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Geleitwort

des Staatssekretirs des Reichskolonialamts.

Die Drohungen unserer Gegner, die Feindseligkeiten gegen
Deutschland auch nach Friedensschluf auf wirtschaftlichem Gebiet
fortzusetzen und ihm die fiir seine Industrie nétigen Rohstoffe vor-
zuenthalten, haben uns in einer Weise, wie sie eindringlicher nicht
gedacht werden kann, den Wert eigenen Kolonialbesitzes und die
Pflicht zu seiner intensiven ErschlieBung von neuem vor Augen
gefithrt. Sollen die Kolonien dem Zwecke unserer wirtschaftlichen
Unabhingigkeit dienstbar gemacht werden, so miissen in den
kommenden Friedensjahren Hand in Hand mit der Wiederaufnahme
und Erweiterung der Kulturarbeiten auch die verkehrstechnischen
und verkehrswirtschaftlichen Arbeiten zielbewuBt und mit allen
Mitteln gefordert werden. :

Ein Unternehmen fordern wollen, setzt eingehende Kenntnis
voraus, setzt auch voraus die Vertrautheit mit fritheren Unter-
nchmen #hnlicher Art, ihren Erfolgen und unvermeidlichen MiB-
erfolgen.

Es erscheint deshalb durchaus zeitgemilB, daf noch wiihrend
des Krieges das vor seinem Beginn von dem Geheimen Oberbaurat
Baltzer in Angriff genommene Werk , Die Kolonialbahnen
mit besonderer Beriicksichtigung Afrikas”“ an die Offentlichkeit
tritt.

Der Allgemeinheit wird mit diesem Buche ein umfassender,
mit dem denkwiirdigen 1. August 1914 abschlieBender Geschifts-
bericht, wenn man so sagen darf, {iber die ErschlieBung der Kolonial-
gebiete in Afrika, iiber die verkehrstechnischen und verkehrswirt-
schaftlichen Leistungen und Errungenschaften der daselbst inter-
essierten Kulturvélker vorgelegt.

Ich begriiBe das Buch als eine willkommene Ergidnzung der
vorhandenen Literatur, die teilweise veraltet, zum Teil nicht jeder-
mann zuginglich ist.

Berlin, im Februar 1916.
Dr. Solf.



Vorwort des Verfassers.

Die Entwicklung auf dem Gebietedes kolonialen Eisen-
bahnwesens hat in Afrika wihrend der letzten Jahrzehnte
nachhaltig eingesetzt und scheint fiir die Zukunft mindestens in
gleichem MaBe anhalten zu wollen. Mit dieser kraftvollen Ent-
wicklung, an der sich seit zehn Jahren auch Deutschland nach-
driicklich beteiligt, hat die deutsche Literatur auf dem Gebiete
der Kolonialbahnen nicht Schritt gehalten; denn unserem Schrift-
tum fehlt es ginzlich an einem zusammenfassenden Werke, das
iiber die Entwicklung und den heutigen Stand der Eisenbahnen
in den afrikanischen Kolonien, iiber ihre wirtschaftlichen und
technischen Verhiltnisse iibersichtlich Aufschluf gibt. Die ver-
dienstvolle kolonialwirtschaftliche Studie von Professor Hans
Meyer iiber die Eisenbahnen im tropischen Afrika (Duncker &
Humblot, Leipzig, 1902), diirfte heute iiberholt und veraltet sein.
Das umfangreichere franzdsische Werk ,,Les Chemins de fer colo-
niaux en Afrique’ von E.d e R e n t y (3 Bédnde, Paris, 1903 bis 1905)
behandelt die franzosischen Kolonialbahnen (im 3. Bande) mit einer
Ausfiihrlichkeit, die dem Werke bleibenden Wert verleiht; die Be-
handlung der nichtfranzésischen Kolonialbahnen im 1. und 2. Bande
geniigt aber fiir den heutigen Stand der Dinge nicht mehr. Die
im Jahre 1907 von dem damaligen Kolonialstaatssekretir Dern -
burg veranlaBte umfangreiche Denkschrift an den Reichstag:
iiber die ,,Eisenbahnen Afrikas, Grundlagen und Ge-
sichtspunkte fiir eine koloniale Eisenbahn-Politik
in Afrika“ (Reichstagsdrucksache Nr. 262 der 12. Legislatur-
periode, I. Session, 19o7) hat seinerzeit wesentlich dazu bei-
getragen, die frithere Unentschlossenheit und Gleichgiiltigkeit
in weiten Kreisen des deutschen Volkes gegen unsere kolo-
nialen Aufgaben zu beseitigen; sie hat das schnellere Tempo
des kolonialen Eisenbahnbaues in unseren afrikanischen Schutz-
gebieten angebahnt und insofern ungemein segensreich gewirkt.
Aber diese wertvolle Fundgrube fiir alles, was bis dahin auf dem
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Gebiete der Kolonialbahnen in Afrika zu verzeichnen war, kann
den heutigen Anspriichen des Kolonialpolitikers, des Volkswirtes
und Finanzmannes nach der umfassenden Weiterentwicklung in
den letzten Jahren nicht mehr geniigen.

In vielen Einzelschriften, Geschiftsberichten u. dgl., ins-
besondere auch in den amtlichen Verdffentlichungen fast aller
Koloniallinder Afrikas finden sich neuerdings zwar zahlreiche Mit-
teilungen iiber die Eisenbahnen der afrikanischen Schutzgebiete,
aber diese sind dem Leser nicht immer zur Hand, weil iiberall zer-
streut, und entbehren der einheitlichen Behandlung. Es wurde
daher bei dem Goschenschen Verlage der Wunsch laut,
diesem Mangel durch Herausgabe eines Werkes abzuhelfen, das
diec ,Kolonialbahnen mit besonderer Beriicksichtigung
Afrikas“ zusammenfassend behandelte. Das Werk sollte nicht
ausschlieBlich technisch gehalten sein, sich auch nicht auf die
deutschen XKolonialbahnen beschrinken, sondern im Zusam-
menhange AufschluB geben iiber alles, was auf dem Gebiete des
kolonialen Eisenbahnwesens bis jetzt in den einzelnen Kolonial-
lindern geleistet ist. Dieser Aufgabe hat sich der Verfasser um so
bereitwilliger unterzogen, als ihm der Stoff aus seiner amtlichen
Titigkeit im Reichskolonialamt vertraut war und ihm einzelne
Bausteine zu diesem Gebiiude aus fritheren Arbeiten auf dem Ge-
biete der Kolonialbahnen fertig bereit lagen. So konnten einzelne
Vortrige und Abhandlungen des Verfassers aus dem Archiv fiir
Eisenbahnwesen, dem Zentralblatt der Bauverwaltung, der Ver-
k=hrstechnischen Woche, der Réllschen Enzyklopidie des Eisen-
bahnwesens u. a. nach entsprechender Umarbeitung fiir diesen
Zweck benutzt werden.

In dem vorliegenden Werke mubBte der Begnff ,,Kolonial-
bahnen* etwas enger gefaBt und die Behandlung des Stoffes im
groBen und ganzen auf den afrikanischen Erdteil be-
schrinkt werden, um einen zu grofen Umfang des Buches zu
vermeiden. Deshalb sind die indischen, australischen, nord- und
siidamerikanischen Bahnen um so weniger in die Erorterung ein-
bezogen worden, als die Linder, denen sie dienen, heute nicht mehr
als neue Siedelungslinder, Kolonien im engeren Sinne, angesprochen
werden konnen. Véllig scharf umgrenzt ist der Begr iff einer Kolonial-
bahn ebensowenig wie der Begriff einer Kolonie, Eine etwa dem
Vorortverkehr von Kapstadt oder Kairo dienende Eisenbahn wird
heute vielleicht kaum noch wesentliche Kennzeichen einer Kolonial-
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| bahn an sich tragen. Auf der anderen Seite konnten die ersten
groBen Uberlandbahnen in Indien, Nordamerika, Kanada, Brasi-
lien, Argentmlen usw. in der ersten Zeit bei und nach ihrem Ent-
stehen wohl als Kolonialbahnen gelten; heute wird man sie aber
schwerlich allgemein dieser Gattung zuziihlen diirfen. Der Begriff
der Kolonie wie der Kolonialbahn ist fliissig, und die Kenn-
zeichen, die heute eine Kolonialbahn ausmachen, sind nach 30 bis
40 Jahren erfolgreicher kolonialer Entwicklung vielleicht verloren
gegangen. Irgendwo muflte also ein trennender Schnitt gemacht
werden, und die Darstellung beschriinkt sich deshalb auf die Ko-
lonialbahnen Afrikas und auf einige Kolonialbahnen in Asien, die
als besonders hervorragende Beispiele ihrer Art gelten kénnen.

In bezug auf die Anordnung des Stofies sei erwihnt, daff n
dem beschreibenden Abschnitt III iiber die auBerdeutschen Kolonial-
bahnen Afrikas neben den wichtigsten Besonderheiten der einzelnen
Bahnen, soweit méglich, auch ihre wirtschaftlichen Ergebnisse an-
gefiihrt sind, wihrend diese fiir die deutschen Kolonialbahnen in
dem Abschnitt V unter ,,Betr 1ebsergcbmsse” im Zusammenhang eine
eingehendere Behandlung erfahren haben.

Die Abschnitte IV und V: Bau, Betrieb, Verkehr und Be- |
triebsergebnisse der Kolonialbahnen, beziehen sich vorwiegend
auf die Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebieten. Nur wo
die Verhiltnisse fremder Bahnen in bemerkenswerter Weise von
den unsrigen abweichen, gelangt dies zur Erérterung. Die Be-
handlung der genannten Gebiete auf die fremden Eisenbahnen
auszudehnen, wire einerseits auf erhebliche Schwierigkeiten ge-
stollen, da das Material hierfiir kaum zu Gebote steht, andererseits
wire ein allgemeineres Interesse hierfiir schwerlich anzuerkennen:
auch hitte dies den Umfang des Buches in unerwiinschter \’Vel&.c_
ausgedehnt. Der Verfasser hat deshalb geglaubt, darauf verzichten
zu sollen. :

Inwieweit es ihm gelungen ist, mit der vorliegenden Arbeit die
gestellte Aufgabe zu losen, das zu beurteilen mull der Nachsicht
des Lesers iiberlassen bleiben. DaB dieser erste Versuch nicht
frei von Mingeln und Liicken geblieben sein kann, dariiber ist
sich niemand weniger im Zweifel als der Verfasser selbst. Hierbei
mul man die Schwierigkeiten in Betracht ziehen, das Material
* iiber weit entlegene auslindische Eisenbahnen iiberhaupt und

in einwandfreier Form zu erhalten. Meinen besonderen Dank
machte ich auch an dieser Stelle der Firma Ph. Holzmann, der
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Ostafrikanischen Eisenbahn-Gesellschaft, der Deutschen Kolonial-
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft und den Herren Re-
gierungsbaumeistern Hassenstein und Laverrenz fiir die freund-
liche Uberlassung von Photographien aussprechen.

Sollte es dem Verfasser gelingen, durch sein Werk das Interesse
an unseren kolonialen Aufgaben, insbesondere an den Kolonial-
bahnen, zu vertiefen und bei allen maBgebenden Stellen die
Bewilligungsfreudigkeit fiir unsere kolonialen Bahnbauten zu stei-
gern, so wiirde er sich fiir seine Miihe reich belohnt sehen.

Grunewald-Berlin, Mai 1914.

Nachtrag.

Die vorliegende Arbeit war druckfertig gesetzt, als der Welt-
krieg ausbrach. An unseren Schutzgebieten in Afrika und der
Siidsee ging er leider nicht spurlos voriiber: der Hall und Neid unserer
Feinde versuchte unsere mithsam erworbenen und schlieBlich
zu so segensreicher Entwicklung gedichenen Kolonien zu rauben.
Nach den anfinglichen Ereignissen des Krieges erschien es manch
Kleinmiitigem zweifelhaft, ob fiir unser Ko]oma.heich ]emals wieder
bessere Tage kommen wiirden. frA wtA s L4 2a T

Es war daher verstindlich, daB der Verlag das Erscheinen
eines wissenschaftlichen Werkes wie des vorliegenden zundchst
aufschob, bis sich iibersehen lieBe, wie sich das Schicksal unserer
Kolonien gestalten wiirde. Dariiber sind inzwischen mehr als
1!/, Jahre verstrichen: mit ehernem Griffel sind die Heldentaten
unserer Heerfithrer und Truppen in die Tafeln der Weltgeschichte
eingegraben; wenn auch zur Zeit noch kein Frieden abzusehen ist,
so liBt sich, nach den groBartigen Erfolgen unserer Waffen auf
allen Kampfplitzen, heute so viel mit Bestimmtheit sagen, daB
das Deutsche Reich niemals darauf verzichten kann und wird,
seine kolonialen Aufgaben wie bisher zu Verfo]gtn und zu vertiefen,
seine Kolonien weiter zu entw ickeln zum Nutzen des Mutterlandes,
zum Segen unserer farbigen Schutzbefohlenen.

Da die endgiiltige Regelung des Besitzstandes unserer Schutz-
gebiete auch nach Aufhéren des Krieges voraussichtlich noch ge-
raume Zeit erfordern wird, so erschien ein weiterer, lingerer Auf

o
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schub fiir das Erscheinen des Buches unvermeidlich. Bei niherer
Priifung ergibt sich indes, daB der groBte Teil der Arbeit durch
den Ausgang des Weltkrieges doch nur in geringem MaBe beein-
" fluBt wird; denn das Wesen der meisten Kolonialbahnen und die
dieses Gebiet behandelnden Fragen bleiben im Grunde unberiihrt
von der Entscheidung, wer inzwischen politischer Besitzer der ein-
zelnen Bahnen geworden ist. Auf der anderen Seite ist es aber
wertvoll, ja es erscheint geradezu unerliBlich, den Entwicklungs-
stand der Kolonialbahnen Afrikas vor Ausbruch des Weltkrieges
festzulegen; bei vielen Gelegenheiten wird man darauf zuriick-
greifen miissen.

Es dringte sich daher der Gedanke auf, das Buch, ungeachtet
der kiinftigen Umgestaltung der Landkarte von Europa und Afrika,
mit dem Stand der Entwicklung vom Friihjahr 1914 zunichst ab-
zuschlieBen, die Beriicksichtigung der bevorstehenden Anderungen
aber der Zukunft zu iiberlassen. Zur Erreichung dieses Zwecks
hat die Kolonialverwaltung dem Verlage hilfreiche Hand geboten,
und das Buch, fiir das zweifellos ein Bediirfnis besteht, soll nun-
mehr trotz der Ungunst des Augenblicks an die Offentlichkeit
treten. Mochte ihm in der Schwere der Zeiten ein freundlicher
Stern leucliten!

z. Zeit Prenzlau, im Januar 1916.

Der Verfasser.
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Abschnite I

Einleitung. — Allgemeines.

»In den Kolonien ist die Eisenbahn

billiger als die Kanone und reicht weiter,””
{Cecil Rhodes.)

Die Kolonialeisenbahnen, d. h. die ersten Eisen-
bahnen in Neulindern, die wirtschaftlich noch wenig entwickelt
sind, unterscheiden sich von den gewdhnlichen Eisenbahnen in
alten Kulturlindern dadurch, daB sie vorzugsweise den Zweck
haben, wirtschaftliches Leben und V erkehr in dem neuen Lande
zu scha v ffen, wahrend jene, indem sie sich dem bestehenden
ertschaftsleben emfugen, einem vorhandenen Verkehr dienen und
ihn verbessern sollen. Dieser Unterschied macht sich vor allem darin
geltend, daBB man billigerweise an eine Kolonialbahn hinsichtlich ihres
Betriebes und seines wirtschaftlichen Ergebnisses geringere Anspriiche
stellen soll als bei Eisenbahnen in alten Kulturlindern. Wihrend
man bei diesen auBer der Deckung ihrer Betriebskosten noch eine
angemessene Rente auf das Anlagekapital verlangt und weitere,
zu anderen, z. B. allgemeinen Staatszwecken, verwendbare Uber-
schiisse gern entgegennimmt, wire es bei Kolonialbahnen aus-
sichtslos und auch ungerechtfertigt, von vornherein auf so hohe
Ertrignisse zu rechnen; denn in einem schwach bevélkerten, wirt-
schaftlich unentwickelten Neulande braucht jedes Eisenbahnunter-
nehmen erst eine gewisse Zeit, um sich seinen Verkehr zu
schaffen; im Anfang darf man fiiglich von einer Kolonialbahn
nur verlangen, daB sie nicht mit Fehlbetrigen abschlieBt, daB
sie vielmehr ihre Betriebskosten und eine bescheidene Rente auf
das Anlagekapital herauswirtschaftet; das unmittelbare Ertrignis
kann anfangs nur gering sein, dagegen sind ihre Wirkungen auf das
Wirtschaftsleben, der volkswirtschaftliche Nutzen fiir die Allge-
meinheit, die sogenannte mittelbare Rentabilitdt, ge-

rade im Anfange der Entwicklung oft sehr erheblich, wenn sie |
auch rechnerisch schwer zu erfassen und in Zahlen festzulegen sind. |

/]
|
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Begriffsbestimmung.

Die Aufgabe, den Begriff der ,Kolonialbahn' fest-
zulegen, ist gelost, wenn man sich fiir eine der vielen Definitionen
des Begriffs der ,,Kolonie” entscheidet. Ich mochte mir die von

‘Zoepfl (Handworterbuch der Staatswissenschaften, 3. Auil., 5. Band,

S. g30) aufgestellte und eingehend begriindete Definition zu eigen

' machen, wonach Kolonien ,auswirtige Verwaltungsgebiete eines |

1

Staates fir weltwirtschaftliche und weltpolitische Zwecke” be-
deuten. Damit wird die wirtschaftliche und politische Bedeutung
der Kolonialbahnen gebiihrend in den Vordergrund geriickt; indem
die Kolonialbahn der Kolonie dient, muB sie sich vorwiegend den
,,wg}ltwirtschaftlichen und weltpolitischen Zwecken', um derent-
willen das Mutterland die Kolonie erworben hat und verwaltet,
dienstbar machen. Die Kolonialbahnen sind ein Hauptmittel,
die wirtschaftlichen und politischen Ziele einer verniinftigen Kolo-
nialpolitik des Mutterlandes zu fordern; sie erreichen diese Ziele
vorwiegend durch die wirtschaftliche Entmcklung des Neulandes,
das sie durchschneiden, durch Abkiirzung der Entfernungen,
durch Verbilligung, Beschleunigung und Sicherstellung des Personen-
und Giiterverkehrs.

Ebenso wie sich die finanzielle Selbstindigkeit der Kolome
dem Mutterlande gegeniiber in verschiedenen Fillen innerhalb weiter
Grenzen abstuft, ebenso wie die wirtschaftliche Entwicklung in
verschiedenen Kolonien iiberaus verschieden sein kann, sich auch
in derselben Kolonie in kurzer Zeit unter Umstinden durchgreifend
andert, ebenso bieten die Kolonialbahnen der verschiedenen Linder
ein Bild grofer Mannigfaltigkeit nach ihrer wirtschaftlichen Aus-
gestaltung, Leistungsfihigkeit und Wirkung. Und ebenso wie
einzelne Linder sich im Laufe der Entwicklung in kiirzerer oder
lingerer Frist aus unbedeutenden und abhingigen Kolonien zu
selbstindigen und miichtigen Staatengebilden ausgewachsen haben,
so streifen auch Kolonialbahnen unter Umstdnden nach raschem
Wandel ihren fritheren Charakter ab und scheiden véllig aus dieser
ihrer Gattung aus.

Wie die Vereinigten Staaten von Nordamerika dereinst britische
Kolonien waren, so wie es z. B. Kanada noch heute ist, so konnte
man die Nordamerikanischen Uberlandbahnen, die Bahnen Kanadas,
die Bahnen Indiens zur Zeit ihrer Entstehung wohl als Kolonial-

\ bahnen ansehen;; heute kann man sie dieser Gattung schwcrhch
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zurechnen. Wihrend die unteridgyptischen Bahnen im alten Kultur-
land Agypten, z. B. die Bahn Alexandria—Kairo, kaum unter den
Begriff der Kolonialbahnen fallen, ist die britische Sudanbahn
Wadihalfa— Khartum in Oberigypten ein vorzigliches Beispiel
schnell vorgetriebener Kolonialbahnen; sie verdankte zunichst rein
militdrischen und strategischen Zwecken ihre Entstehung und rasche
Vollendung.

Ahnlich ist es mit einzelnen Bahnen in Algier und Tunis: die
alte Stammbahn Philippeville—Constantine—Tunis hat heute wohl
nur noch wenige der die Kolonialbahn ausmachenden charakteristi-
schen Eigentiimlichkeiten; die Bahn Sfax—Gafsa dagegen ist recht
eigentlich eine Kolonialbahn zur ErschlieBung neuen Landes und
neuer Wirtschaftsgebiete. Einzelne Bahnlinien der Siidafrikanischen
Union, insbesondere im Industriebezirk von Transvaal oder in der
Umgebung grofler Stidte wie Kapstadt, Pretoria oder Johannes-
burg diirften heute nicht mehr viel koloniale Eigentiimlichkeiten
aufweisen; hier macht sich die rasche, staatenbildende Entwicklung
der afrikanischen Neulinder schr geltend. Genaue, scharf ab-
grenzende Begriffsbestimmungen sind also bei Rolonmlbabuen
kaum anwendbar.

Das vorliegende Werk will sich vorwiegend auf die heutigen
Kolonialbahnenindenafrikanischen Kolonialldndern
erstrecken, und daneben nur einzelne Kolonialbahnen Asiens be-
handeln, die aus besonderen Griinden unser Interesse verdicnen
(vgl. S. 272).

Wihrend die Eisenbahnen in alten Lindern von den wirt-
schaftlichen Schwerpunkten, den Bevolkerungsmittelpunkten und
Hauptmirkten, also den Hauptorten im Binnenlande auszugehen
pflegen, sind die Kolonialbahnen, da die Besitzergreifung und
Besiedlung neuer Linder in der Regel von den Haupthifen an
der Kiiste ausgeht, in ihrer Entstehung meist an wichtige Hafen-
orte gebunden, und nehmen von der Kiiste ihren Weg ins Innere,
nach denjenigen Gebieten des Hinterlandes, wo am meisten wirt-
schaftliche Werte, Bevilkerung, Bodenschiitze zu finden sind.
Dieser Vorgang ist bei den meisten afrikanischen Kolonialbahnen
nachzuweisen.

Der Z weck der Kolonialbahnen ist die wirtschaftliche Auf-
schlieBung des von ihnen durchschnittenen Landes; dazu gehort
auch die Niederschlagung unbotmiBiger Volksstimme, die mili-
tirische Eroberung und Unterwerfung des zu erschlieBenden Gebiets,

Baltzer, Kolonialbahnen. 2
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um seine Verwaltung zu ermoglichen; denn alle diese strategischen
und politischen Mafinahmen sind nur vorbereitende, wenn auch
oft unentbehrliche Schritte zur Erméglichung der Verwaltung und
wirtschaftlichen ErschlieBung des Neulandes. Gerade der Bau
zahlreicher Kolonialbahnen der neuesten Zeit hat erwiesen, daB
dieser eins der besten Mittel ist, um ein Neuland tatsichlich zu
unterwerfen, seine Besitzergreifung zu vollenden; meist ein weit
besseres Mittel, als Kriegsziige und kriegerische Unternehmungen,
die den groBen Nachteil mit sich bringen, daB sie das zu er-
werbende Land oft in verderblicher Weise aussaugen und verheeren
und sein wertvollstes Gut, die eingeborene Bevdlkerung, vertreiben
oder sogar zum Teil vernichten. Da die beim Bau einer Kolonial-
bahn in Betracht kommenden strategischen Gesichtspunkte letzten
Endes dem Ziel der wirtschaftlichen ErschlieBung des Landes
dienen, so sollte man vermeiden, die strategischen Riicksichten bei
Kolonialbahnen zu sehr in den Vordergrund zu riicken; man kommt
sonst leicht in die Schwierigkeit, nach vollendeter Befriedung des
Landes binnen kurzem mancherlei MaBnahmen und Anlagen als
nicht mehr zweckmiBig, mit groBen wirtschaftlichen Opfern ab-
dindern oder beseitigen zu miissen.

Besonders das Beispiel Nordamerikas hat gezeigt,
welchen EinfluB die Eisenbahnen bei der Kolonisierung weiter
Landflichen ausiibten; ‘ohne sie wiiren groBe Gebiete Nordamerikas
noch heute kaum mehr als eine unzugingliche Wildnis, obwohl
Nordamerika mit WasserstraBen ungleich besser ausgestattet ist als
Afrika. Gerade in Nordamerika hat sich vielfach die Entwicklung
in der Richtung abgespielt, daB die Anlage der Eisenbahnen dem
StraBen- und Stidtebau voranging, daB der Bau der Verkehrs-
strafen die Entwicklung des Verkehrs nach sich zog, daB also die
\;:Etschaftliché Entwicklung des Landes den Eisenbahnen folgte.
Leider hat man sich bei den deutschen Kolonien diese Erfahrung
erst verhiltnismiBig spit zunutze gemacht, da einige Theoretiker
géraume Zeit unwidersprochen den Lehrsatz' aufgestellt hatten,
lingere ErschlieBungsbahnen?) konnten im afrikanischen Erdteil
niemals eine befriedigende Rente erzielen. Einige Parlamentarier
hatten sich diese wissenschaftlich nicht begriindete Theorie be-
sonders zu eigen gemacht; es war das unbestrittene Verdienst

1) Gegeniiber den kurzen yStichbahnen® sollte der Begrifl der »Erschliefungsbahn®
an eine Mindestlinge von etwa 300 km gebunden sein; diese Unterscheidung ist nicht
aufrecht zu erhalten, da sie der wissenschaftlichen Begriindung entbehrt,
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kolonialen Nachbarn und in weiten Kremen Vertrauen zu der wirt-
schaftlichen Wirkung der Kolonialbahnen zu erwecken wubBte,
deren Bau allerdings erhebliche finanzielle Opfer vom Mutterlande

fordert,
Fiir Afrika, das Land der groBen Entfernungen, ist die

erschlieffende, verkehrweckende, Wirkung der Eisenbahnen um
so_grofer, als andere Verkehrswege — schiffbare Fliisse und

entweder fehlen oder, soweit das Tropengebiet in Prage kommt
wegen der Gefihrdung der Reit- und Saumtiere durch die Tsetse-

fliege oder andere Schidlinge versagen. Pferde, Esel, Maultiere und |

Kamele werden durch die Tsetsekrankheit im tropischen Afrika
fast iiberall, von einzelnen hochgelegenen Gebieten abgesehen,
ernstlich bedroht; die Arbeit der Giiterbeférderung auf den Land-
straBen, die bei uns den Zugtieren zufillt, ist daher in Afrika, da
das Zugvieh fehlt, von den Eingeborenen zu leisten. Da diese
also durch den Dienst der Trigerkarawanen stark in Anspruch
genommen sind, so ergibt sich, daB auch der Bau von Wegen fiir
das tropische Afrika nur eine untergeordnete Bedeutung hat,
solange es nicht gelingt, die Zugtiere wirksam vor der Tsetsekrank-
heit zu schiitzen. Die Frage der AutomobilstraBen und des Kraft-
wagenbetnebes fir die Guterbeforderung ist gegenwirtig noch
im Zustande der Versuchc sowohl die befestigte StraBe wie der
Kraftwagen sind bei lebhaftem Verkehr jedenfalls der Abnutzung
1mhem Grade unterworfen, so daB die erforderlichen Ausbesse-
rungen hier sehr ins Gewicht fallen und die Wirtschaftlichkeit des
Betriebes stark beeintrichtigen. Auch die Gewinnung geeigneter
Personen zum Bedienen der Kraftwagen in den Tropen ist nicht
einfach.

Durch alle diese Umstéinde — auch das Fehlen der Wasser-
straben — wird den Kolonialbahnen eine ganz iiberragende

Bedeutung verlichen. Ohne Eisenbahnen konnen auch die im |

Innern des Landes vorhandenen menschlichen Arbeitskrifte nicht
nutzbar gemacht werden fiir die Versorgung der Haushaltungen in
Europa mit den iiberseeischen sogenannten kolonialen Erzeugnissen,
wie Kakao Tabak, Kaffee, Baumwolle, Ol usw., die heute jeder

:Arbelter braucht. Insofern steht und {dllt die wirtschaftliche

FrschlleBuug von Afrika mit der Gewidhrung und Versagung des
2*

It
(|
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Baues von Tisenbahnen, eine Wahrheit, der sich heute selbst
sozialistische Schriftsteller nicht mehr verschlieBen konnen'), ob-
wohl die sozialdemokratische Partei der Kolonialpolitik Deutschlands
bis jetzt noch ablehnend gegeniiberstand. ‘

Die Wirkungen der Kolonialbahnen in Neulindern sind '
um_so grofer, weil der {bergang von dem alten Verkehrsmittel,
der T_réigerkara.wane , (2T Eisenbahn, oft ohne jede verr_nittelnde
Zwischenstufe, einen kolossalen wirtschaftlichen _Sprung be-
deutet: in den Kolonien Jehlen meist die Zwischenstufen fiir den

Abb. 1. Anmarsch der Karawane zum Zeltlager. Ostafrika 1907.

Verkehr, wie fahrbare Feldwege, befestigte KunststraBen, Wasser-
ctraBen, Kanile, Saumtiere, Karren, Wagen, Schlitten oder Schleifen,
wie sie in den alten Kulturlindern vor Einfithrung der Eisenbahnen
vorhanden waren. Die @;e_unmittelbare Wirkung der Kolonialbahn
ist dieVerbilligung and Beschleunigung des Personen-
und Giiterverkehrs durch die Schaffung einer regelmiBigen, ge-
sicherten und piinktlichen Verbindung, die im allgeihéinen den Zeit-
aufwand zur Zuriicklegung des Weges zwischen weit entfernten

Orten auf ebenso viele Stun den ermiBigt, als man frither mit
der Triigerkarawane T a g e brauchte, also Yy bis Ygs des fritheren

// 1) Quessel, Sozialistische Monatshefte 1913. Heft 18/20. S 1240/41.
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Zeitaufwandes! Die mittlere Marschleistung einer Karawane ist in
Afrika mit 25 bis 30 km am Tage zu bewerten; je groBer die Kara-
wane, desto weniger gelingt es ohne besondere Mittel, ihre Marsch-
leistung iiber dieses MaB zu steigern. Der einzelne Triger befordert
auf dem Kopf, den Schultern oder dem Riicken eine Last von
durchschnittlich 25 bis 30 kg, so daB sich eine Tagesleistung fiir
den Triger von etwa 0,030 X 25 — 0,75 tkm ergibt. Dies als
regelmiiBige Tagesleistung bei tropischer Sonnenhitze auf schlechtem
Negerpfade ist betrichtlich, nur wenige europiische Arbeiter

Abb. 2. Elfenbeinkarawane in Tabora. 1907.

wiirden imstande sein, es dem Neger in* dieser Marsch- und Trag-
leistung gleichzutun.

Da ein afrikanischer Giiterzug mit nur 50 t Nutzlast bei einer
Reisegeschwindigkeit von héchstens 20 km in der Stunde am Tage
etwa 200 km zuriicklegt, so leistet er 200 .50 = 10 000 tkm, also

. .. . 10000 2
mechanisch ebensoviel wie —— — 13 333 Triger zusammen !

0,75
Eine solche Triigerkarawane wiirde etwa 30 km lang werden und
wiirde an Betriebskosten etwa das zo- bis 25-fache des Eisen-

bahnzuges kosten. Hierin liegt also die ungeheure volkswirt-
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schaftliche Uberlegenheit der Eisenbahnbeforderung, die es er-
moglicht, die Beforderungskosten fiir das tkm von 1,20 bis 1,50 % |
beim Karawanendienst, fiir Massengiiter auf den zehnten oder
zwoliten Teil und mehr zu_erméBigen. — Und das neben der Zeit-
abkiirzung auf 1,.! Am unteren Kongo wird fiir die Tagesleistung

1,90
eines Trigers sogar 1,90 Fr. bezahlt, das sind 0—9— =2, Fr.= 2.

fiir das tkm. — Gelegentlich kommen noch weit héhere Preise
fiir Tragerleistungen in Ansatz: So ergibt sich z. B. in dem
kongolesischen Bezirk Pweto-Moéro im Siidwesten des Tanganji-
kasees mach den dort amtlich eingefiihrten Trigerlohnsitzen von
2,5 Centimes fiir das Kilometer nebst 1,5 Centimes fiir Verpflegung:
40 Cts. = 32 Pf. fiir 0,025 bis 0,030 tkm, das sind 10,67 bis 12,80
fir das tkm!

Als weitere mittelbare Wirkungen der Kolonialbahnen,
Hand in Hand gehend mit der Beschleunigung und Verbilligung
des Verkehrs ergeben sich: Eihéhung des Handels, Steigerung der
Zolleinnahmen, erhdhte Warenerzeugung und stdrkerer Giiter-
verbrauch bei der eingeborenen Bevolkerung, Steigerung des Er-
trages der ihr auferlegten Steuer, sei es Kopf-, Hiitten-, Wege-
oder Arbeitssteuer; damit weiter ergibt sich die Sicherung, Er-
leichterung und Verbilligung der Landesverwaltung, die f{iedliche
A;iidehnung der Regierungsgewalt, die Einschrinkung oder Ver-
hinderung von Aufstandsbewegungen, von Feldziigen und kriege-
risplien Unternehmungen, indem die Schutztruppe durch die Bahn
Jeichter beweglich gemacht, also ihre Wirksamkeit gesteigert,
dadurch wieder eine Einschrinkung ihres Umfanges ermoglicht,
also eine erhebliche Ersparnis herbeigefithrt wird. Wie sehr diese
Ersparnisse zu Buche schlagen, wird ersichtlich, wenn man beriick-
sichtigt, daB z. B. die Kosten der Unterhaltung einer Schutztruppen-
kompagnie im Innern Ostafrikas sich auf jihrlich rund 250 000 o6
belaufen. '

Auch die allgemeinen gesundheitlichen Verhiltnisse der Ein-
geborenen wie der Europder im Lande werden durch die Bahn
gehoben, Seuchen und Hungersndte verhiitet, die zerstdrenden
Tinfliisse der Naturgewalten gemindert; fiir die WeiBen werden
bessere Lebensbedingungen geschaffen, die Griindung der Familien
sowie ihre Uberfithrung aus der Heimat wird erleichtert, die An-
siedelungstitigkeit des Weifen gefordert, dem opfervollen Werk

der Missionare wird ein Teil seiner Gefahren genommen und
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ihre Erfolge werden gesteigert; durch Erleichterung der Rechts-
pflege wird die staatliche Ordnung im Lande, das Eindringen
europiischer Kultur und Zivilisation bei den Eingeborenen geférdert.
Der Eisenbahnbau schafft den Eingeborenen Arbeitsgelegenheit und
ist ein wertvolles Mittel, sie zur Arbeit und zu geordneter Tatigkeit |
zu_erziehen dadurch, daB die Bahn die Trigerkarawanen ent-
behrlich macht, wird eine groBe Zahl von Arbeitskriften fiir andere
nﬁtzlighe Zwecke frei, sobald sie beim Bahnbau nicht mehr gebraucht
werden. Die Einschrinkung der Trigerkarawanen aber und ihre
Beseitigung ist gleichbedeutend mit einer gewaltigen Hebung des
Volkswohls; denn solange viele Tausende von Trigern das Schutz-
gebiet unaufhérlich mit ihren Lasten durchqueren, solange die
Trdgerkarawanen sich hierbei oft kaum vermeidliche Ausschrei-
tuﬁge_E gegen die Eingeborenen zuschulden kommen lassen, solange
das Land durch die Schwierigkeit, diese groBen Menschenmassen
untel:;u_bringen und zu verpflegen, beldstigt wird, solange ist eine
gedeihliche Entwicklung der Eingeborenen in eigener geordneter
Titigkeit, im Anbau des Landes und in der Schaffung wirtschaft-
licher Werte kaum méglich. Wie sechr der Karawanen-
verkehr der Aufgabe, die Eingeborenenbevélkerung gesund
und arbeitsfihig zu machen, entgegenarbeitet, lehrt besonders das
Beispiel von Kamerun: hier fordert er zahlreiche Opfer an Leben
und_Gesundheit der Triger, bringt sie korperlich und moralisch
herunter und macht sie zu Nomaden. Aufler den Minnern schleppen
hier selbst Weiber und halberwachsene Kinder wochenlang bei
schlechtesten Unterkunftsverhiltnissen, bei mangelhafter oder un-
gewohnter Verpflegung, den Unbilden jeder Witterung ausgesetzt,
ihre schweren Lasten durch die sumpfigen, fieberverseuchten
Niederungen und iiber steile, rauhe Gebirgspfade dahin. Der Be-
volkerung der durchzogenen Landstriche bringen sie ansteckende
Krankheiten oder nehmen selbst solche von dort mit, Auch bei
kraftigen Volksstimmen machen sich infolge des Triigerverkehrs
gewisse Merkmale der Entartung geltend, und zur Erhaltung einer

leistungsfihigen, gesunden Bevolkerung ist daher die Aufhebung der ~~ ‘

Karawanenwirtschaft unbedingt geboten. Insofern also der Bahnbau
die Beseitigung des Karawanendienstes und Karawanenhandels an-
bahnt, wirkt er fiir das Land ngemein segensreich und kultur-
fordernd. Ohne Bahnbauten ist die Moglichkeit, den Karawanen-
dienst zu beseitigen, nicht abzusehen.
Strategisch-politische Wirkungen: Wenn man
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schon den Eisenbahnen im allgemeinen mit Recht wichtige strate-
gisch-politische Wirkungen beimilt, so verdienen die Kolonial-
bahnen das Lob, daB sie solche Wirkungen ausiiben, in hoherem
MaBe, weil sic in dem Neulande meist die einzige fiir Truppen-
beférderung in groBerem Umfange zur Verfligung stehende Ver-
kehrsstraBe bilden. Deutschland hat bei seinem Aufstande
in Deutsch-Siidwestafrika die mangelnde EntschluBfihigkeit, das
Unterlassen eines rechtzeitigen, strategisch wertvollen Bahnbaues
finanziell schwer biien und teuer bezahlen miissen; hitte man die
spiter ohnedies unerliBlichen Bahnbauten rechtzeitig unternom-
men und die Aufwendung der 40 bis 60 Mill. ¢ hierfiir nicht gescheut,
so wiren wahrscheinlich die nahezu 400 Mill. J6, ‘die der blutige
Aufstand gekostet hat, wenn nicht -ééﬁi_ so doch ;uin gré')Bten
’]T_Eﬂéﬁfsﬁ@rt‘ worden. Die Wirkung der Ugandabahn bei den letzten
Unruhen in Deutsch-Ostafrika ist bekannt: das Erscheinen einiger
30 deutscher Marinesoldaten in Muansa hielt die kriegerischen
Wasukuma und Wanyamwesi vom offenen Aufstande zuriick;
dank dem Entgegenkommen der englischen Behorden war das
rechtzeitige Eintreffen der deutschen Soldaten durch Benutzung
der Ugandabahn noch in letzter Stunde ermoglicht worden. Die
rasche Niederschlagung des Mahdisten-Aufstandes und die Ein-
nahme von Khartum wurde wesentlich ermoglicht durch den
raschen Bau der Sudanbahn, deren Gleis den militdrischen Opera-
tionen von Lord Kitchener auf dem Fule folgte.

Auch von @ngmeinen, gewissermaflen et hischen Wir-
kungen der Kolonialbahnen darf man spre-(_:hél{ : die Anlage der
Ugandabahn hat die wilden Kikuyu-Krieger in friedliche,
zum Teil arbeitsame Landleute, die ehedem gefiirchteten speer-
bewaffneten Massai in harmlose Hirten verwandelt, denen
von Usambara begegnet.

Was die finanziellen Ertrignisse und Wirkungen von
Kolonialbahnen anbelangt, so haben die Erfahrungen der letzten
zehn Jahre einen erfreulichen Umschwung der friiher bei uns {iblichen
allzu kleinmﬁtige_ﬂ_ Anﬁsqha.uung hieriiber hef&:igefﬁhrt. Einzelne
Privatbahnunternehmungen, die mit Tarifhoheit und anderen Vor-
rechten ausgestattet waren, haben sich als geradezuglinzende
Geschiifte erwiesen: so die belgische Kongobahn Matadi-TLeo-
poldville, deren ‘Anlagekapital sich durchschnittlich mit g bis
1o v. H. verzinste; fiir das Rechnungsjahr 1912/13 erbielten die

o |
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gewohnlichen Aktien eine Dividende von 19 v. H.! Die hollindi-
schen Kolonialbahnen auf Java zeigen ein auBerordentlich giinstiges
wirtschaftliches Bild. — Auch die Otavibahn erzielte mit
ihren hohen Tarifen im Rechnungsjahr 1912 einen Betriebsiiberschufl
von 2 492 131 6, der den Kaufpreis von rund 25 Mill. ¢ mit
9,95 v. H. verzinste. Die Delagoabahn hatte im Jahre 1910

Abb. 3. Ostafrikanische Palmen.

bei einem Anlagekapital von rund 6910 000 o} einen Betriebs-
iiberschull von 937 230 Milreis (zu 4,54 M) = 4254 Q00 ¢, das
ist also eine sehr hohe Verzinsung! Aber auch die Uganda-
bahn, bei deren Anlage die finanziellen Riicksichten bisher meist
in den Hintergrund geriickt worden waren, erzielte im Rechnungs-
jahr 1912 bereits eine Verzinsung ihres betrichtlichen Anlage-
kapitals von 3,52 v, H. (gegen 2,3 v. H. im Vorjahre). Die Nige-
rische Bahn Lagos—Minna hatte das giinstige Ergebnis einer Ver-
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zinsung ihres Anlagekapitals von 4,38 v. H. im Jahre 1911, von
3,69 v. H. im Jahre 1912 aufzuweisen. Die Bahnen in Togo
(einschlieBlich der Landungsbriicke in Lome) erreichten im Jahre
I\g)_\i__z{_”eine Kapitalverzinsung von 2,66 v. H., und die Kameruner
Nordbahn im Jahre 1913, dem dritten Jahre ihres Betriebes, eine
solche von ungefihr gleicher Hohe. — Das sind Ergebnisse, mit
denen man fiir den Anfang der Entwicklung wohl zufrieden sein
darf und die eine befriedigende Steigerung fiir die Zukunft erhoffen
lassen. Wie im Abschnitt IIT bei den einzelnen Kolonialbahnen
Afrikas nachgewiesen wird, bringt heute weitaus die Mehrzahl
ihre Betriebskosten auf und gewihrt zum Teil noch eine Verzinsung
des Anlagekapitals, die im allgemeinen als befriedigend gelten
darf, um so mehr, wenn man die finanziell nicht in Erscheinung
tretende mittelbare Rentabilitit der Kolonialbahnen beriick-
sichtigt.

In den folgenden Abschnitten sollen nunmehr die Kolonial-
bahnen der einzelnen Kolonialstaaten Afrikas vorgefiihrt und in
ihren wichtigsten Einzelheiten erortert werden.



Abschnitt 1L
Die deutschen Kolonialbahnen in Afrika.

Geschichtliches: Bau der ersten Kolonialbahnen.

Im Jahre 1884 ist Deutschland in die Reihe der Kolonialmiichte
eingetreten. Am 24. April 1884 erklirte Fiirst Bismarck
der englischen Regierung durch den deutschen Konsul in Kapstadt,
daB die Niederlassungen von Liideritz in Siidwestafrika fortan
unter dem Schutze des Deutschen Reiches stinden. Dieser Tag
war der Geburtstag der aktiven deutschen Kolonialpolitik.
Am 5. Juli 1884 wehte die Reichsflagge zum ersten Malein Togo,
am I4. Juli in Kamerun. Am 22. Juni 1884 wurde die deutsche
Schutzherrschaft iiber die Liideritzschen Erwerbungen, das damalige
Angra Pequena, anerkannt.

Obwohl die Erfahrungen anderer Linder und Kolonialvolker, be-
sonders von Nordamerika, England, Frankreich, Belgien iiberzeugend
bewiesen hatten, dal} Eisenbahnen ein wichtiges Mittel zur wirt-
schaftlichen ErschlieBung von Neulindern sind, so zog man doch
in Deutschland erst spit Nutzen aus dieser Tatsache. Volle zehn
Jahre nach Beginn unseres kolonialen Zeitalters verstrichen, bis die
erste Bahn in den Schutzgebieten erdffnet wurde: am 16. Oktober18g4
wurden die ersten 14 km der Usambara-Eisenbahn von Tanga bis
Pongwe in Ostafrika dem Betriebe iibergeben! Aber noch
weitere elf Jahre dauerte es, bis diese Bahn in ihrer ganzen Linge
mit 129 km bis Mombo vollendet werden konnte.

Die zweite Kolonialbahn wurde in Siidwest 1897 von
Swakopmund nach Windhuk begonnen, als dort die Rinderpest
ausgebrochen war. Zu ihrer Vollendung brauchte die Bahn fiint
Jahre, bis Juni 1go2. Togo erdffnete seine erste Eisenbahn,
die Kiistenbahn Lome—Anecho, am 18. Juli 1905, und Kamerun
trat erst 19og in das Eisenbahnzeitalter ein, als am 1. August die
erste Teilstrecke der Manengubabahn dem Betriebe iibergeben
wurde. Samoa und Neuguinea, letzteres von schmalspurigen
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Pflanzungsbahnen abgesehen, haben auch heute noch keine Eisen-
bahnen.

Der Baufortschritt unserer Kolonialbahnen war also anfangs
recht langsam, die ersten 100 km brauchten finf, die ersten 1000 km
12!/, Jahre Bauzeit bis zur Betriebserdffnung, Mitte 1906, also im
ganzen 22 Jahre nach Beginn unserer kolonialen Zeitrechnung!
Aber das zweite Tausend Kilometer Bahn erforderte nur noch
knapp drei Jahre Bauzeit, bis Anfang 1909, das dritte 2'/,, das vierte

Abb. 4. Mangobaum in Tanga.

zwel Jahre, bis Mitte 1913; das fiinfte Tausend wire Ende 1915
erreicht worden, wenn nicht der Krieg ausgebrochen wiire,

Dall im Anfange unsere Bahnbauten so langsame Fort-
schritte zeigten, war auf den Mangel an technischen Erfahungen
im kolonialen Bahnbau, aber auch auf die allgemeine Interesse-
und Verstidndnislosigkeit zuriickzufithren, die sich gegeniiber den
kolonialen Aufgaben in weitesten Kreisen des deutschen Volkes an-
fangs geltend machte. Erst der blutige Aufstand in Siidwest mit
seinen zahlreichen Opfern an Menschenleben, an Hab und Gut vieler
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Ansiedler offnete dem deutschen Volke die Augen iiber den

Wert seines Kolonialbesitzes.

Km

Er riittelte es aus seiner kolonialen
Gleichgiiltigkeit auf und zeigte ihm, wie schwere Opfer es noch
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bringen muBte, wollte es nicht die spit und mithsam erworbenen
Schutzgebiete wieder vollig' preisgeben.
wire aber, nachdem so viel edles deutsches Blut vergossen war,

Eine solche Preisgabe
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mit der Ehre Deutschlands nicht vereinbar gewesen. Diese Er-
kenntnis fiihrte einen allgemeinen Umschwung in der offentlichen
Meinung zugunsten unserer bisher so gern geschmihten Kolonien
herbei. Nach der Auflosung des Reichstags im Dezember 1go6
wurde eine neue Volksvertretung gewiihlt, in der die kolonial-
feindliche Sozialdemokratie eine Anzahl ihrer Sitze verlor. Das
deutsche Volk lernte wieder an seine in fritheren Jahrhunderten
bewihrte kolonisatorische Kraft glauben und faBte neues Ver-
trauen in die Zukunft seiner Kolonien. Der neu gewihlte Reichstag
bewilligte die Mittel zur Niederwerfung des Aufstandes, fiir die
Weiterfilhrung der FEisenbahn Liideritzbucht—Aus nach Keet-
manshoop und fiir die Errichtung des Kolonialamtes als
einer obersten Reichsbehirde an Stelle der seitherigen, dem Aus-
wirtigen Amte angegliederten Kolonialabteilung., An die Spitze
des Kolonialamtes trat Dernburg, ein Kaufmann von un-
gewshnlicher Begabung und Tatkraft. Der Chef des neuen Reichs-
amtes reiste im Sommer 1907 selbst in das ostafrikanische Schutz-
gebiet, um sich aus eigener Anschauung ein Urteil iiber die Mog-
lichkeiten des Bahnbaues zu bilden. Schon vorher, im April 1907,
hatte er dem Reichstag eine Denkschrift iiber ,Die Eisen-
bahnen Afrikas, Grundlagen und Gesichts-
punkte fiir eine koloniale Eisenbahnpolitik
in Afrika‘ iiberreicht, um seine Grundsitze einer zielbewubBten
Verkehrspolitik in unseren Schutzgebieten darzulegen. Diese
Denkschrift wirkte in hohem Grade iiberzeugend, indem sie den
wirtschaitlichen Einfluf der Bahnbauten in anderen afrikanischen
Kolonien nachwies und durch umfassende Zahlen belegte. Die
offentliche Meinung erkannte nunmehr zahlreiche koloniale Forde-
rungen in Deutschland an, deren Berechtigung wenige Monate
vorher im Reichstage noch heill umstritten war.

Die Kolonialbahn-Vorlagen.
Entwicklung des Bahnnetzes.

Die Frucht der Reise des Kolonial-Staatssekretirs von 1907

war die erste Kolonialbahn-Vorlage vom Mirz 1908,

in der fiinf neue Schutzgebietsbahnen, zusammen 1460 km, bean-
tragt wurden; es waren dies

in Ostafrika: die Verlingerung der Usambarabahn von Mombo

bis Buiko, und der Bahn Daressalam—Morogoro nach Tabora
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in Kamerun: die Mittellandbahn Duala—Edea-Njong;

in Togo: die Hinterlandbahn Lome—Atakpame;

in Siidwest: die Zweigbahn Seeheim—Kalkfontein der Liide-

ritzbahn.,

Als wichtige Ergiinzung trat hinzu die Verstaatlichung der
Eisenbahn Daressalam—Morogoro durch Erwerb von Anteilscheinen
der Ostafrikanischen Eisenbahn-Gesellschaft auf den Fiskus wvon
Deutsch-Ostafrika.

Die Mittel fiir diese Zwecke in Héhe von 175 Mill. 4 wurden zum
ersten Male durch eine Schutzgebietsanleihe unter Biirgschaft
des Deutschen Reiches beschafft. Diese Vorlage der Regierung
wurde im Reichstage im Mai 1go8 mit seltener Einhelligkeit von
samtlichen biirgerlichen Parteien einstimmig angenommen (An-
leihegesetz vom 18. Mai 1908).

Nach Verabschiedung dieser Bahnvorlage reiste der Kolonial-
Staatssekretir noch in demselben Jahre nach der Kapkolonie,
Transvaal und Deutsch-Siidwestafrika und legte auf dieser
Reise den Grund zu wichtigen neuen Plinen. Bald nach seiner
Riickkehr, September 1908, gewann zunidchst der Gedanke der
Verstaatlichung der Otavibahn unter gleichzeitiger Verpachtung
des Betriebes an die bisherige Besitzerin feste Gestalt. Die Finan-
zierung dieser und anderer Pline fiir Deutsch-Stidwestafrika wurde
in unerwarteter Weise gefordert durch den iiberraschenden Gliicks-
zufall der Diamantenfunde — Mai 1908 — in der viel verlisterten
Sand- und Steinwiiste der Namib von Deutsch-Siidwest. Es gelang
durch geschickte MaBnahmen, einen sachgemiéfBen Abbau der Dia-
manten sicherzustellen ; fiir den Fiskus von Deutsch-Stidwest wurde
ein betrichtlicher Anteil — 33/, v. H. als Wertzoll — an dem
Ergebnis der Funde erreicht und ihm dadurch, zundchst auf fiinf
Jahre, eine Einnahme von im ganzen 34 Mill. J gesichert. Diese
Summe nebst einer Schutzgebietsanlethe — fiir Siidwest zum
ersten Male — von 17 Mill. J{ wurde nunmehr zu folgenden Plinen,
ausschlieBlich zugunsten von Siidwest, in Aussicht genommen:
1. Umbau der schmalspurigen Staatsbahnstrecke Karibib—Windhuk
in Kapspur, 2. Neubau der Nordsiidbahn Windhuk—Keetmans-
hoop, gleichfalls in Kapspur, 3. Verstaatlichung der Otavibahn
und der AnschluBbahn Otavi—Grootfontein, unter Verpachtung
dieser beiden Bahnen, zunichst vom 1. April 1910 fest auf zehn
Jahre, an die Otavi-Minen- und Eisenbahn-Gesellschaft gegen
Zahlung eines mit den Jahren steigenden Pachtzinses, der dem
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Schutzgebiet geniigende Uberschiisse sichert, um den Zinsendienst
fiir das Kaufkapital — rund 25 Mill. Ji — zu bestreiten.

Alle diese MaBnahmen waren in der zweiten Bahn-
vorlage vom Jahre 1910 enthalten, die teils als Nachtrag zum
Etat auf das Rechnungsjahr 1909, teils durch den Hauptetat fiir 1910
verabschiedet wurde. Sie enthielt auflerdem fiir Ostafrika die
Verlingerung der Usambarabahn bis Moschi, 178 km, an
den Full des Kilimandjaro. Deutsch-Siidwest erhielt dadurch 507 km
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Abb. 6. Bildliche Darstellung der GréBe unserer afrikanischen Schutzgebiete,

neuer Bahnen, 671 km vorhandener Privatbahnen in eigenen Be-
sitz und 188 km wurden in leistungsfihige Spurweite umgebaut.

Die dritte Bahnvorlage vom November 1911 be-
schriankte sich auf Ostafrika und forderte einerseits die Ver-
lingerung der Mittellandbahn bis an den Tanganjikasee — 406 km —
andererseits die Ermichtigung, die Mittel fiir die Bahnbauten der
Usambara- und Tanganjikabahn auch zu Erginzungs- und Neu-
bauten auf deren Stammstrecken zu verwenden. Diese zuerst er-
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bauten Abschnitte, die frither unter wesentlich anderen Voraus-
setzungen in bezug auf Leistungsfihigkeit dieser Kolonialbahnen
hergestellt worden waren, mullten den erweiterten Bediirfnissen
des Betriebes angepalt und dementsprechend umgebaut, verbessert
und erginzt werden. Durch Reichsgesetz vom 12. Dezember 1911
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Abb. 7. Ostafrika.

wurde diese Vorlage verabschiedet und damit die gesetzliche Grund-
lage fiir die Vollendung der Mittellandbahn bis zum Tanganjika, im
ganzen rund 1252 km Bahn, geschaffen.

Die viert e und letzte Bewilligung von Mitteln fiir Bahnbauten
erfolgte durch den Etat fiir das Rechnungsjahr 1914, und zwar: fiir
Ostafrika: 86km der Strecke Neumoschi—Aruscha, veran-
schlagt zu 6,15 Mill, ,i(, Fortfiihrung des Umbaus der Stammstrecke,

Baltzer, Kolonialbahnen. 3
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2,0 Mill. J¢ und Vermehrung der Fahrzeuge, 1,2 Mill. J¢;
zusammen 9,35 Mill. J¢; 481 km der Bahn Tabora—Kageraknie,
veranschlagt zu 50 Mill. J¢; fir Siidwestafrika: 265 km
der Ambolandbahn Otjiwarongo—Okahakana, veranschlagt zu
13 Mill. .t; zusammen 832 km Bahnen, veranschlagt zu 72,35 Mil-
lionen J6. —

Damit erhilt das Netz der deutschen Kolonialbahnen, die
Vollendung der bewilligten Strecken vorausgesetzt, kiinftig eine
Gesamtlinge von 5313 km (auBerdem 1187 km Kleinbahnen); diese
Betriebslinge wird voraussichtlich im Jahre 1916 oder 1917 er-
reicht werden und das gesamte, in den Eisenbahnen (ohne die
Hiifen) angelegte Baukapital etwa 432 Mill. .4(, das sind rund 81 000
Ji fiir das Kilometer betragen (vgl. die Tabelle S. 98).

Somit ist Deutschland jetzt, nach dem Ergebnis der letzten
fiinf Jahre, auf dem besten Wege, den Riickstand im kolonialen
Bahnbau aus fritherer Zeit einzuholen; insbesondere hat das iiber-
raschend vorzeitige Eintreffen der Gleisspitze am Tanganjikasee,
am 1. Februar 1914, iiberall lebhalte Anerkennung gefunden und
dem Auslande den Beweis geliefert, dal man auch in den deutschen
Schutzgebieten gelernt hat, zielbewufBt zu arbeiten und die Bahn-
bauten schnell vorwirtszutreiben. Mit den bisherigen Bewilligungen
ist freilich das erste Eisenbahnprogramm der deutschen Schutz-
gebiete in Afrika noch keineswegs erfiillt: In Ostafrika fehlt es noch
an einer Bahn zur ErschlieBung des Siidens; in Togo ist neben
einer Bahn in den Olpalmenbezirk von Tabligho die Verlingerung der
Linie Lome—Atakpame iiber Sokode, Bassari und Banjeli nach dem
Norden riickstindig, und in Kamerun handelt es sich noch um die
Losung der wichtigen Aufgabe, den Osten und Norden des Schutz-
gebiets durch ein zusammenhiingendes Bahnnetz zu erschlieBen;
in welcher Weise dies etwa geschehen kann, wird weiter unten
(vgl. Kamerun S. 77) gezeigt werden. Dal} diese Eisenbahn-
bauten nur nach MaBgabe der Finanzkriifte der einzelnen Schutz-
gebiete in Angriff genommen werden konnen, ist selbstverstind-
lich. Immerhin bleiben innerhalb der nidchsten 10 Jahre in
unseren afrikanischen Schutzgebieten noch mehrere 1000 km Eisen-
bahnen zu bauen.

Nach Vollendung der bewilligten Bahnen werden unsere afri-
kanischen Kolonien demnichst auf 1oo qkm 0,196 km Bahnlinge
erhalten, gegen 11,6 km im Deutschen Reich (Ende des Jahres
1912), d. i. also das 59 fache! —
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Stand nach Vollendung der bewilligten Bahnen:

‘ E*'E‘.. km Bahnen ‘
Gebiete qkm Einwohner g = Im aaf auf
= e .
;5 = | Ganzen | 100 gkm [10000 Einw.
=@
|
Ostalrika 995 000/ 10 000 000 10 2171| o217 2,16 |
Togo 87 200 1 0oo 00O| 11,45 327 0,375 3,27
Kamerun 790 000 2 400 0o0| 3,04 443 0056 1,85
Sidwest 835100 120000 0,14 2372 o284 197,6
gusammen: | 2 707 300! 13 520 000 5 5313 0,196 3,92 1916
|
Deutschland| 540 506/ 66 146 oou| 122 62734 11.6 9,5 Ende1gi2
Bayern 75 860/ 6992 coo| 92 8329| 11,0 11,9 oo
Furopa 9760 100/438875000| 45 [342624] 3,5 7,8 e S
Afrika 20 207 100 - — | 42707 0,146 | — T

A. Hauptbahnen.
1. Ostafrika.

I. Die Usambara-Eisenbahn.

Die Usambara-Eisenbahn war die erste deutsche
Kolonialbahn. Im Jahre 1891 als ein Privatunternehmen der Eisen-
bahn-Gesellschaft fiir Deutsch-Ostafrika, einer Tochtergesellschaft
der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft, gegriindet, verfolgte sie
urspriinglich das Ziel, den Indischen Ozean mit dem Viktoriasee
durch eine Bahn nach dem Speke-Golf zu verbinden. Das Gesell-
schaftskapital fiir die Strecke Tanga—Korogwe (84 km) betrug
aber nur 2 000 ooo 4. Im Juni 1893 wurde der Bahnbau mit der
Meterspur begonnen und am 1. April 1896 die Strecke Tanga—Muhesa
(40 km) dem Betricbe iibergeben. Uber dem Unternehmen waltete
von Anfang an ein Unstern: die Muttergesellschaft muBte bald mit
Vorschiissen nachhelfen, gleichwohl reichte die Geldkraft nicht zur
Vollendung des Bahnbaus. Die Regierung sprang zunichst mit
monatlichen Beihilfen ein und muBte schlieBlich im April 1899
die ganze Bahn fiir 1 300 000 4 iibernehmen.

Der Gedanke der Weiterfiihrung der Bahn bis zum Viktoriasee
trat nunmehr in den Hintergrund. Man vergab zunichst den Bau
bis Korogwe in verschiedenen Losen an einzelne Unternehmer und
vollendete die Vorarbeiten fiir die Bahn bis Mombo. Es traten
inzwischen Schwierigkeiten ein, und die Bauarbeiten kamen lingere
Zeit ginzlich zum Stillstand. SchlieBlich fithrte die Baugesellschaft
Lenz & Co. in Berlin den Bau von Korogwe bis Mombo in Gesamt-

o
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unternchmung aus und vollendete ihn im Februar 1905. Am
1g. Februar erdffnete Prinz Adalbertvon P reuBen feierlich
die Bahn, die darauf in voller Ausdehnung von Tanga bis Mombo
am 24. Februar 1905 dem offentlichen Verkehr iibergeben wurde.
Also nahezu 12 Jahre Bauzeit fir 129 km Bahn! Der erste koloniale
Bahnbau hatte betriichtliches Lehrgeld gekostet. Der Betrieb der
Bahn wurde an die Deutsche Kolonial-Eisenbahn- Bau- und Betriebs-
Gesellschaft in Berlin verpachtet. Der Verkehr entwickelte sich

Abb. 8. Sisalpflinzung im Usambarabezirk.

befriedigend, und schon im zweiten Jahre, 1906, ergab sich statt
der fritheren Fehlbetrige ein BetriebsiiberschuB von 34 000 J6;
im Jahre 1907 von 132 000 .f{, 1911 von 391 000 Jt! Man konnte
daher mit der Piichterin einen neuen, fiir das Schutzgebiet wesent-
lich vorteilhafteren Pachtvertrag abschlieBen, der am 1. April 1908
in Kraft trat und dem Schutzgebiet eine jihrliche Mindestpacht
von 152 000 i sicherte. Die giinstigen Betriebsergebnisse ermog-
lichten nun alsbald den Weiterbau der Bahn um 45km bis
Buiko. Die Mittel hierfiir, 3 850 ooo .ii, nebst 325 ooo . fiir die
Vermehrung der Fahrzeuge, wurden in der Bahnvorlage von 1908
angefordert und durch Reichsgesetz vom 18. Mai 1908 bewilligt.
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Mit der Bauausfithrung hatte
die Firma Lenz & Co. schon
1907 auf eigene Rechnung
begonnen ; sie vollendete den
Bau 1909, so dal die Strecke
Mombo—Buiko am 27. Juli
dem Verkehr iibergeben wer-
den konnte. Auch fiir diese
Strecke wurde der Betrieb in
den bisherigen Pachtvertrag
einbezogen und die dem
Schutzgebiet zu zahlende
Mindestpacht erhohtesich da-
mit am 1. April 1910 VvoOn
152 ooo auf 246 ooo .
Schon im Jahre 1908
hatte man bei der Beratung
im Reichstage die Verldnge-
rung der Bahn bis Moschi,
an den Ful des Kilimandjaro,
als eine wirtschaftliche Not-
wendigkeit bezeichnet. Nach
den giinstigen Ergebnissen
einer Erkundungsreise des
damaligen Unterstaatssekre-
tirs v. Lindequist (Herbst
und Winter 1908/09) iiber die
Besiedlungsfihigkeit der
Hochlinder von Deutsch-Ost-
afrika wurden die Mittel fiir
den Weiterbau der Bahn im
Paregebiet bis Moschi
in Hoéhe von 12250 000 J
(rund 69 ooo fi/km) in der
Bahnvorlage vom Jahre 1910
angefordert und durch Reichs-
gesetz vom 8. Februar 1910
bewilligt. Damit wurde nun-
mehr die Usambarabahn in
ihrer Linge ungefihr ver-
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doppelt. Die Pichterin der Stammstrecke stellte den Bau her, die
Gleisspitze erreichte den Endpunkt Neumoschi, 352 km, am
26. September 1911, und im Februar rgrz konnte die Bahn in ihrer
ganzen Ausdehnung feierlich erdffnet werden.

Beschreibung der Bahn (vgl. den Hoheniibersichts-
plan S. 37). Die Bahn beginnt im Hafen von Tanga und fiihrt
von dem dortigen eisernen Pier aus, das Stadtgebiet in starker
Steigung und scharfer Kriimmung umfahrend, zum Bahnhof
Tanga, 20 m iiber dem Meere gelegen, woselbst die Werkstiitten,
ein Magazin und ein Lokomotivschuppen hergestellt sind. Von
Tanga, fiihrt die Bahn in westlicher Richtung iiber die Stationen
Steinbruch, Pongwe, Ngomeni, Muhesa, Tengeni, Bombuera, Kiuhui,
Njussi und Korogwe nach dem Bahnhof Mauri, vor dem sie eine
nordliche Richtung einschligt. In Ngomeni ist wegen der
schwierigen Gelindeverhiltnisse eine doppelte Spitzkehre
angelegt worden, die sich bei dem gesteigerten Bahnbetriebe
von Jahr zu Jahr als immer unbequemer erweist. Thre Be-
dienung stellt an die Sorgfalt und Aufmerksamkeit der Stations-
und Zugbediensteten grofle Anforderungen, damit Unfille, besonders
bei der Talfahrt, vermicden werden; ihre Beseitigung durch
ginzlichen Umbau der Linie ist daher im Etat fiir 1914 vor-
gesehen, und die dafiir erforderlichen, nicht unbetrichtlichen
Mittel sind bewilligt.

In der Station Tengeni, auf 185 m Meereshohe, zweigt die
Sigibahn (vgl. S. g6) ab. Kurz vor Korogwe nihert sich die
Bahn dem von den Gletscherabfliissen des Kilimandjaro gespeisten
Pangani, iiberschreitet ihn westlich von Korogwe und tritt
hinter der Station Mauri wieder auf sein linkes Ufer. In Korogwe
filhrt eine BergstraBe nach der hoch gelegenen Heilanstalt
Wugiri, die als klimatischer Kurort des Schutzgebietes bekannt
und beliebt ist. Von Mauri folgt die Bahn der westlichen Abdachung
von Westusambara und erreicht hinter der Station Makujuni den
Bahnhof Mombo auf 423 m Meereshdhe. Von Mombo fithrt eine
35 km lange BergstraBe mit Automobilverkehr zu dem Bezirksamt
Wilhelmsthal, weiter nach der Domine Kwai und der
Hochebene des Schummewaldes. In Mombo nimmt die Bahn ihren
Fortgang in nordwestlicher Richtung und gelangt iiber die Stationen
Masinde, Mkumbara und Mkomasi zu dem Bahnhof Buiko auf 533 m
Meereshthe. Mkumbara hat dadurch besondere Bedeutung, dal
hier die iiber 9 km lange Bleichertsche Drahtseilbahn der
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Firma Wilkins & Wiese abzweigt, die von hier auf die Hohe
von Westusambara nach dem Sigewerk von Neuhornow hinauffiihrt.
Diese Bahn dient zur Ausbeutung der wertvollen Holzer des Schumme-
waldes und bildet mit ihren bis zu 30 m hohen Turmbauten und
bis zu goom weiten Seilstrecken eine technische Sehenswiirdigkeit
ersten Ranges im Schutzgebiet. Der gesamte zu iiberwindende
Hehenunterschied von 1700 m wird in drei getrennten Seilstrecken
erstiegen. Die Drahtseilbahn wird voraussichtlich der Usambara-
bahn mit der Zeit erhebliche Holzfrachten zufiihren.

Abb. 10. Lianenbriicke iiber den Pangani.

Von Buiko aus steigt die Linie, nachdem sie vom Panganiflul},
der hier dicht an die Bahn herantritt, wieder abgeschwenkt ist,
in ziemlich gleichmiBiger steiler Steigung, am Westabhang des
Paregebirges entlang fithrend, iiber die Stationen Mabirioni, Tanda,
Makanja nach Same und erreicht dahinter bei km 284 vor der
Station Lembeni auf 1002,60 m Meereshohe ihren hoéchsten Punlkt.
Der Abstand zwischen den benachbarten Stationen Same und
Lembeni betrigt hier bemerkenswerterweise 38,3 km. Bei der
Station Lembeni niihert sich die Bahn der englischen Grenze bis
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auf etwa 20 km. Von der erwihnten Wasserscheide senkt sich
die Bahn im weiteren Verlauf und erreicht iiber Kissangiro kurz
vor der Station Kahe 692 m Meereshohe. Von Kahe aus steigt sie
dann wieder und endigt (bei km 352) in dem Bahnhof Neumoschi
auf 810 m Meereshohe.

Die groften Steigungen der Bahn betragen bis zum Bahnhof
Mombo 1 : 40 = 25 v. T., die schirfsten Kriimmungen haben nicht
weniger als 150 m Halbmesser. Jenseits Mombo konnte die Bahn
unter wesentlich giinstigeren Bedingungen ausgefiihrt werden. Die
groBten Steigungen sind von da ab auf 1:60 = 16%, v. T,
die schirfsten Kriimmungen auf 200 m Halbmesser abgeflacht.
Zugleich ist der Oberbau von Mombo ab, um die Leistungs-
fihigkeit der Bahn zu steigern, von 70,3 auf 81,8 kg/m Gewicht
verstirkt worden. Anstatt der 15,5 kg/m schweren Schienen, die auf
der Anfangstrecke Tanga—Muhesa verwandt worden waren, sind
von Mombo an, entsprechend einem groBten zuldssigen Raddruck
von 3,5 bis 4 t, durchweg 20 kg/m schwere Schienen von 10 m
Linge auf zwolf eisernen Querschwellen von je 29,45 kg Gewicht
verlegt. In Bahnkriimmungen, deren Halbmesser kleiner ist als
300 m, werden 13 statt 12 Querschwellen verwendet.

Die Stationen sind mit Morseapparaten und Fernsprecher
ausgeriistet ; die ganze Bahn ist zu diesem Zwecke mit einer elektro-
magnetischen und einer Fernsprechleitung versehen.

Der Betrieb der Bahn ist vom 1. April 1913 zunichst auf fiinf
Jahre an die secitherige Pichterin gegen Zahlung von 760 ooo i
Pacht vergeben. So ist aus der ehedem bescheidenen Stichbahn
von 129 km Liinge eine wertvolle Uberlandbahn von nahezu drei-
facher Ausdehnung geworden. Die Bahn bietet fiir den Sport-
und Jagdfreund, den Bergsteiger und Freund der Hochalpen einen
besonderen Reiz: sie fithrt in die unmittelbare Nachbarschaft der
schneebedeckten, nahezu 6000 m hohen Berggipfel des Kib o und
Mawensi; in einer Tagereise gelangt man von Moschi an den
FuB des Kilimandjaro. Daher wird sich hier mit der Zeit voraus-
sichtlich ein umfangreicher Touristenverkehr entwickeln.

Erginzungs- und Neubauten auf der Stamm-
strecke Tanga-— Mombo: Infolge der Verlingerung der
Bahn bis Moschi war die Stammstrecke Tanga—Mombo, die ins-
besondere bis Muhesa, (40 km), nur mit 15,5 kg/m schweren
Schienen ausgestattet ist, nicht mehr imstande, den erheblich
gesteigerten Verkehr in wirtschaftlicher Weise zu bewiltigen. Der
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schwache Oberbau der Anfangsstrecke gelangte bald in einen
stand, der den Anforderungen der Betriebssicherheit nicht mehr

Zustand, der den Anforderungen der Betriebssicherheit ht 1

voll entsprach, abgeschen davon, dal} er der Einfithrung groBerer,

Bahnhof Tanga der Usambarabahn.

IT.

Abb.

wirtschaftlich vorteilhafterer Zugeinheiten im Wege stand. Auber-
dem waren, um ecine wirtschaftlichere Betriebsfithrung zu er-
moglichen, Verbesserungen der Stationsanlagen, Neu- und Er-



Abb. 11. Bahnhof Tanga der Usambarabahn.
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ginzungsbauten einzelner Streckenabschnitte und Vermehrungen
der Fahrzeuge dringend notwendig. Die Kosten dieser Ausfithrungen
waren auf 1,8 Mill. J{ veranschlagt. Die Mittel hierfiir wurden durch
Ersparnisse beim Bau der Strecken Mombo—Buiko und Buiko—
Moschi und durch Ubernahme der Bauzinsen bei diesen Bauaus-
fihrungen auf den ordentlichen Etat des Schutzgebiets gewonnen.
Demmnach wurden nunmehr die Steigungs- und Kriimmungs-
verhiltnisse der Bahn bei Station Steinbruch verbessert, der alte
Oberbau durch neuen mit einer 20 kg/m schweren Schiene ersetzt,
die Schotterbettung ergiinzt und verstirkt. Ferner wurden auf dem
Bahnhof Tanga die Gleise, der Giiter- und der Lokomotivschuppen,
die Werkstitte erweitert, letztere mit neuen Werkzeugmaschinen
ausgestattet und besser beleuchtet; ein neues Verwaltungsgebiude
und ein Doppelwohnhaus fiir Werkstidttenpersonal wurden erbaut.
Auf mehreren Bahnhéfen wurden die Wasserstationen ergdnzt, neue
Stationsuhren u. dgl. beschafft; der Fahrzeugpark wurde vermehrt.
Ferner handelt es sich um Verbreiterung und Regulierung einiger
Ddmme in den Sumpfstrecken, Aufbringung von Sandboden auf
den in dem schwarzen tonigen Untergrund im Lauf der Zeit herunter-
gegangenen Bahnauftrigen, um den Einbau einiger neuer Briicken
und Durchlisse, Verbesserung der Vorflut und Auswechselung einiger
eiserner Uberbauten, die in die inzwischen neu festgesetzte erweiterte
Bahnumgrenzung hineinragen. Diese Ausfiihrungen erfolgten im
wesentlichen in den Jahren 1912 und 1913.
WeiterbauNeumoschi—Aruscha: Der Anschlubl
des aussichtsreichen, von Europdern gut besiedelten Wirtschafts-
gebiets am Meruberg an den Bahnverkehr war schon friiher ins
Auge gefaBt worden. Die technischen und wirtschaftlichen Unter-
lagen fiir den Bahnbau oder fiir den Ausbau eines Stralennetzes
bedurften noch der Priifung. Diese konnte wihrend des Bahnbaus
Buiko—Neu-Moschi durchgefithrt werden. Ohne Bahnverbindung
wiirden die in lebhafter wirtschaftlicher Entwicklung stehenden
Gebiete einen grofen Teil des Jahres von der AuBenwelt abgeschnitten
sein; denn der Ochsenwagenverkehr ist in der Regenzeit, also drei,
bisweilen selbst fiinf und sechs Monate lang unterbrochen. Dieser
Zustand ist fiir den Anbau hochwertiger Erzeugnisse, wie Kaffee,
sehr hinderlich, fiir die Verwertung minder wertvoller wie Mais,
Bohnen u. dgl. ganz ausgeschlossen. Fiir den Absatz von Milch,
Butter und Kise, fiir die Beforderung von Vieh nach der Kiiste
ist die Moglichkeit nur durch den Baueiner BahnnachAruscha
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zu schaffen, die zugleich die Hochsteppen im Westen und Norden
des Meruberges erschlieBen wiirde. Die Bahn hat auch fiir die in

Station Njussi der Usambarabahn,

12,

Abb,

Aruscha stehende Kompagnie der Schutztruppe hohen strategischen
Wert. Gegeniiber der ErschlieBung durch eine Bahn stellt sich der
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Station Njussi der Usambarabahn.
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Bau von Automobilstraen nach den dortigen Erfahrungen nicht
vorteilhafter; sie kosten mindestens 25 000 bis 30 000 Ji fiir das
Kilometer, dazu kiimen die hohen Kosten fiir Unterhaltung der
Strafiec und Betrieb der Kraftwagen; iibrigens wiirde die Strale
in der Regenzeit monatelang nicht benutzbar sein; auch das richtige
Personal fiir die Fiithrung der Kraftwagen wiire schwer zu finden.
Der Verkehr mit Ochsenwagen stofit auf groBe Schwierigkeiten,
weil der Weg nicht tsetsefrei zu halten ist. Die Fracht mit diesem
fiir 50 kg von Aruscha nach Moschi betriigt in der giinstigen Jahres-

et o1
- -
b S

Abb. 13. Markt in Tabora,

zeit 3,50, sonst 5 Rupien (= 1,17 bis 1,65 Ji{/tkm) und mehr; fiir
eine Trigerlast, 25 kg, bezahlt man 2 bis 2,50 Rupien (= 1,25
bis 1,05 .J6/tkm).

Die geplante Linie fithrt an den siidlichen Ausliufern des
Kilimandjaro und Meru entlang und soll zwischen Neu-Moschi und
dem Sanja die Gletscherfliisse Karanga, Weruweru, Kikafu und
Kware an den giinstigsten Stellen iiberschreiten; vom Tanga aus
soll die Bahn in moglichst gerader Linie nahe bei den Pflanzungs-
und Ansiedlungsgebieten an den Abhidngen des Meruberges vorbei-
fithren und in Aruscha aufetwa 1387 m Meereshéhe endigen. GroBere
Bauschwierigkeiten verursacht nur die Uberschreitung einiger vom

-
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Kilimandjaro und Meru abflicBender, tief eingeschnittener Fliisse
und Biche.

Die Linge der Strecke ist auf 86,4 km, ihre Baukosten sind bel
zweijdhriger Bauzeit auf 6 150 000 i, also auf rund 71 200 . fiir
das km veranschlagt. Die schirfsten Bahnkriimmungen sollen
mindestens 300 m Halbmesser erhalten, die stirksten Steigungen
talwirts (fiir die Ausfuhr) 12,3, bergwiirts (fiir die Einfuhr) 167/, v. T.
betragen.

Hand in Hand mit dieser Bauausfiihrung ist eine weitere
Vermehrung der Fahrzeuge mit einem Kostenaufwand von 1,2 Mill. 4
und eine Verbesserung der Streckenverhiltnisse auf der Stamm-
strecke, insbesondere auch die Beseitigung der Spitzkehre bei
Ngomeni — mit einem Kostenbetrage von 2 Mill. 4 — in
Aussicht genommen. Der Kostenaufwand stellt sich insgesamt auf
6,15 + 1,20 + 2,00 = 9,35 Mill. i, von denen fiir das Jahr 1914
5.4 Mill. .ji angefordert wurden. Die Bewilligung erfolgte, wie bei
der Ruandabahn, durch den auBerordentlichen Etat des Schutz-
gebiets fiir das Jahr 1914.

2.DieMittellandbahn Daressalam—Morogoro—
Tabora—Kigoma (Tanganjikabahn).

Die ersten Pline zur ,ostafrikanischen Zentralbahn reichen
zuriick in das Jahr 189r. Im Jahre 1895 begann die Deutsch-Ost-
afrikanische Gesellschaft zusammen mit der Deutschen Bank
Vorarbeiten fiir eine Bahn von der Kiiste, von Daressalam aus,
nach dem Seegebiet, mit einer Anschlullstrecke nach Bagamoyo;
als Spurweite war 0,75 m in Aussicht genommen. Im Sommer 1896
erbot sich eine Gruppe von Finanzleuten unter Fiihrung der Deut-
schen Bank zur Herstellung einer Bahn nach Morogoro fiir 12 Mill. ./t
gegen Gewihrung einer 3 prozentigen Zinsbiirgschaft des Reichs
und Uberweisung von /; aller {iber eine Million ¢ hinausgehenden
Zolleinkiinfte an die neue Gesellschaft. (Entwurf der Ostafrikanischen
Zentralbahn von Oechelhiuser, 1896). Da die Regierung dieses
Angebot ablehnte, so geriet die Sache ins Stocken, bis sie im Jahre
1899 von der Regierung wiederaufgenommen wurde. Nachdem der
Reichstag die Vorlage an die gesetzgebenden Korperschaften wieder-
holt verworfen hatte, wurde im Juni 1904 die Konzession fiir eine
Bahn in Meterspur von Daressalam nach Morogoro
bewilligt. 10 Jahre spiter war diese Bahn tatsichlich bereits bis
zum Tanganjika vollendet ! Aber das kostete noch schwere Kiampfe!
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Daressalam—Morogoro: Die auf Grund der Kon-
zession gebildete OstafrikanischeEisenbahn-Gesell-
schaft erhielt durch Gesetz vom 31. Juli 1904 eine 3 prozentige
Zinsbiirgschaft des Reichs auf das Anlagekapital von 21 Mill. i
und eine Gewiihr fiir die Riickzahlung der jeweils ausgelosten
Anteilscheine mit 120 v. H., neben wertvollen land- und bergbau-
lichen Gerechtsamen. Das Reich wurde am Gewinn beteiligt und
sollte die Bahn nach 88 Jahren schuldenfrei und unentgeltlich zu
eigen erhalten. Die Baugesellschaft Phil. Holzmann & Co. in

Abb. 14. Tabora im Festschmuck Oktober 1go7.

Frankfurt a. M. wurde mit der Ausfithrung betraut, und die Bau-
arbeiten begannen im Februar 19o5. Die Vorarbeiten erwiesen sich
in dem zum Teil dicht bewachsenen, sehr uniibersichtlichen Gelinde
als ungemein schwierig, und die Bauausfiihrung litt unter den heftigen
Niederschligen, zeitweilig auch unter Arbeitermangel. Die 209 km
lange Bahn wurde 1907 vollendet und am g. Oktober 1907 von
dem damaligen Staatssekretir Dernburg feierlich eingeweiht.
Am Abend dieses Tages entwickelte der Staatssekretir bei dem
Festmahle in Morogoro zum ersten Male sein grundlegendes Programm
iiber den Bahnbau nach Tabora.
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Morogoro—Tabora. Dieser Plan fand demnichst
durch Einbringung der groBien Eisenbahnvorlage vom Jahr 1go8,
deren wichtigste Forderung der Weiterbau der Bahn nach Tabora
— 638 km — war, und durch ihre Annahme — Reichsgesetz
vom 18. Mai 1908 — seine Verwirklichung. Vorbedingung fiir
den Weiterbau war dabei die Verstaatlichung der Stamm-
strecke Daressalam—Morogoro durch Erwerb der Anteilscheine
der Ostafrikanischen Eisenbahn-Gesellschaft auf den Schutzgebiets-

Abb. 15. Haus des Wali von Tabora.

fiskus von Deutsch-Ostafrika; denn die Gesellschaft hatte zwar
das Vorrecht auf den Weiterbau ihrer Bahn bis an den Tan-
ganjika und Victoria-Njansa, aber die Mittel hierzu fehlten ihr:
auch war es erwiinscht, daf die Kolonialverwaltung Einflul auf
Betrieb, Tarifbildung und Verwaltung der Bahn gewann. Die Ver-
staatlichung wurde durch den Erwerb von etwa 1g/21 der Gesell-
schaftsanteile auf den Schutzgebietsfiskus durchgefiihrt, wiihrend
die Gesellschaft mit ihrer bisherigen Verwaltung in der Form eines
selbstiindigen Privatunternchmens unangetastet bestehen blieb.
Der Gesellschaft wurden nunmehr die Baugelder zum Bahnbau
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Abb. 16. Hoheniibersichtsplan der Tanganjikabahn.
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Saranda, und zwar liegt Gulwe siidlich von Mpapua, Saranda
nordlich von Kilimatinde. 81 km hinter Morogoro erreicht die Bahn
bei Kilossa ein aussichtsvolles Baumwolland in der fruchtbaren
Landschaft Ussagara. In der Landschaft Dodoma auf etwa
1140 m Meereshohe ersteigt die Bahn den Ostrand des grolien ost-
afrikanischen Grabens und fillt dann bis zu dessen Sohle auf etwa
830 m Meereshohe herab. Der westliche Grabenrand und zugleich
der hochste Punkt der Bahn wird auf 1326 m Seehdhe hinter der
Station Saranda erstiegen. Die Bahn verliuft dann weiter, die

Abb. 17. Bahnhof Kilossa der Tanganjikabahn.

alte Station Kilimatinde siidlich lassend, in ziemlich ge-
streckter Linienfithrung siidlich der Wembiresteppe bis Tabora,
das sie auf etwa 1200 m Hohe erreicht. Die Linienverhiltnisse der
Bahn sind im ganzen viel giinstiger als die der britischen Uganda-
bahn, da sie den ostafrikanischen Graben in einer wesentlich flacheren
Einsattelung iiberschreitet als jene.

Die Bahn wird mit Steigungen nicht iiber 2'/, v. H. (1 : 40)
und mit Kriimmungen, deren Halbmesser nicht kleiner als 200 m ist,
durchgefiithrt. Westlich vom ostafrikanischen Graben hinter Station
Saranda werden die Linienverhiltnisse noch wesentlich giinstiger,
so daB hier Kriitmmungen mit einem Halbmesser unter 300 m
und Steigungen iiber 5 v. T. (1 : 200) nur vereinzelt vorkommen.
Demgegeniiber zeigte die Anfangsstrecke Daressalam-— Morogoro

Baltzer, Kolonialbahnen. 4
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zahlreiche Kriimmungen von 1oo m Halbmesser und Steigungen
von 25 v. T. Die Milderung oder Beseitigung dieser, fiir eine groBe
Uberlandbahn wenig geeigneter Linienverhiltnisse blieb einer spd-
teren Bahnvorlage vorbehalten.

Tabora—Kigoma. Um den Bahnbau nicht in Tabora
zum Stillstand kemmen zu lassen und dem Schutzgebiet moglichst
bald den Vorteil des gesteigerten Bahnertrages und der damit Hand
in Hand gehenden Entwicklung der erschlossenen Gebiete zu-
zufiithren, entschloB man sich, den Weiterbau unverziiglich bis zum
Tanganjikasee nach K igom a fortzusetzen. Diese Beschleunigung

Abb. 18. Tanganjikabahn. Auswechslung eiserner Uberbauten.

war um so mehr geboten, damit nicht die belgische Kongo-
kolonie mit ihrem bereits begonnenen Bahnbau vom Kongo in
ostlicher Richtung zum Tanganjika, der sogenannten Lukuga-
bahn, den See frither erreichte als die deutsche Bahn, und damit
einen Teil des Handels von dem natiirlichen EinfluBgebiet der
deutschen Kolonie nach Westen zum Atlantischen Ozean abzuleiten
vermochte. Die Bewilligung der Mittel fiir den Bahnbau Tabora—
Kigoma, rund 406 km, war eine der letzten Handlungen des Reichs-
tags im Dezember 1911 vor Schluf seiner Sitzungen. Die Bau-
kosten der Strecke waren auf 42,2 Mill. i veranschlagt; dazu
traten noch 4,4 Mill. J{ fiir die Hafen- und Dockanlagen in Kigoma,
die Landungsanlagen am See und fiir die Beschaffung von drei
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Dampfern fiir den Verkehr auf dem See. Ferner erwies sich, wie
erwihnt, ein Umbau der alten Stammstrecke Daressalam —

Einschwimmen des eisernen Uberbaus der Hauptofinung,

rgarassi.

el

Briicke iiber den Mal

Abb. 19.

Morogoro als notwendig, um die seinerzeit als ,,kurze Stichbahn’
gedachte und ausgefithrte Bahn den erweiterten Bediirfnissen einer
4*



Abb. 19. Briicke iiber den Malagarassi. Einschwimmen des eisernen Uberbaus der Hauptéffnung.
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groBen Uberlandbahn, zu der sie inzwischen geworden war, an-
zupassen. Es handelte sich hier um Beseitigung zahlreicher, sehr
scharfer Bahnkriimmungen (von room Halbmesser), einiger ver-
lorener Gefille und zu starker Steigungen, um Ersatz einiger eiserner
Uberbauten, die wegen ihrer zu geringen Breite betriebsgefdhrlich
waren (vergl. Abb. 18), Anlage neuer Wasser- und Kreuzungs-
stationen u. dgl. Die Kosten fiir diese Neu- und Erginzungsbauten
waren auf 5,4 Millionen 0 veranschlagt. Alle diese Mittel, zu-
sammen 52 Mill. J{, wurden durch Reichsgesetz vom 12. Dezem-
ber 1911 bewilligt und die Bauausfithrung, fiir die 3 Jahre Zeit
vorgesechen waren, von der Baugesellschaft Holzmann & Co. sofort
eingeleitet.

Die Bauarbeiten nahmen, da besondere Gelindeschwierigkeiten
nicht vorlagen und Arbeiter stets in geniigender Zahl zur Verfiigung
standen, einen befriedigenden Fortgang. Am 29. Januar 1913 er-
reichte die Gleisspitze bei Station Ugaga, 234 km hinter Tabora, den
MalagarassifluB. Der zwischen Urundi und Uha entspringende
FluB bildet hier in seinem Mittellauf eine flache, 11/, km breite
Niederung; wihrend er selbst am Ende der Trockenzeit noch
18 cbm Wasser in der Sekunde fiihrt, iiberschwemmt er bei Hoch-
wasser das ganze FluBtal 3 bis 4 m hoch. Hier mulite daher ein
Briickenbau mit einer betriichtlichen Anzahl von Flutéffnungen
hergestellt werden, der den Gleisfortschritt fiir einige Zeit, bis zum
16. Juni 1913, zum Stillstand zwang. Es wurde eine Briicke mit
eisernem Uberbau von 50 m Lichtweite und 11 Flutéffnungen von je
10 m Weite ausgefithrt. Inzwischen war es gelungen, die Bahn-
trasse jenseits des Malagarassi wesentlich zu verbessern und abzu-
kiirzen: die Linie wurde etwas mehr siidlich gefiihrt, die anfangs
vorgesechenen drei Tunnelbauten wurden entbehrlich und die
Gesamtlinge der Bahn wurde von 412 auf 403 km verkiirzt.
Die stirksten Steigungen iiberschreiten hierbei nicht 12,5 v. T.,
die schirfsten Kriimmungen haben 300 m Halbmesser. Die Teil-
strecke bis zum Malagarassi (236 km) wurde am 30. Juli 1913 dem
offentlichen Verkehr iibergeben, und die Gleisspitze gelangte am
31. Oktober 1913 bis km 371.

Nachdem die Vorstreckarbeiten beim Abstieg zum See wegen
umfangreicher Erd- und Felsarbeiten nochmals voriibergehend
zum Stillstand gekommen waren, erreichte die Gleisspitze ihr End-
ziel am See am 1. Februar 1914, und mit dem 15. Midrz konnte
die ganze Bahn Daressalam—Kigoma dem beschrinkten offent-
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lichen Verkehr iibergeben werden, wihrend der Bauvertrag die
endgiiltige Betriebsiibergabe erst zum 1. April 1915 fordert. Die
im Jahre 1912 begonnenen Arbeiten zum Umbau und zur Ver-
besserung der Stammstrecke Daressalam—Morogoro wurden fort-
gefithrt, mit dem Ergebnis, dal die 209 km lange Strecke eine Ver-
kiirzung um rund 8 km erfuhr. In der gerdumigen Bucht von
Kigoma wurden die erforderlichen Gleis-, Hafen-, Zoll-, Werkstatts-
und Hellinganlagen ausgefiihrt, so dall der erste der vorgesehenen
drei Seedampfer, der auf dem zu erbauenden Helling zunichst
zusammengebaut werden mubite, Mitte 1915 zu Wasser gelassen
werden konnte.

Die beiden ersten Dampler ,,Goetzen" und ,,Rechenberg" der
Ostafrikanischen Eisenbahn-Gesellschaft sind Doppelschrauben-
dampfer mit folgenden Abmessungen:

Linge zwischen den Senkrechten 67 m, groBte Breite 1o m,
Héhe an der Seite 3,65 m, Hauptspant 24,5 qm; Tiefgang mit 480 t
Ladung, 60 t Kohlen, 10 t Wasser: 2, 3m; Wasserverdringung 1134
cbm bei 2,9 m Tiefgang ; Maschinenleistung 5001. PS, wobei eine Ge-
schwindigkeit in tiefem Wasser von 9,5 Knoten erzielt werden soll.

