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VORWORT

er Uberblick iiber die Eisenbahnen Afrikas, den
DunsHerrGeheimratBaltzergegeben hat,zeigt, mit
welchem Eifer und mit welcher Tatkraft in allen Lin-
dern und bei allen Kolonialmichten Afrikas der Bahn-
bau geférdert wird. Auch wir gehen in unseren Ko-
lonien seit kurzem einen gerdumigen, guten Schritt.
Der Uberblick zeigt aber auch, daB Afrika, wenn es
auch die Benennung des dunklen Weltteils nicht mehr
verdient, noch in den Anfingen des Verkehrswesens
steckt, daf noch unendlich viel zu bauen ist. Denn
Afrikahat mitseinen 30 Millionen Quadratkilometern
36800km Schienen, wihrend z. B. Deutschland allein
mit einer halben Million Quadratkilometer iiber ein
Eisenbahnnetz von 61000 km verfiigt, also im Ver-
hiltnis zur Fliche 90 mal so viel als Afrika. Da ist
noch viel zu tun iibrig. Das gilt fiir die andern Na-
tionen, das gilt auch fiiruns. Der Nordwesten sowohl
wie der Siiden Ostafrikas entbehren noch der Bahn;
in Togo hat sie den Weg bis zur Nordgrenze noch
nicht einmal zu einem Drittel zuriickgelegt; in Ka-
merun ist so gut wie alles zu tun; selbst das schon
reicher bedachte Siidwestafrika wird nicht lange still-



stehen diirfen. Die Kolonialverwaltung ist bereit und
hilt es fiir eine ihrer vornehmsten Aufgaben, in eine
Priifungaller Projekte und Vorschligeiiber die weitere
Ausgestaltung des Bahnnetzes einzutreten, die ihr
von Interessenten und Sachverstindigen unterbreitet
werden. Diese Priifung hataber nichtin Berlin, wenig-
stens nicht in erster Linie, sondern in den Schutzge-
bietenselbststattzufinden. DadieGouverneure gegen-
wirtig mit dieser Priifung beschiftigt sind, mochte
ich mich enthalten, auf die verschiedenen Projekte
im einzelnen einzugehen. Die Versicherung kann ich
aber und will ich gern abgeben, dafl wirnicht die Ab-
sicht haben, uns mit dem bestehenden Bahnnetz zu
begniigen, sondern nach Kriften weiterbauen werden
und dabei nach wie vor auf die Unterstiitzung des
Reichstags rechnen. In Zukunft werden wir esleichter
haben, im Bahnbau fortzuschreiten. Denn eins ist
bisher sicher erreicht worden: wir haben gelernt, wie
wir in den Kolonien Bahnen zu bauen haben. Mit
Stolz habe ich bei meiner Fahrt auf der Ugandabahn
den Wunsch des mich begleitenden englischen Inge-
nieurs registriert, daB er sich gern unsere Usambara-
und Tanganjikabahn ansehen méchte, um daran zu
lernen, wie man es machen mufi! Unsere Technik
istdengrofenkiinftigen Aufgaben,auchdenschwierig-
sten, gewachsen.

Eine andere Frage ist die, ob wir die bereits vorhan-



denenBahnenrichtigausniitzen.IndieserBeziehung
habe ich auf meiner letzten Reise den Eindruck ge-
wonnen, daf die Klagen der Ansiedler nicht so ganz
unberechtigt sind. In Ost und Siidwest ist man der
Ansicht, daf unsere Kolonialbahnen zu sehr auf bal-
digen, baren Verdienst sihen. GewiB, einegute Rente
ist etwas sehr Schones, und doch ist sie kein Mafstab
dafiir, ob die Bahn ihren Zweck erfiillt. Dafiir ist die
Grofe des Verkehrs maBgebend. Der Verkehr ist
der zuverlissigste Gradmesser fiir die Entwicklung
des Wirtschaftslebens. Lebhafter Verkehr bedeutet
blithende Wirtschaftundder Wirtschaftzudienen
ist die Aufgabe der Bahn. Dem Kolonialpolitiker
ist es lieber, eine Bahn hat 1 Million Tonnen Giiter-
verkehr und wirft nur 1 v. H. Rente ab, als daR sie
mit 100000 Tonnen 4 v. H. Zinsen erzielt. Was an
unmittelbarer Rente eingebiifit wird, wird reichlich
gewonnen an der zunehmenden Entwicklungder Ge-
samtwirtschaft. Im Anfangsstadium ihrer Titigkeit
kann eine Bahn im allgemeinen nur dann gute Rente
bringen, wenn sie hohe Frachtsitze berechnet. Hohe
Frachtsitze aber stehen starker Verkehrsentwicklung
im Wege. Geschichtlich erkldren sich die hohen
Frachtsitze unserer Kolonialbahnen leicht und sie
hatten auch ihre Berechtigung. Denn die Kolonial-
verwaltung konnte noch vor wenigen Jahren nurdann
auf die Genehmigung neuer Bahnen rechnen, wenn



