeutender Export von Mtamahirse
aus Ungoni nach der Kiiste statt. Die jetzigen grofsen Mengen
von Bodenfrichten sind aber in Ungoni fast nur das Arbeits-
ergehnis der Weiber. Wie kolossal miifsten sie zunehmen, wenn
erst die Minner in der vorhin bezeichneten Weise gezwungen
wiirden, griindlich mitzuarbeiten! Dann wird sich W. Busses
Voraussage schmell erfilllen: ,Ungoni ist auf dem besten Wege,
die Kornkammer des Siidens zu werden.“ (Beihefte zum Tropen-
pflanzer, Mai 1902.) Und da der politische Mittelpunkt des
Landes, Songea, in seiner hohen Lage von 1210 Meter ein an-
genehmer Aufenthalt fiir Europider ist, wird es sich bald aueh
zu hoher wirtschaftlicher DBedeutung auswachsen. Dabei
lasse ich die fiir Plantagenbau europiischen Betriebes hier
wie im Kondeland und angrenzenden Gebieten vorhandenen giinsti-
gen Bedingungen in Landesbeschaffenheit, Arbeitskriiften, Transport-
entfernung u. s. w. ganz aufser Betracht. Ahnlich fruchtreich wie
Ungoni ist das Matengo-Bergland, sind grofse Teile des Konde-
landes, Bundali und andere, kleinere Landstriche, die von der Siid-
bahn durchzogen wiirden. Und den Aussichten fiir Bodenproduktens=
ausfuhr stehen in allen diesen Lindern die Aussichten fur Vieh-
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export nicht mach. Namentlich fir die Zucht von Rindern und
Wollschafen ist hier ein grofses, sehr giinstiges Feld.

7) Was aber mit am meisten fir eine Sudbahn ins Gewicht
fallt, ist das Vorhandensein abbauwiirdiger Kohlenlager am
Songwe- Kivira im deutschen nordostlichen Nyassagebiet. Die
Kohlen sind zwar nach dem Gutachten der Geologischen Landes-
anstalt in Berlin durchsehnittlich ,nur von mittelmilsiger Be-
schaffenheit®, so dals eine Verfrachtung nach der Kuste auf 700 km
Linge der Stdbahn und etwa 100 km Lokaltransport von der
Sitidbahn zu den Gruben (was zu dem auf afrikanischen Bahnen
bestehenden gewohnlichen Minimalfrachtsatz von 10 Pfennig fir
den Tonnenkilometer allein 80 Mark Frachtkosten ergeben wiirde)
zum Export oder zum Verkauf an die Ozeandampfer sich nicht
lohnt, da an der deutsch-ostafrikanischen Kiiste die beste englische
Kohle etwa 60— 65 Mark pro Tonne, minderwertige aber und Briketts
nur 50—>55 Mark kosten. Aber fiir die Fenernng der Nyassa-, Tan-
ganyika- und Schiredampfer und der Sidbahn selbst ist die Qualitit
dieser Kohlen durchaus geniigend und die Besehaffung aus so
grofser Niihe nicht kostspielig, auch wenn keine Zechenbahnen vom
See zu den Gruben angelegt werden. Da sich die Regierung das
Regal an allen Kohlenfunden in Deutsch-Ostafrika vorbehalten hat,
ist zu warten, dals die Kohlen unseres Nyassagebietetes stets zum
moglichst niedrigen Preis an die deutschen offentlichen Verkehrs-
anstalten, wie Dampfer und Bahn, geliefert werden.

3) Wie die Trace der Stidbahn im einzelnen zu fithren sein
wird, hingt natirlich vom Befund genauer Gelindestudien ab. Im
ganzen wire jedenfalls an der Route Kilwa (oder Lindi)—
Songea—Wiedhafen festzuhalten, weil man da zunichst als
Ausgangspunkt einen guten Kiustenhafen mit einem jahrhunderte-
alten und immer noch lebhaften Handel hiitte, ferner ein leichtes
Bauterrain in kiirzester Linie auf das hochst aussichtsreiche Ungoni
zu, weiter von Ungoni einen miifsig steilen Abstieg dureh das
Rukuhu-Tal zum Seeufer und schliefslich dort einen guten und
gesunden Seehafen in Wiedhafen, wohl dem hesten an der ganzen
deutschen Nyassakiiste; die wohl noch geschiitztere Mbambabueht
liegt zu weit siidlich und hat fir eine Bahn zu steile Aufstiege
zum Hochland.

Die Wahl zwischen Kilwa und Lindi als Ausgangspunkten wird
auf Kilwa fallen missen, und zwar auf Kilwa Kissiwani, weil
avestlich von ihm ein riesiger, absolut sicherer Hafen liegt, an dessen
Steilufer die Ozeandampfer direkt anlegen konnen, ferner weil es
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gesunden Baugrund und gutes Quellwasser hat, und drittens weil
hinter Kilwa gar keine Gelindeschwierigkeiten bestehen. Bereits
wird vom Gouvernement an der Herstellung einer Fahrstrafse Kilwa
Kissiwani — Wiedhafen gearbeitet, die einen Bahnbau sehr er-
leichtern kann. Die von anderer Seite auch neuerdings wieder
sehr empfohlene Bahnfithrung von Mikindani durch das Tal des
Rovuma scheint mir der vorgenannten Route gegenitber bedeutend
im Nachteil zu sein, erstens weil Mikindani der ungesundeste
Platz unserer ganzen Kiiste ist und die Route durch ein
weites Inundationsgebiet des Rovuma fihrt, wo grolsenteils die
Eingeborenen sich durch Pfahlbauten zu sichern suchen (nach
W. Busse), ferner weil dieser Landstrich schwach bevolkert und
wenig bebaut ist, auch die vorwiegende Wayaobevilkerung nur
sehr mifsige Ackerbauer sind, drittens weil diese Linie viel linger
und erheblich teurer werden witrde als die von Lindi oder Kilwa nach
Wiedhafen, und endlich weil sie im gréfsten Teil ihrer Erstreckung
so dicht an der portugiesischen Grenze hinfithren wiirde, dafs die
Bahn unserem eigenen Lande nieht geniigend zu gute kommen,
und dieses nicht alle Vorteile darauns ziehen konnte, die in der
Einflulssphiire einer Fisenbahn liegen.

9) Die Siidbahn mifste, wie alle anderen tropisch-afrikanischen
Bahnen, als Schmalspurbahn gebaut werden. Dals eine Spur-
weite von 0,75 m ausreicht, beweist die Kongoeisenbaln, die den
stiirksten Frachtverkehr im tropischen Afrika zu bewiltigen hat:
0,75 m waren auch fiur das Zentralbahnprojekt und urspringlich
fur die Linie Dar es Salam—Mrogoro in Aussicht genommen. Eine
Spurweite von 0,60 m ist fir die Anforderungen zu klein. Das
zeigt schon die Beirabahn, die deshalb auf die grofsere Kapspur um-
gebaut wurde. Auch die 0,60 m-spurige Bahn in Deutsch-Siidwest-
afrika wird sich kaum jemals rentieren konnen, weil in diesen
Liandern noch mehr als bei unseren heimischen Kleinbahnen die
Betriebskosten in einem zu ungiinstigen Verhiltnis zur relativ
geringen Leistungsfihigkeit solcher Bahnen stehen. Leistungs-
fahiger als die 0,75 m-Spur ist natiirlich die von 1 m. Drei Viertel
aller afrikanischen Tropenbahnen haben die Spurweite von 1 m
oder wenig dartiber (Kapspur 1,067 m), und in Deutsch-Ostafrika
ist bereits die Usambarabahn auf die 1 m-Spur gebaut. Jeden-
falls sollte man allen Linien in unserem Schutzgebiet die gleiche
Spur, sei es 0,75 m oder 1 m geben, da die Einheitlichkeit des
Systems. die eine Verwendung des Materiales der einen Linie auf
einer anderen, die Ubernahme eingeiibter Bauarbeiter von einer
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fertigen Linie auf eine neu zu bauende, und anderes mehr ge-
stattet, aufserordentlich viele Vorteile hat. Die einer 1 m-spurigen
Bahn gegeniiber etwa ein Viertel niedrigeren Herstellungskosten
einer 0,75 m-spurigen Bahn werden durch die grofsere Leistungs-
fahigkeit der 1 m-spurigen ausgeglichen. FEs fragt sich nur, ob der
zu erwartende Verkehr dieses grolsere Mals von Leistungsfihigkeit
erfordert. Nach meinem Dafiirhalten werden wir mit der 0,75 m-
Spurweite ebensogut auskommen wie die verkehrsreiche Kongobahn.

In der Entwicklung der Route Stidbahn—Nyassa—Tanganyika
liegt es inbegriffen, dals bei bedeutend wachsendem Verkehr
zwischen Nyassa und Tanganyika diese Landstrecke einmal durch
eine ca. 400 km lange Zwisechenbahn uberfithrt wird. Auf der
deutschen Seite bote dafir das Terrain sehr viel weniger Schwierig-
keiten als auf der englischen. Aber das sind curae posteriores.
fiher die wir uns noch lange Jahre keine Bedenken werden zu
machen brauchen. Zuniichst hat unsere ganze Aufmerksamkeit der
ostafrikanischen Sidbahn anzugehoren.

Die zwingende, dringende Notwendigkeit liegt vor, eine
Stidbahn auf dem kimrzesten Wege durch deutsches Gehiet von der
Kiiste zum Nyassa, also von Kilwa oder Lindi nach Wiedhafen, zu
bauen, und zwar so bald und so schnell wie nur moglich, da uns
sonst nicht nur die Schirebahn durch Ableitung eines Teiles unseres
Handels nach englischen und portugiesischen Hifen empfindlichen
Schaden tut, sondern auch die fitr uns noch viel gefihrlichere
durch portugiesisches Gebiet geplante direkte Konkurrenzlinie Port
Amelia—Nyassasee zuvorkommen wird. Die aus allen den oben
unter 1—9 angefithrten Umstinden fiir den Erfolg einer Sttdbahn
sich ergebenden Garantien sind gegeniiher den Aunssichten
einer Zentralbahn so enorm grols, dals sich sicherlich das
Kapital zu diesem Unternehmen dringen wird, sobald die Regie-
rung den Plan wohlwollend aufnimmt und seiner Ausfithrung
Firderung zusagt. Die Regierung hat jetzt sehr erfreulicherweise
in klarer Form die Vorlage der unentbehrlichen Stichbahn Dar es
Salam—Mrogoro von dem grofsen Zentralbahnprojekt geschieden
und sich in keiner Weise dem letzteren verbunden, aber dennoch
lebt das Zentralbahnprojekt in kolonialen Kreisen fort und lihmt
wie eine Hypnose alle andere wirtschaftliche Regsamkeit in
Deutsch-Ostafrika. Darum endlich los von der Utopie der Zentral-
bahn, damit ohne Hemmungen zur Vollfithrung eines auf der festen
Basis von Tatsachen stehenden, eminent niitzlichen kolonialen
Werkes geschritten werden kann: der ostafrikanischen Siidbahn!
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2. Die deutsch-ostafrikanische Zentralbahn.

Unter allen deutschen Kolonialprojekten ist keines so viel und
heils umstritten worden, wie das der ostafrikanischen Zen-
tralbahn. Wihrend es die einen in den Mittelpunkt der ganzen
wirtschaftlichen Kolonisation Ostafrikas zu riicken bemiitht waren
und noch sind, und alles Heil der Kolonie vom Bau einer Zentral-
bahn erwarten, sprechen die Gegner des Projektes seiner Aus-
fithrung nicht nur jede weitgehende Wirkung ab, sondern sehen
darin eine Utopie, die durch ihre sensationelle Natur bestrickt und
blendet, aber, wenn sie in die realen Verhiltnisse gesetzt wirde,
in gich zusammenbrechen und durch ihren Zusammenbruch der
Kolonie wie dem Mutterland den schwersten Schaden tun miifste.

Das Zentralbahnprojekt hat bereits eine mehr als 10jihrige
Geschichte. Da deren einzelne Phasen hochst lehrreich fir die
Wandlungen in unserer ganzen Kolonialpolitik sind und nicht
minder fiir die Art und Weise, wie bei uns grofse (wenn auch
utopisehe) kolonialwirtschaftliche Unternehmungen ins Werk ge-
setzt werden, sei der bisherige Entwicklungsgang des Zentralbahn-
projektes in Kiirze dargetan, wobei ich mich bis 1899 an die Schrift
,Die Deutsch-Ostafrikanische Zentralbahn“ von Wilh. Oechelhiiuser,
Berlin 1899, halte, Entstanden ist das Projekt im Schofls der
Deutsechen Kolonialgesellschaft, auf deren Veranlassung die Herren
Baurat Hoffmann, Wolff, Hornecke Kostenanschlige machten, und
dann wieder aufgenommen worden von der Deutsch-Ostafrikanischen
Gesellschaft. Gleich nach der im Februar 1887 vollzogenen Griindung
der letzteren Gesellschaft befalste sich der Direktionsrat mit
Eisenbahnplinen verschiedener Art, worunter ein Zentralbahnprojekt
des Herrn Oechelhiiuser, und entsandte daraufhin im April 1887
den Geometer von Haake zu Rekognoszierungen nach Ostafrika.

Der 1888 loshrechende Araberaufstand liels die Sache nicht
weitergedeihen, aber bald nach der Niederwerfung der Emporung
wurden 1889 Vermessungen zuniichst fir eine Bahnlinie Dar es
Salam—Bagamoyo vorgenommen, fiir welche sich ein bayerisches
Konsortium gebildet hatte. Da dies zu keinem positiven Ergebnis
fithrte, berief die Deutsch-Ostafrikanische Gesellschaft auf Dringen
des Herrn Oechelhiuser im Méarz 1891 eine ,Konferenz der be-
deutendsten Afrikaforscher® (Peters, Gravenreuth, Hoffmann, Krenzler
u. a.), in der unter Qechelhiinsers Vorsitz diese ,autoritative
Versammlung das entschiedenste Votum fir eine Zentralbahn
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von Dar es Salam und Bagamoyo naech den beiden
grolfsen Seen Vietoria-Nyanza und Tanganyika ab-
gabh“. Dabei kamnte kein einziger der Konferenzteilnehmer das
in Betracht kommende Gebiet aufser der kleinen Anfangsstrecke:
die geographische und wirtschaftliche Kenntnis des grofsen Binnen-
landes stak itherhaupt noch in den ersten Anfiingen: von der tech-
nisechen Ausfithrbarkeit einer solehen Bahn konnte man, da jegliche
Unterlage fehlte, gar keine Ahnung haben und ebensowenig von
dem Betrag der erforderlichen Geldmittel.

Die ,autoritative Versammlung“ hatte jedoch auflser einer
Zentralbahn auch eine Bahn nach Usambara empfohlen, und da
fitr eine Zentralbahn erklirlicherweise noch keine Aussicht auf
Reichsunterstiitzung oder Beihilfe des Grofskapitals bestand, nahm
die Deutsch-Ostafrikanisehe Gesellschaft auf Betreiben der Herren
v. d. Heydt und Lucas erst die Usambarabahn in Angriff. Hier
wufste man doch wenigstens einigermalsen, wie das Ziel be-
schaffen war, auf das die Bahn losging, wenn man auch fiber die
Art der Bahnausfithrung im Unklaren war, so dafs es ohne mannig-
fache griindliche Verrechnung auch da nicht abging. Im No-
vember 1891 war die Baukonzession von der Regierung erteilt
worden, ohne Zinsgarantie, aber mit Landkonzessionen. Als man
jedoch zur Anteilzeichnung schritt, hielt sich das Groflskapital
zuriick, und drei Viertel der Anteile (1*/z Mill. Mark) verblieben
der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft. Dazu kamen beim Bau
selbst riesige Uberschreitungen der Voranschlige. (Siehe niichstes
Kapitel.)

Erklirlicherweise war nach solchen Erfahrungen eine Beteiligung
des Grolskapitals an der Zentralbahn erst recht nicht zu erwarten,
wenn man ihm keine Zinsgarantie bieten konnte. Um diese zu
erreichen, mulste man der Regierung bessere Unterlagen fiir das
Projekt bieten, als man bisher besafs. Zu ihrer Beschatfung wurde
daher 1894 der Leutnant Schlobach ausgesandt, der die Terrain-
strecke bis Mafisi am Kingani erkundete, die fiir die Linie Dar
es Salam—Tanganyika und fir die vom Gouverneur v. Schele befiir-
wortete Linie Dar es Salam—Nyassa als die gemeinsame Anfangs-
strecke gelten konnte. Ende desselben Jahres 1894 gewann endlich
Oechelhiuser die Deutsche Bank (G. Siemens) fir sein Zentralbahn-
projekt, und nun trat auch der Kolonialdirektor Kayser dem Plane
nither. Im Mirz 1895 kam es zwischen der Kolonialabteilung, der
Deutschen Bank und der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft zu
einem Vertrag, in dem die Genannten 300000 Mark fiir Vorarbeiten
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zum Bahnbau zeichneten, nachdem die Deutsch-Ostafrikanische Ge-
sellschaft ihren Widerstand gegen die Zentralbahn unter der Be-
dingung aufgegeben hatte, dals der Usambarabahn dieselben Vor-
teile (Zinsgarantie) von der Regierung gewiithrt wiirden wie der
Zentralbahn, Der Finanzminister Miquel und dann auch der
Reichskanzler First Hohenlohe erklirten sich mit einer Zinsgarautie
einverstanden, und so stand der Bildung eines ,Comités fur die
Deutsch-Ostafrikanische Zentralbahn® (April 1895) nichts mehr im
Wege; Oechelhiiuser wurde amtlich zum Vorsitzenden bestellt.

In den Verhandlungen plidierte nun die Deutsch-Ostafrikanizehe
Gesellschaft (v. d. Heydt) sehr fiir den Bau einer kiirzeren nordlichen
Tracefithrung von Tanga nach dem Spekegolf.des Victoria-
sees, wodurch zugleich die ,notleidende Usambarabahn® saniert
werden sollte, aber Oechelhiuser bestand auf der zentralen Linie
Dar es Salam—Tahora —Vietoria- und Tanganyikasee, mit Anschlufs
von Bagamoyo an die Hauptlinie, und das Komitee eutschied sich
filr den Oechelhiuserschen Plan, dem auch Wilsmann zustimmte.

Nachdem der Bericht des Leutnants Sehlobach iiber seine Er-
kundung der Anfangsstrecke Dar es Salam—Ukami (Mrogoro) er-
stattet und die entsprechenden Voranschlige vom Geh.-Rat Bormann
aufgestellt waren, wurde von Oechelhiiuser eingehend an den
Reichskanzler wiber den Plan berichtet. Besonders wurde dabei
betont, dals der erste Abschnitt Dar es Salam—DMrogoro auch
selbstandigen Wert habe, falls er nicht zur Seenbahn ausgebaut
witrde; ,was fiir die Entschliefsungen der Regierung und des
Reichstags von grolser Bedeutung sein wird“. Man dachte also
gchon damals, alles weitere werde sich finden, wenn nur erst einmal
ein Anfang gemacht ist; von der Anfangsstrecke Dar es Salam -
Mrogoro aber nahm man an, dafs sie ,dem Plantagenbau, der Be-
siedelung und dem Absatz deutschen Kapitals grolse Vorteile bieten
mufs und alle Momente der Rentabilitit sechon nach kurzer Ent-
wicklungsperiode in sich triigt®. Zur Bekriftigung dieser alles
nur Wiinschenswerte verheifsenden Prophezeiung ward ein Bericht
des Leutnants Schlobhach beigegeben (vom 23. Mai 1896), in dem
iiber alle einschligigen Wirtschaftsverhitltnisse des von der Bahn
durchzogenen Landes mit verbliffender Sicherheit geurteilt wird,
die Bedingungen und Aussichten in den rosigsten Farben erscheinen
und alle Hindernisse spielend ithersprungen werden. Es ist derselbe
modus procedendi, derselbe sehwiirmerische Stil, der in allen spiateren
Berichten und Denksehriften der Zentralbahnenthusiasten wieder-
kehrt und dureh sein Ubermafs von Beweisenwollen am meisten
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dazu beigetragen hat, dafs auch das, was wirklich gut und niitzlich
an der Sache ist, bei kithler Denkenden stark in Milskredit geraten ist.

Far die Bauvausfithrung der Zentralbahn wollte man ,weder
rein provisorische Anlagen noch grofsartige Anlagen nach europi-
igschem Muster, vielmehr nach dem Vorgang aller Tropenbahnen
nur Anlagen, deren Leistungsfihigkeit nicht auf die Ewigkeit,
wohl aber auf absehbare Zeiten, jedenfalls auf Dezennien hinaus,
so aulser Frage steht, dals es der Aufstellung spezieller Berech-
nungen iber die Grenzen dieser Leistungsfithigkeit kaum bedarf.
Solecher Verzicht auf die notigen Berechnungen war freilich leicht,
weil man gar keine positiven Unterlagen hatte, aber man konnte
doch nicht ohne Schiitzungen und Versuche auskommen. Nachdem
man die Systeme der Seilbahnen und Schwebebahnen gepriift und
sie fiir die ostafrikanischen Verhitltnisse unzulinglich befunden, ent-
schied man sich fiir eine schmalspurige Erdbahn von 75 ecm
Spurweite; die 60 em-Spur erkannte man als zu klein und nicht
leistungsfihig genug, die 1 m-Spur verwarf man, weil sie bei nur
wenig grifserer Leistungsfihigkeit ein Viertel bis ein Drittel teurer
als die 75 cm-Spur ist. Damit hatte man offenbar eine den ost-
afrikanischen Verhiltnissen durchaus entsprechende Wahl getroffen.
Auch die Kongobahn hat diese Spur.

Fiir die Anfangsstrecke Dar es Salam—Mrogoro wurden Vor-
anschlige von den Herren Bernhard (Erbauer der ersten Usambara-
bahnstrecke), Wiskow, Bormann gemacht, worin die Bahnlinge auf
201 km, die Kosten auf 11850000 Mark, das heilst 10750000 Mark
fiir die Strecke Dar es Salam—Mrogoro und 1100000 Mark fur
die Anschlufslinie nach Bagamoyo angegeben sind. Die Bauzeit
schiitzte man auf vier Jahre, die Betriebskosten bei 1 Zug tiglich
in jeder Riehtung auf 1962 Mark pro Tag, bei 2 Zigen auf
2438 Mark pro Tag. Zur Deckung der Betriebskosten von 1962 Mark
miifsten mit jedem Zug mindestens 6 Personen & 10 Pfennig und
2 Pfennig pro Kilometer und 10 Tonnen & 3 Pfennig pro Kilometer
auf ganzer Strecke befordert werden. Da nun ein Triger 15 Pfennig
fur 100 Kilo auf 1 km bekomme, also 1,50 Mark pro Tonnen-
kilometer, so sei die Bahnfracht (3 Pfennig pro Kilometer) um
1,20 Mark billiger als die Tragerfracht, was eine enorme Steigerung
der zahllosen exportfihigen Guater zur Folge haben miisse u. s. w.

Wie optimistisch diese Kalkulationen waren, bheweist jede
folgende, die jedesmal viel hohere Unkosten annahm als die
vorausgehende, und ebenso optimistisech verfuhr Bormann, als er
bei einer allgemeinen Schitzung der ganzen bis zum Tanganyika
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1493 km langen Zentralbahnlinie die Gesamtkosten der ersten
Strecke (Dar es Salam mit Bagamoyo—Mrogoro 291 km) inklusive
Bauzinsen auf 41667 Mark pro Kilometer, die der zweiten und
dritten Strecke (Mrogoro—Tabora 777 km, Tabora—Tanganyika
425 km) auf ,allerhochstens 33 000 Mark pro Kilometer“ taxierte.
Spiiter hat man amtlich nach den inzwischen gemachten Fr-
fahrungen ungefihr das Doppelte dafiir eingesetzt.

Offenbar fand denn auch die Regierung dieses ihr im Juni 1896
vorgelegte Material nicht geniigend, um es als Vorlage an den
Reichstag zu bringen. Der Leutnant Schlobach wurde im August
1896 wieder zu weiteren Vorstudien nach Ostafrika geschickt.
Das Komitee entschied sich nun fiir eine direkte Linie Dar es Salam
— Mafisi(Kinganiitbergang)—Mrogoro ohne Anschluls an Bagamoyo,
und auf dieser Grundlage nitherte man sich der Bildung der Bahn-
gesellschaft mit den erwihnten Banken, als unerwartet der Kolonial-
direktor Kayser im Oktober 1896 sein Amt niederlegte und an
seine Stelle der Freiherr von Richthofen trat., Nun ,gewann die
der Zentralbahn feindliche*, dem Weiterbau der Usambarabahn
freundliche Stromung (des Herrn v. d. Heydt) wieder Oberwasser.
Erst als der April 1898 zum Kolonialdirektor ernannte Herr
von Buchka den Ankauf der ,notleidenden® Usambarabahn durch
das Reich durchsetzte, wurde ,der Weg fiir die Zentralbahn wieder
frei*. Als ein mit doppelter Energie einzuholendes Versiumnis
empfahl nun 1899 Oechselhiuser sein Projekt zur baldigsten Aus-
fuhrung. Zwingende Momente seien auflserdem, dafls englische und
belgische Konlkurrenzlinien im Vorriicken gegen unsere ostafrika-
nischen Grenzen seien; mit ihnen drohe die Rhodessche Trans-
versalbahn unsern Handel nach Nord, West und Siid in fremde
Gebiete abzulenken, der Zentralbahnbau sei fiir uns eine Ehren-
sache, ein Prifstein unserer kolonialen Kraft und Einsicht ete. ete.

Die Wirkung dieser grofsen Perspektiven auf das Publikum
blieb nicht aus. Man fragte sich nicht, ob nach Lage der realen
Verhilltnisse eine Zentralbahn auch wirklich das leisten konne,
was der temperamentvolle Idealismus des Herrn Oechelhéuser davon
versprach, sondern man stimmte ohne genaue Priifung der Dinge in
den Ruf nach einer Zentralbahn mit ein. Der Kolonialrat wollte im
Oktober 1899 2 Mill. Mark vom Reich fiir den Beginn der Zentral-
bahn bewilligt haben — die einzige offentlich verneinende Stimme
war die des Seniors deutscher Afrikaforschung, Professor Schwein-
furt —, aber der Kolonialdirektor v. Buchka war bedichtiger und

brachte Anfang 1900 an den Reichstag nur eine Vorlage von
Meyer, Die Eisenbahnen im tropischen Afrika. 8
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,100000 Mark zur Erginzung der Vorarbeiten fir eine Eisenbahn
von Dar es Salam nach Mrogoro“. Der Reichstag jedoch, der sich
nieht durch Bewilligung eines scheinbar kleinen Anfanges fiir das
unabsehbare Riesenunternehmen der Zentralbahn engagieren wollte,
verwies im TFehruar 1900 die Vorlage an die Budgetkommission,
die sie ablehnte. Die Agitation der Zentralbahnfreunde veranlafste
nun aber doch die Regierung, durch den Oberstleutnant Gerding
von der Fisenbahntruppe und den Hauptmann Schlobach die ge-
plante Bahnstrecke Dar es Salam — Mrogoro bereisen und neue
Kostenanschlige aufstellen zu lassen. Diese Bereisung dauerte von
Februar bis April 1900,

Im Juni 1900 trat eine Wendung ein, die auch fiir die ost-
afrikanische Bahnfrage von Bedeutung wurde: der erfahrungsreiche
vormalige Gesandte Dr. Stitbel ttbernahm die Leitung der Kolonial-
abteilung. Das von seinem Vorgiinger itbernommene Erbe des Zentral-
bahnprojektes legte er mit den inzwischen fertiggestellen Berichten
und Anschligen der Herren Gerding und Schlobach im Frithjahr 1901
dem Reichstag in neuer Gestalt als ,Anforderung von 2 Mill. Mark
fir den Bau einer von Dar es Salam ausgehenden Fisenbahn®
vor, aber als sich nun eine scharfe Kritik gegen die neue Be-
grimdung des Zentralbahnplanes und gegen die Zentralbahn selbst
erhob, anderte die Regierung die Vorlage noch vor der Beratung,
verstindigte sich mit der Deutschen Bank iitber die Bildung einer
Bahnkonzessionsgesellsehaft mit Zinsgarantie des
Reiches und forderte nun im April 1901 vom Reichstag nur noch
-,die Ubernabme einer Garantie des Reiches in Bezug auf eine Eisen-
bahn von Dar es Salam nach Mrogoro“. Der darauf beziigliche Gesetz-
entwurf enthilt kein Wort mehr davon, dals diese Bahn nur als
die erste Teilstrecke der riesigen Zentralbahn gedacht sei, sondern
beschriinkt sich klar und fest auf die ,Stiehbahn® mnach Ukami.
Nur in § 23 des Entwurfes wird der Gesellschaft das ,Vorzugs-
recht auf die Konzession zur Fortsetzung der Eisenbahn bis zum
Tanganyikasee und Vietoria-Nyanza eingeraumt®.

Die dem Gesetzentwurf bheigefiigte Begriindung nimmt an,
dafs die auf 230 km Linge veranschlagte Bahn mit 16500000 Mark
reiner Baukosten, also rand 72000 Mark pro Kilometer, und mit
22 Mill. Mark Gesamtkosten auszufithren sei. Mit diesem Gesetz-
entwurf hat sich die Regierung gliicklich von dem phantasie-
reichen Projekt der Zentralbahn losgelost und liefs daritber auch
im Reichstag keinen Zweifel hestehen. Zwar stimmten in der
Reichstagssitzung vom 24, April 1901 die Zentralbahnfreunde
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(Hasse, Arendt, Siemens, Graf Stolberg) ausdriicklich nur des-
halb fir die Vorlage, weil sie darin immer noch den Anfang
der grofsen Seenbahn sahen, aber die Regierung erklirte, dals es
sich fiir sie nur um die Stichbahn Dar es Salam—Mrogoro handle,
und dafs man es der Zukunft tberlasse, ob eine Weiterfithrung
notwendig werde. Wenn der Reichskanzler dieser Zukunftsmiglich-
keit eine lingere Betrachtung widmete, so klang sie mehr wie
eine Beschwichtigung an die ungestiimen Zentralbahnenthusiasten,
blieb aber ginzlich unverbindlich.