Jeder Dampfer enthdlt unter dem Briickendeck sechs Kabinen
fiir Reisende 1. Klasse, fiinf fiir zehn Reisende zweiter Klasse;
ferner vier Kammern fiir den ersten und fiir den zweiten Steuermann,
fiir den ersten und fiir den zweiten Maschinisten und den Salon
zweiter Klasse. Kapitinskammer und Kartenhaus, sowie Salon
erster Klasse mit Laube befinden sich auf dem Briickendeck.

Die Dampfer besitzen zwei Dreifach-Expansionsmaschinen mit
zusammen 500 PS, die ihnen eine Geschwindigkeit von g,5 bis
10 Seemeilen verleihen. Kohlenverbrauch o,8 kg fiir die indiz. PS
und Stunde. Die Dampfer haben elektrische Beleuchtung und
Liiftung, sowie eine Eis- und Kiihlmaschine. Beide sind auf der
Werft von Jos. L. Meyer in Papenburg erbaut.

Mit Vollendung der Bahn Daressalam—Kigoma, 1252 km, etwa
gleich der Entfernung Berlin—Mailand, ist das Schutzgebiet in den
Besitz einer groBen Uberlandbahn gekommen, durch die eine
Binnenseckiiste von 1500 km Ausdehnung Anschlufl an den Indischen
Ozean erhilt. In ihrer Linge iibertrifft die Bahn die Dbritische
Sudanbahn Wadihalfa—Khartum, 917 km, die Ugandabahn, 940 km,
und auch die Stammstrecke Lagos—Kano, 1146 km, der Nigerischen
Bahn. Die Strecke wird demniichst vom durchgehenden Zug in
etwa 1!/, bis 2 Tagen zuriickgelegt werden. Der wirtschaftliche
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EinfluB der Bahn wird an den Grenzen des Schutzgebiets nicht Halt

machen; die Tanganjikabahn ist die erste deutsche Kolonialbahn,
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Von belgischer Seite wurde der Bahnbau im Taledes Lukuga-



pdtanteyville
L > pflefo iy P'ﬁonenu

Ponthierville

‘ —_—
a =
® =
il
< 3 frsabeﬂ:w i3
S I i s I -
Benguglle) o i A
=7 ! ,h ¥
! o6
<< | Plroken ﬂiﬂ_" <% P
Mossamede, | f o .~ &
Huille i walue Jhorve ) d
| 4 s 3
i/ O ~ —
\_\ > )
‘---—._._.--—-— -, S A (3
S —am T Nicorla Fale Jalisbury
e T oo Livingstone gl wguelimane
o - ol N Q0 a0 30 w0 Swokw
Deutsch-Sidwest- | N i N Ry ey
. ! @ ™= J e Lisenbahn in Betried
Afrika ; N\ ’ Pt e e
. _a” Bulawayo B geplant
““—Sné:ﬂwﬂ&wﬂrm

Abb. 21. Benguellabahn, Transkongolais und Tanganjikabahn.



a6 Die deutschen Kolonialbahnen in Afrika,

flusses (s. S. 243) von Kabalo nach dem Lukugaaustritt oder
Albertville mit groBem Eifer betrieben, und die sog. Lukuga-
bahn erreichte noch wihrend des Krieges im Mirz 1915 ihr
Endziel. Durch diese Bahn erhilt die deutsche Tanganjikabahn
iiber den See hinweg eine wichtige Fortsetzung in das Strom-
gebiet des oberen Kongo, und es wird dadurch, wie die Karten-
skizze (vergl. Abb. 21) erkenmen ldft, vermittels der Wasser-
strale Kabalo—Bukama eine neue 6stliche Zufuhr-
straBe in das erzreiche Katangagebiet hergestellt, sobald die
anschlieBende Katangabahn Bukama—Ruwe—Kambove vollendet
sein wird (vergl. S.241, Katanga). Diese ostliche Zufuhrstrafle hat
vor der nordlichen, die der Kongo mit seinen drei groBen Wasser-
strallenabschnitten und den zugehorigen drei Umgehungsbahnen
bildet, den Vorzug der wesentlich geringeren Ausdehnung, der Ver-
meidung des vielfachen Umladens und der hiufig unzuverlissigen
WasserstraBlen. Auch ist sie kiirzer als die siidliche ZufuhrstrafBe tiber
die rhodesische Bahn von Beira iiber Salisbury, Buluwayo
und Brokenhill. Nur die westliche, von der Lobitobucht
ausgehende Zufuhrstrafe, die durch die Benguellabahn
(s. S. 254) und ihre Fortsetzung Dilolo-Ruwe gebildet wird,
kann gegen sie kiinftig erfolgreich in Wettbewerb treten — wenn
sie vollendet sein wird! Sie ist heute von diesem Ziel noch weit
entfernt: 3 bis 4 Jahre diirften dariiber hingehen, denn die Ben-
guellabahn ist erst bei km 520 angekommen und hat bis an ihren
Endpunkt Dilolo noch etwa 750 km zuriickzulegen. Die geogra-
phische Uberlegenheit unserer deutschen 6stlichen Zufuhrstrafle
diirfte also dahin wirken, daf ihr mindestens vorldufig ein Teil des
Katanga-Ein- und -Ausfuhrverkehrs — besonders der Personenver-
kehr und alle Giiter, deren piinktliche Lieferung von Bedeutung ist
— zufillt, so lange, bis die Vollendung der Benguellabahn eine
Umgestaltung in den Wettbewerbsverhiltnissen fiir den Katanga-
verkehr herbeifiihrt.

Auch der Bezitk Tanganjika-Moéro der belgischen
Kongokolonie mit seinen wertvollen Mineralschitzen: Kohle, Zinn,
Gold, Kupfer, Wolfram, Salz usw.!) wird voraussichtlich der
Tanganjikabahn als wirtschaftliches Hinterland zugute kommen,
da andere Verkehrswege zu seiner Erschliefung einstweilen kaum
zur Verfiigung stehen.

1) Berichte tiber Handel und Industrie, herausgegeb. vom Reichsamt d. Innern,
Bd. XX, Heft 12, S. 359 ff.; Archiv {. Ebw. 1914, 8. 550.
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3. Die Ruandabahn.

Einen besonders wertvollen Verkehrszubringer erhédlt die Tan-
ganjikabahn durch die 1914 bewilligte Ruandabahn: Die
Landschaften im Nordwesten des Schutzgebietes, Ruanda,
28 000 qkm mit iiber 2 Millionen, und Urun di, 29000 gkm
mit 1!/, Millionen Menschen, haben die fiir Afrika bemerkenswert
hohe Bevélkerungsziffer von 72 und 52 Képfen auf das Quadrat-
kilometer. Diese Gebiete sind wegen ihres Menschen- und Vieh-
reichtums und wegen der natiirlichen Vorziige des Landes zu einer
bedeutenden wirtschaftlichen Entwicklung berufen. Dank der
giinstigen Boden- und Klimaverhiiltnisse ist der Ackerbau iiberall
gut entwickelt. Bei einem guten AnschluB an den Weltverkehr
werden diese Linder imstande sein, groBe wirtschaftliche Werte
su licfern. Mit Vollendung der Tanganjikabahn riickt eine Bahn
nach Ruanda in den Bereich der Ausfithrbarkeit. Die Vorarbeiten
fiir eine Eisenbahn wurden 1913 begonnen und ergaben, dal} die
natiirlichen Reichtiimer dieser Linder eine befriedigende Renta-
bilitit der zu erbauenden Bahnstrecken erwarten lassen; allein
die mit Schaffung des neuen Verkehrsweges einzufiihrenden Steuer-
leistungen der starken Bevolkerung stellen die Finanzierung der
Bahn sicher. Die Voraussetzungen fiir den Bahnbau liegen also
hier denkbar giinstig: die zu erschlieBenden Gebiete bringen die
Mittel fiir Verzinsung und Tilgung der Bahnanleihe selbst auf.

Hauptausfuhrgegenstiinde sind zurzeit Hiute und Felle; der
Handel ist in den letzten Jahren stark gestiegen, die Zollstatistik
von Bukoba zeigt z. B.:

im Jahre 19o8: 229 000 kg im Werte von 202 000 Jt,

im Jahre 1912: I 119615 kg im Werte von I 756033 J.

Die Wahutu, die Bewohner von Ruanda, sind vortreffliche
Ackerbauer: Bananen, Hirse, Siiflkartoffeln, Sorghum (Mtama),
Bohnen, Erbsen, Mais, Erdniisse werden angebaut. Die Zwischen-
seengebiete sind auch fiir Reis- und Tabakbau, das Kageragebiet
fiir Baumwollbau, der Bukoba- und Usumburabezirk fiir Kaffeebau
geeignet. Die Arbeiterverhiltnisse sind bei der dichten Bevolkerung
sehr giinstig.

Von besonderem Wert fiir die ErschlieBung ist der Kagera-
strom mit seinen Nebenfliissen, der auf weiten Strecken die
Einrichtung einer FluBschiffahrt im AnschluB an die Bahn er-
moglicht. Die natiirliche Sammelstelle dieses Wasserverkehrs
liegt am sog. Kageraknie beim Zusammenflub des Ruwuwu
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und des Njawarongo, wo die ankommende Bahn nicht einen En d -
punkt, sondern verkehrstechnisch eine Endfliche des
Stromgebietes erreicht. Dieser Punkt wurde somit als Ziel fiir die
ErschlieBungsbahn gewiihlt.

Von Tabora aus geht die Bahn in nérdlicher Richtung durch
die Landschaften Karundi und Kahama und wendet sich ostlich
von Korogwe nach Nordwesten, die Missionsstation Mariahilf
siidlich liegen lassend. Bei km 300 verliBt sie den Bezirk Tabora
und gelangt nach Uberschreitung des Muhamaflusses in die Land-
schaft Usambiro, und bei km 320 nach Uberschreiten des Mutundu
in das Sultanat Ussuwi. Im weiteren Verlauf iiberschreitet die
Linie bei km 349 einen PaB in 1420 m Meereshéhe und im Tawiro-
gebirge bei km 405 die Wasserscheide zwischen dem Tanganjika-
und Viktoriasee auf 1550 m Meereshche. Der zweite Anstieg wird
zahlreiche Kunstbauten, Viadukte, Felseinschnitte u. dgl. erfordern.
Der westliche Abstieg vom Tawirogebirge zum Ruwuwutal und
der weitere Verlauf bietet keine gréBeren Schwierigkeiten. Die
Bahn endigt bei 481 km Gesamtlinge am Kageraknie auf etwa
1380 m Hohe. Die Neigungs- und Kriimmungsverhiltnisse lassen
sich im allgemeinen giinstig gestalten, im Tawirogebirge werden
Steigungen bis zu 1 : 60 und Kriimmungen bis zu 250 m Halb-
messer anzuwenden sein, Die Baukosten sind auf 47 150 ooo [,
das sind rund g8 ooo i, fiir das Kilometer veranschlagt; darin sind
inbegriffen 600 ooo J¢ fiir die notwendige Erweiterung der Werk-
stitten und Betriebsanlagen der Stammbahn infolge des mit der
neuen Bahn hinzutretenden Verkehrs und 1 435000 J6 fiir die
erste Ausstattung des Reservebaufonds. Fiir Verbesserungen im
FluBgebiet des Kagera sowie fiir Beschaffung von Fahrzeugen zur
Einrichtung der FluBschiffahrt sind 2,85 Mill. J vorgesehen, so
daB die Gesamtkosten 50 Mill. J¢ erreichen. Der Baubedarf fiir
das erste Jahr ist auf 17 Mill. J{ veranschlagt. Die Bauzeit soll
3 bis 4 Jahre betragen. Die Bewilligung erfolgte durch das Extra-
ordinarium des Etats fiir 1914.

Die zu erschlieBenden Gebiete knnen, wie erwithnt, aus eigener
Kraft den gesamten Anleihedienst iibernehmen. Die Vorbedingung
fiir die Heranziehung ihrer médnnlichen Bevédlkerung zu einer Kopf-
steuer von 3 Rupien wird durch die Bahn erfiillt. Bis das Zwischen-
seengebiet durch den Bahnbau erschlossen sein wird und die er-
héhten Steuerleistungen aufgebracht werden, miissen die in den
ndchsten Jahren mit Sicherheit zu erwartenden Mehreinnahmen
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des Schutzgebietes herangezogen werden, um Bauzinsen und Zins-
bedarf wiithrend der ersten Betriebsjahre zu bestreiten. Die Zunahme
der Finanzkraft der Eingeborenen und die steigenden Umsitze
des Schutzgebietshandels werden ersichtlich durch die Steigerung
des GesamtauBenhandels von Deutsch-Ostafrika. Dieser betrug

1906: 36,147 Mill. .,

1908: 36,66 ,, .,

19I0: 59,46 S i

I9TL; 68,329 ;i »

I6x20 85,727 5
Von verschiedenen Seiten wurde gegen die Vorlage der Re-
gierung der alte Plan einer Verlingerung der Nordbahn tiber Aruscha
nach dem Spekegolf und einer angeblich vorteilhafteren ErschlieBung
Ruandas vom Viktoriasee aus ins Feld gefithrt. Um diese Einwinde
zu entkriften, wurden vom Gouvernement die Trassen fiir die
in Betracht kommenden Bahnen, einerseits von Bukoba nach
Kigali, andererseits von der Kimoanibucht und von der Niemi-
rembebucht zum Kageraknie untersucht. Nach dem Ergebnis
der wirtschaftlichen und technischen Erkundungen wiirden diese
Linien viel ungiinstiger und kostspieliger sein als die geplante;
auch dic Bahn Aruscha—Muansa wiirde nach neueren Feststel-
lungen bedeutenden Gelindeschwierigkeiten begegnen und zum
groBen Teil durch wasserloses, menschenleeres Gebiet fiihren,
dessen Besiedlungsfihigkeit zweifelhaft ist und aus dem jeden-
falls auf viele Jahre hinaus nur spirliche Frachten und Ertrige
zu erwarten wiren. Demgegeniiber fillt auch der strategische
Wert der Linie Tabora—Kageraknie im Falle von Unruhen fiir die
Verschiebung von Truppen nach der Nordwestgrenze besonders
ins Gewicht, da im Nordbezirk, in Aruscha, nur eine einzige Kom-
pagnie steht, die dort nicht entbehrlich ist. Truppen von Daressalam
aus iiber Moschi und Tanga heranzuziehen, wiirde sehr weitldufig
sein. Die Strecke Aruscha—Kagera iiber Muansa und Niemirembe
wiirde rund 300 km linger werden als die Neubaustrecke Tabora—
Kagera. Wollte man aber einstweilen etwa auf den Bau der un-
giinstigen Strecke Aruscha—Viktoriasee verzichten und das Ruanda-
gebiet zunichst durch eine Bahn an den Viktoriasee und damit
an die britische Ugandabahn anschlieBen, so wiirde man dadurch
die simtlichen kiinftigen Frachten nach und von Ruanda der
Tanganjikabahn entziehen und ohne Not einer fremden Bahn
zuweisen. Auch die Baugiiter fiir die Bahn Niemirembe—Kagera
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wiirden auf dem Wege bis Niemirembe der deutschen Bahn ver-
loren gehen und der Ugandabahn zufallen. Die AufschlieBung
Ruandas durch eine aus der deutschen Tanganjikabahn abzweigen-
den Seitenbahn verdient auch aus politischen und militdrischen
Griinden unbedingt den Vorzug. Nebenbei sei noch darauf hin-
gewiesen, dall zwei parallele Bahnen, eine in der Mitte, eine im
Norden des Schutzgebietes, die nur in ihrem &duBersten Westen
vermittels des Sees im Zusammenhang stchen, fiir die allgemeine
Verwaltung, fiir Betrieb und Verkehr jedenfalls ungiinstiger sind
als ein Bahnnetz, das die nétigen Verzweigungen aufweist
und alle Teile des Bahngebietes mit dem Hauptort des Schutz-
gebietes, mit seinem politischen, militdrischen und verwaltungs-
technischen Schwerpunkte auf kiirzestem Wege verbindet.

2. Togo.

Das Schutzgebiet Togo mit seiner begrenzten Kiisten-
ausdehnung und seiner Lage zwischen zwei fremden Nachbarn ist
bei grofer Ausdehnung in
w— sesmeimnzesomen | das Hinterland geographisch
’ leider besonders unglinstig
zugeschnitten. Es ist aber
| bei einer durchschnittli-
; 1 chen Bevolkerung von 11,45
Ri,) Seelen auf das Quadratkilo-
LA meter, die sich fiir den Be-
/ b o zirk Anecho sogar auf 44
Seelen f. d. qkm steigert,
Ll i\ jedenfalls das verhiltnis-

miBig am stirksten be-

\ 2 m volkerte unserer afrikani-
7" schen Schutzgebiete und

bietet um deswillen sowie
~ =l wegen seines offenen, im
me allgemeinen nicht schwie-
et —{ rigenGeldndes fiir den Eisen-
Mp#Te %, . bahnbau giinstige Bedin-
7 | 0zean gungen. ’Dazu kommt,' d'aB
L 15eH die friedliebende und fleiBige
Lid Bevolkerung sich als be-
Abb. 22. Togo. sonders willig und befihigt
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erwiesen hat, die ihr urspriinglich fremdartigen Arbeiten beim
Jisenbahnbau in kurzer Zeit zu erlernen. Die Arbeiterfrage hat
daher beim Bahnbau in Togo niemals besondere Schwierigkeiten
gemacht.

Die ErschlieBung des Schutzgebietes durch eine seine ganze
Tiefe bis in die Nihe der Nordgrenze durchschneidende Stamm-
bahn erscheint als dringende Aufgabe der Zukunft; sie konnte
bisher noch nicht erfiillt werden, da es bei der bisherigen Finanzlage

Abb. 23. Empfangsgebdude, Wasserturm und Werkstiitte in Lome.

nicht gelang, die Bahn zu finanzieren. Wann dies moglich sein wird,
mubB von der weiteren finanziellen Entwicklung des Schutzgebietes
abhéngen.

. Die Kiistenbahn Lome—Anecho.

Die erste Eisenbahn in Togo war die Kiistenbahn von
Lome nach Anecho. Zwm Verbesserung des infolge der
schweren Brandung auBerordentlich gefihrdeten und erschwerten
Landungsbetriebes in Lome wurde im Jahre 1898 der Bau
einer eisernen, 304 m langen Landungsbriicke in Aussicht ge-
nommen und gleichzeitig der Plan einer Bahn von Lome nach
Anecho (dem fritheren , Klein-Popo") ins Auge gefaBt; durch sie
gewann man die Moglichkeit, die gleichfalls recht gefdhrliche
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Reede von Anecho zu sperren und den ganzen Zollverkehr in Lome
zu vereinigen. Nach Vollendung des Briickenbaues im Mirz 1go4
wurde der Bahnbau der Aktiengesellschaft Augsburg-Niirnberg
(Zweiganstalt Gustavsburg) iibertragen. Die Mittel in Hohe von
1 120 000 Jft wurden durch die Etats fiir 1go1 und 1902, 1904 und
1903 nach und nach bereitgestellt. Die Baufrist betrug 12 Monate.
Die anfangs mit 75 cm in Aussicht genommene Spurweite wurde
gliicklicherweise noch in letzter Stunde auf 1 m erweitert, und
dieses MaB ist seitdem fiir die spiteren Bahnen unserer Schutz-
gebiete malgebend geblieben, mit Ausnahme von Siidwest, wo
zum Teil die Kapspur von 1,067 m Anwendung gefunden hat.
Der Bahnbau im Kiistengebiet bot keine Schwierigkeiten, zumal
Erdarbeiten und Kunstbauten nur in geringem Umfange erforder-
lich waren; die ungewohnlich niedrigen Baukosten, rund 23 ooo ./
fiir das Kilometer, finden hierin ihre Erklirung. Die Kiistenbahn
liegt in dem der Lagune vorgelagerten, fast wagerechten Sand-
streifen, so daB es besonderer Bauwerke nicht bedurfte; auch
Briicken sind nicht vorhanden, einige kleine Durchlisse sind nur
auf dem Bahnhofe Anecho notwendig geworden. Die wichtigsten
Zwischenstationen sind Bagida, Vorwerk Bagida, Porto Seguro
und Kpeme. Die Bahn hat auBergew6hnlich giinstige Linienverhilt-
nisse, indem die groBte Steigung 1 : 800, der kleinste Bogenhalb-
messer 300 m betrigt. Bei der Einfahrt in den Bahnhof Anecho
kommt eine kurze Steignng von 1 : 150 vor. Am 18. Juli 1905
wurde die Bahn in 44 km Linge dem Verkehr iibergegeben und
gleichzeitig die Reede von Anecho gesperrt. Die Gesellschaft m. b. H.
Lenz & Co. in Berlin iibernahm den Betrieb von Bahn und Lan-
dungsbriicke zusammen und vereinigte damit spiter den Betrieb
der Inlandbahn.

2. Dielnlandbahn Lome-Palime.

Fiir diese Bahn fithrte im Jahre 190z das Kolonialwirtschaft-
liche Komitee in Berlin Vorarbeiten aus: der Bahnbau wurde durch
Gesetz vom 23. Juli 1904 genehmigt und die Mittel in Hohe von
7,8 Mill. i wurden dem Schutzgebiet vom Reich in Form eines
mit 3!/, v. H. zu verzinsenden Darlechens durch die Etats der
Jahre 1904 bis 1906 gewiihrt. Der Bahnbau in Meterspur wurde
der Firma Lenz & Co. iibertragen, im September 1904 be-
gonnen und 1907 vollendet. Die 119 km lange Bahn wurde
am Kaisersgeburtstage, 27. Januar 1goy, dem Verkehr iibergeben.
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Die stirksten Steigungen der Bahn sind landwirts 1 : 60, kiisten-
wirts I @ I00.

Linienfihrung: Die Bahn verliit Lome in nérdlicher
Richtung und nimmt bei km 5 eine nordwestliche Richtung an,
die sie im groBen und ganzen bis zu ihrem Endpunkte Palime
beibehilt ; sie folgt dabei im wesentlichen der Richtung des Straben-
zuges nach Palime. Die wichtigsten Zwischenstationen sind Noépe,
Badja, Assahun, Gadja und Agu (frither Avhegame genannt).
Siidlich von Gadja umfiihrt die Bahn den Aguberg mit seinem wert-

Abb. zy4. Drehscheibe und Lokomotivschuppen in Lome.

vollen Pflanzungsgebiet auf der Siidwestseite und erreicht dabei
in der Station Agu auf 246 m Meereshohe ihren héchsten Punkt;
sie endet in Palime auf 229 m Hohe.

Zum Schutz der Wegiiberginge sind Liutetafeln aufgestellt.
BahnhofsabschluBsignale sind nicht vorhanden. Die Fernsprech-
leitung ist als Doppelleitung aus 3 mm starkem Bronzedraht bis
Noépe, von da bis Palime aus 3!/, mm starkem verzinkten Eisen-
draht hergestellt und auf Stangen aus ]-Eisen befestigt, die in 70 m
Abstand errichtet sind.

Der Betrieb der Bahn wurde am 1. April 1908, zugleich mit
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dem der Kiistenbahn und der Landungsbriicke in Lome an die
Deutsche Kolonialeisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft in Berlin
auf 12z Jahre verpachtet. Nach dem Pachtvertrage erhilt das
Schutzgebiet eine jahrliche Mindestpacht von 306 500 ., demnichst
aus etwaigen Uberschiissen die Pichterin ihre Entschidigung in
Hohe von 30000 Ji, wihrend weitere Uberschiisse mit /,, dem
Schutzgebiet, mit 1/,, der Pdchterin zufallen. Die Ziige werden
von Palime iiber Lome nach Anecho und umgekehrt durchgefiihrt.

3. Die Hinterlandbahn Lome—Atakpame.

Die Anforderung der Mittel fiir diese Bahn war in der Bahn-
vorlage von 19o8 enthalten. Das geographisch, wie erwihnt,
sehr ungiinstig zugeschnittene Gebiet wvon Togo erstreckt
sich, bei einer Kiistenldnge an der Siidgrenze von nur etwa
50 km, und einer durchschnittlichen Breite von etwa 175 km
auf etwa 500 km von Siid nach Nord. Wie ein Blick auf die Karte
lehrt, geniigt die der Westgrenze zustrebende Bahn Lome—Palime
nicht, um das Schutzgebiet in seinem mittleren und nérdlichen
Teil zu erschlieBen, zumal ihre Verlingerung nach Norden vor dem
von Siidsiidwest nach Nordnordwest verlaufenden Togogebirge halt-
machen mufte. Hier war eine Bahn notwendig, die moglichst die
Mitte des Schutzgebietes von Siid nach Nord durchschneidet,
um das Riickgrat des Verkehrs zu bilden und seitlich anschlieBende
Stichbahnen oder StraBen als Zubringer aufzunchmen. Nach dem
Ergebnis der Erkundungen bot das Gelinde im nérdlichen Teile
des Togogebirges die Moglichkeit fiir einen Bahniibergang. Zu-
ndchst wurden nur die Mittel fiir den Bahnbau Lome—Atak-
pame in Hohe von rr,z Mill J¢ fir etwa 165 km Baulinge
(rund 68 ooo .f6/km) gefordert, wihrend die Fortsetzung der Bahn
nach Bassari—Banjeli—Tschopowa, etwa 330 bis 340 km, bis auf
das rechte Ufer des Otiflusses nur allgemein erkundet, ihre Aus-
fithrung aber der Zukunft vorbehalten wurde. Hier bedarf noch die
Frage des Abbaues der bei Banjeli gefundenen anscheinend
wertvollen Eisenerze zur Entwicklung einer bodenstindigen, also
Eingeborenen-Industrie, eingehender Untersuchungen. Auch kann
das Vorkommen von Chromeisenstein, etwa 10 km nordwestlich
von Glei, nahe an der geplanten Bahnlinie, wie die im FluBbett
des Monu, etwa 12 km nordwestlich Sagada gefundenen gold-
haltigen Quarzgerdlle fiir die kiinftige Bahn von Bedeutung werden.

Der Bau Lome—Atakpame wurde der Betriebspichterin {iber-
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tragen und im allgemeinen bis zum 1. April 1911, die des schwierigen
Gelindes wegen etwas steiler trassierte Reststrecke Agbonu—
Atakpame bis zum 2. Mai 1913 vollendet. Die Linie zweigt bei
km 2,7 von der Bahn Lome—Palime in nordéstlicher Richtung ab;
der Bau bot keine besonderen Schwierigkeiten.

Die Bahnlinie verliuft im allgemeinen von Lome in nérdlicher
Richtung. Da zahlreiche Wasserldufe, die von Nordwest nach Siid-
ost gerichtet sind, die Bahnlinie schneiden, so war es nicht moglich,

Abb. 25. Empfangsgebiude in Agbonu der Bahn Lome-Atakpame.

auf lingere Strecken die Bahn etwa auf der Wasserscheide zwischen
zwei Wasserlidufen zu fithren, sondern die Bahn muBte von einer
Niederung zur folgenden iiber die dazwischenliegenden Wasser-
scheiden auf- und absteigen, so daB sich eine Anzahl verlorener
Steigungen — iiber etwa acht hohere Riicken — nicht umgehen
lieB. Die Bahn erreicht in zunichst geradliniger Fiihrung die
Station Agueve, km 104, sodann die Schio-Niederung mit Halte-
punkt Togblekovhe, km 17,2, woselbst eine Wasserstation angelegt
ist. Da der Schio in der Regenzeit bedeutende Wassermassen fiihrt,
S0 sind auBer einer Strombriicke mit zwei Offnungen von 25 m

Baltzer, Kolonialbahnen. 5
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Lichtweite zwei Flutéfinungen von 25 und 12 m Weite angelegt.
Von km 25 ab steigt die Linie mit 1 : 60 auf die Hochebene von
Dawie und Tsewie, - 103 m iiber Meereshohe, die Wasserscheide
zwischen Schio und Kolo-Lili mit dem Haltepunkte Dawie, km 29,2
und der Kreuzungsstation Tsewie, km 34,3. Von hier fillt sie
zum FluBgebiet des Kolo, + 60 m, iiberschreitet diesen auf einer
Briicke von 10 m Weite und erreicht die Station Kolokovhe in
km 47,4. Die Bahn iiberschreitet dann hinter der Wasserstation
Lilikovhe, km 50,9 den Lili- und den Kuniflul mit Briicken von
18 und 14 m Weite. Jenseits dieser Fliisse steigt sie wieder stark
an und gelangt zum Haltepunkte Ganikovhe, km 60,5 auf + 132 m
Héhe und zur Haltestelle Game, km 70,5. Von hier fillt die Bahn
zum HahofluB auf + 84,75 m herab, iiberschreitet diesen mit
einer Briicke von 40 m Lichtweite und erreicht in km 77,3 den
Haltepunkt nebst Wasserstation Amakpavhe. Sie steigt dann
wiederum bis km 86,1 zum Haltepunkt Kpele, + 137,7 m und
zur Kreuzungsstation Nuatji in km 96,4 auf 4 151,6 m Meeres-
hohe. In Nuatji ist ebenfalls eine Wasserstation angelegt. Weiter-
hin iiberschreitet die Bahn in km 100,8 den JotofluB. Von hier bis
zum Haltepunkt Agbatitoe, km 110,9, liegt der Gneis vielfach
zutage, so daB zahlreiche Einschnitte durch den Felsen gesprengt
werden muBten. Hinter der genannten Station wird die Hohe
+ 194,2 m erreicht. Bei km 122,7 iiberschreitet die Bahn den
Chra mit einer Briicke von 40 m Weite und gelangt bei km 123
zur gleichnamigen Haltestelle und Wasserstation auf -+ 142,8 m.
Die nichste Hohe (+ 197 m) wird bei km 132 erstiegen. Hinter
der Station Glei, km 1378 auf -+ 167,5 gelangt die Bahn zur
Amuniederung (4 148 m) und iiberschreitet den FluB auf
ciner Briicke mit zwei Offnungen von 49,85 und 29,85 m Lichtweite.
Nach Erreichung der Wasserscheide zwischen Amu und Amutschu
iibersetzt die Bahn den letzteren in km 147,2 auf einer Briicke
von 50 m Lichtweite und erreicht in km 147,6 den gleichnamigen
Haltepunkt, bei km 153,5 die Haltestelle Dadja und bei km 157,6
die Haltestelle Awete auf + 216 m Hohe. Bei km 159,5 wird der
AtollafluB mit einer Briicke von 14 m iiberschritten. Auch hier
ist vorliufig eine Wasserstation angelegt. Stationen Kkleineren
Umfanges mit drei Gleisen sind in Tsewie, Agbeluvhoe und Nuatjd
errichtet. Die iibrigen sind Haltepunkte oder Kleinere Haltestellen
mit nur zwei Gleisen.

Von Agbonu, km 163, steigt die Linie auf 4,6 km bis zur
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Endstation Atakpame noch um 66 m; hier sind Steigungen
von I : 50 mit Kriimmungen von 2oo m Halbmesser angewendet
worden. Die Bahn endet mit 167,13 km Gesamtlinge (164,3 km
Baulinge) auf 329 m Meereshdhe.

Am 1. April 1911 wurde die neue Bahn in den bestehenden

ADbb, 26, Kamerun.

Pachtvertrag einbezogen und der Mindestpachtzins erhohte sich
dementsprechend von 306 500 auf 523 ooo J jdhrlich.

3. Kamerun.
Kamerun ist von allen deutschen Schutzgebieten am spitesten
der Segnungen der Eisenbahn teilhaftig geworden. Zurzeit, 30 Jahre

nach dem Erwerb des Schutzgebiets, stehen neben der Viktoria-
5*
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Pflanzungsbahn, die als Kleinbahn zu betrachten ist, nur erst 310 km
Bahnen im Betriebe, weniger als in dem Schutzgebiet Togo,
dessen Fliche nur den neunten Teil von Kamerun betrigt. Die
Riickstindigkeit in seiner Eisenbahnentwicklung beruht wesent-
lich darauf, daB die allgemeine Befriedung des Schutzgebiets
schwieriger als in den iibrigen Kolonien durchzufiihren war, daB3 die
Gelindeverhiltnisse mit einem Urwaldgiirtel von 200 bis 300 km
Breite, mit zahlreichen grofen Wasserliufen und vielen Siimpfen
dem Bahnbau die denkbar gréBten Schwierigkeiten boten, daf} die

Abb. 27. Die Sanaga-Siidarmbriicke der Kameruner Mittellandbahn.

klimatischen Verhiltnisse, die Hitze und Feuchtigkeit, die lange
Regenzeit mit heftigen Niederschligen die Tatigkeit der Weillen
sehr ungiinstig beeinflussen, dalB endlich die Beschaffung und Ver-
pflegung der eingeborenen Arbeiter fir den Bahnbau auf grofle
Schwierigkeiten stieB. Alle diese Hindernisse aber miissen und
werden mit der Zeit iiberwunden werden.

Durch das Marokkoabkommen mit Frankreich vom 4. November
1911 hat Kamerun einen Gebietszuwachs von 294 000 gkm erhalten,
so daB seine Fliche jetzt rund 790 ooo gkm, d. h. das 1,46 fache des
deutschen Mutterlandes betrigt. Der Bevolkerungszuwachs ist auf
nur 103 000 Seelen zu schiitzen, so daB sich die Einwohnerzahl
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insgesamt auf rund 2,4 Millionen belduft. Das anfangs ziemlich
abfiillige Urteil iiber den Wert der hinzuerworbenen neuen Gebiets-
teile hat dank eingehender Erkundungsreisen inzwischen einer
wesentlich giinstigeren Beurteilung Platz machen miissen.

Der gegebene Ausgangspunkt fiir die ErschlieBung Kameruns
durch Eisenbahnen ist der sehr gute, natiirliche Hafen Duala,
im Innern der gerdumigen gleichnamigen Bucht gelegen. Nach Durch-
baggerung der sogenannten Innenbarre werden kiinftig die groben
Seedampfer nach Duala heraufgehen und an den daselbst geplanten
Kais anlegen konnen, so daB sich dann der Umschlag zwischen
Schiff und Bahn — anstatt des gegenwiirtigen Leichterverkehrs —
auf einfachste Weise vollzichen wird. Da die ostliche Binnengrenze
des Schutzgebiets, die sich von Bonga bis zum Tsadsee dem fran-
zosischen Aquatorialafrika zukehrt, mindestens viermal so lang ist,
als seine Kiistengrenze, so erscheint die ErschlieBung des Hinter-
landes von Kamerun durch ein Netz von Duala ausstrahlender,
den wichtigsten Punkten der Binnengrenze zustrebender Bahnlinien
mit geographischer Notwendigkeit gegeben.

1. Die Manenguba- oder Kameruner
Nordeisenbahn.

Diese Bahn ist die einzige heute noch bestehende Privat-
bahn unter den deutschen Kolonialbahnen, wenn man von den
Kleinbahnen, wie Sigi-, Viktoria-Pflanzungsbahn u. dgl., absieht.
Thre Vorgeschichte sei daher etwas eingehender wiedergegeben.

Im Jahre 1900 hatte sich auf Anregung des Gouverneurs von
Kamerun ein Syndikat zur Griindung einer Gesellschaft fiir Bau
und Betrieb einer Eisenbahn ins Hinterland des Kamerungebirges
gebildet. Die etwa 100 ki lange Bahn sollte von Viktoria ausgehen,
auf dem rechten Ufer des Mungo den Ostabhiingen des Kamerun-
berges folgen und in M u n d a m e am Mungo endigen. Das Syndikat
erbat von der Regierung keine Zinsbiirgschaft, sondern nur die
Uberweisung von 70 000 ha Kronland am Endpunkt und zu beiden
Seiten der Linie. Wihrend der Konzessionsverhandlungen wurde
eine Anderung des Planes notwendig, da im Jahre 1901 die Viktoria-
Pflanzungsgesellschait mit der Absicht hervortrat, eine 60 km lange
Bahn in 60 cm Spurweite auf eigenem Geldinde von Viktoria iiber
den stlichen Abhang des Kamerunberges zu erbauen. Diese stellte
die Ertragsfihigkeit der Strecke Viktoria—Mundame in Frage, und
man mubBte daher andere Trassen, mit D uala als Ausgangspunkt,
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ins Auge fassen, und zwar die eine im Mungotal nach Mundame,
die andere im Wurital nach Jabassi. Auf Grund einer am 8. Sep-
tember 1902 erteilten Vorkonzession begannen die Vorarbeiten.
Inzwischen ergab sich bei dem Bemiihen des Syndikats, in der
Heimat die Mittel aufzubringen, daB von den erforderlichen
17 Mill. ¢ nur 6 Mill. ohne Zinsbiirgschaft des Reichs zu
erlangen waren, wihrend fiir die ibrigen 11 Mill. i das Reich
3 v. H. Zinsen gewihrleisten und die Riickzahlung der auszulosenden
Anteile iibernchmen sollte; die nicht garantierten 6 Mill. Ji sollten
dafiir beim Gewinn bevorrechtigt sein. Die starke Zuriickhaltung
des deutschen Kapitals von unseren kolonialen Unternehmungen
machte sich damals leider noch sehr geltend.

Nach dem Ergebnis der Erkundungen sollte die Bahn in Meter-
spur, von der Halbinsel Bonaberi gegeniiber Duala ausgehend,
durch die Einsattelung zwischen dem Manenguba- und dem
Nlonako-Gebirge vordringen, das Randgebirge an seiner niedrigsten
Stelle iiberschreiten und bis in das gut bevélkerte, fiir Baumwollbau
hervorragend geeignete Grasland gefithrt werden. Das infolge
vulkanischer Vorginge stark zerrissene Gelinde zeigte zwar viel-
fache Unebenheiten, immerhin durfte man hoffen, mit Steigungen
von 16 bis 25 v. T. (1 : 60 bis 1 : 40) und mit Bodenbewegungen in
annehmbaren Grenzen auszukommen. Allerdings waren die schwie-
rigen Rodungsarbeiten im Urwaldgiirtel, die MafBnahmen zur
Schaffung ausreichender Vorflut fiir die besonders starken Nieder-
schlige, und die Unterbrechungen der Arbeiten infolge der lange
andauernden heftigen Regenzeiten von vornherein in Kauf zu
nehmen und in ihrer Kostspieligkeit nicht zu unterschitzen.

Aus dem fritheren Syndikat bildete sich nach AbschluBl der
Vorarbeiten im Jahre 1905 die Kamerun-Eisenbahn-
gesellschaft, eine Kolonialgesellschaft mit dem Sitze in
Berlin, mit einem Grundkapital von 19 640 000 Jt (5640 000
Vorzugs- und 11 000 000 . Stammanteile). Die Vorlage der Regie-
rung fiir ein Gesetz wegen Ubernahme einer Zinsbiirgschaft fiir die
Bahn fand aber im Mai 1905 infolge der Vertagung des Reichstages
ein vorzeitiges Ende und konnte erst im folgenden Jahre erneuert
und verabschiedet werden. Durch Reichsgesetz vom 4. Mai 1906
erhielt die Kamerun-Eisenbahngesellschaft die Konzession fir
Bau und Betrieb der Bahn auf die Dauer von go Jahren, das Reich
iibernahm eine Zinsbiirgschaft von 3 v. H. auf 11 000 000 .ft Stamm-
anteile der Gesellschaft und die Riickzahlung der ausgelosten
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Anteilscheine mit 120 v. H. des Nennwertes. Auch eine Gewinn-
beteiligung und ein Erwerbsrecht des Reichs auf die Bahn waren
in der Konzession festgesetzt.

Die Bauausfithrung wurde der Deutschen Kolonial-Eisenbahn-
Bau- und Betriebs-Gesellschaft in Berlin in Gesamtunternehmung
dibertragen, und diese begann mit den Arbeiten im Jahre 19o0.
Der auBerordentlich dichte Pflanzenwuchs und die Uniibersicht-
lichkeit des Gelindes im Gebiet des Urwaldgiirtels erschwerten die
Vorbereitungen und die Arbeiten fiir den Bahnbau ungemein; dazu
kamen die Schwierigkeiten der Arbeiteranwerbung und -verpflegung,
die Eingeborenen mubBten sich erst an die ihnen ginzlich fremde
Arbeit und neue Lebensweise gewohnen, endlich hemmten die
starken und andauernden Niederschlige die Baufortschritte emp-
findlich.

Linienfiihrung: Die Bahn geht von Bonaberi, auf dem
rechten Ufer des Kamerunflusses, aus, durchschneidet den Urwald-
giirtel in nordlicher und nordéstlicher Richtung und endigt in dem
Sattel zwischen den Manengubabergen und dem Nlonakogebirge
an der Station Nkongsamba auf 880 m Hohe. Bis zur Station
Njombe, km 88, liegt die Bahn im allgemeinen nicht wesentlich
hoher als rund 100 m iiber dem Meeresspiegel. Von hier ab beginnt
sie stirker und von Station Lum, km 107 ab stetig, und zwar
mehrfach mit kiinstlicher Lingenentwicklung, zu steigen. Die
groBte Steigung betrédgt in der Geraden 1 : 60 = 16,67 v. T. und ist
in den Bahnkriimmungen entsprechend ermiBigt. Der Halbmesser
der schirfsten Kriimmungen geht bis auf 1zo m herab.

Von Bonaberi aus fithrt die Bahn durch Sumpfland, iiber-
schreitet bei km 10 den 120 m breiten B o m o n o fluB und steigt in
3km langem Anstieg auf eine aus Laterit gebildete, stark be-
vilkerte Hochebene mit den Ortschaften Bomono und Susa. Auf
den Abstieg zu dem tief eingeschnittenen Mombebach folgt der
Aufstieg zu dem Dorf Kake, km 30. Hier beginnt das an Natur-
schénheiten reiche Tlrwaldgebiet, und die Bahn fithrt von hier ab
entlang der Wasserscheide zwischen den Fliissen Mungo und Wuri,
und bis km 42 entlang dem Wege von Kake nach Mujuka; sie biegt
dann nach Osten aus und gelangt bei km 67 an das Dorf Nkwangsi.
Mittels einer westlichen Ausbiegung bei km 73 nihert sich die Bahn
dem Haupthandelsplatz am Mungo, Mundame, auf etwa 7 km.
Sie fithrt dann auf der Wasserscheide an den Dérfern Njombe,
Bajele und Penja nach Lum, zum Teil auf dem vorhandenen Busch-
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wege, dann iiber Nkanja nach Lala, iiberschreitet den DibombefluBl
und erreicht in Manengoteng, km 132 die Vorberge des Manenguba-
gebirges, und vorbei an den Ortschaften Manjo, Manengole und
Ndunge den Endbahnhof in Nkongsamba. Von km 13 bis 35 finden
sich zahlreiche Olpalmenbestinde, von km 35 bis 60 prachtvoller
Hochwald, dessen Biume, 60 m hoch und dariiber, soweit sie in
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Abb, 29. Kameruner Mittellandbahn. Briicke iiber den Sanaga-Siidarm.

den Bereich der Bahn fielen, vielfach mittels Sprengen gefillt
wurden.

Von gréBeren Bauwerken ist zu nennen die Briicke {iber den
bei Flut durch das Stauwasser des Kamerunflusses gespeisten
BomonofluB, in km 10, mit zwei eisernen Uberbauten von
je 40 m Stiitzweite; die Pfeiler muBten wegen des schlammigen
Untergrundes kiinstlich gegriindet werden. Die Haupttiger der
eisernen Tragwerke, deren Fahrbahn in der Hohe der unteren
Gurtung liegt, zeigen die iibliche Form des Paralleltrigers mit
dreieckférmigem Fachwerk und schrigen Endstreben.

An Kkleineren Bauwerken mit eisernen Uberbauten sind zu
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erwihnen die Briicken iiber den Mombebach, km 26, iiber den Mbo,
km 128 und iiber den Mellebach, km 142.

Die erste Teilstrecke der Bahn bis km 89 wurde am 1. August
1909 dem Betriebe iibergeben. Damit erhielt Kamerun seine
erste Kolonialbahn! Am 1. April 1911 wurde die Bahn
in voller Ausdehnung bis Nkongsamba, km 160 eriffnet und vom
Gouverneur am 24. Mai feierlich eingeweiht. Die Baugesellschaft
iibernahm in der Folge die Betriebsfiihrung durch einen auf 10 Jahre
laufenden Betriebsvertrag. Betrieb und Verkehr der Bahn ent-
wickelten sich so giinstig, daB schon fiir das Jahr 1912 bei einem
Betriebsiiberschull von 219 466 it ein 3 prozentiger Gewinn auf die
Vorzugsanteile, Reihe A (5 640 000 .J(), ausgeschiittet werden konnte.
Fiir 1913 verzinste sich das ganze Anlagekapital bereits mit mehr
als 2,6 v. H.!

Eine Verldngerung der Bahn in norddstlicher Richtung
tiber Bare und Dschang in die Landschaft Bamum bis Fumban
wird erwogen und erscheint aussichtsvoll, wihrend der urspriing-
liche Plan einer Durchfithrung bis zum Tschadsee an den hinter
Bamum vorgelagerten hohen Gebirgen scheitert und als endgiiltig
aufgegeben gelten muB.

2. Die Mittellandbahn Duala—Edea—Njong.

Diese Bahn, deren Forderung in der groBen Kolonialbahnvorlage
vom Jahre 19o8 enthalten war, bildet die Anfangs- und Stamm-
strecke der kiinftigen, von der Kiiste nach dem Innern gerichteten
ErschlieBungsbahnen fiir Kamerun. Sie dient zuniichst der Offnung
des Stidwestens und Siidens des Schutzgebiets, fiir die seinerzeit in
erster Linie Erwidgungen politischer und militirischer Art maB-
gebend waren. Vor allem soll sie in ihrem Durchzugsgebiet die
Beseitigung des Karawanenhandels herbeifiihren.

Das Bakokoland mit seinen Hauptausfuhrerzeugnissen, Palmél
und Palmkernen, gehért zu den fruchtbarsten Gebieten von Kamerun:
zwischen dem Sanaga- und dem Njongflusse befinden sich groBe
Waldbestinde von Olpalmen. Als kiinftige Bahnfrachten kommen
Mais, Erdniisse, Tabak und Kakao sowie zahlreiche Edel- und
Bauhélzer in Betracht. Im Jaundebezirk werden der Bahn erheb-
liche Frachten an Pferden, Rind- und Kleinvieh aus den Zucht-
gebieten Adamaua und der Tschadseegegend zufallen. Die dicht-
bevilkerten Bakoko- und Babimbibezirke werden der Bahn lebhaften
Personenverkehr bringen.
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Kamerun. Mittellandbahn.

Die Bahn beginnt in Duala, einem der besten Hifen von
ganz Westafrika, auf dem linken Ufer des Wuriflusses, wo aus-
gedehnte Kaianlagen fiir den Umschlag zwischen Bahn- und See-
verkehr hergestellt werden; sie zieht sich dann im Bogen nach
Siidosten und iiberschreitet dstlich der Station Japoma denDibamba-
strom auf einer 322 m langen eisernen Briicke, vergl. Abb. 30.
Weiterhin wird der wasserreiche Sanagastrom in zwel ge-
trennten Armen iberschritten: der Nordarm auf einer Briicke
mit vier Offnungen von je 56 m Weite; der Siidarm dagegen hat
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Abb. 30. Briicke iiber den Dibamba.

bei einer Strombreite von 160 bis 170 m eine Wassertiefe bei
Hochwasser von nicht weniger als 26 m, und bot daher ganz
besondere Schwierigkeiten fiir den Briickenbau. Bei dieser unge-
wohnlichen Wassertiefe wire die Griindung von Strompfeilern mit
besonders hohen Kosten und Gefahren verbunden gewesen. Man
entschloB sich daher zu einem Uberbau mit einer einzigen
Spannung von 160 m Weite, der aus einem Gitterbogen mit
zwei Kimplergelenken besteht; an den senkrechten Fiillungs-
gliedern ist die Fahrbahn aufgehéngt. Die eine Bogenhilfte wurde
vom Lande aus vorgebaut, die andere auf schwimmenden Prahmen
errichtet und mit Beniitzung der Stromung des Flusses in die richtige
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Lage eingeschwommen. Diese bemerkenswerte, mit erheblichem
Wagnis verbundene Ausfithrung erfolgte in der zweiten Hiilfte des
Jahres 1911, siche Abb. 0oo. Am unteren Ende der nur zeitweise
schiffbaren Stromstrecke des Sanaga erreicht die Bahn auf seinem
linken Ufer die Station E d e a, km 81. Von hier wird sie in &stlicher
Richtung fortgesetzt und gelangt hinter Bidjoka, km 150 in ein auBer-
ordentlich schwieriges, sehr zerrissenes Gelinde, zum sog. Malum e-
aufstieg. Die nun folgende Steilrampe von etwa 30 km Linge
erfordert mehrfach kiinstliche Linienentwicklungen, tiefe Einschnitte,
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Abb. 31. Sanaga-Siidarmbriicke mit den Fillen des Sanaga.

hohe Damme und Taliibergiinge mit zahlreichen Kunstbauten. Der
zundchst ins Auge gefafite Endpunkt der Bahn wird bei Mbalmajo,
km 283, am rechten Ufer des fiir kleine Fahrzeuge schiffbaren
Njong erreicht.

Das Baukapital war einschlieBlich der Bauzinsen urspriinglich
auf 44 Mill. J# bemessen und soll wie iiblich durch Schutzgebiets-
anleihe aufgebracht werden. Infolge des alsbald notwendig ge-
wordenen Ausbaues der Hafenanlagen in Duala und der damit
verbundenen Durchbaggerung der Innenbarre im Kamerunflull
steigerte sich der Kapitalbedarf zuniichst um 8,79 Mill. ./, und
weiterhin durch die hohen Kosten fiir die duBerst schwierigen Vor-
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arbeiten und durch die Schwierigkeiten der Bauausfiihrung auf
insgesamt 57 140 000 6, wovon 48 350 ooo ff auf den Bahnbau
selbst fallen; fiir die Strecke Bidjoka—Njong (133 km) sind die
Baukosten auf 25 850 000 J, d. s. 194000 .Ji/km, veranschlagt.
Die stdrkste Steigung der Bahn soll landwirts 1 : 60, seewirts
1 : 100 (fiir die Ausfuhr) nicht iiberschreiten, die schirfsten Bahn-
kriimmungen sollen mindestens 200 m Halbmesser erhalten.

Die Bauausfithrung der Bahn wurde der Deutschen Kolonial-
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft in Gesamtunternehmung
iibertragen, machte aber infolge der ungewdhnlichen Bauschwierig-
keiten und der ungiinstigen Arbeiterverhiltnisse recht langsame
Fortschritte. Am 11. April 1912 wurde der vorldufige Betrieb fiir den
offentlichen Verkehr bis Edea, am 1. Dezember 1913 bis Bidjoka, auf-
genommen. Die gesamte Strecke soll nach dem Bauvertrage bis
zum 24. Juli 1916 fiir den vorliufigen Betrieb fertiggestellt sein.
Zur Beschleunigung der Arbeiten wird eine besondere Feldbahn als
Fordergleis fiir Baugerite und Baustoffe verlegt, und in umfassendem
MaBe von mechanisch zu betreibenden Trockenbaggern — Dampf-
schaufeln — Gebrauch gemacht, so daBl die Zahl der fiir die um-
fangreichen Einschnittsmassen sonst benétigten eingeborenen Ar-
beiter wesentlich eingeschrinkt werden kann.

3. Weitere ErschiieBung durch Eisenbahnen.

Der Plan einer Siidbahn von Kribi nach Ebolowa, von den
Handelshiusern des Batangakiistenbezirks eifrig befiirwortet und
gefordert, hat wenig Aussicht auf baldige Verwirklichung, weil in
Kribi erst ein brauchbarer Hafen mit groBen Kosten geschaffen
werden miiBite; auch wire das Einzugsgebiet dieser Bahn ziemlich
beschriinkt; sie wiirde der Mittellandbahn sogar einen Teil ihres
Verkehrs entziehen.

Die weitere Ausgestaltung des Bahnnetzes in Kamerun wird
sich nach dem Ergebnis der bisherigen Erkundungen voraussichtlich
etwa in folgender Weise vollzichen: wihrend die Hauptbahn von
Mbalmajo aus in norddstlicher Richtung zundchst auf Bertua zu
fiithren sein wird, wird eine siidstliche Zweigbahn vom Njong iiber
Sangmelima, Akoafim und Molundu dem Dscha folgend auf
Wesso zustreben und hier den schiffbaren Sanga erreichen. Die
Hauptbahn wird sich etwa in Bertua gabeln in einen siiddstlichen
Zweig, der bis Nola und spiter vielleicht nach Singa (Botanga)
am Ubangi fortzusetzen wire, und in einen wichtigeren nord-
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ostlichen Zweig, der als Stammbahn weiterzufithren wiire nach
Betare, Kunde, Meiganga, Reibuba, Bibene, Marua, um
sich weiter nordlich etwa bei Mora zu verzweigen, westlich auf
Dikoa, ostlich nach Kusseri. Von dieser Stammbahn wiirden
Stichbahnen einerseits w e stlic h iiber D e n g d e n g nach Tibati,
nach Ngaundere und von Bibene nach Garua, andererseits 6stlich
auf Gore (mit etwaiger Weiterfiihrung nach Fort Archambault) zu
bauen sein. Die Einzelheiten dieses unter allem Vorbehalt mit-
geteilten Programms stehen zurzeit noch nicht fest, ebenso wenig
die Reihenfolge, in der sich der Ausbau der einzelnen Strecken voll-
ziehen wird. Immerhin diirften 2800 bis 3000 km Bahnen innerhalb
der nédchsten 10 Jahre in Kamerun herzustellen sein, um in dem
Schutzgebiet ein einigermafien vollstindiges und organisches Bahn-
netz zu schaffen.

In der Budgetkommission des Reichstags ist die Bemerkung
gefallen, dal man, um eine schnelle Herstellung dieses Bahn-
netzes zu ermoglichen, in Erwidgung ziehen miisse, dem Schutzgebiet
die erforderlichen Mittel gegebenenfalls nicht als Anleihe, sondern
als Darlehen des Reichs bereitzustellen und ihm dadurch den
Zinsendienst fiir eine Reihe von Jahren zu erleichtern oder ganz zu
erlassen. Eine derartige hochherzige Zuwendung wiirde das aus-
sichtsvolle Schutzgebiet dem Mutterlande durch eine um so raschere
wirtschaftliche Entwicklung danken und ihm die gebrachten finan-
ziellen Opfer in kurzer Zeit wieder einbringen.

4. Deutsch-Siidwest-Afrika.

Deutsch-Siidwestafrika, das 1!/, fache der Fliche des Deut-
schen Reiches (s. S. 32) — ist zu seiner wirtschaftlichen Er-
schlieBung und Entwicklung ganz besonders auf Eisenbahnen
angewiesen, wenn auch der Personenverkehr wegen der iiberaus
schwachen Bevolkerung des Landes — etwa 120000 Seelen —
auf lange Zeit hinaus dabei nur eine unbedeutende Rolle wird
spielen kénnen.

1. Die Staatsbahn Swakopmund—Windhuk.
Die Staatsbhahn Swakopmund—Windhuk war die
erste Eisenbahn in Stidwest. Als im Jahre 1897 der Ochsenwagen-
verkehr im Lande durch den Ausbruch der Rinderpest unterbrochen
wurde und der ganze Frachtverkehr nach dem Innern durch das
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Dahinsterben des Zugviehs lahmgelegt zu werden drohte, beschloB
die Regierung die schleunige Herstellung einer Schmalspurbahn
von Swakopmund den Baiweg entlang nach Windhuk. Schon seit

Abb. 32. Deutsch-Siidwestafrika.

lingerer Zeit hatte man eine solche Bahn geplant, um den unweg-
samen Namibgiirtel zu iiberwinden; der Betrieb war mittels
tierischer Kraft, argentinischer Maultiere oder kaplindischer Esel
gedacht. Die Verwendung der heimischen Eisenbahnbrigade, die
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mit der feldbahnmiBigen Ausfiihrung der 60 cm-Spurbahn wohl-
vertraut war und das erforderliche Oberbaumaterial vorriitig hatte,
bot der Regierung die Moglichkeit, das Ziel in schnellster Weise
und anscheinend ohne groBe Kosten zu erreichen. Man griff daher
in der Not des Augenblickes zur Feldspur und entnahm den Be-
stinden der heimischen Heeresverwaltung das Baumaterial in einer
leichten Feldbahnform, wie sie fir voriibergehende mili-
tirische Zwecke der Bedingung raschester Ausfithrung entspricht.
Ein Kommando der damaligen Eisenbahnbrigade, das mit der
Bauvausfiihrung betraut wurde, begann seine Arbeiten im Sep-
tember 1897. Die stirksten Steigungen der Strecke im Khan-
revier betrugen 1 : 21 und die schirfsten Kriimmungen hatten nur
6o m Halbmesser. Die Bahn steigt von der Kiiste bis Karibib,
194 km, auf 1165 m, bis Okahandja, km 311, auf 1321 m und bis
Windhuk, km 382, auf 1637 m Meereshéhe (also 32 m héher als die
Schneekoppe !).

Die Uberwindung des der Kiiste vorgelagerten Namibgiirtels
und die Wasserarmut des Landes erschwerten den Bau auBer-
ordentlich; die Durchquerung des Khangebietes mit seinem tief
eingerissenen FluBbett forderte die Anwendung sehr starker Stei-
gungen. Die Vollendung der 382 km langen Bahn zog sich infolge
aller dieser Schwierigkeiten hin bis zum Juni 1902. Die Mittel
wurden aus den Etats des Schutzgebietes bestritten und die Bau-
kosten haben sich schlieBlich auf 15 315 700 J{, das sind 40 004 Jt
fiir das Kilometer, belaufen. Die Leistungsfihigkeit der Bahn
hielt sich infolge ihrer schwachen Zugeinheiten zwar in engen
Grenzen, gleichwohl hat sie trotz ihrer schmalen Spurweite wihrend
des Hereroaufstandes dem Lande wertvolle Dienste bei Befoérderung
der Truppen, der Vorrite usw. geleistet. — Auf die Dauer freilich
erwies sich der Betrieb infolge der ungiinstigen Linienfithrung
und des schwachen Oberbaues als wenig wirtschaftlich und die
Unterhaltung der Bahn und ihrer Fahrzeuge wurde recht kost-
spielig. Diese ungiinstigen Umstiinde waren vorwiegend der Grund,
daB die Otavi-Eisenbahn - Gesellschaft, die im Jahre 1902
ihre bei Tsumeb gelegenen Kupfergruben durch eine Bahn
an den Hafen Swakopmund anschlieBen muBte, auf jede Mit-
benutzung der Staatsbahn verzichtete und es vorzog, sich eine
eigene Bahn, zwar in der gleichen schmalen Spurweite von 60 cm,
aber mit wesentlich schwererem Oberbau herzustellen. So ent-
stand in Deutsch-Siidwest das eigentiimliche Bild, daB von Swakop-
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mund bis Karibib auf 190 km Linge zwei Bahnen in wechseln-
dem Abstande nebeneinander herliefen, eine wegen ihrer Linien-
verhiltnisse und Ausstattung wenig leistungsfihig, die andere als
reines Privatunternehmen infolge der ihr verliehenen Tarifhoheit
fiir das Schutzgebiet von beschrinktem Wert! Dieser kostspielige
Luxus eines solchen Doppelbetriebes war auf die Dauer nicht zu
halten in einem Schutzgebiet, das unter dem Drucke schwieriger
wirtschaitlicher Verhiltnisse zu leiden hatte.

Willkommene Abhilfe brachte die Bahnvorlage vom Jahre 1910
mit der Verstaatlichung der Otavibahn, Ausschaltung der unteren
Staatsbahnstrecke Swakopmund-—XKaribib fiir den durchgehenden
Verkehr und dem Umbau der oberen Strecke Kari-
bib—Windhuk in Kapspur. Diese letztere, 188 km
lang, hatte zwar etwas gilinstigere Linien- und Wasserverhiltnisse
als die untere Strecke, bedurfte aber auch einer griindlichen Aus-
besserung, nachdem sie wihrend des Aufstandes sehr stark hatte
in Anspruch genommen werden miissen. Sie krankte gleichfalls an
der zu geringen Spurweite, dem zu leichten Oberbau, den schwachen
Zugeinheiten, den zu leichten Fahrzeugen und an deren ungewdhn-
lich hohem Reparaturstande. Die Gelegenheit des Neubaues der
Nordsiidbahn von Windhuk nach Keetmanshoop, fiir den die
Diamantfunde die Mittel boten, wurde benutzt, um die anschlieBende
Strecke Karibib—Windhuk in der Linienfiihrung zu verbessern und
auf Kapspur (1,067 m) umzubauen. SchlieBlich wird ja einmal
die Zeit kommen, wo die ganze Bahn Swakopmund—Windhuk die
Kapspur wird erhalten miissen, die bei der Siidbahn und auch bei
der Nordsiidbahn angewandt ist. Sie ist die Spurweite fiir die
Hauptbahnen des Landes, damit diese den Bahnen der benachbarten
stidafrikanischen Union und von Rhodesien gleichwertig sind und
dereinst ein ungehinderter Wagendurchgang iiber die Landesgrenzen
hinaus stattfinden kann. Wenn zunichst auch noch die Otavibahn-
strecke Swakopmund—Usakos—Karibib die 60 cm-Spur behielt, so
erschien das unbedenklich, weil diese Strecke in ihren Linien-
verhdltnissen und ihrem Oberbau so leistungsfihig ist, daB hier
ein Bediirfnis fiir den Umbau noch nicht besteht. Der Wechsel der
Spurweite in Karibib wird demnach noch geraume Zeit bestehen
bleiben kénnen und das Umladen der Giiter wird man solange in
Kauf nehmen miissen.

Die Kosten des Umbaues Karibib—Windhuk waren auf 11 Mil-
lionen i, das sind rund 58 500 J( fiir das Kilometer, veranschlagt.

Ealtzer, Kolonialbahnen. 6
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Abb. 33. Hoheniibersichtsplan der Bahn Karibib—Windhuk — Keetmanshoop.
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Die alte Strecke Swakopmund— Jakalswater—Karibib wurde am
1. April 1910 fiir den Durchgangsverkehr geschlossen und wird
seitdem nur noch alle zwei bis drei Wochen mit Bedarfsziigen fiir
den Ortsverkehr befahren.

Der Umbau der Strecke Karibib—Windhuk wurde an das
Bau- und Betriebs-Konsortium Bachstein-Koppel in Berlin ver-
geben und so geférdert, daBl der Kapspurbetrieb am 22. Angust 1911
eroffnet werden konnte. Seit dem 1. April 1913 wird der Betrieb
der Bahn vom Gouvernement im Zusammenhang mit dem der
Nordsiidbahn in eigener Verwaltung gefiihrt (siche Nr. 4).

Fiir den Umbau Karibib—Windhuk wurde als technische
Bedingung fiir die Linienfithrung gefordert: Kleinster Bogenhalb-
messer 200 m; grofte Steigung < 15 v. T. oder 1 : 66%/,. Die
Schienen, 20 kg/m schwer, sind 1o m lang, auf 12 Querschwellen
verlegt bei r_> 300 m, sonst 13, je 30,2 kg schwer bei 2,05 m
Linge. Der Oberbau wiegt 82,7 kg/m bei 4 t Raddruck.

Diein Kapspurumgebaute Linie Karibib—
Windhuk: Die Bahn hat in Karibib durch die Zweigstrecke
Onguati—XKaribib Anschlul an die 60 cm-spurige Linie der Otavi-
bahn Swakopmund—Usakos—Otavi—Tsumeb und an die alte,
60 cm-spurig gebliebene Staatsbahnstrecke Swakopmund— Jakals-
water—Karibib. Von Karibib, auf 1171 m Meereshdhe ausgehend,
fiihrt die Bahn in dstlicher Richtung in fast stindiger Steigung von
nicht iiber 15 v. T. iiber die kleinen Stationen Friedrichsfelde, Johann-
Albrechtshohe, Vogelsang, Wilhelmstal, Okasise nach Waldau, (km g7),
nachdem sie kurz vorher ihren héchsten Punkt auf -+ 1520 m Hohe
erreicht hat. Die Bahn fillt von Waldau bis Okahandja,
(km 120), schligt hier siidliche Richtung ein und fillt weiter iiber
die 290 m lange Okahandjabriicke, km 124, (zwei Offnungen von
52 m und sechs von 31 m) und Station Osona bis zur 160 m langen
Swakopbriicke, (km 127,5, acht Offnungen von 20 m Weite), wo
sie auf 4 1306,5 m ihren tiefsten Punkt erreicht. Von hier gelangt
die Bahn in ziemlich stetiger Steigung iiber die Stationen Teufels-
bach, Otjihavera und Brakwater in 1654 m Hohe nach Windhuk,
(km 190,57). Die stirksten Steigungen betragen 15 v. T., der
kleinste Bogenhalbmesser 200 m, der indes nur selten angewendet ist.

Die Kreuzungsgleise der Stationen haben 210 m, die Stumpf-
gleise 50 m nutzbare Linge. GriBere Ausdehnung haben nur die
Bahnhofe Karibib, Okahandja und Windhuk; Gleiskehren befinden
sich auf den beiden Endbahnhéfen und in Waldau.

6*
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2. Die Otavi-Eisenbahn mit der Zweigbahn
Otavi—Grootfontein.

Bau und Verstaatlichung Die jetzt verstaatlichte
Otavi-Eisenbahn war urspriinglich als ein industrielles Unter-
nehmen der Otavi-Minen- und Eisenbahn-Gesellschaft ins Leben
gerufen worden, die im Jahre 19oo als Tochtergesellschaft der
Deutsch-Englischen Siidwestafrika-Kompagnie zur Ausbeutung der
Otavi-Kupfer- und Bleigruben mit einem Grundkapital von 1 Mill. ¢
gegriindet wurde. Anfangs bestand die Absicht, im Anschlufl an
die vielerdrterte , Transafrikanische Bahn'* eine kapspurige Bahn
vom portugiesischen Hafen Porto Alexandre in siiddstlicher Richtung
durch das Gebiet der Mossamedes-Gesellschaft nach Otavi zu
bauen und spiter nach Rhodesia fortzufithren. SchlieBlich indes
entschied man sich fiir eine Linie von 60 cm Spurweite, die aus-
schlieBlich durch deutsches Gebiet gehen und von Swakop-
mund iiber Usakos und Otavi nach Tsumeb fithren sollte, um der
Verfrachtung der Bergwerks- und Hiittenerzeugnisse nach der Kiiste
auf dem kiirzesten Wege zu dienen.

Die Damaralandkonzession vom 12. September 1892 enthielt
bereits die Genehmigung zum Bau und Betriebe der Otavibahn.
Fiir den Bahnbau wurde das Grundkapital auf 20 Mill. i erhoht,
und die Aktiengesellschaft Artur Koppel in Berlin, der die Bau-
ausfithrung in 60 cm-Spur {ibertragen wurde, begann im Oktober 1903
mit ihren Arbeiten. Ein Vierteljahr spiter, am 4. Januar 1g9o4,
brach der Hereroaufstand aus und die an der Bahn beschiiftigten
Hereros lieBen die Arbeit im Stich. Fiir die Fortfithrung des Baues
entstanden daher erhebliche Schwierigkeiten, zu denen die Ver-
legenheiten in der Wasserbeschaffung fiir den Bau und die Arbeiter
traten. Das Trinkwasser muBte man mit Ochsenkarren auf 50 bis
60 km Entfernung heranfahren. Nach mancherlei Stérungen
konnte die 177 km lange, der Staatsbahn ungefihr parallel laufende
Strecke Swakopmund—Onguati mit der 14 km langen AnschluB-
bahn nach Karibib an die Staatsbahn am 18. Mai 1905 dem Verkehr
iibergeben werden. Am 12. November 1906 wurde die ganze Bahn
bis Tsumeb, 567 km, erdffnet. Infolge ihrer giinstigen Linien-
verhiiltnisse, schwachen Steigungen und flachen Kriimmungen und
ihres wesentlich schwereren Oberbaues hat sich die Otavibahn
trotz ihrer schmalen Spurweite als recht leistungsfihig erwiesen.
Die gesamte Bahn stand im Jahre 1gog mit rund 18 163 ooo .,
das sind 31 300 ¢ fiir das Kilometer, zu Buch.
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Im AnschluB an die Bahn legte die South West Afrika Company
auf Grund der Damaralandkonzession im Jahre 1go7 eine 91,3 km
lange Zweigbahn von Otavi mit norddstlicher Richtung in den frucht-
baren Farmbezirk von Grootfontein an; sie hat die gleiche
Spurweite und gleichen Oberbau wie die Stammbahn und wurde
am 13. Médrz 1908 dem Betriebe iibergeben, der von der Otavibahn
mitgefiihrt wurde. Die Kosten beliefen sich auf rund 2 331 coo [,
das sind 25600 ¢ fiir das Kilometer. Damit hatte man ein
zusammenhidngendes Netz von 672 km Bahnen geschaffen, eine
fiir die 60 cm-Spur ungewohnliche und einzig dastehende Aus-
dehnung !

Die der Otavibahn zwar konzessionsgemill zustehende, aber
fiir die Allgemeinheit wenig erfreuliche Tarifhoheit und
der fiir das Schutzgebiet duberst unwirtschaftliche Doppel-
betrieb auf den zwei miteinander in Wettbewerb stehenden
parallelen Bahnstrecken von Swakopmund nach Karibib dringte
zuir Verstaatlichung der Otavibahn. Diese Forderung
entsprach der grundsitzlichen, heute allgemein geltenden An-
schauung, daB die wichtigsten Hauptbahnen in den Schutzgebieten
Eigentum des Fiskus sein miissen. Nur so konnte sie ihrer volks-
wirtschaftlichen und strategischen Bedeutung entsprechend in der
wiinschenswerten Weise unter den EinfluB der Kolonialverwaltung
gebracht und den Zwecken der Allgemeinheit dienstbar gemacht
werden. Die Mittel fiir die Verstaatlichung in Hohe von 25 Mill.
wurden in der Kolonialbahnvorlage vom Jahre 1gro angefordert.
Der Kaufpreis entsprach ungefihr den Kosten, die man fiir den
Bau damals selbst aufzuwenden gehabt hitte. Die Otavibahn
mit der Bahn Otavi—Grootfontein zusammengefal3t, verzinste sich
bei den seitherigen hohen Tarifen mit reichlich 1o v. H. Der Wert
des Gesamtunternehmens, nach seinem Ertrage berechnet, wiirde
daher fiir die Besitzerin etwa 40 Mill. . ergeben haben. Durch
Zahlung eines so hohen Kaufpreises hitte aber der Fiskus der
Otavi-Gesellschaft das volle Wagnis fiir die Lebensdauer ihrer Erz-
gruben abgenommen und nach etwaiger vorzeitiger Erschépfung
der Kupfervorrite aus dem {iibrigbleibenden Verkehr der Bahnen
schwerlich mehr eine ro-prozentige Rente ziehen kénnen; er mublte
also der Besitzerin den Uberschul des Ertragswertes ihres Unter-
nehmens iiber den zugebilligten Kaufpreis in anderer Weise ver-
giiten. Als Ausweg bot sich das Mittel einer gleichzeitigen
Betriebsverpachtung der verstaatlichten Bahnen an die
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bisherige Besitzerin auf lingere Zeit — zunéchst auf 10 Jahre fest —
zu Bedingungen, die dem Fiskus aus dem Pachtverhiltnis eine gute
Verzinsung des Kaufpreises sicherten, aber auch der Gesellschaft
noch einen angemessenen jihrlichen Reingewinn aus dem Uber-
schull ihrer Betriebseinnahmen iiber den abzufithrenden Pachtzins
lieBen. Dieser UberschuB stellte fiir die Gesellschaft den anderen
Teil des Kaufpreises der Bahnen dar, und diese blieb an der Héhe
des Uberschusses, mithin an einer guten Betriebsfilhrung der
Bahnen interessiert. Als Pachtzins hat die Gesellschaft zu zahlen
in Prozenten des Kaufpreises vom 1. bis 5. Pachtjahr, jihrlich
um 1/, v. H. steigend: 4,6 bis 5,0; vom 6. bis 10. Jahr 5,5; vom
11. bis 2o0. Jahr 6,0; vom 21. bis 30. Jahr 6,5 v. H. Die Verpachtung
wird stillschweigend um je 5 Jahre verlingert, falls nicht die
Pichterin bis zum 31. Mirz 1919, 1924, 1929 oder 1934 den Wunsch
nach Lésung des Pachtverhiltnisses erklidrt. Der vereinigte Kaul-
und Pachtvertrag trat am 1. April 19710 in Kraft, die Mittel wurden
durch die iiberraschenden Diamantenfunde in der Namib des
Schutzgebietes Siidwest in unerwarteter Weise gewonnen.

3. Die Siidbahn Liideritzbucht—Keetmanshoop
mit der Zweigbahn Seeheim—Kalkfontein.

Wihrend die Staatsbahn Swakopmund—Windhuk in Damara-
land der Rinderpest ihre Entstehung verdankt, wurde die Siid-
bahn des Namalandes durch den Hottentottenaufstand in der
zweiten Hiilfte des Jahres 19o4 ins Leben gerufen. Nach eingehenden
Vorarbeiten wurde im Dezember 1go5 eine Bahnvorlage fiir den
Bau der 140 km langen Strecke Liideritzbucht—Aus, und zwar
mit Riicksicht auf das Bahnnetz in der Siidafrikanischen Union
hier zum ersten Male in Kapspur, 1,06fm, ein-
gebracht. Unter dem Drucke der schweren Aufstandsgefahr nahm
der Reichstag die Vorlage an, und die Bauausfithrung wurde der
Deutschen Kolonialeisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft in
Berlin iibertragen. Trotz der Gefahren und Schwierigkeiten des
Aufstandes wurde der Bau so rasch geférdert, dalB man den Betrieb
auf der Strecke Liideritzbucht—Aus bereits am 1. November 1906
er6ffnen konnte. Die Wasserbeschaffung verursachte auch hier
ungewdhnliche Schwierigkeiten und die Durchquerung des Wiisten-
giirtels der Namib mit ihren gefihrlichen Wanderdiinen
stellte neue, zunichst unlésbar scheinende technische Aufgaben.
Die Linienfithrung war schwierig, denn die Bahn hatte von der
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Kiiste aus auf etwa 140 km rund 1500 m Hohe zu ersteigen; hier
war 1. a. eine 38 km lange, fast ununterbrochene Steigung von
25 v. T. = 1 : 40 von Garub bis Aus — von 767 auf 1495 m See-
héhe — erforderlich, welche die Zugkraft der Lokomotiven im Be-
triebe auf eine harte Probe stellt.

Die Fortfiihrung der Bahn von Aus iiber Feldschuhhorn nach
Keetmanshoop — weitere 226 km — war zuniichst vor-
wiegend aus militirischen Riicksichten geboten, um die Beendigung
des schwierigen Kleinkrieges im Siiden zu erreichen und dort den

FEREETORON /

Abb. 34. Bau der FischiluBbriicke im Zuge der Eisenbahn
Liideritzbucht — Keetmanshoop.

Wiederaufban der zerstorten Wirtschaftsbetriebe und Ansiedlungen
zu ermoglichen. Die Mittel hierzu wurden nach der denkwiirdigen
Auflésung des Reichstags im Dezember 1906 von dem neugewdhlten
Parlament durch Reichsgesetz vom 16. Mdrz 1907 in Form eines
Reichsdarlehens bewilligt.

Die Bauunternehmerin der Anfangsstrecke fiithrte auch den
Weiterbau nach Keetmanshoop aus und beschleunigte ihn so, daf3
die Bauspitze den Endpunkt am 2z1. Juni 1908, fiin{ Monate
vor der vertraglichen Frist, erreichte und der Ausbau der Linie
nach Jahresfrist vollendet war. Die Kosten der Bauausfithrung
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— zusammen 366 km — beliefen sich auf 27,6 Mill. .i(, das sind rund
75 400 .I¢ fiir das Kilometer. Die Strecke Feldschuhhorn—Keet-
manshoop durchschneidet vielfach sehr gebirgiges Gelinde mit
engen, stark gewundenen Felsschluchten; hier waren umfangreiche
Erd- und Felsarbeiten und bedeutende Briickenbauten zur Uber-
schreitung des groBen Fischflusses auszufithren. Der
Oberbau ist derselbe wie fiir die Umbaustrecke Karibib—Wind-
huk: ndmlich 1o m lange Stahlschienen von 20 kg/m Gewicht auf

Abb. 35. FischfluBbriicke im Zuge der Bahn Liideritzbucht — Keetmanshoop.

je 12 Stahlschwellen von 30,2 kg mit einem Gesamtgewicht von
82,7 kg/m bei 4 t zuldssigem Raddruck. —

Die Befriedung und weitere Entwicklung des Siidens, der unter
einer schr unruhigen Eingeborenenbeviélkerung zu leiden hat,
erforderte noch die Herstellung einer Zweighahn von Seeheim
nach Kalkfontein in Richtung auf Warmbad, etwa 180 km;
diese Bahn sollte den Siiden militirisch sichern und vom Auslande
politisch und wirtschaftlich unabhiingig machen. Die Mittel in
Héhe von 14 390 000 .i(, rund 80 ooo J¢ fiir das Kilometer, wurden
in der Bahnvorlage vom Jahre 19o8 angefordert.
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Die Bahn zweigt von der Stidbahn bei Station Seeheim auf dem
linken Ufer des Fischflusses auf 700 m Meereshéhe ab, wendet sich
siidlich und siidéstlich auf Holoog, ersteigt von hier mit einer
groBten Steigung von 1 : 40 die Wasserscheide und erreicht daselbst
ihre gréBte Hohe von 1297,5 m iiber dem Meere; sie fillt dann stetig
bis km 160 zur Station Kanus (4 966 m) und erreicht Kalkfontein,
einen wichtigen Knotenpunkt der Straflen nach Keetmanshoop,
Dawignab, Ukamas und Warmbad auf ggo m Seehdhe. Die Bahn
wurde am 6. Juli 1909 dem Betriebe iibergeben. Seit dem 1. Oktober
desselben Jahres fiihrt die Gesellschaft, die den Bau hergestellt
hat, den Betrieb der Bahn zugleich mit dem Landungsbetrieb in
Liideritzbucht gegen eine Jahresentschiddigung von 30 ooo ., die
aus etwaigen Betriebsiiberschiissen bestritten wird.

Besondere Sorge verursacht der Betriebsleitung bei dieser
Bahn die 7 km lange Diinenstrecke, km 19 bis 26 ab Liide-
ritzbucht, im Gebiet der Wanderdiinen, fiir deren Bekdmpfung
jihrlich erhebliche Aufwendungen erforderlich werden. Man hatte
frither sogar daran gedacht, die ganze Strecke unter Aufwendung
groBer Kosten in einem langen Tunnelbau unterirdisch zu fihren.
Die Bestrebungen zur Freihaltung der Diinenstrecke sind bisher
erfolgreich gewesen und es ist gelungen, die Aufwendungen hierfiir
immer mehr einzuschriinken. Man hatte versucht, auf mechanischem
Wege mittels einer Sandsauge- und Druckeinrich-
tung unter Zuhilfenahme einer Lokomotive, die den Dampf
liefert, die dem Bahnkorper zutreibenden Diinenmassen in einer
Rohrleitung auf die andere Seite des Bahnkérpers hiniiberzuférdern.
Das Verfahren #hnelt dem der heimischen Druckluftreinigung.
Leider entsprach die mechanische Einrichtung nicht den Er-
wartungen und erwies sich nicht als geniigend leistungsfihig.
Dagegen scheint das Verfahren, die Diinen mit Jutematten
zu bedecken und sie dadurch nach Bedarf vor dem Bahnkorper
festzuhalten, Erfolg zu haben; jedenfalls gelang es damit bisher,
trotz heftiger Stiirme Betriebsstorungen auf der Diinenstrecke zu
vermeiden (siehe IV, S. 345).

4. DieNordsiidbahnWindhuk—Keetmanshoop.

Nachdem das nérdliche Damaraland durch die Bahn nach
Windhuk und durch die nunmehr verstaatlichte Otavibahn bis
weit in den Norden hinein erschlossen ist und nachdem das stidliche
Namaland in der Siidbahn eine leistungsfihige Verkehrsstrafle nach
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Abb. 36. Nordsiidbahn Windhuk— Keetmanshoop.
Partie am Kalkrand, 107 km von Keetmanshoop.

Keetmanshoop und in den Bezirk von Warmbad erhalten hat,
blieb noch die Liicke zwischen Windhuk und Keetmanshoop zu
schlieBen und der 550 km lange Landweg durch eine leistungsfiihige
Eisenbahn zu ersetzen. Diese hatte zugleich die wichtige politische
Aufgabe, den Norden und Siiden des Schutzgebietes zusammen-
zuschweillen neben dem wirtschaftlichen Zweck, ihrem Durch-
zugsgebiet die Ausfuhr seiner Landeserzeugnisse zu erméglichen.
Die Mittel fiir den Bahnbau, 40 Mill. ¢, wurden teils aus der fiir
Deutsch-Siidwest zum ersten Male aufgenommenen Schutzgebiets-
anleihe, teils aus den Ertrignissen der Diamantenfunde, also aus
den Mitteln des ordentlichen Etats bestritten und mit der Bahn-
vorlage vom Jahre 1gro bewilligt.

Die Bahn folgt von Keetmanshoop aus in nérdlicher Richtung
der groBen Landfurche, die der FischfluB kennzeichnet, und durch-
schneidet das Gebiet zwischen der Namib und der Ostgrenze un-
gefihr in der Mitte; sie berithrt Mariental, liBt aber Gibeon und
Rehoboth westlich liegen. Weiter nérdlich iiberschreitet sie das
Auasgebirge mit einer grolten Steigung von Windhuk her von
29 v. T. = 1: 34%/,; die Wasserscheide und der héchste Punkt
der Bahn liegt hier in offenem Einschnitt auf 4 1923 m Meeres-
héhe. Die Linge der Bahn ergab sich zu 506,5 km, Spurweite
und Oberbau entsprechen der Siidbahn.
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Die Bahn steigt von Windhuk aus mit Steigungen bis zu
15 v. T. bis an den FubB des Auasgebirges; hier beginnt eine 8 km
lange Steilrampe von 29 v. T. Hochstneigung, mit der der Auaspal’
in km 17,5 auf 1923 m Héhe erreicht wird. Von da ab fillt die
Bahn ziemlich stetig, zunichst mit Héchstneigungen bis zu 15 v. T.
sum siidlichen FuB des Auasgebirges — Station Avis — und gelangt
weiter iiber mehrere kleine Stationen zum Bahnhof Rehoboth.
Von hier fiihrt eine 60 cm-spurige Anschlufbahn nach dem 12 km
entfernten gleichnamigen Orte. Von Rehoboth verlduft die Bahn
weiter fallend meist geradlinig iiber die Stationen Heide, Tsumis,
Kalkrand, Narib, Salzbrunn, Mariental, Orab, Gibeon, Griin-
dorn (Asab), Brukkaros und Tses bis zu ihrem tiefsten Punkt,
59 km vor Keetmanshoop, auf + 942 m. Hier beginnt sie stark zu
steigen iiber Itzawisis bis auf - 1181,7 m; dann fillt sie bis zum
Bahnhof Keetmanshoop der Siidbahn, den sie auf - 100I1,35m
erreicht. Auf die letzten g km war eine Hochstneigung von 16,67
v. T. = 1:60 (Gefille nach Keetmanshoop zu) unvermeidlich;
sonst sind hier nur grofite Steigungen von 12!/, v. T. = 1 8o
angewendet. Auf der Steilrampe zum Auaspall sind Bogenhalb-
messer von 150 m, im iibrigen auf die ersten 70 km siidlich Windhuk

Abb. 37. Bahn Windhuk—Keetmanshoop.
Unterfithrung der Bahn unter der StraBe iiber den Auaspali.
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Abb. 38. Umbau Karibib—Windhuk. Bahnhof Otjihavera mit 30 m Briicke.
Links alte Briicke mit Spannweite 2320 m.

solche von 200 m, sonst nur vereinzelt von 300 m und im allgemeinen
von 400 m oder mehr angewendet.

Auf der Steilrampe von 29 a. T. von Windhuk bis km 22
zicht die 4/5 gekuppelte Giiterzuglokomotive mit Schlepptender,

Abb. 39. Nordsiidbahn Windhuk — Keetmanshoop.
Briicke von 20 m Lichtweite im Bau.
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1 D, nur zehn vollbeladene Wagen mit einer Geschwindigkeit von
20 km/Std., wihrend die gleiche Lokomotive in der Richtung
Kalkrand—Windhuk 16 vollbeladene Wagen schleppt und dabei
eine Stundengeschwindigkeit von 3o km erreicht.

Die Bahn ist mit einer elektromagnetischen Doppelleitung
aus 3 mm starkem Siliziumbronzedraht fiir den Fernsprecher und
mit einer solchen aus 4 mm starkem verzinkten Eisendraht fiir den
Morsetelegraphen ausgeriistet. Das Leitungsgestinge besteht aus
Mannesmannrohren von 6,5 m Linge. In Keetmanshoop ist eine
Hauptwerkstitte mit maschinellem Antriebe, in Mariental in Ver-

|
4

Abb. 40. Eisenbahn Windhuk —Keetmanshoop. FischfluB bei Wasserfall z.

bindung mit dem Lokomotivschuppen eine kleine Betriebswerkstitte
hergestellt.

Die Bauausfithrung wurde von Norden und Siiden aus gleich-
zeitig in Angriff genommen und die Bahn im Mirz 1912 dem vor-
liufigen Betrieb iibergeben. Seit dem 1. April 1913 fithrt das Gou-
vernement selbst den Betrieb im Zusammenhang mit der in Kapspur
umgebauten Strecke Karibib—Windhuk.

5. Die Ambolandbahn.
Die Begriindung fiir diese Bahn, die in km 374 der Otavibahn,
bei Otjiwarongo in nordwestlicher Richtung abzweigen soll, liegt
vorwiegend in der Notwendigkeit, zur Losung der Arbeiterfrage
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des Schutzgebietes beizutragen. Dieses hat bei der 1!/, fachen
Ausdehnung des Deutschen Reiches nur eine farbige Bevolkerung
von kaum 110000 Képfen. Bei der steigenden wirtschaftlichen
Entwicklung wirkt dieser Arbeitermangel auBerordentlich hem-
mend; Eingeborene aus anderen Kolonien, insbesondere der siid-
afrikanischen Union heranzuziehen, ist wohl mdoglich, aber wegen
der hohen Reisekosten bei den kurzfristigen Arbeitsvertrigen
hochst kostspielig; beispielsweise erhalten die im Diamantengebiet
viel beschiftigten Kapjungen dreimal so hohen Lohn wie die
Ovambo. Ubrigens flieBen die Lohne dabei groBtenteils ins Ausland.

Die Arbeitskrifte aus dem volkreichen Ovamboland
mit seinen rund 200 ooo Képfen hat man daher mit Vorliebe und
namentlich fiir die Diamantenfelder und Kupfergruben angeworben.
Einer Vermehrung des Ovambozuzuges steht aber der Ubelstand
eines rund 400 km langen FuBmarsches durch unbesiedeltes Gebiet
bis zur Eisenbahn entgegen, auf dem die Leute vielfach teils infolge
der groBen Anstrengungen, teils infolge riuberischer Uberfille
durch Buschleute zugrunde gehen. Wenn nach Herstellung der
Bahn jeder Ovambo, der zur Arbeit zieht, auf jeder Reise durch-
schnittlich zehn Marschtage erspart, so bedeutet das bei iiber
6300 Leuten, die allein die Diamantfelder brauchen, bei halb-
jahrigen Arbeitsvertrigen einen Gewinn von 4 X I0 X 6300 —
252 000 Arbeitstagen. Der Mehraufwand hierfiir bei Einstellung
von Kapjungen wiirde jihrlich etwa 420000 J{ betragen. Da
nach der Diamantensteuerverordnung 70 v. H. der Betriebskosten
dem Fiskus angerechnet werden, so ergibt sich fiir diesen hieraus
eine Ersparnis von jihrlich rund 300 0oo J{. — Es ist zu hoffen,
daB die Ovambo nach Vollendung der Bahn den langen Weg zur
Arbeit nicht mehr scheuen werden und somit der Arbeiterbedarf
des Schutzgebietes dauernde Deckung finden wird.

Das westlich und nordwestlich O u t j o gelegene Land hat gute
Weideverhiiltnisse, und die Niederschlige sind so zahlreich, daB
Mais und Kartoffeln, Obst, Wein und Gemiise gebaut werden kiénnen.
Ein starker Verkehr aus den landwirtschaftlichen Betricben ist der
Bahn daher sicher. Auch die Verwertung nichtlandwirtschaftlicher
Erzeugnisse aus dem von der Bahn durchschnittenen odar beriihrten
Gebiet wird kiinftig erméglicht: hier kommen in Betracht der groBe
Holzvorrat in den Laubwildern nérdlich der Aimabpforte, die
Salzausbeute der 30 km nordwestlich des Bahnendpunktes bei
Nakuronda gelegenen Salzpfanne, die bergbaulichen Schitze
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des Kaokofeldes, in dem michtige Eisenerzlager gefunden
worden, Gold, Kupfer und Blei festgestellt sind. An die Ausbeute
dieser Erze war ohne Eisenbahn nicht zu denken.

Die Bahn soll von Otjiwarongo iiber die Kleinsiedlung
Otjitatsu nordwestlich nach Okakewa gehen, kreuzt hier den Ugab-
fluBlauf und gelangt nach O utj o, Sitz des Bezirksamts und einer
Schutztruppenkompagnie. Von hier soll sie bis zur Aimabpforte
steigen und in westlicher Richtung Namatanga erreichen. Daselbst
schligt die Trasse wieder eine nordliche Richtung ein und wird
durch giinstig gelegene Pisse (Pforten) zwischen den westlich ver-
Jaufenden Bergziigen nach Okahakana durchgefihrt, einer
Wasserstelle, von der verschiedene Eingeborenenpfade nach den
einzelnen Ovambostimmen ausstrahlen.

Die Bahn soll die Spurweite von 6o cm erhalten, wie die Otavi-
bahn, von der sie abzweigt; die schirfsten Kriimmungen sollen
mindestens 250 m Halbmesser haben, die grofiten Steigungen in der
Einfuhrrichtung 12, in der Ausfuhrrichtung 10 v. T. betragen. Die
Kunstbauten und Stationsanlagen werden so hergestellt, daB der
spitere Umbau in Kapspur leicht ausfithrbar ist. Der Oberbau
fiir die Bahn soll aus der unteren Strecke der angrenzenden Otavi-
bahn entnommen und diese, soweit erforderlich, mit neuem
Gestiinge versehen werden; dieses neue Gestiinge soll indes von der
Beschaffenheit des anschlieBenden ka ps purig e n Oberbaus sein,
wenn es auch z un 4 ¢ h s t noch mit Riicksicht auf die Einheitlich-
keit des Betriebes der Otavibahn auf 60 cm Spurweite verlegt wird;
eine spitere Umlegung auf Kapspur wiirde dann erfolgen konnen,
sobald es der gesteigerte Verkehrsumfang erfordert.

Die Gesamtkosten der 265 km langen Bahn bei zweijdhriger
Bauzeit sind auf 13 Mill. J6 d. s. 49000 J{/km, veranschlagt.
Im Jahre 1914 sollen go km bis Aimabpforte, 1915 soll der Rest
gebaut werden. Die Baukosten sollen aus den Diamanteinnahmen,
also aus dem ordentlichen Etat, gedeckt werden, so daB das Schutz-
gebiet durch die Bahn eine dauernde Belastung seiner Finanzen,
wie bei einem Bau aus Anleihemitteln, nicht erfihrt. Die Mittel
wurden durch den Etat fiir das Rechnungsjahr 1914 bewilligt.