die alten den Nachweis einigermaBen befriedigender
Einnahmen brachten. Dieses Ziel war fiir den Augen-
blick nur mit hohen Frachtsdtzen zu erreichen. Denn
die natiirliche Entwicklung des Verkehrs ist eine
allmihliche und erfordert Zeit. Die fortgeschrittene
kolonialpolitische Erkenntnis unserer Tage braucht,
glaube ich, solche Kriicken nicht mehr ; sie weiB, daf
man nicht an ein- und demselben Tage sien
und ernten kann. Gewif, wenn die Bahnen in die
Verkehrsreife kommen, sollen und miissen sie sich
selbst tragen, miissen sie Zinslast, Amortisation und
Betrieb decken. Danach haben wir die Tarife zu
stellen. Wie wir nicht den ersten diinnen, sondern
den spiteren, gesdttigten Verkehr zum MaRstab
nehmen fiir die Wahl der Spurweite und der Schwere
des Gleises und der Maschinen, so miissen wir es
auchvonvornhereinmitdenTarifen halten; wirmiissen
sie zuschneiden nicht fiir den Betriebsetat der Gegen-
wart, sondern fiir den der Zukunft.

Ich glaube, daf ich mit diesem verkehrspolitischen
Bekenntnis die Wiinsche der zahlreichen Freunde
unserer Kolonien treffe; ich bin aber auch sicher,
daB die Mehrheit des Reichstags, die in grofziigiger
Weise den Bau der afrikanischen Bahnen gefordert
hat, mit meinen Ausfiihrungen einverstanden sein
wird.
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Unsere Landkarten vom dunklen Erdteil, wie er
vor 50 Jahren aussah, enthielten ausgedehnte
weifle Flichen, dagegen so gut wie keine Eisenbahnen.
Das ist inzwischen wesentlich anders geworden. Die
Karte, die den heutigen Besitzstand Afrikas an Eisen-
bahnen wiedergibt, zeigt, daf die weiflen Flichen
wesentlich eingeschriinkt, dagegen viele Eisenbahnen,
gleichsamdieVenenund ArteriendesVerkehrsindem
Korper von Afrika entstanden sind, die ihm frisches
Blut meist von den Hafenplitzen am Weltmeer aus
zufilhren und das verbrauchte dahin ableiten. Ge-
rade die raschen Fortschritte auf dem Gebiete des
Eisenbahnbaues, der daselbst in den letzten Jahr-
zehnten eingesetzt hat, haben nicht wenig dazu bei-
getragen, daB es im dunklen Erdteil lichter zu werden
beginnt. Seit dem Jahre 1907 hat Afrika mit dem
Umfang seines Bahnnetzes Australien iiberfliigelt
und Ende 1910 mit 36 850 km ungefdhr den Staats-
bahnbesitz Preufens vom Jahre 1909 erreicht.

Vergleicht man allerdings die Karte von Afrika mit
einer in gleichem MaBstabe gezeichneten Eisenbahn-
karte, beispielsweise des ostlichen Teils der preufi-
schen Monarchie, der verhéltnisméRig am schwich-
sten mit Eisenbahnen ausgestattet ist, so tritt der un-
geheure Abstand zwischen Afrika und Mitteleuropa,
insbesondere Deutschland, in Bezug auf den Eisen-
bahnbestand klar vor Augen. Hier eine mit einem
dichten Gewebe von Eisenbahnen iiberzogene Fliche,
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dort vereinzelte Linien, die sich erst allmihlich zu
einem Bahnnetz zusammenzuschlieBen beginnen.

GROSSBRITANNIEN

Beider ErschlieRung Afrikas durch Eisenbahnen hat
sich durch tatkriftiges Vorgehen Grofbritan-
nien den Lowenanteil gesichert. Im Nordosten, in
Unterdgypten, wurde die erste Bahn von der dgypti-
schen Regierung mit englischer Hilfe im Jahre 1852
von Alexandria nach Kairo erbaut, spiter der Schie-
nenweg durchgefiihrt iiber Siut nach Oberigypten,
weiter iiber Keneh und Luxor bis nach Assuan und
Schellal, die Station der durch die Stauanlagen von
Assuan iiberschwemmten Tempelstadt Philae,
893km. DieVerbindung Assuan — Wadihalfa, 354km,
wird auf dem Nil durch die vortrefflichen Boote der
Nil-Dampfergesellschaft vermittelt.