Zur finanziellen Priifung wurde die Vorlage an die Budget-
kommission verwiesen, wo sie zehn Monate verblieh, um erst im
Marz 1902 wieder mit mannigfachen Abinderungen vor dem Plenum
zu erscheinen, Diese zehnmonatige Zwischenzeit benutzten die
Zentralbahnfreunde griindlich, in Wort und Sehrift zu driingen und
zu drohen, dafs endlich der Anfang zur grolsen Zentralbahn ge-
macht werden miisse, weil die nun vollendete englische Ugandabahn
im Norden und die immermehr verbesserte Schire—Sambesi-Route
im Siiden den Handel bereits in fithlbarster Weise aus dem deut-
schen Schutzgebiet abzbogen, weil die Ost-Kongobahnen und die
Kap—Kairo-Bahn der Verwirklichung sich niherten, und weil gegen
alle diese Gefahren wie gegen die bestehende wirtschaftliche
Depression des Schutzgebietes das einzige Radikalmittel die grofse
Zentralbahn Dar es Salam—Tanganyika sei.

Die mafsvollen Beurteiler der Sachlage wiesen dagegen iminer
wieder nach, dafs eine Zentralbahn niemals im stande sei, jene
fir unsere Kolonie teilweise wirklich vorhandenen Gefahren und
Milsstiinde zu beseitigen, sondern dals zu deren Abwendung ganz
andere Malsnahmen getroffen werden miifsten, wie z. B. Ande-
rungen im kolonialen Verwaltungssystem, im Finanz- und FEtat-
wesen, in den militirischen Einrichtungen, im Steuerwesen, der
Bevolkerungs- und Kulturpolitik, in der Schaffung von Stichbahnen,
und namentlich einer zum Nyassasee gehenden Sudbahn ete.).
Der Reichstag legte darum und weil sich inzwischen auch die
Finanzlage des Reiches sehr verschlechtert hatte, einen strengen
Mafsstab an den Kommissionsbericht an, fand, dafls die Voraus-
setzungen der nun zehn Monate alten Kommissionsbeschliisse nicht
mehr zutreffend seien, und verwies am 7. Mirz 1902 den Bericht
nochmals an die Budgetkommission zuriick. Von dieser wurde die
Vorlage Anfang Mai nochmals redigiert und sollte alsbald ans

Plenum gelangen, wurde aber, da die derzeitige Gruppierung im
g%
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Reichstag eine Ablehnung befiirchten liefs, von der Regierung
zuriickgezogen und der Herbstsession vorbehalten.

Die nunmehrige Kommissionsfassung hat folgende
Hauptpunkte zum Inhalt: Eine von einem Bankkonsortium unter
Fithrung der Deutsechen Bank zu bildende Ostafrikanische Eisenbahn-
gesellschaft erhiilt auf 88 Jahre die Konzession zum Bau und Betrieb
einer Eisenbahn von Dar es Salam nach Mrogoro. Threm Kapital wird
bis zu 22 Mill. Mark eine 3 %ige Verzinsung vom Reich garantiert;
die Anteile werden also in 87 Jahren mittels jihrlicher Zahlungen
von 747187,32 Mark verzinst und durch Ausglosung zu 120 Mark
fiir jeden Anteil, beginnend in dem auf die Betriebseroffnung his
Mrogoro folzenden Betriebsjahr, getilgt. Wenn die Jahresdividenden
mehr als 2% des eingezahlten Kapitals betragen, nimmt das Reich
an dem Uberschufs zur Hilfte teil. Das Reich behilt sich das
Recht vor, das gesamte Unternehmen nach 45 Jahren seit der Be-
triebseridfinung zu tbernehmen; Kaufpreis: 120 Mark fur jeden
noch nicht gelosten Anteil und der zwanzigfache Betrag des im
Durchschnitt der letzten funf Jahre iber 5% hinausgehenden
Reingewinnes. Nach Ablauf der Konzession (88 Jahre) geht das
gesamte Unternehmen unentgeltlich und schuldenfrei ans Reich
ither. Die Konzession ist verwirkt und das Reich ist berechtigt,
das Unternehmen zu tibernchmen, wenn die Gesellschatt wegen
Zahlungsunfihigkeit den Bau nicht vollenden oder den Betrieb
nicht ein- oder fortfithren kann.

Die Konzessionsurkunde selbst enthilt folgende Haupt-
punkte : Die Spurweite soll 1,0668 m (Kapspur) betragen. Die Voll-
endung und Inbetriebnahme der Bahn von Dar es Salam bis Mrogoro
mufs innerhalb fiinf Jahre von der Konzessionserteilung an erfolgen.
Die Zahl der Ziige wird dem Ermessen der Gesellschaft anheim-
gestellt, desgleichen die Bestimmung der Tarife fiir die ersten zehn
Jahre; spiater kann das Reich die Tarife festsetzen, die aber nicht
unter die Hochstsiitze der meisten anderen afrikanischen Tropen-
bahnen herabgehen diirfen. Die Gesellschaft mufls anderen Unter-
nehmern den Bau von Anschlulsbahnen gestatten, falls sie diese
nicht selbst bauen. will. Dagegen erteilt das Reich auf die Dauer
dieser Konzession keinem andern die Konzession zur Anlage von
Bahnlinien, die in gleicher Richtung auf dieselben Orte laufen
wiirden. Alle dinglichen Rechte, weleche dem Schutzgebiet an dem
fiir den Bahnbau erforderlichen Grund und Boden zustehen, tritt
das Schutzgebiet unentgeltlich an die Gesellschaft ab, auch sorgt
es dafiir, dafs andere Besitzer das Gleiche gegen milsigen Entgelt
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tun, Die Gesellsehaft darf in den fiskalischen Wildern des Schutz-
gebietes das fiir den Bahnbau nitige Holz im Einvernehmen mit
der Forstverwaltung unentgeltlich entnehmen; desgleichen Erde
und Steine aus fiskalischem Besitz. Fur jedes fertizg gestellte
Kilometer der Bahn darf die Gesellsechaft aus dem fiskalischen oder
herrenlosen Land rechts und links innerhalb 100 km Entfernung
von der Bahn 2000 ha nach eigener Wahl in FEigentumsbesitz
nehmen; doch mufs innerhalb eines 3 km breiten Streifens auf
beiden Bahnseiten die Auswahl in (quadratischen) Blocken von je
9 gkm Fliche so erfolgen, dals zwischen zwei Bliocken je ein Bloek
frei bleibt. Soweit es sich um (Gebiete handelt, in denen bigher
das’ Recht der Aneignung herrenlosen Landes der Deutsch-Ost-
afrikanischen Gesellschaft zustand (zwischen Dar es Salam und
Mrogoro etwa zwei Drittel des von der Bahnlinie durehzogenen
Landes), beschrinkt letztere ihr Aneignungsrecht auf eine Zone
von 25 km zu beiden Seiten der Bahn. Innerhalb der ersten
15 Jahre kann die Eisenbahngesellschaft die ausgewiihlten Blocke
gegen andere, nicht grofsere, umtauschen. Withrend derselben Zeit
wird das Reich der Gesellschaft innerhalb der oben genannten
100 km-Zone auf Antrag Gebiete von 500 ha fiir jedes fertiggestellte
Kilometer zur ausschliefslichen Gewinnung von Mineralien tiber-
weisen. Die ganze Bahnanlage ist fiir die Konzessionsdauer frei
von Grund- und Gebiudesteuern, und die Gesellschaft genielst Zoll-
freiheit fur alle zum Bau, Unterhalt und Betrieb der Bahn er-
forderlichen Materialien, Maschinen ete.

Auch in seiner jetzigen Fassung enthilt die Kommissionsvorlage
wie die Konzessionsurkunde noch einige recht anfechthare
Punkte, vor allem die Bestimmung der Spurweite von 1,0668 m,
der sogen. Kapspur, die jetzt, wo von einem Anschlufs dieser Bahn
an eine englische Kap—Kairo-Bahn keine Rede mehr sein kann
(siehe 8. 92), sehr vom Ubel fir das Unternehmen ist. Die Kap-
spur ist fiir das Bediirfnis und den Bedarf der Dar es Salam-Bahn
viel zu grofs. Wenn sogar die Kongobahn mit 75 cm Spurweite
vollauf ausreicht, wire die Kapspur fir die Dar es Salam-Bahn
ein unrentabler Luxus, eine dkonomisch nicht zu rechtfertigende
Verschwendung, die dem Unternehmen nur schaden kann. Infolge
davon wiirde die Bahn nicht nur ca. ein Drittel teurer werden
und ungefihr ein Drittel lingere Bauzeit brauchen, sondern es
miifsten auch wegen der hoheren Herstellungs- und Betriebs-
kosten die Tarife hoher sein, so dafs sie den Verkehr, nament-
lich den Export von billigen Massengiitern, auf den es hauptsich-



118 V. Die Bahnen zum Nyassa- und Tanganyikasee.

lich ankommt, hindern und damit die Entwicklung der Landes-
kultur hemmen witrden. Man sollte darum keinesfalls eine breitere
als die 75 em-Spur anwenden. Auch Bernhard tritt in seinem
Buch fiber den ,Eisenbahnbau in Deutsch-Ostafrika® (Berlin 1398)
entschieden fiir die 75 em-Spur auf Bahnen ein, wo nur ein méfsiger
Verkehr zu erwarten ist,

Die mehrfachen Bedenken gegen die Art der Finanzierung
des Unternehmens, gegen das ,Recht des Reiches, die Bahn,
wenn sie bankrott macht, in eigne Regie zu iihernehmen, gegen
die Befugnis der Bahngesellschaft, die in Besitz genommenen Par-
zellen Konzessionsland nach 15 Jahren gegen andere umzutauschen,
gegen die Wahl Mrogoros als Endpunktes der Bahn anstatt eines
mitten vor dem Ulugurugebirge gelegenen und dem ganzen Ge-
birge gut zuginglichen Ortes w. a. m. werden itherwogen durch die
kolonialpolitisehen und -wirtschaftlichen Vorteile
und Fortsehritte der Vorlage. Diese bestehen vor allem
darin, dafs das ungeheuerliche Zentralbahnprojekt nicht mehr mit
dem Plan der Stichbahn Dar es Salam—TUkami verquickt ist;
hat doch der Kolonialdirektor Stitbel in der Kommissionsberatung
ausdriicklich  erklirt: ,Heute liegt kein Zentralbahn-,
sondern ein Stichbahnprojekt vor, mit dem Zweck,
ein fruchtbares Hochland (Ukami) mit der Kiiste zu ver-
binden.* Der Fortschritt ist ferner darin zu sehen, dafs zum
erstenmal das Grofskapital zu einer bedeutenden kolonialwirt-
schaftlichen Unternehmung in Ostafrika herangezogen wird, und
weiter darin, dafs die in den fortgeschrittensten fremden Kolonien
bewihrte Methode befolgt ist, die Bahn nicht in Reichsregie zu
bauen, sondern einer soliden Privatgesellschaft zu fibertragen, die
vom Reich durch eine beschriinkte Biirgschaft (Zinsgarantie) ge-
deckt und durch Land- und Minenkonzessionen selbst am meisten
an der Entwicklung des Landes interessiert wird, Es wird nun
sehr viel davon abhiingen, wie die Kontrolle des Reichskanzlers
ither die Austibung der Konzessionsrechte und -pflichten gehand-
habt wird.

Im ganzen kann man mit Zuversicht erwarten, dafs die auf
230 km Linge veranschlagte Dar es Salam-Bahn, wenn sie mit
75 cm-Spurweite gebaut wird, segensreich fir das Land wirken
und rentabel arbeiten wird. Sie geht bis ans ostafrikanische Rand-
gebirge. Diese Berglinder aber (Usambara, Unguu, Usagara,
Ukami u. s. w.) sind die ,kfistennahen Vorzugsgebiete® unserer
Kolonie, wie ich sie frither einmal kurz charakterisiert habe; sie
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sind es, weil sie wegen ihrer Erhebung hiufige lokale Nieder-
schlige auch in der klimatischen Trockenzeit haben, weil sie darum
sich reichlicher Bodenbew#isserung, frischen Waldwuchses und
mannigfaltiger Kulturenmoglichkeit erfreuen, und weil wegen ihrer
Kiistennihe ihre jetzigen beschrinkten und kiinftigen massenhaften
Produkte billig zum Kisten- und Weltmarkt gebracht werden
konnen, sobald sie durch ein leichtes Verkehrsmittel, eine kurze
Bahn mit den Hafenplitzen verbunden sind. Im Kistenstrich bis
zum Randgebirge aber durchschuneidet die Bahn ein fir die Massen-
kultur von Olfriichten, besonders Erdniissen und Sesam, sehr ge-
eignetes Land. Gerade davon ist viel zu erwarten, wenn ein ge-
wisses Mals von Arbeitszwang fir die Eingeborenen, am bhesten
wohl vermittels interessierter Hiuptlinge, eingefithrt wird. Noch
stritubt sich die Regierung dagegen, aber sie wird durch den Druck
und Drang der Verhiiltnisse ganz von selbst dazu gefithrt werden;
Steuern allein tun es nicht, namentlich weil die dadurch verursachte
Mehrarbeit doch wieder nur von den Méannern auf die mithseligen
und beladenen Weiber abgewilzt wird.

Mit Stichbahnen in die ,kiistennahen Vorzugsgebiete“ hat die
Usambarabahn den Anfang gemacht. Der erste Versuech ist uns
teuer zu stehen gekommen, aber wir haben nun aus der Erfahrung
gelernt, wie man es besser zu machen hat. Die Usambarabahn, die
jetzt in der Steppenniederung Korogwe vor den #Hulsersten siid-
lichen Vorbergen Westusambaras gleichsam auf einen toten Strang
auslauft, wird gehr wahrscheinlich Leben bekommen, sobald sie his
zum Mombofliifsehen unmittelbar am Westfuls des Gebirges noch
ca. 40 km fortgesetzt sein wird. Ob sich aber eine Weiterfithrung
bis an den Kilimandjaro lohnt, ist mir bei der geringen Ausdehnung
dieses Bergstockes und bei seiner immerhin betrichtlichen Ent-
fernung von der Tangakiiste (ca. 360 km Bahnlinge) sehr zweifel-
haft. Eine Abzweigung von der Ugandabahn dorthin, etwa von
Voi aus, hitte mehr Chancen, da sie viel kiirzer wiire und fiir das
Bestehen der Ugandabahn, die dem Transitverkehr nach Uganda
dient, nur eine ganz nebensichliche Bedeutung hitte. Wegen der
Kleinheit des Kilimandjarogebietes wird es auch immer nur wenig
sein, was von und nach ihm gber die Ugandabahn geht. Was
aber fiir eine so weite Fortsetzung der Usambarastichbahn zweifel-
haft ist, wird Gewilsheit, wenn es sich um Projekte handelt, welche
die Stichbahnen uber die kiistennahen Vorzugsgebiete Hunderte
von Kilometern hinaus in die weiten Steppenebenen des Inneren,
miglichst bis an den Vietoria- und Tanganyikasee fortsetzen wollen.
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Das weitestgehende dieser Projekte ist eben die von Dar es Salam
nach dem Tanganyika gedachte Zentralbahn.

Wie oben bei der Besprechung der Genesis dieses Projektes
gesagt, war die Linge der Zentralbahn auf 1493 km berechnet.
Nehmen wir nur rund 1400 km an, so werden sich die Baukosten
bei Zugrundelegung von 85000 Mark als durchschnittlichem Kilo-
meterpreis tropisch-afrikanischer Bahnen auf rund 120 Mill, Mark
stellen. Womit kann eine solche Riesenausgabe fiir diesen Bahn-
bau motiviert werden? Zur Beantwortung fithre ich aus meiner
Broschiire ,Zur Frage der Ostafrikanischen Zentralbahn®, die ich
aus meinen Artikeln der ,Tiglichen Rundschau®, 1901, Nr. 18, 23, 24,
zusammengestellt habe, das Wesentliche an:

Auch in Afrika bestimmen politisehe und wirtsehaftliche
Gesichtspunkte die Bahmnbauten. Aus blofsen humanitiren und
zivilisatorischen Grimden bauen nur die Englinder Bahnen, wie sie
bisweilen der friedliebenden Welt zu erkliren fur notig halten.
Man weils sattsam, welche Bewandtnis es damit hat. Fir die
deutsch-ostafrikanische Zentralbahn ist bei ihren Verteidigern nicht
viel von politischen Grinden die Rede. Gelegentlich findet man
eine geheimnisvolle Andeutung. dals bei sicher zu erwartenden
Verwickelungen mit unseren kolonialen Naechbarn, insbesondere
mit England, eine Zentralbahn das einzig wirksame Mittel zur
Erhaltung unserer Kolonie sei. Angstliche Gemiiter und namentlich
die grofse Zahl der Anglophoben mogen sich damit fiir den
schleunigsten Bau einer Zentralbahn kirre machen lassen. Ich
glaube jedoch, solange man mir nicht aus der Kolonialgeschichte
das Gegenteil beweist, niemals, dafls die Entscheidung iiber das
politische Schicksal eines Kolonialgebietes wie Ostafrika, in dem
schon aus klimatischen Griinden keine -europiischen Truppen
operationsfihig bleiben kénnen, im Innern dieses Kolonialgebietes
fallen kann, sondern dals sie an den Kisten und auf der See
fallen mufs. Zur See stark sein: das ist alles, was wir zum poli-
tischen Schutz unserer Kolonie gegen andere Grofsmichte brauchen.

Auch Griinde der Verwaltung, der Aufrechterhaltung innerer
Ordnung durch. eingeborene Schutztruppen, der Missionspfiege und
anderes mehr sprechen natiirlich bei einem Bahnprojekt mit, aber
gegenither dem kolossalen Apparat einer Zentralhahn wiegen sie
alle nicht schwer genug.

So bleiben also als das Ausschlaggebende die wirtschaft-
lichen Grinde. Da werden nun Wunderdinge von ungeheurer
Fruehtharkeit des Innern, von ,Landesprodukten, die in ungeziihlter
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Menge auf dem fast itberall gleich ergiebigen Boden gezogen werden
konnen®, von grofsen Reichtiimern an Mineralien, von schonen, ge-
sunden Hochgebieten fiir die deutsche Einwanderung und dergleichen
mehr erzihlt., Wenn man's so liest, mutet es einen an wie eine
der poetischen Sehilderungen aus der ersten Zeit der Petersschen
Besitzergreifung und Stationsgrimdung: auch damals wurde Ost-
afrika als ein zweites Indien ausgerufen, dessen Schiitze nur der
bequemen Hebung harrten. Seitdem aber sind sechzehn Jahre
vergangen, sechzehn Jahre eifrigster Arbeit in der geographischen
Erkundung des Landes, einer Arbeit, fiir deren Durchfithrung und
Ergebnisse die anderen kolonisierenden Nationen uns Deutschen
offenste Anerkennung zollen. Was erfahrene kenntnisreiche Geo-
graphen, fachminnische Naturforscher und Landwirtschaftler uns
ither die Landesheschaffenheit des ostafrikanischen Schutzgebietes
gelehrt haben, das steht fest fiir alle Zeiten trotz der abweichenden
Meinung so vieler jalter Afrikaner®, die mit berufsmalsiger Uner-
schrockenheit iber alle ihnen vorkommenden politischen, mili-
tirischen, verwaltungsrechtlichen, geographischen, wirtschaftlichen
Verhiltnisse ein ganz sicheres Urteil fillen und wiberall das grofse
Wort fithren. So wie diese Herren das Land in seinen wirtschaft-
lichen Grundlagen und Entwicklungsmoglichkeiten schildern, sieht
es nicht aus. Um den wirtschaftlichen Wert des Landes ahsehiitzen
zu konnen, muls man vor allem den kausalen Zusammenhang der
geographischen Erscheinungen verstehen, muls man erkennen, in
welchem Mafse das Zusammenwirken von Klima, Bodenbeschatfen-
heit, Bewisserung, natiirlicher Vegetation, Arbeitskraft der Ein-
geborenen ete. eine Kultivation des Landes fiberhaupt ermog-
licht. Dazu gehort aber mehr als ,grofse Reisen gemacht haben
oder ,jahrelang in Afrika gelebt® haben. Wir haben unter unseren
salten Afrikanern® eine ganze Reihe rithmlicher Ausnahmen von
der kritiklosen Mehrheit, die sich ein sehr zutreffendes Urteil iiber
das Land ihrer Titigkeit gebildet haben; man hért nur nieht
genug von ihnen und auf sie.

Die Summe unserer gegenwiirtigen gesicherten Kenntnis des
wirtsehaftlichen Wertes Ostafrikas habe ich auf Grund der ernst-
haften wissenschaftlichen Literatur und eigener Beobachtungen in
meinem Buch ,Der Kilimandjaro“ (Kapitel 8) in Kiirze zusammen-
gestellt. Ich kann hier nur die Hauptpunkte wiederholen; es sind
folgende: Das tropische Afrika ist ungemein einformig, der grofsere
Teil Ostafrikas ist sterile, menschenarme Steppe. Diese Beschaffen-
heit ist klimatisch bedingt; an den klimatischen Elementen lalst
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sich nichts #ndern. Im Steppengebiet ist deshalb fiir hohere Kultur-
arten nur in kleinster Begrenzung eine Besserung der Ertragsfihig-
keit durch kostspielige kiinstliche Bewiisserung moglich. Klimatisch
bevorzugt, vom Ausfall der Regenzeiten weniger abhiingig und darum
erheblich ertragsfihiger ist die Kiistenzone, das ostafrikanische Rand-
und Mittelgebirge, mehrere Strecken der mittleren Hochebenen,
wie Unyamwesi und Ungoni, und Gebirgsteile des Seengebietes.

Im Innern gibt es unter den vorhandenen Produkten aufser
Kautschuk und Elfenbein nichts, was die Kosten langer Bahn-
transporte auch bei billigen Frachtsitzen tragen konnte, ohne da-
durch fir den Absatzmarkt zu teuer zu werden, ohne seine Kon-
kurrenzfihigkeit gegenfiber den aus bhilliger zuginglichen Produk-
tionsgebieten kommenden Erzeugnissen zu verlieren. Wenn ein
Produkt auf dem Weltmarkt einen durch die Zufuhren aus den
verschiedensten Liindern normierten Wert von 250—280 Mark pro
Tonne hat, wie z. B. Sesam, Palmkerne, Erdniisse, kann der
Hindler in einem Produktionsland wohl 20—30 Mark mehr fir
die Tonne bezahlen als die Hindler in den anderen Liindern, ohne
von der Konkurrenz tot gemacht zu werden, aber niemals 100 Mark
mehr als die anderen. So viel wirde aber die Fracht auf einer
1000 km langen Bahn bei einem Frachtsatz von 10 Pfennig pro
Tonnenkilometer betragen. In aller Welt hat jedes Produkt nach
seinem Produktions- und Marktwert ganz bestimmte geographische
Gewinngrenzen, die es auch bei den billigsten Transportkosten
nicht itherschreiten kann. Je wertvoller ein Produkt ist, desto
weiter liegen, wie iiherall, so auch in Ostafrika, seine Gewinn-
grenzen im Innern; die geringwertigen Massenprodukte da-
gegen haben ihre Gewinngrenzen in der Nihe der Kiiste und
sind aus dem fernen Inmern auch bei billigen Transportmitteln,
auch dann, wenn die Bahnfrachten die Trigerlohne unterbieten,
nicht exportfihig, weil sie immer noch fir den Absatzmarkt zu
teuer werden.

Die Behauptung, dafs die Produkte im fernen Innern sehr
viel billiger als an der Kiiste seien und nur wegen der gegen-
wirtigen Transportschwierigkeiten und hohen Transportkosten
nicht exportiert werden koénnten, geht von einer falsehen Vor-
aussetzung aus und zieht darum auch falsche Schliisse. Wenn
man heute weit im Innern eine Last Mais oder Ziegenhidute
fir eine Hand voll Perlen oder ein paar Ellen Baumwollstoff ein-
tauscht, die an der Kiiste nur wenige Pfennige kosten, so ergibt
doch die elementarste wirtschaftliche Uberlegung, dafs die euro-
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piischen Tauschartikel durch den Transport ins ferne Binnenland
einen viel hoheren Wert bekommen haben, fiir den man daher dort
mit Recht einen hohen Gegenwert in Landeserzeugnissen zu ver-
langen hat. Und aufserdem ist natiirlich im kustenfernen Innern
die Nachfrage nach den Landesprodukten, das Angebot von Manu-
fakturwaren immer noch gering gegeniiber der Produktionsmenge
des Landes. Wenn nun aber eine lange Eisenbahn schnell und
andauernd riesige Warenmengen ins Land bringt und den bis-
herigen Wert dieser Waren dadurch stark sinken lifst, wird die
lebhafte Nachfrage nach den Landesprodukten die bisherigen Preise
der letzteren rapide steigern, so dafs ein sehr billiger Einkauf nicht
mehr moglich ist. Die Erfahrung hat man schon bei den bisherigen
kurzen tropisch-afrikanischen Erschliefsungsbahnen, besonders am
Kongo, an der Guineakiiste, in Angola, gemacht, dals man nach
der Vollendung der Bahn die Produkte im Innern nicht mehr er-
heblich billiger kauft als an der Kiste selbst. Bei den kurzen
Bahnen, wie zum Beispiel auch in Senegambien, bleibt aber immer
noch ein, wiewohl bescheidener Hindlergewinn hestehen, da die
Transportkosten gering sind. Bei langen, ins ferne Binnenland
fihrenden Bahnen jedoch, wie sie die Zentralbahn werden soll,
witrde dieser Hindlergewinn géinzlich von den Transportkosten der
Bahn konsumiert werden.

Es ist also ein grober Irrtum, dals die Erzeugnisse des
fernen Innern bisher nur deshalb nicht ausgefithrt werden
konnten, weil die Kosten des Transportes durch Triger zu hoeh
seien. Ein Verteidiger der Zentralbahn gibt die Trigerkosten
fiir einen Zentner Fracht zwischen Kiiste und Seengebiet auf
80—100 Mark an, vergilst aber hinzuzuftigen, dafls dies fast nur
fir den Import in das Innere gilt, fiir die Waren, die als Tausch-
artikel und als Bedarf der im Innern sitzenden Stationsbeamten
von den Kiistenhindlern und vom Gouvernement ins Innere ge-
schickt werden, aber nicht fiir den Export von Landeserzeugnissen
aus dem Innern. Fir den Export gilt es zum Beispiel, dals gegen-
wirtig (Mitte 1902) eine Triagerlast von 60—70 Pfund von Muanza
am Victoria-Nyanza nach Bagamoyo bei ca. 80tigiger Transport-
zeit mit 35 Mark, also der Zentner mit ca. 50 Mark bezahlt wird.
Von den Tausenden von Trigern, die jihrlich aus dem fernen
Innern zur Kaste kommen oder zurtickkommen, gehen in Wirk-
lichkeit sehr viele, oft mehr als die Hiilfte, leer, ohne Handelslast;
alle diese Menschen wiirden gern fir ein paar Dutzend Mark
eine Last nach der Kiiste tragen, aber es gibt fir diese Hilfte der
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Trigermenge im Innern keine Erzeugnisse von hinreichendem Wert,
um selbst bei niedrigen Anspriichen der Triger den Transport zu
lohnen. Die Leute kommen zur Kiiste, um sich mit Importwaren
fiir das Imnere belasten zu lassen. Wegen dieses Leergehens so
ungeheuer vieler aus dem Innern kommender Triger ist auch die
so heliebte statistische Berechnung der Frachtmengen aus der An-
zahl der Triiger, die jihrlich oder monatlich die Kontrollstationen
passieren, absolut falsch. Eine viel deutlichere Sprache iiber diese
Angelegenheit sprechen die von den Zollstationen regelmilsig
publizierten Angaben iiber die Art der Waren und Erzeugnisse
und die Zahlen der Import- und Exportwerte; das starke Mifs-
verhiiltnis der beiden kann man aus jedem Jahrgang der amtlichen
Publikationen ersehen.

Die Ursache dieses Milsverhiiltnisses liegt aber nicht, wie von
den Zentralbahnfreunden konsequent behauptet wird, in der Mangel-
haftigkeit der Verkehrseinrichtungen, sondern teilweise in der Un-
produktivitiit des grifseren Teiles der weiten steppenhaften Binnen-
lander, teilweise in der Unwilligkeit der meisten Bewohner, mehr
zu produzieren, als sie fiir den eigenen nichsten Bedarf brauchen,
teilweise in der Geringwertigkeit der Landesprodukte im fernen
Innern. Wihrend von den Zentralbahnfreunden mit grofser Be-
redsamkeit alle nur denkbaren Erzeugnisse aufgezihlt werden, die
dereinst von einer Bahn aus dem fernen Binnenland transportiert
werden konnen, vermag kein berufener Sachkenner; kein iiber-
legender Berechner ein Produkt zu nennen, das der ganzen Natur
des Landes nach kinftig einmal im fernen Inmern in so hohem
Wert gewonnen werden konnte, dals es die, wenn auch sehr
niedrigen Frachttarife einer bis dorthin reichenden grofsen Bahn
vertragen konnte, Hirse, Mais, Olfriichte, Viehhiute, Felle, Salz,
Eisen u. dergl. konnten vielleicht in Menge erzeugt werden, wenn
der Neger dazu gezwungen wird, aber sie haben keinen hohen
Wert und haben deshalb ihre Gewinngrenzen relativ nahe an der
Kiiste; Elfenbein, Kautschuk, Wachs u. dergl. sind wertvoll und
haben deshalb ihre Gewinngrenzen weiter im Innern, aber ihre
moglichen Mengen sind gering.