96 Die deutschen Kolonialbahnen in Afrika.

B. Kleinbahnen in den deutschen Schutzgebieten.

Wegen ihres rdumlich beschrinkten Verkehrsgebiets und ihrer
geringen Leistungsfihigkeit sind als solche anzusehen:

in OstafrikadieSigibahnunddie Lukoleditalbahn;

in Kamerun die Viktoria-Pflanzungsbahn:

in Deutsch-Siidwest die PrivatanschluBbahnder Khangrube

nach Arandis an die Otavibahn,

1. Die Sigibahn. Die Sigibahn ist eine mit Dampf-
lokomotiven betriebene, in 75cm Spurweite hergestellte Zweighahn
der Usambarabahn, gehérte frither der Sigi-Exportgesellschaft, und
ist jetzt Eigentum der deutschen Holzgesellschaft fiir Ostafrika in
Berlin. Sie zweigt bei der Station Tenge ni auf 185,9 m Seehshe
von der Usambarabahn ab und fithrt mit 23,7 km Gesamtliinge in
starken Steigungen (1 : 25) und scharfen Kriimmungen (40 m Halb-
messer) durch die Waldbezirke von Usambara zum Endbahnhof
Sigi (438 m Meereshohe). Sie ersteigt also auf 23 km eine Hohe
von 252 m. Sie hat mehrere Spitzkehren und zahlreiche
verlorene Gefille. Sie dient der Beférderung der dortigen Wald-
erzeugnisse, insbesondere der wertvollen Nutzhélzer, zur Usambara-
bahn und stellt ¢ine Verbindung mit der landwirtschaftlichen
Versuchsanstalt Amani her. Der Bahnbau wurde 1904 begonnen
und die Bahn nach Ausfiihrung einiger Erginzungsbauten im Juli
1910 dem offentlichen Verkehr freigegeben. In der AnschluBstation
Tengeni der Usambarabahn miissen alle Durchgangsfrachten wegen
des Wechsels der Spurweite umgeladen werden.

2. Die Lukoledital- oder Lindibaumwoll-
bahn im Siiden von Deutsch-Ostafrika. Im Lindibezirk, in dem
der Baumwollbau einen erheblichen Aufschwung genommen hat,
ist eine 60 cm-spurige Kleinbahn fiir Lokomotivbetrieb im Bau.
Die Bahn beginnt in Mingoyo und fithrt nach Narunyu (18 km),
am Eingangindas Lukoledital. Diecuropiischen Pflanzungen
wie auch die Baumwollstation der Regierung in Malli v a erhalten
dadurch Absatzméglichkeit fiir ihre Baumwollerzeugnisse nach der
Kiiste.

3. Die Viktoria-Pflanzungsbahn. Die im Jahre
1910 begonnene, mit 60 cm Spur erbaute Pflanzungsbahn der West-
afrikanischen Pflanzungsgesellschaft ,,Viktoria von Viktoria —
westlich Duala — nach Soppo (Zwingenberger Hof) ist etwa 66 km
lang. Thre Bedeutung liegt in der Schaffung von Beférderungs-
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moglichkeiten fiir die Pflanzungsbetriebe im Bezirk Viktoria;
daneben dient die Bahn in beschrinkter Weise, soweit es die ort-
lichen Verhiltnisse gestatten, dem Personenverkehr; sie wird mit
Dampflokomotiven betrieben; ihre grofite Steigung betrdgt 5 v. H.
— 1 : 20, der kleinste Bogenhalbmesser 25 m, der zuldssige Rad-
druck 0,75t. Die Viktoria-Pflanzungsbahn hat jetzt schwereren
Oberbau auf ihrer Bahn zur Einfiithrung gebracht: nimlich Schienen
g kg/m schwer, 70 mm hoch, in Lingen von 7 m, auf je g Quer-
schwellen verlegt mit einem Querschnitt, wie er bei den preuBiischen
Eisenbahntruppen fiblich ist, 180 mm breit, 1,2 m lang, mit einem
metrischen Gewicht von rund 8,6 kg. Der zuldssige Raddruck
betriigt 1,375 t (gegen frither 0,75 t). Eine demnichst zu entsendende
neue Lokomotive, vierachsig, hat 1ot Dienstgewicht und 60 PS.

4. Die Privatanschlufbahn der Khankupfergrube
(G. m. b. H. in Duisburg) nach Arandis,einer Station der Strecke
Swakopmund—Usakos der Otavibahn. Die Bahn ist in 60 cm Spur
hergestellt und mit 11 km Linge seit Dezember 1911 zur Beforderung
von Erzen nach der Otavibahn im Betriebe. GriBte Steigung 26 v. T,
kleinster Bogenhalbmesser 50 m; der Oberbau ist der der alten
Staatsbahn Swakopmund—Karibib.

=1

Baltzer, Kolonialbalinen.



C. Zusammenstellung der Eisenbahnen in

den deutschen Schutzgebieten von Afrika.

Schutzgebiet Nr. Hauptbahnen Kleinbahnen
Ostafrika: I Usambarabahn:
Tanga—Mombo—Moschi
Moschi—Aruscha
2 | Tanganjikabahn:
Daressalam—Tabora—
Kigoma
3 Ruandabahn:
Tabora—Kagera-Knie
4 Sigibahn . .. ..
5 [Lukoleditalbahn .
Kamerun: 6 | Manenguba- oder
Kameruner—Nordbahn
7 Mittellandbahn:
Duala—Bidjoka,
Bidjoka—Njong
8 Viktoria-
Planzungsbahn
Togo: 9 | Kiistenbahn:
Lome—Anecho
10 | Inlandbahn:
Lome—Palime
1t Hinterlandbahn:
Lome—Atakpame
Deutsch-Siid-| 12 | Swakopmund—Jakals—
westafrika: water—Karibib
13 | Karibib—Windhuk (um-
gebaut in Kapspur)
14 | Otavibahn und Otavi—
Grootfontein
15 | Stidbahn: Liideritz-
bucht—Keetmanshoop
u.Seeheim—Kalkfontein
16 Nordsiidbahn: Wind-
huk—Keetmanshoop
17 Ambolandbahn
18 Khan-Gruben-An-

schlufibahn . .

Im ganzen Hauptbahnen:

n ”n

Kleinbahnen:

Gesamt: T Im _ Ki_]ome- Gewicht Zulassiger
Spur- linge ‘ Betriebe | Bau |Anlagekapital | trische |5 7 Gl B ddruck
weite i Baukosten | Schiene| banes
km £ M inkg f.dm in t
1,0 m 3 352 — | 2g000000| 82400 | 20 | 81, 4
1,0 43 { — 36 6150000| 71200| 20 |38I, 4
L0 ., 1252 1252 — |124000000| 99000 | 27,8 | 132 5
(21.4)]
505 481 ‘ — 481 | s0000000| 104000 | 27,8 | 132 5
ZUS.: 2171 209 1 50000
g5 cm | 23.7 23,7 T 10
6o , 18 — 18
1,0 m 160 160 — | 16000000| 100000 | 20 | 81,8 4
i f{| 150 — - 27,8 | 132 5
o 283 | e £33 48 350000/ 171000 278 | 132 :
ZUS.: 443 64350000 (0,75
60 cm 66 | 66 == 9 | \ 1,375
|
1,0 m 44 44 — 1160000| 26400 | 20 | 81,8 4
1,0 , 119 119 - 7180000| 60300 | 20 | 81,8 4
1,0 , 164 164 — | 10350000| 63100 | 20 | 81,8 4
Zus.: 327 | 18690000
6o cm 104 ‘ 104 - 7 700000| 39700 | 9,5 | 38 1,3
1,067m| 191 ‘ 101 — | 18700000| 98000 | 20 |82,68 4
60 cm 671 | 671 — | 25140000| 37400| I5 | 50,2 | 325
1,067 m| 545 { -:’gg ‘ | 38460000 7o700 | 20 82,68 4
1,067 ,| 506 | 506 | — | 36600000| 72400 | 20 |8268| 4
60 cm 265 | — | 265 | 13000000| 49000 | I5 | 59,2 | 3,25
zus.: | 2372 1 139600000
60 cm Ir | 11 ’ == 0,5 | 38 1,3
5313 km rund 432 Mill. ..
187 5

7*




Abschnitt III.

Die nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika.

Einleitung.

Afrika, das Land der groBen Entfernungen, sollte vom
Eisenbahnbau besonders begiinstigt sein; seine ErschlieBung durch
Eisenbahnen hat aber spiiter eingesetzt, als die der {ibrigen Erdteile.
Eine 30 Jahre alte Landkarte des dunkeln Erdteils zeigt uns noch
sehr wenig Eisenbahnen, aber um so mehr , weille Flichen* un-
bekannten, unerforschten Landes. Der in den letzten Jahrzehnten
lebhaft begonnene Eisenbahnbau hat inzwischen nicht wenig dazu
beigetragen, daB der Umfang dieser , weillen Flichen' immer mehr
eingeschrinkt werden konnte.

Ende 1887 belief sich der Bestand an Eisenbahnen in Afrika
auf 800z km; 10 Jahre spiter hat er sich mit 15048 kin bereits
nahezu verdoppelt. Mit dem Jahre 1go7 sehen wir, wie Afrika mit
seinem Eisenbahnbesitz das bis dahin iiberragende Australien
tiberfliigelt — 29 489 gegen 28 502 km — und Ende 1910 erreicht
es mit 36 850 km ungefihr den Umfang des preuBischen Staats-
eisenbahnnetzes vom Jahre 19og. Am Schlusse des Jahres 1g1I
betrug der Eisenbahnbestand 40 051 km, Ende 1y12: 42 707 km;
er hat sich seitdem noch betriachtlich gesteigert; an der Steigerung
sind besonders die britischen, franzésischen und deutschen Schutz-
gebiete und die belgische Kongokolonie beteiligt.

Wie ungeheuer aber Afrika in der Dichtigkeit seines Eisenbahn-
netzes z. B. noch gegen Europa zuriicksteht, erkennt man aus der
Gegeniiberstellung der Eisenbahnlingen bezogen auf 100 qkm

Landes: in Europa fiir das Jahr 1912 3,5, in Afrika T qkm
292 071,00
= 0,146 km, das ist der z4. Teil. Man kann daran beurteilen,
wieviel in Afrika in dieser Beziehung noch nachzuholen ist.
Beim Vergleiche von Deutschland und den deutschen Schutz-

gebieten in Afrika ergibt sich:



Eisenbahnbautitigkeit.

Fliche km Bahnen

qkm i Ganzen|aufr oogkm
Deutschland . . . . .. 540596 | 62734 11,6 f.Endergrz
Deutsche Schutzgebiete
m Aftka. - . 2707300 4176 0,154 |f.Endergi3

also ein Verhdltnis von 75'/,: 1.

Die Eisenbahnbautitigkeit der fremden Kolonialstaaten
in Afrika.

GroBbritannien. Die britischen Kolonien zeigen iiberall
das zielbewuBte Vorgehen der Regierung, dem Lande in moglichst
kurzer Zeit ein gut angelegtes, zusammenhingendes Bahnnetz
zu verschaffen; so in Siidafrika, in Rhodesien und Betschuana-
land, im Sudan, in Britisch-Ostafrika, in Sierra Leone, Goldkiiste
und in Nigerien; hier stellen die U g a n d a b a h n und die nigerische
Bahn I a g o s — K a n o Vorbilder groBl angelegter und rasch durch-
gefithrter Kolonialbahnen dar, die geradezu wie Schulbeispiele die
landerschlieBende und verkehrentwickelnde Wirkung der Bahn im
Neulande zeigen. Auch der kiihne Plan der den ganzen dunkeln
Erdteil durchquerenden Kap-Kairobahn, die heute auf
weite Strecken ihres nordlichen und siidlichen Abschnittes tat-
sichlich vollendet ist, liBt erkennen, wie der britische Imperialis-
mus bestrebt ist, das Werkzeug einer einheitlich durchgefithrten
Schienenstralle seinen Zwecken dienstbar zu machen, und dabei
auch vor groBen finanziellen Opfern nicht zuriickschreckt.

Frankreich hat in seinen ilteren Kolonialbesitzungen,
Algier und Tunis, grole znsammenhidngende Eisenbahnnetze
geschaffen. Mit besonderer Tatkraft und Aufwendung groBler Mittel
widmet es sich jetzt der Griindung eines neuen ausgedehnten
Kolonialreiches in Westafrika, wo die fiinf Schutzgebiete
Senegal, Ober-Senegal und Niger, Guinea, Elfenbeinkiiste und
Dahome durch ein organisch angelegtes Bahnnetz, ergiinzt durch
die schiffbaren WasserstraBen des Niger und Senegal, mit dem
michtigen Hinterlande vom Tschadsee bis zur Westkiiste vereinigt
werden sollen. Auch die Inseln Madagaskar und Réunion sind
bereits mit einigen Eisenbahnen ausgestattet. Die endgiiltige Uber-
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nahme der Schutzherrschaft von M ar o k k o stellt Frankreich hier
vor umfangreiche neue Aufgaben, bei denen es sich insbesondere
fr den Bahnbau Tanger—Fes mit dem befreundeten
Spanien zu gemeinschaftlichem Vorgehen geeinigt hat. Auch
in Franzésisch-Aquatorialafrika scheint der lange vergeblich er-
strebte Eisenbahnbau nunmehr in Fluff zu kommen.

InBelgisch-Kongo, dem Gebiet des ehemaligen Kongo-
staates, hat Belgien eine aus Stromstrecken und Umgehungsbahnen
zusammengesetzte gewaltige VerkehrsstraBe des ,, Transcongolais™
von der Miindung des Kongo bis zum Oberlauf des Lualaba,
3567 km lang, hergestellt, ohne dall diese bisher alle auf sie ge-
setzten Hoffnungen in der ErschlieBung des reichen Katanga-
bezirkes erfiillt hdtte. Die nach dem Osten gerichtete Querbahn
zur Erreichung des Tanganjikasees wurde im Kriege vollendet;
mehrere wichtige Eisenbahnpline zur erfolgreicheren AufschlieBung
des Katangabezirks befinden sich noch in der Schwebe.

Portugal scheint in seinen wertvollen west- und ostafri-
kanischen Besitzungen mit den in den Spurweiten recht mannig-
faltigen Eisenbahnbauten ohne fremde Hilfe nicht recht weiterzu-
kommen; hervorzuheben sind hier die Pline der Benguellabahn,
die gleichfalls dem Katangabezirk zustrebt, und die Verbindungen
von Beira mit Port Herald und von Blantyre mit Fort Johnston
am Nyassasee.

Italien hat in seiner Kolonie Erithrea an der Somali-
kiiste die Militirbahn Massaua—Asmara hergestellt, die
zum grofen Teil das Bild einer schwierigen Gebirgsbahn darbietet
und Héhen von 2400 m iiber dem Meer erreicht. Auch in dem neu
erworbenen T ripolisist Italien alsbald mit dem Bau von Militar-
bahnen vorgegangen.

Die britischen Kolonien und unter britischer Ober-
hoheit stehenden Lander.

Agypten.

Unteragypten.

In Agypten sind die Eisenbahnen fast ausschlieBlich in der Hand
das Staates. Die igyptische Regierung begann auf Anregung und mit
Hilfe Englands im Jahre 1852 den ersten Eisenbahnbau von Alex-
andria iiber Tanta und Benha-el-Asl nach Kairo und iibergab diese
Bahn 1856 mit 209 km Linge dem Betriebe. Im Jahre 1857 wurde die
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Fortsetzung iber Zagazig durch die Wiiste nach Suez (145 km) nebst
den Zweigbahnen von Tanta nach Samanud und von Benha-el-Asl
nach Zagazig fiir den Verkehr erdffnet. Dabei blieb es zundchst, bis
Ismail Pascha im Januar 1863 auf den Thron kam und den Ausbau
des dgyptischen Eisenbahnnetzes begann. Dieser Ausbau mubte hier
notwendig die Forderung erfiillen, daB alle Teile des Nillandes mit
der Kiiste verbunden und die von den bekannten Stromschnellen und
Wasserfillen des Nils unterbrochenen Strecken des Wasserweges
durch eine Schienenverbindung ersetzt wurden, damit die Erzeugnisse
aus dem Innern des Landes nach Alexandria verfrachtet werden
konnen.

Fin Schienenweg wurde in siidlicher Richtung zunichst von Gizeh
nach Medinet-el-Fayum, sodann, 1874, bis nach Siut in Oberigypten
durchgefiihrt. 1868 baute man von Damiette tber Mansurah nach
Kairo iber Ismailia lings des SiiBwasserkanals nach Suez; die frither
durch die Wiiste hergestellte Linie nach Suez wurde aufgegeben. Samt-
liche Strecken, mit Ausnahme der schmalspurigen Stichbahn Kairo—
Suez, sind mit der europaischen Vollspur von 1,435 m ausgefiihrt.
Alle diesc Bahnen waren Staatsbahnen; als Privatbahn wurde nur
die 10 km lange Strecke von Alexandrien nach Ramleh, dem Sommer-
aufenthalte des Vizekonigs und der vornchmen Welt von Alexandrien,
hergestellt und betrieben (gegriindet 1862, heute verlingert bis Rosette,
70,8 km). Im Jahre 1897 wurde der nach der Vollendung des Suez-
kanals zu groBer Bedeutung gelangte Mittelmeerhafen Port Said
gleichfalls durch eine Schmalspurbahn mit Ismailia — 80 km —
verbunden und dadurch seine Verbindung mit Kairo und Suez her-
gestellt; gleichzeitig wurde die dem linken Nilufer folgende stidliche
Verlingerung der Bahn von Kairo bis Keneh und Luxor, 673 km, voll-
spurig fertiggestellt.

Eine Privatgesellschaft, die Société anonyme du chemin de fer
Keneh-Assuan setzte die Bahn in Kapspur (1,067 m) nach dem oberen
Nil fort und fiihrt sie durch tiber Assuan (213 km) nach Schellal,220km,
der Station fiir die alte Tempelstadt Philae, deren Ruinen durch
die Stauanlagen von Assuan unter Wasser gesetzt wurden. So ist heute
die Verbindung Alexandria—Kairo—Assuan—Schellal, mit Ubergang
auf die Schmalspur in Luxor, auf 1101 km Linge vollendet; diese
Niltalbahn ist als das nordliche Anfangsglied der Cecil Rhodesschen
Kap—Kairobahn anzusehen (893 km von Kairo ab). Zwischen Assuan
(Schellal) und Wadi-Halfa fehlt noch ie Eisenbahnverbindung, hier
vermitteln Regierungsdampfer und die vortrefflichen Schiffe der Ham-
burg- und Englisch-Amerikanischen Nil-Gesellschaften den Verkehr auf
dem Nil stromaufwiirts in einer Reise von 2!/, bis 4 Tagen fir die
etwa 354 km lange Strecke. Mit Riicksicht auf die wi:tschaftliche{

Selbstandigkeit des Sudans, auf die Eisenbahn von Khartum zum Roten
Meer und auf die Griindung des Hafens Port Sudan hat man die
Ausfiihrung einer Schienenverbindung Assuan—Wadi-Halfa zwischen
dem unterigyptischen einerseits, dem oberdgyptischen und sudanggi-
schen Bahnnetz anderseits, wie es scheint, endgiiltiz aufgegeben. Den
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Betrieb der Privatbahn Keneh—Assuan hat inzwischen die Regierung
gegen Zahlung einer jihrlichen Summe von 23600 £E1) iibernommen.

Das Staatsbahnnetz wurde stetig weiter ausgebaut und es umfabBt
heute etwa 2400 km Bahnen. Daneben bestehen zahlreiche Privat-
bahnen, deren Linge sich im Jahre 1904 auf 2327 km mit einem
Anlagekapital von 1653000 £E belief. Im Eigentum des Staates
stehen ferner die vollspurigen oberigyptischen Nebenbahnen (auxiliary
railways) — im Jahre 1912 438 km —, unter denen die im Jahre
1912 vollendete Linie Beni-Mazar—Sandafa-el-Far und die im Bau
befindliche Strecke Beni-Suef- Lahfin zu erwihnen sind. Auch die
schmalspurige Westliche Oasenbahn, 195 km, ist Staatsbahn. An Klein-
bahnen, deren Betriebslinge sich im Jahre 1912 auf insgesamt 1248 km
belief, sind zu nennen: Die Agyptische Delta-Kleinbahn, 971 km, die
Eisenbahnen von Unterigypten (chemins de fer de la Basse-Egypte),
109 km, und die Fayum-Kleinbahn, 109 km; sie sind im Besitz von Ge-
sellschaften. Die Eisenbahnen von Unterdgypten haben die 1 m-Spur,
die beiden andern Kleinbahnen 75 cm. Die Unteragyptische Bahn hatte
1913 eine 156 km lange Neubaustrecke in Angriff genommen.

Der Personenverkehr der Eisenbahnen hat sich stetig entwickelt,
wihrend der Giiterverkehr mancherlei Schwankungen infolge zeitweiligen
Versagens der Zufuhrstralle des Nils unterlag. Zweifellos hat der plan-
mibige Ausbau des Eisenbahnnetzes zu der glinzenden Entwicklung
der Einnahmen des Landes wesentlich beigetragen und ermoglicht,
daB sich neuerdings ein gewaltiger Strom von Vergniigungsreisenden
in das Land ergieBt. Auch die zahlreichen Neben- und Kleinbahnen
sind von groBer wirtschaftlicher Bedeutung als Verbindungsmittel zwi-
schen den Provinzmittelpunkten und dem flachen Lande.

Uber das Staatsbahnsystem in Agypten spricht sich Lord Cro-
mer dahin aus, dall er zwar personlich Anhiinger des Privatbahnsystems
sei, es aber nach seinen Erfahrungen doch fiir bedenklich halte, die
Staatsbahnen in Privatbahnen umzuwandeln. Denn wenn auch ein
Privatunternehmer den Betrieb mehr nach kaufminnischen Grundsitzen
gestalten und dadurch die Ertragsfihigkeit steigern konne, so bezweifle
er doch, dall dies der Allgemeinheit zugute kommen werde. Nach
seiner Ansicht ist das Privatbahnsystem nur dann der Allgemeinheit
niitzlich, wenn die Bahnen den Wettbewerb anderer Bahnen zu fiirch-
ten und danach ihr Verhalten zu regeln haben,

Gegen die Staatsschuldenkommission wurden seinerzeit scharfe Vor-
wiirfe erhoben, weil ihre Sparsamkeit die schlechte Beschaffenheit
der agyptischen Staatsbahnen verschuldet habe. Es werde vieler Jahre
bediirfen, um das Versaumte nachzuholen, wenn auch die Regierung
nach Zustimmung zum englischfranzésischen Abkommen von 1904
der Eisenbahnverwaltung einen Kredit von 3 Mill. £E bewilligt habe,

Im Jahre 1905 wurde das gesamte Agyptische Eisenbahnwesen einem
besonderen Eisenbahnministerium unterstellt. Nach dem wirtschaft-
lichen und finanziellen Niedergange vom Jahre 1908 zeigen die Staats-

1) 1 £E, #dgyptisches Pfund = 20,75 JC.
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Lbahnen wieder eine befriedigende Entwicklung ihres Verkehrs und
seiner Ertrignisse, wie die: nachfolgende Zusammenstellung fiir die
Jahre 1910—1913 erkennen lilit. Das Anlagekapital wird mit rund
6 v. 1. verzinst. Die kilometrischen Anlagekosten des Bahnnetzes be-
laufen sich fiir 1912 auf rund 232000 /%. Von den vollspurigen Bahnen
sind 532 km doppelgleisiz. — Wegen der umfangreichen Materialver-
sendungen fiir die groBen Dammbauten in Esneh und Assuan wird d-r
Umbau der kapspurigen Strecke (222 km) Luxor—Assuan—Schellal in
europiische Vollspur in Erwigung gezogen.

Agyptische Staatsbahnen.

110 | 1011 1912 1913
Anlagekapital £E . . . .| 25648719 @ 26093 077 26 703 405 27 291 943
Betriebslinge km S 2340 2383 2383 2390
Roheinnahme £E . . . . 3 400 000 3 691 000 39013700 3819000
Betriehsausgabe £E . . . 1 973 000 2031 000 2 276 000 2 190 000
Betriebszahl in v. H. . . 58.0 55,02 58 15 57,35
Betriebsiiberschuft £E . . 1427 000 1 660 000 1 637 700 1 629000
Verzinst d. Anlagekap. mit [ 55 v. H. 636 v. H. 6,13 v. H. 5,97 v. H.
Beforderte Personen . . .| 25727000 @ 27 941 150 28 776 280 | 28 573 705
Gitertonnen . . . . . . 5553051 | 6730716 | 6863147 6 521 976

Oberdgypten und Sudan.
1. Die Sudanstaatshahn Wadi-Halfa—Khartum.

| =4
Diese Bahn dient zyr Verlingerung des unteragyptischen Eisenbahn-
netzes nach dem Siiden und bezweckt die Verbindung des Sudans mit

dem Nildelta. Ohne ihre Durchfithrung bis nach Khartum wire Eng-
land die Vernichtung des Mahdistenreiches schwerlich gelungen; erst
durch die Bahn ist die englische Herrschaft in Oberigypten und Sudan
endgiiltig sichergestellt worden. Die Bahn verdankt also ihre Entstchung
vorwiegend strategischen und politischen Gesichtspunkten und steht in
bezug auf Schnelligkeit der Herstellung mit an vorderster Stelle.

Im Jahre 1875 begann Ismail Pascha auf dem rechten Nilufer den
Bau einer Stichbahn von Wadi-Halfa am zweiten Wasserfall nach Meta-
meh, die die Nutzbarmachung des Niltals von Wadi-Halfa bis El-Debbé
nahe bei Dongala gestattet. Dazu kam eine Eisenbahn durch die Steppe
von Bayonda zur Vermeidung des Flufknies bei Abu-Hammed. Diese
Arbeiten wurden auf etwa 200 km Linge hergestellt, bis ihnen Geld-
mangel und die mahdistischen Unruhen zunichst ein Ziel setzten. Sie
wurden erst wieder aufgenommen, als die Englinder sich in Agypten
niederlieBen, bis der Fall Khartums und der Tod Gordons 1885 erneut
den Abbruch der Arbeiten zur Folge hatte.

Erst als England 1896 mit Nachdruck die Unterdriickung der vom
Mahdi angestifteten U&r_t_a_hen aufnahm, wurden die Arbeiten, wesentlich
aus strategischen Riicksichten, wieder begonnen, indem man den Vor-
marsch Kitcheners und seine Verbindung mit Alexandrien, die Grund-

e
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lage fiir die Verpflegung seiner Truppen, sichern wollte. Man verzichtete
dabei einstweilen auf die von Ismail Pascha begonnene Bahn und legte
den Schienenweg von Wadi-Halfa im bequemsten ebenen Geldande, quer
durch dic Nubische Wiiste auf Abu-Hammed und folgte von hier dem
Nil aufwirts auf seinem rechten Ufer iiber Berber bis Khartum, dem
ZusammenfluB des Weilen und Blauen Nils, dem einstigen Mittelpunkt

des Mahdismus. Von r wurde spiter die lingst geplante Schienen- f

verbindung in nordéstlicher Richtung mit dem Hafenplatz Port Sudan
an der Kiste des Roten Meeres hergestellt.

Ende des Jahres 1896 begann der Bau der Bahn zur Umgehung der
Nilfille in Kapspur (1,067 m), von Offizieren der britischen Armee ge-
leitet, von englischen Soldaten ausgefiihrt. Ende 1899 zog Kitchener
als Sieger von Omdurman in Khartum ein; cinige Tage darauf, am
4. Januar 1900, wurde die Bahn, 917 km lang, nach wenig mehr als
drei ]ahren Bauzeit, dem Betnebc tibergeben.

“Von besonderer Bedeutung war bei der Bauausfithrung seinerzeit
die Uberschreitung des Atbaraflusses, nichst dem Blauen Nil des
groBten Nebenflusses des WeiBen Nils, durch die Bahn. Der Atbara
trocknet an der Ubergangsstelle oft ganz aus, hat jedoch in der Regen-
zeit eine Breite von 340 m. Die Briicke besteht aus sieben Offnungen,
uberspannt durch Fachwerkstriger von je 44,8 m Stiitzweite auf Pfeilern,
die aus je zwei gegeneinander verstrebten Betonzylindern mit eiserner
Ummantelung gebildet sind. Die von den Pencoyd Iron Works bei
Philadelphia iibernommene Herstellung der eisernen Uberbauten dieser
Briicke erregte seinerzeit berechtigtes Aufsehen, weil das amerikanische
Werk bei seiner Ausfithrungsart (mit der in Nordamerika iiblichen Ge-
lenkverbindung in den Knotenpunkten) nicht nur die Preise aller eng-
lischen Briickenbauanstalten erheblich unterbot, sondern auch, was in
diesem Falle von besonderer Bedeutung war, eine Lieferfrist von nur
42 Tagen fiir den ganzen Uberbau verlangte und einhielt. Von der ersten
telegraphischen Anfrage beim Werk, am 7. Januar 1899, bis zur Voll-
endung der ganzen Atbarabriicke, am 19. August, lagen nur 8'/; Monate
Zwischenzeit. Der Zusammenbau des Eisenwerks muBte zudem ohne
festes Geriist erfolgen, wobei die amerikanischen Monteure lediglich
auf die Hilfe von eingeborenen Arbeitern angewiesen waren. (Zeitschr.
d. Osterr. Ing. u. Archit.-Vereins vom 23. Februar 1900, S.117f.)

Das Anlagekapital der ganzen Militirbahn betrug 1 Mill. £,
d.s. nur 22200 J6/km.

In der Folge dlente die Bahn Wadi-Halfa—Khartum auch wesent-
lich dem Zwecke “des Wiederaufbaus der Stadt Khartum, die an der
Verelmgung des WeiBen mit dem Blauen Nil gelegen, sich alsbald zum
wirtschaftlichen Mittelpunkte des neu erschlossenen Sudangebietes ent-
wickelte.

2. Die Bahnen Wadi-Halfa—Dongola und Abu-Hammed—
Merove.

Gleichzeitig mit dem Bahnbau nach Khartum war die altere Stich-
bahn Ismail Paschas wieder instand gesetzt und auf dem rechten Ufer
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des Nils von Wadi-Halfa bis El-Debbé bei Dongola durchgefiihrt
worden; sie erleichterte vom Jahre 1896 ab die militiarischen Unter-
nehmungen gegen die Mahdisten von Dongola und verbindet Agvpten
mit dem Gebiete von Darfur, das England durch den englisch-franzg-
sischen Vertrag vom 21. Mirz 1899 zuerkannt ist.

Zur Umgehung des vierten Nllfﬂ.ﬂe}/ wurde auf dem linken

Ufer des Nils die Bahn von Abu-Hammed/ in stidwestlicher Richtung
nach Merove gebaut.

Wis, W-mm!
3. Die Bahn Mﬂq(t_ﬁudan.

Der Weg von Alexandria nach Khartum?), 2372 km lang, ist fir
den Wassertransport zu ausgedehnt und wird wegen des erforderlichen
fiinfmaligen Umladens der Waren z_g_kgstsgie‘ig So kostete eine Tonne
Kohlen, bei einem Preise von 27—30 Fr. in Alexandria, in Khartum
90—05 Fr. Man beschloB daher, Khartum iiber Berber mit dem Roten
Meere durch eine Eisenbahn zu verbinden. Sie dient fiir England gleich-
zeitig dem Zweck, eine Umgehung des leicht zu bedrohenden Suezkanals
zu ermoglichen. Die Bahn Atbara—Port Sudan, 532 km lang, wurde
in  Kapspur glcu:hfaﬂs mit bemerkenswerter Schnelligkeit in _nur
15 Monaten gebaut, im August 1904 Begonnen und am 26. Januar 1906
.dem Verkehr iibergeben. Der Bau kostete 28610000 .#, d. s. rund
53800 .#¢/km. Die Bahn, die an ihrem ostlichen Ende betrichtliche
Geliandeschwierigkeiten zu iiberwinden hatte, durchschneidet -eine
wasserlose Wiiste und verbindet in ziemlich gerader Linie den Hafen
Port Sudan (Marsa Scheich Barut) mit dem Punkte in der Nihe der
Stadt Berber, wo der Atbaraflu von Siudosten her in den Nil miindet.
Der siidlich von Port Sudan gelegene alte Hafen Suakin ist durch
ein Stichgleis an die Bahn angeschlossen. Wahrend des Baues bot
die Versorgung der Arbeiter mit Trinkwasser, das in Suakin aus dem
Seewasser durch Maschinen gewonnen werden mubte, besondere
Schwierigkeiten. Die Bahn ist von groBer wirtschaftlicher Bedeutung
und ihre Wirkung unter anderem, daB in Khartum die Kohle jetzt
nur noch 45,560 Fr. kostet.

Der neue Kriegshafen Port Sudan am Roten Meere, zugleich
wichtiger militirischer Stiitzpunkt, wurde Anfang April 1909 in Betrieb
genommen, die Station in der Stadt Sudan-Hafen fiir den Personen-
und Giiterverkehr am 20. Mirz 1909 erdffnet. Hierdurch wird ein neues,
bequemn zugingliches Einfahrtstor zu dem reichen Hinterlande des
Agyptischen Sudan gedffnet, und durch den neuen Hafen Port Sudan
wird der ganze Sudan noch mehr von Agypten unabhingig. Die Tiefe
des natiirlichen Hafenbeckens wechselt zwischen 9 und 25 m. Den
Schutz der Reede bilden Korallenriffe, die an einzelnen Stellen durch
aufgebaute Damme erhoht sind. Zum Entloschen der Schiffe sind rund

) Alexandria-Assuan-Schellal . . . . . . . . . . . 1101 km
Schellal-Wadi-Halfa (Wasserstrafle) . . . . . . . . 354 ,
Wadi-Halfa-Khartam <« & o 5 5 e % o oais eia e 917
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g0 m Ufermauern hergestellt, mit einer Wassertiefe von 9 m an ihrem
FuBe. Fiir den Hafendienst sind elektrisch betriebene Kriine und ein
60 t-Schwimmkran vorhanden; fiir Ausbesserungsarbeiten stehen eine
kleine Werkstatt und ein Schiffsaufzug zur Verfiigung.

Die Bahn von Berber nach dem Roten Meer hat anscheinend bis
jetzt der Nillinie keinen wesentlichen Abbruch getan. Sowohl der
Personen- als auch der Post- und Giiterverkehr gehen nach wie vor
{iber Wadi-Halfa, wihrend die Linie Berber—Sudan in der Haupt-
sacEc Regierungsgiiter und Gummi i befordert.

4. Die Bahn Khartum- -Sennar——Flnbeid.

Zur weiteren ErschlieBung des Sudans wurde im Winter 1906/07_
mit dem Bau einer Bahn lings des Blauen Nils auf seinem linken Ufer
von Khartum iiber Wad-Médani fluBaufwirts siidlich nach Roseires
und Gambela begonnen, die hier an die dereinst fortzusetzende Linie
von Djibuti uberm und Addis-Abeba in Abessinien nach Gambela
anschlieBen soll. Diese Bahn wiirde unter Umstinden mit einer kinf-
tigen Verlangerung der Ugandabahn zusammentreffen. Gestiitzt auf
diese Tisenbahn, will man demnichst in der Provinz Ghézirch Be-
wisserungsanlagen herstellen.

Dieser Bahnbau wurde zunichst durchgefiihrt bis Sennar, rund
290 km, und am 1. November 1910 dem Betricbe iibergeben. Gebaut
wurde sodann von hier gleichzeitig eine wer
Richtung nach Elobeid, der Hauptstadt von Khordofan, mit der
Absicht eciner Fortfilhrung nach Westen, um die durch ihren Gum
reichtum ausgezeichnete Provinz Khordofan dem Handel und Verkehr
zu erschliefien, die Besitznahme von Darfur zu erleichtern und schlief-
lich von Khordofan aus mit einer ,Pilgerbahn™ das Gebiet des
Tschadsees zu erreichen. Bei Elobeid trifft die Bahn den Mittel-
punkt des Gummihandels von Khordofan, eine der Hauptquellen n_des
Wohlstandes fiir den Englisch-Agyptischen Sudan. Die nachsten 100 km
westlich iber Elobeid hinaus waren im Jahre 1913 im Bau bereits voll-
endet, so daB von der Neubaustrecke bis zur_Hauptstadt von Darfur,
ElL F Fascher, im ganzen rund 600 km, noch 500 km fehlen. Die Vor-
arbeiten hierfiir sollen beendet sein; der Bau ist in Vorbereitung.

Die Strecke Sennar—Elobeid, 375 km, wurde im Februar 1912 dem
Verkehr iibergeben. Somit ist heute die Station Sennar der sid-
liche Endpunkt der nordlichen Strecke der Kap-Kairobahn; diese
ist hier mit rund 2660 km Gesamtlinge (einschlieBlich der Nilstrecke
Assuan— Wadi-Halfal von Alexandria bis Sennar durch ein Gehiet
durchgefuhrt, das ausschlieBlich unter britischer Oberhoheit steht. Der
WeiBe Nil ist von Khartum ununterbrochen schiffbar stromaufwirts bis
Lado oder Gondokoro, und bildet hier eine sehr brauchbare Verkehrs-
5 _1;.3_1;.’:5:

Die Bahn Khartum—Sennar—Elobeid erforderte zwei groBe Nil-
briickenbauten, den einen zwischen Halfaya und Khartum iber
den Blauen Nil, den andern 302 km oberhalb Omdurman Zwischen

:f;
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Goz Abu-Goma und Kosti iiber den Weillen Nil. Bei Khartum miindet
der Blaue Nil in den WeiBen Nil, fithrt aber bei weitem die griBere
Wassermenge; der Strom hat an der Briickenstelle eine Gesamtbreite
von 518 m. Die Briicke besteht aus sieben Stromoffnungen von je
66,6 m und vier Flutéffnungen von 12—24 m; am nérdlichen Ende
ist eine elektrisch angetriecbene Hubbriicke von 34,06 m Spannweite
angeordnet. Die Brucke soll spiter zwei Gleise mit Kapspur tiberfiihren ;
vorerst ist nur eins angelegt und an_Ej_t_eMes zweiten eine 6,4 mbreite
Fahrstraﬂu; _tber die Briicke gefiihrt. Die Strompfeiler bestehen aus je
zwei Stahlzylindern von 4,88 m unterem Durchmesser, die man bis auf
18,3 m unter das Niedrigwasser des Nils hinabfiihren muflite. Der Bau
wurde im Oktober 1910 vollendet. —

Bei Goz Abu-Goma wechselt die Strombreite von 536 m bei
Niedrigwasser bis zu - 4800 m bei Hochwasser; die Briicke besteht aus
neun Offnungen mit festem eisernen lfbcrbau und einer Offnung von
74,8 m Weite mit einer Drehbriicke, die von Hand bedient werden soll.
Diese beiden Briickenbauten waren die umfangreichsten und schwie-
rigsten Bauausfiihrungen ihrer Art im nordlichen Afrika.

“Von weiteren E:senbahnplanen fur ‘den Sudan sind nach Lord

Rlchtung “dem Atbaraflusse sgro_maufwarLs folgend bis Ix.a.ssala “und
eine Linie auf dem linken Ufer des Weiben Nllsmmrtum sudlich
nach Goz Abu-Goma oder Kosti. Der Plan einer Bahn von Sennar
iiber Kassala zum Roten Meer ist in Vorbereitung.

Die Betriebsergebnisse der durchweg kapspurigen Sudanbahnen
fir die Jahre 1910—1912 sind aus der nachstehenden Zusammenstellung
ersichtlich. Die ErschlieBung des rund 2505900 gkm umfassenden
gewaltigen Sudangebietes durch Eisenbahnen und Wasserstrallen hat,
wie man aus der Karte, Abb. 41, erkennt, betrichtliche Fortschritte

gemacht.

Die Sudanbahnen.

| 1010 1911 1912
Roheinnahmen in £E. . . . . . . . . 391 717 442 329 500 620
Betriebsausgaben ,, . . . . . . . 268 285 313951 375876
Betriebszahl v. H.w . v « &« &+ & & & 68,5 70,9 73.7
Betriebsiiberschufi in £E. . . . . . . . 123 432 128 378 133753

Britisch=-Siidafrika.

Allgemeine Entwicklung der Bahnen bis zur Bildung des
Staatenbundes im Jahre 1910.
Wohl in keinem Lande hat sich die erschlieBende und befruchtende
Wirkung der Eisenbahnen besser erweisen konnen als in Stidafrika;
kein Land war aber auch infolge seines Mangels an guten Verkehrs-
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wegen und bei dem Fehlen schiffbarer Strgme mehr auf Eisenbahnen
angewiesen als Siidafrika. Die britische Regierung erkannte dies bei-
zeiten und machte sich hier zur Unterwerfung des Landes das Hilfs-
mittel des Bahnbaus in umfassender Weise zunutze. Auf diese Weise
hat sich in Siidafrika binnen kurzer Zeit ein planmiBig angelegtes
Eisenbahnnetz entwickelt, dem das Land zum groBen Teil seinen
ra_s_ghen wirtschaftlichen Aufschwung verdankt. Durch diesen syste-
matischen Ausbau des Eisenbahnnetzes hat sich das britische Reich
seinen iiberseecischen Kolonialbesitz in Siidafrika vom Kap der Guten
Hoffnung bis hinauf an die Siidgrenze des Kongogebietes zwischen

Abb. 42. Viktoriafille des Sambesi (von oben gesehen).

12 und 13 Grad sidlicher Breite strategisch gesichert. Wahrend
aber im Bereich des Siidafrikanischen Staatenbundes heute im Gegen-
satz zum britischen Mutterlande das Staatsbahnsystem durchaus iiber-
wiegt, stehen die Eisenbahnen von Rhodesien und Betschuapaland aus-
schlieBlich im Besitz privater Erwerbsgesellschaften.

Die erste Eisenbahn Siidafrikas entstand in Natal im Jahre 1860
von Durban nach Point, die nichste von Kapstadt nach Earste
River, spater verlangert nach Wellington, im Jahre 1862. 1867 wurden
in Transx aal die ersten Diamanten entdeckt. Im Jahre 1873 begann die
Regierung den Riickkauf der Kaplindischen Bahnen; " damals waren
etwa 100 km im Betriebe, im Jahre 1885 dagegen bereits 2575 km.
Heute zahlt Britisch-Siidafrika mehr als 14000 km Eisenbahnen. Das
Riickgrat seiner Bahnen bildet das urspriinglich aus drei gesonderten
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Bahnlinien bestehende Netz der Kaplindischen Bahnen, das von den
drei Hifen Kapstadt, Port Elisabeth und Ost- London der Sidkiiste
ausgehend, in nérdlicher Richtung in das Land eindrang; ferner das
Netz der Natalbah I\atalbdhncn das in Durban an der Ostkiiste seinen Ausgangs-
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punkt nahm und zunichst die frithere Oranjekolonie erschloB. Spiter
drangen dann die Bahnen auch in Transvaal und weiter nérdlich in
Betschuanaland und Rhodesien vor.

Die Bahnen sind Leute mit wenigen Ausnahmen Staatsbahnen und

zerfallen in folgende Hauptgruppen:
1. die Kaplindischen Staatsbahnen (Cape Government Railways)

der Kapkolonie,

2. die Natal-Staatsbahnen (Natal-Government Railways) in Natal
einschlieBlich Zululand,

3. die Zentral-Sudafrikanischen Bahnen (Central South African
Railways), d.s. die Bahnen des fritheren Oranje-Freistaates (mit Ba-
sutoland) und der fritheren Republik Transvaal (mit Swaziland),

4. die Rhodesischen Bahnen (Rhodesian Railways) im Protektorat
von Britisch-Betschuanaland, Matabele- und Maschonaland oder Rho-
desia.

Ein Vorgang von besonderer Tragweite war die Bildung des Siid-
afrikanischen Staatenbundes, die sich mit dem 31. Mai 1910 durch
den politischen Zusammenschluf der vier britischen Kolonien: des
Kaplandes, Natals, der OranjefluBkolonie und Transvaals vollzog. Da-
mit ist ein Gebiet nahezu von der vierfachen GroBe des vereinigten
groBbritannischen Konigreichs (472730 englische Quadratmeilen) mit
einer Bevolkerung von (1911) 5973000 Einwohnern zu einer politischen
und wirtschaftlichen Einheit zusammengeschlossen; die Bahnen des
Staatenbundes, Ende 1910 im ganzen rund 12200 km mit einem An-
lagekapital von étwa 1,68 Milliarden .6, werden seitdem, einstweilen
noch unter Ausschlul der rhodesischen Bahnen, deren spiterer Beitritt
zur Union vorbehalten ist, einheitlich betrieben und verwaltet. Die
frither zersplitterten, sich in scharfem Wettbewerb gegenseitig be-
kimpfenden Bahnen der vier verschiedenen Kolonien sind nunmehr
zu einer neuen Einheit verschmolzen, ein Ereignis von groBer politi-
scher und wirtschaftlicher Bedeutung. Da die Konzession der Rhode-
sischen Charter-Gesellschaft mit dem Jahr 1914 abliuft, so scheint man
mit dem baldigen Eintritt Rhodesiens in den Studafrikanischen Staaten-
hund zu rechnen.

Sitz der Bundesregierung ist Pretoria, des Parlaments Kap-
stadt, des Obersten Bundesgerichtshofes Bloemfontein.

Indem die Union alle Vermogenswerte und Schulden der bisherigen
Kolonien, darunter auch alle Eisenbahnschulden iibernahm, ging das
Eigentum aller Eisenbahnen und Hifen und samtliche Betriebs-
einnahmen dieser Verkehrsanlagen — etwa 240 Mill. J6 fiir das Jahr
1910 — auf die Bundesregierung iiber. In der neuen Eisenbahnorgani-
sation ist die Schaffung eines besonderen Eisenbahn- und Hafen-
fonds von Bedeutung, der unabhingig von den allgemeinen Staats-
finanzen verwaltet werden soll. Die Bundesbahnen sollen als ,,Com-
mercial Concern®, als ein kaufminnisches Unternehmen betrachtet
werden. Uberschiisse der Verkehrsanlagen iiber die erforderliche
Verzinsung und Tilgung der Eisenbahnschuld hinaus sollen zu Tarif-
herabsetzungen verwendet werden, so daB die Verbilligung der Frachten

Baltzer, Kolonialbahnen. 8
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in erster Linie der landwirtschaftlichen und gewerblichen Entwicklung
des Landes zugute kommt.

Mehrertrige der Verkehrsanlagen, die iiber die Erfullung dieser
Aufgaben hinaus erzielt werden, konnen auf Befiirworten des General-
gouverneurs vom Parlament zur Verwendung fiir allgemeine Staats-
zwecke bestimmt werden. Ferner soll ein besonderer Ausgleichs-
fonds die Ausfille in schlechten Jahren mit den Ertrignissen guter
Jahre ausgleichen und so die Tarifgebarung von den Schwankungen
des Verkehrs moglichst unabhingig machen.

Fiir Eisenbahnlinien, die auf BeschluB des Parlaments etwa gegen
die Stimme der Eisenbahnverwaltung gebaut werden, ist der im voraus
zu schitzende Betriebsfehlbetrag aus dem allgemeinen Reichsfonds
dem Eisenbahn- und Hafenfonds zu erstatten. Die Bundesregierung
hat also fiir solche einen BetriebszuschuB3 erfordernden, aber gleich-
wohl wirtschaftlich notwendigen Nebenbahnen gewissermaBen ecine Zins-
biirgschaft gegeniiber der Eisenbahnverwaltung zu iibernehmen. Eben-
so soll bei Notstandstarifen, die das Parlament beschlieBt, der Ein-
nahmeausfall dem Eisenbahnfonds aus dem allgemeinen Reichsfonds
ersetzt werden. Durch diese Scheidung zwischen allgemeinen und
eisenbahnpolitischen Riicksichten soll der Widerstreit entgegenstehen-
der Interessen beseitigt und der Grundsatz der Wirtschaftlichkeit iiber-
all in den Vordergrund geriickt werden.

Die Verwaltung der Bundesbahnen wird durch eine Behorde ge-
fithrt, die aus drei Bevollmichtigten und einem vorsitzenden Staats-
minister, letzterer vom Generalgouverneur ernannt, besteht; die Amts-
dauer dieser Behorde dauert fiinf Jahre. Die Oberaufsicht iiber diese
Eisenbahnbehérde bt die Reichsregierung aus, weder Parlament noch
Exekutive haben in die Verwaltung der Eisenbahnen hineinzureden:
das Verhiltnis zwischen diesen Korperschaften ist durch die Ver-
fassung festgelegt; politischen Einflissen sind sie méglichst entriickt.
Die Ubertragung aller siidafrikanischen einzelstaatlichen Bahnen auf
die neu geschaffene Union bedeutet eine Verwirklichung des Reichs-
bahngedankens in eigenartiger Form; ihre wirtschaftlichen Wirkun-
gen konnen nicht ausbleiben. —

Neben den Bundesbahnen kommen fiir Siidafrika noch in Be-
tracht: die Beira- und Maschonaland-Eisenbahnen zur Verbindung
von Salisbury und Beira, zum Teil in Portugiesisch-Mosambik liegend,
und diec Delagoabahn — caminho de ferro de Lourenco Marques —
eine rein portugiesische Staatsbahn (vgl. Portugiesisch-Ostafrika, S.262)
von Komatipoort nach dem Hafen Laurenzo Markes. —

Die Spurweite der siidafrikanischen Eisenbahnen ist iiberwiegend
die sog. Kapspur, eine Bezeichnung, die an das Ursprungsland er-
innert, d.s. 3!/, Fub englisch=1,067 m. Die 1873 von der britischen
Regierung {ibernommene 101 km lange westliche Eisenbahnlinie von
Kapstadt iiber Stellenbosch und Wynberg nach Wellington hatte ur-
spriinglich die europiische Vollspur von 1,435 m (mit eisernen Quer-
schwellen auf Langholzschwellen); diese Spurweite wurde spiter in
Kapspur umgebaut, und letztere ist heute als die siidafrikanische
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Vollspur anzusehen, deren Anwendung neben der Meterspur in Afrika
durchaus iiberwiegt. Daneben kommen die Schmalspurweiten von 2 Fuf3
englisch=61 cm und von 2!/, Full =76 cm nur vereinzelt vor.

Man hatte beispielsweise im Jahre 1898 die Schmalspur von 61 cm
fir die Linien Port Elisabeth—Avontuur und von Kalabas iiber Kraal
nach Hopefield angewendet, um die Baukosten maoglichst einzu-
schrinken. Die hoheren Betriebs- und Unterhaltungskosten der Schmal-
spur zehren aber bei zunehmendem Verkehr die Ersparnis in den
Anlagekosten bekanntlich mehr und mehr auf. Man scheint daher auch
in Siidafrika von der Anwendung der schmaleren Spurweite als Kap-
spur zuriickzukommen, soweit es sich nicht um die Befriedigung o6rt-
lich beschriankter Verkehrsbediirfnisse handelt.

Mit welchem Nachdruck der neue Staatenbund den Ausbau des
Eisenbahnnetzes in den einzelnen Bundesstaaten betreibt, geht aus
den nachstehenden Zusammenstellungen der zahlreichen Neubau-
strecken hervor, die durch die Bundesgesetze vom 25. April 1911 und
vom 19. Juni 1913 bewilligt worden sind :

Gesetz vom 25. April 1911.

In Kapland:

1. Caledon—Kykoedie und dariber hinaus (in der
Richtung Bredasdorp, Verlingerung der Linie Kap-
StAdE—_Caledon) -« = « = i o = Giw v b e e 50 engl. Meilen

2. Graafwater—Nordufer des Olifant River und nicht
mehr als sechs Meilen dariiber hinaus (Verlinge-
lingerung der Linie Kapstadt—Eendekuil) . . . . . T - i o

3. Gamtoos—Patentie iiber Hankey (61 cm Spurweite,
Seitenlinie der Nebenbahn Port Elisabeth—Avontuur 18

4. Llewellyn—Franklands (Fortsetzung der Linie Pieter-
maritzburg—Donnybrook—Riverside auf Kokstad zu) 5 ,,

3] "

In Transvaal:
1. Zeerust—Buurmanns-Drift iiber Ottoshoop, Verbin-
dung der Endstationen der Bahnen Johannesburg—
Krugersdorp—Zeerust und Mafeking—Buurmanns-
D A D o N e o AR 31 engl. Meilen
Diese Verbindung, die inzwischen ausgefiihrt ist,
kiirzt die Entfernung Johannesburg—Bulawayo und
Durban—Bulawayo (frither 1323 engl. Meilen) um 250
engl. Meilen, d. h. 12 Stunden Bahnfahrt ab.
2. Piet Retief in Transvaal—Vryheid (Almons Neck
Ty ST e e R e ey ean i e, g 68%/, .,
Die ganze Strecke Ermelo—Piet Retief—Vryheid
iiber Paulpietersburg, 138%/, Meilen, wurde am
6. Januar 1914 vollendet; der Bau wurde nur von
weilen Arbeitern ausgefithrt. Der Norden von Natal
erhilt damit eine gute Verbindung mit dem Siiden
8#
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von Transvaal, entlang der Siidwestgrenze von Swazi-
land, fiir dessen wirtschaftliche Entwickelung die
Bahn sehr wertvoll ist.
3. Sabi—Graskop (Fortsetzung der von Alkmaar an der
Bahn Pretoria—Laurenzo Markes abzweigenden im
Bau begriffenen Linie Alkmaar—Sabie in Richtung
auf die Goldfelder von Pilgrims-Rest) . . . . . . . 21 engl. Meilen
Die Strecke Nelspruit—Graskop wurde am
18. Mai 1914 dem Verkehr iibergeben.

Im Oranje-Freistaat:
1. Reitz—Frankfort (Verlingerung der Bahn Bethlehem

—Reitz) . . . e e e e e e e e e e 48 engl. Meilen
2. Lindley Road-Senekal (Seitenlinie der Bahn Kroon-
stad—Bethlehem nach Winberg zu) . . . . . . . . 33 5; %
In Natal:

1. Stuarts Town—Union Bridge, Zweigbahn der Linie
Pietermaritzburg—Alexandra nach dem Grenzflub
Umzimkulu gegen die Kapprovinz (61 cm Spurweite) 16 engl. Meilen
2. Winterton—Bergville (Verlingerung der Zweigbahn
Ennersdale—Junction an der Bahn Pietermaritzburg

—Ladysmith nach Winterton im Westen) . . . . . 1)
3. Greytown—Krantzkop (Verlingerung der Bahn
Pietermaritzburg—Greytown) . . . . . . . .. . .. a3 .

Dasselbe Gesetz bestitigt einen zwischen dem Eisenbahn- und
Hafenminister des Bundes mit der Messina (Transvaal) Development
Company und der Messina (Transvaal) Eisenbahngesellschaft abge-
schlossenen Vertrag, nach dem die Regierung den Bau einer Bahn
mit Kapspur iibernimmt von dem Endpunkt der sog. Selati-Erwei-
terungsbahn nach einem Punkte auf der Farm Zoemakaar am Dwaars-
Flusse, der auf der bestehenden Linie Pietersburg—Bandolier Kop
liegt, und weiter von Bandolier Kop nach Messina; Linge der neuen
Linie etwa 148 engl. Meilen. Die Kosten, 792000 £, ftrigt die
Regierung, die die Bahn 10 Jahre lang verwaltet. In dieser Zeit er-
setzt die Messina Development Company etwaige Ausfille in den Ein-
nahmen bis zu einer gewissen Hoéhe. Die Strecke Bandolier Kop—
Messina, 96 engl. Meilen, wurde nach zweijihriger Bauzeit am 5. Mai
1914 vollendet.

Gesetz vom 19. Juni 1913.

In Kapland:
1. Von Carnarvon nahe der Stadt Williston vor-
bei nach De Drift, von da in die Nahe der
Farn: Twee Riviers, mit Abzweigung von De
Britt nach Galyiia < = o an w s e e s 213 engl. Mlen. 635000£
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. Eine Nebenbahn von der Umgebung von
Gairtney nach Outspan am Anschlubbpunkt
von Barkly East und New England Roads,

in der Richtung von Barkly East . . . . 17'/.engl. Mlen. 53756 £
. Von Idutywa nach Umtata (nahe der Sid-
ostkiiste) . . . . .o0 0w ol b oo e s . 78%y,, , 286774,

In Transvaal:
. Eine Nebenbahn von Delary nach dem An-
schluB der Cap Western-Hauptlinie bei oder
nahe Pudimoe iiber die Stadt Schweizer Ren-

TR i omr ol R e 88 engl. Mlen. 268700£&
. Desgl. von Bethal nach Volksrust iiber
Morgenzon, Amersfort und Walkerstroom . 103, .. 402060 ,,

Im Oranje-Freistaat:
. Nebenbahn von Fauresmith nach Koffy-

fontelfi -4 o o bd @ S Fies B 46 & o 34engl. Mlen. 108800£
. Desgl. von Aliwal North nach Zastron iiber

Roaxville &~ o w0 oo e s mn s s B .. 247000 ,,
. Von der Freistaat-Hauptbahn nahe Kroonstad

nach Vierfontein . . . . . . . . . . . . .. 68 . . 184611 ,,
. Eine Nebenbahn vonVierfontein nach Botha-

VB SE 5 ik aE ms aod g v R R I e 244/, ., ., 69788,

In Natal:

. Nebenbahn ven Donnybrook nach Under-

EYS TN STTO T3 25 o e £ A el S T T 34 .. 125800 ,,
. Desgl. mit 61 cm Spur von Paddock nach

Trarding it ol e e R e 501/, ., L 144292 .
. Desgl. von Schroeders nach Lot 14a nahe bei

VEETEME s SRRl Mo o o et (e e 13Y5 ., . 47280,

. Desgl. von Dalton nach One House Farm
nahe der Hauptbahn von Dalton nach Kleine

Noodsberg, iiber Fawn Leas . . . . . . . 14 . 49500 ,,
. Desgl. von Gingindfhlovu nach Eshowe in
Zululand © s oo ow s e e s wwa 19 . 108300 ,,

Im ganzen: 794!/, Meilen mit einem hapxtalbedarf von 2731631 £.

Betriebslinge, Anlagekapital und Betriebsergebnisse der
Bundesbahnen.

Durch die Bildung des Staatenbundes gelangten mit dem 31. Mai
1910 unter einheitliche Verwaltung:

7202 englische Meilen in . . . der Union im Betriebe befindlicher
485 7 »  auBerhalb Bahnen,
zusammen: 7692 englische Meilen, daza
rd. 860 = »  Neubaustrecken,

zusammen: 8552 englische Meilen = 13763 km.
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Der Bestand an Eisenbahnen in der Union umfafite am 31. De-
zember 1910:
7041 engl. Meilen Staatsbahnen
545 »  Privatbahnen
zusammen: 1586 " = 12208 km,

Das Anlagekapital der Staatsbahnen belief sich auf folgende
Summen in £:

am 31. Dezember 1910 | 111 1912 | 1013
fir Betriebstrecken . . . | 75100228 | 77576357 | 79371503 ‘ 82 574 580
fiir Neubaulinien . . . . 1 780 654 1 342 665 1448 190 787 642
fir Unterstitzung an Pri-
vatbahnen . . . . . . 452 632 | 452 632 452 632 422 622
zusammen: | 77333514 | 79371654 | 81272325 | 83784844
in Mill. M.: 1580 | 1620 1 658 1709

Die durchschnittlichen Kosten der fertigen Bahnen betrugen ein-
schlieBlich der Fahrzeuge am 31. Dezember 1912 10113 £ f.d. engl.
Meile = 128000 Jé/km.

Der Bestand an Staatsbahnen verteilte sich auf die einzelnen Staaten
wie folgt:

Am 3l. Dezember: 1910 | 1911 | 1912
in engl. M:ilen. 3 =
{E5 1,7 RS RRE T SR S (R 33287 33974 ‘ 3 491,75
Oranje-Freistaat . . . . . . . . ., 087,3 1076.5 1106,34
ransvaalloees o oo, oo praliBo e e 17252 20202 219725
i e e 998.6 ‘ 10526 1 052.62
zusammen: 7039,8 75467 7848%)

*) davon 465"/, engl. Meilen in der Spurweite von 61 cm.

Dazu fiihrt die Verwaltung noch den Betrieb auf 597 Meilen der
rhodesischen Bahn von Vryburg bis Bulawayo, und auf 56 Meilen inner-
halb der Union, die den Militirbehérden und verschiedenen Privat-
gesellschaften gehéoren.

Der Umfang der Neubaulinien betrug am 31. Dezember 1911
630,75 engl. Meilen, nach deren Vollendung das Reich besitzen wird:
rund 9318 engl. Meilen Bahnen, von denen 561 engl. Meilen die
61 cm-Spur aufweisen..
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Ergebnisse des Betriebes.

910 | 1011 1912
Anlagekapital £. . . . . . . - . . 75100228 | 77576357 | 79371503
Im Betriebe engl. Meilen: am 31. Dez
Kapspur « « o o « o o = o o+ = 6660 7105 7 382
Glem Spur, « v 4 s v s o5 e 380 442 466
Kapspur:
Lokomotiven . . . . « « « + « - 1 405 1393 1 426
Triebwagen. . . . . « = - = « - 9 11 7
Personenwagen . . . . - - - -+ -+ 2071 2205 2 306
Giiterwagen. . . . « « « « + + - 22 576 23090 23651
61 em Spur:
Lokomotiven . « « « « « = = + « 25 28 28
Triebwagen . . « . « « « o o« 3 3 2
Personenwagen . . . . . « s+ + = 69 69 82
Giiterwagen . . . -« « . s - - 259 254 317
Zugmeilen: . . . . . o . o - 23580646 | 25522713 | 28173706
Befoirdert:
Reisende s s = st a & =5 « & 33700849 | 37165607 | 41450491
Dienstgut . . . . - o = o+ . . 1706 102 1738236 2111320
Giter-Tonnen, einschl. Kohlen . . . | 10708 737 | 11080075 11 747 598
TCORIEN, o v o) ta e 5 e b e 6 328 560 6523835
Stiick GroBvieh . . . « « « « « -« 476 898 452 784 488 185
Stiick Kleinvieh . . . . « . . - . 2257047 2257 047 2524 349
Einnahmen in £ aus:
Personenverkehr . . . . . . . . . 3 180 474 3484883 3712846
Giiterverkehr (ohne Kohlen) . . . . 6274 395 5 936 260 5903 537
Kohlenverkehr . . . . . . - « . 2017 130 2014242 1969 182
Viehverkehr . . . . . « « « - . 384 802 © 388 505 388 086
sonstigen Quellen . . . . . . . . 201937 280 789 273 376
im Ganzen: 12 157 738 12 104 769 12 247 027
Betriebsausgaben £ . . . . . . . . - 5004 364 6203 414 6597 302
Erneuerungsriicklagen . . . . . . . . 758 526 1013 056 1 276 042
zusammen: 6 662 890 7217070 7873 344
Betriebstiberschuf . . . . . . . . . . 5494 848 4 887 099 4373 683
Betriebszahl v. H. . . . . . . . . 54,80 509,62 64,29
Kapitalzinsendienst . . . . . . . . . - 2401 143 2426 973 2619470
Reinfiberschuf . . . . . . . . . . . 3064 702 2636 329 1 866 094
UberschuB 0Ober den Zinsendienst in Y/
des Anlagekapitals. . . . . . . . 4,06 34 2,35
Weifle Beamte u. Bedienstete . . . . . 22 396 23 549 24 897
ot ATBENEr T £ 5.5 9 c s d A 3942 3812 5204
Farbige (Inder u, Eingeborene) . . . . 23617 25 047 28 407
Zusammen: 49 955 52 408 58 508
Die Zugmeilen verteilten sich wie folgt auf:
Personenziige . « « « « « + + o+ - 6 157 040 6642010 7 187754
gemischte Zilge . . . . . . . . . 4 576 885 4907 627 5371 665
Gliterzlige . o -2« oo o o0e el s 12846721 13972076 | 15614287
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Das Jahr 1912 zeigt gegen das Vorjahr eine Zunahme der Roh-
einnahmen um 1,17 v. H., der Betrichsausgaben um 9,09 v. I, so daB
die Betriebszahl von 59,6 auf 64,29 v. H. stieg. Der Riickgang in den
Einnahmen ist zum groBen Teil auf TarifermiBigungen zuriickzufiihren.
Seit Grindung der Union hat sich der Einnahmeausfall infolge von
TarifermaBigungen auf rund 1336500 £ belaufen.

Die Kohlenbeférderung anf den Bundesbahnen ist von 4438635 t
im Jahre 1906 auf 7942343 im Jahre 1912 gestiegen: davon kommen auf

Transvaal . . . 4600191 t od. 57.9 v. H.
Freistaat . . . 510639t , 64 , ,
Natal . . . . 2764837 ¢ , 348 ,, ..
Kapland @ el 66676 Ee ras 9.0 11 9

Die Kohlenausfuhr iiber Delagoabucht ist gestieczen von 113667 t
im Jahre 1911 auf 363270t im Jahre 1912; die Maisausfuhr zuriick-
gegangen von 101853 t auf 83274 t im Jahre 1912.

Im folgenden sollen nacheinander die Eisenbahnen der Ka p-
kolonie, von Natal, die Zentralsiidafrikanischen Bahnen (Oranje-
fluB-Kolonie und Transvaal) und die Rhodesischen Bahnen einzeln
behandelt werden, und zwar erstere bis zu dem Zeitpunkt, wo sie in dem
stidafrikanischen Staatenbunde Aufnahme gefunden haben.

1. Die Kapkolonie.

Die erste 12 km lange Eisenbahn von Kapstadt siidostlich nach
Wynberg wurde im Jahre 1864 erdffnet: dann folgte die Linie von Kap-
stadt nordéstlich tiber Stellenbosch nach Wellington, 89 km. Diese
beiden von Privatgesellschaften erbauten Bahnen, die urspriinglich
die europiische Vollspur von 1,435 m hatten und spiter auf Kapspur
umgebaut wurden, iibernahm 1873 die Kolonialregierung, die seitdem
alle wichtigeren Bahnen als Staatsbahnen baute und betrieb. Der
planmiBige Ausbau des Bahnnetzes stiitzte sich auf die drei Haupt-
hifen Kapstadt, Port Elisabeth und Ostlondon und entwickelte
in nordlicher Richtung nach der OranjefluB- und der Transvaalkolonie,
spiter nach Betschuanaland und Rhodesien folgende drei Hauptlinien:

1. Das westliche Netz von Kapstadt nordéstlich durch die Kap-
kolonic iiber Worcester, Beaufort West, De Aar, Kimberley, Vryburg,
Mafeking, weiter durch Betschuanaland entlang der Grenze des Oranje-

Freistaates und des Transvaal bis zum AnschluB an die Rhodesischen
Bahnen, iiber Bulawayo (2233 km) nach Salisbury (2715 km): nach
Brokenhill (3208 km) und bis zur Stidgrenze der belgischen Kongo-
Kolonie (3456 km), das Siidstiick der Kap-Kairobahn.

2. Das Mittellandnetz, von Port Llisabeth in nordwestlicher Rich-
tung tber Middelburg nach Colesberg und bis Norwals-Point am
Oranje-FluB, in seinem ersten Teil im Jahre 1876 hergestellt, spiter
durch die OranjefluB-Kolonie hindurch nach Transvaal hinein ver-
langert, iiber Bloemfontein, Kroonstad, Johannesburg, Preioria bis
Pietersburg; Port Elisabeth—Jolannesburg 1150 km, Johannesburg—
Eixctoria 74 Jerr)
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3. Das ¢stliche Netz, von Ostlondon in nordwestlicher Richtung
in den Kohlenbezirk von Molteno, gegen den Oranjefluld, der die
Grenze bildet zwischen der Kapkolonie und dem ecinstmaligen Oranje-
Freistaat, in Springfontein in die unter 2 genannte Stammbahn ein-
miindend ; Ostlondon—]Jchannesburg 1070 km.

Zwischen diesen Hauptlinien sind mit der Zeit eine Anzahl Quer-
bahnen, Zubringer, Nebenbahnen, vorwiegend von Siidost nach Nord-
west gerichtet, hergestellt worden. Zwei Hauptbahnen von geringerer
Bedeutung, mit 61 em Spurweite angelegt, sind die Linien von Port
Elisabeth in westlicher Richtung nach Avontuur (286 km) und, im
Siidwesten der Kolonie, von Kalabas, ndrdlich Kapstadt, iber Kraal
nach Hopefield (76 km). Beide dienen der Verfrachtung umfangreicher
Massengiiter und Bodenerzeugnisse, die wegen des Spurwechsels in
den AnschluBstationen umgeladen werden miissen. Im Jahre 1899,
zu Beginn des Burenkrieges, hatte die kapliandische Regierung ihr
Bahnnetz mit dem des Oranje-Freistaates an zweil Punkten verbunden
und bei Vryburg den Anschluf an die Betschuanalandbahn nach Mafe-
king und Bulawayo erreicht.

An Privateisenbahnen der Kapkolonie sind zu nennen:

Die 69 km lange Strecke von Port Alfred (zwischen Ostlondon
und Port Elisabeth) nach Grahamstown, der Kowie Eisenbahngesell-
schaft gehorig, ein Glied des Mittellandnetzes; die im Namaqualand
liegende Bahn von der Grube O’okiep und Springboek nach Port
Nolloth im Nordwesten der Kapkolonie, 149 km lang, im Besitze
der Kaplindischen Kupferbergwerksgesellschaft, hauptsichlich der Erz-
verfrachtung dienend, mit 76 cm Spurweite hergestellt; ferner die
Strecke Worcester-Junction—Mossel-Bay (an der Sidkiiste ge-
legen), 328 km, der New Cape Central-Eisenbahngesellschaft gehorig;
diese Strecke war frither in 61 cm Spurweite hergestellt, wurde aber
spiter in Kapspur umgebaut; eine im Jahre 1904 vom Parlament ge-
nehmigte kurze Schmalspurbahn von Knysna aus landeinwirts, 26,5 km.

Ferner wurde im Jahre 1905 der Bau zweier Privatbahnen genehmigt,
von dem Hafen Port St. Johns an der Ostkiiste in nordlicher Richtung
nach Kokstad, 228 km; und in westlicher Richtung von Isenuka an der
vorgenannten Linie nach Umtata, 122 km; fiir beide Bahnen, die das
Pondo- und Griqualand erschlieBen sollen, will die Regierung eine
Unterstiitzung von 1500£ auf die englische Meile gewihren.

Neubaupline. Eine im Jahre 1906 vom Parlament angenommene
Gesetzvorlage fiir den Bau neuer Bahnen (in einer Gesamtlinge von
1129 km mit 3405000 £ Anlagekosten), die im wesentlichen zur Forde-
rung der Landwirtschaft hergestellt werden sollen, sah folgende (in-
zwischen zum gréBten Teil vollendete) Hauptlinien vor:

1. George—Oudtshoorn, 75 km, eine Bahn zur Verbindung des west-
lichen und des Mittellandnetzes, nérdlich Mosselbai gelegen; durch
diese Bahn wird die Verbindung von Ostlondon und Port Elisabeth
mit Kapstadt erheblich verkiirzt und ein fiir StrauBenzucht wichtiger
Bezirk erschlossen. Friiher gelangte man mit der Bahn von Kapstadt
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nach Oudtshoorn in 60 Stunden auf dem weiten Umweg iiber De Aar,
wihrend man jetzt von Worcester iiber Mosselbai mittels der neuen
Bahn nur noch 24 Stunden braucht. Der Betrieb der neuen Bahn ist
1913 eroffnet worden. Der Bau der Linie erforderte die schwierige Uber-
schreitung eines {iber 1500 m hohen Gebirgsriickens, der sich zwischen
dem Meere und Oudtshoorn hinzieht. An Kunstbauten waren sieben
Tunnel mit einer Gesamtlinge von mehr als 800 m auszufithren. Die
urspriinglich auf 350000 £ veranschlagten Kosten beliefen sich schliel3-
lich auf 465000 £, das sind rund 12900 ./ fiir das Kilometer.

2. Von Butterworth, nérdlich Ostlondon, nach Idutywa, 42 km, zur
Vervollstindigung der Verbindung Ostlondon—Umtata—Port St. Johns.

3. Riverside—Llewellyn, 43,5 km, Teilstrecke der geplanten Ver-
bindung Port St. John—Kokstad—Riverside, welche an die Natalbahn
Durban—Pietermaritzburg anschliefen soll.

4. Belville—Durbanville, seinerzeit von der Durbanville-Eisenbahn-
gesellschaft geplant, und Walmer—Port Elisabeth, 5,6 km, unter Zins-
und Verlustgarantie der Stadtgemeinden Durbanville und Walmer (Vor-
orte von Port Elisabeth).

5. Von Ceres-Road, an der Stammbahn Kapstadt—Worcester, nach
Ceres zur Erzielung einer Schienenverbindung fur diesen fruchtbaren
Bezirk.

6. Von Mafeking nach Buurman's Drift Siding, 14,9 km, Teil-
strecke der 1905 beschlossenen Bahn Mafeking—Ottoshoop, mit An-
schlul an eine Bahn Ottoshoop—Rustenburg—Pretoria, durch die
eine unmittelbare Verbindung zwischen Mafeking und Pretoria ge-
schaffen wird.

7. In der Umgebung von Kapstadt: von Maitland nach Wynberg
und Diep-River, 14,9 km, um fiir die Ansiedlungen auf der Kap-Halb-
insel zwischen der Hauptbahn und der Bahn nach Simonstown, den sog.
Cape Flats, Bahnanschluld zu erzielen.

IFerner eine Anzahl Bahnen fur die Bediirfnisse der Landwirtschaft,
bei denen die Vorschriften der Haftpflicht wesentlich abgeschwicht
wurden :

a) Fiir den fruchtbaren Bezirk Clanwilliam von Endekuil in Richtung
nach van Rhyns Dorp, 86 km;

b) im Alexandria-Bezirk, ostlich Port Elisabeth, von Barkly Bridge
iiber Alexandria nach einem Punkt an der Kowiebahn, 144.8 km;

c) im Bezirk Aliwal North von Port Grey nach Gairtney, 33,8 km;

d) im Bezirk Cathcart, von Cathcart nach Chitton, 78,8 km, schmal-
spurig ; '

e) im Bezirk Malmesbury an der Westkiiste, von Hopefield nach
Vredenburg, 64,4 km;

f) fiir den Bezirk Belmont zwischen Prieska und Kimberley: Bel-
mont—Douglas, 88,5 km, schmalspurig;

g) fiir den Norden des Bezirkes Cradock, von Schoombie nach
Mariasburg, 45 km;

h) fur den Siiden des Bezirkes Queenstown, von Queenstown nach
Whittlesea, 86 km, schmalspurig.
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Endlich wird durch das Gesetz ein Abkommen vom 15. Juni 1906
swischen Transvaal und OranjefluB-Kolonie einerseits und der Kap-
regierung anderseits iiber den Bau einer Eisenbahn (Querbahn) von
Bloemfontein nach Kimberley genehmigt. Diese Querbahn, die
mit Ausschiul des letzten Streckenteils nur Gebiete der Oranjefluld-
Kolonie durchliuft, bringt Kimberley den Vorteil der kiirzeren Kohlen-
aufuhr fiir seine Diamantgruben und verschafft der OranjefluB-Kolonie
ein Absatzgebiet fiir seine Bloemfonteiner Waren und seine Farm-
erzeugnisse auf dem Markte von Kimberley.

In der Nihe von Deutsch-Siidwestafrika oder mit einer Rich-
tung dahin bestehen folgende vier Linien:

1. Diec schmalspurige, bereits erwihnte Privatbahn Port Nolloth
—0O’okiep. Als withrend des Aufstandes in Deutsch-Siidwestafrika
die Bahn Liideritzbucht— Keetmanshoop moch nicht zur Verfiigung
stand, gingen erhebliche Giiter-, inshesondere Proviantsendungen stindig
von Port Nolloth mit der Bahn iiber Steinkopf und weiter iiber
Ramans-Drift nach Warmbad und nach dem Siiden des deutschen
Schutzgebietes. Mit Rucksicht hierauf wandte sich die Kapstadter
Handelskammer im August 1905 wegen Ankaufs der Bahn Port Nolloth
—Q'okiep und Fortfiihrung bis zur deutschen Grenze an die Kap-
regierung. Diese leitete Verhandlungen mit der Londoner Leitung der
Cape Copper-Gesellschaft wegen Uberlassung der Bahn ein; uber
ihr Ergebnis ist niheres nicht bekannt geworden.

2. Von Kapstadt iiber Malmesbury und Piquetberg nach Ende-
kuil, in Kapspur gebaut, 207,6 km lang, deren Verlingerung in nord-
licher Richtung auf van Rhyns Dorp um rund 86 km durch Gesetz
von 1906 beschlossen ist. Hier scheint die Absicht zu bestehen, die Bahn
mit der Zeit in nordlicher Richtung bis Sprinkboek und O'okiep weiter-
zufiithren.

3. und 4. Von Victoria, Station der westlichen Stammbahn (Hut-
chinson) nach Carnarvon und von De Aar nach Prieska. Diese
beiden von der westlichen Stammbahn Kapstadt—De Aar—Kimberley
in nordwestlicher Richtung parallel abzweigenden Stichbahnen sind am
1. August 1906 und im Jahre 1905 in Betrieb genommen worden. Der
Weiterbau beider Linien, etwa iber Kenhardt nach Upington, nahe
der siidéstlichen Ecke des deutschen Schutzgebietes, scheint vertagt.
Die Bahn De Aar—Prieska!) hat bisher giinstige Betriebsergebnisse
gehabt, besonders solange dem deutschen Schutzgebiet die Siidbahn
fehlte: fast die gesamte Verpflegung fiir die deutschen Stationen und
Truppen an der Ostgrenze mulite wihrend des Aufstandes von der
Kapkolonie aus iiber Prieska und Upington geleitet werden.

In der Nihe von Kapstadt erwarb die Metropolitan Amalgamated
Railway Carriage & Waggon Co. in Birmingham Land, um Eisenbahn-
werkstitten zu errichten: diese haben Gleisanschlub an das Bahnnetz
erhalten.

1) Die Bahn Prieska-Upington-Kalkfontein ist wihrend des Krieges ausgeftihrt waorden,
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Bauausfithrung: Die Bahnen sind im allgemeinen gut gebaut
und ausgestattet, weisen aber zur Vermeidung grioferer Erdarbeiten
sehr starke Steigungen und scharfe Kriimmungen auf. Die griferen
Stationsgebiude sind aus Stein, Ziegeln oder Beton erbaut, die Bahn-
steige vielfach, nach englischem Vorbild, in Héhe der WagenfuBibéden
angelegt, die Gebidude auf kleineren Stationen aus Holz oder Well-
blech mit nur 45 cm hohen Bahnsteigen errichtet. Der Obherbau
besteht, abweichend von der in England iiblichen Bauart, aus Breit-
fuischienen mit einem metrischen Gewicht zwischen 22,9 und 40,5 kg,
die mit flachen oder Winkellaschen verbunden, seit dem Jahre 1895
vorwiegend auf Querschwellen aus eingefiihrtem Hartholz verlegt
werden. Gewohnliche Holzschwellen widerstanden, selbst mit Trin-
kung, dem Angriffe der weien Ameisen nicht. Die spiter, seit 1881
verwendeten eisernen Schwellen wurden vielfach durch Rost zerstort
oder erhiclten Spriinge in den Bohrungen (anscheinend waren sie
wohl zu schwach in ihren Abmessungen); auch die gufieisernen Glocken-
(Kalotten-) Unterlagen wurden wieder aufgegeben, weil sie sich auf
die Dauer nicht bewihrten. Neuerdings wurde unter dem Drucke
des schweren wirtschaftlichen Niederganges, der nach dem Buren-
kriege auf Siidafrika lastete und das Ertrignis der Bahnen stark be-
eintrichtigte, besonderes Augenmerk auf Verbesserungen in der Linien-
filhrung und auf Verbilligung des Betriebes gerichtet; zu diesem Zwecke
wurden vielfach die Steigungen und Kriimmungen der Bahn abgeflacht,
die Briicken verstirkt und Lokomotiven mit erhéhtem Raddruck ein-
gefiihrt, um die Zugeinheiten und -leistungen steigern zu konnen.

Das Bahnnetz hat 10 durchweg eingleisige Tunnel, der lingste
ist 2,85 km lang. Lingere Briicken von betrichtlichen Spannweiten
kommen mehrfach vor, so die Oranjefluf- und die VaalfluBbriicken
mit je 11 Spannweiten von je 39,6 m. Die Pfeiler bestehen aus je
zwel mit Beton gefiillten Gubeisenzylindern von 1,83 m Durchmesser,
in Abstinden von 4,72 m von Mitte zu Mitte angeordnet.

Betriebsergebnisse: Die Betriebsergebnisse der kiplindischen
Staatsbahnen hatten sich nach Beendigung des Burenkrieges fort-
gesetzt verschlechtert, insbesondere wurde der starke Verkehrsriick.
gang im Jahre 1908 zum groBen Teil durch das Darniederliegen des
europdischen und amerikanischen Diamantenmarktes herbeigefiihrt. Die
De Beers-Gesellschaft sah sich zu weitgehenden Betriebseinschrinkun-
gen und Arbeiterentlassungen gendtigt; der iiberseeische Giiterverkehr
von Kimberley nahm infolgedessen um 60 v. H. ab; die Einnahmen der
Stationen Kimberley und Beaconsfield waren 1900 um 388674 £ niedri-
ger als im Vorjahre. Wihrend sich das Anlagekapital in den Jahren
von 1889 bis 1903 durchschnittlich mit 5,3 v. H. verzinst hatte, ging die
Rente im Jahre 1908 unter 2 v. H. zuriick ; die Roheinnahme, die in den
Jahren 1902 und 1903 noch eine Héhe von rund 5300000 £ erreicht
hatte, fiel 1908 bis nahezu auf die Hilfte dieser Summe und erreichte
einen Stand wie vom Jahre 1895. Mit dem Jahre 1909 ist aber eine
erhebliche Besserung eingetreten, die seitdem anhilt; sie beruht zu-
niachst wesentlich auf einer starken Verminderung der Betriebsausgaben.
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Bei einer weillen Bevilkerung von 622200 Kopfen kamen auf je
1000 Weibe 8,37 km Eisenbahnen, d. h, auf je 118 Einwohner 1km
Bahn.

Der Bestand an Fahrzeugen umfalite Ende 1909 : 658 Lokomotiven,
4 Triebwagen, 1049 Personen-, 12569 Giiter- und 652 sonstige Wagen.
Am 1. Januar 1908 trat ein mit den Zentralsiidafrikanischen Eisenbahnen
geschlossenes Abkommen zur Bildung einer Betriebsmittelgemeinschaft
in Kraft, das ein Vorliufer fiir die Bildung des Staatenbundes vom
Jahre 1910 war.

Nachdem besonders im Bereich der 6stlichen Bahnlinien die Ochsen-
wagen in scharfen Wettbewerb mit diesen getreten waren, nahm das
Parlament auf Veranlassung der staatlichen ILisenbahnverwaliung ein
Gesetz an, wonach die Ochsenwagen, soweit sie mit der Eisenbahn in
Wettbewerb treten, vom 1. Mirz 1809 ab einer Steuer unterliegen
sollen.

Die nachstehende Zusammenstellung zeigt die finanziellen Verhilt-
nisse der kaplindischen Eisenbahnen fiir die Jahre 1907 bis 1909, also
vor dem Eintritt in die Union:

1907 | 1908 | 1909
Betriebsiinge am 31. Dezember . . | 5236.7 km 5254 km ‘ 5340 km
Davon: |
vollspurig (1,067 m). . . . . . - | 4887 km?) - -
schmalspurig (61 cm) . . . . . — | 367 km
Anlagekapital im ganzen . . . . . 31919340 £ | 32155156 £ | 32 347 238 £
W f. d. km in Mark . . — | 125 000 123 500
Roheinnahme . . . . . . . . . . 3469036 £ | 2850139 £ 3120054 £
Betriebsausgabe . . . . . . . . . 2572634 £ | 2246881 £ | 2072341 £
Betriebstiberschuf . . . . . . . . 807302 £ 603258 £ 1056054 £
Verzinsung des Anlagekapitals durch |
den Betriebsiberschuf . . . . . 2,840/, 1,889/, 3,289,
Betriebszahl . . . . . . . . . . 74, A%, T 88 ol 66,29,
Beforderte Personen . . . . . . . 18067 524 | 16 251 605 15344 717
(1903 22800000)
" Gilitertonnen . . . . . 1539263 t 1285 969 t 1350 268 t
(1908 2465000 t)
Hiervon Einfuhrgut . . . . . . . 768 855 t 612776 t —

»  siidafrikanische Erzeugnisse 770 408 t 633 193 t —
Gefahrene Zugmeilen, . . . . . . 8347000 7 160 728 7292 306
Einnahme auf 1 km . . . . . . . 13700 4 — =

(1902: 0600 4)

1) Strecken mit 2., 3. und 4. Gleisen zusammen 129 km.

Von den Roheinnahmen im Jahre 1909 entfielen 32,7 v. H. auf den
Personenverkehr, 60,5 v. H. auf den Giiterverkehr, 6,8 v. H. auf
andere Einnahmequellen; der hohe Anteil des Personenverkchrs am
Gesamtergebnis ist bemerkenswert.

Die Viehbeférderung ist sehr bedeutend ; sie umfaBite im Jahre 1907 :
1258409 Stiick, darunter 29741 Pferde, 69956 Rinder, 1113379 Schafe;
im Jahre 1909: 1665600 Stiick, darunter 53723 Pferde, 133251 Rinder,
1419161 Schafe.

S ——
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2. Natal.

Die erste Bahn wurde im Jahre 1860 vom Hafen Durban (frither
D’'Urban) in nordwestlicher Richtung nach Point erdffnet. Die Auffin-
dung wertvoller mineralischer Schitze gab die Veranlassung, dald Natal
der Vorkampfer fiir den Bahnbau unter den stdafrikanischen Kolonien
wurde. In der zweiten Hilfte des vorigen Jahrhunderts wurde die Haupt-
bahn von Durban nach Ladysmith und eine Kistenbahn von Durban in
siidlicher Richtung nach Stipingo (spiter verlingert nach Shepstone)
von der Regierung gebaut und betrieben.

Die Hauptlinie des Bahnnetzes fiihrt von Durban zunichst west-
lich iiber Point und Pietermaritzburg, dann nordwestlich iiber Lady-
smith, 304 km, nahe der Grenze der Oranjefluf3-Kolonie durch Natal
und Zululand nach Volksrust in Transvaal, nahe der Nordostecke der
OranjefluB-Kolonie, und hier weiter iiber Heidelberg nach Johannes-
burg, rund 779 km. In Ladysmith zweigt in nordwestlicher Richtung die
nach der OranjefluB-Kolonie fithrende Bahn ab, die iiber Brackwal,
Harrismith und Bethlehem bei Kroonstad in die Stammbahn Port Elisa-
beth—Johannesburg—Pretoria einmiindet.

Am 20. Juni 1905 iibernahm die Regierung die von einer Privat-
gesellschaft nahe der Ostkiiste erbaute Zululandbahn von Tugela
nach Somkehle, 158 km, zum Preise von 14,7 Mill.Jé, d. s. 93100 .6/km.
Diese Bahn hatte sich im Jahre 1904 mit § v. H. verzinst.

Im Jahre 1909 hatte das Schatzamt von Transvaal der Kolonie
Natal die Summe von 500000 £ = rund 10 Mill. J¢ zum Zinsfulb von
3'/y v. H. vorgeschossen. Das Geld sollte zum Bau weiterer Bahnlinien,
insbesondere zum Ausbau des Bahnnetzes in Zululand, verwendet
werden. Der Bahnbau daselbst war aus strategischen Griinden, zur Be-
kampfung von Aufstinden, und fiir die ErschlieBung des Landes, zur
Ausnutzung der landwirtschaftlichen Moglichkeiten und der Mineral-
schiitze notwendig.

Ferner wurde eine Eisenbahnverbindung zwischen Natal und der
Kapkolonie hergestellt. Sie zweigt in Pietermaritzburg von der Natal-
schen Stammbahn in siidwestlicher Richtung ab und fiihrt mit 153 km
Linge bis zur Grenze von Griqualand nach Creighton; diese Strecke
ist seit Mai 1906 im Betriebe. Eine weitere Strecke, 19,3 km, bis
Riverside wurde 1909 vollendet; die letzten 6 km liegen bereits auf
kaplandischem Gebiet; die Kapregierung baute zunichst in der Rich-
tung auf Natal zu die Strecke Llewellyn—Riverside. In der Schmalspur
von 61 cm wurde eine Bahnlinie im Siiden von Natal, von Esperanza
iiber Stuartstown nach Donnybrook, 156 km lang, hergestellt und
1908 dem Betriebe ilibergeben.

Erhebliche Mittel werden dauernd aufgewendet, um auf der Stamm-
bahn die zahlreichen noch vorhandenen starken Steigungen (von 1:30)
und Kriimmungen (von 300 FuB=91,4m Halbmesser) in Steigungen
von nicht iiber 1:50 und in Kriimmungen von nicht unter 800 Ful
= 152 m Halbmesser umzubauen. 1904 wurden zu diesem Zweck
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200000 £ = 4,08 Mill. J& bewilligt. Infolge dieser Verbesserungen der
Streckenverhiltnisse hat sich neuerdings die Wirtschaftlichkeit des Be-
triebes betrichtlich gehoben.

Der starke wirtschaftliche Niedergang, dem auch die Staatsbahnen
von Natal voriibergehend ausgesetzt waren, zeigte sich darin, dal,
wihrend die Bahnlinge von 1022 km im Jahre 1902 auf 1415 im
Jahre 1906 zunahm, die Zahl der Reisenden von 2805000 im Jahre 1902
auf 2639000 im Jahre 1906 zuriickging; erst das Jahr 1907 zeigte wieder
eine Steigerung der Reisenden auf 3035000 bei einer Zunahme der
Bahnlinge auf 1545 km. Die Zahl der beférderten Giiter nahm aller-
dings ziemlich stetig von 1500000 t im Jahre 1901 auf 2676000 t im
Jahre 1908 zu; dagegen hat die Roheinnahme fiir die engl. Meile vom
Jahre 1903 bis 1908 stetig und erheblich abgenommen, nimlich von
3607 £ im Jahre 1913 auf 1877 £ im Jahre 1908. Dies diirfte wesent-
lich darauf beruhen, dafl der Anteil der Natal-Bahnen am Durch-
gangsverkehr nach und von Transvaal infolge des zunehmenden
Einflusses der Delagoabahn stetig zurtickgegangen ist. So betrug der
Anteil an diesem Verkehr in Durban im Jahre 1904 40,08 v.H., im
Jahre 1907 nur noch 28,91 v. H. Dieser Vorgang folgt aus der durch
die geographische Lage gegebenen Tatsache, daB die Entfernung von
Johannesburg nach Durban auf der Bahn 7789 km betrigt, wihrend
sie nach Laurenzo Markes nur 590,6 km, also 188,3 km weniger betrigt.
AuBerdem ist iiberhaupt die Lage von Natal an der Ostkiiste wenig
glinstig fiir seine Beteiligung an dem nordsiidlich gerichteten Durch-
gangsverkehr zwischen der Kapkolonie und seinen Hifen einerseits
und Transvaal mit dem Randbezirk anderseits.

Auch leidet die Wirtschaftlichkeit der Natal-Bahnen daran, daB
die kilometrischen Anlagekosten hoch sind: fiir 1907 14897 £ f[iir die
engl. Meile, das sind rund 189000 ./km, ein Durchschnittswert fir
die kapspurige Anlage, der wesentlich hoher ist als bei den Kaplian-
dischenr Bahnen, wo er nur etwa 125000 .J6/km betragt. Die Verwal-
tung ist daher eifrig bemiiht, durch Einschrinkung des Zugverkehrs
die Betriebsausgaben herabzudriicken. Wihrend der Uberschub der
Roheinnahmen iiber die Betriebsausgaben 1905 und 1906 nicht nur zur
Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals ausreichte, sondern noch
einen Reingewinn von 295148 £ fiir 1905, 62368 £ fiir 1906 iibriglieB,
ging dieser im Jahre 1907 auf 8974 £ zuriick; er ist inzwischen im Jahre
1908 wieder auf 12212 £ und 1909 weiter gestiegen. — Seit dem Jahre
1909 hat der Kohlenverkehr auf der Bahn erheblich zugenommen. Die
Kohlenforderung steigerte sich in Natal von 270290 t im Jahre 1900
auf 1870147 t im Jahre 1908; der Bahn erwuchsen hieraus Kohlen-
frachten im Jahre 1900 von 217702 t, im Jahre 1908 dagegen 1571919 t,
d.s. 58,7 v.H. aller in diesem Jahre beférderten Giitertonnen; diese
Frachtmenge brachte der Bahn eine Roheinnahme von 476504 £ oder
26 v.H. der Gesamteinnahmen.