Um den Tod Gordons zu siihnen und die Herr-
schaft des Mahdi zu vernichten, begann Lord Kit-
chener im Jahre 1896 den Sudan-Feldzug. Zur
Unterstiitzung seiner militirischen Unternehmungen
lieB er dabei durch Ingenieuroffiziere die Sudanbahn
von Wadihalfa nach Khartum herstellen, die einen
grofen siidlichen Bogen des Nils abschneidet und
weiter oberhalb zahlreiche Stromschnellen des Nils
umgeht. Am 4. Januar 1900, wenige Tage nachdem
Lord Kitchener als Sieger von Omdurman in Khar-
tum eingezogen war, wurde die Bahn mit 917 km
Linge nach dreijihriger Bauzeit dem 6ffentlichen
Verkehr iibergeben. Auch die wichtige Verbindung
von Berber mit dem Hafen am Roten Meer, der in
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Port Sudan angelegt wurde, folgte in kurzer Zeit
nach (1906). Weitere ErschlieBungsbahnen im digyp-
tischen Sudan, die Bahn Wadihalfa ~ Dongola, Khar-
tum — Wadmedani — Sennar in der Richtung auf Ro-
seires und die Bahn Sennar — Elobeid, im Februar
1912 vollendet, haben die Unterwerfung des Sudans
unter die britische Herrschaft vervollstindigt und
befestigt. So sehen wir heute den nordlichen Zweig
der Kap~Kairo-Bahn, diesen kiihnen Plan des
genialen Cecil Rhodes, von Kairo bis Sennar durch-
gefithrt mit einer Gesamtlinge von rund 2440 km
durch ein Gebiet, das vollig unter britischer Ober-
hoheit steht.

Wenden wir unsere Blicke nunmehr nach Siidafrika.
Hier hat sich mit dem 31. Mai 1910 durch den po-
litischen Zusammenschluf der britischen Kolonien:
des Kaplandes, Natals, der OranjefluB-Kolonie und
Transvaals, der Siidafrikanische Staatenbund
gebildet, ein Gebiet, von der doppelten Grofie des
Deutschen Reiches, aber mit einer Bevolkerung von
nur 5'/2 Millionen Menschen. Die Bahnen der Union,
Ende 1910 im ganzen rund 12000 km, werden seit-
dem, einstweilen noch unter Ausschluf der rhodesi-
schen Eisenbahnen, als Bundesbahnen einheitlich
betrieben und bilden eine Art Finanzgemeinschaft
mit einem Anlagekapital von 2 Milliarden Mark.
Die friiher zersplitterten, sich im Wettbewerb viel-
fach gegenseitig bekimpfenden Bahnen der vier ver-
schiedenen Kolonien sind nunmehr zu einer neuen
Einheit zusammengeschlossen, ein Vorgang von
grofer politischer und wirtschaftlicher Bedeutung.
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Der Bahnbau begann seinerzeit in Natal im Jahre
1860. 1864 folgte die Kapkolonie mit ihrer ersten
Bahn Kapstadt ~ Wynberg. 1867 wurden in Trans-
vaal die ersten Diamanten entdeckt. Seit jener Zeit
drangen die Bahnen unaufhaltsam hauptsichlich von
den drei Hifen an der Siidkiiste: Kapstadt, Port
Elisabeth und Ostlondon in nérdlicher, und von
Durban an der Ostkiiste von Natal in nordwestlicher
Richtung in das Land vor, um zunichst in den Ko-
lonien ein organisches Bahnnetz zu bilden, sodann
weiter nordlich Betschuanaland und Rhodesien zu
erschliefen.

Inzwischen hatte sich Transvaal durch die Delagoa-
Bahn seinen natiirlichen und bequem gelegenen Ver-
schiffungshafen Lourengo Marques gesichert, und
fiir Rhodesien baute die Britische Siidafrikanische
Gesellschaft, die sogenannte Chartered Company,
eine Bahn von dem portugiesischen Hafen Beira
nach Umtali und Salisbury; der Betrieb wurde in
der Hand der Aktien-Gesellschaft der Rhodesischen
Bahnen vereinigt.

Dadurch gewannen einerseits Transvaal, mit seinen
inzwischen entstandenen wichtigen Eisenbahnkno-
tenpunkten Pretoria und Johannesburg, anderseits
Rhodesien wertvolle Ein- und Ausfuhrhifen am In-
dischen Ozean, deren zunehmender Verkehr aller-
dings den kaplindischen Hifen verloren ging.