Und was das Vorkommen von wertvollen Mineralien und von
Kohlen im fernen Binnenlande betriftt, so spielen zwar die Funde
von Glimmer, Graphit, Gold und Kohlen eine grofse Rolle in der
Beweisfithrung der Zentralbahnfreunde fiir die sichere Rentabilitit
der Bahn, aber der Entdecker der Kohlen am Nyassa, des
Graphites und des Glimmers in den Ulugurubergen, Bergassessor
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Bornhardt, urteilt selber anders, wie man in seiner ,Geologie
Deutsch-Ostafrikas®, Berlin 1900, S, 143, 336, 458 lesen kann.
Immerhin dirrften Glimmer und Graphit im Gegensatz zu Kohlen,
deren Bahnfracht zur Kiste schon auf 700 km Entfernung
(& 10 Pfennig pro Tonnenkilometer) allein mehr betragen witrde
als der Preis guter englischer Kohle in den ostafrikanischen
Hafenplitzen, zu den Mineralien gehoren, die bei eventuellem
reichlichen Vorkommen guter Qualititen auch aus dem fernen
Binnenland den Bahntransport ertragen kémnen.

In noch viel hoherem Maflse gilt das letztere natiirlich von
Gold und Edelsteinen. Von Edelsteinen ist aufser ,halbedlen®
Granaten noch nichts gefunden worden. Aber Gold hat man in
Irangi und in der Landsehaft Usindja stidlich vom Victoriasee in
abbauwiirdiger Qualitit und Quantitit entdeckt. Wenn sich aus
den hierauf gerichteten bergmiinnischen Untersuchungen ein wirk-
licher Bergwerksbetrieb entwickeln sollte, so konnte ein solcher
noch am ersten zur Anlage einer grofsen Eisenbahnlinie fithren,
denn wo reichlich Gold gegraben wird, fragt kein Gewinnlustiger
nach den Gefahren des Klimas, und es wiirde sich dort zweifellos
eine zahlreiche europiische Besiedelung mit allen Bedurfnissen
eines montanen Betriebes einfinden. Aber das ist Zukunftsmusik,
auf deren leise lockende Tone hin allein man noch keine grofse
Bahn fiar 120 Millionen Mark in die o6de Steppe hineinbaut.

Bleibt also die europaische Plantagenwirtsehaft, die
vielleicht die baldige Inangriffnahme einer grofsen Zentralbahn
erfordert? Plantagenwirtschaft ist in Ostafrika iiberall da mog-
lich, wo es guten Boden mit reichlicher Bewiisserung gibt und der
Verkehr zu den Hafenplitzen leicht, also billig ist. Das ist aber
nur in einigen Teilen des Kiistengebietes und in einigen ver-
hiltnismafsig nahe dahinter gelegenen Landstrichen der Fall.
Im ganzen grofsen Binnenland gibt es zwar mehrere Gebiete,
wo Boden und Bewiisserung den Plantagenbau erlauben, so
z. B. das Sechirehochland, Nyassarandgebirge, Teile von Ruanda
u. a., aber wenn dahin keine billigen Wasserstrafsen fuhren,
was nur am Schire-Nyassa der Fall ist, oder keine Bahn-
linie mifsiger Linge, fur die, wie fiir die projektierte Siid-
bahn, ganz ungewihnlich giinstige Bedingungen vorliegen, machen
die hohen Tramsportkosten langer Schienenwege einen rentablen
Plantagenbau ganz unmoglich. Das Gesetz der geographischen
Gewinngrenzen gilt unverbriichlich auch fir den Plantagenbau,
wie sich an zahlreichen Beispielen in anderen tropischen Liindern,
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besonders im kaffeebauenden Brasilien, zeigen lifst, wo es eine
Menge Stichbahnen gibt, aber keine bis 1000 km lange ,Er-
schlielsungshahn®, obgleich dort das Land bei 1000 und mehr Kilo-
meter Entfernung von der Kiiste sich ebensogut fiir Kaffeeban
eignet wie im Bereich der kurzen Stichbahnen.

Die blithendste und billigstproduzierende Plantage wird ihre
FErzeugnisse nicht auf dem Weltmarkt absetzen konnen, wenn sie
g0 weit im Innern liegt, wie die Zentralbahnfreunde ihre Bahn
fithren wollen. Im fernen Innern unseres Schutzgebietes wird
auch eine Zentralbahn den Plantagenbau nicht moglich machen;
letzterer bleibt hauptsiichlich auf die  kiistennahen Vorzugs-
gebiete® beschriankt, und selbst da hat besonders der Kaffeebau
schwer unter der kolossalen [Therproduktion zu leiden, die seit
Jahren die Preise auf dem Weltmarkt tief herabdriickt und
voraussichtlich noch Jahre anhalten wird. Betrug schon 1900/01
die Produktion 15460000 Sack zu 60 kg, was einen Produktions-
itherschufs von 1342380 Sack ither den Verbrauch ergab, so er-
wartet man vom laufenden Jahre 1902 sogar eine Produktion von
16 500000 Sack. Darunter werden also schon die Plantagen des
kiistennahen Usambara zu leiden haben. Und da soll der Plan-
tagenbau im fernen Innern als Argument fiir eine grofse Zentral-
bahn mit gelten kionnen ?

Als weiteres Ritstzeug fiir den Nachweis der Notwendigkeit, der
wirtsehaftlichen grofsen Wirkungen und der Rentabilititsaussichten
einer ostafrikanischen Uberlandbahn haben die Anhiinger der
Zentralbahnidee auch das Beispiel der grofsen nordamerikanischen,
russischen und indischen Bahnlinien ins Feld gefithrt. Aber sie
vergessen dabei, dals Ostafrika leider kein altes Kulturland ist,
wie Indien, dessen ungeheuer dichte, arbeitsame Bevdlkerung
den Boden in intensivster Weise bebaut und, was die Bahnen an-
betrifft, zwischen den einzelnen Landstrichen einen so lebhaften
Lokalverkehr unterhilt., dals die Bahnen von diesem fast allein
existieren konnen und fiir den langen Transitverkehr mit Landes-
produkten (Getreide, Baumwolle ete.) so aulserordentlich niedrige
Frachtentarife ansetzen konnen, dafs die Massenprodukte export-
fahig werden und bleiben. Nordamerika aber und Sibirien sind
aulsertropische, tiberall von Europiiern bewohnbare, fruchtbare und
an Naturschiitzen reiche, riesige Siedelungsgebiete, die in aller und
jeder Beziehung dem tropischen Ostafrika unvergleichbar sind.

Die Pacifichahn wurde gebaut, um das herrliche Frucht-
und Goldland Kalifornien ither Wiisten hinweg mit den odstlichen
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Vereinigten Staaten zu verbinden und ihm den Strom weilser Kolo-
nisten zuzufithren; sie wurde gebaut, um im Zwischengebiet weite
Landstriche leicht zugiinglich zu machen. wo der weilse Ansiedler
in den giinstigsten Daseinsbedingungen leben kann, und wo sich
zahllose natiirliche Quellen zu industrieller Ausnutzung bieten;
gie wurde gebaut, um den Atlantischen Ozean mit dem Pazifischen
zu verbinden und dem grofsen Verkehr eine offene, hequeme Stralse
itber den prachtvollen Hafen San Franeisco nach Japan, China,
Ozeanien zu schaffen. DBevor aber die Amerikaner dieses Werk
unternahmen, beauftragten sie eine Kommission mit dem griind-
lichen Studium der damals noch wenig bekannten (iebiete zwischen
dem Mississippi und Stillen Ozean. Lange Jalhre hat diese Kom-
mission gearbeitet und endlich das Resultat in vierzehn stattlichen
Binden niedergelegt. Wo sind die vierzehn oder auch nur sieben
oder gar nur ein Band iber das Gebiet der ostafrikanischen
Zentralbahn ?

Ganz #ahnlich verhiilt es sich mit der transkanadischen
Eisenbahn. Und was die russisch-asiatischen Schienenwege an-
betriftt, auf deren angeblich analoge Verhiltnisse die Zentralbahn-
freunde so gern hinweisen, so hat die transkaspische Bahn,
die sich mit dem einen Zweig nach Afghanistan, mit dem anderen
nach Ferghana richtet, eine eminent strategische Bedeutung in
dem Vordringen Rulslands gegen Persien und Vorderindien. Die
transsibirische Eisenbahn aber dient nicht nur der russischen
Expansion in Ostasien, hat also China, Japan und deren Ver-
biindeten gegeniiber eine vitale Bedeutung fiir Rulsland, sondern
fithrt auch einen stetigen Strom von russischen Kolonisten in die
ungeheuren sibirischen Ackerbauebenen und reichen Mineralgebiete
und verhindet zahllose grofse und kleine Stidte miteinander, deren
Zwischenverkehr dem Transitverkehr der Bahn mindestens gleich-
kommt.

Alle diese grofsen amerikanischen und asiatischen Trans-
kontinentalbabnen haben also in jungfriulichen Lindern gemiilsig-
ten Klimas den Ackerbau, die Industrie, den Handel entwickelt
und teilweise zu grofser Bliite gebracht, weil sie fruchtbare und
an Naturschitzen reiche Gegenden durchschneiden, die von Weilsen
in unbegrenzter Zahl bewohnt und bearbeitet werden konnen. Und
nieht viel anders steht es mit den langen Bahnstrecken in Siid-
afrika und Australien. Wo liegt da die Analogie aller dieser
Bahnen mit der tropisch-afrikanischen Zentralbahn?

Es ist nicht zu begreifen, dafs selbst ein sonst so seharf-
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sichtiger Kolonialpolitiker wie Carl Peters diese giinzliche In-
kongruenz der beiden Bahnarten, der aulsertropischen, fiir und
von Europierverkehr lebenden und der tropischen, fast ganz auf
der Kulturarbeit der Farbigen beruhenden, nicht erkennt. Er will
fiir Ostafrika die Zentralbahn, einen grofsen Schienenweg wie das
Lerofsartige Eisenbahnsystem des Cecil Rhodes. Diese englischen
Unternehmer fingen nicht mit peniblen Rentabilitiitsberechnungen
an, sondern sie wagten den Sprung ins Dunkle; sie schlugen das
eiserne Band wber den Boden Sidafrikas, und auf ihm zogen
Handel und Verkehr, der Kaufmann, der Landwirt und der Minen-
techniker ing Land.“ In Ostafrika wiirden diese neuen mit einem
grofsen Bahnbau einziehenden Elemente ,neue Werte schaffen und
damit den Anstofs fir die nationalékonomische Entwicklung Deutseh-
Ostafrikas geben. So zog die Kultur in das Herz und den Westen
der Vereinigten Staaten, so sehen wir sie heute von allen Seiten
in Sidafrika einziehen.* Sehr schin und gut, wenn nur die weilsen
Einwanderer im tropischen Deutseh-Ostafrika in Massen leben und
arbeiten konnten, wie in den von Peters vergleichsweise genannten
Lindern! So aber stimmt die ganze Rechnung nicht,

Dafls das von Peters genannte ,grofsartige Rhodessche Eisen-
bahnsystem® in seiner nirdlichen Fortsetzung nach dem ursprimg-
lichen Plan als Kap—XKairo- Bahn den Westen von Deutsch-Ost-
afrika durchschneiden sollte, habe ich schon oben (S, 62 und 92)
erwihnt und ebenso, dafls diese ,chimirische Idee“, wie es ein
Englinder nennt, niemals ernstlich der Rede wert war. Des-
gleichen sagte G. Schweinfurth schon vor drei Jahren: ,Jede
Erdrterung afrikanischer Eisenbahnfragen hort auf, eine ernste zu
sein, von dem Augenblick an, wo man das Problem der Rhodesschen
Meridianbahn durch Afrika mit zum Gegenstand der Besprechung
zu machen beliebt.* Indessen ist es von den Zentralbahnanhiingern
lange und oft mit viel Larm als Droh- und Druckmittel benutzt
worden, um den Anschlufs ihrer Zentralbahn an die Rhodesbahn
zu erreichen, die sonst angeblich den gesamten Handel unseres
westlichen Gebietes nach Norden und Siiden in englische Hinde
und Hifen ableiten werde. Als mache der Verkehr dem eng-
lisechen Bahnen zuliebe grofse Umwege und ginge nicht stets auf
dem kiirzesten und billigsten Weg zu seinem Ziel.

Ebenso hat man fir die Ausfithrung der Zentralbahn mit der
Verkiindung der Gefahr operiert, die unserem Handel durch die Ab-
leitung nach Nordost, West und Siid durch die Ugandabahn, die pro-
jektierten Ost-Kongobahnen und die Schirebahn resp. portugiesische
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Nyassabahn droht, und die durch eine Zentralbahn abzuwenden sei.
Das erstere ist richtig : natiirlich ist unser Handel insofern gefihrdet,
als er im Norden durch die Ugandabahn nach Mombassa, im Siiden
durch die Schirebahn--Sambesifiufsfahrt nach Chinde gelenkt wird
— der ungeheuer weite Weg nach Westen, den Kongo hinab, kommt
den beiden kiirzeren anderen Routen gegenither gar nicht mehr in
Frage —, aber das zweite, dals eine Zentralbahn dies
hindern konne, ist falsch. Sie wirde bestenfalls die Ein-
flufssphiiren der genannten Nord- und Siidrouten beschriinken, aber
sie niemals paralysieren, niemals verhindern kénnen, dafs die Land-
striche, die jenen Routen niher oder bequemer liegen als einer
Zentralbahn, ihren Fin- und Ausweg iiber jene Routen nehmen.

Bis jetzt ist von einer solchen Ablenkung an den Zollstatistiken
noch wenig zu merken, im Norden nur an dem bilschen Handel
des der Ugandabahu benachbarten kleinen Kilimandjarogebietes,
aber wenn sie auch bald stirker zu fithlen wire, diirfen wir nicht
vergessen, dals doch anderseits der Entwicklung unserer in der
Eintlufssphire der Ugandabahn und Schireroute gelegenen Gebiets-
teile auch grofse Vorteile erwachsen. Gegen wirkliche Gefihrdung
unserer wirtschaftlichen Interessen im Seengebiet unserer Kolonie
kann ein wirksames und siegessicheres Gegenmittel niemals eine
Zentralbahn sein, sondern einzig und allein eine Sidbahn von
Kilwa Kissiwani oder Lindi nach dem Nyassasee. Uber deren
grofse Vorzige habe ich mich ja oben eingehender geiulsert
(8. 102).

Also, kurz zusammengefa(st, ein System von miglichst zahl-
reichen, von den hesten Hafenplitzen in die kiistennahen Berg-
lander fithrenden Stichbahnen und als Seenbahn die relativ kurze
und ungemein aussichtsvolle Siidbahn, aber keine an 1400 km
lange Zentralbahn, das mufs die Quintessenz unserer ostafrika-
nischen Verkehrspolitik sein.

Meyer, Die Eisenbahnen im tropischen Afrika, 9



V1. Die Bahnen zum Victoriasee.

1. Die Usambarabahn.

In dem Werk ,Durch Massailand zur Nilquelle® (Berlin, 1894)
meines frith verstorbenen Freundes und Reisegefihrten Dr. Oskar
Baumann findet sich eine Erorterung der deutsch-ostafrikanischen
Seenbahnen, in der Baumann vor allen anderen Projekten der
Nyassaroute den Vorzug gibt (S. 258), unter den dem Victoria-
see zugewandten Plinen aber einem Schienenweg Tanga—Korogwe
— Arusecha—Manyara—Spekegolf.  Baumann hatte diese Route
unter anderem auf Veranlassung der ,Eisenbahngesellschaft fuar
Deutsch-Ostafrika® 1891 bereist und damit den kirzesten Weg fir
eine Victoriaseebahn ausfindig gemacht. Ein Profil dieser Bahn
ist seinem Buch beigegeben und die Linie auf seine Karte ein-
getragen, Die rekognoszierte Strecke ergab eine wahrscheinliche
Schienenldnge von 850 km.

Das Projekt fillt auf den ersten 85 Kilometern mit der
Usambarabahn Tanga—Korogwe zusammen, die 1895 bis Muhesa
gediehen war, aber damit ihr Kapital aufgebraucht hatte. Der
Verwaltungsrat der ,Eisenbahngesellschaft fir Deutseh-Ostafrika,
Usambaralinie® trat denn auch, als 1895 die Frage nach der Trace-
fuhrung einer Seenbahn zur Entscheidung kam (s. oben S. 111),
sehr warm fiir das Baumannsehe Projekt ein, namentlich auch
K. von der Heydt in der Denkschrift vom 24. Juli 1895; aber
diese Nordlinie unterlag gegen das Oechelhiiusersche grofse Zentral-
bahnprojekt. .

So schied die Usambarabahn aus den Kombinationen mit
den Seenbahnen aus, wurde aber als Stichbahn ein Stuck fort-
gesetzt. Sie ist eine Schopfung der deutsch-ostafrikanischen Ge-
sellschaft.

In einem Vertrage vom 3. August 1891 zwischen der deutschen
Regierung und der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft ibernahm
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die letztere die Verpflichtung, die Konstituierung einer Eisenbahn-
gesellschaft herbeizufithren, deren Aufgabe der Bau und Betrieb
einer Eisenbahn von Tanga nach Korogwe am Pangani bilden
sollte. Unter dem Namen ,FEisenbahngesellschaft fiir Deutsch-
Ostafrika (Usambara-Linie)* entstand eine Gesellschaft, die im
November 1891 die Baukonzession von der Regierung erhielt, und
in deren Verwaltungsrat die Herren v. d. Heydt und Oechelhituser
den Vorsitz fithrten. Das Grundkapital dieser Gesellschaft betrug
2 Mill. Mark, eingeteilt in 1500 Anteile zu je 1000 Mark und
2500 Anteile zu je 200 Mark. Welche Erfahrungen béi dieser
Grindung gemacht wurden, habe ich schon oben (S. 110) bei Be-
sprechung des Zentralbahnprojektes, dessen Vorgeschichte mit den
Anfingen der Usambarabahn eng verkniipft ist, erwihnt.

In erster Linie zielte der Bahnbau auf die Verbindung Tangas
mit den fruchtbaren Gebieten Ost-Usambaras (Handei), das in
Sichtweite von unserer Tangakiiste gelegen ist, und seines hiigeligen
Vorlandes Bondei ab, welche die Aufmerksamkeit der Pflanzer in
hohem Mafse auf sich gezogen hatten. Besonders die Tatsache,
dafs in Mrogoro (Ukami) und Derema (Usambara) das Gedeihen des
Kaffeehaumes nachgewiesen war, und die Griundung der Usambara-
Kaffeebaugesellschaft, welche am 7. Juni 1893 in Berlin erfolgte
und bei der Konstituierung der Eisenbahngesellschaft vorbereitet
wurde, machte viel Stimmung fiir die projektierte Bahnlinie.

Die Eisenbahngesellschaft wurde in dem Vertrage seitens der
Reichshehorde zur Herstellung eines Geleises mit einer Spurweite
von mindestens 1 m verpflichtet, hatte indessen das Reeht, die
Bahn fiir den doppelgeleisigen Betrieb einzurichten. Die Vor-
arbeiten muflsten innerhalb G Monate, vom Datum der erteilten
Konzession an gerechnet, beginnen, und spiitestens in vier Jahren
sollte die Strecke von Tanga nach Malianga (5° 8" 9" s. Br., 38°
50" 10" o. L.) fertiggestellt und dem Betriebe iithergeben werden.
Jede weitere betriebsfihig hergestellte Bahnstrecke sollte lingstens
innerhalb dreier Monate nach ihrer Vollendung dem Verkehr tiber-
geben werden. Fiir Materialien, Maschinen, Werkzeuge und sonstige
Bediirfnisse des Baues und Betriebes der Eisenbahn wurde der
Gesellschaft die zollfreie Einfuhr in das ostafrikanische Schutz-
gebiet gewihrt.

Die Festsetzung des Tarifs fiur den Personen-, Waren- und
Viehtransport (s. unten) wurde dem Ermessen der Gesellschaft
so lange iberlassen, als nicht fiir zwei aufeinander folgende Ge-
schiiftsjahre der Gesellschaft aus dem Betriebe der Eisenbahn

9*
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ein Reinertrag von mehr als je 10% fir das in dem Unter-
nehmen jeweilig angclegte Kapital nachgewiesen wiurde. Nach
Eintritt dieses Nachweises sollte die Kaiserliche Regierung befugt
sein, eine Neuregelung des Tarifes zu verlangen. Fiir die Her-
stellung der Linie Malianga— Korogwe wurde die Maximalfrist anf
zwanzig Jahre hemessen. Die Befugnis, Fahrten und Tarife eigen-
miiehtig festzusetzen, sollte nach finfzig Jahren, vom Tage der Er-
offnung des Betriebes an gerechnet, fiir die Gesellschaft erloschen.

Unter diesen Bedingungen wurden 1891/92 die Vorarbeiten
zum Bahnbau ausgefithrt; da aber die beauftragten Ingenieure
einer nach dem anderen wegen Krankheit Ostafrika bald wieder
verlassen mulsten, waren die Vorarbeiten absolut unbrauchbar, als
der Bauinspektor Bernhard, der nachmalige Erbauer der Bahn,
im Mai 1893 sein Amt antrat. In seinem ausgezeichneten Buch
SDer Eisenbahnbau in Deutsch-Ostafrika, besonders der Linie
Tanga—Muhesa“, Berlin 1898, in dem er nicht nur die Geschichte
des Usambarabahnbaues, sondern auch eine Fille wertvoller tech-
nischer Erfahrungen im und fir den Bahnbau itberhaupt mitteilt,
kann er mit Recht sagen, daly ,bei Inangriffnahme der Bahn
weder die Eisenbahngesellschaft noech der bauleitende Beamte eine
genaue Kenntnis von der Eigenart des Landes und dessen Bewohnern
besessen haben®. Es war darum eine schwere Arbeit, diese erste
Eisenbahn in unserer ostafrikanischen Kolonie. 1895 hatte sie
Bernhard vollendet, und heute ist sie bis Korogwe durchgefithrt
(86 km).

Auf dieser Strecke betrigt die stirkste Steigung 1:40, der
kleinste Radius der freien Strecke 150 m. Ausgangspunkt und
Sitz der Verwaltung der Bahn ist Tanga. Der Bahnhof liegt
aulserhalb der Stadt. Ein Hafengeleise mit Pier zum direkten
Beladen der Guterwagen aus den Schiffen und zur Verbindung
mit dem Bahnhof bildet den Anfangspunkt des Betriebes. Zuerst
durchschneidet die Bahn die mit Mangobiiumen und Palmen be-
deckte Umgebung der Stadt; dann begleiten abwechselnd Wal-
dungen und PHanzungen der Eingeborenen und Europier die
Strecke. Bei Kilometer 7 berithrt die Bahn die Kalksteinbriiche, in
denen Schotter, Bruchsteine und Kalk zur Herstellung des Bahn-
baues von Anfang an gewonnen wurden. Von Station Pongwe ab
(14 km) durcheilt die Bahn in mannigfachen Windungen das
Bondeiland, welches leicht bewaldet ist, oft aber Steppencharalkter
triigt. Die Steigungen, welche die Bahn hier zu iiberwinden hatte,
waren zum Teil betrichtlich. Uber Ngomeni (29 km) erreicht die
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Linie das Dorf Muhesa (40 km). Muhesa ist 200 m iiber Tanga
gelegen und wird in 3 Stunden von Tanga aus erreicht, wiihrend
die Rickfahrt Muhesa—Tanga nur 2 Stunden Fahrzeit beansprueht.
Die Fahrgeschwindigkeit darf 25 km pro Stunde nicht tihersehreiten.

Die Fortsetzung der Bahm ither Muhesa nach Korogwe fithrt
am Siidrande der Ost-Usambaraberge entlang. Durchlisse, Briwcken,
Einschnitte und Dimme zeugen auf diesem Teil von den Sehwierig-
keiten, welche sich dem Bau entgegenstellten, Die Bahn iiher-
schreitet den Nyussi und Luengera, durchzieht das hiigelige Vor-
land der Berge und erreicht den Pangani bei Korogwe an den
siidlichen Vorbergen West-Usambaras. Seit Frithjahr 1902 ist die
Strecke bis Korogwe im Betrieb (Tanga—Muhesa 40 km, Muhesa—
Korogwe 44 km).

Die projektierte Fortsetzung der Bahn wiirde dem Pangani-
flusse folgen, um im Dorfehen Mombo den Fuls von West-Usambara
selbst zu erreichen, von wo im Tal des Mombobaches entlang die
Hohe des Gebirges auf Fahrwegen unschwer zu ersteigen ist.

Die erste fertiggestellte Strecke der Usambara-Linie, Tanga—
Pongwe (15 km), wurde am 15. Oktober 1894 eroffnet. Gerade
diese Strecke hatte mit manchen Gelindeschwierigkeiten, besonders
infolge der starken Steigungen, zu kampfen. 1895 wurde Muhesa
erreicht, doch war die Beschotterung der Strecke noch unvoll-
kommen ; erst nach Einstellung einer geeigneten Steinbrechmaschine
kounten geniigende Steinschlagmengen zur Unterstopfung des Ober-
baues geliefert werden. Die Schwellenfrage fand insofern eine
glicckliche, wenn auch provisorische Losung, als in steigender
Konkurrenz Angebote arabischer und indischer Grofsunternehmer
zur Lieferung von Hartholzschwellen aus Waldungen des deutsch-
ostafrikanischen Kiistengebietes den weiteren Bezug von Eisen-
schwellen aus Deutschland zuniichst wiberfliissig machten, nach-
dem die Strecke Tanga—Ngomeni mit Eisenschwellen (1,70 lang,
24 kg pro Meter schwer) ausgeriistet war. Der indische Grofs-
kaufmann Sewa Hadji hatte sich sogar, wie Bernhard berichtet, er-
boten, den ganzen Bahnbau fiir einen Kilometerpreis von 54 000 Mark
auszufiihren, was schliefslich nur daran scheiterte, dals ihm die
zu bauende Strecke zu kurz, der Gewinn zu klein war. Schade,
denn Sewa Hadji war, wie ich ihn kenne, ganz der Mann zur
Durchfihrung eines solchen Unternehmens. Namentlich die An-
werbung und Festhaltung der Arbeiter hitte ihm sehr wenig
Schwierigkeiten gemacht, Besondere Mithe und Kosten verursachte
die Kaianlage im Hafen von Tanga, welche aber zur Landung des
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Eisenbahnmaterials durchaus notwendig war. Nach dieser Zweck-
erfiilllung blieb der Pier einige Jahre unbenutzt und verwetterte.
Als Lokomotiven wurden Tenderlokomotiven von 17Yz Tonnen
Dienstgewicht und mit 2454 kg Zugkraft angeschafft, withrend die
ebenfalls 1 m-spurige Ugandabahn Lokomotiven von 28 Tonnen
Dienstgewicht und 5000 kg Zugkraft hat. Die Personenwagen
sind luftige Durchgangswagen und haben nur zweite und dritte
Klasse; die Guterwagen haben eine Tragfihigkeit von 7500 kg.

Die Bahnhofsbauten sind fast lauter solide Steingebiude, viel
zu stattlich und zu teuer fur die kleine Bahn. Einfache, schnell
und hillig zu errichtende Hiuser aus Fachwerk und Wellblech,
wie sie die Ugandabahn und unsere stidwestafrikanische Linie
haben, hiitten den Anspriichen an Verkehr und Klima viel besser
geniigt.

Uber die Kosten des Bahnbaues drickte sich die Gesellsehaft
sehr vorsichtig aus. In dem Geschiftshericht von 1895 hiefs es
nur: ,Uber die Kosten unseres Bahnbaues haben wir im Bericht
vom 10. Oktober 1894 gesagt, es sei zu erwarten, dafls wir mit
unserem Anteilskapital von 2 Mill. Mark bis Muhesa gelangen wiirden.
Diese Erwartung kann heutzutage als bewahrheitet gelten; wir
brauchen fremde Mittel nicht in Anspruch zu nehmen, um Muhesa
zu errveichen. Damit wird allerdings anderseits unsere Kraft
vollig erschopft sein.“ Tm Herhste 1806 hatte die Usambarabahn
auf der Strecke Tanga—Muhesa allerdings schon einen verhiltnis-
mifsig regen Personen- und Frachtverkehr. Die Einnahmen aus
diesem Verkehr deckten aber mnoch lange nicht seine Kosten.
Man hoffte auf eine bessere Rentabilitit nach Ausbau der Bahn
bis Korogwe und stiitzte sich in dieser Annahme besonders auf die
Vermehrung der Plantagenanlagen in Bondei, Handei und West-
Usambara.

Einen argen Strich durch diese Rechnung machten aber bereits
189G die gewaltigen Regengiisse, weleche die Bahn derartig be-
schidigten, dafs der Gesellschaft ein Schaden von 50000 Rupies
(60000 Mark) erwuchs, abgesehen von dem Ausfall an Giiter- und
Personenbeforderung infolge der Betriebsstorungen. Und die
Wiederherstellung der Strecke wurde besonders durch die fort-
withrenden Erkrankungen unter dem Baupersonal gehemmt, so
dafs erst am 10. April 1897 der Verkehr auf der ganzen Strecke
Tanga-Muhesa wieder aufgenommen werden konnte. Auch die
Durchlisse, mit denen man die Bahn versehen hatte, funktionierten,
da sie alle zu eng fir die tropischen Regenmengen angelegt waren,
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nicht in gentigender Weise, als im Mai 1897 anhaltende Regengiisse
eintraten. Der Verkehr mufste wieder infolge von Uberflutung
und Beschidigungen des Dammes zeitweilig ausgesetzt werden.