; Die Entwicklung des Bahnnetzes gestaltete sich seit dem Jahre 1881
wie folgt:

| —
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1881 ‘ 1890 ’ 1900 ! 1907 | 1008 1909

|
Betriebslinge [

(Meilen) . . 981/, 285 567 9601/, 976'/, 10043/,
Anlagekapital [1204 000 £/3651000 £ /7808000 £ 13795000£13639203£/13811 324£%
Verzinsung . . | 4,949/, 5,219, 4,500/, 4,130/, 4,23¢/, 5,929/,
Betriebszahl | 65,619/, | 68,63°, | 71,73%, | 69,099, | 67,36%, | 58,63%,

1) Fir 1 Meile: 14724 £ — 187 000 f{/km.

Die wirtschaftlichen Verhiltnisse der Bahnen in den Jahren 1907,
1908 und 1909 zeigt die folgende Zusammenstellung :

1907 1908 1909

Rohemmahine: « « -o o o b 0 w2 oaog 1837704 & | 1832862 £ | 2024657 £
Betriebsausgabe . . . . . . . . . . . 1252499 , | 1234539, 1 187038
Fir Verbesserungen . . . . . S0 o . 15644 , 5780 , "
Betriebstiberschuf . . . . . . . . . . 569561 592 543 , 837619 ,
Zinsendienst . . . . . . . . woa a 560 587 580 331 ,, —
Reingewinn. . . . . . . . . . . .. 8974 | 12212 , —
Beforderte Personen . . . . . nE EE 3035100 2 680 426 2644612

- Gittertonnen. . . . . . . . 2577879 2 676 748 3004774

= Zugmeilen. . . . . . . . . 4 855 764 4 844 858 5034 205
Einnahmen aus dem Personenverkehr . . 459 588 L 435898 £ 444 343 £

. » n Giiterverkehr . . .| 1319913, | 1352246 , | 1529027 ,
Sonstiges. . . . . . . .. ... .o 58203 , 441718 51 287 ,
Einnahme f, d. Meile . . . . . . . . 1913, 1877, 2051 ,
Eokemativernu: « ~ v w 2 own 4 4 s 336 336 321
Personenwagen . . .ooon . ow s o 4o 483 460 456
Gilterwagen. . . . . . . . . . . . . 3583 3 556 3946
Hirgestellte < .- 0 5 v s wwre 5 & 11011 10 780 10778
Durchfuhr nach Transvaal und Oranje- [ |

flukolonie . . . . . . . . . .. 248580t | 134352t | -
Einnahmen daraus . . . . . . . . . . 763561 ¢ | 301845 & =

Die Betriebslinge der Staatsbahnen betrug am 31. Dezember 1909 :
1759 km (1093!/;y engl. Meilen); im Bau waren am Jahresschlul3 1909:
76 km.

Die Strecke Van Reenen—Bethlehem—Kroonstad, 1424 km, die
im Eigentum der Oranje-River-Kolonie steht, wird fiir die Zentral-
siidafrikanischen Bahnen mitbetrieben.

Von dem Bahnnetz ist nur die Strecke Estcourd—Weenen,
eine von der Stammstrecke Pietermaritzburg—ILadysmith nach Nord-
osten abzweigende Fliigelbahn mit 46,3 km Linge, schmalspurig (61 cm
Spur), d.s. 2,7 v.H. Das dort verwendete Schienengewicht betrigt
17/, kg f.d. m.

Auf den Schmuck der Bahnhéfe durch girtnerische Anlagen
wird in Natal besonderer Wert gelegt; fiir die am besten ausgestatteten
Stationen werden, wie auf der Ugandabahn, Preise ausgesetzt, die die
Stationsbeamten zu besonderem Eifer nach dieser Richtung anspornen.
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3. OranjefluBkolonie.

In der OranjefluBkolonie (frither Oranjefreistaat, gegriindet 1854),
wurden nach dem Abkommen von 1889 die Eisenbahnen von der
Kapregierung hergestellt und betriecben, wobei dem Freistaat die Hailfte
des Gewinnes zuflof3.

Die Hauptlinie ist die in Norvals Pont am Oranjeflull an die mittel-
Iindische Bahn der Kapkolonie anschlieBende, von Siidwest nach Nord-
ost gerichtete Stammbahn, 547 km, die tiber Springfontein die Hauptstadt
des Landes, Bloemfontein, mit Kroonstad und der nérdlichen Grenz-
station Vereeniging am Vaalflub verbindet. Die ersten 194 km, von
Norvals Pont Bridge nach Bloemfontein, wurden im Dezember 1890 dem
Verkehr iibergeben. Ferner besteht eine Zweigbahn von Bloemfontein in
astlicher Richtung nach Ladybrand, an die Westgrenze des Basutolandes
fiithrend und in Bethlehem endigend. Bei Springfontein zweigt aus der
Stammbahn eine Bahn in stidwestlicher Richtung ab, die in Bethulie,
43 km, den Anschlufy an die dstliche Gruppe der kaplandischen Bahnen
erreicht und iiber Queenstown nach der Hafenstadt Ostlondon fuhrt.

Diese Linien wurden als nordliches Netz der kaplandischen Bahnen
verwaltet und ergaben unter der englischen Verwaltung steigende Uber-
schiisse. Am 1. Januar 1897 erwarb der Oranjefreistaat seine Bahnen —
damals rund 590 km — fiir 21/, Mill. %, das sind rund 86000 -#/km.

Im Burenkrieg verlor der Oranjefreistaat seine Unabhingigkeit,
und seit 1902 sind die Staatsbahnen in der Oranjeflubkolonie mit
denen von Transvaal zu einer gemeinsamen Verwaltung unter der
Bezeichnung ,,Zentralsiidafrikanische Bahnen* (Central South
African Railways) verschmolzen; die Regierung iibernahm damals
den Gesamtbestand von 2148 km zu einem Preise von 262,9 Mill. .,
das sind rund 122500 ##/km. Seitdem hat auch die Oranjefluikolonic
wie Transvaal und die Kapkolonie im wesentlichen nur noch koloniale
Staatsbahnen, deren Anlagekapitalien durch Anleihen beschafit werden.

Im April 1905 unternahm die Staatsbahn den Weiterbau der in
Bethlehem endigenden, von Ladysmith in Natal entspringenden Zweig-
bahn in westlicher Richtung und vollendete ihn im Jahre 1906 bis
Kroonstad an der Zentralbahn, wodurch ein zweiter Anschlub von
Durban an die siidafrikanische Zentralbahn Kapstadt—Pretoria her-
gestellt wurde.

Durch Gesetz vom Jahre 1906 (vgl. auch die Kapbahnen) ist
ferner der Bau einer Eisenbahn von Aliwal North, ungefihr parallel
der Stammbahn, in der Richtung auf Ladybrand, 291 km, zur besseren
Verbindung und ErschlieBung von Basutoland genehmigt worden. Die
Strecke wurde mit 161 km Linge 1908 dem Verkehre ilibergeben.

4. Transvaal.

Die Niederlindische siidafrikanische Eisenbahngesell-
_S,Chaft. Nederlandsche Zuid Afrikansche Spoorweg Maatschappij, (eng-
sch: Netherlands Railway Company), wurde 1887 in Amsterdam

- Baltzer, Kolonialbahnen. 9
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gegriindet, war aber tatsichlich eine deutsche Gesellschaft. Die
ersten 68 km Bahnen éstlich von Johannesburg wurden 1890 dem
Betriebe iibergeben. Bei Ausbruch des Burenkrieges hatten ihre
Linien eine Linge von 1154 km. Diese sowie die Bahnen des Oranje-
freistaats machten dem britischen Herre wihrend des Burenfeldzuges
viel zu schaffen, bis sie von England besetzt und als Militirbahnen
betrieben werden konnten.

Am 1. Juli 1902 wurden die Bahnen der beiden neuerworbenen
Kolonien als ,Zentralsiidafrikanische Eisenbahnen® unter einer
gemeinsamen Zivilverwaltung vereinigt. 1903 wurde aus Vertretern
beider Kolonien ein ,gemeinsamer Kolonialrat®, Intercolonial Coun-
cil, gebildet, dessen Eisenbahnausschufy seitdem die gemecinsamen
Eisenbahnangelegenheiten bearbeitete. Nunmehr begann unter der
britischen Regierung eine eifrige Bautitigkeit. Die Stammbahn der
OranjefluBkolonie wurde nach Nordosten bis Viljoens Drift oder Ver-
eeniging am VaalfluBl vorgeschoben und mit dem Netze der Transvaal-
bahn vereinigt. Dadurch wurde die Eisenbahnverbindung von Johannes-
burg und Pretoria mit den IHauptstidten Bloemfontein und Kapstadt
vollendet. Ferner wurden die wichtigen Verkehrspunkte: Kriigersdorp,
westlich, Elandsfontein und Springs, 6stlich von Johannesburg, an das
Eisenbahnnetz angeschlossen.

Die Zentralsudafrikanischen Bahnen stehen im Stden mit dem
Mittellandnetz der Kapbahnen bei Norvals Pont am Oranjeflufs, im
Siidosten mit den Natalbahnen bei Brakwal (Ladysmith) und in Charles-
town, siidlich Volksrast, an der Grenze von Swaziland, im Osten mit
der Delagoabahn in Komatipoort in Verbindung. Der gesamte Durch-
gangsverkehr zwischen Bloemfontein, Kroonstad, Machadodorp, Pre-
toria und Johannesburg mub daher den Zentralsiidafrikanischen Bahnen
zufallen. Die Eisenbahnlinie von Klerksdorp, siidwestlich Johannes-
burg, nach Fourteen Streams schuf einen neuen Weg iiber die west-
liche Gruppe der kaplindischen Bahnen und eine unmittelbare Ver-
bindung zwischen Johannesburg und Kimberley, womit die Diamant-
felder einen Zugang von den Kohlenlagern von Transvaal erhielten.
Auf diese Linie sowie auf die erwihnte Verbindung zwischen Bloem-
fontein und Kimberley werden besondere Hoffnungen gesetzt.

Seit Oktober 1905 wurden gebaut: die Nebenbahnen Kriigersdorp—
Zeerust, nach Westen gerichtet, 201 km lang, und East Rand—Witbank,
nach Osten gerichtet, 110 km lang, zur Entlastung der Strecke Pre-
toria— Johannesburg.

Somit ist Pretoria heute ein wichtiger Eisenbahnk t ge-

worden. Es gehen von hier folgende vier Hauptbahnen aus:
1. nach dem S$iiden tber Johannesburg, Bloemfontein nach Pori
Elisabeth;

2. nach Siidwesten iiber Johannesburg, Klerksdorp, Fourteen
Streams nach Kimberley und Kapstadt;

3. nach Siidesten iiber Johannesburg nach Natal, iiber Volksrust
nach Durban;
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4. nach Osten iiber Witbank, Belfast, Machadodorp nach Komati-
poort und Laurenzo Markes, Delagoabucht.

Die Linien nach Norden, nach Pietersburg, und die nach Westen,
nach Rustenburg, sind dagegen als Nebenbahnen anzusehen; eben-
so die beiden von Johannesburg ausgehenden Bahnen, in westlicher
Richtung iiber Kriigersdorp nach Zeerust, und in siidéstlicher Rich-
tung iiber Brackpan nach Breyton und von da mit Verzweigungen,
nordwirts nach Machadodorp, stidwdrts nach Ermelo und Vryheid.
Ferner ist zu nennen die Zweighbahn Kaapmuiden—Barberton, aus der
Linie Machadodorp—Komatipoort in sidlicher Richtung abzweigend.
Alle, diese kiirzlich vollendeten Nebenbahnen haben zwar erheblich
zur Steigerung des Ertrignisses der Hauptbahnen beigetragen, im
eigenen Betriebsergebnis aber bisher meist mit Fehlbetrigen abge-
schlossen.

Nachstehend sind fiir die betreffenden Bahnen die Langen und
Anlagekosten und die in 21 Monaten, bis zum 31. Mirz 1909, ent-
standenen Betriebsfehlbetrige zusammengestellt:

i | Baukosten Betriebsa
_Lal]1_ge y Bauk’ostgng . d. km Fehlbetrag
in km | imganzenind | .0 p cnay in £
Pretoria—Pietersburg . . . 285 1 386 200 61 500 6 386
Pretoria—Rustenburg . . . 96,5 133 200 17 500 22 581
Kriigersdorp—Zeerust . . . 201 276 600 17 400 30 244
Brakpan—Ermelo—Macha- |
Qoderp o . .o 6 s 322 1023 300 40 300 55 242
Kaapmuiden—Barberton . . 56,3 288 900 65 000 27 678
Zusammen 961 3 108 200 —- 142 131
d.1i. 40900 4 lkm

Pliane zu neuen Bahnbauten: Im Jahre 1909 hat die Transvaal-
regierung bei dem Parlament zu folgenden, im wesentlichen der Lr-
schlieBung landwirtschaftlicher Bezirke dienenden Bahnbauten die Er-
michtigung nachgesucht:

1. Verlingerung der Strecke Pretoria—Pietersburg in den Zoutpans-
Bergbezirk, in nordlicher Richtung bis Bandolierskop, 103 km, ver-
anschlagt zu 250000 £. Auf den Bezirk werden fiir den Anbau von
Baumwolle grofie Hoffnungen gesetzt, auch ist er mit Schwarzen stark
bevélkert, die sich zur Verwendung in den Bergwerken und Goldgruben
von Transvaal gut eignen. Die Bahn soll auch zur Verfrachtung der
Erze aus der reichen Kupfergrube der Messina Development Comp.
Ltfi- dienen. Die Stadt Messina, am Limpopo gelegen, der die Grenze
zwischen Transvaal und Rhodesien bildet, ist ein wichtiger Mittelpunkt
der Kupferindustrie von Nordtransvaal. Die Linie soll spiter iiber
Messina und West-Nicholson fortgesetzt werden bis Bulawayo und
50 diese Hauptstadt in unmittelbare Schienenverbindung mit Johannes-

Urg setzen. Diese Verbindung geht jetzt mit einem erheblichen Um-
9*



132 Die nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika.

weg tiber Gaberones und wird durch die geplante Bahn eine grobe
Abkiirzung erfahren. —

2. Von der Station Welverdiend der Strecke Kriigersdorp—Klerks-
dorp in westlicher Richtung nach Lichtenburg und weiter an die West-
grenze von Transvaal zum Anschlufl an die Bahn Kimberley— Bulawayo,
etwa bei der Station Maressani, 2478 km, zu 400000 £ veranschlagt.

3. Verlingerung der Bahn Machadodorp—Ermelo in siidostlicher
Richtung bis nach Piet Retief (im Siidosten von Transvaal), 1158 km,
zu 255000 £ veranschlagt, inzwischen vollendet.

4. Verbindung zwischen den Strecken Brakpan—Witbank und Brak-
pan—Breyton, 20,9 km, veranschlagt zu 75000 £.

5. Von Komatipoort, Endpunkt der Delagoabahn, in nordwestlicher
Richtung {iber Leydsdorp bis zum Groot Letabaflul3, unter Beniitzung
einer frither hergestellten Strecke, der sog. Selatibahn, im ganzen
etwa 241 km, veranschlagt zu 250000 £. Der Bezirk zwischen Komati-
poort und dem Groot Letabaflusse soll besonders giinstige Aussichten
fiir dic Ausbeute von Gold, Kupfer, Asbest, Marienglas und anderen
Mineralschitzen bieten. Die Selatibahn soll bei Groenbult Anschlulb
in noérdlicher Richtung an die Bahn Pretoria—DMessina (vgl. unter 1)
erhalten: dadurch gewinnt der Hafen von Delagoabucht kiinftig un-
mittelbare Eisenbahnverbindung mit Bulawayo und Siid-Rhodesien.

Dic Linge der geplanten Strecken betrigt zusammen rund 729 km,
deren Kosten auf insgesamt 1230000 £, das sind rund 34400 J6/km,
veranschlagt sind. Neue Betriebsmittel scheinen hierbei nicht vor-
gesehen zu sein; als Oberbau sind Schienen von 22,6 kg/m angenommen,

Umbau der Zahnradstrecke bei Elands Spruit. Von be-
sonderem technischen Interesse ist bei der Bahn Pretoria—Lau-
renzo Markes die nachtrigliche Beseitigung einer anfangs an-
gelegten 3,5 km langen Zahnradstrecke im Tale des Elands Spruit,
unweit der Stelle, wo dieser einen 50 m hohen Wasserfall bildet. Dieser
Zahnradabschnitt erwies sich bei dem gesteigerten Verkehr als ein er-
hebliches Hindernis fiir den Betrieb, indem er die Leistungsfihigkeit
der Bahn auf etwa 2500-—3000 t tiglich in jeder Richtung beschrinkte,
wihrend auf den anschlieBenden Reibungsstrecken leicht 8000 t be-
wiltigt wurden. Schon vor dem Burenkriege beabsichtigte man die
Beseitigung der Zahnradstrecke, der Plan wurde aber erst von der
Verwaltung der Zentralsiidafrikanischen Bahnen wieder aufgenommen
und 1908 verwirklicht. Die Entfernung der beiden Endpunkte der
Zahnradstrecke, Waterval Onder 1214 m, und Waterval Boven,
1422 m hoch, ist durch eine Umgehungsbahn von 6,84 auf 13,68 km
vergroBert worden, wovon 12,07 km auf die Neubaustrecke kommen.
Die Mehrlinge von 6,8 km wird durch kiinstliche Linienentwicklung
in zwei groBen Schleifen mit Steigungen von 1:50 mit Ermibigung
in den Kriimmungen gewonnen; dabel kamen zwei Briicken mit cisernen
{rberbauten von 15.2 m Spannweite und zwei Tunnel von 380 und 190 m
Linge zur Ausfiihrung; die schirfsten Kriimmungen haben 125 m Halb-
messer: von 145 m Halbmesser an sind Zwangschienen in diesen an-
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gebracht. Die verwendeten Schienen wiegen 40 kg/m. Die Kosten be-
trugen insgesamt 140000 £, d. s. 236000 b km,

1907 | 1008 1909

Betriebslinge 31, Dezember . 3877 km | 4129 km I 4167 km
Davon im Eigentum: d. Zentral-

siidafrikanischen Eisenbahn - 3946 ,, =
Der Natalbahnen . . . . . — ‘ 142, { Bit;ielil;t::i_
Im Privatbesitz . . . . . . — 41 ,, =
Im Betriebe: der Zentralsiid-

afrikanischen Eisenbahnen . — | 3846 ,, —

der Natalbahnen. . . . . — 283 |, —
Davon Schmalspurbahnen . . 43 km 43 |, 43 km
Anlagekapital am 31. Dez. im

i I 24 520 966 £ | 25331082 £ | 25791631 £
M d- B e =« w0 o 6 rd. 135 700 - 132970
Roheinnahmen. . . . . . . 4139631 £ 4149469 ,, | 5064421 £
Davon aus Personenverkehr . 1176694 =284 %/, 1 165 952 ,, 1274205 ,,

- ,» Giterverkebr . . 2777544=67,19, | 2890234 , 3699849 |,

& ,» Sonsligem . . . 185303=459/, 03283 ,, | 90 276 .,
Betriebs-Ausgaben . . . . . 2369 376 £ 2365146 ,, | 2232668 ,,
Uberschug . . . . . . . . 1770255 ,; 1784323 ,, 2831754 ,,
Betriebszahl W o7,2%, 57 9, \ 44,1,
Verzinsung des Anlagekapitals 7.2%, — vt
Befarderte Personen . . . . 7 376 835 7 580 562 =

© Giitertonnen . . . 4 686 888 t | 4827961 t 6020 522 t

Zugmeilen . . . . . . . . 6323 158 6 346 618 7335933

Die Fahrzeuge bestanden 1909 aus 414 Lokomotiven, 543 Per-
sonen- und 7533 Giiterwagen. Zahl der Beamten und Bediensteten
1909 : 13000, hiervon 7738 Weille.

Wie sehr sich der Anteil der siidafrikanischen Hifen an der iiber-
seeischen Einfuhr in das Grubengebiet von Transvaal, d. h. nach den
Stationen innerhalb des Gebiets von Pretoria, Klerksdorp, Vereeniging,
Springs, in den letzten Jahren zugunsten der Delagoabahn verschoben
hat, zeigt die nachstehende Tabelle:

Einfuhr in v. H. 1903 1907 | 1908

fiber Delagoabucht. . . . . . . . . . 31,88 5364 | 6027

SDishan o . . . . . . Tl - 4351 33,23 27,09
» Kapstadt, Port Elisabeth und Ost-

London zusammen. . . . . . . . 2461 13.13 | 12,64

Unter dem schweren Niedergang von Handel und Wandel in Siid-
afrika, der dem Burenkriege folgte, hatten auch die Bahnen zu leiden.
El'St gegen Ende 1908 waren die ersten Anzeichen wieder erwachender
Untemcﬁmungslust 71 bemerken. Der iiberseeische Giiterverkehr zelgte
aber noch cine weitere Abnahme von 143047t (im Vorjahre 71528 t),
wihrend der Binnengiiterverkehr um 284120t (im Vorjahre nur um
98127 t) zugenommen hatte. Im .Jahre 1908 wurden an Neubaulinien
256 km erdfinet. Im Bau standen noch 1038 km. Im Jahre 1909 macht

- e
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sich bereits eine wesentliche Steigerung der Einnahmen gegen das
Vorjahr geltend; die Belebung des Eisenbahnverkehrs war hauptsichlich
eine Folge der regeren Tatigkeit in den Bergwerken des Witwater-Rand-
bezirks und der damit in Verbindung stehenden geschiftlichen Unter-
nehmungen. Die Steigerung war um so bemerkenswerter, als gleich-
zeitig eine Reihe von Fahrpreis- und TarifermidBigungen zur Einfithrung
gelangte. Die Betriebsausgaben fiir 1909 zeigen gleichzeitig einen be-
trachtlichen Riickgang. Mit der Grindung der stidafrikanischen Union
ist eine weitere wirtschaftliche Erstarkung der Lisenbahnen in Transvaal
eingetreten. :

5. Vertrdge zwischen Transvaal und Mosambik iiber
Arbeitergestellung und Tarife.

Vor dem siidafrikanischen Kriege bestanden zwischen Transvaal
und der portugiesischen Kolonie Mosambik Vertrige aus dem Jahre
1875, durch die den Boden- und Industrieerzeugnissen von Laurenzo
Markes freie Einfuhr nach Transvaal gesichert war; zugleich war ein
Tarif zwischen der portugiesischen Delagoabahn und der damals von
einer hollindischen Gesellschaft verwalteten Bahn Transvaals verein-
bart. Durch diese Abmachungen wurde Laurenzo Markes entsprechend
seiner bevorzugten geographischen Lage der tatsichliche Ein- und
Ausfuhrhafen von Transvaal. Als Gegenleistung gestattete die portu-
giesische Regierung die Anwerbung von Eingeborenen aus Mosambik
zu_den Bergbauarbeitern des Randbezirks. Diese Verquickung der
Arbeiter- und Eingeborenenfrage von Transvaal mit den Verkehrs- und
Tariffragen bleibt seitdem eine Eigentiimlichkeit des Eisenbahnwesens

von Siidafrika, in das hierdurch ein rein politisches Element hinein-
getragen wird.

Infolge des siidafrikanischen Krieges kamen die Bergwerk citen
im Randbezirk fast véllig zum Stillstande. Gegen 90000 Schwarze
kehrten damals in ihre Heimat zuriick und die portugiesische Regierung
erlie ein strenges Auswanderungsverbot fiir die Eingeborenen. Nach
dem Fricdensschlusse aber brauchte England fiir die Transvaalgruben
die zuverldssigen und fleiBigen Arbeitskrafte aus Mosambik. Am 18, De-
zember 1901 wurde von Lord Milner der sog. Modus vivendi unter-
zeichnet, in dem die britisch-siidafrikanische Regicrung die seinerzeit
von der Transvaalregierung abgeschlossenen Vertrage mit Mosambik
tibernahm. Nachdem Lord Milner den Vertrag von 1875 ancrkannt
hatte, gestattete Portugal wieder die Anwerbunz der schwarzen Arbeiter
und erweiterte seine Tlariibedingungen dahin, daBb Ermabigungen der
Frachtsitze der britisch-siidafrikanischen Kolonien (besonders der Kap-
kolonie und Natals) auch auf die Tarife der Transvaalbahnen iiber-
tragen wurden. Hiermit schienen die Vorziige der geographischen Lage
von Laurenzo Markes als Seehafen von Johannesburg gesichert, da das
Abkommen noch eine Klausel enthielt, wonach im Falle einer Kiindi-
gung oder Nichterfiillung des Vertrages die Gestellung der schwarzen
Arbeiter nach Transvaal sofort aufhéren sollte.
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Nach Abberufung Lord Milners setzte Lord Selborne zunichst den
Feldzug gegen Mosambik und die Delagoabahn fort. Die britische
Regierung liel einige Verbindungs- und Abkiirzungsbahnen herstellen
und fithrte weitgehende TarifermiBigungen ein. Der portugiesischen
Kolonie drohte aber noch eine andere Gefahr daraus, dab die
Hafenanlagen von Laurenzo Markes wegen ihrer schlechten Unter-
haltung, eine Folge der iiblen Finanzlage Portugals, in mangelhaften
Zustand gerieten. Um diesem Mibstande abzuhelfen, hatte die hollidn-
dische Transvaalbahngesellschaft von der portugiesischen Regierung
die Erlaubnis erhalten, eine eigene Landungsbriicke anzulegen. Die
Gesellschaft wollte damit Laurenzo Markes auch fiir gesteigerte An-
forderungen des Verkehrs sicherstellen. Als sich IEngland der Trans-
vaalbahn bemaichtigt hatte und seine Hand nun auch auf die neue
Landungsbriicke legen wollte, erwarb die portugiesische Regierung die
Briicke durch Ubernahme der Herstellungskosten. Hiermit schien den
Reibungen zwischen der englischen und der portugiesischen Regierung
vorldufig ein Ziel gesetzt, und es wurde nunmehr am 1. April 1909
zwischen der Transvaal-Regierung und der portugiesischen Kolonie
Mosambik ein Abkommen auf zehn Jahre abgeschlossen; nach deren
Ablauf kann es mit einjahniger Frist gekiindigt werden; erfolgt keine
Kiindigung, so lauft es auf je ein Jahr weiter.

Nach diesem Abkommen gestattet die Kolonie Mosambik die An-
werbung von Arbeitern aus ihrem Gebiet fiir die Bergwerke des ,,Rand”,
wahrend Transvaal gewihrleistet, daly stets mindestens 50 und nicht
mehr als 55 v. H. (nach Tonnengewicht) aus dem Verkehr aller Ubersee-
frachten nach und von dem Bergwerksbezirk des Rand, das heif3t also
von Johannesburg und Pretoria, iiber die Delagoabucht geleitet werden.
Der Rest verbleibt den Kaphifen und Durban, und zwar sollen von den
verbleibenden 50 bis 45 v. H. an Natal 30 v. H. und an die Kaphifen
20 bis 15 v. H. fallen. Steigt der Anteil Natals iiber 30 v. H., so kann
die Kapregierung, fillt er unter 30 v. II., oder steigt der Anteil der
Kaphifen iiber 20 v. H., so kann die Natal-Regierung eine Anderung
der Tarife beantragen.

Durch den ,Modus vivendi” vom 18. Dezember 1901 war der
Delagoabucht ein erheblicher Vorsprung vor den iibrigen siidafrikani-
schen Eingangshifen durch Gewihrung von Vorzugstarifen auf der die
D.Clagoabucht mit dem Bergwerksbezirk von Transvaal verbindenden
Eisenbahn eingeriumt gewesen.

Die Frachtsiitze bis Johannesburg betrugen z. B. bis dahin (und auch
wohl heute noch) in den wichtigsten Klassen fiir die Koloniale Tonne
(= 2000 engl. Pfund) in £:

Von Allg. Klasse ztliﬁ?ﬁ“" b < L g i
Delagoabucht . . . . . . T | B — ' 3.15,— l 2,13, 4 367
DETRRE L 7.13, 4| 5.15.— |4, 8, 4|3, 3. 4 484
Ost-London. . . ., . . . T.18; 4| 5.15.— | 4, 8.4 |3 3. 4/ 667
Port Elisabeth, . . . . . 8.1.8 6,3 4|4.156.— 3,8, 4 714
B . . 10, 5.—| 7.15.— | 6.18:— | 4.—.— | 956
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Diese Vorzugstarife sind im Verhiltnis zu dem geographischen Vor-
teil in der Lage der Delagoabucht zwar nicht erheblich, haben aber
den Erfolg gehabt, daB die Delagoabucht i. J. 1907 58 v. H. der
{Uberseeeinfiihr Transvaals, die 446000 t betrug, erhielt, wihrend Durban
nur 20 v. H., Ostlondon 4%/, v. H., Port Elisabeth 6%/ v. H. und Kap-
stadt nur noch 1!/, v. H. zufiel. Die Bahnverbindung mit dem Rand
besteht fiir die Kaphifen seit 1892, fiir die Delagoabucht seit 1894
und fiir Durban seit 1895. Solange die Kaphifen allein die Bahnver-
bindung mit Transvaal gehabt hatten, war ihnen natiirlich reicher
Segen aus diesem Verkehr zugefallen.

Als im Jahre 1896 die letzte Linie in den Wetthewerb eingetreten
war, hatten die drei Kaphifen noch 37 v. H., Durban 34'/; v. H. und
Delagoabucht nur 28Y/, v. H. Anteil an dem genannten Verkehr.

Durch das neue Abkommen sind die britischen Kiistenkolonien
mit ihrem Anteil an dem Transvaalverkehr wesentlich besser ge-
stellt. Die Abkiirzung im Seewege (von der Delagoabucht bis Kap-
stadt 1112 Seemeilen, bis Port Elisabeth 684 Seemeilen, bis Ostlondon
553 und Durban 300 Seemeilen) kommt gegen das Mehr an Bahnlinge
nur wenig in Betracht. Da aber Transvaal mit seiner hochentwickelten
Industrie die Arbeitskrifte der portugiesischen Eingeborenen auf die
Dauer unter keinen Umstinden entbehren kann, so vermochte es von
der Kolonie Mosambik, die sich ihrer Stirke in dieser Hinsicht wohl-
bewuBt war, weitere Zugestindnisse fiir die britischen Kiistenkolonien
nicht zu erreichen, auch nicht mit dem neuen Hilfsmittel der , Siidafri-
kanischen Union*, die inzwischen ins Leben getreten war.

Das Abkommen zwischen Transvaal und Portugal vom 1. April
1909, das durch den inzwischen erfolgten Eintritt von Transvaal in dic
siidafrikanische Union nicht beriihrt wird, behandelt im wesentlichen
folgende Angelegenheiten:

1. Die Anwerbung von Mosambik-Eingeborenen fiir die Johannes-
burger Bergwerke, die nunmehr unkiindbar zugesichert ist;

2. die Tarife der Delagoabahn von Laurenzo Markes nach Transvaal
und die des Hafens von Laurenzo Markes;

3. den Handelsverkehr zwischen den beiden Kolonien und die Zélle.

Wiihrend die Abschnitte 1 und 3 den bisherigen Rechtszustand fest-
legen, ist der zweite Abschnitt von politischer Bedeutung, indem er im
Artikel 26 fiir die Eisenbahnangelegenheiten einen gemeinsamen Ver-
waltungsrat (Joint Board) mit dem Sitze in Laurenzo Markes einfiihrt,
der aus zwei portugiesischen und zwei Transvaal-Mitgliedern besteht. Er
sollte bis zum 1. Juli 1909 gebildet werden; eines der portugiesischen Mit-
glieder soll bei den Sitzungen den Vorsitz fithren. Der Verwaltungsrat
entscheidet iiber die Festsetzung von Eisenbahntarifen, iiber Erhchung
von Hafen-, Gemeinde- oder sonstigen Abgaben heim Einfuhrverkehr in
Laurenzo Markes, iiber etwaige Erschwerungen im Durchgangsverkehr
auf der Delagoabahn nach Transvaal; endlich iiber die Eisenbahntarife
des Transvaal und der portugiesischen Kolonie fiir die Versendung
von gewerblichen oder Bodenerzeugnissen aus beiden Gebieten. TFir
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etwaige Hafenverbesserungen in Laurenzo Markes oder Erleichterun-
gen der Ein- und Ausfuhr soll der Verwaltungsrat die Kosten veran-
schlagen und fiir die Kapitalbeschaffung und Bauausfiihrung Vorschlige
machen. An diese Vorschlige soll indes keine der beiden Regierungen
gebunden sein. Fiir die Beschliisse des Verwaltungsrates ist Ein-
stimmigkeit erforderlich, widrigenfalls die Regierungen sich selbst
iiber die Frage einigen miissen. Auch bei Einstimmigkeit kann jede
Regierung binnen 10 Tagen einem Beschlusse widersprechen, mit der
Wirkung, daB dadurch seine Giiltighkeit aufgehoben wird.

Die beiden Regierungen wiinschen nach Art. 22 den Ausfubrverkehr
jeder Art iiber See aus Transvaal iiber Laurenzo Markes zu crleichtern
und zu fordern. Sie bestimmen zu diesem Zweck, daB die Durchgangs-
frachtsiitze

a) von den Stationen an den Zentral-Siidafrikanischen Bahnen inner-
halb der Wetthewerbsgrenze (competitive area);

b) von Stationen zwischen Germiston, einschlieBlich Pretoria und
Komatipoort ;

¢) von Stationen an Zweigbahnen, die nach dem Wetthewerbsgebiet
fithren oder an durchgehenden Linien von Germiston und Pretoria
nach Laurenzo Markes keinesfalls hoher sein sollen, als die
irgendeiner anderen Ausfuhrlinie, und zwischen den beiden Eisenbahn-
verwaltungen nach Meilenzahl (Mileage) verteilt werden sollen, wenn
nicht der Verwaltungsrat anders entscheidet. Abfertigungsgebtihren
an den Endstationen sollen abgezogen werden. Gebiithren in besagtem
Hafen fiir Verschiffung und andere Dienstverrichtungen in diesem Ver-
kehr diirfen die niedrigsten Sitze bei dhnlichem Verkehr in irgend-
einem anderen Hafen, der Staatsbahnverbindung mit dem Innern hat,
keinesfalls iiberschreiten.

Art. 25 des Abkommens schreibt vor:

a) Tarifsitze fiir die verschiedenen Verkchrsklassen von Laurenzo
Markes nach Stationen éstlich Pretoria, nach Stationen zwischen Wit-
bank und Brakpan und nach Stationen éstlich Springs an der Springs-
Breytonerlinie sollen nicht hioher sein als die Sitze nach Pretoria,
Brakpan und Springs.

b) Tarifsitze von irgendeinem anderen Hafen im Uberseeverkehr
ne‘xch _Stationen stlich Pretoria, Brakpan oder Springs sollen nicht
m_e.dHE:EY sein als die durchgehenden Sitze von irgendeinem solchen
Hafefl‘ nach Pretoria, Brakpan oder Springs ncbst den gewdhnlichen
derzeitigen Ortsfrachtsitzen, die fiir die Entfernung zwischen Pretoria,
Bmkmﬁ oder Springs und den betreffenden Stationen erhoben werden.

C} Die Sitze von Laurenzo Markes im Uberseeverkehr nach Stationen
-\\_r-gsthch‘ von Klerksdorp, siidlich von Vereeniging und jenseits Ger-
miston in der Richtung von Volksrust sollen nicht niedriger sein als
die durchgehenden Frachtsitze von  Laurenzo Markes nach Klerks-
dorp, Verceniging oder Germiston nebst den gewéhnlichen derzeitigen
Ortsfrachtsitzen, die zwischen Klerksdorp, Vereeniging oder Germiston
und solchen Stationen erhoben werden.
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Von Bedeutung ist noch die Bestimmung des Art. 21, wonach
beide Regierungen im Einvernehmen MaBnahmen zur Erleichterung
und Entwicklung des Ein- und Ausfuhrverkehrs nach und von Trans-
vaal iiber Laurenzo Markes erwagen und ausfiihren sollen. Als
Ausfuhrgut kommen Mais und Kohle in Frage, letztere fiir die Eisen-
bahnen Ostindiens, aber auch als Bunkerkohle und Ladung fiir Schiffe,
besonders Segelschiffe, die sonst von Laurenzo Markes ohne Ladung
heimkehren miibten.

Unter der Herrschaft der fritheren Vereinbarung war der Anteil
der Delagoabucht am Durchgangsverkehr unaufhaltsam, zuletzt bis
iiber 60 v. H. gestiegen und wiire aller Voraussicht nach weiter bis auf
90 v. I. angewachsen, wogegen der Anteil Durbans bereits auf wenig
iiber 30 v. H. zuriickgegangen war. Dieser Entwicklung ist nun fiir
die Zukunft Halt geboten und den britischen Hifen, wie oben aus-
gefiihrt, ein Anteil von mindestens 45 bis hochstens 50 v. H. von jetzt
ab gesichert.

In Laurenzo Markes scheint man sich von dem neuen Abkommen
einen wirtschaftlichen Aufschwung zu versprechen; auch in Johannes-
burg scheint man es gilinstig aufgenommen zu haben. Grolle Befriedi-
gung ruft die Bestimmung hervor, daB zur Regelung des Giiter-
verkehrs iiber Laurenzo Markes ein aus Vertretern von Transvaal und
Mosambik bestehender Ausschuld gebildet werden soll; man hofft,
daB dieser Ausschull imstande sein werde, eine Reihe listiger Form-
lichkeiten und Hindernisse im Durchgangsverkehr zu beseitigen. Be-
sonderen Erfolg hofft man auch von der Bestimmung im Art. 30,
die eine Art Betriebsgemeinschaft anbahnt, so dafl die Iahrzeuge
beider Eisenbahnverwaltungen kiinftig fiir beide Bahnnetze wahllos
verwendet werden; zur besseren Ausnilitzung werden sie daher nebst
dem Zugpersonal kiinftig auf die Strecken der anderen Verwaltung
iibergehen.

Das neue Abkommen wird von den Portugiesen zum Teil sehr un-
giinstig, ja geradezu als eine Demiitigung betrachtet, da man durch
das Zugestandnis der Einsetzung einer gemeinschaftlichen Behérde
fiir die Hafen- und Eisenbahnangelegenheiten, die Oberaufsicht iiber
diese Verkehrseinrichtungen, die bei Portugal hitte bleiben miissen,
aus der Hand gegeben habe.

Nach neueren Meldungen sind auf Grund des ,,Abkommens‘, unter
der Wirkung der seit dem 1. Juli 1909 eingefithrten Bahntarife die An-
teile der Delagoabucht am Durchgangsverkehr nach Transvaal wiederum
erheblich gestiegen, namlich im Juli 1909 auf 64, im August auf 67,7,
im September auf 68, im Oktober auf 67,6 v. H.; da also die Delagoa-
bucht hierdurch zu stark beglinstigt erschien, hat der gemeinsame Ver-
waltungsrat die Frachtsatze von den Eingangshifen Port Elisabeth, Ost-
londen und Durban in allen Klassen mit Ausnahme der allgemeinen
Klasse, herabgesetzt. Die ErmidBigungen halten sich in den Grenzen
von 1/; und 1%/, d auf 100 engl. Pfund und sind am 1. Januar 1910 in
Kraft getreten.
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6. Rhodesien.

Das Land, dessen Flicheninhalt den von Deutschland iibertrifft,
wurde bisher auf Grund besonderen koniglichen Freibriefes (charter)
von der Britischen Siidafrikanischen Gesellschaft (der sog. Chartered-
Company) verwaltet. Wegen Eintritts in die Siidafrikanische Union
scheinen Verhandlungen zu schweben. Die Bevilkerung umfal3t 18000
WeiBe und vier Millionen Schwarze. Rhodesien ist das Land des
raschen Eisenbahnfortschrittes und der schnellen Eisenbahnentwick-
lung, der es auch seine rasche ErschlieBung zu verdanken hat. Das
Andenken von Cecil Rhodes, der ihm seine ganze Tatkraft gewidmet
hat, ist durch die Benennung des Landes fiir alle Zeit mit ihm ver-
bunden.

Wie schon an anderer Stelle erwihnt, sind in Rhodesien die Eisen-
bahnen ausschlielich an Privatgesellschaften vergeben.

Im Jahre 1889 wurde die Britisch Siidafrikanische Gesellschaft
(die sog. Chartered-Comp.) zum Bau einer Bahn von Kimberley nach
Vrybufg ermachtigi; dieser Bahnbau, 204 km, wurde in demselben
Jahre begonnen und am 3. Dezember 1890 beendet. Im Mai 1893
wurde die Betschuanaland-Eisenbahngesellschaft gegrindet, um
den Bahnbau in nordlicher Richtung bis Mafeking fortzufithren. Noch
im Mai 1893 fand der erste Spatenstich an dcr Linie nach Mafeking
statt, am 13. Oktober 1894 wurde die Bahn e t. Nachdem dieses
Ziel erreicht war, wurde sogleich der W cltcrbau iiber Palapye bis
Bulawayo in Angriff genommen und am 19. Oktober 1897 traf bereits
die erste Lokomotive daselbst ein. Die Betriebsfithrung wurde gegen
Vergiitung der Selbstkosten den kaplindischen Bahnen {ibertragen,
wobei indes die englische Regierung 10 Jahre hindurch eine jihrliche
Unterstiitzung anfangs von 20000, spiter von 10000 £ gewihrte.

Auf Grund eines im Jahre 1891 zwischen England und Portugal ab-
geschlossenen Vertrages stellte ferner die Chartered-Gesellschaft cine
]%ah.nverbindung zwischen Beira und Fontesvilla, die sog. Beira Junc-
tion, her und schuf unter dem Namen Beira-Eisenbahngesell-
schaft eine Aktiengesellschaft, die in Portugiesisch-Ostafrika oder
Mosambik eine Eisenbahn von Beira nach Umtali an der portugiesisch-
rhodesischen Grenze herstellte und diesen Bau unter mannigfachen
Schwierigkeiten 1898 beendigte. Der Bahnbau wurde von Umtali nord-
westlich bis Salisbury von der 1897 zu diesem Zwecke gegriindeten
Maschonaland-Eisenbahngesellschaft fortgesetzt, die spiter den Betrieb
der ganzen Strecke Beira—Salisbury, 595 km, tibernahm. Der Betrieb
der von den kaplandischen Bahnen verwalteten Eisenbahnlinie von Kap-
Stafit iiber Kimberley, Vryburg und Mafeking nach Bulawayo und der
Beira-Bahn von Beira nach Salisbury wurde vereinigt in der Hand der
1899 gegriindeten Aktiengesellschaft der rhodesischen Eisen-
bahnen, die in alle Rechte der bisherigen Betschuanaland-Eisenbahn-
gesellschaft eintrat. Die rhodesische Bahngesellschaft baute nun yon
Bulawayo aus einerseits eine Verbindung nordéstlich {iber Gwelo nach
S._JLury' 1e 1902 beendet wurde — zum Anschlufd an die Beira-Bahn

B
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Abb. 43. Viktonafille des Sambesi.

Abb. 45. Blick auf die Stromschnellen unterhalb der Viktoriafille des Sambesi.
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Umtali—Beira — anderseits seit Mai 1903 in nordwestlicher Richtung

weiter durch das W ankie-Kohlengebiet nach Livingstone zu den Viktoria-

Abb. 46.% Eisenbahn-Briicke itber die Viktoriafille des Sambesi.

f‘LUﬂT_(lGEJbﬂ_b_C_ﬂi und iiber Kalomo sowie nach Uberschreitung des
Kafue-Flusses bis nach Brokenhill. Der Bahnbau Bulawayo—Living-
stone, 462 km, enthalt bei der Station Zictoriafal 50.6, dic be-
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merkenswerte Brilicke {iber die beriihmten V11\tnr!afalla‘ dus
Sambesi.

Am 12. September 1905 wurde die Eisenbahnbriicke, die seit
dcm 10. April vollendet war, nach feierlicher Einweihung Qréffnet

mit :wrdlnh uncl stidlich anschl leBPnden Fachwerkbriicken \on 26,27 m
und 19,0 m Weite. Sie ist von der Cleveland Bridge & Engineering Co.,
Darlington, fiir 70000 £ doppelgleisig hergestellt; die Zufahrten auf bei-
den Seiten sind eingleisig. Der eiserne UUberbau der Briicke, wurde von
beiden Ufern aus ohne festes Geriist kragtragerartig iiber die tiefeinge-

Abb. 47. Stromschnellen des Sambesi.

rissene Felsschlucht vorgebaut, ein Werk, das wegen seiner Kiihnheit
und erfolgreichen Durchfithrung damals viel bewundert wurde.

Die Viktoriafille des Sambesi hat Livingstone am 17. No-
vember 1855 entdeckt. Der FluB, der stromaufwirts 1950 m breit ist,
fallt eine Héhe von 115m herab. (Der Niagara hat 920 m Breite bei
nur 50 m Fallhdhe.) Der Fall ist entstanden durch einen gewaltigen
Querbruch des Basaltmassives, welches das FluBbett bildet. Quer
durch den Sambesi éffnet sich von einem Ufer zum andern ein Strudel
von 70 bis 120 m Breite, in den sich die ganze Wassermasse mit ge-
waltigem Getdse herabstiirzt. Die beiden Hauptfille heiBen der .Regen-
bogen“- und der ,Hauptfall“. Die Eisenbahnbriicke iiberspannt den
Strom etwa 500 m stromabwiirts unterhalb des Falles. Die Briickenbahn
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liegt 135 m iiber dem Wasserspiegel des Stroms und ist insofern die
hochste Strombriicke der Welt. Sie bildet mit ihrer gesamten Um-
gebung heute cine Sehenswiirdigkeit ersten Ranges und ist wie die
Viktoriafille standig das Ziel vieler Reisenden.

Im weiteren Verlauf des Bahnbaus erforderte der Ubergang iiber den
Kafue-Flup die Herstellung eines Briickenbaues von mehr als 500 m
Lange, 13_Ujfﬂwa_\um nebst 7 kleineren Tragwerken.

Abb. 48. Schluchtenbildung an den Viktoriafillen

des Sambesi.

: Auch der Bahnbau \M.MMQ_CLLB.LQKCTHIHI 1054 km, wurde
mit _b.emerkenswcrr.er Schnelligkeit ausgefithrt. Die Strecke Bulawayo
EEng"begagncn: am 10. April 1905 {iber-
Sambe; er\stc Lokpmptlve den ncuen Briickenbau iiber die Fille des
e Qr- _t}rln 29. Mai 1905 wurde I\_alﬂmo. 150 km nordlich Victoria-
de. reicht un(':l‘ der Bau der weiteren 452 km bis Brokenhill er-

rderte nur 346 Tage bis zum 10. Mai 1906. An einem Tage soll der
Gleisfortschritt sogar einmal 9,25 km betragen haben. ]
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Die Station Brokenhill blieb aber nicht lange der nérdliche End-
punkt des siidlichen Teils der Kap—Kairo-Bahn (von 3208 km Gesamt-
linge). Im Marz 1909 wurde der Weiterbau in nérdlicher Richtung
gegen diec Siidgrenze des Katanga-Gebietes der belgischen Kongo-
Kolonie von der Rhodesia-Katanga-AnschluBgesellschaft (Rhod. Ka-
tanga-Junction Company) begonnen. Am 12. Dezember 1909 erreichten
die Schienen 248 km von Brokenhill die Kongogrenze und der An-
schluB an die Bahn des Kongogebietes konnte an diesem Tage in
Gegenwart von Vertretern Englands und Belgiens gefeiert werden.
Die Gesamtlinge des Schienenweges von Kapstadt bis dahin be-
trigt 3456 km.

Die auf belgischem Gebiet liegende Bahnstrecke (siehe Belgisch-
Kongo, Seite 241), die im Anschlub hieran die Verbindung mit der
wegen ihrer reichen Mineralschitze berithmten Grube Etoile du
Congo im Katangabezirk herstellt, ist 266 km lang und wurde im
November 1910 vollendet. Dieser nach Nordwesten gerichtete Zweig
bildet also jetzt den nordlichsten Teil des Sudstiickes der Kap—Kairo-
Bahn. Die Entfernung Brokenhill—Bulawayo betrigt 1057 km, Bula-
wavo— Salisbury 483 km, mithin der fir die Ausfuhr zur See-
kiiste mabBgebende Gesamtweg Brokenhill—Beira {iber Bulawayo
1057 -}- 483 -} 595 = 2132 km.

Wie ein Blick auf die Karte S.112 lehrt, bilden die drei Strecken-
abschnitte Kafue-Viktoriafille-Bulawayo-Salisbury angenihert drei Seiten
cines offenen Vierecks, so daB dieser Weg iiber dreimal so lang ist
als eine unmittelbare Verbindung Kafue—Salisbury sein wiirde. Es wird
daher erwogen, diesen Umweg dadurch abzukiirzen, dall man eine un-
mittelbare Schienenverbindung von Brokenhill iiber Kafue und Ayrshire
nach Salisbury herstellt, durch die etwa 800 bis 900 km erspart werden
wiirden. Die Gelindeverhiltnisse scheinen indes dieser Verbindung er-
hebliche Schwierigkeiten in den Weg zu legen.

In letzter Zeit wurden von der Stammbahn Bulawavo—Umtali aus
cinige Zweigbahnen hergestellt: von Westacre-Junction nach Matoppos,
von Heany nach der Gwanda-Grube und West-Nicholson, 160,9 km,
von Gwelo nach Selukwe, 37 km, und nach Umvuma, 90 km, mit dem
Plan einer Fortfithrung nach Victoria (Zimbabwe-Ruinen); ferner von
Salisbury in nordwestlicher Richtung nach der Shamva-Grube, 138,4 km,
nach der Eldorado-Grube, 1255 km, und Ayrshire.

Zugverkehr: Jeden Vormittag 10Y/, Uhr fahrt von Kapstadt ein
durchgehender Zug nach Kimberley, der wochentlich 4mal bis Mafe-
king, 3mal bis Bulawayo, 2mal als ,Sambesi ExpreéB” bis Living-
stone (auf dem linken Ufer des Sambesi gelegen), etwa 5 km von den
Viktoriafillen entfernt, durchgefiihrt wird. Zweimal in der Woche
geht er bis Brokenhill und durchfihrt diese Strecke von 3246 km
in 5!/, Tagen. Die Reise von Kapstadt bis Brokenhill kostet
in erster Klasse 19 £ 9sh. 7d =487 Fr., in zweiter Klasse 334,30 Fr.,
in dritter Klasse 207,10 Fr.
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Fiir die Beforderung von Kapstadt bis Brokenhill gelten folgende
ermabigte Tarife (fiir je 100 Pfd. = 45'/: kg) in

et i R T R B 50,10 Fr.=40sh. 1d.
L omt oo SR SRR 35,65 ,, =28 ,, 6,
U S .. ..o28l15 , =22, 6,
LG o LT ... .. 2430, =19, 5,
L b 1886 1, =14 ,;, B,
Eingefihries Getreide, Kartoffeln . . . . . .. 14,10 ,, =10 ,, 3,
Maschinen und landwirtschaftliche Geriite . . . 13,756 ,, =11 ,, —,,
Eihicide in Sacken . . - oocoes s vl 1535 ,, =12 ,, 3,
Eingefiihrte Diingemittel bei Mengen von min-
destens 1000 kg . - - - - .o o0oe e e e s 17,40 ,, =13 ,, 11,

Zur Klasse 2 rechnen z. B. Konserven, L.ebensmittel, eingefiihrter
Tabak, Bier in Fissern, Wein, Gewebe, Kleider, Stiefel, Zigarren,
Zelte, zerlegbare Hiauser; zur Klasse 3 Zement, Schienen usw.

Konserven, Tabak, Bier, Wein, Zigarren und Zigaretten werden,
wenn sie sudafrikanischen Ursprungs sind, fiir die Strecke Kapstadt—
Bulawayo. nicht in Klasse 2, sondern in Klasse 3 (also statt 35,65 nur
zu 24,30 I'r.) tarifiert.

Tiir lebende Tiere: Pferde, Maultiere, Esel usw. wird bezahlt 3 d.
fiir die englische Meile = 19,6 cts. f. d. km, und zwar fiir ein oder zwel
und mehrere Tiere (fiir den Wagen) von Kapstadt nach Brokenhill
794,90 Fr. = 31 £ 15 sh. 11 d., von Vryburg nach Brokenhill 579,90 Fr.
— 93 £ 3sh. 11 d., von Bulawayo nach Brokenhill 341,25 I'r. =13 £ 13 sh.

Von Brokenhill nach Sakania, der ersten kongolesischen Station,
werden wochentlich zwel Ziige gefahren. Der Fahrpreis betrigt fiir
WeiBe 3 £ 10 sh. 3 d. = 88,15 Fr. mit 45 kg Freigepick, fiir Farbige
11 sh. 9 d — 14,70 Fr. mit 22 ke Freigepick. Fiir Gepick werden (iiber
das Freigewicht hinaus) 31,25 Fr. — 1 £ 5 sh. fiir 100 kg erhoben. Fiir
Giiter bestehen folgende Frachtsitze fiir je 100 Pfd. = 45!/, kg nach
den verschiedenen Klassen:

Klasse'l: 7.40Fr.— 5sh.11d.
SRS EE s — 4o Sy fiir je 2000 Pfd.= 906 kg,
RSO, = 4 e 1, bei 5t Mindestgewicht.
Sed= 8815 .. =T0 ,;: 6,

Fiir Mineralien und Koks: fiir je 906 = 2000 Pfd. in Wagenladungen
6876 I'r.; fiir Kohle: 44,05 Fr.; fiir landwirtschaftliche Erzeugnisse
desgl._bei mindestens 5 t.

- Die Gesamtlinge der rhodesischen Bahnen betrug am 31. Marz
lﬂ@_:ii__?ﬂkrn_, sic erzielten in dem bis dahin abgelaufenen Geschifts-
J?.hl' einen Betriebsiiberschuly von rund 340000 £, der bis auf den Betrag
von 18(_)000 £ zur Verzinsung der Schuldverschreibungen ausreichte.
I?_as Eisenbahnnetz der Kolonie Rhodesia befindet sich im Be-
Sl’tzﬁ_d'es Rhodesia Railway Trust, von dessen Kapital — insgcsamt
1 Million £ — bis jetzt 846700 £ ausgegeben sind; hiervon sind mehr
"B?’ 424000 £ Eigentum der Britischen South Afrika Company.

ie rhodesische Eisenbahngesellschaft hat den Betrieb ihrer Bahnen

Baltzer, Kolonialbahnen. 10

-
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inzwischen zum Teil an die Maschona- und Beira-Eisenbahngesellschaft
abgetreten.

Die Maschonalandbahn betreibt in den beiden Strecken Umtali—
Salisbury und Kalomo—Brokenhill zwei Abschnitte, die die Haupt-
strecke des rhodesischen Netzes, nimlich Kalomo— Livingstone—Bula-
wayo—Salisbury, zwischen sich schlieBen. Dadurch iibt die Maschona-
landbahn zweifellos eine gewisse Herrschaft auf das eingeschlossene
Netz aus.

Das rhodesische Bahnnetz besteht hiernach aus folgenden Strecken :

Beira—Umtali, Beira-Eisenbahn . . . 204 engl. Meilen
Umtali—Salisbury, Maschonalandbahn 170 y. W
Salisbury—Lomagunda . . . . . . . ., gg v i .
Salisbury—Bulawayo . . . . . . . . . 495 ol rhodesische
Bulawayo—Victoriafille und Kalomo . 377 " i Bahn.
Kalomo—Brokenhill, Maschonalandbahn 281 5 =
Vryburg (Transvaalgrenze), Bulawayo- \ rthodesische
und Matoppo-Zweighahn . . . . . . 588 - ” | Bahn.

zusammen: 2141 engl. Meilen — 3445,6 km

Die Betriebsergebnisse zeigten bis Ende 1907 zunehmende Fehl-
betriige; seitdem ist ein Umschwung eingetreten, und das Rechnungs-
jahr 1909/10 weist sogar einen (berschuB iiber den Zinsendienst auf;
dieser ist indes wesentlich durch die Beforderung der Baugiiter
zum Bau der Katanga-Eisenbahnlinien herbeigefithrt, die voraus-
sichtlich noch einige Jahre anhalten wird. Wenn die Katanga- und die
Benguelabahn vollendet sein werden, gehen diese Frachten den
rhodesischen Bahnen verloren. Bis dahin wird aber Rhodesien wirt-

e

Abb. 49. Die Ugandabahn,
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schaftlich weiter erstarkt sein, so daB diese Ausfille das rhodesische
Bahnnetz dann nicht mehr allzu schwer treffen werden.

1905/06 | 1906/07 | 1907/08 | 1908,09 | 1600/10

Englische Meilen . . . .| 1679 1766 | 1766 1766 | 2141

in Pfund Sterling
Roheinnahmed.tff, Verkehrs | 624 420 | 696 530 | 743 547 | 830062 —

Aus Baufrachten . . . .| 188067 3448 | 12651 131768 | %
Zusammen | 812487 | 699978 | 756 108 ‘ 970 830 1289797
Betriebsausgaben . . . .| 401871 | 440444 | 400772 | 456 493 515 263

Rohilberschufl | 320 616 ' 250534 | 346426 | 514337 774 534
Zinsen, Anleihen, Verwaltg. | 553811 | 638815 | 697 577 | 680000%) 680 000 *)
Fehlbetrag | 233 195 | 388281 | 351151 165 663 —

Strecken: Lomagunda u, |
BRIOmMOINT. . . . s + 316 |- 14998 | — 24522 |— 13288 —

Gesamtfehlbetrag | 232 879 403279| 375673 | 178051 —

UberschuB iiber den Zinsen-
T T S —

— = 94 534

Literatur: Kupka, Die Eisenbahnen Siidafrikas. Archiv fiir
Eisenbw, 1906. S.1149. — Lederer, Die Entwicklung der siidafrikani-
schen Union auf verkehrspolitischer Grundlage. 1910, — Reinhardt,
Die englischen Eisenbahnen Siidafrikas. Zentralblatt der Bauverwal-
tung. 1910. S. 322 u. 340.

*) Geschiitzt,

£ chmatt,
Smgaschmmit, _,//’
3
200 2600 m
:[r E\\ 1 e Ugamda - Bakw
T\ 4 Pbadatal
3 S 2200 "
3 JHofien 250 fach
2000 / \ - \" 2000 dee W‘“
8 ‘g / | \ 1800
6 __g,'g' / . elm [ 1600 \
3 G / \ 1400 ﬁ
2 \ 1200 y
1000 — \ 1000
8 & s
6 \ 600 g
4 2 400
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Abb. 50. Hoéheniibersichtsplan.
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Britisch - Ostafrika.

Die Ugandabahn?) ist ein koloniales Staatsunternchmen grofiten
Stils, das sich nicht nur von weitreichendem Einflusse auf das henach-
barte Deutsch-Ostafrika erwiesen hat, sondern iiberhaupt in wvieler
Beziehung als vorbildlich fir kolonisatorische Betitigung und fiir die
Uberwindung gréfiter technischer Schwierigkeiten und Hindernisse an-
gesehen werden darf. Auch wegen seiner groBen wirtschaftlichen
Erfolge verdient es besondere Beachtung. Die Bahn ist 940 km lang
und verbindet den englischen Hafen Mombassa am Indischen Ozean
mit Port IFlorence oder Kisumu, das am Viktoria-Nyansa in der Bucht
von Kawirondo unmittelbar unter dem Aquator liegt. Die Entfernung
zwischen den beiden Endpunkten der Bahn ist also etwa 30 km kiirzer

Abb. 51, Ugandabahn., Urwald in den Kikuyu-Bergen.

als der Reiseweg Berlin—Frankfurt—Basel—Ziirich. Wiihrend man
diesen aber heute in etwa 15 Stunden zuriicklegen kann, braucht man
auf der Ugandabahn von Mombassa bis Port Florence 46 Stunden
Bahnfahrt.

Die Bahn war von der Regierung urspriinglich geplant, um den
Sklavenhandel im Innern Afrikas wirksamer bekimpfen zu konnen;
durch dic Anlage der Bahn sollten die Kosten fiir die Unterhaltung
eines Kreuzergeschwaders erspart werden, das zur UUberwachung des
Sklavenhandels an der Kiiste bisher erforderlich gewesen war.
Der urspriingliche Plan, die Bahn als leichte. Schmalspurbahn her-
zustellen, wich bald der Erkenntnis, dal3 es sich hier um eine (ber-
landbahr von grofier Leistungsfihigkeit handelte, fiir welche die 1 m-

') Vergl. den Aufsatz des Verfassers fiber die Ugandabaln im Zenfralbl., der
Bauverwaltung 1908, S. g7 f.
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Spur mit kriaftigem Oberbau am Platze war, und die von der Regie-
rung selbst gebaut und betrieben werden miisse. Das ganze Bau-

g el 2 .-":ﬂ"-“'*'-
Y it e

Abb. 52. Halen Mombassa.

kapital, 5550000 £ oder 113220000 -#, wurde vom Mutterland aufge-
bracht, ohne das Schutzgebiet zu belasten. Im Dezember 1895 begannen
die Vorbercitungen zum Bau von Mombassa aus. Das zu durch-

Ny o 3 = =

Abb. 53. Ugandabahn. Macupa-Briicke.
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schneidende Land war im allgemeinen diinn bevélkert, vielfach wasser-
los, ohne natlirliche Hilfsquellen, und in den tiefer gelegenen Bezirken
wegen der vorkommenden Tsetsefliege fiir alle Arten von Zugtieren
hochst gefidhrlich. Diese Umstinde erkliren die auBergewshnlichen
Schwierigkeiten und Kosten, die sich beim Bahnbau ergaben. In der
stirksten Bauzeit wuchs die Zahl der zu verpflegenden Beamten
und Arbeiter tber 18000 Képfe; die am weitesten vorgeschobenen
Schichte fur die Vorarbeiten befanden sich zeitweilig bis zu 600 km
vor der DBauspitze. Alle Lebensmittel, Baugerite und Baustoffe
mubten lange vorher bestellt und von weit her eingefiihrt werden;
alles muBte man in dem unbesiedelten Lande zuerst mit Triager-
karawanen befordern, bis ein erstes Stiick der Bahn geschaffen
war. Es wurden grolle Sammelstellen von Kamelen, Maultieren, Eseln

Abb. 54. Palmenwald, 5km hinter Kilindini.

und Zugtieren eingerichtet, ungefihr 1500 eingeborene Triger an-
geworben und zahlreiche Arbeiter aus Indien eingefiithrt. Der Tsetse-
fliege, durch die das Bahngebiet auf die ersten 400 km versencht war,
erlagen 50 v. H. an Kamelen, 20 v. H. der Esel und 80 v. EL. an Ochsen;
28 Arbeiter fielen wihrend des Baus den Léwen zum Opfer.

Nachdem der eigentliche Bau im August 1896 begonnen hatte, er-
reichte die erste Lokomotive im Dezember 1901 den Viktoriasee, und
am 1. Mirz 1902 konnte man den regelmiBigen Verkehr auf der ganzen
Bahn erdffnen. Die Gesamtbauzeit hat somit reichlich 51/, Jahre be-
tragen. Zahlreiche Behelfsbauten, besonders zur vorliufigen Umgehung
der Briicken und Viadukte, blichen lingere Zeit in Benutzung: die
Zahl der Bauarbeiter stieg im Jahre 1900 auf 18853.

Ihren Anfang nimmt die Bahn in Kilindini auf der Insel Mombassa,
wo ein gerdumiger natiirlicher Hafen vorhanden ist, vgl. Abb. 52; die
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Bahn iiberschreitet auf einer rund 400 m langen eisernen Briicke die Strale
von Macupa, die die Insel vom Festlande trennt, und steigt dann, durch
Palmenwiilder, Orangen- und Maisschamben hindurchfiihrend, zunéchst
bis zu den Rabai-Hiigeln bei der Station Mazeras. Hier entfalten sich
alle Reize tropischer Pflanzenpracht. Hinter Mazeras folgen Wal-
dungen, die allmahlich in das Taru-Dickicht und in die trostlose Taru-
Wiiste iibergehen. In sanfter stetiger Steigung wird Voi erreicht, von
wo man bei klarem Wetter den schneebedeckten Kilimandjaro von
Deutsch-Ostafrika erblickt. Hier zweigt die Stralle ab nach Taveta und
den deutschen Ansiedlungen siidostlich des Kilimandjaro; die Aus-
fuhrgiiter aus diesem Gebiet erreichten hier friiher die Ugandabahn
auf kiirzestem Wege, solange die deutsche Usambarabahn noch nicht
bis Moschi verlingert war. Hinter Voi beginnt ein wellenférmiges,

i

T i 7 =
TRy SR L |

Abb. 55. Im Pori westlich Tsavo.

.sanft ansteigendes Steppenland, das von Tsavo im Gebiet der Wa-
kamba bis zu den Kikuyu-Bergen reicht. Auf dieser sonst reizlosen
Strecke hat die englische Regierung ein zusammenhingendes Wild-
SCh.Ongebiet entlang der Bahn eingerichtet und dadurch die einzig-
al‘flge Anlage eines etwa 300 km langen zoologischen Gartens geschaffen.
Hier tummeln sich Antilopen, Gazellen, Wasserbécke, Hartebeceste,
GflllS, Warzenschweine, Biiffel, Straufle, Leoparden, Schakale, Hyédnen,
_Glraffen, Zebras, Kraniche, Bussarde, Geier, Trappen; vereinzelt oder
In Rudeln manchmal bis zu Tausenden sind sie hier bei der Bahnfahrt
stundenlang vom Zuge aus zu schen, oft in malerischen Stellungen
unc‘l Gruppen: viele Tiere beachten kaum den herannahenden Zug und
blf_:lben unbeweglich stehen: sie scheinen zu wissen, dal ihnen hier
kein todliches Blei droht. Auch Loéwen, Rhinozerosse, Nashdrner und
FluBpferde kommen vor, bleiben aber den Reisenden meist verborgen.
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da sie sich weiter von der Bahn zuriickhalten. Zahlreiche Jiger und
Sportfreunde lockt dieser herrliche Wildstand in jene Bezirke. und so
ist diese Einrichtung mit Hilfe eines eifrigen und geschickten Anzeige-
dienstes fir Bahn und Land eine gute Einnahmequelle geworden; die
hochbezahlten Jagdscheine sind sehr begehrt, und aus allen Lindern
geben sich dort die Nimrode ein Stelldichein zum Jagdvergniigen, das
ihrer wenige Stunden landeinwiirts der Bahn wartet.

Die Ankunft in der Hauptstation Nairobi macht dieser reizvollen
Fahrt ein Ende. Nairobi, 1700 m iiber dem Meer gelegen, Hauptstadt
und Sitz des Gouverneurs von Britisch-Ostafrika, ist zugleich Mittel-
punkt der Bahnverwaltung und Sitz der Hauptwerkstitten und Maga-
zine; die Stadt hat sich infolge der Bahn rasch entwickelt und zeichnet
sich durch gesundes trocknes Klima aus, in dem auch der WeiBe gut

I.. R —~

Abb. 56, Zwischen Makindu und Simba.

leben kann. Hinter Nairobi beginnt der steile Aufsties in die Kikuyu-
Berge, deren Pal auf 2340 m Meereshohe in dichtem Utrwald von
tropischer Schénheit erreicht wird; die Bahn erhilt hier vollie den
Charakter einer Hochgebirgsbahn; die Luft atmet herrliche Frische,
und man vergift, dall man nur wenige Meilen vom Aquator entfernt
ist. Nach Uberschreiten der Wasserscheide zwischen den Stationen
Lamoru und Escarpment fillt die Bahn steil in den GroBen Afrikani-
schen Graben hinab; hier bietet sich dem Auge ein Bild von seltener
GroBartigkeit; 2000 Fuf tief unter uns liegt der 40—50 km breite
Graben, der sich vom Sambesi im Siiden nérdlich bis nach Agypten
verfolgen lafBt, der aber hier, im Gebiet der Hirten-Massai, seine
eigentiimlichsten Formen aufweist. Vulkanische Bergkegel erheben
sich aus der Grabensohle und begrenzen den Hintergrund: mehrere
Bergseen, gleichfalls vulkanischen Ursprungs, erglinzen beim Sonnen-
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untergange wie Silberspiegel. Bei Naivasha wird die Grabensohle er-
reicht, die sich mit ihrem viehreichen Weide- und Steppenland bis
Nakuru erstreckt. Hier beginnt der zweite ebenso steile Anstiecg zum
westlichen Grabenrand, den die Bahn bei Mau auf 2545 m Sechohe
erreicht  Von dieser PaBhohe herab, im Lande der jagenden Wando-
robo, fillt die Bahn in ausgedehnter kiinstlicher Lingenentwicklung,
mittels groBer Windungen und Kehren., durch Felseinschnitte und
iiber zahlreiche Stahlviadukte hinweg, stetig hinab in ein wellenférmi-
ges Waldgelinde, das sich schlieBlich nach dem Viktoriasee hin ver-
flacht. Im Gebiet der hochgewachsenen, schlanken Kawirondos, die
noch heute fast jede Kleidung verschmihen, erreicht die Bahn ihr

Abb. 57. Port Florence. Verladen der Karawane des Staatssckretdrs

Dernburg vom Zuge in den Dampfer.

E_r.kdziel am Viktoriasee, dem lange vergeblich gesuchten ,Haupte des
Nils“, in einem Teile von Afrika, der noch vor wenig Jahren den Weiben
fast vollig unbekannt war.

b Dieser mit groBer Tatkraft durchgefithrte Bahnbau verfolgt den
wichtigen politischen Zweck, dem britischen Reiche einen festen Stiitz-
punkt zur Beherrschung der oberen Nillinder zu sichern und in Kriegs-
zeiten. wenn einmal der Suezkanal gesperrt sein sollte, fiir die I'ruppen-
b(.'fiirderung nach Indien eine sichere Landverbindung zu gewahren.
A}:?er auch wirtschaftlich hat sich der EinfluB der Bahn in der kurzen
Zeit ihres Bestehens als auBerordentlich stark erwiesen. Seit dem
Jahre 1904 erzielt sie cinen Betriebsiiberschu, der freilich anfangs
zur vollen Verzinsung des betrichtlichen Anlagekapitals noch nicht
ausreichte, aber eine stindige Steigerung aufweist. Die Bahn hat

| —
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besonders auf die gesamte landwirtschaftliche Erzeugung im deutschen
Hinterlande des Viktoriasees befruchtend gewirkt, indem sie fiir viele
Landeserzeugnisse zum ersten Male eine Absatzmoglichkeit schuf und
so die Ein- und Ausfuhr und die Zolleinnahmen in den deutschen Sta-
tionen Muansa, Bukoba und Schirati am Viktoriasee ebenso wie den
Ertrag der dortigen Hiittensteuer in wenigen Jahren von ganz un-
bedeutenden Betrdgen zu namhaften Summen steigerte. So kommt die
Ugandabahn auch dem deutschen Schutzgebiete in Ostafrika in erheb-
lichem Umfange zugute. Wie sehr sich der Handel von Uganda seit
dem Bestchen der Bahn gehoben hat, zeigen nachstchende Ziffern:

Gesamt-Handel Ausfuhr:

1906: 8202000 b 2159000 46
1907: 9426000 ,, 1846000 ,,
1912: 18798000 ,, 9048000 ,,

Man hat gelegentlich von einer zum Nachteil unseres Schutzgebiets
»Verkehr absaugenden Wirkung der Ugandabahn gesprochen und
dariiber geklagt, dafy uns England mit diesem Bahnbau zuvorgekommen
sei. Sicherlich mit Unrecht! Denn ohne den EinfluB der Bahn hitte
unser Hinterland am Viktoriasee sich niemals wirtschaftlich so rasch
entwickeln konnen. Das Schutzgebiet genieft also die Vorteile der
Bahn, ohne weder zu ihren einmaligen Anlage- noch zu den dauernden
Betriebskosten einen Pfennig beizusteuern. Das Opfer fiir die Ver-
zinsung des betriichtlichen Anlagekapitals hat jahrelang das britische
Mutterland allein getragen, bis der Verkehr anfing, diese Zinsen
herauszuwirtschaften. Tine Bahn aber auf deutschem Gebiet, etwa
von Tanga parallel der britischen Grenze und der Ugandabahn nach
dem Speke-Golf und Viktoriasee, wiirde, wie an anderer Stelle (S. 59)
erortert, auch heute noch kaum lebensfihig sein. Wir kénnen es also
nur mit Befriedigung begriien, daf uns England mit seiner Bahn den
Viktoriasee erschlossen und angemessen niedrige Bahntarife einge-
fithrt hat.

Die Kosten der Bahn haben rund 5,7 Mill. £, und zwar 5456380 £ —
111,3 Mill.  fir die eigentliche Bahn, das sind rund 118000 .06
f.d.km, und 5100500 # fiir die Dampfer und Landungsanlagen des
Sees betragen. Der Oberbau besteht aus Stahlschienen von 24,8 kg
metrischen Gewichts, in 9,14 m Linge auf je 12 eisernen Querschwellen
von je 34 kg Gewicht verlegt. Die friither verwendeten Holzschwellen
werden allmihlich beseitigt und nach und nach Kleinschlagbettung
eingebaut, wo sie noch fehlt. Die Bahn wurde mit 41 Stationen (jetzt
43) erdffnet. Die starksten Steigungen der Bahn betragen jetzt nur
noch 1:50, die schirfsten Kriimmungen haben 175 m Halbmesser. Die
Lokomotiven sind mit Schlepptender versehen, haben 50 t Dienstgewicht
und konnen bei der Steigung 1:50 146 t Zuglast schleppen; sie werden
vorwiegend mit Holz geheizt.



Rechnungsjahr

(vom 1. 4.—31. 3.):

|

Befldrdert: 1903 1905 1908 1909 1910 1011 1912
l
PRrsonen. v s o w5 s 5 sl 68 662 218 632 | 284871 203 052 403 224 442 479 | 500 304
Personenmeilen. . . . . . . . — — —_ I — — 24379239 | 32001871
Gitter (ohne Baugut) t: . . . . . 16 371 39657 | 57226 60 213 77 478 115 767 172 694
Tonnenmeilen . . . . . . . . — = — — - 42078053 | 62238897
Einnahmen in Rupien (15 rp. = 1 £) ' I
aus Personenverkehr . . . . . 479 342 647 818 788 215 785 740 887 876 1010168 1183 305
» Glterverkehr. . . . . . . 1 364 376 2059 482 2199106 2 386 479 2024132 3854037 | 5093320
» Dampferdienst . . . . . . 90 288 335101 461463 | 460 785 634 180 736954 = 969 200
Gesamteinnahme . . . . . . . . 1 973507 3073932 3480014 | 3692195 4501 742 5403 358 7 338 465
Betriebsausgabe . . . . . . . . . 2857017 2223757 2517338 | 2704190 3023 947 3432781 4202781
Betri¢bszahl in 9/, . . . . . . . 145,6 72,34 72,13 73,24 67,17 63,53 57,27
Betriebsiiberschufi einschl, Dampfer-
dienst in Rupien. . . . . . . —901511 | 4850175 972 577 988 005 1477 795 1 970 577 3135 684
B o = 6o o — 60101 | 4 56679 64 838 65 867 98 519 131 372 209 046
Verzinst das Anlagekapital mit v. H. — 0,99 1,135 1,15 1,73 23 3,62
Zogmeilen . . . . . . . .. .. 537585 520978 702 856 747 770 967 305 1208 065 1491 896
(I Meile = 1,609 km)
Kosten der Zugmeile (ohne Dampfer- ‘
dienst) in Rupien . . . . . . 5,21 3,90 | 3,20 3,21 2,80 | 2,53 2,50
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Seedampferdienst. Um die durch die Bahn angestrebte FEr-
schlicBung des Kiistengebiets des Viktoriasees durchzufiihren, wurde
ein regelmiBiger Verkehr auf dem See durch Seedampfer eingerichtet.
Zunidchst wurden zwei Doppelschraubendampfer, »Winifred” und ,,Sy-
bil", von je 600 Registertonnen im April 1903 und Januar 1904 in Betrieb
gesetzt. Diese Dampfer sowie der 1907 folgende ,,Clement Hill' —
866 Registertonnen — und der noch etwas grélere ,,Nyanza* vermitteln
einen regelmiBigen Dienst zwischen den englischen und den wichtigsten
deutschen Stationen des Seegebiets. Der gesamte Dampferdienst ist
der Eisenbahnverwaltung angegliedert.

Der Bahnbetrieb konnte nach Beendigung der Baufrachten we-
sentlich cingeschrinkt werden; zurzeit werden wochentlich 4 Zugpaare
durchgehend iiber die ganze Bahn durchgefiihre. Zwischen Mombassa
und Nairobi besteht wochentags schon jetzt eine tigliche Zugverbin-
dung. Die gréfite Fahrgeschwindigkeit betrigt 40 km/Std. Eine Ver-
kirzung der Fahrzeit ist in Aussicht genommen.

Die vorstehende Zusammenstellung zeigt die glinzende Entwicklung
des Verkehrs der Bahn nebst Dampferdienst und seiner Ertrignisse
vom Jahre 1903 an bis zum Rechnungsjahre 1912 (endigend mi: dem
31. Marz 1913). In diesem hat der BetricbsiiberschuB das Anlagekapital
bereits mit 8,52 (im Vorjahr 2,3) v. H. verzinst. Immerhin hatte dem-
nach das Mutterland fiir den Anleihezinsendienst (zu 4 v. I1. gerechnet)
jahrelang erhebliche Betrige, nahezu 2 Millionen ., aufzubringen,
Bemerkenswert ist die Steigerung der LErtrignisse des Unternehmens
durch den Seedampferdienst.

Die Fahrpreise betragen /3, Rupie f. d. engl. Meile in der niedrig-
sten Klasse, d.s. 2,6 Plg. f. d. km: die Zwischenklasse hat den doppelten,
die zweite den dreifachen, die erste den sechsfachen Satz; fiir die drei
oberen Klassen gibt es Riickfahrkarten zum 1!/sfachen Preise der ein-
fachen Fahrkarte. Der niedrigste Frachtsatz ist 1 Anna — /¢ Rupie
f.d.t und engl. Meile = etwa 5,3 Pfg. fiir 1 tkm, ein fiir afrikanische
Verhiilinisse sehr niedriger Satz. Daneben bestehen zahlreiche Aus-
nahmetarife. Die wichtigsten Ausfuhrgegenstinde der Bahn sind Elfen-
bein, Gummi, Felle und Hiute, Vich, Kdornerfriichte, Erdniisse, I opra,
Pflanzenfasern, Sesamsaat, Bohnen, Reis und Tabak.

Die starke Verkehrssteigerung der letzten Jahre wird die Ver-
waltung zweifellos in nichster Zeit zu erheblichen Aufwendungen fiir
weitere Fahrzeugbeschaffungen und anderen MaBnahmen zur Steige-
rung des Betricbes nétigen, die bereits in Aussicht genommen ist.

Weitere Bahnbauten und Pline im Bezirk der Ugandabahn:

Die Busoga-, die Thika-, die Magadiseebahn.

Zur weiteren ErschlieBung des britisch-ostafrikanischen Schutz-
gebiets sind einige neue Eisenbahnen hergestellt, andere noch in der
Vorbereitung. Zunidchst soll die Ugandabahn unter Benutzung der
WasserstraBe des Nils vom Viktoriasee (--1190 m) bis an den Albertsee
(- 680 m) verlingert werden, um das Gebiet des Albertsees leichter
erreichbar zu machen. Der Nil bildet bei seinem Austritt aus dem
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Viktoriasee die Riponfille und erweitert sich bei dem Orte Kakindu
su dem buchtenreichen 800 gkm groBen Kiogasee, den er oberhalb
Mruli verliBt; er ist von den Riponfillen bis Mruli ohne Hindernis
schiffbar. Die Fille werden zunichst durch eine Eisenbahn umgangen,
die bei Jinja am Nordufer des Viktoriasees beginnt und bei Kakindu
endet.

Diesc in der Landschaft Busoga gelegene, daher auch als ., Busoga-
bahn bezeichnete Bahn wurde auf dem rechten Ufer des Nils im
November 1910 begonnen und, nebst einer 11 km langen Stichbahn
nach Namasagali, in der 1 m-Spur mit 98 km Gesamtlange, am 1. Ja-
nuar 1912 vollendet. Dic Kosten betrugen etwa 33200 J6/km. Sie ver-
bindet einen wichtigen Baumwollbezitk des Ugandaprotektorats mit
dem Viktoriasee und zeigt bis jetzt eine befriedigende Verkehrsent-
wicklung.

Eine zweite Bahn soll den Strom unterhalb des Kiogasees mit dem
Albertsee verbinden: entweder durch eine Linie von Mruli in west-
nordwestlicher Richtung zum Ostufer des Albertsees, nach Butiaba,
oder weiter stromabwiirts, von Foweira westsiidwestlich nach Butiaba.

Terner ist die Schiffbarmachung des Semliki, des westlichen Quell-
flusses des WeiBen Nils, zwischen dem Albert- und dem Albert-Eduard-
see geplant. In Zukunft wiirde man dann von Mombassa nach Butiaba
in etwa 14 Tagen gelangen kénnen, wiihrend man heute fiir diese Reise
von der Ostkiiste noch mehr als sechs Wochen braucht.

Als Vorliufer einer kiinftigzen Bahn von Nairobi in norddstlicher
Richtung nach Fort Hall, der Hauptstadt der Kenia-Provinz, wird
zunichst auf der dahin fiihrenden Landstrale ein  Schienengleis
in der 1 m-Spur bhis zum Thikaflull, etwa 48 km lang, her-
gestellt, auf dem DampfstraBenbahnwagen fahren sollen (sog. Thika-
trambahn). Hierfiir sind 60000 £ — 25000 M/ km — bewilligt worden.
Seit dem 1. Oktober 1913 verkehrt tdglich zwischen Nairobi und
Thika in jeder Richtung ein Zug mit ctwa 2!/, Stunden Fahrzeit.

_Die: Herstellung einer Bahn nordlich der Station Kiu, stidostlich
_Namabi, in sfidwestlicher Richtung abzweigend nach dem Magadisee,
?’twa 158 km lang, zur Ausbeutung seiner reichen Natronschitze,
1st gleichfalls von der Ugandabahn begonnen worden. 550000 £ sind
hierfiir bewilligt (78500 J6/km). Der Magadisce liegt einige 20 km
nordéstlich von dem groBen deutsch-ostafrikanischen Natronsee, der
den englischen an GroBe zwar wesentlich iibertreffen soll, dessen Ir-
schlit_-ﬁung und Ausbeutung durch eine deutsche Bahn, anschlieBend
an die Usambarabahn, seinerzeit gleichfalls erwogen, aber als unwirt-
5Chaft}ic11 wieder aufgegeben wurde.

__ Die Gleisspitze erreichte Ende Mai 1913 ihr Ziel. Man hofft jahr-
llfl.h mindestens 160000 t Soda mittels der Bahn auf den Markt zu
bringen, Der Inhalt des Magadisees an Kristall wird auf 200 Mill. t
geschitzt. Man nimmt an, daB sich der Vorrat durch unterirdischen
Zuﬂuf? erneuert, so dall der Reichtum an Soda unerschopflich wire.

~ Die Bahn beginnt auf 5400'=1650m Seehéhe und fillt in langer
kilnstlicher Entwicklung, die die Entfernung in der Luftlinie von 87 km
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auf eine Linge von 147 km bringt, bis zur Sohle des GroBen Grabens
auf 610 m Hohe iiber dem Meere. Die grofBte Steigung betriigt 20 a. T.;
die Anfangsstrecke bis km 42 hat Schienen von 25 kg/m Gewicht und
als maBgebende Steigung fiir die Ausfuhr 11,8 a. T.: der ibrige Teil
der Bahn hat Schienen von 40 kg/m Gewicht und fiir die Ausfuhrrich-
tung eine mabBgebende Steigung von 15 a.T. Fiir die Zwecke der
Wasserversorgung muBte man beim Bau eine iiber 80 km lange Rohr-
leitung herstellen.

Britisch - Zentralafrika.

Britisch-Zentralafrika, d. i. der an den Nyassasce westlich an-
grenzende, oOstliche Teil von Nordost-Rhodesien mit dem auch als
,,Britisch-Nyassaland** bezeichneten siidlichen Linderzipfel, der std-
lich des genannten Sees von der portugiesischen Provinz Mosambik,
und zwar westlich dem Tetebezirk, éstlich dem Quelimanebezirk um-
klammert wird, weicht insofern von den iibrigen britischen Kron-
lindern und Schutzgebieten ab, als die Regierung sich hier von Anfang
an zur Vergebung der Eisenbahnen ausschlieBlich an Privatgesell-
schaften entschlossen hat. Britisch-Zentralafrika besitzt in der Schire-
Hochlandbahn von Port Herald iiber Chiromo nach Blantyre, 194 km,
eine Bahn, als deren Lebensbedingung cine Fortsetzung sowohl nach
Norden wie nach Siiden in die Augen springt; so wie sie bisher bestand,
hatte die vollig im Binnenland gelegene Bahn sozusagen weder Anfang
noch Ende. Auf Anregung englischer Interessenten in Blantyre, eine
Eisenbahnverbindung zwischen dem Nyassasee und dem Schire-Sambesi-
FluBgebiet herzustellen, bildete sich 1901 die Schire-Hochland-Eisen-
bahngesellschaft; sie erhielt von der englischen Regierung die Kon-
zession zum Bau einer Eisenbahn von Port Herald, dem in der siid-
lichsten Spitze des Protektorats gelegenen Hafen am SchirefluB, iiber
Chiromo und Blantyre nach Fort Johnston am Siidende des Nyassa-
sees. Die Strecke Port Herald—Chiromo, 48 km lang, wurde, in Kap-
spur hergestellt, am 1. September 1904 dem Verkehr iibergeben. Der
Héhenunterschied zwischen Chiromo und Blantvre von mehr als 900 m
verursachte flir den Bahnbau erhebliche Schwierigkeiten, und da die
Schire-Hochlandbahn-Gesellschaft wegen der Geldbeschaffung in Ver-
legenheiten geriet, so iibernahm die Britische Zentral-Afrika-Kompagnie
die Fortfithrung des Baues von Chiromo zunichst nach Blantyre und
vollendete ihn nach Herstellung einer 34 m langen Briicke iiber den
Schire bei Chiromo, so daB die Strecke Port Herald—Blantyre am
23. Januar 1909 erdffnet werden konnte (vgl. Karte, S.55 u. 260).

Der Schienenweg beginnt bei Port Herald unweit der Siidgrenze
des Schutzgebiets und lduft zunfichst in dem Schiretal 48 km aufwirts
bis Chiromo. Hier kreuzt er auf einer hochliegenden Briicke den Fluf
und steigt im Tal des reiBenden Ruo, iiber dessen Fille hinweg, mit
einer mittleren Steigung von 1:44 in groBen Windungen und mit
Uberschreitung zahlreicher Schluchten hinauf bis zur Tuchila, deren
Lauf er nunmehr folgt. Hier wird die Linienfiihrung noch schwieriger;
in scharfen Kriimmungen und Kehren wird schlieBlich das Mlanye-
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Hochland erreicht. Die Bahn verfolgt nunmehr in offenem Gelinde das
Tal der Luchenza bis zu ihrem Quellgebiet und erreicht ihre grofite
Hohe auf einer Erhebung von mehr als 1000 m iiber dem Meere. Von
hier beginnt der Abstieg zum Gebiet der Hauptstadt hinab.

Die Bahn hat trotz ihrer bisherigen beschrinkten Ausdehnung, ob-
wohl sie weder im Norden den Nyassasee, noch im Siiden den Sambesi
erreicht, wihrend der letzten trockenen Jahre wesentliche Dienste ge-
leistet. Da der Zustand des Schireflusses oberhalb von Port Herald
die Verschiffung von Waren in grofberem Umfange unméoglich machte,
so hidtte man ohne Mitwirkung der Bahn die reiche Baumwoll-, Tabak-
und Kaffee-Ernte kaum aus dem Lande bringen kénnen.

Die stirksten- Steigungen der Bahn betragen 1:44, die schirfsten
Krimmungen haben 210m Halbmesser; der Oberbau besteht aus
Stahlschienen von 20,4 kg/m Gewicht auf eisernen Querschwellen. Die
Roheinnahmen der Bahn sind von 14669 £ im Jahre 1909 ziemlich stetig
auf 32000 £ im Jahre 1912 gestiegen. An Reisenden wurden befordert
in der ersten Klasse 1910: 1216, 1911: 1528; in der dritten Klasse
1910: 11652, 1911: 17158.

Der Dampferbetrieb auf dem Schire und Sambesi, der bei Chinde
in den Indischen Ozean miindet, liegt in der Hand folgender drei Ge-
sellschaften: der African Lakes Corporation Limited, der African Inter-
national Flotilla and Transport Company und der British Central Africa
Company. Infolge der Wasserstandsverhiltnisse des Schireflusses ist
bei trockenen Zeiten Port Herald nicht mit dem Dampfer zu erreichen
und anderseits ist die Strecke von Fort Johnston bis Mpimbi auch nur
etwa drei Monate im Jahr, wenn die Regenzeit regelmilig verlduft, fir
Dampfer befahrbar. Auch scheint die Barre an der Miindung des Sam-
besi bei Chinde wegen ihrer fortdauernden Veranderungen immer
schwieriger [iir die Schiffahrt zu werden. Die englische Gasellschaft
ht-)ffte, daBl die Bahn, siidlich am Nyassasee vorbei, in westlicher
R‘Ichtung nach FFort Jameson in Rhodesia weiter gebaut wiirde. Sie
wiirde dann auch der ErschlicBung der Kupfer- und Bleigruben des
I“{a.tangabezirkcs im Siiden der Kongokolonie und im Bezirk der Tangan-
Jika Conzessions Limited in Kasanshi im FluBgebict des Kafue in
Nordost-Rhodesia, und in Kambove dienen kénnen.

Dieser Plan ist augenscheinlich vollig in den Hintergrund getreten
gegen den wichtigeren, der neuerdings verfolgt wird, die Bahn nun-
mehr ihrer urspriinglichen Bestimmung entsprechend, nordlich bis zum
Nyassasee, siidlich iiber den Sambesi hinweg bis zum Hafen Beira
zu verlingern. Durch diesen Ausbau wird die Bahn Port Herald—Blan-
tyre das wichtige Mittelstiick einer durchgehenden Verbindung, rund
600 km Bahn, vom Nyassasee zum Indischen Ozean, an der es bisher
vollig gefehlt hat. Die Britische Regierung fordert diesen Plan
zur ErschlieBung des Nyassalandes eifrig und hat einerseits der
S_Chirc—l'lochlandbahn-Gesellschaft auf 10 Jahre eine 4prozentige Zins-
biirgschaft auf das Anlagekapital in Hohe von 500000 £ fiir den
Bau von Port Herald bis zum Sambesi gewihrt, anderseits bei der
Portugiesischen Regierung die Genehmigung fiir den Bahnbau durch

.
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das Gebiet von Mosambik nachgesucht und erhalten. Die Portugiesische
Regierung hat der DBritischen Zentral-Afrikanischen Gesellschaft am
22. Juni 1912 auf 99 Jahre eine Konzession zum Bau und Betriebe einer
in Kapspur herzustellenden Bahn von Port Herald nach Caia am
Sambesi, einschlieBlich der Uberbriickung des letzteren, erteilt; der
Bau, 113 km Bahn, soll binnen drei Jahren vollendet seéin. Die Bau-
gesellschaft hat wihrend des Briickenbaues auf dem Sambesl einen
Fihrdienst einzurichten. Die grofite Steigung der Bahn soll 1:80 nicht
iiberschreiten: kleinster Bogenhalbmesser 200 m; Schienengewicht
30 kg/m. Ebenso erscheint die Herstellung des Bahnbaues siidlich des
Sambesi, von Beira nach Caia durch die Companhia da Mozambique
neuerdings sichergestellt,

Infolge dieses Planes, dessen Verwirklichung gesichert scheint, haben
sich die wirtschaftlichen Aussichten der Schire-Hochlandbahn wesentlich
verbessert. Der friihere Plan eines Bahnbaues in Mosambik von Port
Herald in 8stlicher Richtung nach Quelimane, das zwar etwas niher liegt
als Beira, dessen Hafen aber wesentlich schlechter ist als der von Beira,
diirfte damit wohl sein Ende finden. Die kiinftige Bahn Fort Johnston—
Beira dagegen wiirde fiir den siidlichen Teil von Deutsch-Ostafrika, der
an den Nyassasee angrenzt, bedeutungsvoll werden, solange es an einer
deutschen Bahn in das deutsche Nyassaland, wie etwa von Kilwa-Kissi-
wani aus nach Wiedhafen geplant, fehlt.