So kam es, dafs bei der Wiedererdffuung des Betriebes bereits
die Unterstitzung der Regierung in Anspruch genommen werden
mufste. Und diese Hilfe der Regierung mufste im Jahre
1897 die Eisenbahngesellschaft nach dem Versagen der Deutsch-
Ostafrikanischen Gesellschaft zur Vorschufsleistung, auf welche
sich das Bahnkonsortium verlassen hatte, in noch erhdhtem
Mafse nachsuchen., Eine Monatssubvention von 6000 Mark seitens
der Regierung hielt das Unternehmen aufrecht. Aber die Ver-
lingerung der Strecke iiher Muhesa nach Korogwe durchzufiihren,
iberstieg die finanzielle Kraft der Eisenbahngesellschaft fiir
Deutsch-Ostafrika; sie liquidierte, und das Reich #ibernahm
vom 1. April 1899 ab die fertiggestellten Arbeiten der Gesellschaft
gegen eine Zahlung von 1300000 Mark und die Weiterfilhrung
der Strecke uber Muhesa nach Korogwe. Der Fahrpark bestand
zu dieser Zeit aus 3 Lokomotiven, 3 Personenwagen und 39 Giiter-
wagen. Der Personen- und Gitterverkehr im Betriebsjahre 1899
ergab: Weilse 685, Farbige 9205; Vieh 58; Giiter 2466448, Die
Gesamteinnahme aus diesem Verkehr betrug 47215 Rupies. Die
Beforderungen von Personen und Giitern zur Instandsetzung der
alten Strecke und zum Bau der neuen Linie sind dabei nicht be-
rechnet, '

Das Reich betrieb nun energisch den Weiterbau der Strecke
Muhesa—Korogwe, welche auf 455 km festgesetzt wurde.
Die Arbeiten wurden an selbstiindige Unternehmer vergeben, die
Ende April 1900 ca. 2000 farbige Arbeiter beschiiftigten. Der
Gesundheitszustand unter diesen war oft recht ungimstig, und
unter dem weilsen Personal herrsehte besonders im Frithjahr 1900
die Malaria infolge des andauernd feuchten Wetters in hohem Grad.

Vom April 1900 an verkehrte nach jeder Richtung tiglich ein
Zug auf der Strecke Tanga—Muhesa, withrend 1899 die Zahl der
Fahrten sich auf vier bis sechs in der Woche beschriinkt hatte.
Namentlich der schlechte Zustand des Materials, in erster Linie
der Lokomotiven, welches das Reich von der Eisenbahngesellschaft
fir Deutsch-Ostafrika tibernommen hatte, erschwerte den Verkehr
sehr. Uberhaupt war die Kaufsumme fir die Bahn viel zu hoch,
wenn man den Zustand der Balm betrachtet, in dem sie das Reich
Athernommen hatte. Nicht weniger als 300000 Mark mulsten zur
nitigsten Ausbesserung der Strecke Tanga—Muhesa verwandt
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werden, um diese @iberhaupt betriebsfihig zu erhalten. Besonders
kostspielig gestaltete sich die Unterhaltung des Teiles der alten
Strecke, die noch Holzschwellen besafs. Erst die vollige Ersetzung
der morsch gewordenen und von den Termiten zerfressenen Holz-
sechwellen durch Eisenschwellen beseitigte diesen Ubelstand. Zu
allem Uberfluls litten die neuen Arbeiten auf der Strecke Muhesa—
Korogwe im Jahre 1809 empfindlich unter den Desertionen Farbiger
in der Erntezeit, fir welche der Ersatz weither geholt werden
mufste. Uberdies waren im Durchsehnitt sechs Kranke auf hundert
Arbeiter vorhanden, wovon 4% auf Fieberkranke kamen.

Aber allmihlich besserten sich die Verhiltnisse; der Wagen-
park wurde vermehrt, zwei neue Lokomotiven eingestellt und aulser
den tdglichen regelmiifsigen Ziigen Materialziige fir die Strecke
Tanga—Muhesa eingelegt. Infolge der vermehrten Fahrgelegenheit
stieg auch die Menge der Personen und Giter und dementsprechend
die Einnahme. Das Jahr 1901 brachte dann die Vollendung
der Verbesserungen am Pier im Hafen von Tanga, dessen Erst-
anlage sich als wunzureichend erwiesen hatte, Wihrend die
Regengiisse der ersten Hilfte 1901 den Fortschritt der Eisen-
baln namentlich dadurch hemmten, dafs im Luengera-Tale der
fertiggestellte Bahnkorper tiberflutet wurde und eine Aufsehiittung
des Planums um 50 em notig machte, wurden die Verhiiltnisse in
der zweiten Hifte 1901 besser. Die Station Bombuera (50,5 km)
ward Anfang 1901 erdffnet. und Ende September 1901 konnte die
Strecke bis Niussi (69 km) dem Verkehr iibergeben werden. Seit
1. April 1902 ist die ganze Strecke Tanga—Korogwe dem Ver-
kehr offen, worauf sich mehrere Tausende der fritheren Arbeiter,
meist Wanyamwesi und Wasukuma, zu beiden Seiten der Bahn
angesiedelt und PHanzungen angelegt haben, die besonders im
Bezirk Tanga dureh den Anbau von Mais und Erdniissen hereits
ausgezeichnete Erfolge fur die Hebung der Eingeborenenkultur
gehabt haben. Neben den tiglich verkehrenden Materialziigen
laufen 1902 wochentlich zwei durchgehende Zige morgens von
Tanga zur Endstation und kehren abends nach Tanga zuriick.

Die Kosten des Bahnbaues stellen sich nach offiziellen Angaben
fur die alte Strecke Tanga—Muhesa auf 63000 Mark pro Kilo-
meter, aber ausschliefslich der Hafen- und Pierbauten in Tanga.
Die ganze 84 km lange Strecke von Tanga bis Korogwe hat
6643 000 Mark, also 79000 Mark pro Kilometer ohne Pier- und
Hafenbauten gekostet (d. i. so viel wie die 75 em-spurigen Klein-
bahnen im Kénigreich Sachsen), withrend in den Voranschligen
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von 1895 38000 Mark und von 1896 41667 Mark als Kilometer-
kosten angegeben waren, und Bernhard diese beim Baubeginn auf
45000 Mark berechnet hatte. Fir die projektierte Fortsetzung
nach Mombo (44 km) ist dem Etat fir 1902 ein Kostenanschlag
von 3270000 Mark beigefigt, was einem Kilometerpreis von
74300 Mark entspricht; in der Ausfihrung wird es aber etwas
mehr werden, da einige schwierige Sumpfstrecken zu passieren sind.

Die Einnahmen des Betriebsjahres April 1900 bis April 1901
betrugen 117493 Mark gegen 68278 Mark im Vorjahr 1899/1900;
die Ausgaben sind viel héher. Fir das Jahr 1902 rechnet der
Ftat bei 247266 Mark einen Uberschufs von 30 Mark heraus,
was, wenn es zutrifft, immerhin ein Sehritt zum Besseren wiire. wie-
wohl es noch ziemlich weit hinter den 540000 Mark zuriickbleibt,
die anfiinglich Bernhard als jihrliche Rentabilitit kalkuliert hatte.
Eingehende Rentabilititsherechnungen, die der Wirklichkeit am
nichsten kommen darften, stellte neuerdings der Eisenbahn-
ingenieur G. Sell in der Kolonialen Zeitschrift, dritter Jahrgang, an.

Der bisher giiltige Tarif (siehe Anhang) ist der von der Eisen-
bahngesellschaft aufgestellte, er unterliegt aber der Erwigung auf
Abianderungen. Man konnte wohl damit eine Mehreinnahme von
etwa 45000 Rupies unter Zugrundelegung einer Tarifermifsigung
erzielen. wenn es gelinge, dadurch den noch immer erheblichen
Triigertransport, welcher noch tiglich fiir 150—200 Triiger. ver-
mehrt durch gelegentliche Lasteselziige, auf dem Karawanenweg
Tanga—Korogwe in beiden Richtungen geniigende Lasten bietet,
der Bahn ganz zuzuwenden. Die hauptsichlichen Benutzer der
Usambarabahn, die Pflanzer, um deren Willen die Bahn gebaut
worden ist, wiirden natiirlich eine Tarifermifsigung freudig hegrifsen.
Tatsiichlich sind ja auch die Tarife bisher viel hioher als auf der
benachbarten Ugandabahn und anderen tropisch-afrikanisehen
Bahnen. 100 kg Giiter zahlen fir die 40 km von Tanga nach
Muhesa 120 pesa, ein Stickgut also 66 Pfennig pro Tonnenkilo-
meter. Wiirde aber auch eine Tarifermiifsigung von Vs, also ein
Satz von 44 Pfennig pro Tonnenkilometer eingefithrt, so wiirde
auch das den Plantagen bei ihren hohen Betriebskosten und den
niedrigen Kaffeepreisen des Weltmarktes noch nicht viel helfen. Die
Plantagen, die ja ganz auf den Kaffeebau eingerichtet und an-
gewiesen sind, befinden sich seit zwei Jahren in sehlimmer Krisis.
Nachdem man dureh langes Experimentieren viel verloren, haben
sich, als man endlich aus den Erfahrungen sicherere Grundlagen zu
gewinnen begann, widrigerweise neue tierische Schidlinge eingestellt,
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die ungemein grofsen Schaden getan haben. FEinige DBesserung
trat 1901 ein, die Arbeiterverhéltnisse sind durch vermehrten Zu-
zug von Wanyamwesi und Wasukuma, die jetzt 4—5000 Kopfe
stark im Akkord arbeiten, viel vortejlhafter fir die Pflanzer ge-
worden, und der Kaffeeexport hat sich von 3000 Zentner (1900)
auf 3700 Zentner (1901) gehoben. Aber wenn es auch zehn- und
zwanzigmal so viel wird, und sich damit auch der Bedarf der
Plantagen entsprechend ausdehnt, so ist es doeh immer noech eine
kleine Transportmenge fur eine Eisenbahn.

Der Ubelstand ist, wie ich in einem Kapitel meines Buches ,Der
Kilimandjaro® (Berlin 1900) ausfithrlich dargetan habe, der, dafs
die Bahn jetzt auf ein viel zu kleines Gehiet, O st-Usambara, an-
gewiesen ist. Sie kann sich erst rentieren und dem Land wirklich
Nutzen bringen, wenn ihre direkte Wirkungssphire vergrofsert
wird und ihr dureh die Ausdehnung anderer Kulturen mehr Ex-
port- und Importmengen zugefithrt werden. Das aber kann nur
geschehen erstens durch umfangreichen Anbau von Nihr-, Ol- und
Faserpflanzen (Hirse, Mais, Erdniisse, Sesam, Kokos, Agaven), von
dem mnach Klima und Bodenbeschaffenheit die kitnftige Entwicklung
unserer Kolonie grofsenteils abhingt, im Grolshetrieb und als
Eingebornenkulturen im Niederland, und zweitens durch die Fort-
fithrung der Bahn zu einer bequemen Aufstiegstelle nach West-
Usambara und seinem Plantagenland, d. i. zum Mombofliifschen,
wodurch zugleich das hohe West-Usambara in kleinem Umfang fir
Europier besiedelbar werden wiirde, was jetzt vor allem wegen der
Verkehrsschwierigkeiten nicht moglich ist (auch nach den jingsten
Untersuchungen des kolonialwirtschaftlichen Komitees). Dann erst
konnte Hoch-Usambara auch als Gesundheitsstation fur tropenkranke
Europiier eine grofse Bedeutung fir unsere Kolonie erlangen.

Zum Mowmbofliifschen fortgesetzt, wird die Bahn mit 128 km
Liinge immer noch so kurz sein, dafls ihre Transportkosten dem Export
von Massenprodukten kein Hindernis bieten. Uber Mombo hinaus
aber wird die Fortsetzung erst dann moglich sein, wenn das Gebiet
bis zum Kilimandjaro hin nicht mehr eine so menschenarme
Steppenwildnis sein wird wie heute, in der die etwas besser be-
schaffenen Bergstocke Pareh und Ugueno nur kleine und Usambara
gegenitber niedrige, firmliche Inseln sind. Bis zum Kilimandjaro
ist da nichts fir eine Bahn zu holen und nichts durch eine Bahn
auszurichten; der Kilimandjaro selbst aber ist ein zu kleines Ge-
biet, als dafs er allein eine solche Bahnfortsetzung bezahlt machen
konnte. Wir werden es darum nicht hindern konnen, dals das



1. Die Usambarabahn. 139

Wenige, was er produzieren kann, der ihm nahen Ugandabahn bei
Voi zufliefsen wird. Auch das wieder aufgetauchte Projekt, den
Wasserweg des Pangani, der nach Lents Untersuchungen (Tagebueh-
berichte, 1894) von Buiko bis nahe an Klein-Aruscha immer fir
kleine Dampfbarkassen schiffbar sein soll, in Buiko an die
Usambarabahn anzuschliefsen, wird schwerlich zum Ziele fihren,
weil das Flufsbett im Oberlauf sehr eng und sehr gewunden ist
und der Endpunkt der Schiftbarkeit immer noch eine gute Tage-
reise vom Fuls des Kilimandjaro entfernt ist. Zudem ist es mir
hochst zweifelhaft, dafs der Flufs zu allen Jahreszeiten genug
Wasser fiir Dampfhoote fithrt.

Ganz andere Aussichfen hekiime die Usambarabahn, wenn die
Goldfunde in Irangi, die so viel versprochen haben, sich bei den
jetzigen Untersuchungen so abbauwiirdig herausstellten, dafs dort
eine Minenindustrie ins Leben tritt. Dann wire die Usambara-
bahn der gegebene Zugang und eine Fortfiuhrung von Korogwe
nach dem in Luftlinie ea. 275 km entfernten Irangi durch die
ganz ebene Steppe nur eine Frage der Zeit. Und kommt es gleich-
zeitig zu einer grofsen Entwicklung der Goldfelder am deutschen
Stdufer des Vietoriasees, zu deren Erschliefsung jetzt die Uganda-
bahn viel beitrigt, so kiime in dieser Zukunft auch eine Fort-
setzung der Bahn von Irangi dorthin in Betracht. Etwas Besseres
kinnte jedenfalls der Usambarabahn und dem ganzen Norden
unseres Schutzgebietes nicht zu teil werden. Solange jedoch diese
Moglichkeit einer Goldindustrie nicht zur Wirklichkeit geworden,
wird die Usambarabahn sich auf das kiistennahe Gebiet beschriinken
miissen, dessen Namen sie fithrt, und aueh da innerhalb der Ent-
wicklung, die ich vorhin skizzierte, ihre Aufgabe erfiillen.

Tarif der Usambarabahn. Personenverkehr.
(1 Rupie = 64 pesa, 1 pesa = 2,2 Pfennig.)

Einfache Fahrt: Iin- u. Rickfahrt:

Von Tanga i
i ILKL | oL KL | Iv. KL | 1L KL | 1o RL

Rp. |pesa| Rp. | pesa| Rp. | pesa| Rp. | pesa| Rp. | pesa

N -GAMEER & e — | — | 48] — 16 3 - 1 —
Steinbruch (11 km) .| 2 — | — | 48| — | 16 3 | — 1 —
Pongwe (14 km) & =2l = 484} — | 16 8 | — 1 o
Ngomeni (29 km) . 4 — 2 — | — | 32 6 | — | 8 | —
Muhesa (40 km) . 6 | —| 8| = =48] 9| =1 4|32
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Giuterverkehr.

Von T 30 k 100 k Wagenladungen im Gewicht von
a K0 0 y
bkl oy pro 0 R 1P TRRE L 5000 kg | 7000 kg | 12500 ke
pesa pesa Rupies Rupies | Rupies
|
BT e e a 9 | 80 s o /385 S
Steinbruch . . . . 9 [ 30 14 23 40
Pongwe . . . . . 12 40 22 30 54
Ngomeni . . . . . 24 80 44 60 108
Muhesa . . . . . 36 120 66 90 | 160

Fiir die Strecke Muhesa—Korogwe gibt es noch keinen amt-
lichen Tarif.

2. Die Ugandabahn.

Im Jahre 1886 wurden die deutsche und englische Interessen-
sphiire an der ostafrikanischen Kuste gegeneinander abgegrenzt;
England erhielt die einst bedeutenden Kiistenplitze Mombassa und
Malindi. 1888 wurde die ,Imperial British East Africa Company*
gegrindet, mit koniglichem Freibrief ausgestattet und wihlte
Mombassa als Ausgangspunkt ihrer Titigkeit, In das Jahr 1890
fallt dann der vielbesprochene deutsch-englische sogen. Sansibar-
Vertrag, der die Inseln Sansibar und Pemba, das Kiistensultanat
Witu und die grolsen binnenlindisehen Reiche Uganda und
Unyoro an England uberliefs. Damit war fur die I. B. E. A. C.
(Imperial British East Africa Co.) ein riesiges Arbeitsfeld gegeben.

Schon vor dem ,Sansibar-Vertrag“ hatte sie auf Ver-
anlassung der englischen Regierung den Plan eines Bahn-
baues nach dem Victoriasee aufgestellt, zu dessen Moti-
vierung in einer fiir die englische Politik so bezeichnenden Weise
angegeben wurde, dals eine solche Bahn das heste und auch
billigste Mittel zur Unterdriickung des Sklavenhandels sei, da sie
etwa 110000 % pro anno billiger zu stehen komme als eine Flotten-
station, die man anderenfalls gegen den Sklavenhandel unterhalten
milsse. Als nun die mahdistische Bewegung unter Abdallah, dem
zweiten Mahdi, immer weitere Kreise zog, auch nach Abessinien erfolg-
reich iibergriff und den Bestand des fir England so aulserordent-
lich wertvollen Agypten von Siiden her gefihrdete, da veranlalste
die I. B. E. A. C. auf das Gutachten des Sir G. Molesworth die Aus-
sendung einer Expedition unter dem Ingenieurkapitin Macdonald,
welche die fir einen Bahmbau von 1 m Spurweite geeignetste
Richtungslinie erkunden sollte. Die Expedition war 1891—1892
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unterwegs, hielt sich wegen der Terrainschwierigkeit hauptsiichlich
an den zum englischen Ostufer des Vietoriasees fithrenden Karawanen-
pfad und vermals die Hohen zuniichst nur barometrisch. Vom
Ausgangspunkt Kilindini hei Mombassa ging ihre Vermessungslinie
durch die Wasten und Steppen éstlich am Kilimandjaro vorbei
nach Kikuyu (2300 m), weiter in der ostafrikanischen Grabensenke
entlang am Naivaschasee vorbei nach der Mau-Hochebene, von dort
zum Nzoiaflufs und mit diesem zur Berkeleybucht des Vietoria-
sees. Diese rund 1000 km lange Bahnlinie glaubte Macdonald
mit 43500 Mark pro Kilometer bauen zu konnen, und so wurde
sein Bericht 1893 dem Parlament vorgelegt. Aber ein neues von
Sir Molesworth eingeholtes Gutachten ergab einenm Voranschlag
von 90000 Mark pro Kilometer (aufser den leichten ersten 160 km).

Unterdessen waren in Uganda Unruhen ausgebrochen, die 1894
zur Ubernahme dieses Gebietes durch den Staat fuhrten. 1895
tbernahm der Staat auch Britisch-Ostafrika, unter Auflosung der
L B. E. A. C., und damit die Ausfihrung des Bahnprojektes
auf Staatskosten, ,vornehmlich aus politischen Griinden“, wie
das amtliche Deutsche Kolonialblatt (1899, Nr. 18) riehtig sagt.
Nachdem das Parlament 3 Mill. Pfund Sterling fitr den Bahnbau be-
willigt hatte, begann Anfang 1896 der Oberingenieur Whitehouse
mit seinem Stab die Vermessungsarbeiten von Mombassa aus. Erste
und oberste Forderung war die moglichst schnelle Ausfithrung des
Werkes; alle Maflsnahmen mulsten sich dem unterordnen. Man
unterschied daher von vornherein die Herstellung der ,temporary
line*, provisorischen Bahnlinie, welche mioglichst schnell mit den
Schienen den See erreichen sollte, von der ,permanent line“, der
definitiven Strecke, zu welcher dann die erstere allmihlich aunsge-
staltet werden sollte. Fiir den Bau wurde die 1 m-Spur gewihlt,
nicht die in Britiseh-Afrika vorwiegende Kapspur (1,067 m), weil
man gleich damit rechnete, dafs die Bahn sich auf die Erfahrungen
und Einrichtungen der indischen Bahnen stittzen miisse, die zu
409, die 1 m-Spur haben. Deshalb war auch wie in Indien ein
kleinster Kurvenradius von 180 m vorgesehen. Die Stahlschienen
sind 10 Yards (9,14 m) lang, wiegen 50 Pfund pro Yard (24,6 kg
pro Meter) und ruhen je auf 14 Schwellen, die erst aus Holz ge-
fertigt waren, jetzt meist aus geprelstem Stahl bestehen. Die
Briicken sollten niecht mehr als 15 m hoeh sein.

Mit Riicksicht auf die geforderte grofse Beschleunigung des
Baues mufste man zuniichst sehr oft von den Normen abweichen
und sich provisorisech nach Moglichkeit behelfen. Die Briicken



142 VI. Die Bahnen zum Viectoriasee.

wurden dabei grofsenteils niecht in Stein- und Eisenkonstruktion,
sondern in Holz ausgefithrt, sogar die iiher den 500 m breiten
Makupa-Meeresarm bei Mombassa war 1898, als iech daritherfuhr,
noch aus Holz. Es gab zahllose viel zu scharfe Kritmmungen und
zu steile Steigungen, viele trockene Bachbetten wurden einfach
auf der Sohle des Bettes hin durchquert, das Geleise wurde meist
ohne Schotterlager direkt auf den Erdboden gelegt ete. Da sich
die ohmehin nur in geringer Zahl vorhandenen Eingeborenen absolut
unbrauchbar zur Bahnarbeit erwiesen, fithrte man indische
Kulis und indische Unterbeamte von dortizen Bahnen ein, was
wegen des Verbotes der Ausfubr indischer Arbeiter einen be-
sonderen Parlamentsheschlufls erforderte,

1896 begann man mit 3948 Indiern, 1898 waren es 13000,
1900 iber 20000. Jeder Kuli bekam 12 Rupies Monatslohn,
also 56 Pfennig pro Tag, withrend mav nur ca. 20 Pfennig
veranschlagt hatte. Sie alle mulsten geniihrt, gekleidet, be-
haust werden; ganze Stadte von kleinen und grofsen gritnen
Waterproof-Zelten, jedes mit den Buchstaben U. R. (Uganda-
Railway) gezeichnet, zogen sich am Bahnkorper entlang. Zur
Aufrechterhaltung der Ordnung und zum Schutz gegen feindliche
FEingeborene wurden Polizeikorps geschaffen, fiir die Kranken (bis
15% des ganzen Personenbestandes!) wurden an den Haupt-
stationen Lazarette errichtet, fiir die Beamten Wohn- und Speise-
hiuser aus Wellblech gebaut ete. ete. Und alles fiir die Menschen
und den Bahnbau Notige wurde in regelmifsigem Transportdienst
aus England und Indien herbeigeschaftt, da es in Ostafrika nichts
gab; ein Apparat wie fiir eine im Feld stehende Armee. Streiks
in England, der in Siudafrika ausgebrochene Krieg und andere
Vorkommnisse verursachten zahlreiche Lieferungs- und Verkehrs-
stockungen, Malaria und Dysenterie dezimierten die indischen und
europiischen Arbeitskriifte, und zu den vielen ortlichen Schwierig-
keiten gesellte sich ofters schwerer Nahrungsmangel, da im Lande
selbst sehr wenig wiichst, und Wassermangel fiir Menschen und
Maschinen, Bis Nairobi, 521 km weit, muflsten die Maschinen mit
Wasserwagen von Kilindini aus fahren, wo Kondensatoren aufge-
stellt waren.

Der Bahnbau selbst aber war oberhalb der Kistenterrasse
bis  Nairobi durch die allmiihlich zu 1660 m ansteigende
Steppe leicht, schwierig durch das bergige Kikuyu mit starken
Steigungen und Gefiilllen, noch schwieriger beim 450 m tiefen Ab-
stieg in die ostafrikanische Grabensenke, wo eine mehrgliederige
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Drahtseilbahn erbaut werden mufste, und beim Aufstieg aus der
Senke zum Mauplateau (2520 m), von wo ein starkes Gefille zum
Port Florence an der Ogowebucht des Vietoriasees hinabfithrt.
Nur diese letzte Strecke weicht von der projektierten Macdonald-
schen weiteren, aber leichteren Linienfithrung ab. In jeder Be-
ziehung hatte man die Schwierigkeit des Werkes weit unterschiitzt.
Man hatte Schwierigkeiten erwartet wie bei den Bahmbauten im
Sudan, in Rhodesien, in Nordwestindien, aber sie stellten sich so
grofs heraus wie bei der Kongobahn.

Trotz aller dieser Hemmungen schritt aber der Bahnbau in
dem hohen Mafs von durehschnittlich 13,6 km monatlich fort; im
April 1897 hatte man 50 engl. Meilen vollendet, im April 1898 war
man hei der 150., im Mirz 1399 bei der 279, im November 1900
bei der 326., Februar 1901 bei der 476., Mitte Dezember 1901 bei
der 583. Meile am Seeufer mit der Schienenlegung angelangt. In
Luftlinie mifst die 583 engl. Meilen (935 km) lange Bahn nur
435 Meilen (700 km), so dafs 235 km auf Kurven und Gradienten
entfallen.

Seit Erreichung des Seeufers mit den Schienen sind die Arbeiten
an der ,permanent line“ im Gang. Die Briicken werden, soweit
es noch niecht geschehen, von amerikanischen Ingenieuren in Eisen-
konstruktion ausgefithrt, mit Stein- oder Stahlpfeilern bei 30 m
grofster Spannweite ; Beschotterung wird wegen der tropischen
Regengtisse auf der ganzen Linie mit ca. 6500 Mark pro Kilometer
hergestellt. Die Holzsehwellen werden durch Stahlschwellen ersetzt,
und Holzschwellen, mit Kreosot imprigniert, werden nur da ge-
lassen, wo Salzhaltigkeit oder andere chemische Bestandteile des
Bodens das Eisen zu stark angreifen; auf der ganzen Linie werden
die oft viel zu starken Kurven und Steigungen gemifsigt, auf den
~ wiistenhaften Strecken, wie Voi—Mazeras, Wasserleitungen gelegt,
und vieles andere mehr. Zudem werden in Kilindini und Port
Florenee mit grofsen Kosten umfingliche Hafenbauten errichtet,
da der Hafen von Mombassa selbst zu eng und klippenreich ist
und in Port Florence die Moglichkeit geschaffen werden mufs, mit
den Dampfern unmittelbar am Bahndamm anzulegen. Die in Port
Florence ankommenden Passagiere werden dann direkt auf die
beiden Doppelschraubendampfer wtbersteigen konnen, die die ver-
schiedenen Stationen am See anlaufen. Ein Dampfer schwimmt
seit Sommer 1902 auf dem See. Diese Schiffe haben 6 Fufs Tief-
gang und sind 175 Fufs lang. Sie werden von Port Florence in
einem Tag Entebbe, den Regierungssitz des Uganda-Protektorates,
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erreichen, so dafs Reisende in 24 Tagen von London nach
Entebbe gelangen konnen, und dals, wie bezeichnenderweise im
Bericht des Kommandanten Whitehouse, der jimgst die Sehiff-
fahrtsverhiltnisse des Sees untersucht hat, hinzugefugt wird,
Truppen von Bombay in 16 Tagen nach Uganda — mogen es auch
8 —14 Tage mehr sein, es ist immer noch schuell genug — gebracht
werden konnen.

Wegen all dieser Ergiinzungsarbeiten ist der volle Betrieb auf
der ,permanent line“ nicht vor Ende 1902 zu erwarten. Diesem
durch die Verhiiltnisse gebotenen Verfahren zufolge hahen natiirlich
auch die Kosten den Voranschlag weit tiherschritten. 1895 hatte,
wie oben erwiithnt, das Parlament 3 Mill. # fir den Bahnbau be-
willigt, aber im Mai 1900 mufste es weitere 1,93 Mill. £ be-
willigen, und damit ist die Rechnung noch lange nicht beglichen.
Oberst Gracey schiitzt in seinem Bericht von 1901 die Gesamt-
kosten der ,permanenten Linie® inklusive rollendes Material auf
5206000 2, also 106 358000 Mark, was pro Kilometer 113700 Mark
ergeben wiirde. Ende Mirz 1901 betrugen die Bruttoausgaben
4196150 #, wovon 2919841 % auf den Bau, 467655 ¥ auf das
Betriehsmaterial, 397 941 % auf die Verwaltung kommen, und im
letzten Parlamentsetat (1902) sind 8505 £ pro mile (108440 Mark
pro Kilometer) als Kosten genannt, aber es heilst, dals noch
etwas nachkomme. Man wird daher nicht viel fehlgehen, wenn
man nach den bisherigen auf der Ugandabahn gemachten Erfah-
rungen 115—120000 Mark endgiiltige Kilometerkosten annimmt.

Bei der Vollendung der ,temporary line“, dem FErreichen des
Seeufers, hatte die Bahn rund 100 Lokomotiven, 180 Personen-
und 900 Giterwagen., Von allen diesen waren fast ein Drittel
psecond hand“, gebrauchte aus Indien. Auch die neuen Wagen
haben den indischen Typ und sind fir Personenbeférderung sehr
bequem eingerichtet. Die ganze Linie hat 41 Stationen (davon 8
ohne Wasser!), welche den Dienstbetrieb von 4—5 Zigen nach
jeder Richtung innerhalb 24 Stunden erlauben; freilich fahren
nicht so viele. An den Hauptstationen Mombassa, Makindu,
Nairobi, Nakurn sind indische Ansiedelungen mit zahlreichen
indischen Hiindlern entstanden. Nairobi z. B. hatte Anfang 1902
ca. 8000 Einwohner, aber weitaus die meisten Bewohner dieser
neuen Ortschaften leben nur fir die Bahn und von der Bahn: die
Eingeborencn halten sich, soweit sie nicht dirckt mit dem Bahn-
betrieb zu tun haben, fern. Nur die in der Nihe der Bahn
sitzenden Stimme betreiben etwasGmehr Ackerbau und bekommen
fur ihre Produkte kolossale Preise, aber auf den Exporthandel
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und auf die Hebung der Landeskultur hat das noch gar keinen
Einflufs.

Die ganze Strecke Mombassa— Port Florence, die frither eine
60—70 tiigige Karawanenreise beanspruchte, wird jetzt mit einem
durchgehenden Zug in 53'/2 Stunden zuriickgelegt. Im allgemeinen
fahren die Ziige mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 16 Miles
(25,6 km) pro Stunde, was fiir eine tropiseh-afrikanische Schmal-
spurbahn schon eine recht gute Leistung ist. Die Maschinen feuern
Kohlen, da das Brennholz wenig taugt und die Eingeborenen nicht
zum regelmilsigen Holzsehlagen angehalten werden kinnen, Die
Kohlen kosteten 1901 (nach Gracey) an der Kiiste 52 Rupies pro
Tonne, in Nairobi aber am Zentrum der Bahn schon 103+ Rupies,
also pro Zugmeile 17 Annas = 0,93 Mark pro Kilometer. Spiiter
sind die Kohlenpreise in Kilindini auf 37 Rupies (51,8 Mark) pro
Tonne gesunken, wodurch sich die Feuerungskosten pro Zugkilo-
meter um ein Drittel billiger stellten, Immerhin sind sie noch so
hoch, dals sie die Frachtsitze hichst ungiinstig beeinflussen miissen
Beispiele nachher.

Die Passagierpreise betragen nach dem Tarif vom
15. November 1901 auf kurze Entfernungen in erster Klasse
3 Annas, in zweiter Klasse 12 Annas, in dritter Klasse Y= Anna
pro mile (1 Anna = 8%/s Pfennig). Fiir 100 engl. Meilen zahlt man
in erster Klasse 1.5.0 £, in zweiter Klasse 0.12.6 £, in dritter Klasse
0.4.2 #£. Die ganze Fahrt von Mombassa bhis Port Florence kostet
in erster Klasse 7.6.0 # (also 0,15 Mark pro Kilometer), in zweiter
Klasse 3.13.0 £, in dritter Klasse 1.44 #. Ruckfahrtkarten mit
einmonatiger Giltigkeit haben den Preis von 1'/s, die mit sechs
Monat Giiltigkeit den Preis von 1'/2 einfachen Karten. Rindvieh wird
zum Meilenpreis von 2 Annas befordert, aber auf der Gesamtstrecke
Mombassa— Victoriasee fur 4.17.4 #£. Fiur Pferde, Esel, Schafe,
Ziegen sind die Transportkosten billiger. Die Handelsgiiter sind
in fiinf Frachtklassen eingeteilt. Bei Import zahlt die erste Klasse
(Baumaterial, Lastwagen, Kohlen, Eisenwaren, Maschinen, Salz,
Samereien, Schiffsteile ete.) 2 /s Annas pro Tonnenmeile: die zweite
Klasse (Bier, Baumwollwaren, Mehl, Hiute, Grundniisse, \Ials Fleiseh,
Hirse, 01, Kartoffeln, Reis, Kautschuk, Rohzucker, Weizen, Stick-
giiter ete.) 3'/2 Annas pro Tonnenmeile; die dritte Klasse (Perlen,
Wollsachen, Biicher, Schuhwerk, Chemikalien, Kaffee, Kupferwaren,
Sattelzeug, Mobel, Glaswaren, Leder, Matten, Seife, Gewiirze, Tee,
Weine ete.) 5 Annas pro Tonnenmeile; die vierte Klasse (Munition,
Waften, Pulver, Straufsenfedern, Vogelbilge, Opium, Selde Jagd-

Meyer, Die Eisenbahnen im tropischen Afrika.
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trophiien ete.) 1 Rupie pro Tonnenmeile; die fiinfte Klasse (Elfen-
bein, Nilpferdzihne, Branntwein, Parfimerien) 1%/s Rupie pro
Tonnenmeile — 1,42 Mark pro Tonnenkilometer.

Tiir den kustenwiirts ausgehenden Frachtverkehr besteht
der Einheitssatz von 1 Anna pro Tonnenmeile = 5'/s Pfennig
pro Kilometer, doch sind von dieser Ermilsigung ausgenommen
alle in Klasse vier und finf genannten Giiter und in Klasse zwei
der Kautschuk, also die wertvollsten Handelsprodukte (Elfenbein,
Kautschuk, Straufsenfedern), wogegen die fiir den Bahnverkehr
wichtigsten Massenerzeugnisse, wie Getreide, Bohnen, Kokosniisse,
Kokosol, Grundniisse, Hiute, Mais, Hirse, Reis, Rohzucker, Kaffee,
Gewiirze, Matten, Tabak nur 1 Anna pro Tonnenmeile = 5/ Pfennig
pro Tonnenkilometer zu bezahlen haben. Auf die ganze 935 km
lange Strecke Port Florence—Mombassa ergibt dies fiur die Export-
Massenprodukte eine Bahnfracht von 51,42 Mark pro Tonne.

Das scheint das Aufserste zu sein, was die Eisenbahn zuge-
stehen kann. Der Tarif ist auch wirklich sehr niedrig im Ver-
gleich zu den analogen Tarifen anderer afrikanischer Tropenbahnen.
Ts fragt sich aber immer noch sehr, ob unter diesen Umstinden
die genannten Massenprodukte im Exporthandel mit den gleich-
artigen Indiens konkurrieren konnen, wo die Frachtsitze nur .
bis hochstens 2'/s Annas betragen gegenitber den von 1 Anna bis
12/s Rupies auf der Ugandabahn. Bis Mitte 1902 war in dieser
Richtung ein Wachstum des Exportes ither Mombassa nicht zu be-
merken. Nach den amtlichen englischen Angaben waren die Ein- und
Ausfuhren in Britisch-Ostafrika 1899—1901 folgende: 1899/1900
Tmport 6641910 Rupies, Export 1825284 Rupies; 1900/1901 Import
6662131 Rupies, Export 1259385 Rupies. Im Jahr der Eréffnung
der ganzen Bahnstrecke hatte also der Import um rund 20 000 Rupies
gegen das Vorjahr zugenommen, der Export aber war in derselben
Zeit um 566 000 Rupies zuritckgegangen, und zwar ist diese starke
Abnahme vor allem durch Elfenbein und Kautsehuk verursacht;
der Elfenbeinexport ist von 1013881 Rupies 1899/1900 auf
620057 Rupies 1900/1901 gesunken, der Kautschukexport von
260728 Rupies auf 153976 Rupies. Seitdem ist nun aber in dem
Finanzjahr 1901/1902 hochst bemerkenswerterweise der itbher Mom-
bassa gehende Handel Britisch-Ostafrikas und Ugandas noch mehr
gesunken. Nicht nur die Einfuhr hat sich auf 5229489 Rupies,
also um rund 1433000 Rupies, vermindert, was sich aus der ver-
‘ringerten Materialzufuhr der nun fertigen Bahn erklirt, sondern
auch der Export ist auf 1115923 Rupies gesunken, also um rund
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144000 Rupies gegen das Vorjahr; in den Ausfuhrartikeln hat
sich Elfenbein wieder etwas gehoben (916688 Rupies), aber Kaut-
schuk ist von rund 154000 Rupies auf 25812 Rupies herabgegangen,
Kopal betrigt nur 5909 Rupies, Hiute, Horner und dergleichen
58010 Rupies, andere Waren 2936 Rupies, und nur Kopra aus dem
nichsten Kiistengebiet beliuft sich auf 106568 Rupies. Auch die
Einnahmen und Ausgaben Britisch-Ostafrikas sind gesunken ;
1899/1900 Einnahme 69770 £, Ausgabe 183869 £. 1900/1901 Ein-
nahme 64749 %, Ausgabe 157886 #£. Und solechen Tatsachen
gegenitber schreien chauvinistische Eiferer tiber den enormen Auf-
schwung, den der dortige Handel bereits infolge des beendeten
Bahnbaues genommen habe!

Die Einnahmen der Ugandabahn selbst betrugen 1898
1555219 Rupies, die Betriebskosten (die aber nicht alle Aus-
gabeposten enthalten) 1426847 Rupies; 1899 die Einnahmen
3853081 Rupies, die Betriebskosten 3472387 Rupies. 1900 waren
die Einnahmen aus der Personenbeforderung 226000 Rupies, aus
dem Gutertransport 5,14 Mill. Rupies, denen 5,25 Mill. Rupies Be-
triebskosten gegeniiberstehen. Diese KEinnahmen sind zu fonf
Sechstel dem Import von Bedirfnissen der Beamten und Truppen
Ugandas und Britisch-Ostafrikas zu danken, zu ein Sechstel dem
Handel. Mitte 1901, kurz vor Erreichung des Seeufers, berichtete
Oberst Gracey in einem amtlichen Bericht iiber den Verkehr auf
der Bahn, dafs der Passagierverkehr vorwiegend in indischen
Hindlern und Kulis, Karawanentriigern, Truppen und Beamten des
Protektorates, aber sehr wenig Eingeborenen bestehe. ,Der offent-
liche Gitterverkehr besteht hauptsichlich in Vorriten fir das Pro-
tektorat, Konsumartikeln fiir die Arbeiter und Beamten der Eisen-
bahn, etwas Elfenbein und ein klein wenig Landesprodukten. Das
Ganze betriigt nieht vier oder funf Waggons tiglich, und die Ein-
nahmen von Passagieren und Giitern (worin also alles Obengenannte
inbegriffen ist) tibersteigen nicht 100000 Rupies monatlich. Nach
Erreichen des Sees wird es wohl etwas steigen, aber viel ist fiir
den Anfang nicht zu erwarten. Doch sind, wie Oberst Gracey
weiter sagt: ,die Rentierangsaussichten der Bahn in den nichsten
paar Jahren nicht glinzend, da Berechnungen zeigen, dafs selbst
dann, wenn nur ein Zug tiglich in jeder Richtung fihrt, die Un-
kosten doch nicht viel weniger als 200000 £ betragen werden,
die Einnahmen aber in nichster Zukunft nicht mehr als 100000 £,
so dafs die Regierung 1902/1903 jihrlich 100000 £ wird aufbringen
miissen. Diese werden sich vielleicht 1910 auf nichts vermindert

10%
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haben, und dann wird man wohl eine geringe Verzinsung des auf-
cewendeten Kapitals erwarten diurfen. Am Ende figt Oberst
Gracey hinzu: ,Der Wert der Ugandabahn kann aber nicht nach
dem unmittelbaren Rentieren der Kapitalanlage berechnet werden,
da es ohne die Bahn unmoglich wire, fiir lingere Zeit die Gebiete
am Oberlauf des Nil zu halten® u. s. w.

Hier haben wir also die Erklirung, dals es den Englindern
beim Bau der Ugandabahn vorwiegend auf die
Schaffung eines Mittels ankam, ihre Herrschaft
fiher die Linder am Oberlauf des Nil aufrechtzuer-
halten. Und dieselbe Erklirung gibt der oberste Beamte des
Uganda-Protektorates, Sir Harry Johnston. In seinem Verwaltungs-
bericht (1901) fragt er sich bei Aufzihlung der hohen Verwaltungs-
und Bahnbaukosten, welche ,Rechtfertigung“ es fiir diese Ausgaben
gebe, und warum England Uganda halte, und kommt zu der Ant-
wort: ,Wir haben ein ganz besonderes Interesse an der Wohlfahrt
Agyptens, weil dieses Land gegenwiirtig eine so wichtige Station
auf dem Weg nach Indien ist. Uganda aber ist mit dem grolsen-
teils schiffbaren Nillauf der natiirliche Oberteil Agyptens und wiire,
wenn im Besitze einer anderen Macht, die schwerste Bedrohung
der englischen Herrschaft in Ober- und Unter-Agypten und eine
eminente Gefihrdung des Weges nach Indien. ,Daher.,” sagt
Johnston, ,ist der Besitz der Kontrolle fiber dasUganda-
Protektorat und tber das Britisech-Ostafrikanische
Schutzgebiet erfordert durch unsere Firsorge ffir
die politische Zukunft Indiens.”

Das ist der eine und vornehmlichste Grund des Baues der
Ugandabahn. Gegenitber den in unseren kolonialen Kreisen vor-
herrschenden Anschauungen habe ich von Anbeginn den Standpunkt
vertreten, dals die Bahn nicht zur ,wirtsehaftlichen Erschlielsung®
Britisch-Ostafrikas, Ugandas und des Seengebietes gebaut wurde,
sondern dals sie in erster Linie politischen Zielen dienen soll, die
aulserhalb dieser Gebiete liegen. TUganda ist mit seinen Nachbar-
staaten der Seenregion zwar sicherlich eins der wertvollsten Linder
Mittelafrikas, mit einer ziemlich dichten, intelligenten Bevolkerung
von relativ hoher Negerkultur, aber auch seine nattirliche Aus-
stattung steht sehr weit hinter jener der asiatischen und ameri-
kanischen Tropenlinder zuriick und, von dem nichsten Ver-
sehiffungshafen seiner Produkte durch das 1000 km breite, grofsten-
teils aus ginzlich unproduktiven Steppen und Wiisten bestehende
Britiseh-Ostafrika getrennt, kann es auch bei sehr bhilligen Bahn-



2. Die Ugandabahn. 149

frachten seine Erzeugnisse — wenn sie nicht hohen Wert haben, wie
Kautschuk, Elfenbein, Edelmetalle — nur sehwer auf den Weltmarkt
bringen. Selbstverstindlich wird Uganda mit seinen Nachbarlindern
der Bahn allmiihlich wachsende Frachtmengen zufithren, aber wegen
der gegenither anderen Tropenlindern geringen Produktionskraft
und wegen der grofsen Kistenferne kinnen jene allein mit ihrem
Gegenwert als Import nimmermehr einen so kostspieligen Bahnbau
und -betrieb lohnen.

Weshalb also hat England die Bahn gebaut? Der Bau wurde,
wie oben bemerkt, unternommen, als der Mahdismus von neuem
michtig anschwoll und immer weitere Gebiete in den mittleren
Nillindern eroberte. Dieser erste Anlafs, die Freihaltung der
mittleren Nillinder, ist auch heute, nach der Niederwerfung der
Mahdisten, noch der oberste Daseinsgrund der Bahn: denn nur wer
das obere Nilgebiet in sicherem Besitz hat, kann die mittleren Nil-
linder beherrschen. Englands Nilpolitik ist, wie Englands ge-
samte Politik, eine Politik der wirtschaftlichen Beherrschung. Fiir
den Imperialismus des Gelderwerbes setzt England seine ganze
Macht mit riicksichtsloser Energie und mit erstaunlicher Ein-
miitigkeit seiner ganzen Bevilkerung ein. Indem der Staat dieses
Gewinnstreben des gesamten Volkes zur Richtschnur seines mit
allen seinen Machtmitteln unterstiitzten Vorgehens macht, wird
eben das britische Erwerbsinteresse zur . britischen Staatspolitik.
Diese Politik des Erwerbes und Handels vollzieht sich nach weit
umspannenden, jedes Fir und Wider grindlich abwiigenden Plinen.
Dem Erwiigen folgt meist unmittelbar das Wagen; oft gehen auch
beide zusammen. Derartig planvoll und sehnell im Vorgehen ist
auch die britische Politik im nordlichen und mittleren Ostafrika,
von Agypten bis Mombassa. Englands Hauptreichtums- und Macht-
quelle ist Indien. Zur Sicherung Indiens gehort aber unbedingt
die Beherrschung des Suezkanals, und diese ist ohne den Besitz
oder doch die Besetzthaltung Agyptens unmoglich. Der Beherrscher
des Suezkanals beherrscht aber auch anderen gegeniiber die Welt-
strafse nach Asien und hat damit ein ungeheures Machtmittel in
der Hand. i

Abgesehen von dieser Bedeutung Agyptens fiir England ist
jedoch Agypten auch an sich ein brillantes Geschift fir den
britischen Okkupator. In dem Malse wie ihm die Beseitigung der
jahrhundertelangen mohammedanischen Mifswirtschaft gelingt, wirft
die schier unerschipfliche Produktionskraft Agyptens Gewinn ab,
und die kolossalen Anlagen englischen Kapitales tragen ebenso
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riesige Zinsen. Noch aber ist einer der Hauptzuflisse des vor-
maligen Reichtums Agyptens grofstenteils verstopft: der Sudan-
handel. Schon um diesen wieder in Blitte zu bringen, mufste
England alles zur Wiedertfinung des mittleren Nil aufbieten, und
nachdem es endlich die Mahdisten besiegt hat, scheut es keine
Mithen und Kosten, um den mittleren Nil sechiffbar zu machen und
in eine billige Wasserstralse zu verwandeln. Aulserdem sieht sich
aber England zur Wiederoffnung und Beherrschung des mittleren
Nil auch gezwungen durch die Nachbarschaft Abessiniens und der
dort in einer fiitr Englands Interessen in hedenklichem Malse
wachsenden franzosisch-russischen Einfliisse, die, gestiitzt auf das
vortreffliche abessinische Heer, zu einer furchtbaren Gefahr fiir
Englands i#gyptische Herrschaft werden kinnten. Der Vorgang
von Faschoda hat gezeigt, was dort fir England auf dem Spiele
steht. Also unter allen Umstinden mufs England die Vorherr-
schaft im mittleren Nilgebiet aufrecht erhalten. Von Norden aus
allein kann aber der Mittelnil nicht beherrseht werden. Er
mufs den Englindern auch von Siiden her offenstehen, um den
Abessiniern und der eventuell wieder auflebenden Mahdibewegung
den Riickhalt an den Obernillindern zu entziehen. Darum mufs
England Uganda im Besitz halten, und hierzu braucht es die
Ugandabahn.

Ferner ist nicht zu tbersehen, dafs die Ugandabahn fir Eng-
land von strategischer Bedeutung dadurch ist, dafs bei Kriegs-
zeiten, wenn etwa durch den Feind der Suezkanal unpassierbar
gemacht und die Strafse von Perim gesperrt wiire, auf dem Land-
weg Truppen von Agypten nach Indien via Nil — Uganda— Mombassa
geschafft werden konnten. Freilich gehort dazu eine sehr viel
bessere Schiffbarmachung des Nil bis nach Uganda, da die britischen
Truppen, wie die Erfahrungen gelehrt haben, in ihrer Schwerfillig-
keit und Verwohnung nicht so leicht dureh das tropische Mittel-
und Obernilgebiet nach der Ostkiiste bewegt werden kionnen wie
tropengewdhnte indische Truppen von der Ostkiiste nach dem Obernil.
Allein kann der Landweg Agypten—Uganda—Mombassa ein ge-
fahrdetes Indien nicht entsetzen, denn das Heil des englisch-
indischen Tmperiums liegt auf dem Wasser, auch wenn in einem
Krieg der Seeweg nach Indien notgedrungen einmal ums afri-
kanische Studkap fihren mitfste; aber zur Unterstiitzung des
weiten Seeweges um das Kap der guten Hoffnung kann der ganz
durch englischen Herrschaftsbereich fithrende ostafrikanische Land-
weg doch von grofster Bedeutung werden.
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Schliefslich hat die Ugandabahn eine wichtige Beziehung zu
Britiseh-Indien insofern, als sie die indische Einwanderung nach
Britisch-Ostafrika und Uganda ermdglicht, die von den Englindern
in Aussicht genommen ist. Sir Harry Johnston sagt hierither in
seinem genannten Bericht: ,Mit Riicksicht auf unser indisches
Reich sind wir gezwungen, der britischen Kontrolle einen grofsen
Teil Ostafrikas vorzubehalten. Indischer Handel, indische Unter-
nehmungslust und Auswanderung verlangen einen geeigneten Aus-
lafs (outlet). Ostafrika ist und sollte von jedem Gesichtspunkt
aus sein: das ,Amerika des Hindu'.*

Indiens ungeheurer Menschenitberflufs braucht eine Ableitung
zur Sanierung der inneren Zustiinde Indiens, mit denen England
nicht fertig wird. Kann der indischen Auswanderung und damit
dem indischen Handel ein Abflufs nach Britisch-Ostafrika und
Uganda gesichert werden, so wird Indien erleichtert, ohne dals die
Auswanderer in nicht-britischem Gebiet fiir England verloren gehen,
und Britisch-Ostafrika erhilt zugleich das Allerwichtigste, was es
braucht: Menschen. Uganda selbst hat allem Anschein nach Be-
wohner genug; aber das menschenleere, von der Ugandabahn in
zwei Drittel ibrer Linge durchschnittene Ostafrika bedarf der arbeit-
samen, bodenbauenden, farbigen Besiedler, um sich aus seiner
jetzigen Wertlosigkeit erheben zu konnen. Aus den von der
Natur begiinstigteren, ziemlich dicht bewohnten innerafrikanischen
Lindern kann man die Fingeborenen nicht in so grofsen Mengen
wegnehmen, dafs sie den menschenarmen Gebieten wirklich niitz-
lich werden konnten; denn erstens liegt der Wert jener inner-
afrikanischen Liinder gerade mit in ihrer relativ dichten Be-
volkerung, und zweitens wiire es eine schlechte Bevolkerungs-
politik, grofse Menschenmengen aus besseren Landstrichen zwangs-
weise in schlechte, wie Britisch-Ostafrika, zu verpflanzen, wo sie
einen ungewohnt schweren Existenzkampf fithren miissen, Darum
ist die Herbeizichung indischer, aus ihnlich schlechten Land-
strichen Indiens durch die dortige Ubervilkerung herausgedrangter
Ackerbauer das weitaus zweckmiifsigste Mittel.

Auch Oberst Gracey betont in seinem Bericht wiederholt die
Notwendigkeit, Ackerbauner aus dem indischen Punjab heritber-
zubringen, von wo sie ihre Methoden kiinstlicher Bewisserung auf
den diirren Boden Britisch-Ostafrikas fibertragen und dadurch das
Land nutzbar machen kinnten, Freilich ist es in vielfacher Hin-
sicht zweifelhaft, ob die indische Besiedelung praktisch in so
grofsem Umfang ausfithrbar ist, dafs dadurch das Land auch fir
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curopiiische Kolonisations- und Handelszwecke auf eine wesentlich
hohere Stufe gehoben werden kionnte. —

Ich habe von der Ugandabahn verhiltnismiilsig ausfithrlich
gesprochen, weil wir aus ihr fiir unsere eigenen ostafrikanischen
Bahnplane viel lernen kénnen, und weil auf sie wie auf die Kongo-
bahn ganz besonders hingewiesen wird, wenn man fur unser ost-
afrikanisches Schutzgebiet die Notwendigkeit einer grofsen, bis zum
Tanganyikasee reichenden Zentralbahn motivieren will. Wie viel
oder wie wenig beide Bahnlinien einander #hneln, wie viel oder
wie wenig der Verkehr des deutschen Schutzgebietes durch die
Ugandabahn gefihrdet ist, haben wir bei Besprechung der deutschen
Eisenbahnprojekte gesehen.



VII. Die Bahnen im mittleren Nilgebiet
und Abessinien.

1. Agyptischer Sudan.

Im englisch-figyptischen Herrschaftshereich gehdrt die Bahn,
die von Wadi Halfa am mittleren Nil durch Nubien nach Chartum
geht und im Norden iiber Korosko Anschlufs an die oberigyptische
Bahnlinie bei Assuan haben wird, der Tropenzone an. Diese
agyptische Sudanbahn Wadi Halfa—Chartum (Halfijeh) ist
eine Militiarbahn. Sie ist von der englischen Armee beim Vor-
dringen gegen die Mahdisten als strategisches Werkzeug gebaut
worden und hatte, wie der ganze Mahdifeldzug, den politischen
Zweck, das Imperium Englands iiber das riesige Handelsgebiet des
ostlicher Sudan zu stiitzen und nicht nur den europiischen Mit-
bewerbern (Frankreich, Kongostaat, Italien), sondern auch dem
gefihrlich erstarkenden abessinischen Nachbar ein iberlegenes
Machtmittel entgegenzustellen. Also ein Anlafs und ein Ziel, wie
es ganz #hulich der Ugandaeisenbahn (8. 148) zugeschrieben
werden mufs.

Die Bahn umgeht die natiirlichen Hindernisse des mittleren
Nil, dessen fiinf Kataraktenstrecken zwischen Wadi Halfa und
Chartum die Beforderung des englischen Heeres auf dem Nil
selbst ganz unmiglich gemacht hiitten, und durchschneidet auf
dem kiirzesten Weg die nubische Wiiste zwischen Wadi Halfa und
Abu Hamed, von wo sie am Nilufer entlang nach Chartwm lauft
resp. nach Halfijeh, das Chartum gegeniiber auf dem nordlichen
Ufer des Blauen Nil liegt. In Chartum beginnt die Schiffbarkeit
des Stromes wieder, der weite, offene, vielverzweigte Weg in den
Sudan, West-Abessinien und die oberen Nillinder.

Die Zweiglinie nach Dongola wurde im Feldzug ebenfalls
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zur Uberwindung zweier Kataraktenstrecken ausgefithrt und dient
der Vorhut gegen Darfur und seine franzosische Nachbarschaft ; die
andere Seitenbahn Berber—Suakim, die etwa 60 km weit von
Suakim aus im Bau ist, sichert den Verkehr dieser alten, kiirzesten
Verbindung zwischen Rotem Meer, Mittelnil und Sudan dem Hafen
Suakim, der seit 1899 englisch ist, erleichtert sehr die Truppen-
bewegungen und kontrolliert die Pilgerscharen, die seit Jahr-
hunderten aus dem ganzen mohammedanischen Sudan diesen Weg
nach Dschidda—Mekka und zurtick wandern. © Aueh ist sie nach
dem Zeugnis Slatin Paschas von grofser Wichtigkeit fiir die Zu-
fulhr von Kohlen nach dem Mittelnil, dessen Holzbestinde fiir den
Dampferbedarf bereits rar werden. FEine dritte Zweiglinie, vom Nil
(wahrscheinlich Berber) nach Kassala, das, von den Italienern den
Engliindern iiberlassen, ein wichtiger Stittzpunkt gegen das nord-
liche Abessinien ist, diirfte nicht lange auf sich warten lassen.

Dafs aber von Chartum den Nil hinauf die Bahn ins zentrale
Afrika fortgesetzt werde, wie die Glaubigen des Rhodesschen
Kap—Kairo-Projektes immer noch annehmen, hat nach so manchen
anderen verstindigen Deutschen und Englindern kirzlich auch
der beste Kenner des Ostsudan, der im englisch - figyptischen
Generalstab stehende Slatin Pascha, als eine Torheit zuriick-
gewiesen, Er sagt: ,Eine Bahnfortsetzung von Chartum nach
Stiden wire nur eine Geldverschwendung. Ohne immensen Kapital-
aufwand wiire eine Bahn von Chartum nach Uganda nicht aus-
zufthren, und wihrend der Regenzeiten wiirden unter allen Um-
stinden so viele Unterbrechungen eintreten, dafs eine Bahn tat-
séchlich unbrauchbar wire.“

Sind es also zuniichst politisch-militarische Griinde, welche
die Engliinder diese zusammen 1254 km (Ende 1900) langen Sudan-
bahnen bauen liefsen, so wird sich doel natiirlich der Handel
ihrer bedienen, soweit er es nicht billiger und der Preishestim-
mung seiner Waren vorteilhafter findet, die Kataraktenstrecken
des Nil auf den alten Wegen zu umgehen und im ibrigen die
schiffbaren Stromteile zu benutzen. Far den Transport der meisten
Sudanprodukte nach Agypten wird das immer noch ein wesentlich
billigeres Verfahren sein als die Beforderung auf der von Char-
tum (Halfijeh) nach Wadi Halfa 930 km langen Eisenbahn, ge-
schweige denn auf der ganzen, mehr als noch einmal so langen
Bahn von Chartum nach Kairo, wenn die ganze Linie einmal aus-
gebaut sein, also die jetzt noch bahnlose Strecke von Wadi Halfa
nach Assuan einen Schienenweg erhalten haben wird., Jetzt wird
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der Verkehr zwisehen diesen beiden Plitzen durch Nildampfer be-
sorgt, welche Anschlufs an die Postziige der beiden Bahnlinien haben.

Der Bau der agyptischen Sudanbahn begann 1896 mit dem
Vormarsch des englischen Heeres, als die Niederlage der Italiener
durch die Abessinier bei Adua ihre bedenklichen Folgen auch im
Niltal fahlbar machte. Jetzt endlich raffte sich England zur
Wiedereroberung des seit 1884 dem Mahdismus preisgegebenen
Sudan auf, und dafs das schwere Werk in drei Kampagnen ge-
lang ; ist mit in erster Linie dem sehnellen Bau der Eisenbahn
zu verdanken. Im Sommer 1898 eroberte Kitchener Omdurman-
Chartum, und die Bahn folgte dicht darauf, da die Armee ginzlich
auf sie angewiesen war. Die Bahn ist unter Leitung der eng-
lischen und indischen Ingenieurtruppen und grofstenteils von ihnen
gebaut. Sie ist eingeleisig und hat die Kapspurweite von 32 Fuls
(1,067 m), wihrend die iHgyptischen Staatshahnen die Normalspur
(1,435 m) haben. Die Bahnausfithrung erfolgte mit der denkbar
grifsten Geschwindigkeit, obwohl in den Wiistenstrichen bisweilen
viele Kilometer eben vollendeten Schienenweges durch Sandstiirme
vernichtet wurden, und obwohl auf der Strecke zwischen dem
Atbara und Chartum die schweren Regenfille dieser Zone den
Bahnkorper oft weithin zerstorten. Letzteres geschieht auch jetzt
noch in der Regenzeit.