Britisch-Westafrika.

1. Sierra Leone.

Fiir die riumlich beschrinkte englische Kolonie (1212 gkm) wurde
im Jahre 1893 cine Eisenbahn von der Hauptstadt und dem IHaupt-
hafenort Freetown aus in ostlicher Richtung ungefihr parallel der
Kiste beschlossen, um die durch die franzosische Bahn Konakry—Niger
drohende Ablenkung ihres Handels nach Franzisisch-Guinea moglichst
zu verhiiten. Die Kolonie nahm zu diesem Zweck eine Anleihe von
221/, Mill. Jé auf, fiir die erste Baustrecke Freetown—Songotown ge-
wihrte die Kronkasse des Mutterlandes eine 3'/;proz. Anleihe. Die
Bahn Freetown—Songotown—Rotifunk—Bé—Baiima, 357 km, wurde
vom Miirz 1896 bis Juli 1905 mit einer Spurweite von 2!/, Full engl
=76 cm vollendet und spiter im Osten um rund 9 km bis Pendembu ver-
lingert. Die Baukosten haben 19163000 .6, d. s. rund 53700 o6 lem,
betragen. Der wirtschaftliche Erfolg der Bahn beruht wesentlich darauf,
daB sie die palmenreichen Bezirke im Osten des Schutzgebiets zwischen
B& und Baiima errcicht hat (vgl. Karte, S. 198).

Im Anschlufs an diese Bahn ist im Miirz 1904 die Sierra-Leone-Berg-
bahn zur Verbindung der hochgelegenen” Europierstadt (Hill-Station)
mit dem ungesunden Geschiftsviertel von Freetown, 9'/: km lang, her-
gestellt worden: es ist eine Reibungsbahn mit einer durchschnittlichen
Steigung von 1:30; ihre Kosten betrugen rund 650000 J6, d. s. rund
70000 Jt/km. :
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Ferner ist cine Zweigbahn von Boia in nordistlicher Richtung
nach Rorucks, 33 km, im Betriebe, deren Ausbau bis zum Rokelle-
fluB nach Makene, rund 80 km, in der Ausfihrung begriffen ist.

Das wirtschaftliche Ergebnis der Bahn Freetown—Baiima ist aus
nachstehender Zusammenstellung zu entnehmen:

in £ 1902 | 1907 | 1908 | 1909 | 1910
Einnahme. . . « « « « « -« 20 441 71 000 80000 | 84229 ‘ 101 610
Ansgabe: o/ . 5 « « o o n .1 21227 | 67031 71465 | 81086 79 486
Kapitalzinsen . . . . . . - — | 49559 55 833 — ‘ —
Summe der Ausgaben:| —— 116500 | 127208 | — = —
Befriebszahl ®/y . . . . . . 103,5 94 80 96 875
Oberschu . . « . - « « » — — i =
Fehlbetrag v « + + - 4 = — 45590 47 208 — —
Beférderte Reisende . . . . - — — 323406 | 345762
W GIHERTIESL b, b & — — — 45 340 53 425
Zugmeilen . . . . . . . - — ‘ - 255044 | 249493

In den Jahren 1907 und 1908 war ein Zuschull von je iiber 40000 £
zur Kapitalverzinsung notig.

Die Tarife sind mit Riicksicht auf den Wetthewerb der Ein-
geborenenschiffahrt sehr niedrig gehalten. Durch die Bahn hat sich der
Ausfuhrhandel von Freetown auBerordentlich gehoben, wihrend der
der siidlichen Inscl Scherbro stark zuriickgegangen ist. Die Rob-
einnahmen betrugen 1911 108000 £. Man befiirchtet indes, dal die
Bahn infolge ihrer schmalen Spur bald an der Grenze ihrer Leistungs-
fihigkeit ankommen und den Giiterverkehr nicht mehr bewiltigen
werde, und erachtet aus diesem Grunde heute die Anwendung der
Schmalspur statt der Kapspur fiir einen Fehler. Die Bahn nihert sich
de_r Ostgrenze nach Liberia zu bis auf 15 km und wird voraussichtlich
mit der Zeit einen Teil des Handels von Liberia an sich ziehen.

2. Goldkiiste.

a) Die Bahn Sekondi—Kumasi.

Die Kolonie, die heute bekanntlich die grobte Kakao-Erzeugung
der Welt aufweist — 1911 rund 40000 t!) —, beschlo 1898, eine
Bahn von dem Hafen Sekondi nach der nérdlich davon gelegenen
Aschantihauptstadt Kumasi zu bauen, einerseits um die Beunruhigun-
gen durch die im Norden ansissigen, ehedem kriegerischen Aschantis
jt)esser abwehren zu konnen, anderseits, um der wirtschaftlichen Notlage
im Lande abzuhelfen. Zum Bahnbau wurden von 1898 bis 1900 ins-
EESam_l 2274000 £ = rund 46390000 46 bewilligt und der Bau im August
1898 in Kapspur (1,067 m) begonnen. Die 274 km lange Strecke Se-
kondi—Tarkwa—Obuassi—Kumasi wurde im September 1903 voll-
endet. Die Baukosten beliefen sich bis Ende 1908 auf 1836915 £, d.s.
rund 136000 J6/km, ausschlieBlich der Hafenanlagen.

1) Kakaocausfulr -1914: 52793 t, 1915: 63015 t.
tzer, Kolonialbahnen. 11
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Betriebsergebnisse in £: 1904 | 1908 1909 ‘ 1910
Roleinnahme . . . . . . 148 097 151 423 ‘ 185 410 253 329
Betriebsavsgabe . . . . . 91 465 75124 73 824 84 800
Betriebszahl 0fp . . . . . 61,8 49,6 39,86 33.47
Uberschu . . . . . . . 56632 76290 111 586 168 529
Befordert: |
Reisende. . . . . , ., , — 109 641 — 361 905
Glitert . . . . . . . . - 46 190 —_ 83 202

Vorstehende Zusammenstellung zeigt die Betriebsergebnisse der
Bahn, nachdem sie in voller Ausdehnung in Benutzung genomimen war.

Die Eisenbahn hat die finanzielle und wirtschaftliche Entwick-
lung des Landes, besonders durch die Hebung der Pflanzungen, wesent-
lich geférdert. Am 1. Juli 1905 wurden die Tarife bedeutend herab-
gesetzt und durchgehende Tarife bis Kumasi fiir Seife, Zement, ver-
zinktes Wellblech und ecingefithrten Reis festgesetzt. Die Gefahr des
Ausbruchs neuer Aschantikriege, die England in den Jahren 1875, 18986
und 1900 viel Blut und Geld gekostet haben, erscheint durch die
Bahn nach Kumasi beseitigt, da die Stadt jetzt von England aus in
16 Tagen zu erreichen ist. Neuerdings wird fiir Sekondi die Anlage
neuer LLisenbahnwerkstitten und eines Elektrizititswerkes geplant.

Auber dieser Staatsbahn wurden im Jahre 1905 zwei Kleinbahnen
von Privatunternehmern hergestellt: die Fura—Broomassie-Bahn von
der Prestea-Bahn-Gesellschaft, von Fura—Junction am Ankobraflusse
nach Prestea, 32 km fiir die Prestea- und Broomassie-Bergbaugesell-
schaft, und eine Bahn von Dunkwa (an der Kolonialbahn) nach Attasi
von den Attasi-Bergwerken zur Beférderung schwerer Maschinen.

Ferner wurde eine Zweigbahn von Tarkwa in nordwestlicher Rich-
tung nach Prestea und Broomassie im Januar 1911 dem Betriebe iiber-
geben.

b) Die Bahn Accra—Kpong.

Die zweite Hauptbahn der Kolonie, von dem ostlichen Hafen Accra
in nordéstlicher Richtung auf Kpong, soll diesen mit dem schiffbaren
Teil des Voltaflusses verbinden und wird daher voraussichtlich den
westlichen Teil des benachbarten deutschen Schutzgebietes Togo wirt-
schaftlich etwas beeinflussen. Diese Bahn ist seit 1909 im Bau.

Der von Accra aus zunichst begonnene Bahnbau der Linie Accra—
Mangoassi, 64 km, nahe der Ostgrenze der Goldkiisten-Kolonie, von
Accra aus in nordlicher Richtung nach dem Innern flihrend, ist der erste,
durch einen Unternehmer des Mutterlandes ausgefiihrte Bau in West-
afrika. Am 7. Januar 1909 fand die Feier des ersten Spatenstiches
statt. Die Bahn wird in Kapspur mit Schienen von 22,5 kg/m Gewicht
auf Stahlschwellen hergestellt. Die grifite Steigung betriigt 1:80, die
durchschnittliche 1:160: die Kriimmungsverhiltnisse sind giinstig. Die
Betriebseroffnung bis Mangoassi mufite infolge von Hochwasserschiiden
verschoben werden. Man erwartet, dafd der Bahn besonders umfang-
reiche Kakaoverfrachtungen zufallen werden; ihre Verlingerung -auf
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Komfrodua ist in Aussicht genommen. In Accra besteht eine 2 km

lange, nach einem Steinbruch fiihrende Bahn der Regierung. Die

GoldKiiste und Hintferland.
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Abb. 58 Britische Goldkiiste.

erste St_ation' im Innern, nahe bei den Hiigeln von Akwapim, ist
Po'koa,sh Mittelpunkt eines ausgedehnten Kakaopflanzungsbezirkes.
Bei Insuam trifft die Bahn das Tal des Densuflusses und tritt in dichten
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Urwald ein, der bis Mangoassi reicht und wahrscheinlich wertvolle Holz-
bestinde enthilt. Der Betrieb der Bahn wird voraussichtlich vom
Gouvernement gefiihrt werden.

Als Pline der Regierung zu neuen Bahnen sind folgende zu
nennen: 1. Eine Bahn von dem Hafen Accra, das Schutzgebiet in
westlicher Richtung durchschneidend und an die von Sekondi kom-
mende Bahn bei Dunkwa anschlieBend, etwa 270 km lang. 2. LEine
Bahn von Komfrodua oder Mangoassi, dem jetzigen Endpunkt der
Stichbahn von Acera, in nordwestlicher Richtung tiber Tafo, Anginam,
den FuB der Kwahu-Hochebene und Bompata auf Kumasi, etwa 320 km.
Beide Linien sollen den Osten des Schutzgebiets in bessere Ver-
bindung mit seiner Mitte bringen und insbesondere dem Kakaoanbau
wertvolle Gebiete erschliefen. Der Eisenbahnverkehr soll sich auf
die beiden Hifen Sekondi und Accra stiitzen, und mit der Zeit sollen
auch die Stidte Cape Coast, Saltpond und Winnebah in bessere Ver-
bindung mit dem Bahnnetz des Schutzgebiets gebracht werden.

Zur Vermehrung der Fahrzeuge beider Bahnen wurden fiir die
Jahre 1913 und 1914 145890 £ angefordert.

3. Nigerien.

Nigerien, nach dem weitschauenden Plane von Sir Frederik Lu-
gard gebildet durch die Verschmelzung der frither getrennten Pro-
vinzen Siid- und Nordnigerien, ist eine Kolonie — mehr als fiinfmal
so grol3 wic England und Schottland —, in der der Bahnbau nach dem
Norden neuerdings, wesentlich infolge der besonderen Tatkraft der
Kolonialverwaltung, aulerordentlich rasche Fortschritte und groBe Er-
folge in der wirtschaftlichen ErschlieBung des Landes aufzuweisen
hat. Auch die Vereinigung der bisher getrennten Bahnen der beiden
Provinzen in einer Hand ist der Entwicklung der Bahnen zweifellos
sehr zustatten gekommen.

Zunichst wurde 1893 der Bau eciner Eisenbahn von der Kiiste
nach dem Hinterlande, insbesondere zur Verbindung von Lagos,
dem Regierungssitz und wichtigsten Ilandelshafen fur Nord- und Siid-
nigerien, mit den Handelsplitzen Abeokuta und Ibadan, sowie weiter-
hin mit dem schiffbaren mittleren Teil des Niger, beschlossen und von
der Regierung in eigenem Betriebe unternommen; Ibadan ist der gréBie
Ort von Siidnigerien mit rund 300000 Einwohnern, Mittelpunkt der Palm-
kernindustrie. Fiir den Bau wurde eine Anleihe von 21/, Mill £ (= rund
51 Mill. J6) genehmigt. Die Strecke Lagos (Insel Iddo)—Offa—Abeo-
kuta—Ibadan, 203 km, wurde in der Zeit von Mirz 1896 bis Ende 1900
in Kapspur hergestellt und ist seit 1902 im Betricbe. — Die Gesamt-
kosten betrugen 21,7 Mill. 6, d. s. rund 106800 /¢/km,

In der Hafenstadt Lagos wurde eine DampfstraBenbahn zur
Verbindung der Stadt mit dem Hafen in einer Spurwetie von
21/, Fuld engl.=76 cm erbaut, und in Nordnigeria auf dem linken Ufer
des Niger die 37 km lange Strecke Sungeru—Barijuko hergestellt, um
die Stadt Sungeru mit dem Kaduna, einem Nebenflusse des Niger,
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und dadurch mit diesem selbst in Verbindung zu setzen. Auch diese
Strecke mit einer Spur von 76 cm wurde als I.{Ieianhp betrieben. Die
DampfstraBenbahn von Lagos konnte keine ertSChilfl:llCheﬂ Erfolge er-
sielen, sie arbeitete dauernd mit Betriebszuschiissen, ihr Betrieb wurde
daher am 1. Januar 1914 eingestellt.
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Die Eisenbahn Lagos—Ibadan bezweckte die Verwertung der Palm-
bestinde in dem weiteren Hinterland der Kiiste, besonders zwischen
A]_Jeokuta und Ibadan, und die Ausfuhr der Palmkerne von Lagos hat
seit Eréffnung der Bahn stetig zugenommen; 1885 bis 1900 schwankte
sié Jahrlich zwischen 30000 und 40000 t und hat betragen:
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Die Bahn beforderte an Palmkernen:
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Weiterhin entstand der Plan, eine Bahn von Baro am Niger in nord-
ostlicher Richtung nach Kano, dem wichtigsten Handelsplatz von
Westafrika, dem groBen Stapelplatz des Haussalandes, durchzu-
fithren, um Nordnigerien vom Siiden unabhingig zu machen und alle
Ausfuhrerzeugnisse mittels der FluBschiffahrt auf dem Niger von Baro
aus nach den Verschiffungshifen Forcados, Burutu und Warri an
das Weltmeer bringen zu konnen, wo die groBen Seedampfer die Ladun-
gen von den Heckraddampfern des Niger ibernchmen.

Noch wihrend der Ausfiihrung dieses Planes entstand, begiinstigt
durch den Gedanken der Verschmelzung beider Provinzen, der weiter-
gehende Plan, die Stammbahn Lagos—Ibadan bis zur Station Jebba,
zum Niger und iiber diesen hinweg bis an die Bahn Baro—Kano (An-
schluBpunkt Minna) durchzufiihren, um so eine einzige groBe Ein- und
Ausfuhrlinie Lagos—Kano zwischen dem Haupthafen und dem Haupt-
handelsplatz des nordlichen Teils der Kolonie zu gewinnen. Beide
Pline sind bis zu Beginn des Jahres 1912 durch Vol'endung der Bahnen
Baro—Kano und Ibadan—Jebba—Sungeru—Minna verwirklicht worden.
Seitdem ist aber die Linie Lagos—]ebba—Saria—IKano zur Hauptbahn
fiir den durchgehenden Verkehr geworden, wihrend die Strecke Baro
—Minna sich nunmehr mit der Rolle als Zweigbahn begniigen muB;
sie dient vor allem dem Anschlusse an die WasserstraBe des Niger,
nach Lokoja und Forcados.

Die heutige Stammbahn Lagos—Kano, 1146 km lang, bezweckt
vor allem die ErschlieBung von Nigerien bis in den Norden, in die
Mitte des muhamedanischen Haussalandes hinauf, zur Férderung des
Baumwollbaues in Nordnigerien und zur Verminderung der militiri-
schen Aufwendungen und der hohen Frachtausgaben der Regierung.
Die Verlingerung der Stammlinie erfolgte zunichst von Lagos aus
1908 auf 396 km bis Ilorin. Von da bis zum Niger, nach der Insel
Jebba, 486 km, wurde sie am 9. August 1909 dem Verkehr iibergeben.
Damit erfiillte sich der alte Wunsch der Bewohner von Lagos, das
eiserne DampfroB solle dereinst mit dem Wasser des Niger getrinkt
werden. Vor der Station Offa erreicht die Bahn ihre gréBte Hohe
mit etwa 435 m iiber dem Meer. Die Fortsetzung nérdlich von Jebba
und des Niger hatte nunmehr zum Ziel, miglichst bald den An-
schlubb an die inzwischen weiter fortgeschrittene Bahn Baro—Kano zu
gewinnen, der bei der Station Minna, rd. 752 km von Lagos, demnichst
erreicht wurde.

An der Kreuzung der Bahn Lagos—Kano mit dem Niger, etwa
865 km oberhalb seiner Miindung, liegt im Flusse die Insel Jebba;



Abb. 60. Briickenbau der Nigerischen Bahn am Niger bei Jebba; Siidarm. Stand am 1. Mirz 1913. Blick nach Osten.
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zwischen ihr und dem Nordufer des Stromes ist eine 270 m lange Briicke
erbaut; auf dem siidlichen breiten FluBarm, zwischen Station und Insel,
erhilt einstweilen eine Dampffihre den Verkehr aufrecht, die einen
ganzen Zug aufnehmen kann. Spiter soll auch hier eine feste Briicke
den Verkehr vermitteln.

Solange dieser Briickenbau, der wegen der Griindungsschwierig-
keiten nur langsame Fortschritte machte, noch nicht vollendet ist,
werden zur Vermeidung des Umladens die durchgehenden Giiterwagen
und im Personenverkehr insbesondere der zwischen Lagos und Saria
(spater Kano) verkehrende sog. ,,Bootszug™ mittels der Dampffihre
»Iabius™ von einem Ufer zum andern iiberfiithrt. Fiir den Bootszug,
der zu diesem Zweck geteilt werden muB, dauert die Uberfithrung
reichlich zwei Stunden. Der ganze Fihrdienst wird hier im Innern
Afrikas bemerkenswerterweise unter Leitung eines weillen Auf-
sichtsbeamten (des Kapitins der Dampffihre) von schwarzen DBe-
diensteten wahrgenommen. Wegen der erheblichen Schwankungen des
Wasserstandes (bis zu 20’ = 6,10 m) sind an beiden Ufern verschiebbare
hélzerne Rampen angeordnet. Jeder Wagen wird einzeln iiber einen Esels-
riicken,hinweg aufgezogen und dann in der mit 1: 8 geneigten Rampe auf
das Fahrboot hinabgelassen; hierzu dient eine mit Dampfmaschine an-
getriebene Kabelwinde. AmFull der Rampe ist einverschiebbarer Schlitten
angebracht, der den Ubergang auf das Fihrschiff vermittelt. Der Esels-
riicken, der mit einer Ausrundung in senkrechter Ebene von 600 Ful3
Halbmesser versehen ist, hat den Zweck, den unbeabsichtigten Ab-
lauf von Fahrzeugen aus dem Bahnhof in das Rampengleis zu ver-
hiiten. Das Iihrboot ist symmetrisch gebaut, fihrt vor- und riickwiirts
und kann mit seinen beiden unabhiangig arbeitenden Dampfmaschinen,
deren jede eins der beiden Seitenschaufelrider antreibt, auBerordent-
lich kurz wenden. Auf dem Deck des Fihrschiffes liegen zwei an beiden
Enden zusammenlaufende Gleise, die zusammen Platz fiir vier vier-
achsige Wagen bieten. Beim Anfahren an das Ufer findet das Fiihr-
schiff an beiden Ufern Fiihrung und Leitung durch ein hélzernes Leit-
und Prellwerk, das aus landseitig angeordneten Pfihlen und Streich-
schwellen bestecht. Der Fihrbetrieb findet nur bei Tageslicht statt.

Der Bahnbau Baro—Kano (571 km).

Baro, 91 m iiber dem Meer, liegt am Niger, 198 km unterhalb Jebba,
etwa 100 km oberhalb der Einmiindung des Benue und ist fiir Schiffe
mittleren Tiefganges wihrend des ganzen Jahres von TForcados aus
zuganglich. b

Die Linie folgt von Baro auf 29 km dem Nigertal, dann dem des
Bako, eines Nebenflusses zum Niger. Hinter Badeggi, Station der
30000 Einwohner zihlenden Stadt Bida, wendet sich die Linie stark
nach Osten. Bida hat man 21 km noérdlich des Bako gelassen, da man
die Kosten des Briickenbaues scheute. Man wird mit der Zeit die Bahn
nach Bida selbst heranfiihren miissen. Hinter der Station Katereggi
nimmt die Linie siidliche Richtung an bis Zadi. wendet sich dann wieder



Abb. 61. PBriickenbau der Nigerischen Bahn am Niger bei Jebba; Stidarm. Stand am 1. Médrz 1913,
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nach Osten, iiberschreitet den BakofluB bei Shapa und nimmt bei
Minna, km 178, den Anschlub der von Lagos kommenden Stammbahn
auf. Diese Strecke Baro—Minna war im Bau verhiltnismilig leicht
und weist keine erheblichen Steigungen auf. Von Minna folgt die
Bahn nordostlicher Richtung bis Kaduna: sie erreicht Guni, iiber-
schreitet bei km 228 den Flubb Moya und hinter der Station Serquin
Pawa den FluB gleichen Namens bei km 271. Von hier ab steigt die
Bahn stiarker und erreicht hinter den Stationen Godani und Bakin-
Kasua das Kadunatal mit seinen gewaltigen, tafelformigen Granit-
bergen. Die Station Kaduna liegt iiber dem Tal des gleichnamigen
Stroms, der auf einer Briicke von 156 m Linge iiberschritten wird
(3 Offnungen zu 30 m, 2 zu 16,56 m, 2 zu 12 und 1 zu 9 m). Das Gelinde

Abb. 62. Stationsgebiude der Nigerischen Bahn.

zwischen Minna und Kaduna ist schwieriger als das nun folgende zwi-
schen Kaduna und Saria; die Linie wendet sich hinter Kaduna wieder
nach Nordosten und gelangt iiber Rigachikun, Birni-Yaro und Dumbi
nach Saria in km 428, 671 m iiber dem Meere. Zwischen Kaduna
und Saria sind die Steigungen im Mittel 1:80 und 1:80. Zwischen
km 391 und 413 (von Baro) erreicht die Bahn ihre grifite Hohe von
755 m iiber dem Merre. Saria ist nichst Kano die wichtigste Stadt an
der Bahn. Die Eingeborenenstadt mit 35000 Einwohnern liegt etwa
4,9 km von der Bahn entfernt und ist mit einer 10 km langen, ziemlich
gut erhaltenen Umwallung aus festem Lehm umgeben; durch eine
Anzahl fester Tordurchginge gelangt man ins Innere der Stadt.

Die Europierstadt liegt auf einer weiten Iochebene und ist erst
im Entstehen begriffen; man erwartet eine schnelle Entwicklung infolge
der Zinngruben von Naraguta. In Saria hat die schmalspurige Klein-
bahn von Naraguta — 26" =76 cm Spurweite — iliren AnschluB. Man
rechnet auf baldigen Umbau der Spur dieser Bahn in die afrika-
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nische Vollspur (1,067 m), wie auch die Bauwerke der Nebenbahn
so angelegt sind, dab sie den Umbau ohne weiteres zulassen.

Hinter Saria, bei km 465, iiberschreitet die Bahn die Wasserscheide
zwischen Niger und Tschadsee auf 740 m Hohe iber dem Meere. Von
hier wird das Land eben und sandig, und der Bahnbau fand keinerlel
Schwierigkeiten. Man gelangt nach Kano bei km 571, 550 m iiber dem
Meere, nach Uberschreitung des Challoaflusses, Nebenflusses des Koma-
dugu, auf einer 130 m langen Briicke.

In Baro sind zahlreiche Gebdude zur Unterbringung der Beamten
sowie ein Krankenhaus fiir die Bahn, Lokomotivschuppen und Werk-
stitten errichtet; am Niger ist eine Werft angelegt und mit Gleis-
anschluf versehen. In Kaduna ist fiir die Ziige Lokomotivwechsel; hier
hat der Betriebsleiter der Bahn seinen Sitz. Saria, die Hauptstadt von
Nordnigerien, Sitz des Emirs von Saria, scheint zu grofer Zukunft
berufen. In Saria sind groBe Umladebiihnen fir den Umschlagverkehr
zwischen Haupt- und Nebenbahn wegen der abweichenden Spurweite.

Kano, der Endpunkt der Bahn, ist der groBe Markt von Mittel-
afrika: die Eingeborenenstadt hat mehr als 40000 Einwohner und eine
10 m hohe Umwallung, umgeben von zwei Griben; der Zugang zur
Stad: erfolgt nur durch die Tore, die gegenwiirtic noch jeden Abend
geschlossen werden. Die Europierniederlassung liegt 4 km von der
Stadt und der Bahnhof in der Mitte zwischen beiden. Der Markt von
Kano ist beriithmt in ganz Afrika, ausgezeichnet durch sehr starken
Besuch der Eingeborenen. Das Land ist gut bevélkert, die Provinz
Kano zihlt bei 80000 gkm 2 Millionen Seelen. Die Bevilkerung von Kano
und von der Nachbarprovinz Sokoto zieht ihre eigene Baumwolle, spinnt,
webt und fiarbt sie selbst; sie enthillt geschickte Gerber- und Leder-
arbeiter, schmilzt ihr eigenes Eisen und stellt ihre Landbaugeriite und
Waffen selbst her.

Die Baustrecke Baro—Minna wurde am 1, April 1909, die Rest-
strecke bis Kano im April 1911 dem Verkehr iibergeben. Kano ist etwa
1100 km von der Kiiste und 600 km vom Tschadsee entfernt. Uber eine
Fortfithrung der Bahn in nérdlicher Richtung nach dem franzosischen
Sudan ist noch nicht entschieden.

Mit Eréffnung des Verkehrs ist seit Juni 1911 ein regelmiBiger
Zugdienst von Lagos und von Baro nach Kano eingerichtet. Zunichst
geht einmal in der Woche im Anschluf3 an den Dampfer aus Liverpool
ein Zug mit Speise- und Schlafwagen von Lagos durch bis nach Saria
mit Anschluf nach Kano und zuriick. Die Fahrzeit von Lagos bis
Minna (Anschlufl von Baro) soll etwa 30 Stunden betragen.

Welche von beiden Verkehrslinien, die Eisenbahn ILagos—Kano
oder die Nigerstrecke Forcados—Baro mit der Eisenbahnstrecke Baro—
Kano, kiinftig die Hauptfrachtlinie werden wird, ldfit sich noch nicht
iiberschen. Die Tarife sind neuerdings auf beiden Verkehrslinien vollig
gleichgestellt. Auf der Nigerstrecke verkehren zahlreiche sehr leistungs-
fihige Ieckraddampfer der britischen Niger-Gesellschaft, die von
schwarzen Kapitinen gefiihrt werden.
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Betriebsergebnisse des bisher vollendeten Teils der Bahn Lagos—
Ilorin—Jebba—Minna :

1000 | 1910 | 1011 | 1012
Betriebslinge in engl, Meilen . . . . . 272 307 307 ’ 467
Roheinnahme in £ . . . . .. .., 203558 | 253604 307092, 394919
Betriebsausgabe. . . . . ., . e 131820 157868 | 176961 236 280
Betricbszahl in v. H. . . . . . . . . 6476 | 6225 | 5762 | 5083
Betriebsiiberschufi. . . . . . . . . . 71738 95736 | 130131 158639
Anlagekapital in £ . . . . . . . . . 2490 900 | 2 910 000 | 2 968 613 | 4 300 820
Verzinsung in v, H, , . . . . . . . . 3,88 3.29 438 3,69
Zugbetlen oo i v n v W e 401121 495180 | 559692 754895
Beforderte Reisende. . . . . . . . , — — 529199 870 626
iv Glterd . . . o W s e — = 102 533 | 125 443
Baugiiter der Regierungt . . . . . , — - | = 202 883

Hiernach ergibt sich das kilometrische Anlagekapital der Bahn fiir
das Jahr 1912 durchscnittlich zu rund 116500 J6.

Die friiher getrennten Bahnen: die Lagosbahn und die Bahn
Baro—Kano, nebst der Zweigbahn Saria—Rahama, sind seit dem
3. Oktober 1912 zur Nigerischen Bahn verschmolzen. Gleichzeitig
traten neuc einheitliche und durchgehende Personen- und Giiter-
tarife fiir das neue Bahnnetz in Kraft. Die Bahntarife nach Lagos sind
mit den FluBschiffahrtstarifen nach Burutu (Forcados), wie erwihnt.
vollig gleichgestellt, Fiir den Personenverkehr gilt jetzt im allgemeinen
der Satz von 3 d. f. d. engl. Meile in erster und 1 d. in zweiter Klasse:
in dritter Klasse gilt auf die ersten 200 Meilen 1/, d., dariiber hinaus
(angestoBen) 1/, d. (1 farthing) f. d. Meile, ein fiir Afrika ungemein
niedriger Satz (1,32 Pfg./km). Auf die Fahrkarten erster, zweiter und
dritter Klasse wird Freigepick von 224, 112 und 28, bei Reisen
von nicht unter 200 Meilen 56 Pfund gewihrt. Riickfahrkarten bestehen
nicht. Die allgemeinen Giitertarife zerfallen in die Klassen A, I, II
und IIT; daneben bestehen zahlreiche Ausnahmetarife, zum Teil nach
britischer Ubung mit eingeschrinkter Haftpflicht der Verwaltung (at
owners risk).

In den letzten Jahren, insbesondere auch seit der Verschmelzung
der Bahnen, hatte sich der Verkehr sehr gesteigert, und es entstanden
bereits lebhafte Beschwerden iiber Wagenmangel, dem erst nach linge-
rer Zeit abgeholfen werden konnte, da die heimischen Wagenfabriken
mit Auftrigen iiberhduft waren. Auch der Endbahnhof Iddo in Lagos
mubBte mit Riicksicht hierauf erweitert werden, wofiir 60000 £ auf-
gewendet wurden,

Die Leistungen der ilteren eingeborenen Bediensteten werden von
der Verwaltung besonders hervorgehoben, es macht sich aber die
Schwierigkeit geltend, geniigenden Ersatz von guter Befihigung unter
den Schwarzen zu finden: das Angebot entspricht nicht der gesteigerten
Nachfrage, so daB nur eine Vermehrung der Zahl der europiischen
Bediensteten iibrigbleibt, um den gesteigerten Anspriichen des Betriebes
zu geniigen. In Ebutte Metta bei Lagos sind umfangreiche, gut aus-
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geriistete Werkstatten fiir die Bahn angelegt, in denen fast nur
Schwarze beschaftigt werden.

Durch Streckenumbauten ist jetzt auf dem ganzen Abschnitt Lagos
—Minna durchgingig die mabgebende Steigung — frither 1:50 —
in der Einfuhrrichtung auf 1:80, in der Ausfuhrrichtung auf 1:100
gebracht; die Kriimmungen wurden gleichzeitig von 140 m auf 300 m
Halbmesser abgeflacht. —

Die Betriebsergebnisse der Strecke Baro —Kano stellen sich fur
das erste Betriebsjahr 1912 wie folgt:

Betriebslinge in Meilen . . . . . . . . .. 356
Roheinnahmen in £ . . . . . . . . . . .. 90422
Betriebsausgabe in £ . . . . ... oL L 106645
Betriebszahl /v, Howpo «n ¢ o6 =52 25 117,95
Fehlbetrag in £ . . . . . . . . . ... .. 16223
Anlagekapital bis 31. Dezember 1912 in £ . 1390251
ZORIACIIEI Y v sy b il CE i i B & vl W 166911
Reisende . . . . . . . . . . . . .. ... 84819
ERITEE R w v 5l ot = 20T 0 i 1 % i o 22055

Im zweiten Betriebsjahre wird eine erhebliche Steigerung der Ein-
nahmen und ein Betriebsuberschuld erwartet.

Zur ErschlieBung und Ausbeutung der reichen Zinnerzlager von
Bautschi hat die Regierung den Bau einer schmalspurigen Kleinbahn
(76 cm Spur) von Saria in siidostlicher Richtung iiber Leri nach Nara-
guta, etwa 180 km, beschlossen und zu diesem Zwecke den Betrag
von 200000 £ (rund 25000 #/km) bewilligt. Mit dem Bahnbau wurde im
Februar 1911 begonnen, die Strecke bis Rahama, 143 km, am 1. April
1912 erdffnet. Der Abbau der Zinnerze von Bautschi hat bereits erheb-
lichen Umfang angenommen, die Ausfuhr betrug im Jahre 1911 800 t.

Die Verlingerung der Strecke bis Bukeru, 229 km von Saria, um
etwa 64 km wurde kiirzlich beschlossen, dabei aber zugleich angeordnet,
dall ein dieser Neubaustrecke entsprechendes Gleisstiick der schmal-
spurigen Linie von Saria an in Kapspur umgebaut werden soll, so dalb
der freiwerdende Schmalspuroberbau fiir das Gleis an der Neubau-
spitze frei wird. Die Umladeschwierigkeiten werden dadurch in Saria
beseitigt und nach einer Station weiter ostlich, nach Rahama zu, verlegt.
Bukeru sollte Ende Juni 1914 von der Gleisspitze erreicht werden. Der
Kostenaufwand fiir die 89 Meilen schmalspuriger Bahn von Saria nach
Rahama belief sich auf 175931 £. — Die Roheinnahme fiir die neun
ersten Betriebsmonate, wesentlich zufolge der starken Zinnverfrachtung,
betrug 17861 £, die Betriebsausgabe 11900 £, Betriebszahl 66,92 v. H., so
dafB3 sich 5911 £ Uberschull ergaben, das sind 8,1 v. H. Verzinsung des
Anlagekapitals, ein fiir eine innerafrikanische Bahn zweifellos be-
merkenswertes Ergebnis. — Befordert wurden 22382 Reisende und
4969 t Giiter des offentlichen Verkehrs.

Im Bereich der Nigerischen Bahnen wird von der Giiterbeférderung
durch Triebwagen auf ZubringerstraBen ausgedehnter Gebrauch ge-
macht. Von Bukeru aus, an der Linie Saria—Rahama, ist seit dem
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1. Dezember 1913 Kraftwagendienst nach Joss und Jengre, 16 und
60 km, eingerichtet. Der Tarifsatz betrigt 1 sh. fiir die Tonnen-Meile =
rund 70 Pfg./tkm, wobei indes keine Haftung fiir die Giiter iiber-
nommen wird (at owners risk).

Plan des ostnigerischen Bahnbaues.

Seit 1913 wird der Plan des Baues einer neuen, den Osten
Nigeriens erschlieBenden Bahn verfolgt. Sie soll an der Miindung
des Bonnyflusses, in der kiirzlich festgestellten Bucht von 23 Fub
Tiefe bei Hochwasser, an dem zu Ehren des Kolonialministers ,,Port
Harcourt" benannten, neu anzulegenden Hafen entspringen, in nord-
licher Richtung die angeblich wertvollen Kohlenfelder von Udi, dstlich
Onitscha, km 125, aufschlieBen und bei Abinsi iiber den Benue hinweg
nach Norden bis an den Schnittpunkt der Bahn Baro—Kano mit dem
Kaduna gefiihrt werden. Nordlicher Endpunkt der Linie wiirde die
Station Kaduna der Strecke Minna—Kano werden.

Die Kosten fiir 885 km Bahn werden auf 3 Mill. £ = 61,2 Mill. J,
das sind rund 70000 J6/km, angegeben. Die Bauzeit soll 4—5 Jahre
betragen. Zweigbahnen nach den Zinnfeldern von Bautschi wiirden
nach Bedarf anzulegen sein. Der Benue soll von der Bahn mit einer
732 m langen Briicke gekreuzt werden, deren Fahrbahn wegen der
Schiffahrt auf dem Strom 24 m hoch iiber den Hochwasserspiegel an-
zulegen ist; dieses Bauwerk wiirde demnach eins der groften in
Afrika werden. Im Januar 1914 ist mit den Bauarbeiten begonnen
worden; sie werden gleichzeitig von Port Harcourt und von Kaduna
aus vorgetrieben.

Die Kap—Kairobahn.

Die viel erorterte Kap—Kairobahn, die nicht nur mehrere Kolonien
verbinden, sondern das ganze afrikanische Festland durchqueren soll, ist
bezeichnend fiir die Kiihnheit des britischen Imperialismus. Der Plan
einer von Kapstadt bis Kairo durchgehenden groBen Verkehrslinie,
zusammengesetzt aus Eisenbahnen und Wasserstralen, wurde gefaBt
und insbesondere in seinen siidlichen Anfangsstrecken noch ins Leben
gerufen von Cecil Rhodes, der jahrelang die Welt mit seinen zum
Teil abenteuerlichen Plinen in Atem zu halten wuBte. In der An-
nahme, daB diese VerkehrsstraBe, wenn nicht ausschlieBlich, so doch
ganz iiberwiegend auf britischem Gebiet zur Ausfithrung komme,
konnte Rhodes an seinen Plan mit Recht die Erwartung kniipfen, daB
er das politische Ubergewicht von GroBbritannien und die Vormacht
seines Handels in Afrika noch weiter befestigen und insbesondere durch
die Einbezichung (oder AnschlieBung) der igyptischen, der sudanesi-
schen, der Ugandabahn, der rhodesischen und der kaplindischen Bah-
nen die strategische Macht Englands im schwarzen Erdteil ungemein
stirken miisse, Es sollte die Stammbahn eines Bahnnetzes durch das
afrikanische Festland sein, an das sich mit der Zeit verschiedene
Seitenbahnen als Zubringer anschlieBen sollten. An einen Giiteraus-
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tausch zwischen dem Norden und
Siiden Afrikas war dabei wohl
kaum gedacht. Obwohl der Plan
anfangs verlacht und als eine Un-
moglichkeit bezeichnet wurde, ist
er doch seiner Vollendung auf
weite Strecken entgegengereift,
scheint aber in dem fehlenden
Mittelstiick zurzeit auf den toten
Punkt gelangt zu sein.

Von Norden her besteht
heute, wie die Karte zeigt, zu-
nichst eine Bahnverbindung von
Kairo iiber Assuan bis Schellal,
und zwar Kairo—Luxor — 673 km,
in europiischer Spurweite von
1,435 m — und Luxor—Assuan—
Schellal (Insel Philae) — 220 km,
in Kapspur von 1,067 m -— zu-
sammen 893 km. Zwischen Assuan
und Wadi-Halfa vermitteln Re-
gierungsdampfer und die Schiffe
der Hamburg- und Englisch-
Amerikanischen Nil-Gesellschaft
den Verkehr auf dem Nil, 354 km,
stromaufwérts in 21/y bis 4 Tagen.
In Wadi-Halfa schlieBt auf dem
rechten Nilufer die Sudan-Staats-
bahn an, die mit 917 km Linge
unter Umgechung der Nilfille
gleichfalls in Kapspur iiber Ber-
ber nach Khartum fihrt. Die
Nordstrecke Kairo—Khartum ist
also mit 2164 km Gesamtlinge
vollendet.

Von Siiden her ist die Eisen-
bahn — ausschlieBlich in Kap-
spur — vorgedrungen von Kap-
stadt in der Kapkolonie durch
Betschuanaland iiber Kimberley,
Vryburg, Mafeking nach DBula-
wayo in Rhodesien, weiter von da
nach den Viktoriafillen des Sam-
besi durch Maschonaland nach
Brokenhill und in das belgische
Kongogebiet hinein iiber Elisa-
bethville oder Etoile du Kongo,
den wichtigen heutigen Mittel-
punkt des Bergbaubezirkes in
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Katanga, bis Kambove. Die ununterbrochene Bahnlinge auf briti-
schem Gebiet bis zur Kongogrenze betragt 3456 km und die vollendete
Gesamtlinge der Siidstrecke von Kapstadt bis Kambove 3871 km.

Zwischen Khartum und Kambove besteht also zunichst noch eine
Liicke von etwa 3500 km Linge. In dieser Liicke befinden sich allerdings
schiffbare Nilstrecken und Abschnitte der Wasserstraffien des Kongo-
gebietes von betrichtlicher Ausdehnung sowie dazwischen liegende
fertige Bahnstrecken. Im Norden zunichst ist die Bahnstrecke Khartum
—Wad Médani, 160 km, seit dem 1. Oktober 1910 im Betriebe. Die von
Sennar nach Elobeid, der Hauptstadt von Kordofan, ausgefithrte Bahn-
strecke — 375 km —, die im Februar 1912 vollendet wurde, kann wegen
ihrer stark westlichen Richtung wohl kaum noch als ein Teil der Kap—
Kairobahn betrachtet werden. Dagegen wiirde die 1907 begonnene
Bahn lings des Blauen Nils von Wad Médani in siidlicher Richtung
nach Roseires und Gambela nach ihrer Vollendung der Kap—Kairo-
bahn zuzurechnen sein.

Im Stiden ist mittlerweile, allerdings im Gebiete der belgischen
Kongokolonie, mit Benutzung der schiffbaren Wasserstrecken des Lua-
laba und Kongo die Verbindung Kambove  Bukama—Stanleyville in
Angriff genommen; sie wird voraussichtlich in ein bis zwei Jahren be-
triebsfahig, und damit wiirde ein weiteres erhebliches Stiick — im
ganzen 1782 km — im Zuge der Kap—Kairobahn vollendet sein. Dieser
Abschnitt besteht aus der im Bau begriffenen Eisenbahnstrecke Kam-
bove—Bukama — rund 340 km —, der oberen Haltung des schiffbaren
Lualaba von DBukama tber Kalengwe bis (Buli oder) Kongolo —
640 km —, der vollendeten Bahn Kongolo—Kindu — 355 km —, der
Kongostrecke Kindu—DPonthierville — 320 km — und der ebenfalls
bereits im Betriekbe befindlichen Kongoumgehungsbahn Ponthierville—
Stanleyville — 127 km —; die beiden letztgenannten Bahnabschnitte
sind in der 1 m-Spur hergestellt (vgl. Kongokolonie, S. 238). Es ist ein-
leuchtend, daly der ganze Abschnitt Kambove—Bukama—Stanleyville so-
wohl wegen seiner weiten Ausbiegung nach Westen als auch wegen seines
viermaligen Wechsels zwischen Eisenbahn und Wasserstralie den Bedin-
gungen einer durchgehenden, moglichst geradlinigen und leistungsfihigen
Verkehrsstraie ersten Ranges nicht mehr entspricht. Rhodes wollte
urspriinglich, unter Benutzung des Tanganjikasees als WasserstraBe,
das einzige, nicht in britisches Gebiet fallende Stiick seiner Bahn auf
einen von dem damaligen Kongostaat abzutretenden, 25 km breiten
Landstreifen verlegen, der von der Nordspitze des Tanganjikasees lings
der deutsch-ostafrikanischen Grenze bis nach Uganda verlaufen sollte.
Da Deutschland diesem Plane auf Grund der Kongoakte widersprach,
versuchte Rhodes die deutsche Regierung dafiir zu gewinnen, dal3 sie
ithm einen Schienenweg durch deutsches Gebiet entlang dem &stlichen
Ufer des Tanganjikasees genehmigte. Das hitte die gestreckteste
Durchfithrung der Kap—Kairobahn von Brokenhill iiber Kituta, Bis-
marckburg, Udjidji und Usumbura zum Kiwu- und Albert-Eduardsee
nach Lado und Khartum erméglicht. Der Plan scheiterte nach lingeren
Verhandlungen, da Rhodes die Voraussetzungen schlieBlich nicht er-
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filllen konnte, die an sein Zustandekommen gekniipft worden waren;
diese lagen auf anderen, politischen Gebieten und waren als Gegen-
leistung fiir das deutsche Zugestindnis gefordert worden. Hiernach
wird man fiir die Kap—Kairobahn nunmehr die scharf westliche Aus-
biegung in das belgische Kongogebiet iiber Stanleyville und ihre Fiih-
rung weiter iiber Bukama und Elisabethville in Kauf nechmen miissen.
Mit dem Eindringen in kongolesisches Gebiet verliert aber selbstver-
stindlich die Kap—Kairobahn einen wesentlichen Teil des Interesses,
das die englische Regierung aus allgemeinen imperialistischen Riick-
sichten ihr frither entgegengebracht hatte, und somit ist nicht anzu-
nehmen. dall die vorhandenen Liicken des Mittelstiickes der Kap—
Kairobahn sich in absehbarer Zeit schlieBen werden.

Der obere, sogenannte Weile Nil ist iibrigens von Khartum auf-
wirts bis Lado und Réjaf und weiter, mit Ausnahme einer 150 km langen
Sirecke, die durch eine Bahn zu umgehen wire, von Dufilé bis zum
Albertsee schiffbar. Von Khartum bis Lado hat der Dampfer 1726 km
quriickzulegen. Vom Albertsee wiirde dann in westlicher Richtung bis
Stanleyville, dem Tale des Aruwimi folgend, eine Bahn von rund 750
bis 800 km Linge herzustellen sein, wie dies schon seit lingerer Zeit
von der Gesellschaft der Oberkongobahnen nach den Vereinbarungen
mit der Regierung vom 4. Januar 1902 und 18. Juni 1903 beabsichtigt
war. Diese Bahn miiBte also von der genannten belgischen Gesellschaft,
und der Bahnabschnitt Réjaf—Dufilé von der englischen Regierung aus-
gefiithrt werden, um die ganze VerkehrsstraBe vom Kap bis Kairo in dem
vorstehend geschilderten Linienzuge zu vervollstindigen und betriebsfihig
zu machen. Ob auf Erfullung dieser beiden Vorbedingungen in abseh-
barer Zeit zu rechnen ist, erscheint zweifelhaft, und so wird man sich
wohl damit abfinden miissen, daf3 die beiden Zweige der Kap—Kairo-
bahn einstweilen ohne das verbindende Mittelglied bleiben werden.

Mauritius.

Auf der im Indischen Ozean éstlich Madagaskar, 130 km nord-
dstlich Réunion gelegenen, seit 1815 britischen Insel, 1847 gkm grof.
deren Boden ungemein fruchtbar ist, haben die Englinder von
1862 bis 1865 eine vollspurige Staatsbahn zunichst von der Haupt-
stadt Port Louis an der Nordwestkiiste ausgehend, einerseits nach
Norden, andererseits durch das Innere nach der im Siidosten ge-
legenen Kiistenstadt Mahébourg, zusammen 148 km hergestellt.
Spiaterhin wurden noch mehrere kleine Stichbahnen angelegt, so
daB der Bahnbesitz im Jahre 1905 194 km vollspurige (Spur 1,435 m)
und 16 km schmalspurige (76 cm = 2’6" engl.) Bahnen umfalit; letztere
ist eine Waldbahn, die Riviere-Kanaka-Government-Forest-Railway oder
Bois chéri-Bahn im Siidosten der Insel, von der Station Riviére du Poste,
dic Savannen-Zweigbahn der Midlandlinie schneidend, nach Mexiko.

Das Vollspurnetz besteht aus folgenden Strecken:

1. die Nordlinie von Port Louis nach Grand River an der Ostkiiste,

50 km, mit der 5,6 km langen Zweigbahn Terre Rouge—Montagee;

Baltzer, Kolonialbahnen. 12
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2. die Mittellandlinie von Port
Louis nach Mahébourg im
Stidosten, 57,9 km;

3. die Moka Flaglinie von
Rose Hill nach Riviére
Séche im Osten, 43,5 km:

4. die Savannenlinie von Rose
Belle nach Souillac an der
Sidkiiste, 17,7 km;

5. die Zweigbahn der Black-
riverlinie im Westen, von
Richelieu nach Tamarin,
20,9 km.

Hiernach diirfte die Insel
Mauritius unter allen afrika-
nischen Kolonien mit Eisen-
bahnen im Verhilinis zur
I'lichedes Landes am besten
ausgestattet sein, nimlich
mit 210: 18,47 = 11,35 km auf
100 gkm!

Das Anlagekapital der voll-
spurigen Bahnen betrug am
31. Dezember 1911 30583168
Rupien(dassindrd.41,5 Mill..#

Die nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika.
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Abb. 64.

und 214000 J/km). Die Bahnen, deren Ertrignisse im allzemeinen er-
heblich sind, werden von der Kolonie verwaltet; sie dienen hauptsichlich
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der Beforderung von Zuckerrohr aus dem Inneren an die Kiste. Da
jede meue Linie eine Steigerung der Zuckererzeugung in dem be-
reffenden Bezirk zur Folge hatte, so soll mit dem Bau von Zweig-
bahnen fortgefahren werden.

Voriibergehend, so besonders im Jahr 1903, fihrten die auf der
Insel wiitenden schweren Zyklone zu eciner erheblichen Steigerung der
Ausgaben und Verminderung der Einnahmen.

Die vorstehenden Zusammenstellungen der Betriebsergebnisse fiir
die Jahre 1908 bis 1911 zeigen, daB diec Bahnen befriedigend arbeiten.

Franzosische Kolonien:
Algier.

Das erste Eisenbahnprogramm zur Schaffung eines Bahnnetzes,
das die drei Provinzen Oran, Algier und Constantine umfassen sollte,
war enthalten in der Verordnung des Kaisers Napoleon III. vom
8. April 1857 ; auf seine Anregung hatte es der Kriegsminister Marschall
Vaillant aufgestellt; es enthielt folgende Bahnlinien (im ganzen
1357 km):

1. eine Bahn parallel der Kiiste von Algier éstlich von Constantine
iiber oder vorbei an Aumale und Sétif, ferner westlich nach Oran, iiber
oder vorbei an Blida, Orléansville, St.-Dénis-du-Sig und Ste-Barbe-
du-Tlélat;

2. Linien von den Haupthiifen nach der zu 1 geplanten Linie, und
zwar von Philippeville nach Constantine, von Bougie nach Sétif, von
Bone iiber Guelma nach Constantine, von Ténés nach Orléansville, von
Arzew und Mostaganem nach Rélizane und von Oran iiber Sidi-Bel-
Abbés nach Tlemcen.

Es ist bemerkenswert, dafl Kaiser Napoleon bei den ersten Er-
Grterungen iber die Ausfihrung der Bahnbauten dem Gedanken zu-
neigte, die Truppen im Lande zur Herstellung der Erdarbeiten und
Kunsthauten fiir die Bahnen heranzuzichen, wihrend der General-
gouverneur Marschall Randon sich nachdriicklich gegen diese Be-
nutzung der Truppen aussprach. Man entschied schliellich fur
die Ausfithrung der Bahnen durch eine einzige Konzessionsgesell-
schaft. Nach dem Gesetzentwurfe vom 29. April 1859 sollte die Kolonie
fiir ein Baukapital von nicht diber 81 Millionen Franken auf 99 Jahre
eine Zinsbiirgschaft von 5 v. H. fibernechmen. Der Bau war in der
europiischen Vollspur (1,435 m) gedacht, aber wegen der hohen Kosten
und infolge der inzwischen auf dem Geldmarkte eingetretenen Schwierig-
keiten scheiterte zunichst die Ausfithrung. Im Jahre 1860 bildete sich
die Algerische Eisenbahn-Gesellschaft mit einem Aktienkapital
von 55 Milionen Franken (110000 Aktien zu 500 Fr.) und erhiclt von
der Franzisischen Regierung die Konzession fiir ein vollstindiges
Eisenbahnnetz in Algier, das von Philippeville ausgehend iiber Con-
stantine nach Algier und von da iiber Blida nach den Hifen von Oran
und Mers-el-Kebir fithren und so die Hauptorte des Landes unter

12
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sich und mit dem Meer verbinden sollte. Lange Zeit jedoch blieb
die am 8. September 1862 erdffnete Linie zwischen Algier und Blida
(51 km) die einzige in Algier dem allgemeinen Verkehr dienende
Bahn, und ihre Betriebsergebnisse fithrten zu einer starken Ent-
tiuschung. Erst nachdem durch Gesetz vom 11. Juni 1863 die von
der Algerischen Eisenbahn-Gesellschaft erworbene Konzession an die
kapitalkriftigere Paris—Lyon—Mittelmeer-Eisenbahn iiberge-
gangen war, wurden die Bauarbeiten wieder aufgenommen und so
gefordert, daBl am 1. November 1868 die Linie Oran (Iafen)—Kar-
guenta— Rélizane (180 km) und bis zum 1. Mai 1871 die ganze 426 km
lange Strecke Algier—Oran in DBetrieb genommen werden konnte.
Noch vor der vollstindigen Eroffnung dieser Bahn war am 1. Novem-
ber 1870 die 87 km lange Bahn von Philippeville nach Constantine dem
Verkehr iibergeben worden. Die Baukosten betrugen bei der Bahn
Algier—Oran 109259 Fr., bei der Bahn Philippeville—Constantine
487324 Fr. fir das Kilometer. Der Zuschull des Staates zu dem Bau-
kapital von 160 Mill. Fr. war auf 80 Mill. Fr. festgesetzt und wurde
spiater in einem Jahresbetrag von 3661036,36 Fr. umgewandelt. Die
Gesellschaft genoB fiir die zu ihren Lasten verbleibenden Ausgaben
withrend 75 Jahren eine Zinsbiirgschaft von 5 v. H. Die Konzessions-
dauer war auf 92 Jahre festgesetzt. Wenn der Reinertrag 8 v. H.
des aufgewendeten Kapitals iiberschreitet, tritt eine Teilung des Ge-
winnes zwischen Staat und Gesellschaft ein,

Die nach den franzosischen Niederlagen vom Jahre 1870/71 aus-
brechenden Unruhen in Algier verhinderten den weiteren Bau ncuer
Fisenbahnen; erst 1874, nachdem man das franzosische Nebenbahn-
gesetz vom 12. Juli 1865 auch in Algier eingefuhrt hatte, erhielten die
neugegriindeten Gesellschaften der Ost-, West- und Franzosisch-
Algerischen Eisenbahnen Konzessionen, auf Grund deren sie seitdem
die fiir den Handel und Verkehr des Landes wichtigsten Linien aus-
bauten. Durch Gesetz vom 18. Juli 1879 wurde ein neues Eisenbahn-
programm aufgestellt, in dem man unterschied: strategische Bahnen,
Stichbahnen von den Haupthifen der Kiiste nach dem Innennetz mit
Verlingerung bis zur Grenze von Tunis und Marokko; endlich Er-
schlieBungsbahnen nach dem Siiden. Dieses Programm ist im wesent-
lichen zur Durchfiihrung gelangt, wenn auch an Bahnbauten nach dem
Siiden bisher am wenigsten geleistet ist; es bestehen in dieser Be-
ziechung bis heute nur die drei Linien nach Tebessa, Biskra-Tugurt und
Duveyrier-Colomb-Béchar, denen indes die erforderlichen Zubringer
fehlen.

Als die Verwaltung des Landes, die zunichst nach seiner Erobe-
rung in den Hinden des Heeres geblieben war, an die Zivilbehérden
iibergegangen war, wurden im August 1881 die Eisenbahnen Algiers
dem Ministerium der offentlichen Arbeiten unterstellt.

Die Ostalgerische Gesellschaft besitzt folgende vollspurige
Linien (1,435m): Algier—Constantine, nach Siiden: El Guerra—DBatna
—Biskra, verlingert in 1 m-Spur um 217 km durch die Wiiste nach
Tugurt, welche Strecke am 2. Mai 1914 dem Verkehr iibergeben
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wurde; der Weiterbau bis Wargla ist gesichert (160 km); nach der
Kiiste : Ménerville—Tizi—Ouzon und Béni—Mansur—Bougie, nach Siid-
ost: Les Ouled—Ramoun—Ain—Beida (schmalspurig, 1 m-Spur), zu-
sammen nach dem Stande im Jalire 1904 887 km.

Die Westalgerische Gesellschaft: Von Oran nach Stiden iiber
Sidi-bel-Abbés nach Ras-el-MA4, mit der westlichen Abzweigung von
Tabia nach Tlemcen; von Oran in sudwestlicher Richtung nach Ain—
Témouchent, samtlich vollspurig; von Blida in siidlicher Richtung
iiber Berrouaghia nach Djelfa, schmalspurig, 1,05 m-Spur, im ganzen
379 km (1904).

Die Franzosisch-Algerische Gesellschaft: Die schmalspuri-
gen Linier in der Spur teils von 1,10 und teils von 1,05 m, von Arzew
nach Siiden iiber Saida, Sain Sefra, Duveyrier nach Béni-Ounif, mit
einer Abzweigung nach Osten von Ain-Thizy nach Mascara, ferner von
Mostagenem in siidlicher Richtung tiber Rélizane nach Tiaret, im ganzen
814 km (1904). Der Franzisisch-Algerischen Gesellschaft wurde ins-
besondere das Recht zur Ausbeutung des Halfagrases verlichen. So sind
heute die Provinzen Oran, Algier, Constantine und Tunis durch ein
Schienennetz verbunden, und es verkehrt u. a. ein Schnellzug mit Schlaf-
wagen zwischen Constantine und Algier dreimal wochentlich in jeder
Richtung mit 13 Stunden Fahrzeit. Als reine Industriebahn wurde im
Jahre 1863 die Linie von Béne westlich an der Kiiste nach Ain-Mokra—
Ain-Mokta—el-Hadid, 33 km, in der 1 m-Spur gebaut, aber erst 1885
dem o&ffentlichen Verkehr iibergeben.

Als Gesellschaft fuir eine Bahn von mehr értlicher Bedeutung
wurde, unter Gewihrung einer 6prozentigen Zinsbirgschaft fiir das
Kapital von 12 Millionen Franken, am 13. September 1872 die Bdne-
Guelma-Gesellschaft konzessioniert, die von dem wichtigen Hafen
Bone vollspurig in siidwestlicher Richtung nach Guelma und weiter
in westlicher Richtung bis Krubs zum AnschluB an die Linie Con-
stantine—Biskra, und in ostlicher Richtung von Duvivier nach Souk
Arrhas und bis an die Grenze von Tunis baute, nebst einer siidlichen
1 m-spurigen Abzweigung von Souk—Arrhas nach Tebessa, im ganzen
436 km (1904). Die Bone-Guelma-Gesellschaft trat hierbei in die fritheren
Rechte und Pflichten der Baugesellschaft Batignolles ein.

Abweichend von den fritheren Konzessionierungen wollte der Staat
spater unmittelbar auf den Ausbau des Bahnnetzes einwirken, und
zog daher, nachdem Algerien durch Gesetz vom 19. Dezember 1900
in seinem Staatshaushalt selbstindig geworden war, die Verstaat-
lichung der Bahnen in Erwigung. Der Anfang wurde 1900 mit
der Ubernahme dér franzisisch-algerischen Bahn gemacht; mit den
anderen Gesellschaften sind die Verhandlungen zum Teil noch im
Gange. Durch Gesetz vom 23. Juli 1904 wurde die gesamte Ver-
waltung der Eisenbahnangelegenheiten vom 1. Januar 1905 ab an die
Kolonie iibertragen. Insbesondere iibt seitdem der Generalgouverneur
unter Mitwirkung des Finanzausschusses und des obersten Rates, sowie
unter Aufsicht des Ministers der offentlichen Arbeiten alle Befugnisse
aus, die dem letzteren fir den Bau und Betrieb der Eisenbahnen ge-
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setzlich zustehen. Seitdem gingen auch die laufenden Zuschiisse, die
zu den Betriebskosten der Eisenbahnen aus Staatsmitteln zu zahlen
waren, vom franzisischen Staat an die Kolonie iiber, die nunmehr ihrer-
seits einen ZuschuBl vom Mutterlande erhilt.

Nach einem Parlamentsbericht des algerischen  Abgeordneten
Cazeneuve vom Jahre 1907 hat das frither schlecht rentierende Netz
der Franzisisch-Algerischen Bahngesellschaft seit der Verstaatlichung
folgende Uberschiisse ergeben:

im Jahre 1899 . . . . . . . . — 40000 Fr.
W 1900 . R . . -+ 368961

4 & 80l . - o ow cn 21125900

. - 1902 e e e . . == 1141392
g 2808 o cms v aow e oT1E6024
G YOBA . i vuosoaacw - 97580
o BOOB L ey e e S 3498740

Dabei wurden in dieser Zeit sowohl die Fahrzeuge vermehrt als
auch die Zahl der Ziige gesteigert und der Personentarif fiir die erste
Klasse um 30, fiir die zweite Klasse um 20 v. (H. ermibBigt, der Giiter-
tarif und die Giitereinteilung einheitlich gestaltet. Die Reform vom
1. November 1905 wurde vervollstandigt durch Herabsetzung der Tarife
bis auf die Hohe derjenigen der Paris-Lyon-Méditerranée-Gesellschaft.

Das Netz der Ostalgerischen Bahnen — 887 km — wurde durch
den Erlalh des Generalgouverneurs vom 2. Mal 1908 verstaatlicht,
vorwiegend, weil die Gesellschaft der Forderung von Tarifermibigungen
Widerstand leistete. Durch Gesetz vom 28. Februar 1908 wurde
Algerien ermichtigt, eine Anleithe von 175 Millionen Fr. zur Her-
stellung neuer Eisenbahnen und zur Ausfithrung von Erginzungs-
arbeiten auf den bestehenden Linien aufzunehmen.

Das Anlagekapital der algerischen Hauptbahnen setzte sich fir
den 1. Januar 1910 zusammen wie folgt:

Staatshahnnetz von der franzds. algerischen Gesellschaft angekauft 80049 614 Fr. 663 km

" . » oOstalzerischen " = 106280 200 ., 942

Netz der Gesellschaft P. L. M. Algier-Oran . . . . . . . . 114880070 , 426 ,
. N : Philippeville-Constantine . . . 59075439 , 87 .

W » Westalgerischen Gesellschaft Departement Oran . . 64176092 | 553

. % 2 = Blida—Berruaghia . . 27682208 , 84

» » Gesellschalt Bone-Guelma und Verldngerungen. . . 99097580 , 437 ,

Gesellschaft Mokta el Hadid: Bone-Ain-Mokra . . . . . . 4190000 , 33 .

Zusammen: 646 466 551 Fr. 3225 km

Die heutige Gesamtlinge der algerischen Bahnen betrigt 4658 km,
davon sind 2902 km in staatlichem Betriebe; die Linge der Neben-
bahnen belief sich auf 192 km. Die Lange der vollspurigen Bahnen
betrigt 1974 km, und ihre Baukosten rd. 516 Mill. Fr. oder f. d. Kilo-
meter 261000 Fr,; die Linge der schmalspurigen Bahnen (1,0, 1,05,
1,10m) 2226 km bei einem Anlagekapital von 235452000 Fr. oder
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f. d. Kilometer 106000 Fr.!). Die hohen Anlagekosten sind auf das Uber-
wiegen der europiischen Vollspur und die Armut des Landes an Roh-
stoffen zuriickzufithren. Auch hat man, besonders zu Anfang, wohl den
Fehler begangen, dald man bei den Bahnbauten die strategischen Riick-
sichten zum Schaden der wirtschaftlichen Bedirfnisse des Landes
su sehr in den Vordergrund stellte. Der Betrag der Zinsbiirgschaft (ein-
schlieBlich der Ergianzungsarbeiten, deren Kosten auf das Budget
genommen wurden) ist gesunken von 19138000 [r. im Jahre 1900 auf
9471000 Fr. im Jahre 1911.

Als ein erheblicher Mangel des algerischen Bahnnetzes macht sich
die Verschiedenheit und Mehrheit der von der europiischen Voll-
spur abweichenden Spurweiten der Schmalspur — 1,00, 1,06 und
1.10 m — geltend, die fiir den Anschlull der verschiedenen Linien
aneinander, den Wagendurchgang, die Bequemlichkeit der Reisen-
den, die Schnelligkeit des Zugdienstes und die strategische Benutzung
der Bahnen ein schweres Hindernis bildet. Nur die Linien der P.L.M.
und der Westalgerischen Bahngesellschaft, welche die europiische Voll-
spur zeigen, konnen durchgehend betrichen werden. Beim Bau der
ersten Bahnen lagen allerdings noch keine geniigenden Erfahrungen
mit dem Betriebe der kolonialen Schmalspur — 1,0m oder Kapspur
— vor, so dal} diese erst in spiteren Jahren allgemeiner zur Anwen-
dung gelangte. Dal man aber, statt sich auf irgendein Mal zu einigen,
die verschiedenen abweichenden Spurweiten von 1,00, 1,05 und 1,10m
in grofBerem Umfange zur Ausfithrung brachte, mub als eine verhingnis-
volle Kurzsichtigkeit bezeichnet werden.

Die Oranschen Schmalspurbahnen?).

Von besonderer Bedeutung wegen seiner Entwicklung ist das Netz
der Oranschen Schmalspurbahnen, das durch Verstaatlichung der
Linien der Franzosisch-Algerischen Bahngesellschaft und durch An-
gliederung nachtriglich gebauter Nebenbahnen entstanden ist und durch-
gehends die Spurweite von 1,05 m besitzt:

Das Bahnnetz (vgl. die Karte, S. 184) umfalit folgende Strecken : von
Arzew nach Saida, von Mostaganem nach Tiaret, von Oran nach Arzew
und von Mostaganem nach la Macta. Der Erlab vom 29. April 1874
verlieh der Franzisisch-Algerischen Bahngesellschaft die Bauerlaubnis
fiir eine Bahn vom Hafen Arzew in das Gebiet von Mascara, nach Saida
und 70 km siidlich dariiber hinaus zur Ausbeute des dort gewonnenen
sogenannten IHalfa, eines Pflanzenstoffes, der nach England aus-
gefithrt und zu DPapier verarbeitet wird. Die erheblichen Gelinde-
schwierigkeiten, die Aussichten auf einen beschrinkten Verkchr und
der Wunsch, die Kosten der ersten Anlage moglichst niedrig zu halten,
fithrten zur Annahme der Spurweite von 1,05 m (Abstand der Schienen-

') Schander, Eisenbahnpolitik Frankreichs in Nordafrika. Jena 1913,

#) Nach Génie Civil 1913, Nr. 19. Vergl. den Aufsatz des Verfassers im Zentralbl,
d. Bauverwaltung 1913, S. 599 If.
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mitten = 1,10 m), einer gréBten Steigung von 30 v. T. ohne ErmiBigung
in den Krimmungen und eines kleinsten Bogenhalbmessers von 100 m
ohne Einschaltung von Geraden zwischen Gegenkriimmungen. Die
Bahn wurde allmihlich, insbesondere aus strategischen Riicksichten,
verlangert iiber Mecheria, Duveyrier und Beni-Unif in siidwestlicher
Richtung bis Colomb-Béchar (1906) auf eine Gesamtlinge von 711 km.

Die Linie Mostaganem—Tiaret, genehmigt durch Gesetz vom
15. April 1885, dient zur ErschlieBung des Siedlungsbezirks von Sersu,
stidwestlich Algier, und zur Verbindung mit seinem natiirlichen Aus-
fuhrhafen Mostaganem. Diese Strecke, in den Jahren 1886 bis 1888
mit 202 km Lange erbaut, hat griBte Steigungen von 22 v. T. (ohne
ErmiBigung in den Bogen) und kleinste Bogenhalbmesser von 100 m
mit Zwischengeraden von 40 m zwischen Gegenkriimmungen. Bahn und
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Abb. 65. Die Oranschen Schmalspurbahnen.

Betrieb wurden spiter verstaatlicht und stehen heute unter einer durch
Verordnung vom 27. September 1912 selbstindig gewordenen algeri-
schen Verwaltung. Die Strecken Oran—Arzew, 42km, und la Macta—
Mostaganem, 30 km, wurden spiter hergestellt, um die beiden Haupt-
linien, insbesondere die Hauptorte Oran und Mostaganem miteinander
zu verbinden und das Umsteigen der Reisenden wie das Umladen der
Giiter auf den Kreuzungsstationen Perrégaux und Rélizane mit der
vollspurigen Bahn Oran—Algier der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft
entbehrlich zu machen. Damit hat sich das Bahnnetz verwandelt in
die zwei Hauptstrecken Oran— Béchar, 748 km, und la Macta—Tiaret,
227 km.

Die Linie Oran—Colomb—Béchar folgt von Oran aus der Kiiste
in geringem Abstande, entsendet bei Arzew eine 5 km lange Zweig-
bahn nach diesem Hafen und wendet sich bei der Station la Macta
siidlich, schneidet die Bahn Oran —Algier bei Perrégaux und erreicht
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bei Tizi bereits eine Hohe von 455m. In Tizi zweigt eine 12 km
lange Stichbahn éstlich ab nach Mascara. Von Tizi aus durch-
schneidet die Bahn die reiche Ebene von Eghnss, erreicht Saida auf
808 m und in Mekalis den hochsten Punkt der Linie mit 1314 m
Hohe; ferner Ain—Sefra auf 1058 m, hinter Duveyrier Beni-Unif, die
Station fiir die Oase Figuig, auf 828 m und den Endpunkt Colomb-
Béchar auf 783m Hdéhe. Die Linie la Macta—Tiaret folgt durch
den Weinbaubezirk von Rivoli der Kiiste bis Mostaganem, bedient von
hier mit einem 5 km langen Stichgleis (Steigung 25 v. T.) den dortigen
Hafen, wendet sich dann siidlich, kreuzt bei Rélizane auf 67 m Héhe
die Bahn Oran—Algier und gelangt in éstlicher Richtung durch das
Tal de la Mina iiber Prévost-Paradol, 683 m hoch, nach Tiaret auf
1010 m Hdohe.

Die landwirtschaftliche Erzeugung des Bezirks Oran und im Zu-
sammenhang damit sein Eisenbahnverkehr ist in den letzten Jahr-
zehnten erheblich gestiegen, so daB es notwendig wurde, die urspriing-
lichen Bahnlinien teils zu verbessern, teils durch neue Umgehungs-
bahnen mit giinstigeren Linienverhiiltnissen zu ersetzen. Dies geschah
und geschieht noch durch einige Neubaustrecken, bei denen als Hochst-
steigung im Sinn der Ausfuhrrichtung 15 v. T., in der Einfuhrrich-
tung 18 v. T. (einschlieBlich des Kriimmungswiderstandes) und kleinste
Bogenhalbmesser von 200m mit Zwischengeraden von 100 m Linge
bei Gegenkriimmungen angewendet wurden. Dies erméglicht die Durch-
fiihrung von Giiterziigen mit 200 bis 250t Nutzlast und fiir den Per-
sonenverkehr die Anwendung von 60 km/Std. Hichstgeschwindigkeit
bei 40 km/Std. Reisegeschwindigkeit. Diese Neubauausfiihrungen sind :
1. eine Linie von Rélizane iiber Zemmora nach Prévost-Paradol, 81 km ;
2. eine Streckenbegradigung zwischen Rélizane und Mostaganem, die
die Strecke um 8 km verkiirzt; sie enthilt zwei Tunnel von 400 und
2400 m Linge und eine Briicke in Eisenbeton von 40 m Linge; 3. eine
Linie von Mascara in ostlicher Richtung nach Uzés-le-Duc zur Verbin-
dung der beiden Stammbahnen; 4. die Linien von Sidi-Bel-Abbés, Sta-
tion der vollspurigen westalgerischen Bahn, in dstlicher Richtung nach
Mascara und in siidostlicher Richtung nach Saida; endlich 5. soll der
vorlaufige AuBenbahnhof in Oran durch einen Neubau in der Stadt,
in der unmittelbaren Nihe des kiirzlich errichteten gemeinschaftlichen
groBartigen Baues der Paris—Lyon—Mittelmeer- und der westalgeri-
schen Bahn gelegen, ersetzt werden, Gleichzeitig soll zur Herstellung
eines Hafenanschlusses ein mit 70 v.T. geneigtes Tunnelgleis mit
Dampf- oder elektrischem Antrieb, behufs Vermeidung des bisherigen
4 km langen Landweges, angelegt werden.

Oberbau. An Stelle der anfangs angewendeten 6 und 8 m langen
Schienen von 20 kg/m Gewicht werden jetzt 10 m lange Stahlschienen,
25 kg/m schwer, verwendet und auf je 14 Eichenholzschwellen verlegt.
Auf 60 km hat man eiserne Querschwellen von der bei uns iiblichen
Querschnittsform mit gutem Erfolg angewendet. Die Holzschwellen
haben im allgemeinen nur eine Dauer von 6 bis 8 Jahren. Von
Schwellen aus Eisenbeton verspricht man sich groBe Vorteile.
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Fahrzeuge. An Stelle der anfangs auf 5t Nutzlast eingerichteten
Wagen hat man im Laufe der Zeit wesentlich schwerere Wagen und
stirkere Lokomotiven eingefiithrt. Eine fiinfachsige Lokomotivform der
Elsissischen Gesellschaft des Constructions Mécaniques ist seit 1903
auf der Sudbahn im Betrieb; sie zieht 220 t in der Wagerechten und
90 t in der Steigung von 20 v.T. — Eine funfachsige Lokomotive der
Gesellschaft Fives-Lille, seit 1912 im Gebrauch, zieht 300 t bei 50 km
Geschwindigkeit, 120 t in der Steigung von 20 v.T. Ferner eine sechs-
achsige Tenderlokomotive der Elsdasser Gesellschaft in Bauart Mallet,
C -+ C, mit einem Achsdruck nicht iiber 8,5 t, schleppt 450 t mit 35 km
Geschwindigkeit und 210 t auf der Steigung von 20 v.I’. Anstatt der
urspriinglichen zweiachsigen Personenwagen werden jetzt vorwiegend
Wagen mit je zwei zweiachsigen Drehgestellen von 14 m Gesamtlinge
zwischen den Puffern, etwa 15t schwer, verwendet; sie sind mit Luft-
saugebremse der Bauart Clayton ausgeristet. Die Giiterwagen haben
vorwiegend 10 t Ladegewicht.

Fir die Reisenden bestehen nur zwei Klassen mit dem Satze von
8 und 6 Centimes fiir 1 km, ohne Staffelung, aber mit 30 v. H. Er-
mibigung fiir Riickfahrkarten. Die Giitertarife sind seit 1008 auf allen
algerischen Bahnen einheitlich durchgefiihrt.

Es verkehren tiglich: drei Ziige auf der Strecke Oran— Saida, von
denen einer tiglich bis Ain-Sefra, einer dreimal in der Woche bis
Bechar durchgefithrt wird; ebenso drei Zige tiglich auf der Strecke
la Macta—Tiaret; alle diese Ziige sind gemischte Ziige; daneben werden
vielfach Bedarfsziige in sehr wechselndem Umfange gefahren.

Die Entwicklung des Verkehrs fur die drei Jahre 1910 bis 1912
bei 968 km Betrichslinge des Bahnnetzes zeigt die folgende Zusammen-
stellung :

Befordert 1010 1011 1912

Rafsefile: o 2 awa w v vm 3 %54 683 234 766 371 837 444
Personenkilometer . . . . . . . . . .| 41167472 42897717 46 309 315
Tannen = « o o . 6 v v oo e 438 765 475 749 523722
Tonnenkilometer . . . ., . . . . ., .| 53075236 55024 461 64 390 032
Zugkilometer . . . . . . . . . . . . 1454 942 1750943 | 1787472
1 Zugkilometer | Personen . . . . . . 283 245 | 26,0
heforderte } Pomnen. o 5 ;oo 36,5 31,9 | 36,0

Fiir die weitere Zukunft sind folgende Linien geplant: Mostaganem
—Lapasset, 65 km, und Mostaganem—Hillil, 42 km, eine Verlingerung
der Linie Mostaganem—Tiaret in den Bezirk Algier iiber Vialar nach
Orléansville zum Anschlub an die Neubaulinie Orléansville—Tenes oder
nach Boghari zum Anschlub an die Linie Algier—Blida—Laghuat;
ferner eine marokkanische Bahn von Colomb-Bechar nach Agadir oder
Mogador an der Kiiste des Atlantischen Ozeans.

Die Uensabahn.

Im Innern des Departements Constantine findet sich nahe der tu-
nesischen Grenze das Uensagebiet, ein reiches Erzlager, das man auf
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50000000 t Eisenerz im Wert von 800 Mill. Fr. schitzt. Um ¢s mit
dem Hafen Bona (an der Nordostkiiste von Constantine) zu verbinden
und noch ein kleineres benachbartes Lager Bu-Kadra auszubeuten,
miiBte eine Bahn Bona—Djebel—Uensa von 245 km Linge hergestellt
werden, da die Bahn Béna—Guelma die Grenze ihrer Leistungsfihig-
leit erreicht hat und dem aus der Uensaprovinz zu erwartenden Verkehr
nicht gewachsen ist; sic umzubauen, wiirde ebensoviel kosten wie die
Herstellung einer neuen Parallelbahn. Auch die im Siiden der Provinz
neu entdeckten Erzlager miissen hierbel berticksichtigt werden. Das
algerische Generalgouvernement hat diese sog. Uensa-Konzession an
cine internationale Vereinigung von grolien Fisenwerken vergeben,
darunter drei franzosische, drei englische, zwei deutsche und ein bel-
gisches; Bedingung ist, dalb dieser Verband die Bahn und die Hafen-
kais von Bona ausbaut, daB diese Arbeiten nach 30 Jahren Eigentum
der Kolonie werden und fur die Tonne Erz 65 Centimes Abgabe gezahlt
wird. Dic Kolonie war nicht geneigt, das ganze Unternchmen mit
eigenen Mitteln durchzufithren, wihrend man die Bedingungen der
UUbertragung an diesen Verband fiir giinstig ansah und diese von allen
berufenen Stellen, wie z. B. dem conseil supérieur, dem Gouverneur,
der algerischen Finanzdeputation, dem franzésischen Staatsrat, dem
Ministerrat usw. genchmigt wurden. In der Pariser Abgeordneten-
kammer aber wurde die Angelegenheit von den nationalen Heillspornen
beanstandet und infolge gleichzeitiger sozialistischer Gegnerschaft auf
die lange Bank geschoben. Die Angelegenheit hatte fiir Deutschland
Wert, weil auch die Aktiengesellschaft Krupp in Essen sich um
dic Bahnkonzession beworben hatte: diese ist indes von der Bewerbung
inzwischen zuriickgetreten. Die Bahn und die Erzverfrachtung soll auch
dem tunesischen Hafen Biserta zugute kommen; demgemil soll die
Bahn nicht nur nach dem algerischen Hafen Bona, sondern mit eincr
Zweiglinie auch nach Biserta gebaut und eine Verbindungsstrecke nach
Nebeur an der tunesischen nach Biserta fithrenden Bahn hergestellt
werden. Das Aktienkapital ist inzwischen von 10 auf 15 Mill. Fr. erhiht
worden. Die Kolonie soll ein Riickkaufsrecht auf die Bahn nach dreilig
Jahren haben. Gewinnabgaben an den algerischen Fiskus in Hohe von
50 v, . der Uberschiisse sind gleichfalls vorgesehen. Die Eisenbahn,
die die Gruben bedient, soll unabhiingig sein von der Gesellschaft, die
letzetre ausbeutet.

Nebenbahnen (chemins de fer d'intérét local):

Im Jahre 1905 bestanden folgende Nebenbahnen:

Im Departement Constantine : im Besitz der Gesellschaft von Mokta-
el-Hadid eine Linie von Ain-Mokra nach Saint-Charles, 66 km; ferner
im Besitze der Gesellschaft von Ost-Algerien eine Linie von Afn-Beida
nach Khenchela, 54 km; beide Linien werden mit Dampf betrieben,
im ganzen 120 km.

Trambahnlinien: 1. Gesellschaft der Eisenbahnen von Bdna—
Guelma nebst Verlingerungen im Departement Constantine, von Saint
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Paul nach Randon (Besbés), 11 km, mit Dampf betrichen. 2. Ge-
sellschaft  der Eisenbahnen auf den Landstralen (sur routes
d’Algérie) im Departement Algier: von El-Affroun nach Marengo,
19 km, Dampfbetrieb; von St-Eugéne nach Rovigo und Zweiglinien,
47 km. Dampf- und eclektrischer Betrieb; von Dellys nach Boghni,
67 km, Dampfbetrieb; von Algier nach Colea, 51 km, Dampfbetrieb;
zusammen 184 km. 3. Gesellschaft algerischer Trambahnen: in Algier
vom Hopital Du Dey nach der Voirolsiule, 9 km, mit elektrischem Be-
tricbe; M. Dalaise: von Algier nach El-Biar, 7 km, mit elektrischem
Betriebe. 4. Im Departement Constantine : Gesellschaft von Biskra und
del’ Oued-Rirk, von Biskra zur heilen Quelle und Nebenlinien, 11 km, mit
Pferdebetrieb; Trambahn-Gesellschaft von Bona nach La Calle und
Erweiterungen, von Boéna nach La Calle, 88km, mit Dampfbetrieb.
5. Im Departement Oran: Gesellschaft der elektrischen Trambahnen
von Oran, das Netz in der Stadt Oran, 16 km, Bahnen mit elektrischem
Betriebe
Die Gesamtlange der Trambahnen betrigt 326 km.

Tunis.

Tunis steht unter einem eingeborenen Herrscher, dem Bey von
Tunis, der sein Amt seit dem Jahre 1881 unter franzosischer OQber-
herrschaft austbt, und dem die Eisenbahnhoheitsrechte zustehen. In-
sofern besteht also ein wesentlicher Unterschied gegen Algerien.

In Tunis beginnt die Eisenbahnfrage im wesentlichen zwanzig
Jahre spiter als in Algier. Am 8. Mirz 1877 schloB die im Nordosten
von Constantine ansidssige Gesellschaft Boéne-Guelma als Rechts-
nachfolgerin der Baugesellschaft Batignolles mit dem Bey von Tunis
cinen Vertrag wegen des Baues einer Eisenbahn von der Hauptstadt
['unis in westlicher Richtung nach der algerischen Grenze, etwa 220 km.
Vorher hatte nur die Tunesische Eisenbahn-Gesellschaft im Jahre
1872 eine rund 30 km lange vollspurige Bahn von Tunis nach den
norddstlich gelegenen Hafenplitzen von La Goulette und La Marsa
gebaut. Diese von englischen Unternehmern hergestellten und ver-
walteten Bahnen, deren Bau nur 800000 4 gekostet hatte, wurden 1880
fiir 3386000 /6 von der italienischen Dampfergesellschaft ,,Rubattino*
crworben und in Betrieb genommen, der die italienische Regierung
aus politischen Griinden eine Zinsbiirgschaft gewihrte. Im Jahre 1898
indes ging diese Bahn fiir 6075000 -# in den Besitz der Béne-Guelma-
Gesellschaft iiber. Diese Gesellschaft hatte 1888 auch die Feld-
bahn von Susa an der Ostkiiste nach Kairuan, 58 km, angekauft,
die von den franziosischen Pionieren 1882, ein Jahr nach der Besitz-
ergreifung von Tunis, zuniichst als Pferdebahn angelegt worden war.
Die Gesellschaft Bone-Guelma stellte die erwihnte Bahnlinie von Tunis
westlich tiber Djedeida und Suk-el-Arba nach der algerischen Grenze,
die sog. Medjerda-Linie, 196 km, und die Strecke Tunis—IHamman-
el-Lif, 16 km (nach Osten), in europiischer Vollspur, zusammen 212 km.
in etwa 10jihriger Bauzeit, bis zum Jahre 1888 her. Die Medjerda-Linie
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verdankt ihren Namen dem gleichnamigen Gebirgszuge und dem be-
deutendsten Flusse des Landes, dem Medjerda, dessen Lauf die Bahn
vorwiegend folgt; er entspringt in Algerien und durchflieBt Tunis bis
zu seiner Miindung. 1894 folgte gleichfalls in Vollspur die in Djedeida
nach Norden abzweigende Fliigelbahn nach Biserta, 73 km.

AuBer diesen Linien bestchen heute, fast simtlich in dem Be-
triebe der Bone-Guelma-Gesellschaft, folgende Bahnen: im Nordosten,
von Hamman-el-Lif nach dem Kap Bon und Sahel als Schmalspur;
ferner Hamman-el-Lif—Menzel—Zalfa und Biserta—Nefzas; an der
Ostkiiste die Kiistenbahn Nabeuil—Hammamet—Susa und die Linie
Tunis—Zaghouan; ferner die schmalspurige Trambahn Tunis—Mornag,
19,5 km. Im Siidosten die schmalspurige Bahn von Sfax an der Ost-
kiiste in westlicher Richtung nach Gafsa und zu den PPhosphatlagern
von Metlaui, im ganzen 243 km, diese jedoch im Besitz der Gafsa-
Phosphatgesellschaft; ferner eine Verbindung von Sfax mit Susa und
Kairuan in siidwestlicher Richtung iiber Sbeitla, Kasserine, Feriana
nach Ain-Mularés; im Nordwesten von Pont du Fahs siidwestlich nach
Fl-Kef und nach Kalaat-es-Senam; endlich die Verbindung Mateur—
Medjerdatal, diese simtlich schmalspurig, d.h. einheitlich in der 1 m-
Spur hergestellt.

Fiir die Bahn von Sfax nach Gafsa erhielt die Phosphat- und
Eisenbahn-Gesellschaft von Gafsa im Jahre 1896 e¢ine Konzession
auf 60 Jahre, zugleich mit einer Grundfliche von 30000 ha Dominen-
landes; dafiir muB die Gesellschaft die Bahn auf eigene Rechnung und
Gefahr bauen und betreiben. Die Bahn ist in nicht ganz zwei Jahren
erbaut worden und seit 1900 eréffnet ; die Baukosten haben 55000 Fr./km
betragen. Diese Bahn ist heute eines der bedeutendsten Unternehmen in
Tunis. Die Roheinnahme betrug im Jahre 1905 aus dem Giiterverkehr
4915610, aus dem Personenverkehr 147081, zusammen 5062641 Fr.,
das sind 20834 Fr./km.

Dic europiische Vollspur — 1,435 bis 1,45 m — beschrinkt sich
auf die groBe staatliche Durchgangslinie Biserta—Tunis—Suk-el-Arba
Suk—Ahras und auf die Bahnen in der Umgebung von Tunis nach La
Goulette und La Marsa. Daher sind die Baukosten im allgemeinen wesent-
lich niedriger als bei den algerischen Bahnen, zumal besondere Schwierig-
keiten fiir den Bau nicht vorlagen. Bei dem Bau der tunesischen Bahnen
handelte es sich im wesentlichen um die Verbindung von Tunis
mit den drei wichtigsten Hifen Biserta, Susa und Sfax, und sodann
um die ErschlieBung des innern Landes von diesen Hifen aus, vor-
wiegend in siidwestlicher Richtung, insbesondere um den Anschlul
der reichen Phosphatgebiete an die genannten Verschiffungsplitze.

Fiir die Entwicklung des Bahnnetzes war es von grollem Vor-
teil, daBl Bau und Betriecb von vornherein wesentlich in einer
Hand, bei der Boéne-Guelma-Gesellschaft, lag. Daher wurde auch
die Mannigfaltigkeit von Spurweiten, unter der das algerische Bahn-
netz leidet, vermieden und mneben der europiischen Vollspur, die
nur im Anfange fiir die wichtigsten Hauptbahnen angewandt wurde,
die 1 m-Spur einheitlich durchgefithrt. Die franzosische Regierung
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gewihrte der Bone-Guelma-Gesellschaft eine Zinsbiirgschaft — dhnlich
wie fiir die algerischen Bahnen — von jihrlich bis zu 4 Mill. Fr., so

dald der franzisische Staat auf diese Weise bis zum Jahre 1902 rund
60 Mill. Fr. ZuschubB hat leisten miissen, und die Gesellschaft dem Staat
einschlieBlich der Zinsen rund 75 Mill. Fr. schuldete. Vom 1. Januar
1908 hat die tunesische Regentschaft diese Zinsbiirgschaft iibernommen.
Dafiir zahlt der franzosische Staat nunmehr feste Zuschiisse, und zwar
bis 1906 in Hdéhe von 2 Mill. Fr., seitdem jihrlich abnehmende Betrige
bis zum Jahre 1985. Seitdem untersteht das Eisenbahnwesen von Tunis
vollstiindig der einheimischen Regierung, und die Kolonie hat dadurch
freie Hand fiir den Ausbau ihres Bahnnetzes gewonnen. Zur Unter-
stitzung der Regierung in Eisenbahnangelegenheiten ist ein Eisen-
bahnrat eingesetzt. —

Die Rentabilitit des tunesischen Bahnnetzes der Bone-Guelma-
Gesellschaft hat sich infolge der vorgeschilderten Umstinde sehr be-
friedigend entwickeln konnen und daher auch die allgemeine Finanz-
lage der Kolonie giinstig beeinflut. In den stark steigenden Zoll-
cinnahmen und Zahlen des Gesamthandels zeigt sich der neuerdings
wahrnehmbare wirtschaftliche Aufschwung des Landes, an dem die
Eisenbahnen durch Erschlicbung der reichen Bodenschiitze Tunesiens
mitgewirkt haben.

Die Eisenbahngesetze vom 30. April 1902 und 10. Januar 1907 :

Das erste Gesetz ermachtigt die tunesische Regierung, fiir
den Ausbau des Bahnnetzes eine Anleihe von 40 Mill. Fr. zu einem
ZinsfuBe von nicht iiber 4 v.H., Tilgung einbegriffen, aufzunehmen,
und zwar fiir folgende Linien:

1. Von Pont du Fahs nach Kalaat-as-Senam mit nordwestlicher Ab-
zweigung nach den Salzlagern von El-Kef. 2. Von Kairuan nach Sheitla.
3. Von Biserta nach Nefzas. 4. Von Susa nach Sfax. Der Bau dieser
Linien sollte bis 1911 beendet sein.

Durch Gesetz vom 10. Januar 1907 erhielt die tunesische Regie-
rung die Ermichtigung, eine Anleihe von 75 Mill. Fr. zu einem Zins-
fuBe von nicht mehr als 4/, v. H. aufzunchmen, nimlich fiir Ergéinzun-
gen an den bestehenden Bahnen, besonders fiir die Linie Tunis—
Biserta: 30 Mill., fur Bau von 430 km neuer Eisenbahnen: 28 Mill.,
fiir Bau von 1200 km StraBen: 12 Mill., fiir Landankauf zu Siedlungs-
swecken: 5 Mill. I'r. Das Anleihegesetz von 1907 enthilt eine wesentliche
Erweiterung des Eisenbahnprogramms von 1902, die namentlich der Er-
schliefung und Ausbeutung der neu aufgefundenen Erz- und Phosphat-
lager dienen soll, und unter anderem den Bau der strategisch und
wirtschaftlich wichtigen Strecke Nebeur—Beja—Mateur bezweckt. Die
Vollendung dieses Eisenbahnprogramms wird den Umfang des tunesi-
schen Eisenbahnnetzes auf 2150 km bringen.

Das heutige Netz der tunesischen Bahnen, bei denen es einen Unter-
schied zwischen Haupt- und Nebenbahnen in der Konzessionierung
nicht gibt, besteht aus folgenden Linien:

I. Vollspurig (1,435—1,45 m). Von Biserta iiber Mateur nach
Djedeida, 73 km, zum Anschlu nach Tunis; eine Abzweigung von
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Mateur westlich nach dem Phosphatgebiet Les Nefzas, 98 km, ncbst
Verlingerung bis Tabarka; eine andere siidwestlich nach Béja und
Nebur, 174km. Von Tunis geht die alte Medjerdah-Linie, 196 km,
nach Suk-el-Arba, im Jahre 1884 in westlicher Richtung tber die al-
gerische Grenze verlingert bis Suk-Ahras, mit den Zweiglinien von
Pont de Trajan in nordlicher Richtung nach Béja, 13 km, und von
Tunis—Marine, 1km; ferner das Bahnnetz Ostlich von Tunis nach
Goulette und Marsa, 37 km.,

I1. Schmalspurig, in der 1 m-Spur hergestellt: Von Tunis
eine ErschlieBungsbahn in siidwestlicher Richtung nach Kalaa Djerda,
935 km, mit dem siidostlich gerichteten Zweig Smindja—Zaguan, 12 km,
mit den Verbindungen Bir Kassa—lLa Goulette, 10 km, und —La
Laverie, 19 km, mit der nordwestlichen Zweighbahn Les Salines
Le Kef, 31 km; weiter siidwestlich die Verbindungen Ied] el Terneur
__Slata 31 km, und Oued Sarrath—XKalaat es Senam, 32 km.