Im Januar 1900 konnte bereits die ganze Linie Wadi Halfa—
Chartum dem offentlichen Verkehr iibergeben werden, so dals auf die
Summe von 930 km eine Bauzeit von 3': Jahren oder 220 km
Jjihrlich entfillt. Das ist eine im tropischen Afrika unerhorte Bau-
geschwindigkeit, die sich hier nur aus dem Zwang des Krieges
und aus der dufsersten Vegetationsarmut des Steppen- und Wiisten-
bodens erkliren lifst. Die Bahn hat verhiltnismafsig sehr wenige
Kunstbauten; der bedeutendste ist die 400 m lange Eisenbriicke
iiber den Atbara, ein amerikanisches Werk. Amerikanischer Her-
kunft sind auch die Mehrzahl der Lokomotiven und Wagen. Die
Kosten des Bahnbaues sind leider unbekannt, da sie in den Kriegs-
kosten mitverrechnet worden sind; jedenfalls sind sie ganz aufser-
ordentlich hoch.

Zwischen Kairo und Assuan liuft tiglich ein Exprefszug in
jeder Richtung, 880 km in 22 Stunden, von Assuan nach Wadi
Halfa (360 km) fahren die Nildampfer 2!/: Tage, und von Wadi
Halfa nach Chartum (Halfijeh) braucht der Exprefs, der im Winter
zweimal, im Sommer einmal wochentlich in jeder Richtung fihrt,
26 Stunden fir 930 km.
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Die Bahn wird voraussichtlich stets Zuschiisse brauchen, Aber
wenn sie sich auch nicht selbst bezahlt macht, was gewils niemand
erwartet hat, ist sie doeh mittelbar eine hochst produktive Anlage,
da sie den Engliandern die Herrsehaft im ostlichen Sudan sichert.

2. Franzosisch-Somaliland und Abessinien.

Auf der Ostseite des afrikanischen Festlandes hatten in
der einzigen franzosischen Kolonie, Cote des Somalis, die
Franzosen die Konzession zum Bau einer Bahn vom Hafen
Djibuti naech der abessinischen Grenze an eine Kompanie erteilt,
welche 1894 durch Vermittlung des abessinischen Staatsministers
Ilg, eines Schweizers, vom Kaiser Menelik das Monopol des Bahn-
baues im siidlichen Abessinien, besonders von Adis Harar nach der
Landeshauptstadt Adis Abeba und eventuell weiter nach dem Nil,
erhalten hat. Die Linie Djibuti—Adis Harar— Adis Abeba
wird den Hauptverkehr des aussichtsreichen Abessinien nach
dem franzosischen Hafen ableiten, den Einfluls, den England
von allen Seiten auf Abessinien anstrebt, lahmlegen helfen und die
wirtschaftliche Erschliefsung Athiopiens, der Gallalinder und der
Kaffa-Hochebene vollenden.

Die Gesellschaft ,Compagnie impériale des chemins de fer
éthiopiens®, die 1896 mit einem Kapital von 18 Mill. Frank ge-
grimdet ward, war 1897 energisch ans Werk gegangen und hatte
durch andere Unternehmer Ende 1900 die Schienen bereits bis
an die abessinische Grenze gelegt. Im Mai 1901 wurden die
ersten 157 km (bis Las Harat) dem DBetrieb iibergeben, im
Dezember 1901 die Strecke bis Adagalla, 201 km, befahren. Am
1. August 1902 wurden die Giiter per Bahn bereits his Mello
(247 km) befordert, und vor Ende 1902 wird die 296 km lange
Linie Djibuti—Adis Harar (Neu-Harar am Ahmarberg) erdffnet
werden, Darauf wird man sich sofort an den Bau der zweiten,
ea. 450 km langen Linie Adis Harar—Adis Abeba (mit 80 km
langer Zweighalm von Adis Harar nach Harar) machen, und von
dort gedenkt man eine Linie ither Gondar nach dem Sudan, eine
andere nach Kaffa zu fithren.

Die Linie Djibuti—Adis Harar ist eingeleisig, mit 1 m Spur-
weite. Die 10 m langen Schienen sind aus Stahl und wiegen 20 kg
pro Meter. Die 27 kg schweren Schwellen sind ebenfalls stithlern,
Die notigen Arbeiter hat man an Ort und Stelle anwerben konnen,
wihrend fir die Spezialarbeiten Italiener und Griechen verwandt
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werden. Die Hauptunternehmer fithren die Arbeiten nicht direkt
aus, sondern vergeben sie in Teilstrecken von einigen Kilometern an
Akkordunternehmer (meist Italiener und Griechen, selten Franzosen),
denen sie die notigen Werkzeuge und Maschinen liefern. Kunst-
bhauten sind zahlreich. Die Fracht betriigt hei Bergfahrt 25 Rupies
fir die ,Kamellast® von 250 kg, also 100 Rupies pro Tonne, bei
Talfahrt 14 Rupies fur die ,Kamellast“. Den Waren, welche
ither das franzosische Gebiet eingefithrt werden, gewiihrt die Bahn
hesondere Vergiinstigungen, was natiirlich den iber das englische
Zeilah gehenden Handel stark beeintrichtigt. 1901 sind bereits
3378 Tonnen zahlender Giiter und 3481 Reisende auf der Bahn
befordert worden.

Ehe der Bahnbau aber so weit gedieh, wie er heute ist,
hatte er schwere Hindernisse zu aberwinden. 1901 geriet die

Kompanie in finanzielle Schwierigkeiten — sie hatte die Kosten,
wie immer, unterschiitzt — und fand nur hei englischen Ge-

sellschaften Unterstiitzung, die unter der Bedingung Kapital gaben,
dals sie Sitz und Stimme im Verwaltungsrat bekiimen, und
dafs der Djibuti benachbarte englische Hafenplatz Zeilah an die
Hauptlinie angeschlossen wiirde. Bald war von den 28000 Aktien
der franzosischen Bahngesellschaft fast die Hilfte in englischem
Besitz. Es lag auf der Hand, wo England hinauswollte. Gewann
England das Ubergewicht in der Bahngesellschaft, so verlegte es
den Sehwerpunkt des Unternehmens und des Verkehrs nach dem
englischen Zeilah und stellte Djibuti und die ganze franzbsische
Kolonie kalt. Im Norden, im Westen und Siden hat England
hereits Abessinien umklammert. Bekam England auch noch die
Harar-Bahn in seine Hand, so beherrsehte es auch die wichtigste
Ostliche Ausgangspforte des Negusreiches, das aulser Deutsch-
Ostafrika allein noch der Verwirklichung eines grofsen eng-
lisch ostafrikanischen Imperiums ein michtiges Hindernis ent-
gegenstellt.

Diesmal aber griff der franzésische Kolonialminister ein. Er
legte im Februar 1902 der Kammer einen Gesetzentwurf vor, wo-
durch der Bahngesellsechaft eine jihrliche Subvention von 500000
Frank auf 50 Jahre bewilligt werden sollte, und wirklich haben
Kammer und Senat bereits im April 1902 diese Subvention he-
willigt. Auf Grund dieser Garantie nahm nun die Gesellschaft
zuniichst eine Anleihe von 12 Mill. Frank auf, wovon 3 Mill.
Frank zur Riickzahlung der von dem englischen Konsortium auf-
genommenen Kapitalien verwandt werden, withrend mit den iibrigen
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9 Mill. Frank der Bahunbau fortgesetzt wird. Damit ist der eng-
lische Plan, sich die Linie und mit ihr den beherrschenden Einflufs
auf Abessinien zu sichern, gescheitert. Das englische Zeilah, das
his vor kurzem den weitaus grofsten Teil des abessinischen Handels
vermittelte, hat einen sehr betriichtlichen Riickgang erfahren. Von
375900 £ 1898/1899 ist der Export auf 293700 £ 1900/1901 ge-
sunken, der Gesamthandel im gleichen Zeitraum von 748400 £
auf 661200 £. (Journal of the Chamber of Commeree, London 1902).

Man ristet sich aber in englischen Unternehmerkreigsen, dem
abessinischen Gebiet von dem weiter studostlich als Zeilah in
Britisch-Somaliland gelegenen Hafenplatz Berbera aus durch eine
Bahnlinie beizukommen. IKurz nach dem Friedensschlufs in Pretoria,
der England wieder fiir andere als siidafrikanische Aufgaben frei-
gab, hat sich ein Syndikat gebildet, das den Bau einer von
Berbera his in die Nihe Harars fithrenden, ca. 350 km langen
Sehmalspurbaln ins Auge gefalst hat, das nétige Kapital auf
750000 £ (15000000 Mark) veranschlagt — wohl nur die eigent-
lichen Baukosten, denn fiir das Ganze wiren 41000 Mark pro
Kilometer viel zu wenig — und von der britischen Regierung eine
3 %ige Garantie verlangt hat. Die Regierung ist dem Projekt
geneigt, bekommt doch dadurch die Kolonie Britisch-Somaliland
eine nicht nur den Grenzstreifen (wie beim Projekt Zeilah—Harar)
durchschneidende, sondern das halbe Kolonialgebiet durchziehende
Bahnlinie. Mit Bezug auf Abessinien wird sie freilich der viel
kitrzeren franzosischen Linie Djibuti—Harar kaum Konkurrenz
machen konnen. Der im Sommer 1902 gemachte Versuch der
Englinder, den Negus Menelik gegen die Franzosen und ihre
Bahn aufzuhetzen, ist mifslungen, nachdem Rufsland mit drohen-
dem Ton die Solidaritit der franzosischen und russischen Inter-
essen auch in Abessinien verkiindete.

Wie wichtig die Linie Djibuti — Harar fitr den Verkehr werden
mufs, erhellt schon daraus, dals in der halbjihrigen Handelssaison
von Oktober 1899 bis April 1900 die Einfuhr nach Abessinien iiber
Harar sich auf ca. 16 Mill. Frank belief, wihrend der Wert der
Ausfuhr Abessiniens itber Harar ea. 11'/2 Mill. Frank betrug,
darunter allein Gold fiir ca. 2300000 Frank und Kaffee fur fast
4 Mill. Frank. Figt man zu den natiirlichen Reichtiimern des
Landes die geographisch und klimatisch aufserordentlich mannig-
faltige Gestaltung des Gebietes, die fir afrikanische Verhiltnisse
ziemlich dichte Bevolkerung von etwa 4 Millionen auf 540000 qkm,
die hoeh ither den Negerkulturen stehende Zivilisation, die staat-
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liche Festigung, die geordnete Verwaltung ete., so kann man sich
kaum giinstigere Vorbedingungen fiir eine Eisenbahu in den afrika-
nisechen Tropen denken als dort.

3. Eritrea.

In der italienischen Kolonie Eritrea gab es bisher nur die
26,9 km lange 1 m-Schmalspurbahn von Massaua ther Monkullu
nach Saati; abgesehen von der ganz bedeutungslosen kleinen
Kistenstrecke Abdelkader—Arkiko, Saati liegt 145 m hoch auf
einer Vorstufe des abessinischen Hochlandes und vermittelt den
Verkehr von Massaua hinauf zu dem den Italienern gehorenden
Randgebiet Hoch-Abessiniens, wo das 2330 m hoch gelegene Asmara
jetzt Regierungssitz der Kolonie Eritrea ist. Von dort geht die
Hauptverkehrsstralse ither die italienische Grenze nach Adua ins
abessinische Gebiet, was dieser Route neben ihrer grofsen Handels-
wichtigkeit auch eine hohe politische Bedeutung gibt. Es ist darum
natiirlich, dals die Italiener, nachdem sie sich von den Schicksals-
schligen des Jahres 1896 erholt hatten, und nachdem sie gesehen,
wie energiseh die Franzosen von Djibuti aus mit ihrem Bahnbau
dem suidlichen Abessinien zu Leibe gingen, sich zur Fortsetzung
der Bahnlinie Massaua—Saati nach dem abessinischen Hochland
hinaunf entschlossen.

Unter Leitung des Ingenieurs Gregolatti ist der neue Plan
auf Kosten der Kolonie ausgearbeitet und die Bahn bereits
8 km weit von Saati bis Mai Atal verlingert worden. Von dort
will man den Bau in drei Teilstrecken bis Asmara ausfithren:
1) Mai Atal —Ghinda 35 km, 2) Ghinda — Nefasit 35 km, 3) Nefasit—
Asmara 45 km; im ganzen also 115 km resp. von Massaua 150 km.
Die Baukosten sind auf 25 Mill. Lire, also auf rund 217 000 Lire pro
Kilometer veransehlagt, was in Anbetracht der grofsen technisechen
Schwierigkeiten keineswegs zu hoch bemessen erscheint; hat doch
die Bahn von Saati bis nach Asmara auf 47 km Entfernung in
Luftlinie rund 2200 m Hohenunterschied zu uberwinden, wodurch
sich die Bahnlinie als echte Gebirgshahn in zahlreichen Serpen-
tinen auf 123 km in die Linge zieht. Die grofste Steigung betrigt
30: 1000, der kleinste Kurvenradius 80m. Die Spurweite ist 1 m,
wie auf der Strecke Massaua—Saati. Dafs der Bau, wie ausge-
macht, in drei Jahren vollendet sein wird, ist bei so schwierigen
Terrainverhiltnissen hochst unwahrscheinlich. Eine spitere Weiter-
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fithrung der Bahn von Asmara iber Adi Ugri (italienisch) nach
Adua (abessinisch) ist bereits in Aussicht genommen.

Die Bahn wird den Italienern nicht nur die Ausnutzung des
kiistennahen, aber 2000 m iiber der Kuste gelegenen besten Teiles
ihrer Kolonie, wo ein kithles Klima viele Vorteile gewihrt, ermog-
lichen, sondern auch den Verkehr zu und aus der ganzen Nord-
hilfte des abessinischen Reiches tiher Massaua leiten, in analoger
Weise, wie die Stidhilfte Abessiniens #iber die franzosische Bahn
nach Djibuti ausmiindet. Kaiser Menelik Iifst dem italienischen
Bahnbau alle Forderung angedeihen, weil ihn diese Linie unab-
hingig von dem drohenden Monopol der Franzosen macht, wie er
auch die Fortsetzung der Telegraphenlinie von Asmara (das schon
seit einem Jahrzehnt mit Massaua in Verbindung steht) iiber Adua,
Makalle nach seiner Residenz Adis Abeba, die in diesem Sommer
fertig werden soll, in jeder Weise begiinstigt hat, um von dem
Monopol der franzosischen Leitung Adis Abeba—Obok freizu-
werden.

Die Aussichten fiir die Rentabilitiit dieser italienischen Schmal-
spurbahn wie fiir den Nutzen, den sie der Kolonie Eritrea bringen
kamn, sind also giinstig. Die Kolonie ist aber auch eines solchen
Belebungsmittels recht bediirftig, denn die Entwicklung stagnierte
seit den politischen Umwilzungen der neunziger Jahre und beginnt
sich erst seit 1900 wieder betriichtlich zu heben, namentlich in
der Ausfuhr. 1899 bhetrug die Handelseinfuhr nach Massaua
9071391 Lire, die Ausfuhr 1628154 Lire; 1900 die Einfuhr
9376545 Lire, die Ausfuhr 2745470 Lire.



VIII. Die Eisenbahnen der ostafrika-
nischen Inseln.

1. Madagaskar.

Fir die Rieseninsel Madagaskar tauchten Bahnpline gleich
nach der franzosischen Eroberung auf, und zwar dachte man in
erster Linie an die Verbindung des die Hauptstadt Antananarivo
tragenden zentralen (ca. 1400 m) Hochlandes mit der Kiaste. Als
Ausgangspunkt der Bahn an der Kuste kam vor allem Tamatave
in Betracht, weil es einen guten Hafen hat und die Bahn dahin
die klimatisch und kulturell begiinstigte Ostseite der Insel durch-
schneidet. Erst wollte man eine Bahngesellschaft mit Land- und
Minenkonzessionen bilden, aber die Verhandlungen zerschlugen
sich. Auch aus der Schaffung einer Gesellschaft mit Zinsgarantie
wurde nichts, aber es kam 1897 .zur Bildung einer Kompanie,
die sich nach den Vermessungen des Kommandanten Roques bereit
erklirte, den Bau der 396 km langen Linie Tamatave— Ani-
verano—Antananarivo in Teilstrecken auszufithren, wenn
der Staat und die Kolonie zusammen 2800000 Frank jihrliche
Transporte fiir 15 Jahre garantierten und der Kompanie 100 000 ha
Land nach freier Wahl iiberliefsen. Im April 1900 hat das
franzosische Parlament die Vorlage, nach welcher der Bahnbau
G0 Mill. Frank Kkosten soll, angenommen und noch einige Kon-
zessionen gemacht.

Unter dem energischen Betreiben des Generalgouverneurs
Gallieni wurde bereits die 200 km lange Strecke von Aniverano,
dem Schiffahrtsende des Wohitraflusses im Unterland, nach Antana—
narivo in Angriff genommen. Die Bahn ist eingeleisig, mit 1 m
Spurweite und wird zwolf Tunnel, eine grofse und zahlreiche kleine
Briicken haben; die Kosten werden auf 47'/z Mill. Frank geschiitzt.

Meyer, Die Eisenbahnen im tropischen Afrika. 11
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Zunichst baut man die Teilstrecke von Aniverano nach dem halb-
wegs bis Antananarivo gelegenen Flulstal des Mangoro., wofiir
ca. 27 Mill. Frank veranschlagt sind. Die Arbeiten begannen An-
fang Mirz 1901 und werden in kleinen Abteilen an verschiedene
Unternehmer vergeben; zeitweise sind G000 Arbeiter beim Bau und
in den Werkstitten titig. Dann will man vom Mongorotal einer-
seits hinauf nach der Hauptstadt Antananarivo und anderseits von
Aniverano nach dem nichsten Hafenplatz, Andevorante (106 km),
und nach dem ferneren Tamatave die Linie ausbauen.

Da die Bahn in zwei durch das Mangorotal getrennten Gebirgs-
stufen von 900 und 1400 m das zentrale Hochplateau zn gewinnen
hat, sind die technischen Schwierigkeiten nicht gering. Der Kosten-
anschlag von GO Mill. Frank fiir 396 km, also von 151500 Frank
pro Baukilometer, und von 170000 Frank pro Kilometer inclu-
sive rollendes Material, ist deshalb keinesfalls zu hoch; mit den
Tunneln und Bricken diirfte er sogar noch wesentlich uberschritten
werden. M. Duportal berechnet, dals der Bahnbau weit mehr als
95 Mill. Frank kosten werde, und bedauert, dals man nicht mit
dem oben erwithnten leistungsfiithigen Konsortium abgesehlossen
hat, das sich verpflichtet hatte, die Bahn in vier Jahren fiir
90—95 Mill. Frank zu bauen. Aber das Unternehmen erscheint
trotzdem nicht aussichtslos, weil der von der Bahn durchzogene
Ostabfall der Insel reiche und regelmiilsige Niederschlige hat, die
einen intensiven Bodenbau begiimstigen, so dafs die Bahn nicht
blofs auf Transitverkehr von der Kuste zur Hauptstadt und um-
gekehrt angewiesen sein wird, sondern einen reichlichen Zwischen-
verkehr auf der ganzen Linie erwarten kann.

Hand in Hand mit der Verkehrserleichterung der Bahn gehen
die Bemithungen deg Generalgouverneurs Gallieni, die Bodenkulturen
der Eingeborenen zu heben und zu erweitern, um die Ausfuhr
des Landes zu vermehren. Trotz der enormen Ausgaben, die
TFrankreich an das Land gewandt hat, ist die Kaufkraft der Ein-
geborenen jahrelang nicht gestiegen. FErst das Jahr 1900 zeigt
eine betrichtliche Zunahme der Ausfuhr: 10624000 Frank gegen
7955 000 Frank 1899. Dabei ist auch die franzisische Einfuhr von
25 Mill. Frank 1899 auf 35 Mill. Frank 1900 (Gesamteinfuhr
40470000 Frank) gestiegen, wovon freilich ein grofser Teil auf das
Bahumaterial entfallen mag. 1901 ist aber die Austuhr um volle
1650000 Frank zuriickgegangen (8975000 Frank gegen 10624000
Frank im Jahre 1900), woran vor allem Kautschuk mit einem
Minus von 1164000 Frank beteiligt ist; die Einfuhr hingegen hat
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die bedeutende Zunahme von 5562000 Frank (46033000 Frank
gegen 40471000 Frank im Jahre 1900) aufzuweisen, was nament-
lich den Baumwollstoffen und dem Reis zu danken ist. Die
zu befordernde Gewichtsmenge des Gesamthandels 1901 betrug
110000 Tonnen.

Gallieni ist, wie seine Malsnahmen erkennen lassen, auf dem
richtigen Weg zur wirtschaftlichen Hebung der Insel. Dazu wird
die nur 396 km lange und deshalb voraussichtlich mit miifsigen
Tarifen arbeitende Bahn wesentlich mithelfen, wie sie daraus selbst
erheblichen Nutzen ziehen wird.

2. Réunion.

Die Bahn der Insel Réunion ist nur eine Kiistenbahn, Da
die Insel eigentlich nur ein ungeheurer, ther 3000 m hoher, alter
Vulkan mit zahlreichen Nebenaufschiittungen ist, von denen aus
zahllose, wasserreiche Schluchten und Kesseltiler radial zur Kiste
hinlaufen, und da alle grifseren Ortsehaften an der Kiiste liegen,
so hatte hier eine Bahn die nichste Aufgabe, die Kistenplitze
miteinander zu verbinden und ihre wie die aus dem gebirgigen
Hinterland kommenden Produkte dem Haupthafenplatz St. Denis
zuzufithren. Eine solche die Insel umkreisende Kiistenbahn mufste
aber der Natur des Landes nach auf grofse Schwierigkeiten bei
den vom zentralen Gebirge ins Meer laufenden Bachschluchten und
Berggraten stofsen. Die Bahn hat demzufolge eine grolse Anzahl
von eisernen Briicken und einen Tunnel durch Basaltfelsen von
nicht weniger als 10%: km Linge. Kein Wunder, dafs die Bau-
kosten enorm sind. Der Bahnbau wurde von der Kolonieregierung
einer Konzessionsgesellschaft tihertragen, die dafiir 34 Mill. Frank
aufbrachte. Der Staat garantierte eine Jahreseinnahme von
1925000 Frank.

Der Bau begann 1878 auf der Strecke St. Pierre — St. Denis
um die Westhilfte der Insel; Spurweite 1 m. Im Juli 1882 ward
diese 125 km lange Linie in Betrieb gesetzt, 1898 arbeitete sie mit
16 Lokomotiven und 350 Wagen und verursachte 484000 Frank
Betriebskosten. Die Einnahmen aus dem Betrieb einschliefslich der
damit zusammenhiingenden Hafensporteln von St. Denis und der
von der franzosischen Regierung und der Kolonie gewidhrten Sub-
ventionen beliefen sich 1897 auf 5670000 Frank, so dafs bei der
Ausgabe von 4425000 Frank noch ein TTherschufs von 1245000 Frank
blieb. Auch 1898 ergab sich ein Gewinn von 9140 Frank pro

11*
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Kilometer. Aber schon mehrere Jahre vorher hatte der Staat den
Betrieb der Bahn und des Hafens in eigene Regie genommen.
Jetzt steuert Frankreich fiir die Bahn und den St. Denis-Hafen
eine SBubvention von 2292000 Frank bei. .

Von St. Denis hat man dann die Bahn weiter nach der Ost-
kiiste bei St. Benoit gebaut und im Siden von St. Pierre nach
St.Philippe traciert, so dafs nur die jungvulkanische, sterile Stid-
ostseite der Insel ohne Bahn bleibt. Die ganze Linie St. Philippe—
St. Benoit ist 156 km lang. Von den ganz franzosischen Verhilt-
nissen der Insel, der musterhaften Orduung, dem eifrigen, nament-
lich auf Kaffee, Zucker, Reis, Vanille gerichteten Plantagenbaun
der Bevilkerung (87 pro qkm), die es 1898 auf iber 15 Mill. Frank
Ausfuhr und ebensoviel Einfuhr gebracht hatte, kann die Bahn
nur Gutes erwarten: und wesentlich dem leichteren Bahnverkehr
ist es zuzuschreiben, dafs 1900 die Einfuhr bereits auf 22 Mill.,
die Ausfuhr auf 17%/2 Mill. Frank, 1901 die Einfuhr auf 23.8 Mill.,
die Ausfuhr anf 18,2 Mill. Frank gestiegen war.

Die Bahn ist keine Erschlielsungsbahn, sondern eine Aus-
beutungshahn, die es von vornherein mit sicheren Werten zu
tun hatte.

3. Mauritius.

Die 1810 aus franzosischem in englischen Besitz ihergegangene
Insel Mauritius ist wie die franziosische Nachbarinsel Réunion
eine vulkanische Erhebung, die im Sitdwesten der Insel eine Hohe
von 826 m erreicht. In der Mitte der Insel flacht sich das Berg-
land zu einer Hochebene aus, wo das Stiadtchen Curepipe in frischer
Hohenluft den PHanzern des Unterlandes wihrend der heifsen
Monate als Erholungsaufenthalt dient. Hauptstadt ist der an der
Nordwestkiiste gelegene vortreffliche Hafen Port Louis mit 70000
Einwohnern.

Das tropisch heifse Unterland ist vermige seines fruchtbaren
vulkanischen Bodens und seiner ziemliech guten Bewiisserung ein
riesiges Kulturland fiir Plantagenbau, der von der zahlreichen Be-
vilkerung (198 pro qkm), meist Kreolen franzisischer Blutmischung,
in grofser Ausdehnung betrieben wird. Als eigentliche Plantagen-
arbeiter itberwiegen indische Kulis iiber Chinesen. Die weit vor-
herrschende Kulturpflanze ist das Zuckerrohr. Eine Zeitlang im
Niedergang, hat sich seit 1890 diese Kultur wieder bedeutend ge-
hoben und nimmt jetzt zwei Drittel des ganzen Exporthandels der
Insel ein. Daneben werden Kaffee, Tee, Zimt, Vanille, Baumwolle u. a.
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gebaut und auf den sterileren Flichen viel Mauritiushanf, der auch
nach Deutsch-Ostafrika iberpflanzt worden ist und dort im Kiisten-
gebiet eine wichtige Rolle zu spielen verspricht. 1899 betrug die
finfuhr der Inmsel 2,87 Mill. & Sterling, die Ausfuhr 2,51 Mill. £;
1900 war die Einfuhr auf 3,20 Mill. £, die Ausfuhr auf 3,19 Mill. £
gestiegen.

Unter diesen Umstéinden hat der Eisenbahnbau auf
Mauritius ein gutes, wenn auch kleines Arbeitsfeld. Zwei Haupt-
linien laufen quer durch die Insel und um die Nordseite, und zahl-
reiche kleine Seitenlinien zweigen nach den verschiedenen Pflan-
zungen ab. Die Mittelbahn geht von der Hauptstadt Port Louis
an der Nordwestkiiste iiber die Hohenstation Curepipe nach Mah é-
bourg an der Siidostkiiste; von ihr zweigt eine Linie nach Sonillac
an der Sudkiste ab. Die zweite Linie verbindet Port Louis mit
Grand River auf der Ostseite der Insel. Im ganzen waren 1902
167 km Eisenbahnen in Betrieb, deren Hauptlinien die Normalspur
von 4%/s Fuls (1,435 m) haben. Die Einnahmen der Bahnen beliefen
sich 1899 auf 183465 Rupies, die Betriebskosten auf 125413 Rupies;
1900 auf 212267 Rupies und 138508 Rupies.

Dem hohen Kulturstand der Insel gemiifs sind die Bahnen auf
Mauritius, wie die auf Réunion, vielbeschiftigte Plantagen- und
Industriebahnen, keine Erschliefsungsbahnen wie auf Madagaskar
und dem festlindischen tropischen Afrika.
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Wir haben die Rundtour um und durch die afrikanischen
Tropen beendet und alle tropisch-afrikanischen Eisenbahnen, soweit
sie ausgefithrt oder im Bau sind, einer kurzen Betrachtung auf
die Ursache ihrer Erbauung, auf die Art ihrer Ausfihrung, die
Linge ihrer Erstreckung, die Kosten ihres Baues und ihres Be-
triehes, die wirtschaftliche Wirkung ihres Bestehens unterzogen.
Auch die Projekte haben wir der grofsen Mehrzahl nach kritiseh
gepriift.

Fiir die gebauten und im Bau befindlichen Bahnen ergeben sich
aus den obigen Untersuchungen folgende Haupteigenschaften.
Entweder sind es — und das ist die Mehrzahl — kurze Schienen-
wege, die hochstens 400 km weit ins Land eindringen, um bereits
vorhandene Giiter auszubeuten oder Stichproben auf die Nutzbar-
machung des Landes zu machen (z. B. Senegambien, Sierra Leone,
Elfenbeinkiiste, Goldkiiste, Lagos, Angola, Deutsch-Siidwestafrika,
Usambara, Franzosisch-Somaliland, Eritrea, Madagaskar, Réunion,
Mauritius), oder, wenn linger, sind es zum einen Teil Zugangs-
oder Verbindungslinien von schiffbaren Strecken eines oder mehrerer
Strome . resp. Seen (z. B. Franzosisch-Sudan, Franzosisch-Guinea,
Dahome, Kougo), zum anderen Teil Bahnen, die aulser einem dieser
angefithrten Baugrimde vor allem politische, nicht innerhalb des
Bahnbereiches liegende Ziele haben resp. hatten (Beirabahn, Uganda-
bahn, fgyptische Sudanbahn). Nur zwei tropisech-afrikanische Bahn-
linien sind langer als 900 km (Ugandabahn und dgyptische Sudan-
bahn); von den ibrigen sind 25°c 400—700 km lang und 75 %o
kiirzer als 400 km. Nur eine von allen diesen Bahnen (Mauritius)
hat Vollspur, 250 haben die Kapspur (1,067 m), 50 %o die Meter-
spur und 25 %o die 75 em- und 60 cm-Spur.