Von Tunis eine Kiistenbahn nach dem Hafen von Susa, 282 km,
mit den Zweiglinien Fuduk—Djedid nach Menzel-bu-Zaifa und Kelibia
nach Nordosten, 13 km, und Birbu-Rekba nach Nabeuil, 17 km, nach
Osten.

Von Susa geht eine groBe ErschlieBungsbahn in siidwestlicher
Richtung iiber Hadjeb-el-Aium und Kasserin nach Henchir—Suatir,
594 km, mit ciner Zweigbahn von Ain—Grazezia nach Kairuan, 12 km.
Sie fiihrt in die Phosphatbezirke von Renkaba, Ain-Mulares und
Tebessa. Ferner ist Susa verbunden durch eine Kiistenlinie mit
Nardenin und Mehdia, 51 km, und mit dem siidlichen Hafen Sfax. Alle
diese Linien, mit Ausnahme der Bahn Tunis—Goulette—Marsa, sind
der Bone-Guelma-Gesellschaft konzessioniert.

Vor Sfax fiihrt eine ErschlieBungsbahn in siidwestlicher Richtung
nach dem Phosphatbezirk von Gafsa und iiber Metlaui, 298 km, nach
der Oase Tozeur; sie ist der Phosphatgesellschaft der Gafsa-Eisenbahn
konzessioniert. Ferner bestehen Zweigbahnen von Metlaui westlich
nach Redegef, 42 km, und nérdlich nach Tabeditt und Hernchir—Suatir,
20 km: letztere stellt somit die Verbindung her zwischen den Linien
Sfax— Gafsa und Susa—Henchir—Suatir. Weiter sind geplant die Zwelg-
bahnen Sfax—Bu Thadi, nordwestlich gerichtet, in den reichen Bezirk
von Ain-Rebau, und von Graiba siidlich nach Gabes entlang der Ost-
kiiste; hierdurch wird Tunis entlang der Ostkiiste iiber Gabes mit
Tripolis verbunden. .

Im Jahre 1882 bestand nur die Linie Tunis—Goulette—Marsa und
die Medjerdah-Bahn.

Die Cesellschaft Béne—Gelma, dic 1898 nur 36 km Bahn hatte,
besitzt heute 1521 km, mit einer Gesamteinnahme von 13652000 Ir.
fiir 1910 gegen 76691 Fr. im Jahre 1878; die kilometrische Einnahme
betrigt heute 11172 Fr. gegen 2130 im Jahre 1878. Die Gesellschaft
von Gafsa betreibt 360 km gegen 27 im Jahre 1879, mit einer Gesamt-
cinnahme von 7841000 Fr. und einer kilometrischen Einnahme von
32268 Fr. gegen 147412 Fr. im ganzen und 4900 Fr. fir d. km im
Jahre 1899.
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Trotz dieser bewundernswerten Entwicklung des tunesischen Bahn-
netzes sind einzelne Linien in ihrem Ausbau stark verzigert worden
oder ganz zuriickgeblieben. Um diese Liicken auszufiillen und gewissen
Anderungen in den Bedingungen der Bauausfithrung, Preissteigerun-
gen usw. Rechnung zu tragen, wird jetzt von der Schutzgebiets-
regierung eine neue, dritte Anleihe in Héhe von 90,5 Mill. Fr. aus-
gebracht.,

Unter anderem wurde fir die Linien von Nefzas, Sfax, Nebeur
und Tabarka das Schienengewicht des Oberbaues von 25 auf 30 kg/m
erhoht, eiserne Unterschwellung an Stelle holzerner angeordnet, die
Breite der Bahnsteige vergroBert u. dgl. Einige Bahnhofe bedurften
der Erweiterung, auf ecinigen Linien waren Korridorziige, Schlafwagen
oder besondere Erzwagen einzufithren. Von den Mitteln der neuen
Anleihe sind bestimmt: 28,15 Mill. Fr. fiir Kosteniiberschreitungen
bei den letzten Bauausfithrungen, 27,4 Mill. Fr. zur Erginzung der
bestehenden Bahnen, der Rest von 34,95 Mill. Fr. fiir neue Bahnbauten.
Wenn man in Betracht zieht, daB der Handel von Tunesien von 1800
bis 1910 von 104 auf 230 Millionen gestiegen ist, so erscheint die neue
Anleihe wohl gerechtfertigt. Von ihren Mitteln sollen zur Erschlie-
Bung des Siidens zwei Bahnen gebaut werden: die eine von Metlaui
nach Tozeur, 55 km, im Siidwesten, fiir 5,8 Mill. Fr., und von Graiba
nach Gabes entlang der siidlichen Ostkiiste, 80 km, zu 7 Mill. Fr. ver-
anschlagt; ferner die Bahn von Tunis nach Tebursuk, 145 km, zu 18,15
Mill. Fr. veranschlagt, und endlich soll eine elektrische Vorortbahn
von 17 km Linge dem Netz Tunis—Goulette—Marsa hinzugefiigt wer-
den, wofiir 4 Mill. I'r. erforderlich sind.

Die Zinsen der neuen Anleihe werden mit 300000 Fr. jahrlich
von der Gesellschaft Bone-Guelma aufgebracht, im tbrigen durch den
Ertrag neuer Zélle und Steuern, soweit die Anleihe zunichst ausgegeben
wird, namlich mit 47,5 Mill. Fr.; der zweite Teil der Anleihe mit 24
und der dritte mit 19 Mill. Fr. sollen erst spiter nach MabBgabe des
Fortschritts der Arbeiten ausgegeben werden. Nach Durchfithrung
dieser Baupline wird der Umfang des tunesischen Bahnneizes rund
2100 km erreichen. Die Einnahmen der tunesischen Bahnen sind von
1900 bis 1910 von 5 auf 22 Millionen Fr. gestiegen.

Das tunesiche Bahnnetz ist, abgesehen von der Medjerdah-Tal-
bahn, von der Kolonie aus eigenen Mitteln, ohne Beihilfe oder Zins-
biirgschaft des Mutterlandes geschaffen worden — im Gegensatz zu
Algier, dessen Bahnen dem Mutterlande schwere finanzielle Opfer
Opfer auferlegt haben.

Die dltesten Linien des tunesischen Bahnnetzes von Tunis nach
La Goulette und Marsa, etwa 30 km, wurden von der Bone-Guelmabahn
im Jahre 1905 an die StraBenbahn-Gesellschaft von Tunis ver-
kauft und auf diesen Linien nach Vollendung des Umbaues am
10. Juni 1908 elektrischer Betrieb erdffnet. Ein bei La Goulette er-
bautes Kraftwerk liefert den erforderlichen Drehstrom von 10000 Volt,
der in drei Unterstationen in Gleichstrom von 600 Volt umgewandelt
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wird. Der Strom wird im allgemeinen mittels dritter Schiene, in der
Nihe von Tunis durch Oberleitung zugefiihrt.

Die Strecke Sfax—Gafsa legt den Gedanken nahe an eine dem-
nichstige Verlingerung nach Westen zum Anschlull an die algerische
ErschlieBungsbahn Philippeville—Constantine—Biskra mit ihrer nach
dem Siiden gerichteten Fortfihrung zum Tschadsee und nach Fran-
z0sisch-Kongo; auf diese Weise wiirde sich also auch die tunesische
Bahn Sfax—Gafsa an die kiinftige Trans-Saharabahn angliedern lassen.

Nach dem Betricbsbericht fiir 1912 haben betragen fiir die Bahn:

a) Béne—Guelma, 1350 km, davon 1017 km 1 m-Spur, 333 km
vollspurig (1,435—1,45 m):
die Gesamt-Einnahmen 1912: | 19223 912%) ] davon 14 962 669 Fr. aus dem Betriebe

5 i " 1910: | 13652 390 der Schmalspur.
*) davon aus Giiterverkehr 14 071 628 Fr.

Befordert wurden 1910: | 1975247 Reisende | 1220 850 t Giiter
] N 1012: | 2562 254 % 1997526t
b) fiir die Gafsabahn: 303 km, davon 240 km der Strecke Sfax—
Metlaui; der Rest Bergbahnen.

| 1910: 1912:
Einnahmen auf der Hauptstrecke 7 841 285 Fr. 10 028 554 Fr.
und zwar aus Frachtgut., . . . 7645665 | 9751924 ,
Beforderte Personen . . . . . 45 814 68 405
) GHter.. . 20 oo | 978 210 ¢ 1255833t

Der Staatsanteil im Budget des Schutzgebiets aus den Eisenbahnen
betragt fiir 1914: 4494000 Fr. gegen nur 189000 Fr. im Jahre 1904,
2200625 Fr. im Jahre 1909. Fiir die Vorarbeiten der ILisenbahnlinie
Tunis—Tebursuk sind 300000 Fr. eingestellt.

Franzosisch-Marokko.

Marokko hatte bis vor kurzem noch keine einzige Eisenbahn; die
Transportverhiltnisse des Landes waren, unter Verwendung von Esel
und Maultier, héchst urspriinglich, und jeder siidamerikanische Staat
war ihm darin iiberlegen. Nach der Algesiras-Akte, Art. 106, sollte die
scherifische Regierung fiir den Bau von Eisenbahnen, Hiafen u. dgl.
notigenfalls fremdes Kapital in Anspruch nehmen und die Vertrags-
michte sollten dafiir sorgen, dal eine Staatsaufsicht iiber derartig
weittragende gemeinniitzige Unternehmungen ausgeiibt wird.

Nach dem franzosischen Kammerbericht des Abgeordneten Bourrat
von 1904 waren fur den Ausbau eines marokkanischen Bahn-
netzes im Anschluff an die algerischen Eisenbahnen folgende Linien
vorgeschen :

Von Tlemcen iiber Malonya nach Fes, 295 km; von Fes tiber Haut-
Lebon und Ksar-el-Kébir nach Tanger, 190 km, nebst einer Zweigbahn
Lebon— Meknes, 35 km; von Haut-Lebon iiber Salé und Marrakesch
nach Mogador, 455 km; ferner die Zweiglinien 1'Oued-Mellah nach
Casablanca, 55 km, Marrakesch—Mazagan, 100 km, und von 1'Oued-

Baltzer, Kolonialbahnen. 13
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Die franzosische Regierung ordnete zuniichst Vorarbeiten fiir den
Bahnbau Tanger—Fes —— etwa 300 km — an, da in dem gebirgigen
Gelande nérdlich Meknes betriichtliche Schwierigkeiten zu iiberwinden
waren. In der Anleihe fiir Marokko (im ganzen 148400000 [r.) vom
Jahre 1913 waren zunichst nur 500000 Fr. fir Eisenbahn-Vor-
arbeiten ausgebracht. Das in Aussicht genommene Bahnnetz soll
folgende Linien umfassen:

1. Tanger—I'es iiber Meknes, davon etwa 215 km auf fran-
zosischem Gebiet.

2. Casablanca—Fes iiber Rabat, entweder 210 km, wenn man
dem linken Ufer des Sebuflusses bis zum Anschlub an die Linie
Tanger—Fes, wo sie den Fluf tiberschreitet, folgt, oder 130 km, wenn
man die Linie unmittelbar auf Meknes richtet; die letztere Vergleichs-
linie soll fiir den Verkehr vorteilhafter sein.

3. Casablanca— Marrakesch durch die Chauia, 230 km.

4. Fes—Udjda, etwa 300 km.

Man neigt jetzt dazu, diese Bahnen mit Riicksicht auf den kiinf-
tigen AnschluB an das algerische Bahnnetz, in europiischer Voll-
spur — 1,435—1,45 m — auszubauen, und den kiinftigen Betrieb durch
den Staat zu fiithren.

Wegen des Baues der Bahn Tanger—Fes, welche die Gebiete
der internationalen Zone von Tanger, spanisches und franzisischey
Gebiet durchschneidet, bedurfte es zunichst langwieriger Auseinander-
setzungen mit Spanien, die zu dem franzosisch-spanischen Uberein-
kommen vom 27. November 1912 fithrten. Die Arbeiten der gemein-
samen franzosisch-spanischen Kommission fanden im Herbst 1913 ihren
Abschlufs. Die einzelnen Bahnabschnitte sollen unter finanzieller Selb-
stindigkeit der beiden Staaten gebaut, die gemeinschaftlichen Bau-
kosten spiter nach MaBgabe der Betriebslingen anteilig auf die beiden
Gebiete verteilt werden. Die Bahn erhilt die europaische Vollspur.

Bahnbau Tanger—Fes. Am 18. Miirz 1914 wurde ein Abkommen
zwischen dem Generalresidenten von Marokko und der Compagnie
Générale du Maroc und der Compagnie générale Espagnole d'Afrique
behufs Konzessionierung der Bahn von Tanger nach Fes geschlossen.
Die Abmachungen wegen des Bahnbaus waren meist schon in dem fran-
zosisch-spanischen Ubereinkommen vom 27. November 1912 festgelegt.
Die ganze Linie soll hinsichtlich der Vorarbeiten, des Baues und Be-
triebes einer einzigen marokkanischen Gesellschaft auf 24 Jahre mit dem
Sitz in Meknes tibertragen werden; diese Gesellschaft soll aber den
franzosischen Gesellschaftsgesetzen unterworfen sein, ihren Verwaltungs-
sitz in Paris und einen Vertreter in Madrid haben; die Hauptver-
sammlungen der Anteileigner sollen abwechselnd in Frankreich und
Spanien stattfinden. Das Aktienkapital soll zu 60 v. H. franzosisch,
40 v. H. spanisch sein, wovon zu gleichen Teilen etwa 8 v. H. fiir aus-
lindisches Kapital vorgesehen werden soll. Der Generaldirektor der
Gesellschaft soll Franzose sein und einen spanischen ,beigeordneten™
Direktor erhalten. In der franzésischen Zone sollen die Beamten fiir
Vorarbeiten, Bau und Betrieb miglichst Franzosen, in der spani-
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schen moglichst Spanier sein, in der internationalen Zone von Tanger
je zur Hilfte Franzosen und Spanier. Die beiden Teile der Bahn in der
franzosischen und spanischen Zone konnen von den betreffenden Re-
gierungen erworben werden, wobei aber die Einheitlichkeit des Be-
triebes der Bahn gewahrt werden soll.

Die Linie beginnt in Tanger mit siidlicher Richtung, iiberschreitet
bei km 18 die Grenze der internationalen Zone, bleibt im allgemeinen
der Westkiiste parallel und soll bei km 100 die Station El Ksar el
Kebir und bei km 107 die Grenze zwischen Spanien und Frankreich
erreichen. Sie soll den SebufluB nahe der Einmiindung des Ued
Rdom bei Mechra bel Ksiri tiberschreiten. Von km 135 an, bei Station
Suk el Arba du Rharb bis km 197, Station Sidi Kassem, ist das Bahn-
gelinde véllig eben. Die Bahn verliBt hier die Ebene des Sebuflusses
und tritt in das Tal des Ued Rdom, dem sie nahezu his Meknes
folgt. Beim Aufstieg auf die Hochebene von Meknes, die bei km 253
erreicht wird, sind erhebliche Bauschwierigkeiten zu iiberwinden. Hinter
Meknes wendet sich die Linie nach Osten und gelangt ohne wesent-
liche Schwierigkeiten bei km 311 nach Fes.

Die kilometrischen Baukosten sind auf durchschnittlich 200000 Fr.
veranschlagt. In der franzosischen Zone ist bereits eine Zweiglinie
in Aussicht genommen: von Suk el Arba auf dem rechten Ufer des
Sebu nach Kenitra, Rabat und Casablanca, 243 und 333 km von Tanger.
Von Kenitra soll ferner eine Bahn nach Sidi Kassem hergestellt werden,
die eine unmittelbare Verbindung des wichtigen IHafens Kenitra mit
den Stidten Meknes (149 km) und Fes (207 km) bilden wiirde.

Auf den baldigen Beginn der Bauarbeiten ist nunmehr zu rechnen.

Strategische Bahnen.

In Marokko besteht ein Netz schmalspuriger Militirbahnen
zur Truppen- und Proviantbeforderung, die aber fiir den &ffent-
lichen Personen- und Guterverkehr noch nicht freigegeben sind und
stindig ausgedehnt werden. Von Casablanca nach Berrechid wurden
im Jahre 1908 40 km Bahn in 50 cm-Spur fiir tierischen Betrieb her-
gestel't; da man internationale Anspriiche aus der Algesiras-Akte be-
firchtete, nahm man von der Vollspur Abstand. 1911 erbaute man, nach
dem Zuge des Generals Moinier nach Fes, in 60 cm-Spur eine Bahn von
Casablanca nach Rabat, 92 km. 1912 wurde der Bau der Linien Kenitra
—Darbel Hamri—Meknes—Fes, Kenitra—Salé und Casablanca—Mechra
ben Abu (in der Richtung auf Marrakesch) gleichfalls in 60 cm-Spur
beschlossen. An der algerischen Grenze schlof man an die in der 1,435 m-
Spur hergestellte algerische Bahn 14 km inwestlicher Richtung nach Udjda
an, die aber in der 1 m-Spur ausgefithrt wurden. 1912 wurde die Ver-
lingerung nach Taurirt in 60 cm-Spur beschlossen und schlieBlich
wurden von Udjda aus 160 km iiber den Muluyastrom hinweg nach
Guercif und nahezu bis Safsafat hergestellt. Die Strecke Kenitra—
Darbel Hamri—Meknes ist vollendet und wird von Ziigen zu 120 Nutz-
tonnen und zu 130 Personen befahren.
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In Westmarokko bestehen heute 280 km Bahn in 60 cm-Spur, nim-
lich die Strecken: Bou Lauan—Settal—Casablanca—Rabat—XKenitra
Darbel Hamri, und in Ostmarokko in gleicher Spur 180 km von Udjda
iiber Taurirt und Guercif nach Safsafat. Geplant sind weitere 240 km
in Westmarokko von Mazagan iiber Bou Lauan nach Marrakesch.

Man schitzt die Kosten der Schmalspur auf 40000—50000 Fr.
und die Betriebsausgabe fiir das tkm einschlieBlich der Kapital-
zinsen und Tilgung zu 40 Centimes, wihrend die Kosten fiir das
tkm beim fiskalischen Kameltransport 1,50 Fr., bei Karrenbeforde-
rung sogar 3 Fr. betragen. Die schmalspurige Eisenbahn bringt dar-
nach also noch immer eine wesentliche Ermiabigung der Frachtkosten.

Spanisch-Marokko.

In dem unter spanischer Oberhoheit stehenden Gebiet von
Marokko scheint sich nur eine 31 km lange, im Besitze der franzosisch-
spanischen Gesellschaft, Compagnie du Nord Africain, stehende Bahn
zur Ausbeutung von Bergwerken im Rif-Gebiet, von dem spanischen
Hafen Melilla (an der Nordkiiste) nach Nador zu befinden. Sie
fithrt zu den Gruben von Afra; der jetzige Endpunkt der Bahn, Suk
el Kemis, ist ein bedeutender Markt.

Von dem spanischen Syndikat fiir die Rif-Bergwerke, welches die
Gruben von Beni-Buifrur besitzt, wurde eine Bahn von Melilla zu-
nichst an der Nordkiiste entlang nach Nador, dann iiber Taza
nach Fes geplant; sie sollte unter Umstdnden in dem Tale des Sebu-
flusses bis zur atlantischen Kiiste durchgefithrt werden und zwischen
Larrasch und Rabat endigen.

Ferner war eine Kiistenbahn geplant, die Melilla einerseits in
westlicher Richtung mit Alhucemas, Pefion, Cabo de Aqua und Ceuta,
anderseits nach Osten hin mit dem algerischen Hafen Nemours ver-
binden sollte. Die Spurweite sollte 1m, das Schienengewicht des
Oberbaues 32,5 kg/m betragen. Infolge der Kimpfe mit den Rif-
kabylen scheinen diese Pline zum Stocken gelangt zu sein und sind
vielleicht ginzlich aufgegeben worden.

Franzosisch -Westafrika.

1. Senegal: Die Bahnen Dakar—St-Louis und Thiés-Kayes.
2. Ober-Senegal und Niger: Die Bahn Kayes-Kulikoro. 3. Guinea:
Die Bahn Konakry—Kurussa. 4. Elfenbeinkiiste: Die Bahn Abid-
jean—Buake. 5. Dahome: Die Bahnen Kotonu—Paraku (-Niger) und
Porto Novo—Sakete.

Einleitung.

Das Kolonialreich von Franzisisch-Westafrika!), heute der Stolz

eines jeden Franzosen, ein Generalgouvernement, ist auBer dem

1) Vergl. d. Abhandlung des Verfassers in d. Verkehrstechn. Woche, Jahrg. VI, Nr. 4
a. § S.81 u rorff, 1911,



pun ualaqo wWwap sne sep ‘puelaiull] Sagold sawesupmasd U [olIures
Uaqei] 2S2AP AWOYR(] pun NSNMURQUIJ[ ‘BIUINN-YISISOZULI] ‘TaS1N

VT

Gl S

W. s

L \\m\\@\@w

Ju?.&’b

.“d'
N

A
T
o

Thimbuhte

T \§

IMolikar - Fezritotmm Yder %uﬁw

\{

-2
pa
n‘\’
-% E’
wega
R

LY

Franzosisch -Westafrika.

o \E
9 8
) 1 ,m“..
: ] >, &
: ® Z i =]
> < P 3 -
g s ) @
5 X3 f
u. 5 \&\ L am E: W
o3 o
2 ™S )
3 ok
& N N
L Sy
= 3
d 4

SR Framzosach

e Braenbabinen wm Betuebe £
= wwniichot geplante Siow

pun [e8auag-1aqO ‘[BSausg 10p[1qad 2191qadzngog tojuuallad yorunes
Iopuadjo] JundURIa A AP [YOINp USUEIAINE[ UOA WNUIOILLIDI[IATZ

PNV Ul URUYR][RIUQ[OM USYISINap Jora 3] WT



Franzisisch-Westafrika. 199

mittleren Stromgebiete des Niger von seiner Quelle bis zu seinem Ein-
tritt in Britisch-Nigerien besteht, sind aber in ihrer Lage an der Kiste
durch fremde Kolonien voneinander getrennt, so dald die Landwege,
die sich sonst zwischen ihnen ziehen liefen, hierdurch unterbrochen
werden. So schiebt sich das schmale englische Gebiet von Gambia
in dic Kolonie von Senegal ein; weiter siidlich trennt Portugiesisch-
Guinea Senegal von Franzésisch-Guinea. Zwischen Guinea und Elfen-
beinkiiste schiebt sich Sierra Leone und die Republik Liberia, end-
lich Dahome, am Golf von Guinea, liegt eingekeilt zwischen dem deut-
schen Togolande und Britisch-Nigerien.

Durch Erlal vom 1. Oktober 1902 wurde die Selbstindigkeit in der
Verwaltung des Generalgouvernements von Franzosisch-Westafrika (mit
dem Sitz in Dakar) geschaffen. Die Gebiete von Senegambien und des
Niger wurden ihm unmittelbar unterstellt, Senegal, Guinea, LElfenbein-
kiiste und Dahome indes je einem Vizegouverneur zugeteilt. Maure-
tanien wird von einem Kommissar des Generalgouverneurs verwaltet.
Durch ErlaB vom 18. Oktober 1904 wurde dem Generalgouvernement
finanzielle Selbstindigkeit verliehen, indem es seinen eigenen Staats-
haushalt erhielt. Seitdem sind diese westafrikanischen Kolonien simt-
lich dem Generalgouvernement in Dakar unterstellt, das allein mit
dem Kolonialministerium in Paris in unmittelbaren Verkehr treten kann.
Ob dieses Abhingigkeitsverhiltnis von der Zentrale in Dakar fiir die
allgemeine Entwicklung der einzelnen zum Teil weit entlegenen Gebiete
auf die Dauer von Vorteil sein wird, dariiber sind die Ansichten geteilt.

Die Eisenbahnen in Franzisisch-Westafrika sind iiberwiegend in
der Hand des Staates, auch ihr Betrieh. —

Die Anleiheschuld von Franzisisch-Westafrika belauft sich zur-
zeit auf 179 Millionen Fr., namlich:

65 Mill. Fr. laut Gesetz vom 5. Juli 1903,

1000 5 s i & . 22. Januar 1907,

14 —_— . ., 10. Februar 1910,
vorwiegend mit der Zweckbestimmung fiir den Bau von Eisenbahnen,
Hiifen, Telegraphenverbindungen, Verbesserung von Wasserstrafien und
fiir gesundheitliche Mafnahmen. Die letzten 14 Mill. Fr. waren ins-
besondere fiir die Fortfithrung der Bahn von Thi¢s nach Kayes in
Senegal bestimmt. Dazu tritt die Anlethe von 167 Mill. I'r. vom
Jahre 1913, von denen 140 Mill. Fr. fir Eisenbahnzwecke bestimmt
sind; sie wurde am 12. Juli 1913 von der Kammer angenommen.
Die Anleihen sind mit 3 v. H. jihrlich zu verzinsen und durch Aus-
losung binnen 50 Jahren zu tilgen.

Der allgemeine Plan der ErschlieBung von Franzosisch-Westafrika
durch Eisenbahnen ging nach dem Gedanken des chemaligen General-
gouverneurs Roume davon aus, in jedem der vier Kiistengebiete von
einem geeigneten Punkt der Kiiste aus eine ErschlieBungsbahn ins
Innere bis zum Niger herzustellen und die Endpunkte dicser
vier Linien im Hinterlande durch eine gemeinsame gewaltige Quer-
linie zu verbinden, die sich in der von der Natur geschaffenen Wasser-
straBe darbietet. Diesem DPlan gemill stellt der Bahnbau von
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Thies nach Kayes und von da nach Kulikoro einen Zugang her
von der Kiiste von Senegal zum Niger; von der Kiiste von Guinea
aus wurde eine Stichbahn von Konakry nach Kurussa zum Niger vor-
getrieben; dhnlich dringen in Elfenbeinkiiste und in Dahome recht-
winklig von der Kiiste ausgehend ErschlieBungsbahnen ins Innere
vor, die allerdings heute von ihrem ecigentlichen Ziel noch weit ent-
fernt sind. Die gedachte groBe Transversale, die gemeinsame Ver-
bindung der vier Stichbahnen, besteht aus den beiden Abschnitten der
Bahnbauten Thits—Kayes und Kayes—Kulikoro und findet ihre Fort-
setzung in der groBen WasserstraBe des Niger, die etwa bei Niamey
endet. So wird das gewaltige Eisenbahnnetz des » Transsoudanais®,
das zum groBen Teil noch ein Werk der Zukunft ist, dereinst etwa
2700 km Gesamtlinge aufweisen. Seiner Vollendung geht es, wie wir
sehen werden, mit raschen Schritten entgegen.

Weitere Pline zu Erweiterungsbauten dieser Bahnen sind in der neuen
Anleihe von 1913 fiir Bahn- und Hafenzwecke in Hihe von weiteren 167
Mill. Fr. enthalten. Im einzelnen handelt es sich hierbei um folgende Pline :
Die Bahn Thi¢s—Kayes und von da zum Niger (Kayes—Kulikoro) soll in
Buguni an die Bahn Konakry—Kurussa anschliefien, die von Kurussa iiber
Kankan nach Buguni verlingert wird. Von hier soll sie weitergehen iiber
Sikasso, Bobo-Diulasso und Boroffio nach Wagadugu, um sich daselbst in
zwel Arme zu teilen: der nordéstliche fiihrt nach Ansongo, den dstlichen
Endpunkt der schiffbaren WasserstraBe Kulikoro— Ansongo des Niger;
der ostliche fithrt dstlich von Mossi bis an die Bahn von Dahome, die
planmiiBig von Savé in nérdlicher Richtung bis Paraku verlingert wird.
Eine Zweiglinie soll von Paraku nach Koki, gegeniiber Gaya, gebaut
werden, dem letzten Hafen des unteren Laufes des franzésischen Niger
und AnschluBpunkt fiir die StraBe nach Zinder und dem Tschadsee.

Die Bahn der Elfenbeinkiiste soll diese Erweiterungslinie in der
Nihe von Boromo am Volta erreichen; sie wird die Erzeugnisse des
Lobi- und des Mossigebietes und der Linder des Nigerbogens zur Kiiste
bringen, Endlich soll eine Zweigbahn von dieser Linie von Dimbokro
parallel der liberischen Kiiste nach Kankan fithren zum Anschlul an
die Erweiterung der Linie Konakry—Niger; diese Linie konnte ge-
eigneten Falles mit der Bahn Thiés—Kayes in Tambakunda verbunden
werden. Die Gesamtkosten dieser weitgechenden Pline sind auf
450 Mill. Fr. veranschlagt., Zunichst sollen indes hier nur 136 Mill. Fr:,
ferner 5 Mill. Fr. fiir die Verbesserung des Hafens von Dakar, 3 Mill.
Fr. fiir einen Hafenbau in Konakry und 6 Mill. Fr. fiir einen solchen
an der Elfenbeinkiiste aufgewendet werden.

Die geplanten Aufwendungen, im ganzen 140 Mill. Fr., gestalten
sich fiir die einzelnen Strecken wie folgt:

a) fiir die Bahn Thiés—XKayes, 647 km, von der 384 km vollendet oder
im Bau sind, 25 Mill. Fr.; Vollendung bis 1915; Sanierungsarbeiten
in Senegal und in Dakar 250000 Fr.;

b) Verlingerung der Linie Kayves—Niger von Bamako nach Buguni,
160 km, 15250000 Fr.;
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c) Verlingerung der Bahn in Dahome von Savé nach Paraku, 180 km,
und von da bis Djugu, 120 km, 20 Mill. Fr.;

d) in Elfenbeinkiiste eine Linie von Buake, dem Endpunkt der ge-
nehmigten Arbeiten, nach Kong in Richtung zum Voltafluf3, 210 km,
20 Mill. Fr.;

¢) die Bahn Dimbokro—Kankan, die durch reiche Gummi- und Kola-

nubgebiete fithren soll, und zwar siidlich eine Strecke von Dimbokro

nach Daloa und zum Flusse Sassandra, 230 km, 24 Mill. Ir.; nérd-
lich die Strecke Kankan—Beyla, 220 km, 25 Mill. Fr.;

eine Bahn in Dahome, die den reichen Olpalmenbezirk des Mono-

flusses zu bedienen hat, von Grand Povo nach Lokossa, 50 km,

5 Mill. Fr., sowie eine Bahn von Porto Novo nach Kotonu, 27 km,

zur Beforderung der Ausfuhrgiiter, die jetzt von der Trambahn

Sakete—Porto Novo verfrachtet werden und meist iiber Lagos

weitergehen; 5 Mill. Fr.

Die wirtschaftliche und strategische Bedeutung dieses umfang-

reichen Bahnprogramms springt in die Augen: die Erzeugnisse des

Sudans und besonders des Nigerbogens werden durch dieses Bahn-

netz an die Kiste gelangen; die militarische Uberwachung aller dieser

Gebiete wird aulierordentlich erleichtert, die Zusammenziehung grife-

rer schwarzer Truppenaufgebote an beliebiger Stelle erméglicht.

Die Bahnen in Franzosisch-Westafrika weisen simtlich die 1 m-
Spur auf und sind also in dieser Beziehung von vornherein durchaus
einheitlich angelegt. Der Gleisoberbau besteht aus Stahlschienen
von 20 bis 25 kg/m Gewicht, die jetzt iiberwiegend auf eisernen Quer-
schwellen verlegt werden.

Nach den Mitteilungen des Generalgouverneurs Ponty stellten sich
die wirtschaftlichen Ergebnisse der Kolonialbahnen von Franzbsisch-
Westafrika zusammen in den Jahren 1910 bis 1912 wie folgt:

f

~

Roheinnahmen Betriebs-Ausgaben (;ll:cisuh_uﬂ, v
in Fr. i e an die Regierung _ zabl
{iberwiesen in v, H.
|
1910 7 713 000 ‘ 5 379 000 2333000 | 698
1911 9553 000 5 888 000 3664 000 61,6
1912 9 386 000 ‘ 6 276 000 2254000 | 66,8

Die Einfuhr in Franzdsisch-Westafrika betrug:
1911: 150,8 Mill. Fr., die Ausfuhr: 116,1 Mill. Fr.
19122 13T 4y . ,, s R
Die Mindereinnahmen des Jahres 1912 sind auf TarifermiBigungen
und das Zuriickgehen der Baufrachten nach Beendigung von Bahn-
bauten zuriickzufiihren.
Im folgenden werden die Bahnen der einzelnen Schutzgebiete be-
handelt.
1. Senegal.
A. Die Eisenbahn Dakar—St.-Louis.
Schon 1851 hatte Pinet-Laprade, der Griinder von Dakar, an-
geregt, diese am Kap Verde gelegene Stadt, die eine gute Reede be-
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sitzt, durch eine Eisenbahn in nordlicher Richtung mit der Hauptstadt
des Landes. St.-Louis, an der Miindung des in seinem untern Lauf
schiffbaren Senegal gelegen, zu verbinden. Die Stadt St.-Louis leidet
unter dem Nachteil, daB ihr Hafen schlecht ist und Fahrzeuge von
geringem Tiefgange nur unter giinstigen Umstinden die vorgelagerte
Barre durchdringen und in den Unterlauf des Senegal gelangen kinnen.
Dakar dagegen hat einen vorziglichen Hafen, der gegen die Meeres-
diinung geschiitzt ist, und an dessen Mole auch tiefgehende Schiffe
bequem loschen kiénnen. Infolgedessen entwickelte sich Dakar in kuarzer
Zeit zum hedeutendsten Sechafen der Kolonie, withrend St.-Louis den
Handel mit dem Binnenlande beherrscht. Eine leistungsfihige Ver-
bindung zwischen beiden Orten war daher eine Notwendigkeit fir die
weitere Entwicklung des Schutzgebiets.

Ferner faBte General Faidherbe den Plan, die beiden Fliisse
Senegal und Niger durch eine Bahn zu einer einheitlichen Verkehrs-
straBe auszugestalten. Indes erst 1878 trat das Gouvernement
von Senegal der Ausarbeitung dieser Pline niher. Im Mutterlande
berief der Minister der 6ffentlichen Arbeiten, Frevcinet, 1879
einen Ausschuld zur Priifung des Gesamtplanes einer Verbindung
Algiers mit dem Sudan einerseits, des Senegals mit dem Niger an
dererseits. 1880 wurde dem Parlament ein entsprechender Gesetz
entwurf vorgelegt und zuniichst der Bau einer Bahn von Dakar nach
St.-Louis sowie von Médine (Kayes) zum Niger beschlossen, da die
Verbindung von Médine mit St.-Louis durch den schiffbaren Senegal
gesichert erschien.

Der Bahnbau Dakar—St.-Louis wurde der Baugesellschaft Des
Batignolles unter Gewihrung ecines Betriebsmonopols auf 99 Jahre durch
Gesetz vom 29. Juni 1882 iibertragen; sie begann 1882 mit den Arbeiten
gleichzeitig in Dakar und St.-Louis und vollendete die 264 km lange Strecke
ungeachtet der groBen Schwierigkeiten bei der Arbeiterbeschaffung und
Verpflegung und der schweren Verluste an europiischen Beamten und
Bediensteten infolge des mérderischen Klimas, 1885, so daB die Bahn
am 6. Jull in ganzer Ausdehnung dem Verkehr tibergeben werden konnte.
Die Hauptzwischenstationen sind Rufisque und Thiés. Die Schienen
mit einem Gewicht von 20 kg/m sollten mit je 7,80 m Linge auf je
zehn (urspriinglich nur neun) hélzernen Querschwellen in Sandbettung
ruhen. Die stirkste Neigung der Bahn betrigt 1,3 v. H. (1:77), der
kleinste Bogenhalbmesser 300 m. Die schnelle Fertigstellung der
Bahn war anscheinend auf Kosten ihrer Dauerhaftigkeit erreicht wor-
den. Die Sandbettung erforderte, besonders nach starkem Regen, zahl-
reiche Ausbesserungen, die Fichtenholzschwellen mufite man bald durch
Buchenholzschwellen, die mit Kreosot getrankt waren, ersetzen; die
auf einzelnen Strecken auftretenden Termiten zwangen, auch diese
gegen eiserne Querschwellen auszuwechseln und die Holzgebiude, deren
Fundamente zernagt waren, dauerhafter herzustellen. Infolgedessen be-
liefen sich die auf 17681000 Ir. veranschlagten Baukosten schlieBlich
auf 22,2 Mill. Fr., das sind rund 84000 Fr./km. Der Fahrzeugpark be-
stand 1910 aus 31 Lokomotiven, 62 Personen-, 15 Gepick- und 395 Giiter-
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wagen; das Personal aus 122 Bediensteten und 619 Handwerkern und
Arbeitern. —

Im allgemeinen verkehrt tiglich ein Zug in jeder Richtung, in der
Haupthandelszeit werden Giiterziige nach Bedarf gefahren, bis zu 20
an einem Tage. Die Personenwagen sind fur drei Klassen eingerichtet,
die erste und zweite fiir die Weiben, die dritte allgemein fur die
Farbigen bestimmt.

Die Baugesellschaft hatte zunichst eine Tochtergesellschaft mit
einem Grundkapital von 5 Mill. Fr. gebildet. Der Staat gewihrleistete
ihr eine Reineinnahme von jihrlich 1154 Fr. fir das km, so dald sie
vom Staat schlieBlich in den Jahren von 1882 bis 1900 an Kapital-
vorschuld 16149923 Fr. und als Zinsbiirgschaft 218204989 Fr. crhalten
hatte. Die staatliche Zinsbiirgschaft hirte mit dem Jahre 1900 auf, und von
1900 bis 1905 hat die Gesellschaft 1119601 Fr. an den Staat zuriick-
gezahlt; seine Leistungen fiir die Bahn betragen mithin im ganzen
noch 36850821 Fr.

Die anfingliche strategische Bedeutung der Bahn, wegen der
Truppensendungen nach der frither unruhigen Landschaft Cayor, trat
bald zuriick gegen ihre glinzende wirtschaftliche Entwicklung, die aus
der nachfolgenden Zusammenstellung der Betriebsergebnisse fiir die
Jahre 1886 und 1908 bis 1910 erkennbar ist.

1886 1908 1909 | 1910
Reisende . . . . . . . . . .. .| 112518| 436 436! 578 404| 690 272
Plarll ol 2 ko e w . . . . . .|6922351 |20 757 40726 573 16931 868 500
BIORReT e i 5, & i v w00 W e 3 Q8 20 604 172431 341916/ 325312
R 5 5 5 ie o s v o e . 11374384 |18 986 91020 963 969(22 570 290
Einnahmen in Fr.. aus:
Personenverkehr . . . . . . < . .| 416387 | 1181306 1425625 1685773
Giiterverkehr. . . . . . . . .. .| 200077| 2204101 2810315 3095312
im ganzen | 707 009 | 3541 166 4343 4[8: 4884709
Betriebsausgaben . . . . . . . . Fr | 3193880 | 2005420 2020305 2430301
Betriebszahl "/, . . . . . . . . . . 452 56 46 | 49

Die Personentarife sind fiir das km in der ersten, zweiten und dritten
Klasse: 12, 8 und 5'/s Centimes bei Gewidhrung von 30 kg Freigepick.
Der Eilgutsatz betrigt 54 Centimes fiur das tkm; der gewéhnliche Stiick-
gutsatz in drei Klassen: 24, 20 und 13 Centimes fiir das tkm.

Die Bahn bildet ein hervorragendes Beispiel fiir die segensreiche
Wirkung des Schienenweges in einem Neulande. Vor 30 Jahren waren
die Gebiete von Cayor und Baol diirr und fast unbesiedelt; heute sind
sic bedeckt mit Hirse- und ErdnuBpflanzungen, deren Ertrignisse
dem Lande einen erheblichen Wohlstand verschafft haben und der
Bahn einen wichtigen Verkehr liefern. Die Bahn hat u.a. die Ausfuhr
der auf dem dortigen Sandboden besonders gut gedeihenden Erdniisse
in grofem Umfange erméglicht; Wert dieser Ausfuhr 1896: 9146000 Fr.,
1904 : 21230000 Fr.; ErdnuBbeforderung 1885: 10000t, 1896: 40000 t.
1903 : 78000 t, und zwar 63 v. H. der Gesamtfrachten.
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Dakar, heute ein wichtiger Flottenstiitzpunkt und Kriegshafen,
ist durch die Bahn eine gesunde Stadt geworden; der Handelshafen
wurde ausgebaggert, so dal die groften Schiffe an dem neu errichteten
Kai anlegen konnen. Auch die neue Bahn von Thies nach Kayes
(s. unter B) fithrt der Linie Dakar—St.-Louis weiteren umfangreichen
Verkehr zu.

Neuerdings plant man, die Barre des Senegal bei St. Louis mit
cinem Kostenaufwande von 10 Mill. Fr. zu durchstechen und die Miin-
dung des Stroms kiinstlich dauernd festzulegen, so dafl die Seedampfer
den Senecgal hinaufgehen konnen. Diese MabBnahme wiirde der Bahn
Dakar—St.-Louis voraussichtlich einigen Verkehr entziehen.

B. Die Bahn Thi¢s—Kayes.

Im Jahre 1863 faBte General Faidherbe den Plan, die beiden
Strome Senegal und Niger in ihrem nicht schiffbaren Oberlanf durch
cine Eisenbahn zu verbinden und dadurch zu einer zusammenhangen-
den VerkehrsstraBe zu verbinden. Aber nach seinem Scheiden aus
dem Schutzgebiet trat das Gouvernement von Senegal erst 1878
der Ausarbeitung dieses Planes niher; dies fithrte unter Freycinet
zu dem Gesetzentwurf von 1880, in dem jedoch zundchst nur der
Bau der Bahnen von Dakar nach St-Louis und von Médine am
Senegal (oberhalb Kayes) zum Niger vorgeschen wurde: die Verbindung
von St.-Louis mit Médine schien durch den schiffbaren Senegal einst-
weilen gesichert und der Bahnbau Thits—Kayes wurde daher noch
zuriickgestellt. Der Warentransport und Postdienst nach dem fran-
zosischen Sudan nahm seinen Weg von der demnichst vollendeten
Bahn Kayes—Kulikoro (s. unter 2) tiber den Senegal nach St.-Louis
und von da tiber die Bahn nach Dakar, mit zweimaliger Umladung
zwischen Schiff und Bahn. Mit der Zeit machte sich indes die Un-
zulinglichkeit der SchiffahrtstraBe des Senegal, der nur wiahrend dreier
Monate im Jahr schiffbar ist, sehr storend bemerkbar, und der Verkehr
litt dauernd unter der Unregelmabigkeit und Unsicherheit dieser Ver-
bindung. Die Hochebene zwischen Senegal und Gambien bot, wie
sich durch die Vorarbeiten ergab, keine besonderen Schwierigkeiten
fiir eine Bahn von Thies, einer Station 71 km astlich von Dakar, nach
Kayes zum oberen Senegal. Die Gesamtkosten fur die im ganzen
677 km lange Bahn sind auf 50 Mill. Fr.,, das sind 74000 I'r./km.
veranschlagt. In der 100 Mill. Fr.-Anleihe der franzisischen Regie-
rung (Gesetz vom 22. Januar 1907) wurden als erste Teilbetrage 10 Mill.
Fr. fiir die westliche Strecke Thiés—Diurbel und 3,5 Mill. Fr, fiir die
ostliche Strecke Kayes—Ambidedi und durch Gesetz vom 10, Februar
1910 fiir weitere 200 km 14 Mill. Fr. angefordert. Der Bahnbau, den
die Kolonie selbst in die Hand nahm, wurde von beiden Endpunkten
aus begonnen, und man hoffte, ihn in der ersten Hilfte 1916 zu
vollenden. In ihrem westlichen Teile erschlieBt die Bahn besonders
die erdnubBreichen Gebiete von Baol und Saloum. Im Oktober 1908
wurden die ersten 80 km der Weststrecke von Thiés aus dem Verkehr
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iibergeben. Ende 1910 standen 140 km der Strecke Thiés—Diurbel—
Guinguinéo und 44 km der Oststrecke Kayes—Ambidedi im Betriebe;
der Kapitalaufwand hatte bis dahin 14 Mill. Fr. betragen.

Die Bahn verwendet Schienen von 25 kg/m Gewicht; als kleinster
Bogenhalbmesser kommt 300 m nur vereinzelt vor; die gréBten
Steigungen betragen 10 v.T. Von groferen Kunstbauten ist eine
205 m lange Briicke iiber den Faléméflull zu nennen.

Die Linie geht von Thiés éstlich iiber Keramaduan, Gundiana und
M'Bambe nach Diurbel (km 80), wendet sich hier etwas siidlich auf
(Ganiek und von da iiber Maleme nach Tambakunda (km 401). Von hier
folgt sie dem Tale des Sandugu und wird in M'Bangol (km 471) ein
volkreiches Gebiet erreichen, in dem Hirse, Mais, Erdniisse und Baum-
wolle angebaut werden. Nach Uberschreitung des Falémé folgen zahl-
reiche Siimpfe bis Ambidedi und von hier bis Kayes (km 677) bleibt
die Bahn auf dem linken Ufer des oberen Senegal.

Soweit die Bahn bis jetzt im Betriebe steht, wird dieser auf dem
westlichen Abschnitt von der Eisenbahngesellschaft Dakar— St.-Louis
gefiithrt; ebenso gelten auch deren Tarife.

Die kilometrischen Betriebsausgaben der Bahn sind auf 7500, die
kiinftigen Roheinnahmen auf 9300 Fr. veranschlagt, so dal} sich ein
kilometrischer UUberschuld von 1800 Fr. ergeben wiirde.

2. Ober-Senegal und Niger.
Die Bahn Kayes—Kulikoro.

Mit der Verwirklichung des Planes des Generals Faidherbe, die
beiden entgegengesetzt gerichteten Oberliufe des Senegal und des
Niger durch cine Eisenbahn zu verbinden, die insbesondere die Strom-
schnellen im oberen Senegal und Niger umgehen sollte, wurde im
Jahre 1881 begonnen. Die Bahn sollte von Kayes iiber Médine, Diamon,
Bafulabe und Kita nach Bamako in das Tal des oberen Niger gehen;
ihre Gesamtkosten waren auf 54 Mill. Fr. geschitzt. Die Bauausfithrung,
die der franzosische Staat und die Kolonie gemeinsam unternahmen,
litt von Anfang an unter dem Mangel griindlicher Vorarbeiten und aus-
reichender Vorbereitungen sowie unter einer fehlerhaften Organisation
der Bauverwaltung. Man machte den Fehler, den Bau zu beginnen,
bevor man das Gelinde genau erkundet und griindliche Vorarbeiten ge-
macht hatte. Eine Gelbfieber-Epidemie raffte fast ein Drittel der beim
Bahnbau beschiiftigten Europier dahin. Im Januar 1882 forderte der
Marine- und Kolonialminister zu den bewilligten 8,8 Mill. Fr. noch
einen neuen Kredit von 7,6 Mill. Fr.,, im folgenden Jahre wiederum
4,68 Mill. Fr. Gleichwohl waren in den ersten vier Baujahren bis 1884
nur 17 km Bahn vollendet und nur fiir 70 km die Vorarbeiten fertig-
gestellt. Ende 1884 waren 53 km Bahn fertig. Nach lingeren Stockun-
gen und Schwierigkeiten kam 1898 ein Abkommen zwischen Kolonie
und Mutterland zustande, das die beschleunigte Vollendung des
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Bahnbaus sicherstellte.  Die Kosten der rickstindigen Ausfithrung
waren auf 27': Mill. Fr. veranschlagt. Im Mai 1904 war die
Strecke von Kayes iiber Kita bis Bamako, 506 km, am 10. Dezember
1904 bis Kulikoro am Niger, 555 km, vollendet und wurde dem Verkehr
tibergeben. Die Gesamtkosten haben sich schlieBlich auf 54549395 Fr.,
das sind rund 98000 Fr. fiir das km, belaufen. Diese hohen Betrige
erklaren sich unter anderem daraus, dald der westliche Anfangspunkt
der Bahn iiber 900 km von der Kiiste entfernt liegt, die Baugliter also
schr weite Wege zuriickzulegen hatten.

Das Gewicht der Breitfuldschienen betrug 20 kg'm, die Linge nur
6 m, das Gewicht des Oberbaues 82 kg/m; die SchienenstéBe sind durch
Laschen verbunden, die auf der Innenseite der Schienen flach, aulien
im Querschnitt winkelformig sind. Die Querschwellen sind seit 1893
aus Stahl nach der in Frankreich beliebten Form Ponsard & Boyenval
hergestellt; die frither verwendeten Holzschwellen wurden schr bald
durch Termiten zerstort. Die grolite Steigung der Bahn betragt 25 v. T,
die schirfsten Krimmungen haben noch 300 m Halbmesser. GriBere
Ausbesserungswerkstitten sind in Tukoto (km 240) am Bakhovflul3
angelegt.

Die Linie beginnt in Kayes auf dem linken Ufer des Senegal, wo
dieser aufhort schiffbar zu sein, und verfolgt im ganzen die Richtung
von Nordwest nach Sidost. Die Stadt Medina ist durch ein 2 km langes
Anschlubbgleis bei km 10 an die Bahn angeschlossen. Bei Makina
(km 116), sudlich Bafulabe, tberschreitet die Bahn auf einer 400 m
langen Briicke den Bafing, der einige Kilometer weiter unterhalb durch
scine Vercimgung beil Bafulabe mit dem von Osten einmundenden
Bakhoy den Senegal bildet. Die Bahn folgt stromaufwirts dem linken
Ufer des Bakhoy bis Fangala (km 211,5), iberschreitet ihn bei Tu-
koto (km 237) auf einer 350 m langen Briicke und erreicht bei km 308
die Station Kita. Bei km 465 iiberschreitet die Bahn die Wasserscheide
zwischen Senegal und Niger und gelangt bei km 496 in Bamako an
das linke Ufer des Niger, dem sie bis Kulikoro (km 553) folat.

Der Betrieb wird von der Kolonie selbst gefithrt, Auf der Strecke
verkehrt fahrplanmiBig wochentlich ein Zugpaar fiir Europier, die
Eingeborenen werden mit den tiglichen Giiterziigen beférdert; Sonder-
ziige werden nach Bedarf abgelassen. Da die Ziige nur am Tage fahren,
so wird die Fahrt, die nicht in einem Tage zuriickgelegt werden kann,
ungefiahr auf der Hilfte des Weges in Tukoto unterbrochen; daselbst
itbernachten die Reisenden in einem von der Bahn erbauten Gasthaus.
Die FFahrgeschwindigkeit betrigt 25 km in der Stunde. Fiir den Personen-
verkehr sind vier Wagenklassen eingerichtet, und zwar die erste und
zweite Klasse zusammen in vierachsigen Wagen mit Drehgestell, die
dritte und vierte Klasse zusammen in zwelachsigen Wagen, beide Wagen-
arten mit Endplattformen an beiden Seiten.

Fiir die Tarife sind seit 1905 mit zunchmenden Entfernungen ge-
staffelte Sitze ecingefithrt. Fiir den Personenverkehr gelten in den
vier Wagenklassen folgende Sitze:
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von U;lﬁﬁ km 150—350 km iber 350 km
1. K1. 20 Cts. 17 Cts- 13 Cts.

207

Fir Rickfahr-

: karten gelten ?/
2, ,. 18 15 4 10 o
3. .12 . 0 . 6 :: der a:ﬁ:&zfﬁhrun
4, ,, 4 3 ., 3 R
Fir Gepiick u. Exprefigut: f.d.tkm 150 120 ,, 100 ,,

Die Giitertarife lauten fur das tkm wie folgt:
von 0—150 km 150 —350 km  {iber 350 km
1. Kl: Federn, Llfenbein, Kola, Baustoffe usw. 120 Cts. 100 Cts, 80 Cts,
2. ,, Kalfee, Kakao, Wein, Lebensmittel, Mehl,
Getriinke. Maschinen, Baumaterial,

Kautschuk . . . . . . . . . . 80 , 60, 40

3. ,, ErdnuB, Reis,Mais,Bambus,Hirse,Salzusw. 30 , 20 10
Tiere: Rindvieh, Pferde, Maulesel, . . . . 30 28 ., 20 ,,
Esel, Fohlen, Fiirsen, Straufie . . . . . . 16 12! ., 10 5
Kleinvieh, Hunde, Kilber, Schafe, Schweine 6 ,, 8 5 4 ,,

Um die Ausfuhr zu begiinstigen, sind fiir die Richtung Kulikoro—
Kayes Ausnahmetarife fiir Hirse, Erdniisse, Reis, Mais, Pataten ein-
geliihrt.

Seit 1905 steht die Bahn in ganzer Ausdehnung im Betriebe, mit
31 Lokomotiven, 18 Personen- und 263 Giiterwagen (1910). Wie die
nachstehende Zusammenstellung zeigt, haben sich die Betriebsergeb-
nisse befriedigend entwickelt.

1905 1909 1910
T O R 110 919 72 826 89 158
T e S I ¥ 5812073 4407121, | 6671240
e T 19213 24881 28 838
BT . & % 5 v s s s 9 5 140 094 6053231 | 8155478
|
Einnahmen in Fr.: |
Personenverkehr. . . . . . . . . . 433 992 429093 370 895
Giterverkehr . . . . . . . . . . . 2 177 998 1 974 803 2 481 430
Betriebsausgaben . . . . . . . . Frn 1 346 257 1 353 686 1509671
Betriebstiberschull . . ., . . . . . 1265 732 1050 210 1342 654
petebszall %o o ¢ v s v @ v 51,5 | 56 52

Die Einfuhrfrachten sind hauptsichlich Gewebe, l.ebensmittel, Ma-
schinen, Salz, Baustoffe; die Ausfuhrfrachten: Kautschuk, Gummi,
Erdniisse, Reis, Haute.

Die Bahn hat auf die Nigerschiffahrt sehr belebend eingewirkt:
mehrere Motorboote und Dampfer, darunter einer fiir 100 t und 40 Fahr-
giste, unterhalten jetzt einen regelmiliigen Verkehr zwischen Kuli-
koro und Kabara, dem Hafen von Timbuktu; die Reisedauer betrigt
drei bis sechs Tage, so daB man jetzt von Dakar in etwa zehn, also
von Bordeaux in etwa 20 Tagen nach Timbuktu gelangen kann. Dieser
FluBverkehr wird sich wesentlich steigern, sobald erst die Dahome-
bahn den Niger und die Bahn der Elfenbeinkiiste die Grenze des
franzisischen Sudans erreicht haben wird. Dann wird die Bahn Kayes—
Kulikoro ein wichtiges Glied in dem grofen Verkehrsstrabennetz bilden,
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das alle Teile von Franzosisch-Westafrika miteinander verknipfen soll,
vielleicht auch dereinst ein Teil der kiinftigen Transsaharabahn, die
Algier mit dem franzisischen Sudan und den dgyptischen Sudan mit
dem atlantischen Afrika in Verbindung setzen soll.

Neuerdings wird eine Abzweigung von Bamako in siidlicher Rich-
tung auf Buguni, 160 km, geplant, zum Anschlull an das von Westen
her vordringende Bahnnetz von Guinea (vgl. unter 3). Die Kosten der
Zweigbahn sind mit 15 Mill. Fr. veranschlagt.

Ein Plan verdient noch Erwihnung, dessen Ausfiihrung indes
nicht so bald zu erwarten steht: eine Eisenbahn von etwa 245 km
Linge vom Senegal nach Attar (20° nordl. Breite, 12!/,° westl. Liange),
deren Zweck es wire, den Karawanenverkehr von Timbuktu iiber
Shingit nach Algerien und Marokko, der mit Entfernungen von 2500
und 1600 km zu rechnen hat, nach der Westkiiste hinzuziehen.

3. Guinea.
Die Bahn Konakry—Kurussa.

In dieser Kolonie, deren Besitzergreifung durch Frankreich in das
Jahr 1827 zuriickreicht, entstanden die ersten Eisenbahnpline im Jahre
1887. Der Plan in dem benachbarten Sierra Leone fir eine in Wett-
bewerb tretende Bahn von der britischen Guineakiiste in das kautschuk-
reiche Gebiet des oberen Niger gab den Anstoll zum nachdriicklicheren
Betreiben der Vorarbeiten fiir eine ErschlieBungsbahn von der Kiiste
in nordéstlicher Richtung zum Niger. Dieser entspringt nahe der
Grenze von Franzosisch-Guinea und Sierra Leone bei Timbi-Kunda
und wird erst bei Kardamania oder Bafara, etwa 30 km oberhalb
Kurussa, schiffbar. Die Vorteile der Lage von Kurussa mit der Mog-
lichkeit eines Anschlusses in ostlicher Richtung auf Kankan entschieden
fiir dic Wahl dieses Ortes als Ziel der Bahn, und als ihr Ausgangs-
punkt an der Kiiste wurde Konakry wegen seines guten Hafens und
seiner fieberfreien Lage angenommen. Von hier sollite die Bahn in
nordostlicher Richtung den Hohenzug Futa-Djallon iiberschreiten, die
Handelsplitze Kindia (149 km) und Timbo (378 km) erreichen und bei
Kurussa am Niger mit 589 km Gesamtlinge endigen. Der Niger ist
bis Timbuktu und stromabwirts dariiber hinaus bis und in Britisch-
Nigeria mit Unterbrechungen bis Lokoja, wo der Benue einmiindet,
schiffbar; in Bamako erreicht die vorbeschrichene Bahn von Kayes
(vgl. unter 2) den Strom.

Die Kolonie unternahm den Bau selbst durch ihre Ingenieur-
offiziere und beschaffte die Mittel unter Verpfindung ihrer Zolle durch
Anleihen zunidchst bei der franzisischen Altersrentenkasse im Jahre
1899, und zwar 8 Mill. Fr. zu 4,10 v. H. Zinsen, 1901 zu gleichen Be-
dingungen 4 Mill. Fr. von der Caisse des Dépdts et consignations. Als
das Generalgouvernement von Franzisisch-Westafrika 1903 seine
erste vom Mutterlande gewihrleistete Anleihe von 65 Mill. Fr. auf-
nahm, wurden von dieser Summe 17 Mill. Fr. und spiter von der
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100 Mill. Fr.-Anleihe des Jahres 1907 30 Mill. Fr. fir die Bahn von
Guinea bestimmt, so dal die Anleihesumme fiir die Bahn sich
auf 59 Mill. Fr. beliauft. Mit dem Bahnbau wurde 1900 begonnen.
Die Strecke wurde in Losen von rund 60 km Linge an Unter-
nehmer vergeben. Die Oberleitung hatten Ingenieuroffiziere. Es ent-
standen aber bald Schwierigkeiten in der Beschaffung der Arbeitskriifte
und MiBhelligkeiten zwischen Leitung und Unternehmung, die schliel3-
lich dazu fithrten, dal der Bau ganz in Eigenbetrieb {ibernommen
wurde. Die erste Strecke bis Kindia wurde am 1. Juni 1904, weitere
67 km bis Songeta wurden Anfang 1906 dem Betriebe tbergeben. Im
Friihjahr 1908 gelangte man bis zum Kumipal (km 301), das vorldufige
Endziel Kurussa (589 km) ist am 15. September 1910 erreicht und die
Bahn am 1. Januar 1911 in ganzer Ausdehnung erdffnet worden. Hinter
Kindia beginnen betrichtliche Schwierigkeiten fiir den Bahnbau infolge
der Hohenunterschiede; das Tal des Santa und von Sira-Foré erforder-
ten grofie Kunstbauten. Zwei Pisse waren zu iberschreiten, der bei
Kindia mit 448 m Hdéhe und der bei Kumi mit 736,5 m Hohe, Die Bau-
zeit fiir die ersten 216 km betrug sechs Jahre, mit einer jihrlichen
Durchschnittsleistung von nur 36 km.

Die Baukosten der ersten Strecke bis Kindia haben 14,4 Mill. Tr.,
das sind ungefihr 77000 JJ¢/km, betragen. Auf den weiteren Strecken
sind die Kosten zum Teil erheblich héher geworden, so dall die kilo-
metrischen Kosten fir die ganze Bahn bis zum Niger durchschnittlich
auf etwa 100000 Ir. zu stchen kommen. (Gesamtkosten 59,5 Mill. Fr.)
Auf gewissen Strecken, z. B. zur Uberschreitung der Tiler von Sira-
Foré und La Santa, stellt sich das km auf 135000 Fr. Die Bauzeiten
haben betragen: 4 Jahre fiir die erste Strecke bis km 148,5; 3%/, Jahre
fiir 153 km des zweiten Abschnitts und 2 Jahre 7 Monate fiir die Rest-
strecke; das bedeutet durchschnittliche Jahresleistungen von 37 km
auf der ersten, 41 km auf der zweiten und 111,5 km auf der dritten
Strecke; der gesamte Durchschnitt war 57 km fiir das Jahr.

Das Schienengewicht betrigt 25,56 kg/m, die Schienen sind 8 m lang
und auf je 10 Stick eisernen Querschwellen von je 40 kg Gewicht,
1,75 m lang, verlegt. Der Oberbau wiegt 103 kg/m. Der kleinste Kriim-
mungshalbmesser der Bahn betragt 120 m, die groBte Steigung 25 v. T.
In dem Passe von Kumi erreicht die Bahn ihre groBte Erhebung iiber
dem Meere.

Die Bahn beginnt in Konakry, das den Endpunkt einer fast 40 km
langen Landzunge bildet. Die Bahn uberschreitet auf einem Damm
einen Meeresarm und wendet sich dann in das Massiv von Kakulima,
durchsetzt die Griben des Tabili und des Uanka; sie iiberschreitet
auf 68 m Meereshihe den Niéka, auf 108 m den Badi. Bei km 125
durchschneidet sie auf 381,6 m Hohe die Schlucht von Donkea, und
erreicht bei km 148,5 Kindia auf 448 m Hohe. Von hier fillt die
Bahn mittels der beiden Stufen der Santa und der Sira-Foré in den
Graben von Kolenté bei km 200 auf 85 m Héhe, um sich dann in die
Berge von Suti und Yanful zu erheben, und bei Tafori, einer wichtigen
Stadt der Provinz Sannu, auf 434 m Hohe zu gelangen; sie steigt dann

Baltzer, Kolonialbahnen. 14
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weiter entlang des Kankuré bis zum Pall von Kumi, der die zweite
Baustrecke abschlieBt, km 301,5, auf 736,5 m I1ohe. Vom Kumipal
aus fallt die Linie in das Tal des Senegal hinab, folgt diesem auf
20 km, geht dann in das Tal von Diendiu und steigt wieder empor bis zum
Labikopasse, km 412, auf 701 m Hoéhe. Die Bahn folgt dann den Fliissen
Gnalen und Tinkisso bis Dabola, km 442, tiberschreitet den Tinkisso
bei Bissikrima, km 465, und erreicht in gerader Linie Kurussa.

Fiir den Personenverkehr bestehen vier Wagenklassen mit folgen-
den Sitzen fiir das km: 1. Klasse 30, 2. Kl. 20, 3. Kl. 10, 4. Kl. 4 Cts.;
Rickfahrkarten mit 25 v. H. ErmibBigung sind sechs Tage giiltig.
Fiir ExpreB- und Eilgut besteht ein Tarifsatz von 1,50 Ir. fur das
tkm; fiir den Viehverkehr gelten folgende kilometrischen Stiicksitze:
Pferde, Grolivieh 20 Cts.; Esel, Fohlen, Firsen, Straulle 10 Cts.;
Kleinvieh 4 Cts. Die Giitertarife lauten fiir die Einfuhr fiir das tkm:
1. Pulver, leicht entziindliche Stoffe usw. 250 Cts.; 2. Alkohol 150 Cts.;
3. Stoffe, Kleider, Wische, Tabak, Lebensmittel, Biicher, P’etroleum,
Mébel usw. 100 Cts.; 4. gesalzenes und geriduchertes Fleisch, ge-
trocknete Fische, Baumaterial, Olkuchen 60 Cts.; 5. sonstige Gliter
30 Cts. Fiir die Ausfuhr: 1. Kautschuk, Federn, Elfenbein, Kola usw.
100 Cts.; 2. Harz, Gummi, Wachs, Honig, Holz, Kaffee, Kakao, Rinde
50 Cts.; 3. Hirse, Mais, Reis, Kartoffeln, Baumwolle, Friichte usw.
30 Cts. Fur Wagenladungen von 4000 kg sind bei den Einfuhrsitzen unter
2 und 3 Ermabigungen von 50 v. H. vorgesehen, und seit Mirz 1905
bestehen Ausnahmetarife bei Salz und Baustoffen fiir die Einfuhr-, bei
Kautschuk fiir die Ausfuhrrichtung.

Die Strecke wird von den planmibBigen Zigen — ein Zug tiglich
in jeder Richtung — in zwel Tagen mit Ubernachten in Mamu zuriick-
gelegt. Bestand an I"ahrzeugen Ende 1910: 35 Lokomotiven, 20 Per-
sonen-, 292 Giiterwagen. Wie die nachstehende Zusammenstellung
zeigt, hat sich der Verkehr mit fortschreitender Vollendung der Bahn
befriedigend entwickelt.

1908 | 1909 1910

Mittlere Betriebslinge ., . . . . . km 251 296 ! 324

Relsghdes & o v ¢ w mow wmnh e S 63 475 63 740 81 267

Pl =dmmrdi . o i e gk 5757883 | 6657399 8624 041

TONBEL L 5 05 » v ey s merm Ay 17722 | 26 858 22003

T I R e VI M S T e - e 3840212 7 162 968 5801072
Einnahmen in Fr,:

Personenverkehr . . . . . . . . . . 277771 200 684 427 057

Gliterverkebr . . . + . . . .. . . 1223 006 2241 659 2674 494
Betriebsausgaben . . . . . . . . Fr. | 1225457 1 438 581 1 569 456
Ubersehell « & « & « o5 6 & u o 275 320 1093 762 1532095
BetriehszahlVn o oo wiomigl s 5 82 61 55

Die Haupterzeugnisse des oberen Nigergebietes sind Kautschuk und
Palmfriichte. Wihrend die Ausfuhr von Franzosisch-Guinea frither zum
grofen Teil den benachbarten englischen Hafen Freetown in Sicrra Leone
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aufsuchte, geht der Verkehr jetzt mit der Bahn nach Konakry. Kindia,
ein frither unbedeutender Ort, hat sich durch die Bahn in kurzem zu
einer wichtigen Stadt entwickelt. Durch Erreichung des Nigers in
Kurussa ist der Bahneinflull erweitert auf 360 km Wasserstrabe des
Niger, 100 km des Milo, 380 km des Tinkisso, zusammen iiber 800 km
schiffbare Wasserstrallen mit einem Einzugsgebiet, in dessen Mittel-
punkt etwa Kurussa liegt.

Eine Verlingerung der Bahn ist geplant in ostsiidostlicher Rich-
tung nach Kankan am Flusse Milo, rund 73 km, in das dortige Kaut-
schukgebiet; die Kosten sind veranschlagt auf 55 Mill. Fr. einschliel3-
lich zweier grofer Briickenbauten iiber den Niger und seinen Neben-
flul Niandan. Das Gleis hat im Jahre 1913 Kankan erreicht.

4. Elfenbeinkiiste.
Die Bahn Abidjean—Buake.

Der ErschlieBung dieses Schutzgebietes, das erst in den Jahren
1891 bis 1893 von Frankreich in Besitz genommen ist, stellten sich
auBerordentliche Schwierigkeiten entgegen: ein fast undurchdring-
licher Urwaldgiirtel von 120 km Breite, der die Kiiste einfalit; die
Miindungen der Fliisse, landeinwirts nur auf kurze Strecken schiff-
bar, sind durch vorgelagerte Barren gesperrt; ungiinstiges Klima und
eine lange Regenzeit, unter der die Europiaer schwer leiden. Nach
den ersten Vorarbeiten vom Jahre 1896, bei denen man von vornherein
die Einbeziehung der Bahn in das grofie franzosische Trans-Niger-
Bahnnetz ins Auge falte, iibernahm die Kolonie den Bahnbau in
eigenem Betriebe. Die Bahn sollte von Abidjean, das westlich der
Hauptstadt Bingerville an dem gleichnamigen Lagunenhaff liegt,
in nordlicher Richtung i{iber Ery Macuguie (80 km), Kudiakofi und
Buake (313 km) nach Kong fithren (523 km), um spiter bis in das
Gebiet des Voltaflusses auf Bobo Diulasso verlingert zu werden. Fir
den Bahnbau und die Hafenanlage in Abidjean wurden dem Schutz-
gebiet aus der 65 Millionen-Anleihe von 1903 10 Mill. Fr. iiber-
wiesen. Mit dem Bahnbau wurde 1904 begonnen und die ersten 79 km
bis Ery Macuguie in rund drei Jahren, Anfang 1907, vollendet. Die
Kosten dieser Strecke waren auf rund 63000 J6/km, im ganzen 6,2 Mill.
Fr., veranschlagt. Regen, Klima und die Durchdringung des Urwaldes
verursachten auch beim Bau anfangs grolie Schwierigkeiten.

Fir den Weiterbau wurden 1907 22 Mill. IFr. aus der 100 Mil-
lionen-Anleihe des Gouvernements von Franzosisch-Westafrika bereit-
gestellt. Damit hoffte man den Bau der ersten 255 km Bahn in Rich-
tung auf Buake bestreiten zu konnen. Am 1. Oktober 1908 gelangte
die Gleisspitze bis km 165 und hatte nunmehr den dichten Urwald
iiberschritten. Der Bahnbau erreichte mm Juli 1909 bei km 181 den
FluB Nzi, dessen Uberschreitung die Hauptaufgabe des Jahres 1910
bildete. Im August 1912 wurde Buake erreicht; die Bahn ist zurzeit
bis dahin im Betricbe und wird in nérdlicher Richtung zunichst bis
km 376 verlingert.

14%
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Die Bahn entspringt im Bahnhofe Abidjean (Lagune) und fihrt
iiber die Station Abidjean (Stadt), in der die Verwaltungs- und Werk-
stattgebiiude der Bahn errichtet sind, in das Urwaldgebiet (Olpalmen);
sie erreicht in der Station Bogbobo, km 101, das Ende des ersten
Abschnitts. Hinter der Station Cechi, km 123, hort der Urwald
auf, es beginnt die Savanne; vor der Station Dimbokro, km 183, auf
74 m Meereshohe wird der Flull Nzi auf einer 250 m langen DBriicke
mit eisernem (Uberbau — 6 Offnungen, Halbparabeltriger von 42 m
Stiitzweite — tuberschritten und der Endpunkt des zweiten Abschnitts
erreicht. Zwischen Nzi und Buake war nur ein groBerer Wasserlauf
zu kreuzen, der Bandama, bei km 259. Buake liegt bei km 313 auf
357 m Hohe iiber dem Meer.

Die kleinsten Halbmesser der Bahnkriimmungen betragen im all-
gemeinen nicht unter 150 m, die grofite Steigung betrigt 256 v.T. Die
Schienen sind 6 m lang und wiegen 25,5 kg/m; sie sind auf je 8 Stahl-
schwellen von je 36,675 kg Gewicht befestigt. Der Oberbau wiegt
109 kg/m.

Die Betriebsiiberschiisse der noch nicht vollendeten Bahn sind,
wie die nachstehende Zusammenstellung zeigt, noch gering:

1900 | 1010 | 1e11 | 1912

Mittlere Betriebslinge . . . . . . km & 181,6 ‘ — | —
Reisende: . - o oo v S 41 113 47117 — —
BRM T 2ie v bm 5 e mom s 3223877 | 3838916 - —_
AoInen =i s 55 57% 209 % =0 4 & % 12 299 13740 — —
| i e T U, 1418500 | 1 881 894 — —
Einnahmen in Fr.: B

Personenverkehr. . . . . . . . . . 109091 183676

GOterverkehr . + . o o s o v o oo 557021 611110 ) 731008 } 80,70
Betriebsausgaben . . . . . . . . Fr, 542626 | 676 999 — _
Betriebsiiberschuff . . . . . . . . 2 124385 | 117787 — —
Betriebszahl %/ . . « v « v o 4 . 81 85 — -

Fiir den Personenverkehr sind vier Wagenklassen vorgesehen; die
Wagen der vereinigten ersten und zweiten Klasse haben zwei Dreh-
gestelle; die iibrigen sind zweiachsig. Der regelmibige Zugdienst
fiir den offentlichen Verkehr ist bis jetzt nur bis km 183, Dimbokro oder
Nziyille, durchgefiihrt. Die Strecke Abidjean—Buake wird von dem
fahrplanmiBigen Zuge Montag und Donnerstag in der einen, Dienstag
und Freitag in der anderen Richtung, in rund 13 Stunden durchfahren.
Aulerdem verkehren noch Bedarfsgiiterziige. —

Tarif: Bei der Erdéffnung des regelmibigen Betriebs fiir den
dffentlichen Verkehr, Juli 1907, wurden Staffeltarife eingerichtet; fiir
den Personenverkehr sind neuerdings folgende ermibigte Sitze fur
das km eingefiihrt: 1. Klasse 15, 2. Kl. 12, 3. Kl. 7, 4. Kl. 4 Cts. —
Ferner fiir Eilgut: 1,50 Fr. fir das tkm, fiir Postpickereien 60 Cts.
Tiertarif: 1. Grofivieh 15, 2. Kilber 7,5, 3. Hammel 3,5, 4. Hunde,
Affen 2 Cts. fiir das km und Stiick; bei Wagenladungen von 6
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oder 10 Stiick der Klassen 1—3 tritt eine ErmaBigung von 30 v. H.
ein. Ausnahmetarif fir frische Lebensmittel 50 Cts. fiir das tkm. Der
Giitertarif ist wie folgt gestaffelt: fiir das tkm:

Auf Entfernungen bis 100 km bis 200 km iber 200 km

A. Einfuhr: Cts. Cts. Cts.
SBRIVED: 5o % 7 Yo ' 5 F T E @ en W W & O 150 130 110
b. Waffen, leicht entziindliche Stoffe . . . . 100 85 70
¢. Stoffe, Lebensmittel . . . . . . . . . . 80 70 60
d. Handwerkszeug, Gewiirze, verarbeitete Stoffe 50 40 30
e. Salz, Rauchfleisch, Baustoffe usw. . . . . 30 20 10

B. Ausfuhr:
f. Federn, Elfenbein. . . . . . . . . . . 100 80 60
g. Harz, Kaflee, Kakao. . . . . . . . . . 50 35 20
Aol OF o wowia 5 a 5 5% % & s 30 20 15
i. Getreide, Feldfriichte . . . . . . . . . 20 15 10

Bei Wagenladungen wird zu A ¢—e und zu B f—h 20 v. H. Ermafi-
gung gewidhrt. Ein Ausnahmetarif besteht fiir Kautschuk: 80 Cts. fiir
das tkm von 0-—200 km, 60 Cts. fiir jedes weitere km. Fiir Schlacht-
tiere: fur den zweiachsigen Wagen 30 Cts. fur das Wagenkm von
0—200 km, 20 Cts. fiir jedes weitere km. Fir Ausfuhrholz: fir das
tkm 30 Cts. von 0—50 km, 20 Cts. von 51—100 km, 10 Cts. von 101 km
an. Bei vollen Wagenladungen von mindestens 30 t 30 v. H. ErmibBi-
gung, bei mindestens 50 I'r. Frachterhebung; bei 150t 40 v.H. Er-
miBigung. Fiir Brennholz: 20 Cts. fiir das tkm bis 25 km, 15 Cts.
von 25—50 km, 10 Cts. iiber 50 km; 50 v. H. Ermabigung bei je 30t
Ladung. Mais, Reis, Erdnulb: 8 Cts. fiir das tkm von 0—200 km,
6 Cts. iiber 200 km; 30 v. H. ErmiBigung bei mindestens 3 t Ladung.
Dazu treten Abfertigungsgebiihren.

Die Bahn wird ein an pflanzlichen Erzeugnissen und wahrscheinlich
auch an mineralischen Schitzen reiches Hinterland erschlieBen, das
bisher nur einen ebenso beschwerlichen als kostspieligen und daher
beschriankten Verkehr mit der Kuste hatte. Die neueren Berichte
iiber die wirtschaftliche Lage der Kolonie lauten giinstig, die Betriebs-
ergebnisse der Bahn versprechen daher bald befriedigend zu werden.
Die Bahn wird nach ihrer Fortfiilhrung bis an den Niger, etwa auf
Bobo Diulasso hin, ein wichtiges Glied in dem Netz von Verkehrs-
stralen bilden, mit dem die Franzosen das Innere Westafrikas er-
schlieBben und threm Einflull unterwerfen wollen.

Geplant ist eine nordwestlich, der liberianischen Grenze zustrebende,
der Kiiste ungefihr parallel gerichtete Zweigbahn von Dimbokro auf
Kankan zur ErschlieBung der dortigen reichen Gummi- und Kola-
nubgebiete, und zwar zunichst eine stidliche Strecke von Dimbokro
nach Daloa und zum Flusse Sassandra, 230 km, veranschlagt zu 24 Mill.
Fr., und eine nordliche Strecke Kankan—DBeyla, 220 km, zu 22 Mill. Fr.
Durch diesen Bau wiirde die Bahn von der Elfenbeinkiiste mit der
von Guinea verbunden werden (s. unter 3).

Es ist in Aussicht genommen, mit einem Aufwand von etwa



214 Die nicht deuntschen Kolonialbahnen in Afrika.

15 Mill. Fr. einen unmittelbaren Zugang fiir die Seeschiffe zu dem
Endpunkt der Bahn Abidjean, das an der groen Lagune Ebiré liegt,
zu schaffen; zu dem Zweck sollen bei Grand Bassam auf beiden Ufern
des den Lagunenausfluld bildenden Stromes Comoé zwei grobe massive
Leitdimme in 350 m Abstand, einander parallel bis ins tiefe Wasser
hergestellt und in der Lagune ein fir die Einfahrt von Seedampfern
geeigneter Kanal bis nach Abidjean gegraben werden. Die Seeschiffe
konnen dann spiter zwischen den Molen in die Lagune einfahren und
mittels des Seekanals bis nach Abidjean gelangen, wo sie am Kai
anlegen und ihre Giiter unmittelbar auf die Eisenbahn umschlagen
wiirden. Eine endgiiltige Entscheidung iiber diesen wichtigen Plan
scheint noch nicht getroffen zu sein.

5. Dahome.

Die Bahnen Kotonu—Paraku (Niger) und Porto Novo—Sakete.
a) Kotonu—Paraku.

Das zwischen Deutsch-Togo und Britisch-Nigeria in schmaler, lang-
gestreckter Form sich einschiebende Schutzgebiet Dahome wurde 1893
in Besitz genommen und erst nach mehreren Feldziigen villig unter-
worfen. Der erste Gouverneur, Ballot, veranlaBte Vorarbeiten fiir eine
Bahn von der Kiiste ins Innere, die bis zum Niger vordringen sollte.
Die Marseiller Kaufleute Mante & Borelli bewarben sich 1897 um eine
Konzession zum Bau mit erheblichen Landgerechtsamen, aber die
Kolonie beschloB, den Unterbau nebst den Kunstbauten selbst herzu-
stellen, dagegen die Ausfilhrung des Oberbaues und die Betriebs-
fiilhrung an Borelli zu vergeben (Juni 1900). Dieser grindete zu dem
Zwecke die ,,Franzosische Gesellschaft der Eisenbahnen von Dahome"
mit einem Kapital von 8 Mill. Fr., mit der die Kolonie im Juni 1901
einen Konzessionsvertrag auf 75 Jahre abschloB; wegen seiner un-
haltbaren, driickenden Bedingungen mulite er indes 1904 durch einen
neuen Vertrag (vom 24. August 1904) ersetzt werden, durch den die
Kolonie Bauherrin wurde. Der Bau sollte eine Bahn vom Hafen
Kotonu zunichst nach Paraku mit je einer Abzweigung, nahe der
Kiiste, von Uidah nach dem See Aheme und weiter nérdlich von Paraku
nach Tschauru umfassen und die Gesellschaft den Bau als Unter-
nehmerin ausfiihren.

Die Bauausfithrung begann 1901 und ist bis Save, km 262, vall-
endet, so dall dieser Abschnitt nebst der 36 km langen, westlich ge-
richteten Zweigbahn von Paku, einer Station der Stammbahn, nach
Uida und Segborue am Ahemesee, jetzt im Betriebe steht.

Schienengewicht 22 kg/m, grofite Steigung 1:62,5 = 16 v. T., klein-
ster Bogenhalbmesser 500 m.

Die Hauptbahn von Kotonu nach Paraku, deren Verlingerung um
rund 250 km bis Molla am Niger gleichfalls beschlossen ist, nimmt
bei Pahu nérdliche Richtung an; ihre Kosten waren auf 28,6 Mill. Ir.,
das sind rund 52000 J#/km, veranschlagt. Diese werden indes wesent-
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lich iiberschritten werden, weil die rasche Bauausfiihrung der franzosi-
schen Ingenieuroffiziere, namentlich bei Durchquerung der Sumpf-
strecken von Lama, erhebliche und kostspielige Nacharbeiten not-
wendiz gemacht hat. Hiernach werden sich die Baukosten voraussicht-
lich auf etwa 61—65000 J¢/km stellen.

Die Bahn folgt, von Kotonu an der niedrigen sandigen Kiiste be-
ginnend, zunichst ungefihr der Strandlinie bis Pahu (km 25); hier
zweigt nach Westen die 32 km lange Fligelbahn von Uida und Seg-
borue am Ahemesee ab: Uida ist eine wichtige Ortschaft, durch eine
Lagune vom Meer getrennt. Der Ahemesee, 25 km lang, an der
breitesten Stelle 6 km breit, wird von dem schiffbaren Flub Kuffo
gespeist, steht mit dem Meer in Verbindung durch den Ahoflub und
ist umgeben von sehr fruchtbarem und reichem Lande. Die Haupt-
linie, bei Pahu in nordlicher Richtung weitergehend, iiberschreitet die
Lagune Uanga und tritt in das palmenreiche Konigreich Allada ein, das
sie bis zur Station Toffo, km 87, durchquert. Nordlich Toffo gelangt
die Bahn in die Tiefebene von La Lama und sodann in das Konigreich
Abome, das fruchtbarste Gebiet von Dahome, wo sie auf 50 km bis Dan
ein ununterbrochenes Mais- und Hirseland durchzieht. Hinter Dan
erreicht sie die Wasserscheide zwischen dem Zu und dem Kuffo und
iiberschreitet den Zu jenseits der Station Atcheribe. Sodann gelangt
die Bahn in die Kénigreiche von Pawignan und Dassa, zu dem wichtigen
Markt von Aguagon und in das Tal des Uemeflusses, den sie auf einer
160 m langen Briicke (8 Offnungen zu je 20 m Weite mit eisernem
Uiberbau auf 12 m hohen Pfeilern) liberschreitet. Sie erreicht bei Savé,
km 260, die Hauptstadt eines kleinen IHandelsvolkes, wendet sich wieder
mehr nach Norden und verfolgt den Kamm zwischen den Tilern des
Ueme- und des Okparaflusses.

Von hier bis Tschauru, auf etwa 130 km, steigt das Gelinde
allmiihlich mit etwa 1:1000 an; ebenso weiter von hier bis Paraku,
den Endpunkt der zurzeit bewilligten Baustrecke. Der Boden ist grani-
tisch, iiberdeckt mit Kieseln und Quarzsand, eingebettet in Ton. Die
Bahn folgt hier ungefihr der Wasserscheide zwischen Ueme und
Okpara, in deren Zuge sich zahlreiche Ortschaften befinden; auf diesem
duberst fruchtbaren Abschnitt von rd. 56 km sind 10 Stationen vor-
geschen. Hinter Paraku steigt das Gelinde in Stufen zum Niger an;
die Wasserscheide zwischen Ueme und Niger streicht etwa von Ost
nach West und wird ungefihr bei N'Daly erreicht, rd. 60 km nérdlich
Paraku. Der Abstieg zum Niger vollzieht sich sanft zwischen den
Tilern des Alibary und des Buly, zwei Nebenfliissen des Niger,
die unweit Molla, in die schiffbare Wasserstrabe miinden. Die ge-
samte Bahn Kotonu—Molla wird ungefihr 700 km lang. Der
Niger wiirde dann von Kotonu aus in zwei Tagen zu erreichen
sein, und durch die Verlingerung bis Molla wird die Bahn Anschlub
an die groBe VerkehrsstraBe des Niger erhalten. Dieser ist auf
mehr als 1500 km stromaufwirts schiffbar und wird in seinem Ober-
laufe von Timbuktu bis Bamako mit Dampfschiffen befahren; Bamako
ist schon jetzt durch die Kayes —Nigerbahn mit dem Senegal ver-



216 Die nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika.

bunden, so daB also auch die kiinftige Dahome—Nigerbahn ein Glied
des Verkehrsnetzes von Westafrika werden soll.

Von der westafrikanischen 100 Millionen-Anleihe von 1907 wurden
zuniichst 13 Mill. Fr. fiir den Bahnbau in Dahome bewilligt. Die Bau-
ausgaben haben bis Ende 1910 im ganzen 18453661 Fr. betragen.

Weiter geplant ist noch eine Zweigbahn von Paraku in nordwest-
licher Richtung nach Djugu, 120 km, veranschlagt zu 20 Mill. Fr.

Die Betriebsergebnisse haben sich bis jetzt befriedigend entwickelt,
wenn auch zufolge der eigentiimlichen Berechnung der Betriebsaus-
gaben nach der vorgeschriebenen ,,Betriebsformel” die Fehlbetrige
noch nicht verschwunden sind.

1908 1909 1910
Mittlere Betriebslinge . . . . . . . . 268 268 268
Reisende. . , . . . . . . ... .. 106 474 135772 206 556
PRI & % % W B0E W s e e e e 4220 082 5110947 7375277
TOMEN 5 = vtz < m oy s 4 5 B 15879 21 397 22 041
Dy e s, e o o e 1241 644 1632618 1978 027
Roheinnahmen in Fr.
Personenverkehr. . . . . . . . . . . 225 904 304773 420 862
Glterverkehr « . v : vy 2w s o L. 360 511 445 155 504 924
Betriebsausgaben . . . . . .« Tr, | 1158097 1137 469 1 134 867
Fehlbetrag . . . . . . . . B 571 681 387 534 200081
Betriebszaht 0/ . . . . . . . ., . ., 197 151 | 121

Nach dem Betriebsvertrage hatte die Kolonie der Bahngesellschaft
die nach der Betriebsformel sich ergebenden Fehlbetrige zu ersetzen
und demnach zu vergiiten fiir

Ubertrag: 879091 Fr.

1904 (4 Monate) 96072 Fr. | 1007 . . . . . 451 005 ,,

1905 . . . .. 206 401 1908 - vy = 567674

2 1[0 D 486618 1909, .. & . . 388007
879091 Fr. | im ganzen: 2285 867 Ir.

Fir den Personenverkehr bestehen vier Wagenklassen mit folgen-
den gestaffelten Tarifsitzen (fiir das km):

bis 101 bis fiber

100 km 200 km 200 km
Cts. Cts, Cts.
L. Klasge. o o5 0 25 20 15
2. R el m R 15 12 10
3 e . 8 7 6
4. L ey 5 4 3

Die Personenwagen sind simtlich vierachsig und mit je zwei Dreh-
gestellen ausgeriistet.
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Auch fiir Giiter ist ein Staffeltarif eingefiihrt wie folgt (fiir das tkm):

bis 101 {iber
100 km  bis 200 km 200 km

Cts. Cts. Cts,

|. Kaufmanns- und Einfulrgut. Elfenbein usw. . . . 100 80 60
2. Palmdl, Kaffee, Kautschuk, Vanille, Tabak, Kakao,

Wein, hvgienische Getrlinke UsWs « & s o & & & 60 50 40
3. Palmkerne, Reis, Mais, Yamswurzel, Mehl Kartoffeln,

Wald- und Ackerfriichte, Baustoffe, Ar henlsmaschmen 40 30 20

4, Erdnuf,, Baumwolle, entkernt und nicht entkernt . 20 15 10
5. Grime Olpalmfriichte, KokosnuB, Maniokwurzel,

Bruchsteine, Sand, Kies usw, . . . . . . g L 15 12 10

Ausnahmetarife von 30 und 40 Cts. fiir das tkm, ungestaffelt, sind
seit 1904 und 1905 fiir Palmkerne und Palmél auf der Hauptlinie bei
Verfrachtung bis Kotonu, von 15 Cts. bei Versendung von der Zweig-
linie vom Ahemesee nach Kotonu, von 20 Cts. fiir Baustoffe und Eisen-
bahnmaterial von Kotonu nach allen anderen Stationen der Bahn ein-
gefithrt. Ferner ist folgender Ausnahmetarif festgesetat:

Fiir die Streckenanteile bis 100 km zwischen 100 iiber 200 km
u. 200 km

fiirrohe Baumwolle, Samen v. Baumwolle u. Cts. Cts. Cts.
Erdatifls nlc < w4 coe s 5oe s s 12 11 10
bei Versendung nach Kotonu je 4t . . 10 9 8

Die Kolonie beabsichtigt die Werftanlage von Kotonu, die
einer anderen franzosischen Gesellschaft konzessioniert worden war,
anzukaufen und der Eisenbahn anzugliedern.

b) Porto Novo—Sakete.

Nahe der Ostkiiste, dem englischen Nigerien benachbart, besteht
die gleichfalls von der Kolonie angelegte, trambahnartig betricbene
Nebenbahn vom Hafen Porto Novo in nordlicher Richtung nach Sakete,
38,5 km, seit Juli 1908 im Betriebe; sie soll den Verkehr moglichst von
der englischen Grenze weg, dem eigenen Hafen Porto Novo zufiihren.
GrobBte Steigung 15 a. T., kleinster Bogenhalbmesser 300 m. Die Bau-
kosten haben 2002294 Fr. betragen. Eine Verlingerung um 20 km
nach Pobe ist ausgefiihrt.

Geplant sind ferner eine nach Westen gerichtete Bahn in den
reichen Olpalmenbezirk des Monuflusses nahe der deutschen Togo-
grenze, von GroB-Popo nach. Locossa, 50 km, veranschlagt zu 5 Mill. Fr.,
sowie eine Bahn von Porto Novo nach Kotonu, 27 km, mit dem gleichen
Kostenbetrage, um die Ausfuhrgiiter, die jetzt meist von Porto Novo
nach Lagos weitergehen, dem franzisischen Ausfuhrhafen zuzuleiten.

In der nachstehenden Ubersicht sind die Lingen der im Betricbe be-
findlichen Bahnstrecken fiir die einzelnen Schutzgebiete zusammen-
gestellt und die zuniichst geplanten und bewilligten Gesamtlingen auf-
gefiihrt. Hiernach wird Franzosisch-Westafrika binnen kurzem ein
Eisenbahnnetz von iiber 2900 km Eisenbahnen besitzen.
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Betriebsergebnisse der Bahn Porto Novo—Sakete:

1909 1910
B, 3 5t nem s s 2 2407517 | 3542790
Fongen: = osises 2 o= 5w a W i e 8212 8391
L S P SR 208 748 176 629
Roheinnahmen in Fr.:
Personenverkehr . . . . . . . . . . 89416 123 802
Ghterviiltebr « o o v v e o5 ow e 43 156 42 969
Betriebsausgaben . . . . . . . . Fr. 01 277 130 412
Betriebstiberschufl . . . . . . . . 41 205 27 359
Betriebszahl %5 o ¢« ¢ woa oo o s 68 84
Ubersicht
Zur Zeit | Geplante
Schutzgebiet Bahnlinie im Gesami-
Betriehe linge
km Kkm
1. Senegal Dakar - St-Louis 264 264
Thiés—Kayes - 677
Thies—Gingineo 140 -
Kayes—Ambidédi | 44 -
2. Ober-Senegal u. Niger Kayes—Kulikoro 555 555
3. Guinea Konakry—Kurussa 589 589
4. Elfenbeinkiiste Abidjean—Buake 313 313
5. Dahome Kotonu(Niger)—Paraku — | 440
Kotonu—=Save | 262 | -
Pahu—Uida—Segborue 36 | 39
Porto Novo—Sakete | 39 | 39
Im ganzen 2242 | 2013

Literatur: Godfernaux, Les chemins de fer Coloniaux Francais.
Paris 1911. — La dépéche Coloniale Illustrée: Jan.-Febr. 1911 : Chemin
de fer de Konakry 4 Kurussa. — Revue de Paris. 1911. S. 652ff.:
Alfr. Guignard, Les chemins de fer de 1'Afrique occidentale. — Sta-
tistiques des chemins de fer des Colonies francaises, publiés sous 1'ad-
ministration de M. Lebrun, ministre des Colonies. 1911.