Von den fertigen Bahnlinien hat nur eine (Deutsch-
Siuidwestafrika) weniger als 40000 Mark pro Kilometer gekostet,
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aber ihre Rechnungen sind noch nicht abgeschlossen ; von den iibrigen
stellt sich die Hilfte auf einen Kilometerpreis von 60—100000 Mark
(durchschnittlich 85000 Mark), ein Viertel auf 100—150000 Mark
und ein Viertel auf 150—275000 Mark. Ein Rentieren des Bahn-
unternehmens selbst, d. h. ein Ubersteigen der Einnahmen ither die
Ausgaben (inklusive Verzinsung) hat. abgesehen von den kleinen
Mauritiuslinien, nur die Kongobahn, und diese nur vermoge der Rauh-
wirtsehaft im Kongostaat, aufzuweisen, aber eine Vermehrung der
Landesproduktion und des Exportes von Arbeitserzeugnissen der Ein-
geborenen (nicht blofs Sammelgiitern, wie Elfenbein und Kautschuk)
zeigt sich seit Eroffnung von Bahnbetrieben fast in allen tropisch-
afrikanischen Kolonien, deren Bahnlinien nicht linger als 500 km
sind, also in der grossen Mehrzahl. Auch fiir die wbrigen, mit
lingeren Bahnlinien ausgestatteten Kolonien ist natiirlich die in-
direkte Wirkung auf die Landesentwicklung durch die in hohem
Grad vermehrte Schnelligkeit, Bequemlichkeit und Sicherheit des
Verkehrs und durch die in produktive Arbeit sich umsetzende Zeit-
ersparnis von grofser Bedeutung, aber fiur die Rentabilitit dieser
Bahnen als eines ,Geschiiftes® erwiichst daraus zuniichst kein Vorteil.

Wo den Bahnen nicht durch eine riicksichtslose Monopolithung wie
im Kongostaat grosse Frachtmengen zugefithrt werden, da sind den
tropisch-afrikanischen Eisenbahnen vermoge der hohen Bau-, Unter-
haltungs- und Betriebskosten die Grenzen fir die Transportmoglich-
keit einheimischer, einen lohnenden Bahnbetrieb ermiiglichender
Massenprodukte ziemlich eng gezogen. Wiihlen wir als Beispiel die
fir den européischen Markt mit am meisten in Betracht kommenden
Massenprodukte, wie Erdntisse, Palmkerne und Sesam, also Olfriichte,
Diese haben in Hamburg einen Marktwert von 240—280 Mark
pro Tonne; nehmen wir den Durchsehnitt von 260 Mark an. Nun
kostet eine Tonne Palmkerne heim eingeborenen Hindler am Er-
zeugungsort ca. 150 Mark; kommt dazu eine Bahnfracht von 500 km
& 10 Pfennig pro Tonne — ein Minimalsatz, den einzig die Sene-
galbahnen und die Ugandabaln probeweise noch ermifsigt haben,
withrend er bei allen anderen hoher ist —, so erhoht sich der Preis
um 50 Mark, und um weitere 30—40 Mark durch die Dampferfracht,
stellt also die Kosten in toto auf 230—240 Mark. Rechnet man
dazu die Spesen fiir Umladen, Lagern, Versicherung, Zoll, Zinsen
und andere Ausgaben, so ergeben sich Gesamtkosten von mindestens
280 Mark fur die Tonne, die nur 260 Mark Marktwert hat; und
dabei hat der Hamburger Kaufmann noch keinen Pfennig Gewinn
daraufgeschlagen! Die verhiltnismiifsig geringwertigen Massen-
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produkte dieser und verwandter Art, die doch allein einer Bahn
ausreichende Beschiftigung geben konnen, vermogen eben die
Frachtentarife, die auf den tropisch-afrikanischen Bahnen aus den
angefithrten Grimden immer hoch sein werden, nur auf geringe
Entfernungen zu tragen, wenn sie auf dem Weltmarkt mit
billiger transportierten Produkten aus giinstiger gelegenen und
billiger zuginglichen Produktionsgebieten konkurrieren wollen. In-
wieweit dieser Schwierigkeit durch Ermi(sigung des Finkaufspreises
solecher Eingebornenprodukte abgeholfen werden kann, werden wir
nachher kurz berithren. Die Eisenbahnfrage ist also auch hier in
letzter Linie nur eine Transportfrage, eine Tariffrage, die aber
hier mehr als anderswo gegen lange Transporte, gegen lange Bahn-
linien entscheidet,

Man hat behauptet, 10 Pfennig pro Tonnenkilometer wire der
Durchschnittstarif fiur Exportfrachten auf den tropisch-afri-
kanischen Bahnen. Das ist falsch. Weniger als 10 Pfennig
haben zwar zwei Bahnen fiir Massenexporte eingefithrt: die Senegal-
bahn 8 Centimes und die Ugandabahn 5'2 Pfennig pro Tonnen-
kilometer. FErstere beschriinkt diesen Mindesttarif aber auf Erd-
niisse, und die Ugandabahn mufste einen so niedrigen Frachtsatz
zugestehen, weil sie sonst auf der 935 km langen Linie dber-
haupt keine billigen Massenprodukte aus Uganda und den Um-
lindern exportieren kann; mit 5'/e Pfennig Mindestsatz kostet die
Fracht immer noch 5142 Mark pro Tonne. Die grofse Mehrzahl
der anderen Bahnen berechnet mehr als 10 Pfennig pro Tonnen-
kilometer bis 100 km Entfernung, und nur einige ermiifsigen den
Tarif unter 10 Pfennig bei grofseren Entfernungen als 100 km.
Auf den Balmnen der deutschen Kolonien ist das Tarifminimum
sogar 20 Pfennig in Stidwestafrika und 43 Pfennig in Ostafrika
(Usambarabahn).

Erkiirlicherweise klagen die in den Kolonien arbeitenden
Pflanzer und Kaufleute bitter iiher die Hohe der Tarife. Aber
die Bahnverwaltungen und Bahngesellschaften sind tibel dran. Sechon
bei den jetzigen hohen Tarifen bringen sie die Einnahmen nicht
mit den hohen Unterhaltungs- und Betriebskosten ins Gleichgewicht,
und das Risiko, durch Tarifermi(sigung den Verkehr zu beleben
und zu vergrofsern, wollen sie in diesen Neulindern, wo noch so
viele andere Bedingungen fiir die Zunahme der Produktion und des
Handels zu schaffen und auszubilden sind, nicht tragen. FEine
Tarifermifsigung wird sich fast nur auf die Exportfrachten zu
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erstrecken hrauchen, wiihrend die Importwaren recht wohl hohe
Tarife aushalten konnen.

Natuirlich haben die Bahnen im Gegensatz zur Kolonie und
deren Bewohnern Interesse daran, dafs die Tarife moglichst lange
auf einem hohen Niveau bleiben. Daher suchen sich die Bahn-
gesellschaften in den Konzessionsvertriigen miglichst lange Termine
fiir ihre hoch angesetzten Tarife zu sichern. Dafur ist der Kon-
zessionsentwurf der Bahn Dar es Salam—Mrogoro ein charak-
teristisches Beispiel. In § 3, Betriebsbestimmung 4, wird die
Festsetzung der Fahr- und Frachtpreise auf zehn Jahre der Kon-
zessionsgesellschaft itberlassen. In der Folgezeit soll der Reichs-
kanzler wiederum von zehn zu zehn Jahren die Hochstsitze be-
stimmen diirfen, aber nie unter die Hochstsitze der meisten iibrigen
Bahnen des tropischen Afrika heruntergehen diirfen. Dag ist eine
bedenkliche Festlegung der Regierung auf einen Maximaltarif, und
die Dauer von zehn Jahren ist viel zu lang in unserer Zeit schneller
Verianderungen der Verkehrsgrundlagen und -entwicklung, nament-
lich in Neuliindern. Drei Jahre erscheinen mir hierfiir vollauf
genug. Die Regierung darf sich des Rechtes, in diesen dffentlichen
Angelegenheiten mitzureden, nicht so lange begeben: sonst konnte
eine von der Bahngesellschaft ausgeitbte verkehrte Tarifpolitik
zum grofsten Schaden der Kolonie ausschlagen.

Suchen wir nun aus diesen Beschriinkungen praktische Ge-
sichtspunkte fiir das Unternehmen von Bahnbauten im tropischen
Afrika , inshesondere in unseren dortigen Sechutzgebieten, zu ge-
winnen, so haben wir zuerst der Frage nachzugehen: Wo sollen
in Tropisch-Afrika Eisenbahnen gebaut werden? Die
Antwort muls lauten:

1. Wo so grofse politische und strategische Interessen ins
Gewicht fallen, dals die Kosten eines Bahnbaues gar nicht beriick-
sichtigt werden diirfen; dabei konnen aber wirtschaftliche Griinde
sehr wohl mitsprechen (z. B. Ugandabahn, #gyptische Sudanbahn,
auch die Bahn in Deutsch-Stidwestafrika nach ihrem ersten Anlafs).

2, Wo Hindernisse in schiffbaren Wasserstralsen umgangen
werden sollen (z. B. die Bahnen des franzosischen Sudan, am
Ober-Kongo, Schire, die Dongolabahn), oder wo vom Meer aus nicht
direkt zugingliche Wasserstralsen zuginglich gemacht werden
sollen (z. B. die Bahnen in Franzosisch-Guinea, Dahome, Lagos,
Unter-Kongo, die deutsch-ostafrikanische Stidbahn).

3. Wo man weils, was im Lande Wertvolles vorhanden ist,
und dafs sich damit eine Bahn bezahlt machen wird; also Aus-
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beutungshahnen nach ertragreichen Plantagengebieten, Goldfeldern,
zivilisierten Kulturliindern ete. (z. B. die Bahnen in der Goldkiiste-
kolonie, am Kamerungebirge. nach den Otaviminen Siidwestafrikas,
die franzodsische Abessinienbahn).

4, Wo Bahnen aulser Lokalverkehr im Lande einen vorhandenen
lebhaften Transitverkehr bedeutender Handelswege iibernehmen
werden (z. B. die projektierte deutsche und die portugiesisch-englische
Bahn zum Nyassasee).

5. Wo man erwarten kann, durch Bahnbauten die noch
schlummernden Krifte des Landes in solchem Malse anzuregen und
zur Entfaltung zu bringen, dals die Bahn dabei auf ihre Kosten
kommt; also Erschliefsungsbahnen, die mit kurzen Stichbahnen an-
zufangen haben und sieh allmihlich ausdehnen konnen bis an die
Grenzen ihrer Rentabilititsmoglichkeit (z. B. die Bahnen in Sierra
Leone, Elfenbeinkiiste, Togo, Angola, die Vietoria—Mundame-Bahn
in Kamerun, die Beirabahn, die Ukamibahn, die Usambarabahn);
letztere Kategorie ist naturgemii(s die hiufigste.

Mit Ausnahme der unter 1. genannten, vorwiegend politischen
Bahnen hahen alle die aufgeziihlten Bahnen ziemlich enggezogene
Ausdehnungsgrenzen , jenseits deren sie wegen der aus den mehr-
tach genannten Griinden notwendigerweise hohen Tarife keine aus-
reichenden Frachten mehr erhalten konnen. Nur bei einer Raub-
wirtschaft, wie sie im Kongostaat herrscht, sind einer Bahn die
Ausdehnungsgrenzen betriichtlich weiter gesteckt als den itbrigen.

Die zweite wichtige Frage lautet: Wie soll gebaut werden?
Antwort: Sehr solide, aber moglichst klein, weil der Verkehr ge-
ring, der Boden und das Klima dem Bahnbau feindlich, die Arbeiter
gchlecht und teuer, die Bau- und Betriebskosten sehr hoch sind.
Vollspur wire Luxus und sehiidlich. weil es sieh nie um europiiische
Verkehrsmengen handeln kanu. Die Bahnen in Algier und Unter-
dgypten sind (aufser den Industrie- und Plantagenbahnen in
Mauritius) die einzigen afrikanischen mit Voll- oder Normalspur
(1,435 m), aber diese sind aulsertropisch, und auch fur sie ist
diese Spurweite sehr fiherflitssig grofs. Besser mit einem Minimum
von Spurweite anfangen, das bei lebhafter Entwicklung des Landes
und Verkehres vergrofsert werden kann, als von vornherein einen zu
grofsen Apparat ins Werk setzen, der niemals ausgenutzt werden kann.

Von der Normalspur ist man bei den spiteren Bahnbauten
auf die Meterspur (oder sogenannte Kapspur von 1,067 m, was im
englischen Mafs mit 3" fast identisch ist) herabgegangen, von der
Meterspur auf die Schmalspur von 0,75 m. Neuerdings redet
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man sogar der Schmalspur von 0,60 m auech fiir lingere Bahnlinien
das Wort (Lapparent, Rendel, Mackay, Koppel u. a.), aber die von
diesen Verfechtern angefithrten Vorteile stehen alle den Eigen-
schaften der Meterspur und der Normalspur gegenitber, nicht der
0,75 m-8pur, auf welche die von jenen Technikern angegebenen
Vorzugsgrimde ebensogut passen wie auf die 0.60 m-Spur, und die
doch betriichtlich stirker und ladefihiger ist als die 0,60 m-Spur.
Man nennt die Dardschilingbahn im Himalaya als vornehm-
lichstes Beispiel fiir die Leistungsfihigkeit der 0,60 m-Spur
in den Tropen. Ieh bin auf dieser Bahn gefahren und war aller-
dings iiber die enorme Anschmiegung der Bahntrace an das
schwierige Gebirgsterrain erstaunt. Die Bahn hat ganz den
Charakter einer Dampftrambahn, liuft weithin auf der Chaussee
selbst und ist mitunter so steil, dals die Maschine nur zwei der
kleinen Wagen gleichzeitig fortschleppen kann, was aber bei dem
geringen Verkehr keine Storungen verursacht. Da das Klima im
Gebirge kiihl ist, ist der Befrieb zumeist in den Hinden von
Europiiern, wie auch die ganze Bahn lediglich dem Verkehr mit
der europiiischen Gesundheitsstation Dardsehiling dient,

Fiir das tropische Neger-Afrika mit seinen klimatischen Ex-
tremen und deren technischen Folgen wiire das 60 em-System viel
zu wenig widerstandsfihig, wiven die Anlage- und Betriebskosten im
Verhiltnis zur Leistungsfihigkeit der Bahn viel zu hoch, weil gute
Arbeiter, namentlich fiir den Oberbau, sehr schwer und teuer zu be-
schaffen sind, weil die Abnutzung des beweglichen Materiales und des
Bahnkorpers enorm grols ist, die Kohlen sehr hohe Preise haben
u.s.w. Dem Umfang des Verkehres selbst wiirde wohl die 60 em-Spur
in den meisten Fillen geniigen, aber auch wenn der Verkehr die
Bahn voll ausfillte, wiirden aus den angefithrten Griinden die hohen
Betriebskosten eine so schmalspurige Bahnanlage nicht zum Ren-
tieren kommen lassen. Die deutsch-sudwestafrikanische Bahn,
welche die 0,60 m-Spur hat, ist. wie wiederholt betont, nach Klima,
Bodenbeschaffenheit, Bevolkerung, Wirtschaftsformen des Landes
keine tropisch-afrikanische Bahn im Sinn der ibrigen, aber auch
sie wird sich wegen ihrer Kleinheit und Kostspieligkeit nie ren-
tieren, selbst wenn sie voll beschiiftigt sein wird. Die 60 em-Spur-
bahn am Kamerunberg ist nur eine kleine Planzerbahn, und sonst
gibt es im ftropischen Afrika keine so kleinspurige Bahn, nachdem
die Beirabahn vergrofsert worden ist.

Als das Minimum von Spurweite fiir die tropisch-afrikani-
schen Bahnen wird also die 0,75 m-Spur anzusehen sein. Gegeniiber
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der Meterspur braucht sie ein Viertel bis ein Drittel weniger Zeit zum
Ausbau und ist ein Viertel his ein Drittel billiger, weil sie sich viel
mehr dem Gelinde anschmiegt, Tunnels, tiefe Einschnitte und hohe
Dimme vermeidet, keine grofsen Briicken braucht, kleineres Fahi-
material hat u. s. w. Thre Betriehskosten sind ca. ein Drittel ge-
ringer als die der Meterspurbahn, aber ihre Leistungsfihigkeit steht
der der letzteren weniger als ein Drittel nach. Auch Bernhard, der
Erbauer des ersten Teiles der Usambarabahn, halt die 0,75 m-Spur
fur die richtigste fir tropisch-afrikanisehe Bahnen, und die Kongobahn
liefert den besten Beweis, dals eine grofsere Spurweite nicht notig
ist. Firdie Togobahn hat man verstindigerweise dieselbe Spurweite
in Aussicht genommen. Wenn die 0,75 m-Spurbahn in Sierra Leone
keinen Erfolg hat, so liegt das nicht an der Spurweite, wie im
betreffenden Kapitel zu lesen ist. Alle anderen englischen, fran-
zosischen und portugiesischen Kolonien des tropischen Afrika haben
auf ihren Bahnen die Meter- oder die Kapspur und werden deshalb,
mit Ausnahme einiger weniger (z. B. Franzosisch-Guinea, Dahome,
Lagos), wahrscheinlich stets Zuschiisse dazu brauchen.

Wie jede Maschine so liefert aueh eine Eisenbahn nur dann
wirtschaftlich befriedigende Resultate, wenn sie mit voller Kraft
arbeitet. Das kann in den tropisch-afrikanischen Neulindern eine
Bahn mit 0,75 m, aber nicht mit 1 m Spurweite. Zuniichst also
keine breitere Spur als 75 em, keine grofsen und priichtig einge-
richteten Wagen, keine schweren Maschinen, tberhaupt nichts grofs
und kostbar, sondern alles haltbar und hrauchbar; das Ubrige,
Bessere, Schonere, Teuerere kann im Bedarfsfall spiter kommen.
Auch dirfen keinesfalls Experimente mit technischen Systemen
und Konstruktionen gemacht werden, die sich nicht schon anderswo
in den Tropen gritndlich bewihrt haben, z B. mit Schwebebahnen.
Eine Schwebebahn ist viel schwiichlicher als eine schmalspurige
Erdbahn und den tropischen Klimaeinflissen durchaus nicht ge-
wachsen. Withrend man in unseren Klimaten die Triger der
Schwebebahn einfach in den Boden stecken kann, miifsten sie
dort solide untermauert werden, da sie anderenfalls von den
tropischen Regenfluten unterspiilt werden. Auch konnen sie sich
nicht dem Terrain anschmiegen, wie die schmalspurigen Feldbahnen,
noch, wie diese, in ein grofseres Kaliber umgewandelt werden,
falls es der Verkehr notig machen sollte. Der Begriinder der Kongo-
bahn, Thys, sagt von der Neulandbahn mit besonderer Bezugnahme
auf die Kongobahn: ,Die Spurweite muls die moglichst kleinste
sein, die Konstruktion moglichst wenig Geld kosten. Es ist ein
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Werkzeug zum Eindringen, es mufs darum diimn sein, fein wie ein
Bohrer. Die Schiene stark, 'die Schwelle schwer, aber die Wagen
leicht ; kurz, ein guter, solider, dem Boden angeschmiegter ,Schienen-
pfad® (sentier de fer), kein Schienenweg.“ Da er die Kongobahn
im Auge hat, meint auch er die 0,75 m-Spur, nicht die 0,60 m-
Spur, die zu klein, und nicht die Meterspur, die zu grofs fir das
tropische Afrika ist.

Unsere dritte Frage ist: Wer soll den Bahnbau unter-
nehmen und die Mittel dazu hergeben? Da gibt es viererlei
Moglichkeiten. Entweder baut der Mutterstaat, oder die Kolonie,
oder ein privater Unternehmer resp. Gesellschaft, oder -eine
Kombination dieser Faktoren.

Uberblicken wir die tropisch-afrikanischen Bahnen, so sehen
wir, dafs vom Staat nur finf gebaut worden sind: von
Frankreich die franzosische Sudanbahn, von England die dgyptische
Sudanbahn und die Ugandabahn, vom Deutschen Reich die siidwest-
afrikanische Linie und der zweite Teil der Usambarabahn. Die
Grinde fir diese Staatsbahnbauten liegen nahe. Die franziosische
Sudanbhahn wurde zuerst als ein Mittel politischer Ausdehnung
nach dem Sudan mit einer Abteilung des militdrischen Ingenieur-
korps unternommen; der Bau sollte schnell gehen, und die Kolonie
hatte noch gar keine eigenen Mittel. Aber man machte bose Kr-
fahrungen mit dem Staatsunternehmen im tropischen Afrika. Die
Bahn ist nach zwanzig Jahren noch nicht fertig und obendrein
ungeheuer teuer geworden. Die beiden englischen Staatsbahnen,
die Ugandabahn und die idgyptische Sudanbahn, sind ebenfalls
hauptsichlieh als politische und strategische Bahnen unternommen
worden. Eine Ugandakolonie resp. -protektorat, das zum Bau hiitte
herangezogen werden konnen, gab es noch so gut wie nicht, aber
die Kosten der #agyptischen Sudanbahn wurden dem #dgyptischen
Staat aufgeburdet. Der Bahnbau in Deutsch-Siidwestafrika hatte
gleichfalls einen politisch-militirischen Anlafls, der nachtriiglich
vom Reichstag gutgeheifsen wurde, withrend der Bau des zweiten
Teiles der Usambarabahn durch das Reich eine Hilfeleistung fiir
ein notleidendes, keiner anderen Hilfe teilhaftiges Privatunter-
nehmen war. In allen diesen Fillen fithrte also nur ein aulser-
gewohnlicher Zwang zum Bahnbau durch den Mutterstaat.

Der Grundsatz ist im allgemeinen richtig, dafs sich der Staat
eigener Unternehmungen dieser Art enthalten soll, weil er mit dem
grolsen Risiko so unsicherer Kapitalanlagen und unahsehharer Zu-
schiisse nicht seine heimischen Steuerzahler belasten darf. Jeder Mils-
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erfolg in solchen Staatsunternehmungen iibt eine sehlimme Wirkung
auf alle dffentlichen, die Kolonie angehenden Arbeiter aus, wie wir
das ja genugsam fithlen. Es bleibt also fir alle ordentlichen
Falle der Bahnbau durch die Kolonie oder durch einen Privat-
unternehmer resp. eine Gesellschaft,

Durch die Kolonie sind die Bahnen in den meisten englischen
Kolonien des tropischen Afrika und anfangs auch in den franzi-
sischen gebaut worden. Baut eine Kolonie allein, so geschieht es
entweder in eigener Regie (wie in Sierra Leone, Goldkiuste, Lagos,
Eritrea), ohne Konzessionsgesellschaften heranzuziehen. oder mit
Gesellschaften (wie anfinglich in Franzosiseh-Guinea, Elfen beinkiiste,
Rhodesia). Wenn eine dieser englischen und franzosischen Kolonien
in eigener Regie oder mit Gesellschaften baut, so mufs sie, wm
grolse Geldmittel zur Hand zu haben, eine Anleihe aufnehmen, fur
welehe ihre eigenen Einnahmen aus Zollen, Steuern ete. Sicher-
heit geben. Sie holt sich aber das Geld nicht offentlich auf dem
Geldmarkt gegen hohe Zinsen, sondern bei reichen heimatlichen
Staats- oder Verwaltungskassen (z. B. Altersrentenkasse) gegen
mifsige Interessen. :

Diese Art, Bahnbauten und andere offentliche Arbeiten durch
die Kolonie zu unternehmen und auszufithren, hat indes immer
noch staatlichen Charakter; es haften auch ihr viele Miingel eines
Staatsbaues an: bureaukratische Behandlung, Langsamkeit, Kost-
spieligkeit u. a. m. Deshalb sind jetzt alle franzosischen Kolonien,
wie vorher die Belgier am Kongo, die Portugiesen in Angola und
wie neuerdings die Englinder am Schire, zum Bahnbau durch
Gesellschaften iibergegangen. Eine Gesellschaft allein und ganz
auf eigenes Risiko bauen zu lassen ist unpraktiseh; wenn ihr der
Atem ausgeht, mufs der Staat oder die Kolonie doch einspringen,
wie wir es bei der Usambarabahn erlebt haben. Auch ist bei der
Ubernahme eines grofsen Risikos natirlich die Unternehmungslust
zu gering fir die Wiinsche und Hoffnungen einer Kolonie. Sogar
Indien, das eine grofse Kultur und reiche und kiihne englische
Kapitalisten genug hat, erklirte nach zirka fiinfzigjihriger Er-
fahrung, dafs es fiir seine Bahnbauten auf Privatunternehmer allein
nicht mehr rechnen konne. Man hat daher in den Kolonien die
Privatunternehmer durch gewisse Sicherstellungen herangezogen,
und zwar entweder durch Zinsgarantien resp. Jahressubventionen
oder durch Land- und Minenkonzessionen oder durch beides zu-
sammen, je nach den ortlichen Verhiltnissen.

Der erstere Fall, die Gewilrung von Zinsgarantien oder
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bestimmten Jahressubventionen an die Privatunternehmer resp.
Gesellschaften durch die Kolonie oder den Mutterstaat (wie letzteres
bei der Senegalbahn eingefithrt ist und fiir die Togobahn geplant
wird), hat den Nachteil, dafs sich die Bahngesellschaft allzusehr
auf ihre sichere Garantie verlifst und das Werk liissig betreibt.
Die Kolonie kann unter diesen Umstiinden eventuell in ihren Fort-
sehritten durch den Bahnbetrieb gehindert werden. Dafir ist
Algerien ein warnendes Beispiel. Dort, aulserhalb der Tropen, in
einem klimatiseh milden, von Europiiern besiedelten fruchtreichen
Land waren die Aussichten fir Bahnen sicherlich gimstig; aber
sie sind ganz unrentabel geblieben, nicht nur, weil man sie itber-
fliissigerweise vollspurig gebaut hat (215036 Frank pro Kilometer!),
sondern namentlich, weil sie 25 Mill. Frank jihrliche Garantie-
zinsen von Frankreich bekommen, infolge deren die Gesellschaften
ruhig auf ihren hohen Tarifen sitzen bleiben, dem Verkehr nicht
aufhelfen, keine fechnischen Verhesserungen anbringen ete. Wenn
blols Zinsgarantie oder blols Jahressubvention gewidhrt wird,
dann sollte sie nur auf eine kurze Reihe von Jahren bewilligt,
aber hoeh bhemessen werden, um das Kapital anzulocken; 25—30
Jahre sind fir diesen Zweck geniigend. Die Gesellschaft wird sich
dann anstrengen, zur baldigen Rentabilitiit der Bahn nach besten
Kriften beizutragen. Es fragt sich nur, ob daraufhin die Ge-
sellschaften das Risiko iibernehmen wollen, und ob sich nicht
das Kapital zum grofseren Schaden der Kolonie sehr sprode
verhilt.

Deshalb ist es ein besserer Weg, wenn den (esellschaften
anstatt Zinsgarantien Landkonzessionen gegeben werden, nach
dem sogenannten amerikanischen System. Landkonzessionen sind
eine bedenkliche Einrichtung, wenn grofse, zusammenhiingende Areale
an Konzessionsgesellsehaften vergeben werden, die sich verpflichten,
durech bedeutende Kapitalaufwendungen das Neuland nutzbar zu
machen und dadurch zur Entwicklung der ganzen Kolonie beizu-
tragen. Es entsteht daraus leicht ein Staat im Staate, der eigen-
siichtige, den Interessen der Kolonie zuwiderlaufende Politik treibt,
oder eine blofse Bodenwucherei, wie sie jetzt in Deutsch-Stdwest-
afrika zum Schaden der Landeshesiedelung von grofsen englischen
und deutsch-englischen Konzessionsgesellschaften betrieben wird.
Anders die Landkonzessioren, die den Eisenbahngesellschaften
filr jedes fertiggestellte Kilometer Bahn einen an der Bahnlinie
selbst gelegenen Block Land als Figentum iiberlassen, wobei keine
geschlossenen Landkomplexe entstehen diirfen, sondern regelmifsig
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zwischen zwei Blocken Konzessionsland ein Block Regierungsland
liegen muls,

Bahnbau mit Landkonzessionen dieser Art o hne Zinsgarantien
ist im tropischen Afrika sehr erfolgreich durchgefithrt worden im
Kongostaat (wo freilich noch Landkomplexe aufserhalb der Bahn-
linie hinzukamen), auf den neuen Strecken der Kolonien Elfenbein-
kiiste und Dahome und in Aussicht genommen fiir die Linien
Viktoria —Mundame und Porto Alexandre—Otavi. Das System hat
sehr viel fur sich, weil der Staat oder die Kolonie kein direktes
Risiko ibernimmt, und weil die Bahngesellschaft die Rentabilitit
der Bahn dadurch zu begchleunigen sucht, dale sie an der Nutz-
barmachung und Verwertung ihres Konzessionslandes nach besten
Kriiften mitarbeitet, was natiirlich auch fir die Entwicklung des
allerwitrts dazwischengeschalteten Regierungslandes und fir die
Entfaltung der produktiven Krifte in der ganzen Kolonie von
grofsem Vorteil igt. Aber es ist selhstverstindlich Voraussetzung,
dafs das konzessionierte Land wirklich nutzbar ist. In Nord-
amerika mufste das System bei den grofsen Uberlandrouten unbe-
grenzten Erfolg haben, weil die Fruchtharkeit des Bodens auf den
weitaus grofsten Strecken ganz enorm ist, und weil der fort-
schreitenden Bahn ein Strom von weilsen, bodenbauenden und
industrietreibenden Einwanderern folgte. Auch am Kongo war
dieses System der Landkonzessionen ohne Zinsgarantien hochst
erfolgreich, weil die Bahngesellschaft die monopolistische Aus-
beutungspolitik des Staates auch in ihrem Konzessionsgebiet an-
wenden konnte, und weil fast der ganze Verkehr des riesigen
Kongostaates wie in einen Sammeltrichter in die Bahn einmiindet, so
dals sie auch ohne Landkonzessionen glinzende Geschifte machen
miifste. Und weiter wird das System iberall dort Erfolg haben,
wo reiche Minerallager eine europiiische Minenindustrie entstehen
lassen, wie es in unseren Kolonien z. B. von Otavi und vielleicht
einmal von Irangi zu erhoffen ist.