Franzosisch-Kongo oder Aquatorialafrika.

Franzosisch-Kongo oder Aquatorialafrika mit seiner Haupt-
stadt Brazzaville (seit 1904) ectwa 2- bis 21/:mal so grol wie
Kamerun, mit einer Bevilkerung von 3!'/: bis 4 Millionen Seclen,
ist der Verwaltung des groBen General-Gouvernements von Westalrika
nicht unterstellt, sondern bildet ein selbstindiges Schutzgebiet. Durch
das Marokko-Abkommen vom 4. November 1911 mit Deutschland ist
die frithere Fliche des Schutzgebiets von 2200000 qkm auf 1945100 gkm,
die Bevdlkerungszahl von 1118000 auf 1076500 Secelen vermindert
worden. Die franzisische Enklave zwischen der belgischen Kongokolonie
und den beiden Landstreifen, die bis zum Kongo und Ubangi fiithren
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(sog. ,.Fenster*), enthiilt 46 860 gkm, und zwar vorwiegend sehr kautschuk-
reiches Gelinde. Der Einfuhrhandel von Franzosisch-Aguatorialafrika
betrug im Jahre 1913 21,18 Mill. Fr. (gegen das Veorjahr mehr
1,19 Mill.), der Ausfuhrhandel 36,48 Mill. Fr. (gegen das Vorjahr 7,55
Millionen), der Gesamthandel also 57,6 Mill. Fr. (gegen das Vorjahr
mehr 8,7 Mill. Fr.). Das Schutzgebiet ist die einzige franzésische Kolonie,
in der noch keine Bahn fiir den offentlichen Verkehr im Betricbe
steht. Man hatte es hier bisher bei Erkundungen und Plinen bewenden
lassen, die heute fiir das vergroberte Deutsche Kamerun erhohte Bedeu-
tung gewonnen haben. Es handelt sich zunichst um drei Entwiirfe:

1. Eine Nordbahn von Libreville, am Gabunhaff, in siidostlicher
Richtung iber Ndjole am Ogowe und den Iwindo aufwirts iiber Makoku
oder Kandjama nach Wesso am schiffbaren Sanga, oder mehr siidlich
nach Makua, wo der Likuola Mossaka, Nebenflub des Kongo, schiff-
bar wird. Diese Linie, etwa 1000 km lang, wiirde an der Siidgrenze des
benachbarten deutschen Gebietes verlaufen, falls man sich nicht zu
einer Anderung, d. h. zu einer noch siidlicheren Linienfithrung ent-
schlieBt. Auch eine Fortsetzung der Linie iiber Wesso hinaus in &st-
licher Richtung, mit Durchschneidung deutschen Gebietes und Kreu-
sung des Ubangi bei Impfondo (Deshordesville), nach Bangala am mitt-
leren Kongo, etwa 300 km lang, wird vielfach erortert.

9. Eine Stidbahn von Pointe Noire an der Kiiste, stidlich
Loango, iiber Minduli nach Brazzaville am Kongo, gegeniiber Léopold-
ville zur ErschlieBung der reichen Erzgruben des Stanley-Pools. Zu-
niichst wiirden erhebliche Mittel — 4 bis 5 Mill. Fr., es werden auch
40 Mill. Fr. genannt — aufzuwenden sein, um Pointe Noire zu einem
guten Hafen zu machen. Die Kosten der Bahn in der 1 m-Spur mit
580—600 km Linge sind nach den Plinen des Studienausschusses vom
Jahre 1910/11 zu rund 80 Mill. Fr. (138000 Fr./km) veranschlagt. Die
Bahn wiirde von Brazzaville bis Minduli dem Zug der bestehenden
schmalspurigen Kleinbahn folgen, die von der Compagnie Miniére du
Congo Francais zur Ausbeutung der Kupfergruben bei Minduli erbaut
ist (150 km); sic wiirde zwar linger werden als die auf dem linken Ufer
des Kongo bestehende belgische Kongo-Umgehungsbahn Matadi—Léo-
poldville, aber wohl imstande scin, deren Monopolstellung zu brechen
und sie zu einer ErméBigung ihrer sehr hohen Tarife zu notigen.

3. Ferner besteht der Plan einer 60 cm-spurigen Eisenbahn von
Bangui am schiffbaren Ubangi in nordlicher Richtung iiber Tort
Sibut nach Fort Crampel, 350 km, wo der Schari schiffbar wird,
mit einer spiteren Verlingerung bis Fort Archambault. Die Schifi-
barkeit des Schari bis Fort Lamy soll sich allerdings aufl die Zeit von
sechs Monaten im Jahre beschrinken. Die Kosten dieser Verbindung,
durch welche der Tschadsee AnschluB an das Kongobecken erhalten
wiirde, sind zu 15 Mill. Fr. veranschlagt.

Nach Abschlub der Vorarbeiten, fiir die schon in der Anleihe von
1909 Mittel bewilligt waren, wurde vom Generalgouverneur Merlin
ein ErschlieBungsprogramm fiir Franzésisch-Aquatorialafrika aufgestellt
und beim franzosischen Parlament die Aufnahme einer Anleihe von




220 Die nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika.

175 Mill. Fr. nachgesucht. Der Anleiheentwurf wurde am 27. Mirz 1914
von der franzisischen Kammer mit einer Gesamtsumme von 171 Mill. Fr.
angenommen; danach sind fiir Bahnbauten folgende Betriige vorgesehen :
1. fiir eine Siidbahn von Brazzaville nach Pointe Noire 93 Mill. Fr.
2. fir den Abschnitt Ndjole—Kandjama der Bahn

Libreville—Wesso . . « v v v v v v v v v v o 45 5
3. fiir die 60 cm-spurige Bahn von Bangui nach Fort
CLAFPEl i aiimesiisie e i & s o ol o co e e 145 ., .

zusammen 1525 Mill. Fr.

Der Rest von 18,5 Mill. Fr. ist fiir Verbesserung der Wasserstralen,
Hafenbauten, fiir Kiistenbefeuerung und fiir die Erweiterung der tele-
graphischen (Funkspruch-) Verbindungen des Schutzgebiets bestimmt.

Die Linie der Siidbahn Pointe Noire—Brazzaville erreicht etwa
bei km 84 das Tal des Libati, mit den nichsten 95 km den Iluf3
Nguengue, mit weiteren 244 km Minduli, und in dem letzten Abschnitt
von 153 km Brazzaville bei 583 km Gesamtlinge, Die Spurweite ist die
1 m-Spur, Schienengewicht 27,5 kg/m; groBte Steigung 20 a. T, kleinster
Bogenhalbmesser 100 m. Als Bauzeit sind 8 Jahre vorgesehen. Die
ganze Strecke soll in einem Tage zuriickgelegt werden (wahrend die
Fahrt Matadi—Léopoldville 2 Tage erfordert) und die Nutzlast der
Zugeinheit 200t betragen.

Die zuniichst in Aussicht genommene Strecke Ndjole—Kandjama,
310 km, der Nordbahn hat den Zweck, den schiffbaren Iwindo mit dem
von Ndjole ab schiffbaren unteren Ogowe zu verbinden, der sidlich
von Kap Lopez in den Ozean miindet. Die Verlingerung, westlich,
220 km, bis Owendo (Libreville) und éstlich, 470 km. nach Wesso, ver-
anschlagt zu 24,6 und 43,9, zusammen 68,5 Mill. Fr., ist der Zukunft vor-
behalten. Die Spurweite betrigt gleichfalls 1 m; grolite Steigung 25a.7T.,
kleinster Bogenhalbmesser 100 m, an einzelnen Stellen ermibigt auf 75 m.

Die Schmalspurbahn Bangui—Fort Crampel zerfillt in die beiden
Abschnitte Bangui—TFort Sibut, 196 km, veranschlagt zu 9,2 Mill. Fr.,
und Sibut—Fort Crampel, 152 km, Kosten 5,8 Mill. Fr., zusammen
348 km. Auf der letzteren Strecke soll der Unterbau einer vorhandenen,
1911 angelegten StraBe benutzt werden. Als Schienengewicht ist
vorgesehen 12 kg/m, in Lingen von 7 m auf je 10 Querschwellen verlegt.
Starkste Steigung 35 a. T., kleinster Bogenhalbmesser 30 m. Zuggewicht
15 Tonnen (Nutzlast?). Von der Gesamtsumme von 15 Mill. Fr. wurde
'/: Mill. Fr. fiir eiserne Briicken abgesetzt, da die Kosten hierfiir an-
scheinend bereits im Etat fir 1914 vorgeschen waren., Die Anleihe
soll hiochstens mit 4 v. H. verzinst und in 50 Jahren getilgt werden.
Die Zustimmung des Senats, der im Juni 1914 zusammentreten sollte,
fehlt noch; das Anleihegesetz ist daher noch nicht verabschiedet,

Literatur: La Géographie, Bulletin de la Société de Géogr. 1912,
XXVI., Nr.5, 5.297. — Mission d’étude du chem. de fer de I'Océan a
Brazzaville Apr. 1910—Febr. 1912 von Kapitan Mornet. — Ritter, Neu-
kamerun, Jena 1912, S.103ff. — Deutsches Kol.-Blatt 1912, S.510:
Eine Eisenbahn von Libreville nach Bangala. Mit Kartenskizze.
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Franzosisch-Somali und Abessinien.

1. Die Bahn Dschibuti—Dire-Dauah. Wie fiir Frankreich der
Wunsch, einen militirischen Stiitzpunkt an der Strale nach Ostasien
zu gewinnen, der wesentlichste Beweggrund fiir die Besitznahme der
Somali-Koloniec war, so gab ihm die Anlage der acthiopischen
Eisenbahn Dschibuti—Harrar durch die ErschlieBung eines aus-
gedehnten Hinterlandes die Miglichkeit, Dschibuti, die Hauptstadt der
Kolonie, zu einem wichtigen Handelsmittelpunkt zu machen.

Nach Verfall einer vom Kénig Menelik von Abessinien im Jahre
1880 erteilten Konzession zu einer Bahn von Obok nach seiner Haupt-
stadt Ankober, gewihrte dieser im Jahre 1894 zwei Unternchmern,
dem Iranzosen Chefneux und dem Schweizer 1lg, die Erlaubnis, eine
Eisenbahn von Dschibuti iiber Harrar, Entotto und Kaffa an den
WeiBen Nil zu bauen. Die Konzession wurde spiiter an die Gesell-
schaft der Franzosisch-Aethiopischen Eisenbahn iibertragen, Iiir
die auf franzosischem Gebiet gelegene Anfangsstrecke erteilte die fran-
z6sische Regierung ihre Zustimmung. Wegen technischer Schwierig-
keiten wurde die Bahn statt iiber Harrar iiber Dire-Dauah gefiihrt und
diese Ende 1897 begonnene Strecke am 24. August 1903, in einer Ge-
samtlinge von 310 km, vollendet.

Die Bahn ist mit der 1 m-Spur, der Oberbau aus 20 kg/m schweren
Stahlschienen auf eisernen Querschwellen hergestellt. Die Baukosten
betrugen rund 18302500 Fr., d. s. 59040 Fr./km.

Die Bahn litt von Anfang an unter dem Wettbewerbe der
Karawanenstrafe von Zeila nach Harrar, die nach einem von Menelik
im Jahre 1897 mit England abgeschlossenen Vertrag fir den 1Tandel
der beiden Nationen gebffnet bleiben sollte. Der Karawanentransport
swischen Zeila und Harrar aber stellte sich billiger als die Bahn-
fracht; es kamen fiir die Bahn nur solche Erzeugnisse in Be-
tracht, die wegen ihrer Schwere oder Geringwertigkeit die Kosten der
Kamelbefdrderung nicht vertragen (z. B. Hiute, deren Ausfuhr erheb-
lich zugenommen hat). Die Bahn durchquert eine wiistenahnliche
Gegend und erreicht kaum den Rand fruchtbarer Gebiete. Bisher hat
den gréBten Nutzen der Hafen Dschibuti gehabt, dessen Aus- und Ein-
fuhr sich seit 1900 zuungunsten von Zeila stetig gehoben hat. Die Bahn
hat den Einfluf Frankreichs an der abessinischen Grenze wesentlich
erhiht.

Die Betriebsergebnisse der Bahn haben sich, wie nachstehende
Zusammenstellung zeigt, seit 1910 erheblich gebessert. Der franzosische
Staat hat vom 6. Februar 1902 ab auf 50 Jahre einen jihrlichen Zuschul
von 500000 Fr. an die Bahn iibernommen.

Nach franzosischen Plinnen soll die Bahn spiter das Endglied der
grofen westostlichen Sahara-Querbahn werden, die bei Dakar oder
in St-Louis beginnend, lings des Senegal und Niger fortgefiihrt, ein-
mal Ost- und Westafrika miteinander verbinden soll, dhnlich wie die
Kap—Kairo-Bahn den Norden und Siiden.
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Betriebsergebnisse: 1908 1909 | 1910
BRI = = S 4489 6067 | 8615
|75 T e R R e R B R 1183890 | 1270996 1 886 055
DR T 5 W w el e e m e b 13700 | 15 596 38 636
1 P R Y T TR P 3624 520 4567 523 | 11318627
Einnahmen aus Personenverkelhr . . Ir. 83 208 100 202 187 139
» « Giterverkehr . . . 916 789 1142 632 | 2012423
Gesamteinnahmen . . . . ., . . . - 999 087 1 305 533 3 196 562
Auvsgaben . . v 5 ok o = 818 226 1190 164 939 089
Betriebszahl @f, . . . . o v o o v o 82 91 | 43
Ubersebtifit [0t s "Rhs n G e e I'r, 181 771 115368 2260 473

2. Die Bahn Dire-Dauah—Addis-Abeba. Die Fortfiihrung der
Bahn Dschibuti—Dire-Dauah in westlicher Richtung, um rund 470 km,
nach der Hauptstadt Addis-Abeba des Koénigs Menelik stiel auf
vielerlet Schwierigkeiten, zum Teil politischer Art, bei denen wohl
England die Hand im Spiel hatte. Auch der Compagnie Impériale
des chemins de fer Ethiopiens, der nach dem zwischen FEngland.
Frankreich und Italien abgeschlossenem Vertrag vom 13. Dezember
1906 der Weiterbau iibertragen wurde, gelang es nicht, das Baukapital
zu beschaffen, und sie hat nur ein kleines Stiick gebaut. Die Gesell-
schaft ging ihrer Rechte verlustig und die Konzession wurde durch
Dekret vom 8. Dezember 1908 fur erloschen erklart. Es wurde eine
neue Gesellschaft gebildet, an die die alte ihre Rechte abtrat; diese ver-
zichtete auf jeden Gewinnanteil, erhielt aber nach einem Vertrag vom
29. Mirz 1909 von ihrer Rechtsnachfolgerin auf die Dauer von 99 Jahren
eine vom franzosischen Staat verbiirgte jihrliche Unterstiitzung von
610738 Fr. zugesichert (das sind nahezu 3!'/s v. H. Zinsen auf den Kapital-
wert, 18 Mill Fr., der fertiggestellten Bahnstrecke).

Der Bau der Bahn nach Addis-Abeba, im ganzen 483 km, dessen
Kosten in der 1m-Spur auf 92 Mill. IFr. veranschlagt sind, erscheint
durch das neue Abkommen gesichert, zumal die neue Gesellschaft vom
Konig Melenik ermichtigt sein soll, 6 v. H. vom Wert der zu verfrach-
tenden Guter als Zoll zu erheben.

Dic Linie soll nahe den fruchtbaren, viehreichen Harrarbergen
voriiberfiilhren und scheint besondere technische Schwierigkeiten nicht
zu bieten. Als Bauzeit sind 6 Jahre in Aussicht genommen. Man wurde
nach ihrer Vollendung von Dschibuti binnen 48 Stunden zur Haupt-
stadt des idthiopischen Reiches gelangen, eine Reise, zu der man vor
12 Jahren auf dem Kamel 40 Tage gebrauchte, und die heute immer
noch 20 his 25 Tage dauert. Die ersten 66 km von Dire-Dauah bis Gota
sind am 1. Mai 1912 dem Betriebe iibergeben worden, und man gedenkt
Addis-Abeba in etwa fiinf Jahren zu erreichen. Am 1. Mai 1913 war der
Betrieb ausgedehnt bis Mehesso, km 150.

Im Betriebsjahr 1912 belief sich der Verkehr der Bahn in Einfuhr
auf 19677 t, in Ausfuhr auf 7423 t, zusammen 27100 t.
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Die Sahara-Querbahn und sonstige transafrikanische Pléine.

Der Gedanke an eine Verbindung zwischen Algier und Sudan durch
eine die Sahara durchquerende Eisenbahn, dessen erste Anregung
von dem Ingenieur Duponchel aus dem Jahre 1876 stammt, wird neuer-
dings von [ranzosischen Kolonialpolitikern wegen ihrer Bedeutung fur
die Wirksamkeit einer ,,schwarzen Armee” wieder eifrig erortert. Auch
die Handelskammer von Algier hat sich mit dem Plan beschiftigt.
J. Saintoyant tritt besonders fiir eine Linie ein, die das wichtige Be-
volkerungsgebiet des Niger mit Algier verbindet, Die von ithm emp-
fohlene Trasse von Colomb—Béchar iiber Tuat zum Niger wiirde aus
folgenden Abschnitten bestehen: 1. Béchar—Taurirt, 600 km, iiber
Igli, Beni-Abbes, Uata, Gerjine, Beni-Iklef, Kersas, Kabi, El-Maiz, El
Kseibat und Adrar. 2. Taurirt—Timbukiu am Niger, 1410 km, iiber
Taudeni und Anechaye, oder Taurirt—Burem, 1250 km, iiber In Ouzel.
Die Verbindung wiirde dann von da zum Tschadsee in dstlicher Richtung
fortzufithren sein. Das Anfangsglied der Bahn wiirde also die Strecke
Oran—Ain Sefra—Colomb-Béchar bilden.

Sahara-Querbahn.

Es ist noch eine Reihe ihnlicher, mehr oder weniger abenteuer-
licher Pline entstanden, bei denen der Anfang z. B. weiter Ostlich in der
Strecke Philippeville—Constantine— Biskra—Tugurt gesucht wird. Ob
iberhaupt und in welcher Zeit sich diese hochfliegenden, sehr kost-
spieligen Pline werden verwirklichen lassen, ist nicht abzuschen, da
sie meist auf schwachen wirtschaftlichen Grundlagen stehen. Die
friitheren Erkundungsunternehmen zur ErschlieBung der Wiiste Sahara
durch Eisenbahnen, von 1876 bis 1899, hatten fast alle mit cinem
MiBerfolge geendet. — Neuerdings hat André Berthelot, der Grunder
der Pariser Untergrundbahn, eine Fisenbahnverbindung von Oran und
Algier durch die Sahara bis nach Kapstadt, also nach dem Vorbilde
der Kap—Kairobahn und unter Benutzung jhres siidlichen Teiles,
swischen Nord- und Siidafrika vorgeschlagen, vorzugsweise in dem
Gedanken, eine viel schnellere Reiseverbindung, als sie jetzt die
Dampfer ermoglichen, zu schaffen. Von Antwerpen nach Stanleyville,
jetzt 35 bis 40 Reisetage, wiirde die Reiseverbindung nur noch 5 Tage
erfordern: zum Tschadsee wiirde man, statt in 3 Monaten, in 4 Tagen
gelangen. Es wird Vollspurgleis (oder sogar eine noch aroBere
Spurweite) vorgeschlagen, auf der Ziige mit grofer Geschwindigkeit —
60 km/Std. Reisegeschwindigkeit — verkehren sollen. Es handelt sich
fiir diesen sog. , Transafricain um eine Gesamtlinge von 10000 km
Bahn, davon ist die Strecke auf franzosischem Gebiet iiber Duveyrier
bis Colomb-Béchar vollendet; weiterhin soll sie in das Verkehrs-
straBennetz von Belgisch-Kongo und der Siidafrikanischen Unlon tber-
gehen.

,Le Transafricain®.

Der fiir die Bahn gedachte Weg verliuft wie folgt: Oran—Igli—
Adrar—Ell Aulef (bei Tidikelt) — Silet—Agadés—Nguigni—Bir-Alali—
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Délé—Zemio—Stanleyville— Kapstadt. Eine Abzweigung nach Fran-
zosisch-Westafrika soll von Silet {iber Bamba nach Ansongo oder Gao
zum Niger und eine zweite von Zemio in 6stlicher Richtung nach Port
Florence und Mombassa gehen. Von Stanleyville ab wiirde also bis
Kapstadt der siidliche Teil der Kap—Kairobahn (und Wasserstrale)
benutzt werden. Die Baukosten wiirden bei den durchweg giinstigen
Gelandeverhiltnissen 80000 Fr./km in der Wiiste und 100000 Fr./km
fir den Rest der Strecke betragen, so daf} sich die Gesamtkosten auf
500 Mill. Fr. belaufen wiirden.

Zur Erkundung der Bahntrasse bis zum Niger und Tschadsee ist am
17. Januar 1912 eine Expedition unter Fithrung des Hauptmanns Nié-
ger nach Afrika gegangen; die Angelegenheit scheint also mit Ernst
und Nachdruck verfolgt zu werden. Diese Verbindung ist als kiinftiges
Riickgrat fiir die Eisenbahnen des afrikanischen Festlandes gedacht und
soll an die Bahnen von Franzosisch-Westafrika, von Britisch-Nigerien, von
Belgisch-Kongo und Portugiesisch-Angola und Mosambik und nach Osten,
zum Indischen Ozean hin, an die Hauptlinie von Britisch-Ostafrika, die
Ugandabahn, anschlicBen. Diese Bahn soll die Einheit und Machtstellung
des franzosischen Kolonialreichs sichern: sie soll Nordafrika, Marokko
und Algier mit Franzisisch-Westafrika und Aquatorial-Afrika verbinden
und Frankreich ermoglichen, seine militirischen Reserven des schwarzen
Erdteils, von denen Oberst Mangin so zuversichtlich zu berichten
weill, im Bedarfsfalle auf kiirzestem Wege nach Europa heranzuziehen
und hier auf einem etwaigen Kriegsschauplatze zu verwenden. Hierbei
ist also die Transsaharabahn zu einem Gliede des groBen ,, Transafri-
cain” geworden. —

Literatur: Le Transsaharien, son utilité, ses conditions d'établis-
sement et d'exploitation. Paris 1910. Berger-Levrault. — Roume, Journ.
offic. von Franzosisch-Westafrika. Nr, 388, 1912, S. 77. Vortrag in der
Sitzung der Gesellschaft der Handelsgeographie zu Paris. — Hiibner,
Kol. Monatsblatter 1913, S. 498.

Plan ciner iberisch-afrikanisch-amerikanischen Verbindung.

Auch der Plan einer in europiischer Vollspur herzustellenden, also
von der gewdhnlichen spanischen!) Spurweite abweichenden Eisenbahn
durch Spanien nach Tarifa mit Fihrbootanschlull nach Tanger,
weiter durch Marokko entlang der Nordwestkiiste von Afrika iiber Rio
de Oro nach Dakar und Bathurst, diirfte kaum Aussicht auf Ver-
wirklichung haben. Der Plan scheint 1906 zuerst in Spanien entstanden
und auch auf der Konferenz von Algesiras Gegenstand der Erdrterung
gewesen zu sein®), Die Strecke Tanger —Dakar—Bathurst wiirde etwa
3000 km lang werden, das Anlagekapital sollte etwa 700 Mill. Fr. be-
tragen. Eine Zinsbiirgschaft sollte von Spanien, Frankreich und Eng-
land, Deutschland, Osterreich und Italien sowie von allen moglichen

) Spanien hat auf seinen Bahnen die breite Spur von 1,676 m

*) Zeitung d. Ver. D, Eisenbahn-Verwaltungen 1911, Le mouvem. Géogr.
19. Febr. 1911. S. 483.
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anderen Lindern Europas und Stdamerikas, die mehr oder weniger
beteiligt sind, iibernommen werden. Die Reise zwischen London und
Kapstadt soll um 5—6 Tage verkiirzt, die Uberfahrt zwischen Europa
und Stidamerika von 25 auf 5 Tage eingeschrinkt werden, davon 3 auf
die Seereise Dakar—Pernambuko entfallend, wo es im Atlantischen
Ozean weder Nebel noch Eisberge gibt. —

Madagaskar und Réunion.

Dic franzosischen Inseln Madagaskar und Réunion, beide im
Indischen Ozean ostlich von Afrika gelegen, haben sich verhiltnis-
mabig friithzeitig den Vorteil der ErschlieBung durch Eisenbahnen
zunutze gemacht.

Madagaskar.

Die Insel Madagaskar, mit tiber 590000 qkm groBer als Deutsch-
land, aber mit nur 2700000 Einwohnern, also auBerordentlich schwach
bevélkert, wurde am 6. August 1896 zur franzosischen Kolonie erklirt
und einem Generalgouverneur unterstellt. Von besonderer Bedeu-
tung fiir das Land ist der Reisanbau; im Jahre 1908 zihlte man
360000 ha, die mit Reis bebaut waren, und die Reisernte betrug 700000 t.
Die Hauptausfuhrhafen des Landes sind bis jetzt Majunga an der
Nordwest-, Mananjary und Tamatave an der Ostkiiste.

Als das Land von Frankreich erobert wurde, wurden Giiter und
Personen nur durch den Triagerdienst der eingeborenen Burjanen
beférdert: die Tonne kostete zwischen Tananarivo und der Ostkiiste
1000 Fr., das sind etwa 3 Fr. fiir das tkm; fiir die Beforderung einer
Person mit 300 kg Gepiick wurden 420 Fr. bezahlt. Zum Ersatz dieses
kostspieligen Tragerverkehrs, zur ErschlieBung des Landes, vor allem
zur Verbindung der verhiltnismifBig am stirksten bevilkerten Hoch-
ebene von Imerina und der 1330 m iiber dem Meer gelegenen Haupt-
stadt des Landes Tananarive mit der Ostkiiste driangte sich das Hilfs-
mittel des Bahnbaus geradezu auf. Schon binnen Jahresfrist nach
Erwerbung des Landes erboten sich Gesellschaften und Privatleute
zu Vorarbeiten und zum Bau von Eisenbahnen, wobei sie allerdings
hohe Forderungen an die Regierung stellten und staatliche Zins-
biirgschaft verlangten. Es handelte sich vor allem um die Ver
bindung des wichtigen, verkehrsreichen Hafens Tamatave an der Ost-
kiiste mit der etwa 400 km entfernten hochgelegenen Landeshauptstadt
durch eine Eisenbahn. Tamatave hat zurzeit einen Aus- und Eingang
von iiber je 340 Schiffen mit je 223—224000 t Gesamtgehalt im Gesamt-
wert von Tund 29 Mill. Fr. Nach lingeren Verhandlungen wurde be-
schlossen, dalb die Kolonie selbst, mit Hilfe einer vom franzosischen
Staat zu gewahrleistenden Anleihe, den Bau in die Hand nehmen und
im Eigenbetriebe durch die Offiziere des Ingenieurkorps ausfiithren
lassen sollte. Durch Gesetz vom 14. April 1900 wurde die Aufnahme
einer Anleihe von 60 Mill. Fr. zu 4 v. H., unter Biirgschaft des franzosi-

Baltzer, Kolonialbahnen, 15
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schen Mutterlandes fiir den Zinsen- und Tilgungsdienst, genehmigt.
Von diesen 60 Mill. Fr. waren 48 fiir den Bahnbau Brickaville—
Tananarivo bestimmt. Diese Bahntrasse folgt im wesentlichen dem
alten Negerpfad von Tamatave tber Andevorante nach Tananarivo.
Vom Hafen Tamatave [iihrt, mit der Kiiste ungefihr gleichlaufend,
nach einer 10 km langen Bahnstrecke ein Wasserweg, bestchend aus
dem Kanal des Pangalanes und dem schiffbaren Teil des Flusses Vohitra
mit 110 km Linge iiber die Kiistenstadt Andevorante nach Brickaville,
das somit zum Ausgangspunkt der cigentlichen Bahn wurde. Der ge-
nannte Kanal, der einige vorhandene Lagunen benutzt, ist von einer
Aktiengesellschaft mit einem Aufwand von nahezu 7 Mill. Fr. hergestellt
und im Jahre 1903 vollendet worden. Die Gesellschaft hat eine Betriebs-
konzession von 50 Jahren; sie besitzt fir den Betrieb 20 Leichter von
18—35 t und 10 Dampfschaluppen von 50—150 I’S. Seit dem Jahre
1901 besteht ein regelmibiger Verkehr auf diesem Wasserwege 7wischen
Tamatave und Brickaville, der sich z. B. fiir das Jahre 1905 auf 13058
Reisende, 17735 t, 1906 auf 12832 Reisende und 22283 t belief.

Der Bahnbau Brickaville—Tananarivo begann im Eigenbetriebe
der Kolonie im April 1901, hatte indes von Anfang an unter grolen
Schwierigkeiten und Verzogerungen zu leiden, weil die von den leiten-
den Ingenieuroffizieren ausgefiihrten Vorarbeiten mangelhaft, die klima-
tischen Verhiltnisse duBerst ungesund waren und die Beschaffung der
erforderlichen auslindischen Arbeitskriafte — chinesischer Kulis und
Hindus — sich als iiberaus schwierig und kostspielig erwies. LEinzelne
Unternehmer, an welche die verschiedenen kleinen Arbeitslose ver-
geben waren, zeigten sich ihrer Aufgabe nicht gewachsen. —

Die Bahn ist eine Gebirgsbahn und hat bei sehr schwierigem
Gelinde im ganzen 1479 m Meereshohe zu ersteigen. Die Spurweite
betrigt 1 m, das metrische Gewicht der BreitfuBschienen auf holzernen
Querschwellen 25 kg; es wurden bei einer Planumsbreite von 4 m
3 Mill. chm Erd- und Felsarbeiten, 250000 cbm Mauerwerk, 12 Tunnel
mit 1300 m Gesamtlinge erforderlich. Die Schotterbettung ist 40 cm
stark. Die groBte Steigung betrigt 1:50, der kleinste Krummungs-
halbmesser 125 m. Der Betrich konnte im Jahre 1905 auf 102 km,
im Jahre 1906 auf 149 km eréffnet werden; am 1. Januar 1909 wurde
die ganze 266,6 km lange Bahnstrecke feierlich eingeweiht. Die
Kosten der Ausfithrung iiberschritten den Anschlag erheblich, zu-
mal noch in letzter Stunde die in Aussicht genommene Leistungs-
fihigkeit und Ausriistung der Bahn gesteigert worden war. Infolge-
dessen sah man sich genétigt, durch Gesetz vom 18. Mirz 1905 eine
3prozentige ZuschuBanleihe von 15 Mill. Fr. aufzunehmen, so daly sich
das auf 48 Mill. Fr. veranschlagte Anlagekapital schlieBlich auf
63 Mill. Fr. — das sind 233300 Fr. = rund 187000 ./#/km — steigerte.
Hiernach ist diese Bahn eine der kostspieligsten Kolonial- und
Tropenbahnen geworden: die Vergebung des Baues in vielen kleinen
Losen an zahlreiche Einzelunternehmer hatte sich hier nicht bewihrt.

Tarif fiir den Personenverkchr in 1., II. und ITI. Klasse: 20, 10 und
a Cts. fiir das km; im Giiterverkehr fiir das tkm: fiir Expregut 100 Ctsi;



Madagaskar. 2927

fiir Frachtgut in 1., II., 1II., IV. und V. Tarifklasse fiir die Einfuhr-
richtung : 60, 40, 20, 12,5 und 5 Cts., mit Staffelung bei Entfernungen
iiber 100 km; dazu Fracht fiir den Wasserweg Tamatave— Brickaville
26—35 Cits. Fiir die Ausfuhr gelten dagegen folgende Sitze: 45, 35, 20,
12,5 und 5 Cts. Die Siitze der beiden ersten Klassen fiir die Einfuhr-
richtung wurden spiter um je 2 Cts. auf 58 und 38 Cts. ermabigt.
Der Zugdienst wird seit 1909 durch zwei Zugpaare wochentlich be-
wirkt, welche die Bahn in 12!/ Std., bei einer mittleren Fahrgeschwindig-
keit von 22 km/Std., zuriicklegen. Als wirtschaftliche Folge des Bahn-
baus macht sich die wesentliche Abkiirzung der Beforderungszeit fur
Personen und Giiter zwischen Kiste und Hauptstadt und eine erhebliche
Steigerung der landwirtschaftlichen Erzeugung im Lande geltend, so
besonders von Kautschuk, Kaffee, Tabak, Gewiirznelke, Vanille,

Uber die Betriebsergebnisse der Bahn in den Jahren 1907 bis 1910
gibt nachstehende Zusammenstellung Auflschlufb:

1007 | 1908 | 1900 | 1910
Betriebslinge . . . . km 149 173 267 272
Roheinnahme . . . . Fr. 927 719 1050 123 1347 100 1506 085
Ausgaben . . . . . A 727 191 755 403 808 596 806 926
Betriebszahl %, . . . . . 78,5 72 60 59,55
UberschuB . . . . . Fr. 200 528 204720 538 504 609 159
Befordert:
Reisende . . . . . . , 18 356 21 979 35304 37 064
Giitertonnen . . . . . 23905 27357 23361 | 20 387
Zugkilometer . . . . . . 169 384 233 609 281929 | 328 480

Beim Giuterverkehr sind fur 1907, 1908 und 1909 an Baugut 8479,
16251 und 7336 t mitgerechnet.

Verlangerung der Bahn nach Tamatave. Schon alsbald nach
Erdffnung der Bahn Brickaville—Tananarivoe wurden Stimmen laut,
die ihre Durchfithrung bis zum Hafen Tamatave unter Verzicht auf den
Wasserweg und die Benutzung des Kanals des Pangalanes forderten.
Die Kosten dieser Bahn — 97 km — sind zu 6,25 Mill. Fr. ver-
anschlagt. Die Befdérderung auf der Bahn hat den Vorzug griBerer
Schnelligkeit, Regelmidbigkeit und Sicherheit; der Bahnbau, der aller-
dings die Interessen der Kanalgesellschaft beeintriichtigt, wurde durch
Gesetz vom 8. April 1910 beschlossen und die Bahn am 9. Mirz 1913 er-
offnet. Unter Beriicksichtigung einer kurzen Strecke von Tamatave nach
Ivondro betrigt demnach die Betriehslinge des heutigen Bahnnetzes
von Madagaskar 381 km.

Von weiteren Bahnplanen scheint der fiir eine Bahn von Tanana-
rivo in siidlicher Richtung auf Antsirabe, gleichfalls in der Mitte
der Insel gelegen, 160 km, durch eine mit Gesetz vom 31. Dezember 1912
erteilte Konzession gesichert; diese Bahn, die Ende 1914 vollendet
werden sollte, fithrt durch landwirtschaftlich wertvolle Bezirke und
soll der Ausfuhr der dortigen Erzeugnisse (Reis, Kartoffeln, Mehl,
Zucker usw.) dienen. Eine Verlingerung in westlicher Richtung
iiber Betafo und Miandrivazo bis zu dem Punkte, wo der Tsiri-

15*
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bihinafluB, der sich in den Ozean ergielt, schiffbar wird, steht in
Erwigung. Ferner wird eine Bahn von der Station Moramanga
der Bahn Tananarivo—Brickaville in nérdlicher Richtung zum Alaotra-
see erwogen; sie wiirde die erste Teilstrecke einer die Insel nach
Norden durchschneidenden, auf Diégo Suarez gerichteten Bahn dar-
stellen. Auch eine Verlingerung der Bahn Tamatave—Tananarivo in
nordwestlicher Richtung iiber Maevatanana nach der Hafenstadt
Majunga, im ganzen eine 1071 km lange Querbahn, ist in Aussicht
genommen, sie wirde allerdings zum Teil durch duberst schwieriges,
unwirtliches Gelinde fithren, so daB ihre Ausfithrung sehr kostspiclig
werden diirfte.

Réunion.

Diese Insel vulkanischen Ursprungs, frither Bourbon genannt,
560 km ostlich Madagaskar gelegen, von etwas liber 2000 gkm Fliche
mit ciner Bevdlkerung von 175000 Einwohnern, zeichnet sich durch
unwegsame Kiisten aus; ist aber sonst fruchtbar und besitzt zahlreiche
alte Kulturen von Zuckerrohr; die Hafenorte sind nur fiir Schiffe von
ganz geringem Tiefgang zugiinglich, so dal die Notwendigkeit des
Bahnbaus zur Verbindung der wichtigsten Kiistenplitze vorlag. Dabel
hat die Insel auch ein gutes Netz von Landstraben — im ganzen etwa
519 km 5—10 m breite Wege —, die sich als Zubringer fiir die Bahnen
niitzlich erweisen. Das Innere des Landes, das sich in ecinzelnen
Kuppen bis zu 3000 m Hohe erhebt, kommt deshalb fiir den Bahnbau
kaum in Betracht. —

Die Verwaltung des Schutzgebiets steht unter einem Gouverneur,
und dic Insel ist im franzosischen Parlament durch einen Senator und
zwel Abgeordnete vertreten.

Im Jahre 1875 wurde einer Gesellschaft die Konzession zum Bau des
Hafens in Pointe des Galets an der Nordwestspitze der Insel und einer
Kiistenbahn von da einerseits norddstlich nach der Hauptstadt St-Dénis
(20 km) und nach St-Benoit (39 km) und anderseits siidlich tiber St-Louis
(57 km) nach St-Pierre (10 km) erteilt. Der franzosische Staat tibernahm
hierbei eine 5!/sprozentige Zinsbiirgschaft auf die Anleihe von 34 Mill. Fr.
und die Kolonie gewihrte auf 30 Jahre eine jihrliche Unterstiitzung von
160000 Fr. Da die Insel vulkanisch und infolge ihrer Gebirge
im Innern fiir die Eisenbahn schwer zuginglich ist, so beschriankt
sich die Bahn auf die Kiiste und verbindet die wichtigsten Orte und
meistbesiedelten Gebiete mit dem Haupthafen Pointe des Galets der
Insel. 1879 wurde mit dem Bau begonnen, und die Eisenbahn bis
Ende 1882 mit 1262 km vollendet. Beim Hafenbau ergaben sich
indes groBe Schwierigkeiten, durch die die Mittel erschopft wurden,
so dal 1884 eine weitere Anleihe von 11.4 Mill. Fr. unter staatlicher
Zinsbiirgschaft aufgenommen wurde. SchlieBlich mufite der Staat die
etwa zwei Drittel der Insel umfassende Kiistenbahn und die unfertige
Hafenanlage iibernechmen; die Baukosten belicfen sich im ganzen auf
rund 56 Mill. Fr. gegeniiber einem Voranschlage von 38 Mill. Fr.; davon
entfallen rund 18,6 Mill. Fr. auf die 126 km lange Bahn, d. h. rund



Réunion. 999

119000 Jé/km. Die Spur der Bahn betrigt 1m, das Schienengewicht
betrug anfangs 14, spiter 16 und schlieBlich 22 kg/m. Anfangs hatte
man die Schienen durch guBeiserne Glocken der Bauart Livesey unter-
stiitzt; diese Anordnung bewihrte sich nicht und wurde spiter durch
hoélzerne Querschwellen ersetzt. Das auf der Insel oder in Madagaskar

Insel Réunion.

Abb. 68.

§
il

gewonnene Holz scheint sich zu Bahnschwellen gut zu eignen. Der
kleinste Kriimmungshalbmesser der Bahn betrigt 100 m, die grolte
Steigung 20a.T.=1:50. Wegen der zahlreichen Wasserliufe, die sich
von der Insel ins Meer ergieBen, bedurfte es der Ausfithrung vieler Kunst-
bauten: 43 Viadukte und 200 eiserne Briicken; die lingste iiber den



Abb. 68. Insel Réunion.
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Fluf Saint-Etienne ist 500 m lang. Auch zahlreiche Tunnel kommen
vor, unter anderem drei von 10,45 km Gesamtlinge zwischen den
Stationen St-Dénis und La Possession, die nur durch zwei Schluchten
voneinander getrennt sind.

Das ganze Verkehrsunternehmen stande nach allgemeiner Anschau-
ung heute anders da, wenn die Kolonie von vornhercin Bau und Be-
trieb selbst in die Hand genommen hitte, anstatt ihn einer Aktiengesell-
schaft zu tbertragen. Auch die Verbindung des Unternchmens mit
dem schwierigen Hafenbau wurde fiir die Eisenbahn verhingnisvoil.
Die Bahn erzielte zwar seit 1886 steigende Einnahmen und Betriebsiiber-
schiisse; diese reichten aber fur den Zinsen- und Tilgungsdienst der An-
leihe von im ganzen 45,4 Mill. Fr. nicht annihernd aus, so dab stindig
Staatszuschiisse notig wurden. Die Ergebnisse der Jahre 19804 und 1905
wurden wesentlich beeintrichtigt durch verheerende Zyklone, die die
Zuckerrohrernte der Insel vernichteten. Die Rentabilitit der Bahn leidet
auberdem durch den Wettbewerb der Kiistenschiffahrt, welcher die Bahn
zu bestindigen Tarifherabsetzungen notigte. Auch die Bahn konnte den
durch Verinderungen auf dem Weltmarkt fiir Zucker herbeigefithrten
wirtschaftlichen Riickgang der Kolonie nicht aufhalten; sie hitte sich
ohne diesen finanziell voraussichtlich giinstiger entwickelt.

Die Personentarife betragen fiir die beiden vorhandenen Klassen
10 und 6 Cts fiir d. km. Die Giitertarife zerfallen in folgende drei
Klassen: 15, 12,5 und 10 Cts. fiir d. tkm; Sondertarife fiir Reis und
Zucker sind seit 1891 eingefiihrt. Es werden tiglich gefahren: 2 Zug-
paare zwischen St-Benoit und St-Dénis, 1 Zugpaar zwischen St-Paul und
St-Dénis und 1 Zugpaar zwischen dem Hafen Pointe des Galets und
St-Dénis. Das Anlagekapital der Bahnen betrigt 18643280 I'r.

Betriebsergebnisse:

127 km Betriebslinge. 1907 | 1908 1909 ‘ 1910

Reisende. . . .« . . . 222040 | 221 818 | 231 650 241 756
PRE) « o a2 oo s o e 58543450 5 545 450 5761 970 6032540
Tonnenswi i & @@ 5 % . a8 401 114 560 120 452 00 921
thin: . =% = = s = = =1 3486150 4 600 600 4008 741 2 867 525
Einnahmen aus:

Personenverkehr . . . Fr. 324 395 322 230 333 489 349 909
Giiterverkehr . . . . 727 104 1010702 731 146 756 986
Ausgaben . . . . . . .| 884044 834806 | 810536 844 375
Uberschuff . . . . . . . 167 455 ‘ 4908 126 254 099 262 520
Betriebszahl 9/, . . . . . 84 62 76 76,2

Obgleich der Bahnbau seit 1882 anscheinend zum Stillstand gelangt
ist, hat die Insel Réunion doch, ndchst dem britischen Mauritius, den
im Verhiltnis zur Grundfliche hochsten Besitzstand an Eisenbahnen
in Afrika, von 6,35 km auf 100 gkm. —
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Die Belgische Kongo-Kolonie.

Das Gebiet der heutigen Belgischen Kongo-Kolonie umfabt
2365000 gkm, d. h. etwa 4.4 mal sovicl als das Deutsche Reich, hat aber
nur_10 Millionen Einwohner; die Kolonie war frither als LKongo-
freistaat” cin selbstandiges Staatswesen mit dem Konig von Belgien
an der Spitze. Der ,Kongostaat" war nach der Berliner Konferenz
im Mai 1885 ausgerufen worden. Seit seiner Einverleibung mit Belgien,
dic gegen den Wunsch des Konigs Leopold II. im Jahre 1908 zu-
stande kam, ist die Kongokolonie in den Besitz und die Verwaltung
des belgischen Staates tibergegangen. Das gewaltige Kolonialreich iiber-
trifft an GréBe den Flicheninhalt des belgischen Mutterlandes etwa
um das Achtzigfache.

Scin Gebiet ist eins der fruchtbarsten unter den afrikanischen
Kolonialtindern und vor allem durch ein ausgedehntes Netz zum
groffen Teil schiffbarer Strome ausgezeichnet. Der Kongo und
seine Nebenfliisse sind auf etwa 9700 km Linge schiffbar, davon
entfallen auf den Kongo selbst etwa 2700 km. Der Kongo hat indes
drei nicht schiffbare Strecken mit groben Tallen und Stromschnellen,
Tie fur den Verkehr schwere Hindernisse darstellen: nahe der Min-
dung im Wesfen zwischen Matadi und Stanleypool die Livingstonefalle;
im nordlichen Teil seines hufeisenformigen Mittellaufes die Stauieziéillc
swischen Stanleyville und Ponthierville, und 1m sudostlichen Oberlauf,
der als ,,Lualaba™ bezeichnet wird, die Stromschnellen zwischen Sendwe
und Porte d'Enfer (Hollentor). Erst durch Umgehung dieser drei Strom-
strecken mittels Eisenbahnen — im ganzen 882 km — ist der ganze Kongo
fiir den durchgehenden Verkehr nutzbar gemacht und zu einer zusammen-
hingenden VerkehrsstraBe — dem sog. ., Transcongolais' — ausgestaltet.
Die bezeichneten drei Umgehungsbahnen des Kongo sind also nur
als Zwischenglieder dicser grolen Wasserstralie geplant und entbehren
fast ganziich des ortlichen Zwischenverkehrs.

Wahrend im belgischen Mutterlande die Eisenbahnen sich weitaus
iiberwiegend in der Hand des Staates befinden, waren die ersten bel-
gischen Kolonialbahnen im Besitz privater Erwerbsgesellschaften.
Mit der Zeit beteiligte sich der Staat durch Kapitalverzinsung und durch
Uibernahme der Vorarbeiten, des Baues und der Betriebsfithrung.

Die drei Umgehungsbahnen des Kongo.
1. Matadi—Leopoldyville.

Iiir die sog. Kataraktenbahn Matadi—Leopoldville wurde im
Jahre 1887 der ,,Compagnie du Congo pour le commerce et I'industrie®
eine Konzession erteilt.

Nach Ausfithrung der Vorarbeiten wurde fiir den Bahnbau am
31. Juli 1889 die Gesellschaft der Kongo-Eisenbahn (Compagnie du
chemin de fer du Congo) mit einem Kapital von 26 Mill. Fr. gegriindet;
10 Millionen dieser Aktien iibernahm der Staat, den Rest von 15 Mil-
lionen verschiedene Banken.
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Die Konzession ist der Gesellschaft auf 99 Jahre vom Tage dcr Be-

triebseroffnung an erteilt; auch wurde ihr ein Landbesitz von 616000 ha
iiberwiesen, der indes spiter durch anderweite Abfindungen abgelost
wurde.
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Die Spurweite wurde auf 75 cm festgesetzt, aber der Unterbau

demnachst mit 4 m Planumsbrcm: so ausgefiihrt, daB man die Meter-
oder Kapspur spiter ohne weiteres herstellen kann. Die Kosten des
Baues wurden bei ciner Gesamtlinge von 435 km auf 25 Mill. Fr.




Abb. 69. Die Bahnen in der Belgischen Kongokolonie.
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veranschlagt. Die Bauausfithrung begann 1890, stieD indes auf groBe
Schwierigkeiten, besonders infolge des zerrissenen, zum Teil gebirgigen
Gelindes und der zahlreichen zu kreuzenden Wasserliufe, so dab
der jahrliche Baufortschritt nur gering war. Sie forderte auch viele
Menschenleben, infolge der klimatischen und ungiinstigen Gesund-
heitsverhiltnisse des Landes. Die Arbeiterbeschaffung machte grolie
Schwierigkeiten. — Bereits im Jahre 1893 hatte man 20 Mill. Fr. auf-
gewendet und mit dem Bahnbau erst km 35 erreicht. 1896 wurde daher
die Ausgabe von 5 Mill, Fr. neuer Aktien notig, die der Staat zeichnete.
Im Mirz 1898 erreichte die Bahn ihr Ziel, Stanley-Pool, und konnte im
Juli desselben Jahres in ganzer Ausdehnung — 400 km — erdffnet
werden. Sie beginnt auf +25 m Meereshiohe, steigt bel 1hysville,
km 231, bis auf 743 m Hoéhe und endigt in Leopoldville auf 290 m.
Diec Bahn entspringt bei Matadi auf dem linken Ufer des Kongo und
fiihrt anfangs in ostlicher, dann in nordostlicher Richtung auf Dolo,
wo sie das linke Ufer des Stanley-Pool erreicht. Von Dolo aus nimmt
sic westliche Richtung und fuhrt am linken Ufer des Kongo iiber
Kindhasa nach dem Endbahnhof Leopoldville. Die grofite Briicke
iber den Inkissi hat 100 m Lichtweite. Die Hauptwerkstitten sind
in Matadi angelegt. Als Lokomotivfithrer wurden anfangs Senegalesen
und Eingeborene aus Sierra Leone und Accra verwendet, neuerdings
auch Eingeborene aus der Kongokolonie. Die Spurweite sollte eigent-
lich 75 em betragen; um indes die Anwendung verschieden gelochter
Schwellen zu vermeiden, ist die ganze Bahn mit 76,5 em Spur hergestellt,
so dab also jede Spurerweiterung in den Bahnkrimmungen, deren
kleinster Halbmesser 50 m betrigt, fehlt. Die Bahn hat streckenweise
den Charakter einer Gebirgsbahn mit starken Steigungen bis zu 45 v. T.
— 1:22'/,, welche die Leistungsfihigkeit der Bahn fiir den aroben
durchgehenden Verkehr empfindlich beeintriichtigen. Die Lokomotive
zieht auf diesen Steilrampen nur 32—35 t Nutzlast. — Steigungen von
45 v.T. kommen innerhalb der ersten 100 km auf 18 km Liinge vor, solche
zwischen 30 und 45 v. T. auf 44,5 km, und solche von 0 bis zu 30 v. T.
auf 40 km; weiterhin betragen die stirksten Steigungen bis km 200
nicht iiber 40 v. T. Die Bahn verfiigte im Jahre 1914 iiber 513 Giiter-
wagen zu 10, 15 und 20 Tonnen Ladegewicht. Die Personenzige
legen die Strecke jetzt in 2 Tagen zuriick; die Reisenden iibernachten
am Abend des ersten Reisetages in Thysville. Die Lokomotiven
sind 2-, 3- und 4achsig mit 19, 26 und 31t Dienstgewicht, und simt-
lich Tenderlokomotiven. Die Anlagekosten der Bahn wurden wesent-
lich héher als veranschlagt, nimlich einschl. der gesamten Einrichtungs-
kosten im ganzen 82 Mill. Fr., das sind rund 164000 Jé/km. Die Bahn
war trotz ihrer hohen Baukosten von Anfang an ein glianzender
finanzieller Erfolg, den sie ihrem Verkehrsmonopol und ihren hohen
Tarifen verdankt. Der Staat ist mit 25 Millionen Fr. beteiligt; davon
entfallen 15 Millionen auf Aktien und 10 Millionen auf Anleihe, fiir deren
Verzinsung er Biirgschaft {ibernommen hat, Griindungsanteile wurden
4800 ausgegeben; ferner Obligationen in Héhe von 50205500 Fr. Dem
belgischen Staat ist 1896 ein Riickkaufsrecht zugestanden worden, das
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er aber nach dem Vertrage vom 13. November 1901 nicht vor dem
1. Juli 1916 geltend machen darf.

Die Gesellschaft ist verpflichtet, wochentlich in jeder Richtung
mindestens drei : :nde Zijge zu fahren.

Abb. 7o. Gebirgsstrecke der Bahn Matadi—Leopoldville.

Dic Bahntarife waren anfangs sehr hoch, wurden aber wiederholt
ermiBigt, zuletzt am 1. Januwar 1911 und 8. August 1912. Fiir den
Personenverkehr bestehen jetzt drei Klassen mit Sitzen von 50, 16!/,
und 5 Cts. fiir das Kilometer; bei Riickfahrkarten wird der 1!/sfache
Preis der einfachen Fahrt erhoben. Dabei wird Freigepick gewihrt bis
zu 100 kg in der ersten, 40 kg in der zweiten und 20 kg in der dritten
Klasse. An Gepickfracht werden 2,25 Cts. flir je 10 kg und das Kilometer
erhoben (also 2,25 Fr. fiir das tkm). Soldaten und zusammenreisende
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Gruppen schwarzer Arbeiter von mindestens 30 Mann geniefien eine

ErmiaBigung von 50 v. H.

Die Giitertarife sind getrennt nach Berg- und Talfahrt (Ein- und
Ausfuhr). Fiir die Einfuhr werden erhoben fiir das tkm:

1. 2.375 Fr. fiir Wein und Spirituosen, Kupfer, Messing (in Ringen,
Kreuzen usw. als Miinze), Perlen, Muscheln, Geld und Wert-
metalle.

1,90 Fr. fiir Stoffe und Gewebe, Negerschurze.

. 1,00 fur Geldmiinzen.

. 40 Cts. fiir Lebensmittel, Vorrite, Konserven.

. 35 Cts. fiir Farben und Firnisse, Ole und Fettc.

. 30 Cts. fiir Baustoffe, Kalk, Zement, Tonfliesen, Fensterglas,

. 25 Cts. fiir Salz, Zucker, Kohlen-Briketts, wollene Decken.

. 20 Cts. fiir Reis, getrockneten Fisch, Ackerbau- und gewerbliches
Gerite, Dampfer und deren Teile, Brennstoff fiir Kraftwagen, Pe-
troleum.

9. 17.5 Cts. fiir Getreide, Simereien, Pflanzen, Diingemittel, leere

Sicke, Automobile und deren Ersatzteile.

10. 50 Cts. fiir Nickelmiinzen und alle nicht unter 1—9 und 11 ge-

nannten Waren.

11. 17/, Cts. fiir Eisenbahnmaterial, Schienen, Schwellen, Dreh-

scheiben, Telegraphenmaterial usw.

© N0 p WN

Fiir die Ausfuhr fiir das tkm:

1. Elfenbein 2,5 Fr., Kautschuk 1,075 Fr., seit dem 1. Juli 1913 auf
35 Cts. herabgesetzt; d. h. die Fracht fir 1t Kautschuk von
Leopoldville nach Matadi ist von 430 auf 140 Fr. ermibigt.

2. Rinde von Kautschuk und Wurzelstocken 15!/, Cts.

3. Alle iibrigen Waren 4!/, Cts.

AuBerdem werden noch Abferligungsgebithren ethoben,

Fiir lebende Tiere in jeder Ricntung:

a) fiir eine Zuglast zu 4 Wagen 3,99 Tr. fiir das Kilometer;

b) fiir eine volle Wagenladung 99,75 Cts. fiir das Kilometer;

¢) fiir je 100 kg und das Kilometer 6 Cts. (also fiir das tkm

60 Cts.).
Betriebsergebnisse.
1908/09 | 1909/10 ‘ 1910/11 | 1911/12 | 1912/13 | 1913/14
) | ‘ 11 Mon.
Reisende : |
Weifle . . . . 2720 2892 3 598 4416 7 189 7113
Schwarze . . . 26 148 27 582, 36 295 43 666 75199 77 882
60 179 61 257
Giitertonnen. . . 35203 43706 55180 65994 } "“]ge;gﬁ 14279
] zu Tal
Einnahmen in Fr. . [10575 404/ 11 058 584/12 516 665|14 150 900,13 619 858|11 217 364
Betriebsausgaben . | 3310000 3 437000 3 858 000, 4542385 5555 347| 6006 995
Betriebszahl ¥/, . . 31.3 31,1 30,8 32,1 40,7 53,5
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Der BetriebsiiberschuBl schwankte in den Jahren 1898 bis 1912
zwischen 5,6 und 9,6 Mill. Fr. und betrug im Durchschnitt dieser 15 Jahre
7,95 Mill. Fr.; das entspricht einer Verzinsung des urspriinglichen An-
lagekapitals von 82 Mill. Fr. mit 9,7 v. H.

Nach dem Geschiftsbericht fur 1913/14 — 1. Juli 1913 bis 30. Juni
1914 — steht die Bahnanlage am 30. Juni 1914 mit 93,8 Mill. Fr. zu Buch.
Die Verminderung der Einnahmen im Jahre 1912/13 gegen das Vorjahr
beruht auf der TarifermiaBigung vom 1. Juli1912. Fiir das Jahr 1912/13
blieb ein verteilbarer Reingewinn von iiber 6,1 Mill. Fr.; die gewdhn-
lichen Aktien zu je 500 F'r. erhielten eine Dividende von 95 Fr. = 19 v. H.
Fiir 1914 wurde eine Dividende nicht verteilt, jedoch Riuckstellungen
in Héhe von rd. 2,7 Mill. Fr. gemacht. Der starke Riickgang der
Einnahmen im Jahre 1913/14 beruht auf Tarifermaligungen und dem
Preissturz des Kautschuks. Wie die vorstehende Zusammenstellung
zeigt, war der Verkehr und seine Einnahme bis zum Jahre 1911/12
in starker Steigung begriffen. Es war daher in absehbarer Frist
damit zu rechnen, dall die Bahn trotz ihres schweren Oberbaus
baus (90 kg/m) infolge ihrer eingleisigen schmalspurigen Anlage, die
auf den Steilstrecken nur schwache Zugeinheiten — 4 Wagen—=40t
Nutzlast — zuldBt, dem Verkehr nicht mehr gewachsen sein wiirde. Um
sie leistungsfahiger zu machen, ist nach den Mitteilungen des Erbauers
der Bahn, Generals ThyB (Mouvem. géogr. 1911, S. 463ff.), in Aussicht
genommen, die Bahn doppelseitig in der 1 m- oder Kapspur aus-
zubauen und die Steigungen auf 20 v. T. und die Kriimmungen bis zu
mindestens 150 m Halbmesser abzuflachen. Dieser Umbau wiirde natiir-
lich erhebliche Mittel erfordern. Neuerdings haben Versuche mit einer
neuen Lokomotivform, Bauart Garrat — 2 Dampf-Drehgestelle, Masut-
feuerung, 49 t Dienstgewicht — eine erhebliche Steigerung der Leistungs-
fihigkeit der Bahn in Aussicht gestellt. Auch tber die unzureichenden
Landungs- und Umschlaganlagen in Matadi wird Klage gefiihrt.

Die besondere Bedeutung der Bahn liegt darin, daB sie mit ihrem
aberen Endpunkt den Stanlev-Pool erreicht, der das Sammelbecken
des ausgedehnten, vom WasserstraBennetz des Kongo und seiner Neben-
fliisse durchzogenen Wirtschaftsgebiets bildet. Im Stanley-Pool miinden
von Osten her: der Kasai-Sankuru, der aufwiirts bis Lusambo auf 1400 km
sghiffbar ist; von Siiden her der Kasai, der sich mit seinem langen Ober-
lauf bis nach Dilolo erstreckt; von Norden her der Kongo, der in seinem
Oberlauf als Lualaba den vom Tanganjika abstromenden Lukugafluld auf-
nimmt, und bis Bukama, weit in das Katangagebiet hinein, schiffbar ist,
im ganzen 12000 km SchiffahrtsstraBen; ferner der von Norden einmiin-
dende Zutlul zum Kongo, der Ubangi, von der Sangamiindung ge-
rechnet 650 km schiffbarer Wasserweg; von Norden aus Neukamerun
zufliebend der Sanga, bei Bonga miindend, von hier his Wesso 500,
bis Nola 700 km schiffbare Wasserstralle; der Sanga selbst nimmt
wiederum den Dscha von Osten, den Mambere von Norden auf;
bei der Sangamiindung tritt von Franzosisch-Kongo von Nordosten
der Likuala Mossaka, 250 km weit schiffbar, und der Likuala aux herbes,
eine 60 km lange Wasserstralbe, hinzu. Alle diese Wasserstralen mit
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ihren Verzweigungen, im_ganzen etwa 40000 km Uferlinge, stellen ein
gewaltiges Ausfuhrgebiet dar, das mit_der Zeit leicht einen Verkehr
von 200000 t und mehr wird hervorrufen kinnen. Die Bahn wird sich
also beizeiten auf groBere Leistungsfihigkeit einrichten miissen, um
sich diese umfangreichen Frachten zu erhalten. Die Einfithrung der
Petroleumfeuerung auf den Lokomotiven der Bahn durch Anlage einer
dieser folgenden metallischen Rohrleitung von 10 cm Durchmesser
ist in Aussicht genommen. Die zu bewiltigende Jahresleistung soll
bei einer Leistung von 4'/: Liter in der Sekunde und bei einem Druck
von 60—70 Atmosphiren 60000 t betragen, wihrend der Eisenbahn-
betrieb nur 12—15000t erfordert. Wenn die Petroleumheizung ein-
gefiihrt wird, werden die Kohlenfrachten der Bahn forifallen, und die
Wagen kénnen dann fiir andere Giiter ausgenutzt werden. Fiir die Bahn

\
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Abb. 7r. Lageplan von Leopoldville und Brazzaville am Kongo.

wird daher ein Petroleumpumpwerk hergestellt. Mit Petroleum sollen
auch die Flubdampfer kiinftiz geheizt werden. In Kinshasa baut man
ZisternenfluBdampfer, um auch den oberen Kongo mit Petroleum ver-
sorgen zu konnen. Anfang 1914 sollte der fliissige Brennstoff auch
oberhalb Leopoldville geliefert werden. Die Gesellschaft hat zwei
Zisternendampler, einen zu 1300, den andern zu 700 t, gemietet, um das
Laéschen groBer Tankdampfer zu erméglichen. Der zweite Dampfer ist
bestimmt, nach dem unteren Kongo Petroleum zu liefern.

Sitz der GroBunternehmungen am Stanley-Pool ist die 8 km
oberhalb Leopoldville gelegene Bahnstation Kinshasa und, auf
dem egeniiberliegenden, rechten Kongoufer, das franzosische
Brazzaville; die Endstation Leopoldville Teidet darunter, dal3 hier
die Stromschnellen des Kongo fin gefihrlicher Nihe liegen; die
Dampfer wagen sich daher nicht gern soweit stromabwirts. In-
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folgedessen ist die Aussicht, Handelsmittelpunkt der Zukunft zu wer-
den, an Kinshasa iibergegangen. Die grofien Handelsunternehmungen
daselbst sind die Société Commerciale Belge-Allemande du Congo,

die Compagnie Commerciale et Agricole d’Alimentation du Bas Congo

(abgekiirzt A.B. C.) und die Société commerciale et financiere Africaine
—

(Comfina® In Kinshasa bestehen auch groBe Werftanlagen und

Dampfergesellschaften.

Neuerdings ist der Plan erwogen, die Kongowasserstralie
zwischen Matadi und Leopoldville durch Anlage eines Umgehungskanals
mit den erforderlichen Schleusen auszubauen und dadurch die Bahn
zu entlasten. Dieser Ausbau, zu dem allgemeine Vorarbeiten gemacht
sind, wiirde voraussichtlich 4 Mill. £ = 80,8 Mill. J# erfordern.

Zur Erweiterung der Hafenanlagen in Matadi, insbesondere zur
Verlingerung der unzureichend gewordenen Landebriicken, zur Ver-
breiterung der dortigen Kaianlagen, zur Erweiterung des Bahnhofs von
Matadi u. dgl. hat die Bahn-Gesellschaft 1913 eine Anleihe in Hohe
von 15 Mill. Fr. (30000 Stiick zu je 500 Fr.) aufgenommen, die bis
1997 (mit 525 Fr. das Stiick) eingelost werden sollen.

Am oberen Ende der Kongobahn erweitert sich der miichtige Strom
zu dem seenartigen Stanley-Pool, und hier beginnt die 1600 km lange
Wasserstrabe des Kongobogens, die bis zu den Stanleyfillen reicht und
seit 1893 mit Dampfschiffen befahren wird; es verkehren dort zahlreiche
Motorboote, Schleppdampfer und Dampischiffe bis zu 500 t Tragfahiglkeit.

2. Stanleyville—Ponthierville.

Die zweite Umgehungsbahn wurde von der 1902 gegriindeten LCom-
pagnie des chemins de fer du Congo supérieur aux grands
lacs africains™ (Oberkongobahn-Gesellschaft) mut der I m-5Spur, von
1903 bis 1906 erbaut und, 127 km lang, am 1. September 1906
eroffnet. Die Konzession vom 4. Januar 1902 ist auf 99 Jahre
erteilt unter Bewilligung von 4 Mill. ha an Land und Wald. Auf das
Kapital von 25 Mill. Fr. iibernahm die Regierung eine Biirgschaft von
4 v. H. fir Verzinsung und Tilgung innerhalb 99 Jahren.

Der Staat machte die Vorarbeiten, baute die Bahn und tbernahm
den Betrieb fiir Rechnung der Gesellschaft.

Das Schienengewicht betrigt 24,4 kg/m, die Schienenlinge 7 m.
Durch diese Bahn wurde die Schiffahrt auf dem Strom zunichst
auf 260 km von Ponthierville Bis  Lumbulumbu  erschlossen. Die
Bahn selbst bildet eine von Nord nach Stud gerichtete Sehne des
ostlich der Bahn verlaufenden Strombogens. Der Umschlaghafen bei
Stanleyville liegt auf --428m, der bei Ponthierville auf 4470 m; da-
zwischen erreicht die Bahn mit grofiten Steigungen von 1:50 ihren
héchsten Punkt auf --538m: der Halbmesser der schiarfsten Bahn-
krimmungen betrigt 100 m. Die Bahn hat keine Zwischenstationen
von Bedeutung. Die kilometrischen Baukosten werden auf 52000 bis
64000 J angegeben.

Die stromaufwirts anschlieffende Wasserstralle Ponthierville—

Kindu,320km, deren Betrieh der Gesellschaft der Oberkongobahnen durch
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{"bereinkommen vom 22. Juni 1903 iibertragen wurde, ist im allgemeinen
etwa 2000 m breit und mit Inseln durchsetzt, an einzelnen Stellen in der
Breite_auf 600 m _eingescheinkt. Schiffe bis zu 100 t verkehren hier
leicht zu allen Jahreszeiten und legen den 320 km langen Weg strom-
aufwiirts ip_drei, stromabwiirts in zwei Tagen zuriick. Der Iracht-
dienst wird von vier Schleppdampfern bewirkt: zwei von 35 und je
emer von 100 und 70 t Schleppkraft. Die Leistungsfihigkeit der Hal-
tung ist nunmehr der des Kongo stromabwirts von Stanleyville gleich,
nachdem die erforderlichen Arbeiten zur Verbesserung ausgefiihrt
wurden.

3. Kindu—Kongolo.

Dieselbe Gesellschaft erhielt auch die Konzession zu der dritten
Umgehungsbahn zwischen den Fillen von Se rte d'Enfer,
von Kindu nach Kongola ader Buli. Zu diesem Zweck wurde im
Jahre 1909 das Aktienkapital auf 50 Mill. I'r. erhaht. Zugleich erhielt der
Kongostaat abermals 100000 Dividendenaktien zu den schon frither
liberwiesenen 100000 Stiick Aktien hinzu.

Die Bahn, 355 km lang, ebenfalls in 1 m-Spur hergestellt, hilt sich
zunichst nahe dem linken Ufer des Lualaba, das sie bei Lufubu ver-
1aBt, um in siidsiidostlicher Richtung weiterzugehen und unmittelbar
stromaufwirts von Porte d'Enfer gegeniiber der Insel Kongolo, nord-
lich von Buli, zu endigen. Die Linie beginnt auf 500 m Hdhe, tibersetzt
zahlreiche tief eingerissene Wasserliufe, tiberschreitet bei km 300 die
Wasserscheide zwischen den Lualaba-Zufliissen Kibamba und Mushii
auf 770 m Meereshohe und endigt auf 585 m IHahe. Die Arbeiten be-
gannen im Oktober 1906, und dic Gleisspitze war Ende Dezember 1910
an dem stromab gelegenen Ende der oberen Haltung Bukama—Kongolo
angelangt; damit war der Verkehr der schiffbaren WasserstraBe des
oberen Lualaba von Kongola bis Bukama, rund 1440 km von Stanley-
ville, angeschlossen. Der Betrieb wurde 1911 eroffnet. Der Oberbau
ist derselbe wie bei der zweiten Umgehungsbahn. Grobte Steigung
1:50, kleinster Bogenhalbmesser 100 m. Die Bahnstrecken Stanleyville
— Ponthierville und Kindu—Kongolo sind mit Fernsprecher ausgertistet.
Auf der Strecke Ponthierville—Kindu ist der Wasserstrabenbetrieb
mit sechs Schiffen von 30—100 t Raumgehalt eingerichtet. In der
Nihe von Ponthierville sind Lager von bitumindsem Kohlenschiefer auf-
gefunden, die wertvollen Brennstoff fir die Bahn in Aussicht stellen.

Die Kosten der Bahn, rund 66000 Fr. fur das km, sind gegen die
fritheren Bauausfithrungen erheblich ermiaBigt.

Der Transcongolais. Die obere Wasserstralienhaltung Kongolo—
Kaleng we gestattet Dampfern die Durchfahrt bis Bukama,unterhalbder
Stromschnellen von Kalengwe, auf etwa 640 km, bis an die Nordgrenze des
Erzgebietes von Katanga. Der erste Abschnitt, 420 km, von Porte d"Enfer
bis zum See von Kisale ist das ganze Jahr uber schiffbar und erfordert
nur stellenweise Baggerungen. Dagegen erheischte der zweite Abschnitt,
die Durchfahrt durch den See von Kisale, groBBere Arbeiten, weil der
See bei geringer Tiefe von Papyrusstauden und Wasserpflanzen durch-
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wachsen ist. Dahinter folgt ein dritter schiffbarer Abschnitt von 100 km
bis zur Hohe des Sees Kabele; von hier bis Bukama, zum Fubpunkt
der Stromschnellen von Kalengwe, 120 km, nimmt die Strombreite von
300 auf 80 m ab; hier bedarf es erheblicher Arbeiten, um eine das
ganze Jahr hindurch schiffbare Wasserstrabe zu gewinnen. Diese
Arbeiten sollten so gefordert werden, dall, wenn die erste Lokomotive
nach Kongolo vordringt, gleichzeitig die Verkehrsstralbe bis nach Ka-
lengwe, nahe bei den ersten Zinngruben, fiir den Dampferverkehr
offen stehe. Damit ist nunmehr die groBe Kongostralie, der sog.
»ITranscongolais®, vollendet, und der Katangabezirk hat eine nach
Norden gerichtete ausschlieBlich belgische Verkehrslinie nach
dem Atlantischen Ozean erhalten, die eine unmittelbare Verschiffung
von Katanga bis nach Antwerpen und Briissel ermoglicht.

Dic ggnze 3442 km lange Verkehrsstrafie besteht hiernach aus
folgenden Abschnitten:

| Wasser-

Bahy strafe
kem km
1. Matadi—Leopoldville . . . . . . 400 —
2. Leopoldville—Stanleyville . . . . — ‘ 1600
3. Stanleyville—Ponthierville . . . . 127 —
4, Ponthierville—Kindu . . . . . . — 320
5. Kindu—Kongolo (Buli) . . . . . 335 - -
6. Kongolo—Kalengwe—Bukama . . — 640

Zusammen . . . 3442 km

Hieran schlieBt sich seewiirts noch die Wasserstralie Banana—
Matadi, 125 km lang, mit den Hifen Boma und Matadi.

Fiir die Benutzung dieser in einzelnen Teilen noch etwas unzuver-
lissigen VerkehrsstralBe im Durchgangsverkehr besteht allerdings ein
schwerwiegendes Bedenken: abgesehen von der groBen Linge des
Transportweges wiirde von der Stelle, wo die Waren auf der zum
Lualaba fiihrenden Bahn verladen werden konnten, bis zum Meere
ein nicht weniger als siebenmaliges Umladen zwischen Schiff und
Eisenbahn erforderlich sein. Dies wurde nicht nur betrichtliche Fracht-
und Zeitverluste, sondern auch eine erhebliche Verteuerung der Be-
forderung zur Folge haben. Dieser Frachtweg wird daher selbst fiir
die hochwertigen Boden- und Hiittenerzeugnisse des Katangabezirks im
Massenverkehr auf die Dauer seinen Zweck nicht hinreichend erfiillen,
und der ,, Transcongolais' wird die auf ihn gesetzten Hoffnungen
enttauschen.

Die Eisenbahnen zur Aufschliefung des Katangabezirks.

1. Die Katanga-Bahn Sakania—Elisabethville—Bukama. Er-
schliebung des Katangabezirks von Suden.

Der siidostliche Teil des belgischen Kongogebietes, der sog. Ka-
tangazipfel, steht im Rufe groBen Reichtums an Erzvorkommen,
darunter besonders Kupfer, Zinn, Gold, Platin und Eisen. Auf
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den Reichtum an mineralischen Schiitzen des Gebietes von Xa-
tanga und Urua hat zuerst Cameron bei seiner Reise von 1873—1875
hingewiesen. Die deutschen Reisenden B6hm und Richard, 1884,
die Portugiesen Capello und Ivens, 1885, drangen in das Land vor
und besichtigten die von den Eingeborenen ausgebeuteten Kupfer-
gruben. Die ersten wissenschaftlichen Untersuchungen fallen in die
Zeit, wo die im April 1891 gegriindete Katanga-Gesellschaft die Er-
kundung Bia-Francqui und den Geologen Jules Cornet entsandte. Im
Vertrage vom 8. September 1900 iibertrug der Kongostaat einer eng-
lischen Interessentengruppe unter dem Leiter der , Tanganjika-Con-
cessions', Robert Williams, das alleinige Schiirfrecht im Katanga-
bezirk und schloft im Vertrage vom 12. Juni 1901 mit dieser Gruppe,
der nunmehrigen Katanga-Eisenbahn-Gesellschaft, das Abkom-
men zur Bildung einer Studien- und Baugesellschaft fiir eine Bahn zur
Verbindung der siidlichen Grenze des Kongogebiets mit einem Punkt
am Lualaba, siidlich der Einmiindung des Lufira. Das Anlagekapital
der Katanga-Eisenbahn-Gesellschaft betrug urspriinglich 1 Mill. Fr.
Weitere Verhandlungen fiihrten zu den Vertrigen des Kongostaates
mit der Benguellabahn vom 31. Mirz 1908 und mit der Britisch-Siid-
Afrika-Gesellschaft vom 11./14. Juli 1908.

Nach der Erwerbung des Kongostaates durch Belgien machte sich
alsbald das Bedlirfnis einer besseren Verbindung des Katanga-
bezirks mit Brussel geltend. Seine ErschlieBung durch eine von
Norden her vordringende Bahn hitte man mnur mit erheblichem
Zeitverlust abwarten konnen; dagegen bot der Anschlull an die von
Siiden her in raschem Bau vorriickende rhodesische Bahn die Mog-
lichkeit einer Verbindung einerseits in sudlicher Richtung nach Kap-
stadt, andererseits von Bulawayo aus iiber Salisbury in ostlicher Rich-
tung nach Beira zum Indischen Ozean.

Das Abkommen, an dem sich auch die Eisenbahn-Gesellschaft du
Bas Congo au Katanga, die 1906 ins Leben gerufene Finanzierungs-Ge-
sellschaft des Staats, ferner die Katanga-Eisenbahn-Gesellschaft und die
Gesellschaft Union Minitre du Haut Katanga beteiligten, setzte die
Verlingerung der rhodesischen Eisenbahn bis zur Siidgrenze des Ka-
tangabezirks fest, ferner den daran anschlieBenden Bau einer Bahn
von der genannten Grenze bis zur Grube ,Etoile du Kongo“, endlich
die Einfuhrung von TarifermiBigungen auf der Bahn von der Katanga-
grenze bis nach Beira fiir Bahnmaterial, Grubenerzeugnisse und be-
stimmte Waren. Dieses Abkommen erméglichte nunmehr den Bau
der siidlichen ErschlieBungsbahn von Sakania zunidchst bis Elisa-
bethville, den die zu diesem Zweck gegriindete ,,Rhodesia-Katanga-Ver-
bindungs-Eisenbahn'-Gesellschaft ausfiihrte; die Katanga-Eisenbahn-
Gesellschaft erhielt die Zusicherung eines niedrigen Tarifs und erhihte
ihr Kapital von 1 auf 26 Mill. Fr. Daraufhin erbaute nunmehr die
Londoner Firma Pauling mit groBer Beschleunigung von 1909-—1910
die 255 km lange Strecke von der belgischen Grenze iiber Sakania
nach Elisabethville in Kapspur. Am 1. November 1910 wurde sie dem
Betriebe iibergeben.

Baltzer, Kolonialbahnen. 16
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Damit war der unmittelbare Anschluff des Katangabezirks an das
rhodesische und kaplindische Eisenbahnnetz erreicht und der Weg
nach Katanga von Kapstadt aus und uber Salisbury—Bulawayo
auch vom Indischen Ozean von Beira her geoffnet. Hierbei waren
freilich einstweilen zwei Nachteile in Kauf zu nehmen: der iiberaus
weite Landweg von Elisabethville nach Kapstadt, 3711 km, und der
allerdings weit kiirzere Weg, rund 2620 km, zur Ostkiiste, zum Indischen
Ozean, aber nach einem fremden, ndmlich portugiesischem Ver-
schiffungshafen, bei dessen Benutzung auf dem Wege nach Europa
der Suezkanal mit seinen kostspieligen Abgaben in Kauf genommen
werden mul.

Der Bau der 242 km langen Strecke Sakania—Elisabethville kostete
nicht ganz 100000 Fr. fiir das km; der Oberbau ist fiir schweren Ver-
kehr bemessen, er besteht aus 291 kg/m schweren Breitfubschienen
von 10,056 m Linge, auf je 12 Stiick eisernen Querschwellen von 34 kg
Gewicht verlegt, deren Form der Bahnschwelle der Uganda- und der
Nigerischen Bahn gleicht. Die groBte Steigung der Bahn betrigt
12,6 v. T., der kleinste Bogenhalbmesser 200 m. Die Pfosten fur die
Telegraphenleitung sind aus Gufieisen und in je 80 m Abstand aufge-
stellt. Elisabethville wurde Sitz der Betriebsverwaltung und der Eisen-
bahnwerkstitten. — Die rasche Ausfithrung der Bahn kam natiirlich
der Entwicklung des reichen Mineralbezirks von Elisabethyville und
Etoile du Kongo in hohem MaBe zu statten.

Ferner beauftragte das belgische Kolonialministerium die Baugesell-
schaft im Juni 1910 mit der schleunigen Fortfithrung der Bahn
von Elisabethville iiber Kambove, Guba und Biano nach Bukama
am schiffbaren Lualaba, 500 km, wobei die Gesellschaft du Bas Congo
au Katanga gleichzeitig den Bau von Norden her im Eigenbetriebe in
Angriff nehmen sollte. Auch hier kam die Kapspur zur Anwendung.
GroBte Steigung 1:50, ausnahmsweise 1:40; kleinster Bogenhalbmesser
200 und vereinzelt 150 m.

Die Katangabahn-Gesellschaft beschloB 1911, zu diesen Zwecken
ihr Kapital von 26 auf 80 Mill. Fr. zu erhthen, und zwar lieferten die
Finanzen des Schutzgebietes hierzu die Mittel, indem man auf die
4prozentige 150 Millionen-Kongoanleihe von 1906 54 Mill. Fr. neue
Schuldverschreibungen ausgab. Von der Union Mini¢re von Hoch-
katanga wurden 10 Mill. Fr. gezeichnet.

Fiir die Ausfithrung boten die Abschnitte Elisabethville—Kambove,
160 km, und Kambove—Guba, 40 km, keine besonderen Schwierig-
keiten; dagegen folgen diese fiir die tbrgien 300 km, wo das Hoch-
land der Mitumba am Biano zu iiberschreiten ist; Guba liegt auf 1180 m,
das Bianohochland auf 1640 m Seehche. Der Abstieg endigt bei
Bukama am Ufer des Lualaba, auf einer Héhe von nur noch 655 m;
bei diesem steilen Abfall wurden viele Kunstbauten erforderlich. Am
9. Juni 1913 erreichte die Gleisspitze Kambove, 416 km von der bel-
gischen Grenze, und am 15. Juni wurde die Neubaustrecke dem Betrieb
iibergeben. Die 340 km lange Reststrecke Kambove—DBukama, an
der von Norden und Siiden aus gleichzeitig vorgebaut wird, soll 1916
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vollendet sein. Mitte 1914 wurde T'shilongo erreicht, wo kiinftig die
Bahn nach Ruwe-Kangombe zum AnschluB der Benguellabahn ab-
zweigen soll.

Die Katangabahn beférderte im Jahre 1911: 71418 t Giiter, ferner
25242 t Baugut und 13902 Personen. Vereinnahmt wurden 2404931 Fr.,
die Betriebsausgabe betrug 1668974 I'r., also Betriebszahl = 694 v. H.,
und BetriebsiiberschuBl 735957 Fr. Es wurde beschlossen, die rhode-
sische Wankiekohle im Betriebe zu verwenden, und man hofft damit
erhebliche Ersparnisse zu erzielen.

Tarif. Fiir den Personenverkehr: in 1., 2. und 3. Klasse 25, 15 und
5 Cts. fiir das km. Kinder unter drei Jahren werden frei beférdert, von
drei bis zwolf Jahren genieben sie eine PreisermiiBigung von 50 v. H.
Die gleiche ErmaBigung erhalten Ansiedler mit ihren Familien bei
der ersten Ansiedlung. Schwarze Arbeiter in Gruppen von mindestens
20 Mann geniefen 50 v. H. ErmabBigung auf den Tarif der 3. Klasse.
Auf die Fahrkarten der 1. und 2. Klasse werden 50, auf die der 3. Klasse
25 kg Freigepiack gewihrt.

Die allgemeinen Giitertarife zerfallen in fiinf Klassen mit den
Sitzen von 60, 50, 35, 15 und 10 Cts. fiir das tkm; ferner bestehen
Sondertarife fiir Kohle, Kokes und Mineralien von 7,5 Cts. fiir
das tkm beil einer Monatsbeférderung von 750 t; fiir Mineralien und
metallurgische Erzeugnisse von 5 Cts. fiir das tkm bei einer Tages-
férderung von 600 t wihrend eines Monats; bel ganzen Zugladungen
und mindestens 50 km Frachtweg 4,5 Cts. fir das tkm. — Fiir lebende
Tiere bestehen folgende Siatze: 25 Cis. fiir das Stiick und das km,
fiur Pferde, Esel, Maultiere, GroBvieh; ferner 1 Fr. fiir das Wagenkm
bei zweiachsigen, 1.50 Fr. desgl. bei vierachsigen Wagen; fiir Klein-
vich 5 Cts. fiir das Stiick und das km. Fir Zweirdder 2,5, Dreirider 10,
Motorrdder 15, Automobile 75 Cts. fiir das km, aber im ganzen min-
destens 1,50 Fr. Fiir Elfenbein 1 Fr. fir das tkm. Fiir Baustoffe,
Maschinen, Gerite usw. fiir den Bau von Verkehrswegen (Eisenbahnen,
Land-, WasserstraBen, Trambahnen usw.) 10 Cts. fiir das tkm bei
Wagenladungen von mindestens 10 t Nutzlast.

2. Die Lukugabahn vom Kongo zum Tanganjikasee. Erschlie-
Bung des Katangabezirks von Osten.

Die Gesellschaft der Oberkongobahnen hatte durch den Oberingenieur
Adam Vorarbeiten und den Plan fiir diese Querverbindung von Kongolo
(Héllental) nach Albertville zum Tanganjikasee durch das fruchtbare
Tal des Lukuga aufstellen lassen. Die Bahn sollte am schiffbaren
Lualaba bei Kongolo oder 75 km weiter oberhalb bei Buli oder Kabalo
beginnen und sich dann in das Tal des Lukuga wenden und diesem
stromaufwiirts ostlich auf seinem linken Ufer bis zu seinem Austritt
aus dem Tanganjika sudlich Albertville folgen. Der Lukuga bildet
bekanntlich den AbfluBb des Tanganjikasees zum Kongo. Die Linge
der Bahn betrigt 271 km. Der Bahnbau wurde nach Genehmigung
im belgischen Parlament, Mai 1911, in der 1 m-Spur 1912 begonnen

16%
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und erreichte im Mirz 1915 sein Ziel am See. Die Linie beginnt auf
654 m Hdohe, erhebt sich bei km 163 bis auf 969 m und endet am
Tanganjikasee auf 877 m.

Die Gesellschaft erhohte zum Zwecke des Bahnbaues und fiir
die Vermehrung ihrer Bahnfahrzeuge und Dampferflotillen ihr Aktien-
kapital von 50 auf 75 Mill. Fr. Mit Vollendung der Bahn sollte auf
dem Tanganjikasee ein Dampferdienst eingerichtet werden, der dem-
nath mittels der Lukugabahn den See mit der Verkehrsstrafie
des Transcongolais verbinden wiirde. Die Bahn ist daher von besonde-
rer Bedeutung fiir das Deutsch-Ostafrikanische Schutzgebiet, indem sie
iiber den See hinweg die westliche Fortsetzung fiir die deutsche Tan-
ganjikabahn Daressalam—Tabora—Kigoma (5. S. 56) bildet. Diese
wird also durch die Lukugabahn an das Bahn- und WasserstraBen-
netz _der belgischen Kongokolonie angeschlossen. Die Entfernung
zwischen den beiden gegeniiberliegenden Endpunkten der deutschen
und belgischen Bahn, Kigoma und Lukugaaustritt, betrigt rund
150 km und wird mit Dampferfahrt in langstens acht Stunden zuriick-
zulegen sein.

Von besonderer Bedeutung fiir die kiinftige Entwicklung der Bahn-
unternehmungen sind die Kohlenlager, die in der Nihe des Sees auf
beiden Ufern des Lukuga in einer Linge von 100 km bei 10 km Breite
gefunden sind; sie sollen in fiinf Flotzen tbereinander 200—300 Mill. t
enthalten. Die Kohle tritt etwa 10 km vom Seeufer zutage.

Der Mittellauf des Lualaba ist von Kongolo stromaufwirts bis Ki-
kondja, am Eintritt in den Kisalesee gelegen, auf etwa 600 km schiff-
bar fiir Dampfer von 400 t. Auf der weiter siidlich gelegenen Strecke
bis Bukama wird die WasserstraBe vertieft, so daB auch hier Dampfer
von gleichem Tiefgange bei Niedrigwasser verkehren konnen.

Die Tarife der Oberkongobahn-Gesellschaft, die ein Anhang an
das Ubereinkommen vom 4. Januar 1902 zwischen Kongostaat und
Gesellschaft festlegt, sind noch recht hoch und vorwiegend auf den
Verkehr von und nach der Westkiiste des Kongogebiets zugeschnitten.

Personen: 1. Klasse 60 Cts., 2. Klasse 5 Cts. fiir das km. Ar-
beiter in Gruppen zu mindestens 30 genieBen 50 v. H. Ermibigung
des Fahrpreises der 2. Klasse. Es wird Freigepiack gewihrt in 1. Klasse
100 kg, in 2. Klasse 20 kg, fiir Uberfracht werden 10 Cts. fiir je 10 kg
und das km (10 Fr. fiir d. tkm) erhoben.

Bei Giitern wird zwischen Berg- und T albeférderung unterschieden.

Zu Berg (Einfuhr) gilt der Satz von 1,30 Fr. fiir das tkm mit folgen-
den Ausnahmen: notwendige Lebensmittel, Wein, Bier, Mineralwasser,
Eisen, Stahl, Maschinen usw. Baustoffe fiir den Bahn- und Dampf-
schiffbau; fiir alle diese Waren gilt zu Berg und zu Tal der gleiche
Satz von 10 Cts. fiir das tkm bei Entfernungen von mindestens 50 km
und Ladungen von mindestens 5 Tonnen Gewicht.

Zu Tal (Ausfuhr) gelten folgende Siitze fiir das tkm: 10 Cts. fiir
Kaffee, Kakao, Reis, weiflen und roten Kopalgummi, Palmél, Sesam,
Tabak; 121/, Cts. fiir Palmkerne, Erdniisse, Bauholz; 20 Cts. fiir Farben-
flechte (Orseille); 55 Cts. fiir Kautschuk; 1,30 Fr. fir Elfenbein. Fiir




Kambove—Dilolo. 245

nicht benannte Waren gilt der Satz von 10 Cts. fiir das tkm nebst
5 v. H. des Werts der Ware in Europa.

Mittels der Lukuga- und der deutschen Tanganjikabahn erhilt
der "Katangabezirk “eine nach Osten gerichtete Verbindung mit Dar-
essalam und der Kiiste des Indischen Ozeans. Rechnet man den Weg
Daressalam—Kigoma zu rund 1250 km, so wird bei einer Linge der
Lukugabahn von 271 km und einem Abstande der beiden Bahnend-
punkte am See von 150 km, die Gesamtlinge des Weges von der Ost-
kiiste bis zum Lualaba rund lsm-ﬁffagcn. Dazu kommt der
Wasserweg auf dem Lualaba von Kabalo stromaufwirts bis Bukama,
rund 6800 km, und die Eisenbahnstrecke Bukama—Kambove, 335 km;
das ergibt eine Gesamtentfernung Daressalam—Kambove, d. h. des
Katangabezirks von dem deutschen Verschiffungshafen von 2605 km.
Diese VerkehrsstraBe wird allerdings erst mit Vollendung der Bahn
Bukama-Kambove fertiggestellt sein.

3. ErschlieBung des Katangabezirks von Westen durch die
Bahn Kambove—Dilolo und die anschliefende Benguellabahn.

Durch Vertrag vom 5. November 1906 verpflichtete der Kongo-
staat die Eisenbahn-Gesellschaft du Bas Congo au Katanga, den
Katangabezirk durch eine Eisenbahn in Kapspur mit dem demnichsti-
gen Endpunkt der Benguellabahn an der Grenze des belgischen
Kongogebiets zu verbinden und diesen Endpunkt mit jhrer Bahn von
Osten her gleichzeitig mit der portugiesischen Bahn zu erreichen.
Fiir die in Portugiesisch-Westafrika, Angola, herzustellende, in der Lobito-
bucht entspringende Benguellabahn (siehe Seite 254) von 1200 bis
1300 km Gesamtlinge hatte der Englinder R. Williams eine Kon-
zession erhalten und den Bahnbau nach mancherlei Schwierigkeiten
und Unterbrechungen im Oktober 1913 bis Chinguar, km 520, durch-
gefiithrt, Diese Bahn stellt, wenn vollendet, eine noch etwas kiirzere
Verbindung des Katangabezirkes mit der Kiiste in Aussicht, als die
nordliche Linie iiber den Transcongolais, als die stidliche Linie nach
Beira und den kaplindischen Hifen, und auch als der &stliche Weg
iiber die Lukugabahn, den Tanganjikasee und die gleichnamige deutsche
Bahn. Um die Benguellabahn zur ErschlieBung des Katangabezirks
nutzbar zu machen, bedurfte es zunichst noch auf belgischem Gebiete
der Sicherstellung des Baues und Betricbes der Strecke Dilolo—Ruwe
—Tshilongo (Kambove), rund 665 km Bahn, welche an die fertig-
zustellende Benguellabahn im Osten anschliefen miiBte. Dieser Zweck
wurde durch den obengenannten Vertrag vom 5. November 1906 er-
reicht. Die fertige Verbindung Lobitobucht—Kambove wird etwa
1935 km lang sein und aus den beiden portugiesischen und kongolesi-
schen Bahnstrecken bestehen; sie ist vermége ihrer geographischen
Lage gegen die anderen drei ErschlieBungswege des Katangabezirks
wesentlich im Vorteil, zumal ihre Miindung an der Westkiiste nicht
auf die mit hohen Abgaben belastete Benutzung des Suezkanals an-
gewiesen 1st.
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Der Bau der Benguellabahn ist inzwischen, wie erwihnt, bis km 520
vollendet. Von da bis zur Kongogrenze (Dilolo) sind noch etwa 750 km
zu bauen, so daB bis zur Fertigstellung der ganzen VerkehrsstraBe zum
Katanga noch eine Reihe von Jahren erforderlich ist. Neuerdings soll
die Portugiesische Bahngesellschaft, deren Seele R. Williams zu sein
scheint, Unterstiitzung durch deutsches Kapital gesucht haben. Der
Bahnbau Kambove—Dilolo ist noch nicht begonnen.