In den genannten Fillen kommt die Wertsteigerung der den
Bahngesellschaften konzessionierten Liindereien ohne grofses Zutun
der Gesellschaften halb von selbst. Wo aber so giinstige Be-
dingungen nicht gegeben sind, wie z B, auf der geplanten Strecke
Viktoria—Mundame oder Dar es Salam— Mrogoro oder der pro-
jektierten Linie Kilwa—Wiedhafen, da mufs die Bahngesellschaft
ihrem Land erst dureh weitere Kapitalaufwendungen und eine
kluge Bodenkultur- und Bevilkerungspolitik (Bodenmeliorationen
fur Plantagenbau, Unterweisung der FEingeborenen in neuen
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Kulturen, Herbeiziehung farbiger Einwanderer zur Ansiedelung ete.)
die Keime zur Entwicklung einpflanzen. Und in dieser schwierigen
Lage bhefindet sich die Mehrzahl der tropisch-afrikarischen Bahnen.
Deshalb stellt es sich als ein fiir heide Parteien, fir die Ge-
sellschaft wie fiir die Kolonie resp. Staat, vorteilhafteres Verfahren
heraus, wenn man fiir Bahnbauten Landkonzessionen mit
Zinsgarantien verbindet. Gewihrt der Staat resp. die Kolonie
beides, so kann er die Garantiesumme natirlich viel niedriger be-
messen, als wenn er blofs Zinsgarantie gibe, aber er wird dadurch
doch der Gesellsehaft ein Minimum von FEinnahmen sicherstellen
und daneben die Gesellschaft durch die Landkonzesgionen, die
dann ebenfalls weniger umfinglich zu sein brauchen, immer noch
stark an der Entwicklung der Bahn und der Kolonie inferessieren.
So verfahren jetzt die Franzosen in ihren Kolonien Guinea und
Elfenbeinkiiste, nachdem sie mit Bahnbau in eigener Regie schlechte
Erfahrungen gemacht haben; so gingen sie von Anbeginn in Dahome
und Madagaskar zu Wege. Von den englischen tropisch -afrika-
nischen Bahnen hat einzig die Beira-Linie diese Methode hefolgt,
nur mit der Abweichung, dals ihr anstatt Zinsen ein Anteil an
den Zolleinnahmen Beiras garantiert wurde, was aber einem Ver-
zicht der Kolonie auf ihre, gerade aus den Wirkungen des Bahn-
betriebs zu erhoffende finanzielle Selbstéindigkeit gleichkommt
und in unseren Kolonien keinesfalls eingefithrt werden darf.
Dieses System der Kombination von Landkonzession und Zins-
garantie ist recht eigentlich das der franzdsischen Kolonialpraxis.
Seine Ergebnisse spornen zur Nachahmung an. Deutschland hat
sich denn auch bei der geplanten Mrogoro-Bahn richtigerweise die
Franzosen zum Muster genommen, und es ist sehr zu hoffen, dals
da, wo bei uns das Kapital auf Landkonzessionen allein das
Risiko nicht ithernehmen will, die Gewiihrung von Landkonzessionen
und Zinsgarantien unseren Kolonien zu weiteren Bahnbauten ver-
hilft. Nur sind wir leider fir die Anwendung dieses Systemes in
viel schwierigerer Lage als die Franzosen. Die franzosischen
Kolonien des tropischen Westafrika verwalten sich selbst, sind
finanziell selbstindig, haben ihren eigenen Etat, nehmen eigene
Anleihen auf, garantieren selbgt die Zinsen fiir die Bahnen.
Unsere Kolonien hingegen sind unselbstindig, haben keinen eigenen
Etat, die Zinsgarantie fir Bahnen mufs das Reich bewilligen, aber
der Reichstag, der die Kolonialpolitik als Parteipolitik behandelt,

versagt seine Zustimmung. Wie diesem Ubelstand abgeholfen
Meyer, Die Eisenbahnen im tropischen Afrika. 12
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werden konnte, sei nachher kurz dargetan. Zuniichst haben wir
noch die eine Frage zu beantworten:

Wie soll die Arbeit organisiert werden, um moglichst
schnell zur Vollendung des Werkes zu fithren? Auch wenn der Staat
oder die Kolonie in eigener Regie mit ihren Beamten baut, werden
doch meist die einzelnen Bauarbeiten durch Suhmissionen ausge-
fithrt (z. B. Franzosisch-Sudan, Goldkiiste, Lagos), denn der Staat
oder die Kolonie ist ein schlechter Unternehmer, der zu schwer-
fallig und unkaufminnisch arbeitet, wogegen er dureh Submissions-
vertrige die Unternehmer an die Erfullung bestimmter Forderungen
und Termine binden und sich auf strenge Kontrolle beschriinken
kann. Sind keine oder keine geeigneten Arbeitskrifte im Lande
selbst vorhanden, so miissen sie von auswirts importiert werden,
wie es bei den Bahnbauten in Lagos, der Goldkiuste, am Kongo,
in Uganda geschieht oder geschah. Das ist aulserordentlich
schwer und verteuert den Bahnbau bedeutend, aber es hat das
Gute, dals die landesfremden Arbeiter fester in der Hand des An-
werbenden sind und stetiger bei der Arbeit bleiben als einheimische.,
Darum fithrt es, falls es einheimische Arbeitskrifte genug im Lande
gibt, an besten zum Ziel, wenn man die Anwerbung der Arbeiter
und ihre Anhaltung zur tbernommenen Arbeit durch H#aupt-
linge oder andere einflufsreiche einheimisehe Personen besorgen
liafst, die dafiir hezahlt werden und dafiir sorgen miissen, dals
bei den Auslohnungen jedem Arbeiter seine richtige Bezahlung
zu teil wird; also im Sinne des hollindischen Kultursystems, aber
hier in Anwendung auf offentliche Arbeiten, nicht auf Produktenbau,
von (lem nachher zu sprechen sein wird.

Dals es in den meisten Kolonien ohne eine solche mit ange-
stammter oder erworbener Gewalt itber die Eingeborenen ausge-
stattete Mittelsperson nur ungeheuer schwer oder gar nicht moglich
ist, die Bahnen mit einheimischen Arbeitskriiften zu bauen, hat
sich erst recht da gezeigt, wo die Bahnen nicht vom Staat oder der
Kolonie, sondern von konzessionierten Gesellschaften gebaut werden,
die den Eingeborenen gegeniiber keine staatliche Autoritit besitzen,
Konzessionierte Gesellschaften sind zwar die beste Unter-
nehmerform fiir koloniale Bahnbauten wirtschaftlichen Charakters,
weil sie genau rechnen, billiger und stetiger als der Staat arbeiten
und zugleich grolses Interesse daran haben, schnell und gut zu
arbeiten, um keinen Reklamationen ausgesetzt zu sein, und weil
in Kolonien nichts so wertvoll ist wie starke Initiative, die indi-
viduelle Verantwortung und das Beispiel grofser privater Leistungs-
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fahigkeit. Aber die konzessionierten Bahngesellschaften waren in
den meisten tropisch-afrikanischen Kolonien durch Arbeitermangel
und durch die Unmoglichkeit, ihrerseits die FEingeborenen zur
Arbeit heranzuziehen, in ihren Unternehmungen gelihmt. Darum
lag es nahe, dafs die Kolonie mit ihrer Autoritit den konzessio-
nierten Bahngesellschaften bei Heranziehung Eingeborener zum
Bahnbau Beistand leistete.

Dies kann in zweierlei Gestalt geschehen. Entweder engagiert
der Staat resp. die Kolonie die eingehorenen Arbeiter und stellt sie
der Konzessionsgesellschaft zur Verfiigung, die ihnen angemessene
Lohne zahlt, oder, was weit besser ist, die Kolonie lifst auf Kosten
der Konzessionsgesellschaft die Erdarbeiten der Bahn durch die
Eingeborenen vermittels der Hiuptlinge ausfihren, welche dafiir
wie die Arbeiter ordentlich bezahlt werden, und lilst dann die Ge-
sellschaft fir die Herstellung des Oberbaues und alles Weitere sorgen,
wozu keine grofsen Arbeitermengen mehr gebraucht werden, Die
Gesellschaft legt auf den fertig ibernommenen Unterbau die
Schienen durch ihre Ingenieure und geiibten Facharbeiter (meist
Griechen, Italiener, Malaien, Indier ete.), baut die Briicken und
Stationen und ihernimmt schliefslich den Betrieb der Bahn; alles
dies tut sie entweder selbst, was selten der Fall ist, oder wieder
durch Kontraktoren und Tochtergesellschaften; letztere werden
namentlich auch fiir die vielseitigen wirtschaftlichen Aufgaben in
der Nutzung des Konzessionslandes, der Minengerechtsame u. s. w.
gegriindet.

Diese Methode ist in Dahome eingefithrt worden und hat
sich vortrefflich bewiihrt. Die Kolonie Elfenbeinkiiste ist dem
Beispiel gefolgt. Die Methode ist einfach mustergiiltiz. Doch
setzt sie voraus, dafs das Land wirklich arbeitsfihige Eingeborene
hat, und zwar in so grofser Zahl, dafs durch die Einstellung von
Tausenden von Minnern fiir Bahnbau nicht die Feldbestellung
und die abrige Landeskultur empfindlich leiden. Die Methode wiire
nicht anwendbar gewesen im diinnbewohnten unteren Kongoland,
das von der Kongobahn durchschnitten wird, noch in Britisch-
Ostafrika bei der Ugandabahn, noch in Deutsch-Suidwestafrika bei
der Windhoekbahn; aber sie ist anwendbar in Kamerun und in Deutsch-
Ostafrika. In Togo braucht die Bahngesellschaft wahrscheinlich
einen solchen Beistand der Staatsautoritit nicht, weil es, wie
Sierra Leone, offenbar arbeitslustige Eingeborene in Fille hat. Man
sieht hieran wieder, dafs auch das vollkommenste System nicht

iiberall am Platze ist. In Neulindern konnen eben noch weniger
12+#
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als in Europa unverbriichlich feste Regeln fiir alle offentlichen
Bauten einer Kategorie, insbesondere fiir alle Bahnen, aufgestellt
werden, Die Entscheidung tiber die Bauweise muly sich in den
tropisch-afrikanischen Kolonien wie in anderen nach der Art der
lokalen Verhiltnisse richten; so viele Kolonien, so viele Methoden
des Bauverfahrens. Nur die Bautechnik hat in diesen Lindern
bestimmte Normen, wie wir oben gesehen haben: Spurweite nicht
unter 75 em, feste Krdbahn, eiserne Schwellen, starke Schienen,
leichte Wagen u. 8. w. Also sind in jedem Einzelfall die lokalen
Verhiltnisse fiir die Arbeitsweise zu prifen. Wo aber nach Priifung
der Dinge die ,Dahome-Methode* anwendbar ist, da gebithrt ihr
der Vorrang vor jeder anderen.

Ohne die der Dahome-Methode eigentiunliche Anwendung eines
gewissen auf die minnlichen Fingeborenen ausgeitbten Zwanges
zur Arbeit wird eine erspriefsliche Mitarbeit der Kolonie an der
Herstellung des Bahnkorpers kaum moglich sein. In unseren Schutz-
gebieten werden wenigstens in Kamerun und in Deutsch-Ostafrika
schwerlich freiwillige Arbeiter in gentigender Zahl sich einstellen
oder, wenn sie sich einfinden, zahlreich genug bei der Arbeit aushalten,
Tendenzioserweise hat man von verschiedenen Seiten diesen Zwang
der Minner zur Arbeit als Sklayerei charakterisiert, obwohl er mit
Sklaverei ehensowenig gemein hat wie unser heimischer Schul-
zwang, der Zwang zur Erfullung des Militirdienstes u. s. w. Der
bezeichnete Arbeitszwang dient nicht individuellem Eigennutz bis
zur Vernichtung des Gezwungenen, wie in der Sklaverei, sondern
er dient der Schaffung und Evhaltung dffentlicher kultureller Ein-
richtungen, die der Gesamtheit zugute kommen und damit haupt-
siichlich dem Eingeborenen selbst. Aueh hat der Hingeborene
diesen Arbeitszwang nicht gegen hlofse Lebensfristung zu erfiillen,
wie in der Sklaverei, sondern gegen reichliche bare Bezahlung,
die ihm persénlich zuteil wird und ihm ein Antrieb zur Kapital-
bildung und somit zum wichtigsten wirtschaftlichen Fortsehritt
werden soll.

Namentlich dureh den letzteren Punkt, durch die Bezahlung
der Arbeit, unterscheidet sich diese Zwangsarbeit grundsitzlich
von jener, die von vielen Seiten als eine besondere Form der Be-
steuerung zur allgemeinen Hebung der Kulturverhiiltnisse empfohlen
wird. Ich bin sehr dafar, dafs der Zwang zur Arbeit auech auf
die Bodenbestellung der Eingeborenen angewandt werde, aber der
Fingeborene sell fiir die zwangsweise geleistete Arbeit ordentlich
bezahlt werden, und zwar bei der Bodenkultur, indem ihm die durch
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Zwangsarbeit erzielten Produkte zu einem angemessenen Preis ab-
genommen werden, der im richtigen Verhiltnis zum Weltmarktwert
steht, so dafs sich ein Export auch auf mittlere Bahnentfernungen
noch lohnt; also in Anwendung eines den afrikanischen Verhilt-
nissen angepalsten hollindischen Kultursystems. Erst dadurch,
dafs die Zwangsarbeit bezahlt wird, wird dem Verfahren ein gut
Teil der Hirte genommen, die doch einmal im Zwange liegt.
Natiirlich wird man den Arbeitszwang der Minner nur so weit
auf die Bodenkulturen ausdehnen, wie man die Produkte zur Ver-
wertung auf den Markt bringen kann, also wo leichte und billige
Verkehrsmittel vorhanden sind. Wo diese aber nicht vorhanden
sind, da gerade sollen ja zur Verkehrserleichterung Wege, Briicken,
Fiahren, Unterkunftshiuser, Speicher ete. durch Zwangsarbeit von
den KEingeborenen gebaut und angelegt, zwangsweise Triger-
dienste fiir Karawanen oder Gestellung von Trag- und Zugtieren,
wo letztere iberhaupt verwendbar sind, geleistet und soll sehliefs-
lich in der oben gezeigten Weise an Eisenbahn- und Hafen-
bauten mitgearheitet werden. Niemals aber darf der Arbeitszwang
privaten Interessen dienstbar gemacht, niemals der Eingeborne
zwangsweise an Pflanzer, Farmer, Transportgesellschaften u. s, w.
tiberwiesen werden. Das konnte gar zu leicht zu Milshriuchen
wie im portugiesischen ,Kontraktsystem® filhren (siehe S. 72).
Man wende nicht ein, dafs der Zwang zur bezahlten offent-
lichen Arbeit auf dasselbe hinauskomme wie der Steuerzwang
zur unbezahlten Arbeit. da das dem Eingeborenen fiir seine
Arbeit gezahlte Geld doch wieder an die Steuereinnehmer zuriick-
fliefse. Der Einwand trifft nicht das Wesentliche der Sache. denn
erstens flie[st nicht alles derartig erarbeitete Geld an die
Steunerkassen zuriick, sondern es bleibt ein bei wachsenden Arbeits-
leistungen auch immer grofser werdender Teil im Besitz des Ein-
geborenen zuriick als ein langsam zunehmendes Kapital, von dem
er seine mit dem Kapital wachsenden Bediirfnisse zu Gunsten
unseres Handels hefriedigt, zweitens legt ein Positivist scharfster
Auspriigung, wie es der Neger ist, gerade darauf grofsen Wert,
dafs ihm seine Arbeit unmittelbar bar bezahlt wird, und dafs er
das Geld zu freier Verfiigung in die Hand bekommt, und drittens
kann man die reichste Produktionsquelle des Landes, die Arbeits-
krifte der Manner, lediglich durch direkten Zwang er-
schliefsen und nutzbar machen. Durch den indirekten Zwang
mittels Steuerauflegung und allmihlicher Steuererhohung wird
man nur eine immer grofsere Belastung der vielgeplagten Arbeits-
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tiere dieser Liinder, der Weiber, herbeifithren, also gerade das
Gegenteil von dem, was doch schlie(slich jede wahre Zivilisation
will: Schutz der Schwachen und Heranziehung der Starken.

Auch der Gedanke ist irrig, dals man die Kaufkraft des Ein-
geborenen steigern kiénne, indem man ihn durch Steuerauflagen zur
Arbeit zwingt, und dals man erst Bediirfnisse im Neger erwecken
miisse, um ihn zur Arbeit und zur Kapitalbildung zu veranlassen,
mit der er die Bediirfnisse befriedigen kann. Umgekehrt verhiilt
es sich richtig: erst mufs durch Arbeit, und zwar durch direkt
im Interesse des Eingebornen erzwungene, wo sie nicht freiwillig
geleistet wird, der Anfang zur Kapitalbildung gemacht werden,
dann stellen sich mit dem Kapital die grofseren Bediirfnisse und
die Mittel zu deren Befriedigung ein. Steuerzwang mag ganz gut
sein, wo auf andere Weise nichts mit dem Eingeborenen fiir den
Nutzen der Gesamtheit zu machen und nichts von ihm zu holen ist;
sonst empfiehlt sich tiherall bei der Negerbevblkerung unserer
tropisch-afrikanischen Kolonien, vielleicht mit Ausnahme der arbeits-
willigen Togoneger, der direkte, moglichst vermittels der Hiaupt-
linge ausgeiibte Arbeitszwang der Minner gegen Bezahlung.

Auf diesem Wege, und, wie mir scheint, in Ostafrika und
Kamerun nur auf diesem Wege, konnen in unseren afrikanischen
Kolonien die produktiven Arheitskriifte und die Produktionsergeh-
nisse selbst so vermehrt und verbessert werden, dals die Kolonien
aufblithen und betriichtliche eigene Einnahmen erzielen, die ihnen
eine eigene, unabhingige Haushaltung gestatten. Zu diesem Ende
werden die Eisenbahnbauten, wenn zu ihrer Ausfithrung die
Eingeborenen in der angefithrten Weise nach der ,Dahome-Methode®
herangezogen werden, eines der wirksamsten Mittel sein, nicht nur
durch ihre allgemeine ,Erschliefsungskraft. Die erschlielsende
Wirkung der Bahnen folgt nach, wenn erst die Eingeborenen durch
ihre Mitarbeit am Bahnbau im obigen Sinne und durch den gleich-
zeitig und auf breiter Basis eingefiihrten Kulturzwang der ange-
gebenen Art zur Arbeit und Kapitalbildung erzogen worden sind.
Kann dann die Kolonie ihren Haushalt selbst fithren, und werden
ihr — was im Gang der Entwicklung selbst liegt — die zur Ausitbung
der Landeshoheit des Reiches erforderlichen Ausgaben (z. B. fuir
die Schutztruppe und den Gouverneur) abgenommen, so wird sie
mit ihrem eigenen Etat unabhiingig vom Reichsetat und vom Be-
willigungsrecht des Reichstages und wiichst in das staatsrechtliche
Verhiltnis der englischen Kronkolonien zum Mutterland hinein, die
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ihre wirtschaftlichen Angelegenheiten selbst regeln, ohne dem
Mutterstaat auf der Tasche zu liegen.

Mit einem solchen Mafs von Selbstverwaltung werden sich
unsere Kolonien aueh bald des Bureaukratismus und des bereits
zu einem Einheitsbegriff gewordenen odiosen ,Militarismus und
Assessorismus® erwehren, die jetzt wie ein Alp auf den Kolonien
liegen und alle wirtschaftliche Initiative lihmen. Dann wird
auch die so oft geforderte Auffassung Platz greifen konnen,
dals Kolonien vor allem als ein Geschift zu behandeln seien,
weun sie aufblithen und dem Mutterland etwas einbringen
sollen, und wird diese Auffassung in die Praxis umgesetzt werden
konnen; friuher schwerlich. Eisenbahnen, in der oben bezeichneten
Weise gebaut und betrieben, sind ein Geschift und als solches
nicht nur ein Antrieb und Vorbild, sondern auch selbst ein Haupt-
faktor im geschiftlichen Wirtschaftsbetrieh der ganzen Kolonie.
So wird das ,Geschift“ zur Staatsmaxime.

Es heifst: bei einem Geschaft mufs man kithn wagen und ent-
schlossen zugreifen, um viel zu gewinnen. Das ist richtig, aber
man muls vor allem die Situation weit und klar itbersehen, die
Dinge, um die es sich hei dem Geschift handelt, wirklich kennen
und beim Wagen mit scharfem Blick wiigen; dann pflegt es zu
glucken. Anderenfalls ist das kithne Wagen nichts anderes als ein
Borsenspiel, das in den meisten Fiillen den Wagenden zu Grunde
richtet. So auch beim Geschift der Kolonialbahnen. Wagen wir,
aber beobachten wir genau, wie es unsere Geschiftskonkurrenten
in den englischen, franzisischen, portugiesischen und anderen Kolo-
nien des tropischen Afrika treiben, und sehen wir in jedem Einzel-
fall scharf zu, ob auch wirklich etwas, wenn auch nur in ver-
heifsungsvollen Keimen, vorhanden ist, was den Einsatz lohnen
kann. Das ist die wichtigste Vorfrage. Fiir die im vorliegenden
Buch besonders namhaft gemachten Bahnprojekte auf deutschem
Boden des tropischen Afrika, ‘vor allem fir die ostafrikanische
Stdbahn und fir die Togo-Eisenbahn, lautet die Antwort auf diese
Frage: Ja!
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Tabelle,

Ubersicht iber die Eisenbahnen

Land Areal Einwohner | Handel: Einfuhr
qkm
Senegambien mit maur. Schutzgebieten 400 000 1,25 Mill. |54209 000 Frk.
Vormaliger franzésischer Sudan. . . . 132 000 284 000 | 10730000 -
Franzdsisch-Guinea . . . . . . . . . 224 000 1,5 Mill. |14275000 -
Elfenbeinkiste. . . o« - . . v oo b 323 000 225 - 9081000 -
Dahnyenme s SITRLE, Sy e 152 000 1 - 15750000 -
Bierra Teone . « « v« v s 00 s own 71 900 127 000 501000 £
(Kiistengebist)
Goldlastel & ki aieis w1 0 = wide s 187 900 1,5 Mill. 1269000 -
BUREOR THiTer e 5w e wn R R W aile e e 52 000 3 - 806 529 -
S L L 87 200 2 - 4 700 000 Mark
Kamerun
............. 493 600 35 - 14245000 -
= (resp. 495 000)
Konpostaat o v e @ voei h s e & 2253 000 14 - 31803 214 Frk.
Franz.-Kongo mit Tschadsee-Territorium 3000 000 10 - 10 555 000 -
AngolRr i i R0 o T A 1315 000 4,18 - 18 581 000 Mark
Deutsch-Siidwestafrika . . . . . . . . 831 960 200 000 6968385 -
(resp. 835 100)
G O A R R LR e R s B 750 000 Miles] 500 000 —
Britisch-Zentralafrika . . . . . . . . 89 770 Miles| 900 000 141383 £
Portugiesisch-Ostafrika . . . . . . . . 768 700 800 000 22759 000 Mark
Dentsch-Ostatrika
L R P 941 100 6,1 Mill. 11430540 -
(resp. 995 000)
T anta R aieire s ot i, 150 000 Miles] 38 - 2884000 -
und Britisch-Ostafrika. . . . . . . 280000 - 25 - 9327000 -
Agyptischer Sudan . . . . . . . .. — — —
Franzosische Somalikiiste. . . . . . . 120 000 200 000 5929000 Frk.
ST o] Rl A R o 247 300 +330 000 9376 543 Lire
Madapaeliar. « o o vire om0 s 591 900 225 Mill. |46 033000 Frk.
REpHION o0 5 5 s o 6 SR T Gon e 1980 173 190 22028000 - -
ManvibinE S ¢ 5 5 s > e s v & e s 1914 379,660 12 691 000 Mark
Abkiirzungen: K. G. = Konzessionierte Gesellschaft, m, 8, = mit Subvention. m. %. = mit
Kolonie. m. U, = mit Unternehmern.

Tabelle. 185
im tropischen Afrika (1902),
" B LN " Spur-| Kilometer-
Handel : Ausfuhr Bahnlinie Liinge | weite Kosten
km m Miurk
26 535 000 Frank (1901) St. %ogis—lgakar 264 1 80 000
» U.m, 8.
3627000 - (1898) Kayes—-']s‘ulimandio (h63)e| 1 (94 800)?
St.
9780000 - (1900 Konakry—Kurnssa (680) 1 (80 000)
X, G m. Z. . 1.
8075000 - (1900) Grand Bassam—Kong (550) 1 (65 000)
K. G. m. L. u. 8.
10480000 - (1901) Kotonu—Tschanru (700) 1 (52 000)
K. G, m, L, u., 8.
304 000 £ (1901) Fre_eiuwn—Bb 220 0,76 76 500
ol. m.
868 000 - (1901) Seko;{adti——}{nmn.ssi (820) | 1,067| (102 000)
ol. m. U.
831257 - (1900/01) Laﬁ“f’lbﬁdm 197 | 1067] 89000
ol. m, U,
3700 000 Mark (1901) [Lome—g\ligahﬁhfbezirk] 1 [122] | [0,75] —
. B mi Z
Victoria—Meanja (60) | 0,60 —
5886000 - (1900) { K. G. ; 1
[Vict%'iaa——MuI?dame] [200] |[0,75%] —
o, L.
51775 978 Frank (1900) Mntadé—E;Léopgldville 309 | 0,75 | 150600
. . M. .
7540000 - (1900) [Libreville—Wesso] [900] —
K. G. m. L.
Loanda—Ambaca 363 1,05 | 275400
15 875 000 Mark (1900) { K. G. m. Z
[Porto Aéexémdrei—ﬂumbe] [200] |[1,067] —
. U, M. .
907565 - (1900) Swakopmund--Windhoek 382 | 0,60 ! (36 000)
8t.
— Beira—Salisbury 610 | 0,60 —
K. G m. L. w. 8.
38723 £ (1900/01) Ghiromo—llg'orh Johnston (300) | 1,067 —
. G
17 509 000 Mark (1900)| [Porto Ameli?{ﬁr?orto Arroyo] | [800] |[1,067]] [51000]
[Kilwa Kissiwagi—Wiedhafen] [700] |[0,75]| [B5000]
K. G.
4293 645 (1900) [Dar Es (_‘_Sn.lmE—M;ogoro] [230] |(1,067]) [72000]
« eom. L ML L
Tanga—%{iorogwe 84 1 (79 000)
132{3 883 . ggggﬁ } Mnmbassa—é:ort Florence 935 1 (118 700)
— Wadi Halfa—Chartum 930 | 1,067 —
st.
693 000 Frank (1900) Dji‘hu}.{i AGAdiBSHarar (296) 1 (58 500)
» o M. D
2745 470 Lire (1900) Ma.ssltimla—.&[?mara (150) 1 (178 600)
ol. m. U.
8 975 000 Frank (1901) Aniva{az(l}o ——Aéltanz;‘narivo (290) 1 (130 900)
L Gome 4w L.
17461000 - (1900) St. Phil};p%e—sg. Benoit 156 1 217 600
. « M. B.
. [—Mahébourg ' -
11769 800 Mark (1899)| Port Lmus{_Gmd River} 167 | 1
Kol. m. U.

Zinsgarantie.

m. L. = mit Landkonzessionen.
L[ ] = projektiert. ? ( ) = im Bau.

" 8. = Bau durch den Staat.
3 () = Rechnung nicht abgeschlossen.

Kol. = Bau dwreh die

12**
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Nachtrag.

Der Abschnitt tiber die Eisenbahnen in Kamerun (8. 41—47)
war bereits gedruckt, als bekannt wurde, dafs das dort genannte
Kamerun-Eisenbahnsyndikat eine Gesellschaft gebildet hat, welcher
vom Reich der Bau und Betrieb einer Eisenbahn mit Land-
konzessionen an der Bahnlinie entlang und in den Bakossi- und
Manengubabergen (50000 Hektar) konzessioniert worden ist, und
dals die Linie zuniehst ca. 400 km weit nordweStwiirts ins Land
hineingefihrt, spiter aber in der Richtung zum Tschadsee fort-
gesetzt werden soll. Der Bauplan deckt sich also im wesentlichen
mit dem Adamauabahnprojekt, das ich S. 45, 46 dringend
empfohlen habe. Die technische Expedition unter BefF igung eines
Regierungskommissars, der die Anwerbung von eingehorenen Ar-
beitern leiten soll, ist Mitte September nach Kamerun abgereist.
Der Fortschritt ist fiir unsere Kolonie auf das freudigste zu be-
griifsen,

Pierer'sche Hofbuchdruckerei Stephan Geibel & Co. in Altenburg.
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