Weitere Bahnpline.

Die Erkenntnis, daB die vorstehend geschilderten MaBnahmen
zur ErschlieBung des heil umworbenen Katangabezirkes teils auf die
Dauer wenig Erfolg versprechen, teils von den Fortschritten auler-
belgischer Bahnbauten abhiingen, hat in Belgien frithzeitig zur Auf-
nahme und Verfolgung weiterer Eisenbahnpline gefiihrt, die alle be-
zwecken, das Katangagebiet auf moglichst kurzem Wege, zum Teil
unter Benutzung vorhandener oder Verbesserung unvollkommener
Wasserstralien, mit dem unteren Kongo oder dem Stanley-Pool in Ver-
bindung zu bringen. Hierher gehoren die Urua-Eisenbahn und die
Eisenbahnen Bukama—Leopoldville und Kabalo—TLusambo.

Die Uruabahn.

Der Plan wurde frither lebhaft verfolgt, scheint jetzt aber in den
Hintergrund getreten zu sein. Die Bahn bezweckt, den Ort Pueto
an der Nordspitze des Moero-Sees iiber Kiambi mit Ankoro am
linken Ufer des Lualaba und mit Pania-Mutombo am Sankuru, siid-
ostlich Lusambo, zu verbinden — etwa 850 km Bahn — und diese Ver-
bindung durch Benutzung der WasserstraBen des Sankuru bis Bena-
Bendi— wo der Sankuru in den Kasai mindet — und des Kasai bis
zur Miindung in den Kongo bei Kwamouth fortzusetzen. Fiir die ge-
dachte Eisenbahnverbindung im Gebiet von Urua hatte der Ober-
ingenieur Paulissen 1910 ein Konzessionsgesuch eingereicht, und dabei
eine Zinsbiirgschaft der Regierung von 4 v. H., ohne anderweite finan-
zielle Unterstiitzung verlangt. Durch diese Bahn wiirde mittels des schiff-
baren Sankuru und von Bena-Bendi ab des Unterlaufes des Kasai und des
Kongo bis Leopoldville eine durchgehende Verbindung zwischen dem
Moero-See und der Kongo-Miindung hergestellt werden.

Die untere Bahnstrecke, von Pania-Mutombo bis Ankoro, dem
Hauptort von Urua am linken Ufer des Lualaba, der hier von Osten
den Nebenflull Luvua aufnimmt, miBt ungefihr 460 km und bietet keine
erheblichen Schwierigkeiten. In Ankoro wiirden die grofien Verkehrs-
wege von Matadi nach Pueto, von West nach Ost, und von Elisabeth-
ville nach Stanleyville, von Siid nach Nord, kreuzen; von hier bis zur
Querbahn zum Tanganjika sind es nur etwa 90 km. Der Lualaba hat
hier eine Breite von 300 m und umflieBt unterhalb der Einmiindung des
Luvua die 15 km lange Insel Muanga, die mit Borassus bedeckt ist.
Hier wiirde vermutlich ein Briickenbau ausfiithrbar sein.
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Die obere Strecke, von Ankoro bis Pueto, folgt stromaufwirts dem
rechten Ufer des Luvua bis Kiambi, wo die ersten Stromschnellen
liecgen und die Schiffahrt ihr Ende findet. Daselbst sind wertvolle
und ausgedehnte Zinngruben festgestellt, und zwar bei Kikondja am
Lualaba und bei Muika nahe bei Kiambi am Luvuafluly; letztere werden
bereits ausgebeutet und bei Muika ist eine Aufbereitungsstelle an-
celegt; sie gehéren ins Konzessionsgebiet der Société des recherches
miniéres du Bas Katanga; ihre Ausdehnung betrigt 80000 ha. Auf
dem Markt von Antwerpen findet das Erz zum Preise von 3000 Fr.
fiir die Tonne Abnahme. Die Transportkosten sind allerdings noch zu
hoch (500 Fr. fiir die Tonne).

Bei Kiambi beginnen die Héhen des Mitumba-Gebirges, das der
Strom in der von hohen Felsen umgrenzten Schlucht von Kwikuru
durchbricht. Im Jahre 1909 hat der damalige Prinz Albert diese Trasse
bis Pueto bereist, die dem Eisenbahnbau erhebliche Schwierigkeiten
nicht bieten soll. Die Gesamtlinge der oberen Strecke wiirde etwa
390 km betragen. Voraussetzung fiir die Verwirklichung dieser bel-
gischen durchgehenden Verbindung Moero-See—Matadi ist selbst-
verstandlich, dafl die WasserstraBen des Sankuru und Kasai giinstige
Bedingungen fiir die Einrichtung eines GroBschiffahrisbetriebes bieten,
Zurzeit dauert eine Dampferfahrt auf dem Kongo, Kasai und San-
kuru von Leopoldville bis Pania-Mutombo 19 bis 20 Tage; auf den
WasserstraBen des Kasai und Sankuru werden daher, um den Ver-
kehr fiir Schiffe von 500 t Nutzlast zu ermiglichen, voraussichtlich
Verbesserungsarbeiten unerliBlich sein, die betrichtliche Kosten ver-
ursachen. In dieser Bezichung weichen die Parlamentserklarungen des
Kolonialministers Renkin erheblich ab von den Aussagen derjenigen,
die das Zustandekommen des neuen Planes eifrig beflirworten.

Die Bahnen Bukama—Leopoldville und Kabalo—Lusambo.

Die Eisenbahngesellschaft ,,du DBas Congo au Katanga' hatte
sich durch Vertrag von 1906 dem Kongostaat gegeniiber verpflichtet,
fur dessen Rechnung eine Eisenbahn zu erkunden, zu bauen wund
zu betreiben, die den Katangabezirk mit dem unteren Kongo, etwa bei
N'Dolo unweit Leopoldville verbinden sollte. Mittels Abkommens vom
5. November 1906 beauftragte der Staat die Gesellschaft, die finan-
zielle Beteiligung des Staates an der Katangabahn durchzufiihren. Zu
diesem Zwecke wurde ein Baufonds gegrindet, der aus 150 Mill. Fr,
ciner Anleihe des Kongostaats und aus dem Kapital der Gesellschaft
in Hohe von 2 Mill. Fr. bestand. Zur Durchfithrung ihrer Aufgaben
bildeten die beiden Eisenbahn-Gesellschaften einen ,,Gemischten Aus-
schuB3**; daneben entstand Ende 1906 die Gesellschaft Union Miniére
von Oberkatanga (du Haut Katanga) zur Ausbeutung der im Katanga-
bezirk inzwischen entdeckten reichen Kupfer- und Zinn-Vorkommen.

Noch vor Griindung dieser Gesellschaften hatte man zwei allgemeine
Trassen ins Auge gefabt: die eine sollte von der Bahn Matadi-Leopold-
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ville bei km 265 nach Osten abzweigen, den Kasai in der Niahe der
Wissmannfille und den Sankuru bei etwa 8!/, Grad siidlicher Breite
iberschreiten und am Lualaba an den Kalengwe-Fillen ihr Ende
erreichen. Die andere beginnt an der Eisenbahnstation N'Dolo unweit
Leopoldville am Stanley-Pool, iiberschreitet den Kwango unterhalb
der Kwilumiindung bei Bandundu und den Kasai oberhalb Dima, lduft
auf der Wasserscheide zwischen Kasai und Sankuru einerseits und
Lukenie und Lomani andererseits weiter, berithrt auf dem rechten
Ufer des Sankuru Lusambo und Pania-Mutombo und geht in siidost-
licher Richtung auf Bukama. Die ersten 400 km sollen von Stanley-
Pool aus vermessen sein. Das erste Projekt soll grofe technische
Schwierigkeiten bieten. Wie ein Blick auf die Karte lehrt, wiirde eine
grofe Zahl von Flissen und Schluchten zu iiberschreiten sein; die
Bahn wiirde das Kasaibecken nicht geniigend erschliefen. Der zweite
Plan wiirde zwar zwei kostspielige Briicken iiber den Kwango und den
Kasai erfordern, aber im allgemeinen giinstigere Gelindeverhiltnisse
antreffen und dem Hinterlande des Lac Léopold II., der sog. Domaine
de la Couronne, cinen neuen Verkehrsweg schaffen. Der Kongostaat
entschied sich damals fiir die zweite nordlichere Trasse, und die end-
giiltigen Vorarbeiten wurden im Jahre 1907 begonnen. Da fiir den
unteren Teil der Eisenbahnstrecke von Lusambo an die WasserstraBe
des Sankuru und Kasai, falls sie sich als benutzbar erweisen sollte,
als Ersatz eintreten wiirde, so ist die Vorfrage zu entscheiden, wieweit
auf diese Wasserstralbe zu rechnen ist. In dieser Hinsicht sind die Er-
klirungen des Kolonialministers vom Mirz 1814 von Wichtigkeit, wo-
nach der Sankuru-Kasai noch niemals genau auf seine Schiffbarkeit
untersucht sei; die Ersparnis von 900 km Eisenbahn werde auberdem
durch die betrichtlichen Kosten fiir Einrichtung und Unterhaltung
eines grolen Schiffsparks und fur Verbesserung der WasserstraBen
aufgewogen. Die Regierung zieht deshalb die durchgehende Bahn
vor und hilt den beschleunigten Ausbau der Strecke Bukama —Leopold-
ville durch den Siiden der Kasaiprovinz mit Berithrung von Leverville
und Luluabourg fur dringend. Die Gesamtlange dieser Bahn ist auf
1800 bis 1900 km zu schitzen. Die Erkundungsarbeiten sind nahezu
beendet. Die Rentabilitit der Bahn begegnet nach den Erklirungen
des Kolonialministers keinen Zweifeln, da heute feststehe, dald bei der
Bahn Sakania—Bukama im Jahre 1916 die Einnahmen alle Ausgaben
decken wiirden (?); das zu durchschneidende Gebiet sichere gentigende
Frachten, zumal sich dort die Unternechmungen der Gebriider Lever
und die Diamantfelder befinden. Hiernach witd auf den Bau der Bahn
Bukama-—Leopoldville Wert gelegt.

Neuerdings hat der belgische Kolonialminister auch die Herstellung
einer Bahn von Kabalo nach Lusambo, rund 500 km, als dringlich
bezeichnet; tiber die Vergebung der Konzession fiir Bau und Betrieb
dieser Linie ist nichts bekannt geworden. Die Anlagekosten sollen
70 Mill. Fr. betragen.
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Verbindung des Kongo mit dem Albert- und dem
Tanganjika-See.

Als nach Vollendung der Bahn Matadi—Leopoldville die plan-
miBige Durchfiilhrung des Transcongolais mit Hilfe von Umgehungs-
bahnen und Schiffahrtsstrecken sichergestellt war, blieb noch die Auf-
gabe zu losen, diese Verkehrsstralie mit dem Nordosten und Osten der
Kongokolonie, insbesondere mit dem Albert- und dem Tanganjika-See
2u verbinden. Zu diesem Zwecke entstand im Jahre 1901 die Gesellschaft
der Eisenbahnen du Congo Supérieur aux Grands Lacs Africains.
Nach den urspriinglichen Vereinbarungen vom 4. Januar 1902 und vom
18. Juni 1903 sollte die Gesellschaft

1. eine etwa 1120 km lange Eisenbahn von den Stanleyfillen, von

Stanleyville, in nordéstlicher Richtung, durch das kautschuk-

reiche Urwald-Gebiet des Aruwimi nach der Nordspitze des Albert-

Sees bei Mahagi, und

2. eine Eisenbahnverbindung etwa von Nyangwe oder Buli in nord-

Sstlicher Richtung nach Kibanga am Tanganjika, etwa 380 km

lang,
herstellen.

Diese beiden Pline wurden iiberholt durch die wichtigeren Auf-
gaben der ErschlieBung des mineralreichen Stidens, inshesondere
des Katangabezirks; sie traten daher véllig in den Hintergrund
gegen die dringlicheren Ausfiilhrungen der zweiten Umgehungsbahn
Stanleyville—Ponthierville, den Ausbau der WasserstraBe Ponthier-
ville—Kindu und die Herstellung der dritten Umgehungsbahn Kindu—
Kongolo; alle diese Bauausfithrungen erfolgten, wie wir geschen haben,
durch die Regierung fiir Rechnung der Oberkongobahn-Gesellschaft.
Die geplante Verbindung Nyangwe—Kibanga zum Tanganjika ist in-
swischen ersetzt worden durch die Querbahn im Lukugatal von Kabalo
zum Tanganjikasee, siche S. 243.

Der Plan der Eisenbahn von Stanleyville zum Albertsee wird,
nach den Erklirungen des Kolonialministers Renkin vom 11. Mirz
1914, wegen des Reichtums der Provinz Ober-Ituri weiter verfolgt in
dem Plane einer Bahn, rund 1000 bis 1100 km, von Stanleyville nach
Boga am Siidende des Albertsees, zur Grenze von Uganda, nebst einer
Zweiglinie nordlich nach dem aussichtsvollen Goldbezirk von Kilo, und
einer zweiten, siidlich nach dem Albert-Eduard-See; die Kosten werden
125000 bis 140000 Fr./km betragen; die Mittel sind noch nicht bewilligt.

Neben- oder Kleinbahnen.

1. DampfstraBenbahn in Boma. Sie liegt an der Miindung
des Kongo und verbindet im Anschluf an die beiden Landungsbriicken
den Stadtteil La Marine mit dem Europierviertel Le Bourg auf einer
Hochebene, 100 m iiber dem Flusse. Von der Bahn wird als
Kuriosum berichtet, daB sie den Gouvernementsbeamten freie Fahrt
von den Wohnungen nach dem Amt gewihre; das habe die erfreuliche
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Wirkung gehabt, daB3 die Beamten seitdem viel piinktlicher zum Dienst
erscheinen als friiher.
2. Die Mayumbebahn, Sie steht im Besitz der Société des
chemins de fer vicinaux
N4 S:/L O Yoo g0 de Mayumbe, einer im
e Jahre 1898 gegriindeten
QN o Kongolesischen Soc été
e Eoany (Dwngu. 4 anonyme, deren Aktien-
%) kapital 4!/; Mill. Fr. be-
d\Ganda - Sundi 1 wrigt. Die Konzession ist
auf 99 Jahre erteilt. Die
Bahn soll den Verkehr
Grchiofa W] der fruchtharen Ma-
- 5 vumbelandschaft nérd-
s % lich der Kongomiindung
g N"P" bis zum Grenzflusse Tshi-
loango mit Boma verm't-
Yy teln. Sie ist mit 60 cm
o AA P Benza-Aoazola Spurweite angelegt und
CJ\'(:) -, seit Dezember 1901 auf
/ 80 km Liange bis Lukula
R 2 / eroffnet. Sie soll in nord-
westlicher Richtung bis
an die Grenze der fran-
\ zosischen Kongokolonie,
| zu einer Gesamtlinge von
\ etwa 200 km fortgefiihrt
I werden. und so den Tshi-
"‘?‘“B“-'g-m loangofluf mitdemKongo
\ / verbinden. Die Baukosten
Iwewo g A haben bis jetzt 87600 Fr.
fir das km betragen.
Graifite Steigung 35 a. T,
kleinster Bogenhalbmes-
ser50m ; Schienengewicht
18 kg/m. Die Bahntarife
— sind sehr hoch: der Per-
< sonentarif der 1. Klasse
Congo von 1‘.25 Fr.=1 ¢ f. d.
km ist bemerkenswert.
Im Jahre 1910 beschlof
die Kolonie die Verlin-
gerung der Bahn nach
dem Norden iiber Kangu ;
sie hat im Jahre 1913 Benza-Masola, km 114, und Ende 1914 km 142
erreicht, um in der Richtung auf Tshela und Ganda-Sundi fortgesetzt
zu werden.
Mit dem 1. August 1907 iibernahm das Schutzgebiet den Betrieh
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Abb. 72. Mayumbebahn.
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der Bahn auf Rechnung der Gesellschaft und fiihrte die Verlingerung
in der Richtung auf Tshela im Eigenbetriebe aus; auf der Strecken-
verlingerung gelangte ein niedrigerer Tarif zur Einfihrung, der gegen
den hohen Gesellschaftstarif der Strecke bis Lukula gewaltig abstach.
Dieser unhaltbare Zustand fiihrte zur Verstaatlichung der Bahn.
Da dic Gesellschaft sich der von der Kolonie geforderten Tarifermilsi-
gung widersetzte, beschlof3 diese den Ankauf der Bahn. Der Kaufpreis
soll 2,75 Mill. Fr. betragen oder in 84 Jahresbetrigen von je 90000 T'r.
gezahlt werden (Vertrag vom 10. Juli 1913).

3. Die Kleinbahn Buta—Bambili oder Bumba—Angu im
Uelebezirk. Bambili liegt nordostlich von Stanleyville am Flusse
Uele, Buta siidwestlich von Bambili am Flusse Rubi, der von Nordosten
her in den Kongo miindet. Durch die im ganzen etwa 220 km lange
Bahn sollten die FluBgebiete des Uele und des Kongo verbunden wer-
den. Die Giiter wiirden, um auf den Kongo zu gelangen, auf die durch
die Fliisse Rubi und Itimbiri gebildete Wasserverbindung angewiesen
sein. Nach neueren Erkundungen sind aber diese Flisse fiir den
eriferen und regelmiBigen Handelsverkehr kaum nutzbar zu machen.

Statt der Bahn Buta—Bambili wird daher eine etwas kost-
spieligere Bahnverbindung zwischen Bumba am Kongo und Angu
am Ueleflub ins Auge gefaBt; die Verbindung des goldreichen Uele-
gebietes mit dem Kongo durch eine leistungsfihige VerkehrsstraBe
wird fiir wichtig gehalten.

Literatur: Ministere des Colonies: ,Exposé de la Question des
Chemins de fer. Documents (avec trois cartes). DBriissel 1911 (so-
genanntes Graubuch). — Louis Goffin, Le chemin de fer du Congo.
Briissel 1907, bei WeiBenbruch.

Die Portugiesischen Kolonien.

Portugiesische Kolonien mit Eisenbahnbesitz sind in  Afrika
Angola an der West- und Mosambik an der Ostkiiste. Der Flichen-
inhalt von Angola gleicht etwa dem von Deutschland und Osterreich
susammengenommen, wihrend Mosambik etwa so groB ist wie Deutsch-
land und Italien zusammen. Beide Schutzgebiete leiden, wie fast alle
portugiesischen Kolonien, trotz ihrer wertvollen Hifen, ausgedehnten
FluBnetze, ihres guten, zu mannigfachen Kulturen geeigneten Dodens
seit geraumer Zeit an einem wirtschaftlichen Niedergange, so dali der
Fin- und Ausfuhrhandel in den letzten 10 Jahren schwankende, im
ganzen cher riickgingige als fortschreitende Zahlen aufweist. Das
siidliche_Angola vom Ozean bis an die rhodesische Grenze ist das
Konzessionsgebiet der vorwiegend mit englischem und franzésischem
Kapital arbeitenden Companhia de Mossamedes. Dagegen herrschen
im nordlichen _Mosambik drei gleichfalls meist mit englischem und
franzosischem _Geld arbeitende Ausbeutungsgesellschaften, die Com-
panhia do Nyassa, da Zambezia und de Mocambique, bei denen deut-
sches Kapital anscheinend nur in geringem Umfange vertreten ist.
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In beiden Schutzgebieten ist man iiber verhiltnismiBig kurze Bahnen,
die zum Teil Stichbahnen geblieben sind, noch nicht hinausgekommen ;
diese sind aber in Mosambik, wo sie AnschluB an das reiche IHinter-
land Rhodesien und Transvaal finden, in wesentlich besserer wirt-
schaftlicher Lage als in Angola.

1. Angola oder Portugiesisch -Westafrika.')

Angola ist mit 1255700 gkm Tliche etwa 2!/, mal so grol3 als
Deutschland und hat eine Kiistenausdehnung vom Kongo bis zur
Miindung des Kunene von 1625 km Linge. Die hochsten Erhebungen,
in der Hochebene von Humpata, erreichen 6100 Fub iiber dem Meer.,
Die Zahl der Eingeborenen wird auf 6 Millionen geschitzt, bei
einer weien Bevilkerung von etwa 30000 Képfen, wovon die Hilfte
Mulatten. Fiir die Bedeutung des Landes und seiner Hiifen ist es
bezeichnend, daB einzelne von diesen jetzt von den Dampfern der
Woermann-Linie angelaufen werden.

1. Die Privatbahn Loanda—Ambaka—Lukala, nebst staat-
licher Fortfithrung bis Malange.

Im Jahre 1887 erhielt die Companhia Real dos Caminhos de ferro
Através de Africa von der Regierung eine Konzession auf 99 Jahre zum
Bau und Betriebe einer Eisenbahn von der Hauptstadt von Portugie-
sisch-Westafrika, Sao Paolo de Loanda, nach Ambaka und dem
LukalafluB in der 1 m-Spur — 364 km —. Das Gesellschaftskapital
betrug 16,32 Mill. J# und bestand aus 40000 Anteilen zu je 20 £. Die
Regierung iibernahm gegen Gewinnbeteiligung eine Zinsbiirgschaft in
Hohe von jihrlich 6 v. H. auf héchstens 19999000 Reis?), das ist auf
eine ungefihre Baukostenhéhe von 90000 Jé/km. 1887 wurde mit
dem Bau begonnen und nach zwolfjahriger Bauzeit die Bahn am
8. September 1899 in ganzer Ausdehnung bis zum rechten Ufer des
Lukalaflusses dem Verkehr iibergeben. Die Baukosten haben betragen
12459342 Doll. 854 Reis, oder fiir das km 34228 Doll. 963 Reis (rund
155000 .#). Das Schienengewicht betrigt 21 kg/m. Die Regie-
rung hatte auch alles Kronland, das zur Bahn notig  war, mit
dem anstchenden Holz und die Hilfte der Staatslindereien in einer
Breite von 500 m zu beiden Seiten der Bahn unter abwechselnder Aus-
wahl der Felder seitens der Regierung und der Gesellschaft unentgelt-
lich hergegeben. Ein Riickkaufsrecht innerhalb 25 Jahren nach Ab-
lauf der auf vier Jahre veranschlagten Bauzeit war der Regierung vor-
behalten. Die Gesellschaft hatte ferner Abgabenfreiheit (mit Ausnahme
ciner 5prozentigen Steuer auf Fahrkarten und Frachten), Zollfreiheit
noch zwei Jahre iiber die Bauzeit hinaus auf Baustoffe und Baugerit und
das Recht, Straben und FluBliufe, soweit erforderlich, zu indern.

Infolge ihrer Zinsbiirgschaft hatte die Regierung nicht unerheb-

1) Vergl. d. Abhandlg. d. Verfassers {iber die Eisenbahnen in den portugiesischen
Kolonien in d. Zeitschr, Weltverkehr u. Weltwirtschaft, 3. Jahrg,, Nr. 7 u. 8.
) 1 Doll. = 1 Milreis = 4,54 (.
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liche Opfer fiir die Bahn zu bringen, die sich allerdings in den letzten
Jahren verringert haben. Der Verkehr der Bahn ist beschriankt, weil
die meisten Giiter von Dondo bis Loanda nicht mit der Bahn, sondern
auf dem Kuanzaflub befordert werden. Der Stillstand des Handels in
Kaffee und Lacken hatte einen weiteren Einnahmeriickgang der Bahn
zur Folge. Bis 1909 haben daher die Roheinnahmen noch nicht die
Betricbsausgaben gedeckt. Mit dem Jahre 1910 ist indes die Betriebs-
zahl auf 78,6 v. H. gesunken und ein Betriebsiiberschull von rund
96000 Doll. = rund 440000 Jé erzielt worden.

Auch hier macht sich offensichtlich der grundsitzliche Fehler einer
hohen Zinsbiirgschaft geltend, indem die Gesellschaft infolgedessen
jeder Miihe enthoben ist, sich fiir die wirtschaftliche Entwicklung
der Bahn, fiir die Pflege ihres Verkehrs, die richtige Behandlung der
Tarife usw. mit allem Nachdruck einzusetzen. Die Regierung andererseits
wiinscht ihrer listigen Zinsverpflichtungen los und ledig zu werden,
und wenn ihr das nicht gelingt, liecber die Bahn vollstindig in die
Hand zu bekommen, um das wichtige Verkehrsmittel so auszugestalten,
daB es dic Wirkungen auf das Land iibt, deren es bei richtiger Aus-
nutzung fihig ist. Die Bahn fiihrt gegenwirtig durch den wirtschaft-
lich am besten entwickelten Teil des Landes und kénnte bei guter
Verwaltung und richtig bemessenen Tarifen schr segensreich wirken.

Die Entwicklung der Betriebsergebnisse in den Jahren 1908—1910
zeigt die nachstehende Zusammenstellung.

Loanda—Lukala, 364 km. 1008 | 100 | 1010

Befordert:
Personen . o « o0 o r - s 31197 32 959 20223
Eilgnt dnitis i & & s s o 387 423 475
Glteran t = o oon b aom e 20 699 23088 26 003
Einnahme in Milreis (= 4,54 #t) aus:
Personenverkehr . . . . . . . . . . 327256 328375 340459
Bl aieom it 5 ap a5 v s 4386,5 4654,0 6391,0
Gliterverkelir' < & o o o % v e v 0 e 2462338 264 3985 406 295,8
Gesamteinnahme . . . . . . . . . . . 20076232 3119745 451 1893
Betriebsausgaben. . . . . . . . . . . 350 805,9 323040,1 355 756,2
Reétriébszabl in o oo v o < o oo o o 117 103,7 78,6
Betriebsiiberschuff . . . . . . . . . . —51043,7 |— 116656 |- 964330
Lukala—Malange, 140 km.
Betriebslinge . . . . . . . . . . lkm 85 1C3 140
Befordert:
RETSOREN fr 1 v ;o im0 0 o0 2 = 7418 12 154 ‘ 12113
Filgwt #n t o & o v 0w @ e b s 87 6| 118
Giter i wi o 5e s v e s 6281 4548 5572
Einnahme in Milreis aus: 1
Personenverkehr . . . . . . . . . 477438 6 576,3 11711,5
BEHES T © o e R 5 655,1 | 640,9 25179
Gliterverkehit <. c oo s e s o e 241703 I 361229 72 4388
Gesamteinnahme . . . . . . . . . . . 305130 | 442042 | 867949
Betriebsausgaben . . . . . . . . . . 89 250,0 55571,9 744468
Betriebszahl in v. H.. . . . . . . . . 2024 1254 | 85,7

Betriebstiberschufi . . . . . . . . . - — 587369 | —112778 |4 12348,
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Die Giitertarife sind in funf Gruppen geteilt mit einem niedrigsten
Satz von 36 Reis = 14,4 Pf. fiir das tkm fiir die erste Gruppe, ent-
haltend: Heu, Kohle, getrockneten Fisch, Trinkwasser; der héchste
Satz der fiinften Gruppe betrigt 150 Reis = 60 Pf. und gilt fiir Alkohol.

Fiir lebende Pflanzen, Samen und kiinstlichen Diinger ist folgen-
der Staffeltarif eingefiihrt: fiir das tkm bis 100 km 40 Reis = 16 Pf.,
von 101 bis 300 km 25 Reis = 10 Pf., iiber 300 km 15 Reis — 6 Pf.

Der Hafen von Loanda versandet immer mehr, da die erforder-
lichen Baggerarbeiten nicht zur Ausfilhrung kommen. Es scheint fesi-
zustehen, dalh man Loanda mit einigen Aufwendungen leicht zu einem
guten Hafen machen konnte. —

Fortsetzung durch die Staatsbahn Lukala—Malange, 140 km.

Um das Gebiet dstlich Lukala zu erschlieBen, den AbflubB der wirt-
schaftlichen Werte nach dem vormaligen Kongostaat zu verhiiten und
mehr EinfluB auf die Stammstrecke Loanda—ILukala zu gewinnen,
unternahm die Regierung selbst die Fortfithrung der Bahn in der
1 m-Spur von Lukala in dstlicher ‘Richtung auf 140 km bis Malange.
Die Mittel wurden 1902 und 1903 bewilligt und die Neubaustrecke
am 1. September 1909 dem Betriebe iibergeben. Die Baukosten be-
trugen 2665861 Doll., fiir das km 19041,6 Doll. (= rund 86500 /). In
Malange sind Werkstitten fiir die Bahn errichtet.

Der Plan einer weiteren Verlingerung der Bahn in 6stlicher Rich-
tung iiber Kassenge bis zur Ostgrenze von Angola und zum Oberlauf
des Kassal ist iiber die allgemeinen Vorerhebungen anscheinend nlcht
hinausgekommen.

Die Betriebsergebnisse der Strecke Lukala-—~Malange haben sich,
wie aus der Zusammenstellung S. 253 ersichtlich, in den Jahren 1908
bis 1910 gleichfalls wesentlich gebessert, so daB sich 1910 zum ersten
Male ein Uberschufy ergab.

2. Die Lobito- oder Benguellabahn.

Unter den Bahnen Angolas steht die Lobito- oder Benguella-
bahn obenan wegen ihrer Bedeutung als Zufuhrlinie fiir den mineral-
reichen Katangabezirk der belgischen Kongokolonie.

Fiir den Bau und Betrieb dieser Bahn in Kapspur von der Lobito-
bucht bis zur Ostgrenze von Angola erhielt der Englinder Rob.
Williams, namens und fiir Rechnung der Tanganjika Concessions
Limited, durch Verordnung vom 28. November 1902 eine Konzession.
Das Interesse dieser im Juni 1899 in London entstandenen Gesellschaft
an der Bahnkonzession war im wc-senrhchen beg_rundet durch die wich-
tigen Entdeckungen von Mi ien _und Ober-
katanga, as Entstehen des Bahmmlernchmcns zur Folge hatten.
Die Tanganjika-Gesellschaft hatte sich insbesondere die Ausbeutung
dieser Mineralschiitze zum Ziel gesetzt und mulite daher zur Forderung
ihrer Zwecke den Bahnbau betreiben. Williams hatte nunmehr zu-
nichst eine Gesellschaft fiir das Bahnunternehmen. mit dem Sitz in
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Lissabon und mit einem Kapital von mindestens 2 Mill. £ zu bilden.
Erst im September 1906 gelang es ihm, das Unternehmen zu finan-
seren und den Bahnbau durch Griindung der Katanga-Minen-Gesell-
schaft und unter Mitwirkung der Sambesi Exploring Company sicher-
sustellen., Die erforderliche portugiesische Gesellschaft, die Companhia
do Caminho de ferro de Benguella, wurde gebildet und dieser die
Konzession auf 99 Jahre verliehen. Die Bahn sollte spitestens bis zum
31. Dezember 1910 vollendet sein. Von dem Aktienkapital der portu-
giesischea Gesellschaft von 8 Mill. £, das die Tanganjika Concessions
Limited zeichneten, iibernahm die portugiesische Regierung 300000
Stiick Aktien zu je 1 £ (also rund 6 Mill. J#) und sicherte sich eine
Gewinnbeteiligung und ein Riickkaufsrecht auf die Bahn nach 20 Jahren.

Die Bahn soll in der Lobitobucht beginnen und mit 1274 oder
1289 km Gesamtlinge auf die siidwestliche Ecke der belgischen Kongo-
kolonie, etwa auf Dilolo oder Kangombe, gefiihrt werden, um von
hier auf belgischem Gebiet durch eine etwa 620 km lange Bahn iiber
Ruwe nach Tshilongo und Kambove Anschlull an den Katanga-
bezirk zu finden.

Die Eisenbahn-Gesellschaft ,,Du Bas Congo au Katanga® verpflich-
tete sich durch den Vertrag vom 31, Mirz 1908, den Katangabezirk
durch eine Bahn in Kapspur mit dem kiinftigen Endpunkt der Ben-
guellabahn zu_verbinden und diesen Endpunkt mit ihrem Bahnbau
von Osten her demnichst gleichzeitig mit der portugiesischen Bahn
su erreichen. Insoweit schien also das Unternehmen gesichert, und
es wurde mit dem Bau begonnen.

Die Bahn nimmt ihren Anfang in der durch sehr giinstige Hafen-
verhiltnisse ausgezeichneten, vorziiglich geschiitzten Lobitobucht, die
Raum fir 70 Seeschiffe bietet und schon unmittelbar am Ufer be-
deutende Tiefen aufweist. Lobito hat augenscheinlich als Stadt und
Hafen eine groBe Zukunft. Die Bahn fithrt zuniichst der Kiiste ent-
lang, siidlich iiber Catumbella nach Benguella, 36 km, und nimmt
hier ostliche Richtung auf Bihé. Benguella ist kaum als Hafen zu
bezeichnen, die Dampfer miissen weit von der Stadt vor Anker gehen.
In Sahoa, km 60, sollte eine nach Siiden gerichtete Zweigbahn ab-
gehen, um auf etwa 200 km Linge Cakonda zu erreichen, wo man
Gold zu finden hoffte. Zunichst konnten unter der Leitung von Grif-
fith nur die ersten 206 km vollendet werden, mit denen die Bahn
unter Ersteigung der mit der Kuste gleichlaufenden Hohenziige iiber
1000 m Seechohe erreicht. Auf diesem Abschnitt liegen 59 km in
Steigungen von 20 bis 25 v.T. Zur Vermeidung eines im urspring-
lichen Entwurf vorgesehenen Tunnels ist hier eine 2120 m lange Zahn-
radstrecke nach Bauart Riggenbach mit der Steigung von 6 v.H.
— 1:16%/, angeordnet; die kleinsten Bogenhalbmesser betragen 90 m.
Die groBten technischen Schwierigkeiten hoffte man damit iiberwunden
zu haben, denn weiter dstlich wurde das Geliande flacher; jedoch stellten
zahlreiche Siimpfe und Niederungen die Notwendigkeit kostspieliger
Kunstbauten in Aussicht, und die Wasserversorgung liel erneute
Schwierigkeiten befiirchten. Die Baugelder der Gesellschaft, die ersten
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2 Mill. £, waren erschipft, und so kam die Bauausfithrung fiir geraume
Zeit vollig zum Stillstande. Zwischen dem damaligen Endpunkt der Bahn
und den Katangagruben erhielt man den Verkehr notdiirftig durch Ochsen-
wagenaufrecht. Inzwischen erreichtedie Benguella-Eisenbahn-Gesellschaft
bei der portugiesischen Regierung im Juli 1909 eine betriachtliche Frist-
verlingerung fiir die Bauausfithrung, namlich fiir den Abschnitt bis km 320
bis zum 31. Dezember 1910, fiir die nichsten 200 km eine Frist von
drei Jahren ab 1. Januar 1911; in jedem folgenden Jahr, ab 1. Januar
1914, sollten mindestens je 100 km bis zur Erreichung der Ost-
grenze von Angola vollendet werden. Bei 1300 km Gesamtlinge
wiirde dies also das Ende des Baues im Jahre 1920 oder 1921 be-
deutet haben!

Nach erheblichen Schwierigkeiten gelang es, die Bauausfithrung
durch die Londoner Firma Pauling & Co. fortzusetzen und zu be-
schleunigen, so daB die Strecken bis Cuma, km 325, auf rund 1400 m
Seehohe, Oktober 1910, bis Huambo, km 426, auf rund 1650 m Hdéhe,
August 1912 und bis Chinguar oder Bihé, km 520, Oktober 1913

vollendet werden konnten. Es wurden Schienen von 30 kg/m Gewicht
auf eisernen Querschwellen verwendet.

Die Kosten der ersten 197 km beliefen sich auf etwa 36 Mill. 6,
das sind rund 183000 J6/km; fiir die weiteren 229 km, bis km 426,
wurden 27,5 Mill. Jé aufgewendet, also rund 120000 #/km. Die weiter-
hin erforderlichen Mittel wurden im Jahre 1911 gewonnen durch Aus-
gabe 5prozentiger Obligationen, und zwar 6500 Stiick zu 100 £, 10500
Stiick zu 20 £ und 8500 Stiick zu 100 £, im ganzen 1710000 £ oder
34884000 J#, riickzahlbar binnen 90 Jahren, vom Jahre 1912 ab ge-
rechnet. Der Betrieb wird nunmehr seit September 1912 bis Huambo,
km 426, und neuerdings bis km 520 durchgefiihrt; zu diesem Zwecke sind
25 Lokomotiven, 17 Personen- und 205 Giliterwagen beschafft worden.

Die Bauarbeiten auf dem nichsten Abschnitt sind begonnen,
besondere Schwierigkeiten sollen sie nicht bieten. Die Bahn hilt
sich im allgemeinen in einer Hohe von 1500 m iiber dem Meere
und soll auf der Wasserscheide zwischen dem Kongo- und Sambesi-
gebiet enflang zur Ostgrenze von Angola gehen. Bei km 736 1st
der KuanzafluB auf emer 140 m langen DBriicke zu tiberschreiten.
Die Baukosten haben bis km 320 12467290 Doll. 991 Reis, fiir das
Kilometer 38991,56 Doll. (= rund 177000 ./ betragen. Die Gesamtlinge
der Bahn bis zum Schnittpunkt mit der kongolesischen Grenze bei
Kangombe siidlich des Dilolosees, wird sich auf etwa 1270 km belaufen.

Die Verwaltung hat ihren Sitz in Lobitobucht; 9/, aller An-
gestellten miissen Portugiesen sein, und auch die mafigebenden Stellen
sind alle mit solchen besetzt. Die Gesellschaft scheint mit diesem Uber-
wiegen der portugiesischen Beamten, die in den Betrieb eindringen,
nicht zufrieden zu sein.

Wihrend der Bahnbetrieb in den Jahren 1909 und 1910 noch be-
trachtliche Betriebszuschiisse erfordert hatte, zeigte sich 1912 ein Uber-
schufl, wie ans nachstehender Zusammenstellung ersichtlich:
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Fiir das Jahr 1912:

Roheinnahme . . . . . 422 666,3 Doll. = 1690 665 .#
Betriebsausgabe . . . . 3178519 | = 1271408 .# = rd. 75 v. H.
Betriebstiberschu . . . 1048143 = 419257 K

Beftrdert: Reisende 3441 in 1., 16340 in 2., 31037 in 3. Klasse.
Giitertonnen 37 989, davon gewdshnliches Gut: 22 794 t,
der Rest Baugut.

Die Tarife zerfallen in folgende drei Klassen (fiir das tkm):
1. Klasse 150 Reis = 60 Pf. fiir alkoholische Getrinke, Zucker, Gummi,

Kleiderstoffe, wertvolle Giiter; 2. Klasse 120 Reis = 48 Pf. fiir Ge-
treide, Wein in Fissern usw.; 3. Klasse 80 Reis = 32 Pf. fiir Saat,

Kohle, getrockneten Fisch. — Diese Satze sind auBerordentlich hoch.
Die Benguellabahn wird, wenn vollendet und auf kongolesischem

Gebiet bis zum Imtangabemrk fortgesetzt, fir diesen die kiirzeste und
bequemste Verbindung mit dem Weltmeer darstellen. Sie wird wesent-
lich kiirzer als der siidliche Weg nach den Kaphifen und der siid-
ostliche Weg nach Beira; auch hat sie vor beiden den Vorteil voraus,
daB sie fiir die Verfrachtung der Giiter nach Europa den Suez-
kanal mit seinen hohen Abgaben vermeidet. Sie ist auch erheblich
kiirzer als die nordliche Verbindung nach Matadi mittels der Wasser-
straBen des Lualaba und Kongo und seiner drei Umgehungsbahnen;
bei diesem Wege iiber den sog. ,, Transcongolais® wire zudem, wie an
anderer Stelle ausgefiihrt (vgl. S.240), das vielfache Umladen der Giiter
zwischen Schiff und Bahn in Kauf zu nehmen.

Nach neueren Meldungen der Presse sollen die englischen Finanz-
leute mit ihren Mitteln fiir die Weiterfithrung des Baues erschépft und
bemiiht sein, Unterstiitzung durch deutsches Kapital zu finden. Die
Verhandlungen scheiterten, weil die Englinder an ihrer Forderung
festhielten, die Leitung des Unternehmens in der Hand zu behalten.

Da die Eisenbahngesellschaft trotz ihrer Bemithungen und Aufwen-
dungen der letzten zehn Jahre nennenswerte Erzlager wider Erwarten in
dem 240 km breiten Bereich entlang der Bahnlinie nicht hat findenkoénnen,
so hat ihr der Staat, der an dem Gedeihen der Gesellschaft wie an der Er-
schlieBung des Landes erhebliches Interesse hat, durch Verordnung vom
3. September 1913 ermoglicht, bis zu 50 Parzellen unbebauten Landes
von durchschnittlich je 5000 ha Flicheninhalt pachtweise zu iiber-
nehmen und landwirtschaftlich auszubeuten. Die Gesellschaft hat
sich verpflichtet, auf diesen Grundsticken in Jahresfrist nach ihrer
Abgrenzung eine landwirtschaftliche Versuchsanstalt fiir Boden-
kultur, Anlage von Baumschulen, Tierzucht usw. einzurichten.

Durch die Benguellabhahn T ohito—TDilalo, die belgischen Anschluf-

strecken Dilolo—Ruwe und Ruwe—Bukama der Katanga-Eisenbahn,
die § Schiffahristrecke Bukama-—Kabalo_des_ a, ferner durch die
nach Osten anschlieBende Lukugabahn, die Uberfahrtstrecke iiber den

Tdngan]lkgscg Lus K:gnmo und die nach Osten gerichtete deutsche

.ssalam wird eine gewaltige Querbahn durch
das afrlkamschc Festldnd von Lobito nach Daressalam hergestellt, die
nur durch zwei Schiffahrtstrecken unterbrochen ist, die Lualabastrecke
Bukama—Kabalo und dic Tanganjikastrecke Lukuga-Austritt—Kigoma.

Baltzer, Kolonialbahnen. 17
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Diese Querbahn ist gegen die durch den ,Transcongolais* gebildete
Querbahn Daressalam—Banana durch die weite Ausbiegung nach Siiden
im Nachtell, aber durch die geringere Zahl der Uberginge zwischen
Schiff und Eisenbahn im Vorteil (vgl. nachstehende Tabelle). Sie wird
freilich erst mit Vollendung der Benguellabahn ins Leben treten, deren

Zeitpunkt noch nicht zu iibersehen ist.

SEFEREE Schienenweg Wasserweg | Gesamiweg

km km km
1. Lobito—Dilolo . . . . . . . . . 1293 —
2. Dilolo—Ruwe—Kambove . . . . . 500 | ——
3. Kambove—Bukama . . . . . . . . 300 - -
4. Bukama—Kabalo (Lualaba). . . . . — 640
B, Lokogabahn . o o o & o 0 s o s s 271 —

6. Lukuga - Austritt—Kigoma (Tanganji-

T e e e — 150
7. Kigoma -Daressalam (Tanganjikabahn) 1250 —

Summe 3614 790 4404

3. Die Bahn von Mossamedes nach Lubango im Chellabezirk.

Als dritte Bahn von Angola ist die in 60 cm-Spur hergestellte
Staatsbahn von Mossamedes nach dem Hochland des Chella-
bezirks anzufithren. Das Bahnmaterial wurde von Koppel ge-
liefert. Mossamedes ist ausgezeichnet durch einen tiefen, sehr ge-
schiitzten und brauchbaren Hafen: die Schiffe miissen hier indes in
einiger Entfernung vom Ufer vor Anker gehen. Der Bau der Bahn bis
Lubango, Hauptstadt des Bezirkes Huilla, 249 km, wurde genehmigt
durch die Gesetze vom 27. Mai 1905 und 25. April 1907 und von
1007 bis 1910 streckenweise vollendet. Seit dem 1. Dezember 1910
stechen 147 km in staatlichem Betriebe, weitere 37 km sind im Bau
und 65 km noch zu bauen. Die Baukosten haben bis 1910 — fiir
147 km — betragen: 1622705 Doll. 861 Reis, fiir das Kilometer 11038
Doll. 815 Reis = rund 50000 J6. Es wurden Schienen von 12 kg/m

1908 1909 1910
\

Betriebslinge « « +« +« « « .« . 4 . km 84 | 107 120
Befordert: )

Harsuhen e, B, ey .. sate o) 7629 6667 | 8 548

LU T e ) S T 15 29 w 39

Gitar im0 Lo e s sl il 2501 2420 | 2180
Einnahmen in Milreis (= 454 o) aus:

Personenverkehr . . . . . . . . 7209,0 74451 55147

LAt LA T T T 271,3 664,6 797,3

Glterverkehr « . « + + . . . . 13 087 10 589,6 8 601,2
Gesamteinnahme . . . . . « . . . . . 21 04,83 18 888,8 15160,2
Betriebsausgabe . . . . . . . . . . 54 46,59 67 481,6 66 486,8
Betriebszahl in v. H. . . . . . . . 25,87 3572 438,5
Fehlbetrag . » -« v« ¢ v v o o o & 33 41,75 485927 | 51326,6
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Gewicht auf 9 kg schweren Querschwellen verwendet. Die Bahn hat
in den Jahren 1908—1910 steigende Betriebszuschiisse erfordert, wie
vorstehende Zusammenstellung erkennen lafit.

Die Tarife zeigen folgende Klassenteilung : 1. Klasse: Reis, Zucker,
Kleiderstoffe, wertvolle Giiter 100 Reis = 40 Pf.; 2. Klasse: Brot,
Friichte, Erzeugnisse des Landes mit folgender Staffelung: bis 100 km
55 Reis = 22 Pf., von 101—200 km 35 Reis = 14 Pf, von 201—250 km
30 Reis = 12 PI.; 3. Klasse : Feuerholz, Trinkwasser, Kohle, landwirtschaft-
liche Maschinen, Saat, getrockneter Fisch: bis 100 km 25 Reis = 10 Pf,,
von 101—200 km 15 Reis = 6 If., von 201—250 km 10 Reis = 4 Pf.

iU7ber den Plan einer Verlingerung der Bahn in gleicher Spurweite
entweder in siidostlicher Richtung wber Lubango nach Fort Luzo
oder in mehr siidlicher Richtung auf Humbe zum Anschlusse an die
portugiesisch-deutsche Grenze (Ovamboland) schweben Verhandlungen.

Anscheinend?!) ist der alte Plan einer Bahn von Porto Alexandre
iiber Humbe nach dem Norden des deutschen Schutzgebiets Stidwest-
afrika nunmehr zuriickgetreten hinter den Plan, die Mossamedesbahn
in dieser Richtung zu verlingern. Die Companhia da Mossamedes
soll der portugiesischen Regierung 80 Mill. Fr. fiir die Fortsetzung der
Mossamedesbahn und den Umbau der fertiggestellten Strecke auf
Kapspur angeboten haben. Die Regierung hofft, daB mittels dieser
Bahn Deutsch-Siidwestafrika einmal ein guter Abnehmer fiir das im
Huillabezirk gebaute Getreide werde. Auch soll die Regierung die
Aufnahme einer Bahnanleihe von 160 Mill. . beabsichtigen, die durch
eine Hittensteuer zu decken wire.

Die bisher vollendete Bahnstrecke durchschneidet den wenig frucht-
baren Kiistenbezirk und endet an dem FubB des Gebirges, hinter dem
die fruchtbare Hochebene beginnt. Die Verbindung zwischen diesem
und der Bahn wird jetzt durch Lastwagen aufrechterhalten, die auf
schlechter Strafie den weiten Weg bis Lubango und Humbe zuriicklegen.

Die Gelindeerkundung fiir die Bahnverlangerung zur ErschlieBung
von Siidangola ist inzwischen iiber den Gebirgspalb von Cahungue,
tiber km 174 hinaus vorgeschritten; man hofft eine billige Trasse fiir
den Bau Lubango—Huilla gefunden zu haben, wobei eine Durch-
schneidung des Granitmassivs der Serra da Chella und der Betrieb
einer Zahnradstrecke vermieden bleibt. Fir die Verlingerung ist die
Bauvausfithrung in Kapspur vorgesehen. Die Bahn wiirde das Hoch-
land bei Tunda auf 1814 m Seehohe, bei km 237 erreichen. Von
Tunda bis Lubango, 20 bis 22 km, bieten sich keine erheblichen
Schwierigkeiten. Zwischen km 174 und Tunda soll die griBte Steigung
30 v.T. auf zwei Strecken von 500 und 2200 m Linge betragen.

2. Mosambik oder Portugiesisch-Ostafrika.
Fiir die beiden wichtigsten Hauptbahnen, die Beira- und die

Delagoabahn, ist von besonderer Bedeutung, daf sie an das eng-

1) Berichte iiber Handel u. Industrie, zusammengestellt im Reichsamt des Innern.
Bd. XX. Heft 3 v.9 9. 1913, S. 65.
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lische Eisenbahnnetz von Siidafrika anschlieBen und die erstere das

britische Rhodesien, insbesondere die Hauptstadt Salisbury, die letztere

2 Deutoch-Ortafrika
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Abb. 73. Portugiesisch-Ostafrika.
Transvaal mit seinen Hauptorten Pretoria und Johannesburg auf kiirze-

stem Wege mit den Hafenstidten am Indische ean_in Verbindung
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setzen. DBeide Bahnen sind daher fiir die benachbarten britischen
Kolonien seit lingerer Zeit der Gegenstand eifriger Wiinsche nach
Erwerbung oder Verschmelzung.

1. Die Beirabahn.

Im Jahre 1891 verpflichtete sich Portugal England gegeniiber durch
einen Vertrag, eine Eisenbahn von Beira nach einem Punkte an der
Grenze von Maschonaland zu bauen, und iibertrug diese Verpflichtung
an die Companhia da Mozambique. Diese {ibernahm es in Ar-
tikel 30 ihrer Konzession, binnen lingstens vier Jahren, ohne staatliche
Beihilfe oder Zinsbiirgschaft, eine Bahn von Beira nach der Grenze
des Manirabezirks herzustellen, Die Mosambik-Gesellschaft iibertrug
ihre Verpflichtung weiter an die Beira-Eisenbahn-Gesellschaft,
eine Griindung der Siidafrikanischen Charter-Gesellschaft in Rhodesia.
Die Beira-Lisenbahn-Gesellschaft begann den Bahnbau, aber nicht in
Beira selbst, sondern 56 km westlich hiervon, in Fontesvilla oder Ponto
do Pungwe, da man den fiir Dampfer schiffbaren PungwefluB von
Beira aus bis dahin fiilr den Verkehr benutzen wollte. Die Gesellschaft
machte ferner den, wie sich bald zeigte, verhingnisvollen Fehler, fiir
dic Bahn von Fontesvilla bis zur Grenze eine Spurweite von 65 cm
anzuwenden. Dezember 1898 war der Bahnbau bis zur Grenzstation
Menini (6stlich Umtali) beendet. Im Juli 1895 hatte man eine Tochter-
gesellschaft, die Beira-Junction Company, gegriindet, zum Zwecke
der Herstellung einer Eisenbahn von Beira bis Fontesvilla, 56 km,
gegen Ubertragung von Landbesitz und Gewithrung anderer Vorteile.
Diesen Abschnitt stellte die Beira-AnschluBbbahn-Gesellschaft in Kap-
spur (1,067m) bis zum 29. Oktober 1896 fertig und iibernahm auch
den Betrieb der ganzen Eisenbahnverbindung bis Umtali. Nachdem
die im Iahre 1897 gegriindete Maschonaland-Eisenbahn-Gesellschaft,
ebenfalls eine Schopfung der Ch gr_t r-Gesellschaft uutcr Ful]rung von
Cecil Rhodes, den Bahnbau von Umtali aus ict
gleichfalls in Kapspur in nordwestlicher Richtung bls Sahsbury fort-
gefuhrt hatte, ergab sich damit fir die Beirabahn der Milstand,
daB der rund 283 km lange Abschnitt von Fontesvilla bis zur rhodesi-
schen Grenze (Menini) mit 65 cm Spurweite beiderseits an Bahnen mit
Kapspur angrenzte. Der durchgehende Verkehr wire also mit einem
zweimaligen Umladen belastet worden., Es blieb schlieBlich nur iibrig,
die unzuliingliche Spurweite zu beseitigen und den Umbau in Kap-
spur durchzufithren. Dies geschah mit grofier Beschleunigung, so dab
man am 1. August 1900 den einheitlichen Kapspur-Betrieb auf der um-
gebauten Linie Beira—Menini, 339 km, aufnehmen konnte. Die
Maschonaland-Eisenbahn-Gesellschaft iibernahm nunmehr den Betrieb
auf der 595 km langen Strecke Beira—Salisbury, welche seitdem als
ki‘i_rﬁstc und wichtigste Zu- und Abfuhrlinie des gesamten Rhodesiens
und des nordlichen Betschuanalandes von und nach der Kiiste des
Indischen Ozeans groBe Bedeutung erlangt hat. -

Der Bau der Strecke Fontesvilla—Menini (rd. 283 km) in 65 cm-
Spur hatte zunichst 15611000 46, d. s. 55000 J6/km gekostet. Der Um-
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bau in Kapspur kostete weitere 850000 £= 17340000 ./ oder rund
61000 J6 f. d. kmn. Im ganzen stellen sich demnach die Kosten der Bahn
auf den hohen Betrag von 116000 . fiir das km. Hitte man von vorn-
herein in Kapspur gebaut, so hitte man betriachtliche Kapital-Auf-
wendungen erspart. Der Bau war mit groBen Schwierigkeiten verbun-
den, weil im ostlichen Teil der Bahn sumpfiges Gebiet, im westlichen
Teil sehr durchschnittenes, schluchtenreiches Gebirgsland zu iiber-
schreiten war.

Da der Betrieb der Beirabahn von der Maschonaland-Eisenbahn-Ge-
sellschaft fiir die ganze Strecke Beira—Salisbury gefiihrt wird, so er-
scheinen ihre Betriebsergebnisse nicht mehr gesondert. Der Verkehr
weist jedenfalls betrichtliche, steigende Ziffern und Einnahmen auf,
wie nachstehende Zusammenstellung fiir die Jahre 1907—1908 ergibt:

1907 1908 1909

Beftirdert: |
Beicentle o o'x v o i 6 Bl v vl 5270 6 966 7222
Gitertonnen. « « « « « o « o o o 51 738 63502 125 327
Einnahmen in Milrels (= 4,54 o6) aus:
Personenverkehr . . . . . . . . . . 19099 20 349 20171
COtervetRehE o\ v & 5 eelsl 2ah i el e 281 867 435 591 1 248 556
Gesamteinnahme . . . . . . . . . . . 308 791 405 222 1 277 626

Nach der vielversprechenden wirtschaftlichen Entwicklung von
Rhodesien erscheint die Zukunft der Beirabahn, die hauptsichlich
jener zu dienen berufen ist, gesichert.

2. Die Delagoabahn.

Thre Vorgeschichte reicht zurtick bis in das Jahr 1869, wo der
portugiesische Gouverneur von Mosambik die ersten Vorarbeiten ver-
anlaBte. Ungefihr gleichzeitig liel die Regierung von Transvaal Vor-
erhebungen fiir den Bahnbau anstellen, und beauftragte 1875 den
Ingenieur Hall mit der Bearbeitung einer Eisenbahnlinie nach Lau-
renzo-Markes. Die erste Konzession wurde durch Vertrag vom 20. April
1876, und zwar, wie es scheint, der Transvaal-Regierung verliehen;
denn der damalige Prisident von Transvaal, Burgers, lich in Amstei-
dam eine Anleihe von 300000 £ fiir den Bahnbau aufnehmen und aus
diesen Mitteln Schienen, Schwellen, Baugeriat und Fahrzeuge fiir die
Bahn beschaffen. Die Bauarbeiten, die 1877 beginnen sollten, wurden
durch die politischen Ereignisse zuniachst vereitelt. Im Jahre 1882 kam
ein Vertrag zwischen Portugal und Transvaal zustande, der den An-
schluBpunkt der beiderseitigen Bahnbauten im Incomati-Tal fest-
legte. Durch Vertrag vom 14. Dezember 1883 erhiclt Oberst Mac
Murdo von der portugiesischen Regierung die Konzession zum Bau
einer Eisenbahn von Laurenzo-Markes nach der Grenze von Trans-
vaal, mit der Verpflichtung, zu diesem Zwecke eine Aktiengesellschaft
mit dem Sitze in Lissabon zu griinden. Diese Gesellschaft bildete sich
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unter dem Namen der Société du chemin de fer du Lourenco Marques
au Transvaal, war aber bis 1886 nicht imstande, mit dem Bau zu be-
ginnen. Unter diesen Umstinden legte schlieBlich die portugiesische
Regierung Beschlag auf die Bahn und entschloB sich, den Bau auf
Staatskosten selbst in die Hand zu nehmen. Die Konzession wurde
spiter Gegenstand eines langwierigen Streites zwischen der Bahn-
gesellschaft und der portugiesischen Regierung. Die englischen und
amerikanischen Aktienbesitzer der Gesellschaft erhoben Einspruch
gegen das Einschreiten der Regierung und forderten eine Entschadi-
gung von 2 Mill. £ Der Streit wurde einem schweizerischen Schieds-
gericht in Bern tberwiesen, und dieses entschied nach Ablauf von fast
14 Jahren, daB Portugal zu den 28000 £, die es 1890 den Anteilseignern
gezahlt hatte, weitere 949468 £ zuzahlen miisse. Inzwischen wurden
die im Mai 1887 begonnenen Bauarbeiten weitergefithrt und nach
4 Jahren Bauzeit die 89 km lange Strecke Laurenzo-Markes—Incomati
—Ressano—Garcia, in Kapspur hergestellt, am 1. Mirz 1890 als portu-
giesische Staatsbahn dem Verkehr iibergeben. Die erste Station in
Transvaal heiBt Komati-Poort. Die Baukosten werden aul 6912173,
das sind 77665 J6, nach anderen Quellen za 86190 J6 f. d. km angegeben,
Die Schienen haben ein Gewicht von 29,5 kg/m und liegen auf Quer-
schwellen aus australischem Jarrah-Holz.

Die wirtschaftliche Entwicklung des Unternehmens war von Anfang
an glinzend, da Laurenzo-Markes den natiirlichen Hafenplatz fur die
foin- und Ausfuhr von Transvaal bildet und die Bahn alsbald Anschlufs
nach Pretoria — 560 km — und Johannesburg — 636 km —
erhiclt. Die Bahn hilt sich im allgemeinen in einer Hdéhe von 1500 m.
Die gegen Durban um 145 km kiirzere Entfernung nach dem wichtigen
Industriemittelpunkt Johannesburg sicherte der Delagoabahn und der
Delagoabucht von vornherein cine grobe wirtschaftliche Uberlegenheit
iiber die stidostlichen Hifen von Natal und der Kapkolonie (vgl. S. 133).

1801 | 1001 | 1908 | 1000 | 1910

Befordert:

Personen . . . . . . . 36 505 21596 121233| 125880, 153235

Eilgutiinat ey wes = 72 623 442 395 400

GOEE Ip ke 5 = o sar = » 28057| 134031| 471033 637899 785876
Einnahme in Milreis aus: |

Personenverkehr . . . . 25135 25 010, 90 901 04684 141684

Tt e U S AR 1108 12102 7401 16 703 18 351

Giterverkehr. . . . . . 68003 513132 1053 152| 1328296 1630278
Gesamteinnahme . . . . . 105 048] 582500 1172528 1465342 1824880
Betriebsavsgabe. . . . . . 202216/ 324920 680325 707303, 887678
Betriebszahl in v. H. . . . 190,8 55,7 58,7 482 48 6
Betriebstiberschufi, . . . . — 00 268! - 257 040!+ 483 203| -+ 758 038/ 4 937 203

Die wirtschaftliche Entwicklung der Bahn und ihrer Ertrignisse
zeigt die vorstehende Zusammenstellung!). Danach ist 1910 die Be-
tricbszahl bis auf 48,6 v. H. herabgedriickt, der Betriebsiiberschub

1) Aus der amtlichen Statistik des Kolonialministeriums in Lissabon, 1912,
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betrug fiir 1910 937203 Doll. = rund 4254900 4, so dal sich da-
nach die geradezu glinzende Verzinsung des Anlagekapitals von
4,25
691
als Ausfuhrhafen von Transvaalkohle erweisen folgende Ziffern:
Ausfuhrkohle in t 1911: 128 530; 1912: 366 058; 1013: 436960,

= 61,6 v. H. ergibt. Die steigende Bedeutung von Laurenzo-Markes

3. Die Bahn von Laurenzo-Markes nach Swaziland.
(Caminho de Ferro da Suazilindia.)

Diese als portugiesische Staatsbahn auf Grund des Gesetzes vom
15 Juli 1903 in Kapspur hergestellte Bahn geht von Laurenzo-Markes
in stidwestlicher Richtung und endet an der Grenze von Swaziland, im
ganzen 77 km. Sie ist seit 1909 im Betriebe auf 54 km bis zur Station
Ramal do Umbeluzi; 23 km sind noch herzustellen. Die Baukosten
haben bisher betragen 1845436 Doll., oder 25992 Doll. f. d. km (=rd.
118000 ). Die Bahn soll in Swaziland spiter Anschlulb in westlicher
Richtung nach der Hauptstadt des Landes und nach der Station
Ermelo erhalten und bezweckt unter anderem, fiir die in der Nihe
der Bahn gelegenen Kohlengruben von Swaziland eine Verbindung
mit dem Ausfuhrhafen Laurenzo-Markes herzustellen.

4. Die Bahn von Chai-Chai nach Manjacaze.

Als staatliche Kleinbahn mit 75 cm Spurweite gelangt nordistlich
Laurenzo-Markes im Bezirk Gazaland eine 52 km lange Bahn von
Chai-Chai, nahe der Miindung des Limpopoflusses gelegen, nach
Manjacaze zur Ausfithrung. Im Jahre 1910 stand sie mit 6 km
im Betriebe; bis km 34 sollte im Oktober 1911 eroffnet werden. Die
Schienen wiegen 15 kg/m. Das Gleismaterial und die Fahrzeuge werden
aus Deutschland bezogen. Die Baukosten haben bis zum Jahre 1910
59821 Doll,, f. d. km: 3738,8 Doll. = rd. 170000 4% betragen.

5. Plan einer Bahn von Beira zum Njassasee.

Seit dem Jahre 1895 bestand der Plan, die sog. Schire-Hochland-
bahn, Port Herald—Chiromo—DBlantyre (siehe S. 158), in Britisch-
Njassaland, in dem auf beiden Seiten von Mosambik umklammerten,
siidlich des Njassasees gelegenen schmalen britischen Landgebiet durch
eine Schienenverbindung in siidlicher Richtung an das Stromgebiet
des Sambesi und dariiber hinaus an den Ausfuhrhafen Beira, und somit
an die Kiiste des Indischen Ozean, anzuschlieBen. Ein derartiger
Anschlull wiirde vorwiegend den britischen Interessen von Njassaland
dienen, aber auch denen der unter britischem Einflufy stehenden Com-
panhia da Mozambique, deren umfangreiches Landgebiet siidlich
vom Sambesi dadurch erschlossen wiirde. Ende der 90er Jahre des
vorigen Jahrhunderts hatte die portugiesische Regierung zwel Trassen
fur jene Bahn ausarbeiten lassen und in den Jahren 1905 und 1906
bildete sich ein belgisches Syndikat zur Ausfithrung des Baues. Die
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Kapitalbeschaffung stieB aber auf Schwierigkeiten, so daB man die
Sache im Jahre 1908 fiir aussichtslos erklirte und aufgab.

Neuerdings ist dieser Plan wieder aufgenommen worden, und zwar
hat sich die britische Regierung als Vertreterin der Interessen des
Njassaland-Protektorats mit Nachdruck dafiir cingesetzt. Sie gewiihrte
einerseits der Schire-Ilochlandbahngesellschaft eine 4prozentige Zins-
biirgschaft fiir die Dauer von 10 Jahren auf das erforderliche Bau-
kapital in Hohe von 500000 £ fiir den Bau einer Bahn von Port Herald
zum Sambesi und suchte andererseits bei der portugiesischen Regie-
rung die Genehmigung zu diesem Bahnbau durch das Gebiet von
Mosambik nach. Daraufhin schloft die portugiesische Regierung mit
der britischen Zentralafrikanischen Gesellschaft am 22, Juni 1912 einen
Vertrag iiber den Bau einer kapspurigen Bahn auf dem rechten
Ufer des Schireflusses von Port Herald nach Caia am Sambesi, rd.
113 km, einschlieBlich der Uberbriickung dieses Stromes, und verlich
ihr eine Konzession fiir den Betrieb dieser Bahn auf 99 Jahre. Der
Bau soll in drei Jahren fertiggestellt sein, und die Baugesellschaft hat
wvihrend des Brickenbaus Fahrdienst auf dem Sambesi einzurichten.
Andererseits schlob die Companhia da Mozambique mit der zu dem
Zweck gebildeten Gesellschaft der Eisenbahn von Beira zum Sambesi
(da Beira ao Zambese) cinen Bauvertrag fiir Herstellung der siid-
lichen AnschluBbahn von Beira bis an das rechte Ufer des Sambesi,
nach Caia, etwa 300 km. Iiir das in Paris und Briissel aufzu-
bringende Anlagekapital iibernahm die Companhia da Mozambique eine
Zinsbiirgschaft von 3 v. H. Sie soll auch fiir die erforderliche Vertiefung
des Hafens von Beira Sorge tragen. Das Gesellschaftskapital dieser
Bahn soll 21 Mill. Fr. betragen. Fiur die Bahn ist die Kapspur und ein
Schienengewicht von nicht unter 28 kg/m vorgesehen; die griBte
Steigung soll 20 v. T, und der kleinste Bogenhalbmesser im allgemeinen
200 m betragen. Damit scheint nunmehr die Ausfithrung der Schienen-
verbindung Beira—Sambesi—Dort Herald sichergestellt und der friithere
Plan, diese Bahn weiter westlich iiber Sena zu fuhren, endgiltig aufge-
geben. Fir den Bahnbau Port Herald—Caia soll die groBte Steigung 1: 80
nicht iibersteigen und der kleinste Bogenhalbmesser 200 m betragen;
die Schienen sollen 30 kg/m schwer sein und auf Stahlschwellen ver-
legt werden.

Der Bahnbau Port Herald—Sambesi ist im Herbst 1913 von der
Londoner Baugesellschaft Pauling & Co. begonnen worden. Der Sambesi
soll bei Chindiua, 6 km oberhalb der Einmiindung des Schire in
den Sambesi erreicht werden; Chindiua liegt auf der Insel Inhan-
goma, die der Sambesi, der Schire und der Siu-Siu-FluB, ein alter
FluBlauf des Schire, bilden. Die Kosten der 2 bis 24 km langen
Sambesibriicke bei Chindiva werden auf mehrere Millionen Mark veran-
schlagt. Das Baumaterial fiir den Bahnbau wird von Chinde aus
ziemlich miihselig auf Leichterbooten mittels Heckraddampfern den
Sambesi stromauf geschleppt, wobei die IFracht von Chinde bis Chin-
diua 24 sh f.d.t betragen soll. Auch die erforderliche Uyberschreitung
des Siu-Siu-Flusses auf einer 1000 FuB langen Briicke wird wegen der
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schwierigen Griindung der Pfeiler in dem umgebenden Sumpfgelinde
sehr hohe Kosten verursachen. Das Geliinde der Strecke Port Herald—
Chindiua soll fiir den Anbau von Baumwolle sehr geeignet sein.

Durch die ferner geplante Verlingerung der Schirehochlandbahn
nordlich iber Blantyre nach Fort Johnston bis zum Njassasee wiirde
eine durchgehende Eisenbahn von Beira nach dem genannten
See geschalfen werden, deren Bedeutung fiir seine Hinterlinder,
Britisch-Zentralafrika, das noérdliche Mosambik und das siidliche
Deutsch-Ostafrika in die Augen springt. Fiir das wichtige Seengebiet
wirde damit eine englisch-portugiesische, ziemlich geradlinige Zu-
und Abfuhrlinie nach und vom Weltmeere, und zwar dem leistungs-
fihigen Hafen Beira geschaffen, die natiirlich auch fiir das von ihr
durchschnittene Gebiet von Mosambik zwischen Beira und Sambesi
von groBem Wert sein wiirde. Die Bahnverbindung wird um so wert-
voller sein, da der Sambesi in seinem Unterlauf der Versandung stark
unterworfen und zurzeit nur noch fiir Dampfer bis zu 200 t Gehalt
schiffbar sein soll.

Von ferneren Eisenbahnplinen in Mosambik sind folgende zu
erwihnen:

a) Plan einer Bahn von Quelimane nach Port Herald.

Dieser Plan, der schon seit 1887 schwebt, scheint durch das kiirz-
lich des Sambesi nach einem Punkte nahe dem Zusammenflusse des
kommen, wenn es auch schwer verstindlich ist, wic er neben dem ge-
planten Bahnbau Beira—Port Herald aufrechterhalten werden kann.
Quelimane liegt zwar niher an Port Herald als Beira, aber der Hafen
von Beira ist ungleich leistungsfihiger als der von Quelimane, zu
lessen Ausbau erhebliche Aufwendungen erforderlich sein wiirden.

Nach dem erwihnten Gesetz soll die Bahn von Quelimane nérd-
lich des Sambesi nach einem Punkte nahe dem Zusammenflusse des
Schire mit diesem Flusse fithren. Eine Verlingerung der Bahn west-
lich in den Tetebezirk zur AufschlicBung der dortigen Ackerbau-
und Industriegebiete ist in Aussicht genommen. Das Kapital beab-
sichtigt man durch eine Anleihe oder durch Bildung eines Spezial-
fonds aufzubringen. In diesen Spezalfonds sollen 400000 J6 aus den
Einnahmen der Provinz, erhéhte Zolleinnahmen des Bezirks Quelimane,
die Reinertrige der kiinftigen Bahn, sowie Abgaben von den auf ihr
zu befordernden Durchgangsgiitern flieBen; ferner Ertrige aus Kon-
zessionen von Lindereien an der Bahn, Abgaben von dortigen Handels-
und Industrieunternchmungen u. dgl. Der Verwirklichung dicses portu-
giesischen Bahnbaues im Wetthewerb mit der englisch en Bahn Beira
—Port Herald darf man trotz erneuter amtlicher Meldungen aus Portugal
Zweifel entgegenbringen.

b) Bahnbau Port Amelia—N jassa.

Die Bahnentwiirfe zur ErschlieBung des Njassasees von Siiden
her haben auch der Companhia do Njassa, der groBen Konzessions-
gesellschaft im nordlichen Bezirk von Mosambik, erncute Anregung ge-
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geben, ihre fritheren Pline einer Bahn von Port Amelia oder der
Pembabucht zum Njassasee wieder aufzunchmen. Die Gesellschaft
besitzt eine Konzession vom 30. Juli 1893 auf 99 Jahre fir cine solche
Bahn und hat die Verpflichtung, sie in bestimmter Frist herzustellen.
Sie hat im Juli 1912 mit der Londoner Baugesellschaft Pauling & Co.
einen Vertrag zur Ausfithrung der Vorarbeiten abgeschlossen, die im
Jahre 1913 beendet sein sollten.

Die Bahn sollte von dem angeblich sehr guten Hafen Port Amelia
ausgehen, die Flubbecken des M’'Salu und des Lugenda, eines Neben-
flusses des Grenzflusses Rovuma, durchschneiden und mit etwa 838 km
Gesamtlinge am See in M'tengula, dem Sitz der Bezirksverwaltung
mit guter Bucht, die schon jetzt den Seedampfern als Ankerplatz
dient, endigen; sic besteht aus den drei Abschnitten Port Amelia—
Medo, 202 km, Medo—DMtaria, 317 km, und Mtaria—Njassaseee, 319 km.
Die Linic wiirde ungefihr 200 km siidlich der Grenze von Deutsch-Ost-
afrika verlaufen. Fiir den Hafen Port Amelia wirde der erforderliche
Ausbau die Aufwendung erheblicher Mittel erheischen, zumal der Ort
durch einen Zyklon am 15. April 1914 schwer heimgesucht wurde. Bis
um LugendafluB, der zu iiberbriicken ist, wiirde die Bahn-Trasse der
Fahrstralie folgen und in diesem Teil, rd. 400 km, leicht ausfithrbar sein.
Dagegen wiirde die Uberschreitung des Ajana-Gebirges im westlichen
Teil und der steile Abfall zum See Schwierigkeiten verursachen. Von
der Bahn verspricht man sich einen erheblichen Einflull auf die Ent-
wicklung und den Handel von Nord-Rhodesien und Britisch-Njassaland.
Das Kapital fiir diesen Bahnbau scheint noch nicht aufgebracht zu
sein, so daB die Verwirklichung zweifelhaft erscheint. Daneben machen
sich noch Bestrebungen geltend, den Ausgangspunkt der Bahn weiter
siidlich, etwa in Hohe der Insel Mosambik oder in der Mocambobucht
bei Fernio Velloso oder bei dem Orte Lumbo an der Ostkiiste zu wihlen.

3. Sao Thomé.

Die Bahnen der nahe dem Aquator, siidwestlich von Kamerun ge-
legenen portugiesischen Insel Sao Thomé sind Kleinbahnen. Durch
konigliche Verordnung vom 20. Mirz 1906 wurde der Bau einer 40 km
langen Staatsbahn vom Hafen Anna de Chaves nach San Sebastian
genehmigt. 14 km dieser Linie, in 76 cm-Spur, endigend in der malerisch
gelegenen Stadt Trinidad, waren 1913 vollendet; eine weitere Staats-
bahnstrecke von Cruzeita nach Abbade, 7 km, wurde im Juli 1913 er-
offnet, so daB im ganzen jetzt 21 km Bahn im Betriebe stehen. —
Die zahlreichen Pflanzungen haben fast alle ihr eigenes schmalspuriges
Bahnnetz, einzelne bis zu 150 km Betriebslinge.

Der jetzige Gouverneur, Botto Machado, hat sich die Entwick-
lung und ErschlieBung des Inselgebiets in tatkraftigster Weise zur
Aufgabe gestellt und sucht sie durch StraBenbauten, Errichtung
von Krankenhiusern, Bau von Wasserleitungen, nachdriickliche Be-
kimpfung der Malariagefahr durch Zuschiittung von Siimpfen u. dgl.
zu losen: er plant auch Neubauten von Eisenbahnen, sa insbeson-
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dere die Strecken von Monte Café nach. Magdalena und von Lemnos
nach Magdalena, sowie eine Bahn vom IHafen nach Norden entlang der
Kiiste, alle diese Linien im Nordosten der Insel, wo der Ackerbau vor-
herrscht; ferner eine Querbahn durch die Insel nach Siidwesten, endi-
gend in San Miguel. Die Fahrzeuge der Staatsbahn sollen gleichfalls
vermehrt werden. Die Lokomotiven der Staatsbahn sind deutschen Ur-
sprungs.

Italien.

1. Erithrea. Die Bahn Massaua—Asmara.

Die italienische Regierung hat mit ihrem kolonialen Bahnbau in
Erithrea, der lediglich strategischen Zwecken seine Entstchung ver-
dankt, infolge der groflen Gelandeschwierigkeiten nur langsame Fort-
schritte erzielt.

Die seit Februar 1885 von italienischen Truppen besetzte Stadt
Massaua ist im Mirz 1888, wihrend der kriegerischen Verwicklungen
mit Abessinien, Ausgangspunkt einer iiber Saati — 27 km —
in siidwestlicher Richtung nach dem Binnenlande fiihrenden Militir-
eisenbahn von 95 cm Spurweite geworden. Dieses MalB wurde von
den sizilischen Nebenbahnen des Mutterlandes iibernommen, die
mit ihren Vorrdten an Oberbau und Fahrzeugen aushalfen. Die Bahn
wurde spiter zur Benutzung fiir den allgemeinen Verkehr freigegeben.
Der Bau dieser Anfangsstrecke kostete nahezu 300000 Lire. Nach
lingeren Vorbereitungen wurde der Bau im Jahre 1900 wieder auf-
genommen und bis zur Station Mai-Athal fortgefithrt. 1901 begannen
neue Vorarbeiten fir die in drei Abschnitten herzustellende Bahn Mai-
Athal— Ghinda, Ghinda—Nefassit und Nefassit—Asmara. Im Septem-
ber 1906 waren im ganzen 71 km bis Ghinda in Betrieb. Fiir die Ver-
lingerung der Bahn von Ghinda nach Asmara wurde durch kbniglichen
Erlal vom 30. Dezember 1909 die Aufnahme einer Anleihe der Kolonie
Erithrea im Betrage von 9750000 Lire genehmigt. Die Verlingerung
der Bahn bis Asmara, dem jetzigen Sitz der italienischen Kolonial-
regierung, ist vollendet und die ganze Strecke, 118 km, seit dem 5. De-
zember 1911 im Betriecbe. Die Bauzeit hat also im ganzen nahezu
24 Jahre betragen! Die Bahn ist in ihrem letzten Abschnitt Ghinda—
Nefassit—Asmara eine Gebirgsbahn mit vielen kiinstlichen Lingen-
entwicklungen, Schleifen und Kehren. Der hiichste Punkt der Bahn
liegt nahezu 2400 m iiber dem Meer, so dal sie also der hichsten Hohe
der Ugandabahn nahekommt. Die Ziige gebrauchen zwischen Massaua
und Asmara fiir die Bergfahrt 7, fiir die Talfahrt 6 Stunden.

Die Bahnlinie Massaua—Asmara zerfillt in die Abschnitte Massaua
(Taulud)—Ghinda — 69,4 km — und Ghinda—Nefassit—Asmara —
48,5 km. In dem ersten Abschnitt erreicht die Bahn von der Kiiste
aus mit einer groBten Steigung von 29,95 v. T. in Ghinda eine Hihe
von 888 m. Der kleinste Kriimmungshalbmesser betrigt 100 m. Der
zweite Abschnitt war in der Bauausfiihrung wesentlich schwieriger. Hier
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gelangt die Bahn mit fast ununterbrochenen groBten Steigungen von
35 v. T. und kleinsten Bogenhalbmessern von 70 m kurz vor Asmara
auf eine Wasserscheide von 2394,5 m und endet in Asmara auf 2342 m
iiber dem Meere. 27 Tunnel — der langste hat 327 m Linge —,
sahlreiche Kunstbauten, Felseinschnitte, Galerien, gewdlbte Viadukte,
darunter solche von 13 und 14 Offnungen zu je 10 m Weite, gewdlbte
Briicken bis zu 26 m Lichtweite u. dgl. waren hier auszufiihren. Die
Dammbkrone der Bahn ist 3,5 m breit, das Lademall der Bahn zeigt
eine Breite von 2,9m und eine Hohe von 3,75 m. Die Spurweite be-
trigt, wie erwihnt, 95 cm. Der Oberbau besteht aus 9 m langen
Stahlschienen von 110 mm Hoéhe und 90 mm FuBlbreite von 24,9 kg/m
Gewicht, verlegt auf je 11 eisernen Schwellen von 1,6 m Linge
und 24,2 kg Gewicht. Das Gesamtgewicht des Oberbaues, der in
Kleinschlag gebettet ist, betrigt 85 kg/m. Die Lokomotiven sind
vierachsige Verbundmaschinen der Bauart Mallet, BB, von 900 mm
Raddurchmesser. Ihr Gesamtradstand betrigt 4,65 m, ihre Gesamt-
linge 8,9m. Das Dienstgewicht beliuft sich auf 34t bei einem Rad-
druck von 4,25 t, die nutzbare Zugkraft auf 4430 kg. Der Kohlenvorrat
der Lokomotiven betrigt 1000 kg, der Wasservorrat 2,8 cbm. Aus-
besserungswerkstitten der Bahn sind in Ghinda errichtet.

Die Gesamtkosten der 118 km langen Bahn haben 19274232 Lire
betragen, das sind rund 13100046/km. Es verkehren wichentlich vier
Zugpaare fiir den Personenverkehr und eine Anzahl Giiterziige. Uber
die Betriebsergebnisse der in erster Linie militirischen Zwecken dienen-
den Bahn sind Angaben bisher anscheinend nicht veroffentlicht.

Verlingerungen der Bahn, unter gleichzeitiger Verbesserung der
Hafenanlagen in Massaua durch den Bau einer 330 m langen Lan-
dungsbriicke, sind geplant in nordwestlicher Richtung in das Barca-
tal, nach Keren und Agordat, 171 km. Insbesondere sind fur den
Weiterbau der Bahn iiber Asmara nach Keren (106 km) durch Gesetz
vom Juli 1911 12540000 Lire bereitgestellt. Die ersten 36 km dieser
Strecke (Hochststeigung 25 v. T.) sind nahezu vollendet. Auch die Ver-
lingerung von Keren bis Agordat, 65 km, ist vom Parlament genchmigt.
Durch diese Bahn sollen unter anderem umfangreiche wertvolle Fliachen
fiir den Baumwollbau gewonnen und erschlossen werden. Weitere
Fortfilhrungen der Bahn nach Kassala und dem Sudan und ven
Asmara in siidlicher Richtung nach Abessinien scheinen iiber allge-
meine Erwigungen nicht hinausgekommen zu sein. Fiir das wirt-
schaftliche Ertriignis der Bahn Massaua—Asmara wird von wesentlicher
Bedeutung sein, ob die Goldgruben bei Asmara sich als abbauwiirdig
erweisen, Die weiter geplanten Verlingerungen der Bahn, insbesonderc
nach Tigré, sollen mit erheblichen Schwierigkeiten verkniipft sein,
so dal die Kosten dieser Gebirgsstrecken sich auf etwa 270000 Lire/km
stellen wiirden. Es erscheint zweifelhaft, ob der aethiopische Handel
diese Linie den bestehenden oder bald zu vollendenden englischen und
franzosischen Bahnen demnachst vorziehen wird.
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2. Tripolis.

In dem neu erworbenen Lande schritt die italienische Heeres-
verwaltung sofort zum Bahnbau, um sich das unterworfene Gebiet
strategisch zu sichern.

Nach der Besetzung von Tripolis, Ende 1911, wurde alsbald der
Bau einer Bahn von Stadt Tripolis nach dé. 12 km sudlich davon
gelegenen Ain Zara zur Sicherstellung der Verpflegung und des
Nachschubs fiir die Truppen begonnen. Statt der anfangs geplanten
Schmalspur von 75 c¢m kam, wie in Erithrea, die Spurweite von 95 cm
zur Ausfithrung, fiir die von den Nebenbahnen Siziliens Oberbau
und Fahrzeuge aus den dortigen Bestinden vorhanden waren. Zur
Landung des Kriegsmaterials wurden in Tripolis drei Landungsbriicken,
cine aus Holz, zwei aus Eisen, mit Gleisanschluf zum Anlegen fur
Leichterschiffe hergestellt. Die Bahn wurde am 17. Mirz 1912, zwei
Monate nach Landung der Arbeiter, vollendet.

Eine von dieser Siidlinie abzweigende Verbindung nach Westen
schlieBt am Marabutto, wo der Hauptbahnhof fiir die Stadt Tripolis
vorgeschen ist, an die Westlinie an, die mit 9 km Linge nach den
Steinbriichen von Gargaresch fiihrt; sie wurde am 20. April 1912
fertiggestellt. Von dieser Westlinie aus ist eine die Mauern der Alt-
stadt nordlich bis zum Hafenort umziechende Linie hergestellt, von
der eine Abzweigung bei Baldari nach dem Truppenlager fithrt.
Weitere Strecken nach dem Fort Tagiura, 15 km, und von Bivio
Fornaci ausgehend, 8 km, wurden gebaut, und eine Abzweigung nach
Osten wird geplant. Besondere Schwierigkeiten im Bau und DBetrieb
verursacht die Durchfahrung der dortigen Wanderdiinen.

Am 12. Februar 1913 wurde die Strecke Gheran—Zanzur—Suani
BeniAdem— Azizia, ein Teil der grofien geplanten Linie von Tri-
polis nach dem Gariangebirge, durch den Gouverneur General Ragni
cingeweiht. Der Bau von Suani bis Azzia, 23 km, wurde in 19 Tagen
von den italienischen Pionieren vollendet. Die Bahn soll nach dem
Hauptorte Kars weitergefiihrt werden. In Azizia werden grobe Lager-
hiuser fiir Kriegsmaterial und Vorrite errichtet. l

Die Betriebslinge der Eisenbahnen in Tripolis betrug am 1. Mai
1913 rund 85 km. Die Bahnschwellen sind aus Holz, die Schienen,
Lokomotiven und Personenwagen deutschen Ursprungs. An Fahr-
zeugen sind vorhanden: 11 Lokomotiven, 4 Personenwagen, 2 Gepick-
wagen, 54 bedeckte und 20 offene Giiterwagen, 22 Wasserwagen.

Die Bahnen, die anfangs fast ausschlieBlich den militirischen
Zwecken dienten, wurden am 1. Mai 1913 dem allgemeinen offent-
lichen Verkehr freigegeben und gingen gleichzeitig aus dem Militar-
betrieb in die Hand der italienischen Eisenbahnverwaltung (General-
direktion der italienischen Staatsbahnen) iiber. Das Betriebsbureau
in Tripolis ist einem Oberingenieur unterstellt, dem die Betriebsleitung
der Bahnen obliegt.

Die Beforderung beschrinkt sich zurzeit auf Reisende, Gepack,
Hunde und andere kleine Tiere, Zweirider, Motorrider und Fracht-



Tripolis. Liberia. 971

gut bis zum Einzelstiickgewicht von 30 kg. Die Fahrpreise betragen
fiir die Person und das km in der ersten Wagenklasse 10, in der
zweiten 5, in der dritten 2!/, Cts. Fiir Frachtgut werden 5 Cts. fiir das
km und den Doppelzentner bei einem Mindestbetrage von 70 Cts. be-
rechnet. Es verkehrt jetzt tiglich ein Zug in jeder Richtung mit einer
Fahrgeschwindigkeit von 20 bis 30 km/Std.

Von weiteren Neubauten ist geplant der Ausbau der Linie Tri-
polis—Azizia iiber Bir-Kuka bis Gharian (etwa 38 km) und der Linie
Tripolis—Zanzur westwirts lings der Kiiste bis Zuara (etwa 90 km),
als Vorldufer einer spiteren Verbindung mit der tunesischen Kiisten-
bahn (150 km); ferner der Ausbau der Linie Tripolis—Tagiura bis
Kussabat (etwa 70 km) und Homs (80 km) mit der spiteren Weiter-
fithrung bis Sliten und Misurata.

Alle weitergehenden Pline zu Eisenbahnlinien ins Innere von
Gharian aus nach Gadames (iiber 400 km) und nach Murzuk, von
Gharian oder mit Umgehung des Gebirges von Misurata aus (etwa
700 km), ferner Ausdehnung der geplanten Kiistenlinie bis zu den
Grenzen der Nachbarlinder Agypten und Tunis sind zundchst als
Zukunftsentwiirfe anzusehen, deren Inangriffnahme erst nach eingehen-
den Vorarbeiten und Erfahrungen mit der weiteren Entwicklung des
Landes moglich sein wird.

In Bengasi (Cyrenaika) wurden Eisenbahnbauten bisher nicht in
Angriff genommen. Sobald als tunlich wird in erster Linie die Ver-
bindung zwischen Bengasi und Derna, weiterhin eine in das Innere
gerichtete Bahn, zunichst etwa nach Merg, in Frage kommen.

Privatkonzessionen zur Herstellung von Eisenbahnen sollen in Tri-
politanien und der Cyrenaika vorerst nicht erteilt werden.

Spanien:
Marokko, vgl. S. 197.

Republik Liberia.

Die seit 1847 selbstindige Negerrepublik Liberia besitzt noch keine
Eisenbahnen, aber das Beispiel der benachbarten Linder Sierra Leone
(britisch) und Elfenbeinkiiste (franzosisch), deren Handel durch den
Bahnbau eine starke Steigerung erhielt, hat auch in Liberia anregend
gewirkt, so dab hier der Bahnbau neuerdings ernstlich erwogen wird
und allgemeine Vorarbeiten aufgestellt wurden. Es handelt sich um
eine Verbindung der wertvollen nordlichen Gebiete des Landes mit
der Kiiste, um fiir Palmkerne, 01, Gummi, Elfenbein u. dgl. die Aus-
fuhr zu ermoglichen.

Ee sind zunichst drei Eisenbahnlinien vorgeschlagen: von Mills-
burg, auf dem rechten Ufer des St-Paul-Flusses gelegen, in nordlicher
Richtung nach Boporu, rund 90 km; von White Plains, am linken
Ufer des St-Paul-Flusses, nach Carreysburg, rund 22 km, und von
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Half Cavally, nahe der Siidostgrenze der Republik, nach Demilu,
rund 6 km.

Fir die beiden ersten Linien ist eine Spurweite von 75 cm, fiir
die letztere eine solche von 60 cm in Aussicht genommen. Die stirk-
sten Steigungen der Bahn sollen 40 a.T. (1:25) nicht iiberschreiten,
die kleinsten Bogenhalbmesser 60 m betragen. Als Oberbau sind
Schienen von 14 kg/m Gewicht auf Stahlschwellen von 13 bis 15 kg
Gewicht vorgesehen.

Die Baukosten der ersten Linie sind zu 40000, der zweiten zu
39000, der dritten zu 30000 J/km veranschlagt, und die Anlagekapita-
lien wiirden danach 3600000, 850000 und 179000, insgesamt 4629000 b
betragen. Als Bauzeit sind zwel Jahre in Aussicht genommen.

Neuerdings bewerben sich die Kaufleute Wiechers & Helm als Ver-
treter der Woermann-Linie um die Konzession (auf 99 Jahre) zu einer
Bahn auf dem rechten oder linken Ufer des St-Paul-Flusses innerhalb
der Landschaft Montserrado und des Gebiets von Grand Kape Mount
bis zur franzosischen und englischen Grenze.

Anhang:
Kolonialbahnen auferhalb Afrikas.

Nachstehend werden noch einige Kolonialbahnen vorgefiihrt, die zwar
nicht in Afrika liegen, aber wie z. B. die holliindischen Kolonialbahnen
auf der Insel Java, wegen ihrer Eigenart als ungewdhnlich gut ren-
tierende Kolonialbahnen, oder wie die Schantung-Eisenbahn als
deutsche Bahn im Auslande unser besonderes Interesse verdienen.
Es sollen zur Erorterung gelangen:
die franzosischen Kolonialbahnen in Franzésisch-Indien, in
Indo-China (Saigon, Tonkin, Anam und Cochinchina), in Neu-
Kaledonien, .

die hollindischen Kolonialbahnen in Niederlindisch-Indien,
d. h. auf Java und Sumatra,

und die deutsche Schantungbahn.

Franzosisch-Indien.
Die Bahnen Pondichéry—Villapuram und Karikal—Péralam.

Die beiden franzisischen Hifen Pondichéry und Karikal an der
Ostkiiste von Vorderindien sind durch kurze Stichbahnen an das
indische Hauptbahnnetz und die Stammlinie von Madras nach Kal-
kutta angeschlossen.

1. Die Bahn von Pondichéry nach Villapuram, 38 km, wurde
1879 in der 1 m-Spur erbaut, die ersten 12/, km, vom Hafendamm aus-
gehend, liegen auf franzésischem Gebiet. Durch Konzession vom
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8. Mai 1878 erhielt die Pondichéry-Eisenbahn-Gesellschaft von
der Kolonie Franzosisch-Indien auf 99 Jahre das Recht zum Bau und
Betriebe der Bahn auf franziosischem Gebiete unter Gewidhrung einer
Kapitalbeihilfe von 1264375 Fr., gegen die Verpflichtung, der Kolonie
die Hilfte des Reinertrages der Bahn zu iiberlassen. Der Bau kostete
1504000 Fr. oder rund 120000 Fr./km. Die Gesellschaft verpachtete in
der Folge den Betrieb ihrer Strecke an die South Indian Railway
Company, welche die anschlieBende indische Linie betreibt. Im Jahre
1907 betrug die kilometrische Roheinnahme 8755 Fr., die Betriebs-
ausgabe 4623 Fr., der Uberschul3 also 4132 Fr. Der Gewinnanteil der
Kolonie aus dem Ertrage der Bahn ist auch neuerdings unbetrichtlich
geblieben,

2. Die gleic