Mit bemerkenswerter Schnelligkeit wurde nunmehr
der Bahnbau zur Erschliefung des nordlichen Rho-
desiens und des erzreichen Katanga-Bezirkes auf-
genommen. Die 1054 km lange Strecke Bulawayo ~
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Brokenhill wurde von 1903 bis 1906 in genau drei
Jahren vollendet. An einem Tage soll sich der Fort-
schritt der Gleisspitze auf 9,25 km belaufen haben.
Hier hatte die Bahn bei der Station Livingstone den
Sambesi etwa 500 m unterhalb der beriihmten Vik-
toriafille zu iiberschreiten. Diese Fille sind die her-
vorragendste Sehenswiirdigkeit von Afrika und bilden
standig ein Ziel vieler Reisenden. Der Sambesi stiirzt
hier bei 1950 m Breite eine Héhe von 115 m herab,
wihrend der Niagara bei 920 m Breite nur etwa
50m Fallhohe hat. Die Fille sind anscheinend durch
einen gewaltigen Querbruch des Basaltmassivs ent-
standen, aus dem das FluBbett besteht. In der Regen-
zeit enthalten sie wohl Wasser genug, um aus dieser
Wasserkraft den ganzen dunkeln Erdteil mit elek-
trischem Licht zu versorgen.

Die Briicke liegt mit ihrer Schienenbahn 135 m iiber
dem Wasserspiegel des Stromes und ist insofern die
hochste Briicke der Welt. Sie wird gebildet aus einem
mittleren Stahlbogen von 152,4 m Spannung mit
beiderseits anschlieBenden kleineren Fachwerk-
briicken. Der ,Sambesi-Express®, der die Briicke
befdhrt, dringt zweimal in der Woche von Kapstadt
bis hierher vor.

Der eiserne Uberbau der Briicke wurde seinerzeit
von beiden Ufern aus ohne festes Geriist krag-
trigerartig iiber die tief eingerissene Felsschlucht
vorgebaut,

Auch die Uberschreitung des Kafueflusses weiter
nérdlich erforderte einen groferen Briickenbau von
500 m Linge. Der Weiterbau iiber Brokenhill in
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nordlicher Richtung bis an die belgische Kongo-
grenze und in das Gebiet von Siid-Katanga hinein
bis nach Elisabethville wurde von der Aktien-Ge-
sellschaft der Rhodesia — Katanga - Anschlufbahnen
betrieben, und am 12. Dezember 1909 die Kongo-
grenze bei Sakania, im November 1910 Elisabethville
mit seiner beriihmten, an Mineralschitzen reichen
Grube Etoile du Congo erreicht.

Uber die Bauausfiihrung der Rhodesischen Bahnen
erzahlt ein Herr vom Kolonialamt, der den Katanga-
Bezirk kiirzlich bereist hat, die Bahnen machten ihm
den Eindruck, als gingen sie um jede kleine Erder-
h6hung, um jeden Termitenhiigel herum. Dies er-
klire sich daraus, daf die Bahn dem Unternehmer
mit einem festen Satz fiir das Kilometer vergiitet
wurde. Der Unternehmer hitte also ein Interesse
daran gehabt, die Bahn moglichst lang zu machen.
Die Belgier in Katanga seien aber vorsichtiger ge-
wesen und hitten ihrem Unternehmer gesagt: Wir
bezahlen dir die wirklich geleistete Erdarbeit! Dies
habe nunmehr zur Folge gehabt, daf die Bahn in
Katanga nicht mehr, wie in Rhodesien, um die Erd-
hiigel herum-, sondern gerade hindurchging, um
recht grofe Erdmassen zu erhalten.

Der Berichterstatter ist vielleicht nicht ganz wartlich
zu nehmen. Jedenfalls verdient das deutsche Sy-
stem den Vorzug, indem das Gouvernement seine
Techniker vonvornherein beim Bahnbau beteiligt und
dadurch sowohl unniitze Schlangenlinien der Bahn
wie iibermiRige Erdarbeiten zu verhiiten sucht.
Mit Durchfiihrung der Bahn von Kapstadt bis zur
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stidlichen Kongogrenze wurde der siidliche Zweig
der Kap — Kairo-Bahn auf ausschlieflich britischem
Gebiet mit einer Linge von 3456 km vollendet. Es
bleibt noch zu iiberbriicken der Zwischenraum von
im ganzen etwa 3000 bis 3500 km von Sennar bis
Elisabethville. Zunichst wird von Elisabethville be-
reits in nordwestlicher Richtung weiter gebaut iiber
Kambowe nach Bukama ~ 466 km —, die voraus-
sichtlich in etwa zwei Jahren vollendet sein werden.
Von Bukama bis Stanleyville steht eine aus zwei
schiftbaren KongofluB- und zwei vollendeten Eisen-
bahnstrecken zusammengesetzte Verkehrsstraffe von
1440 km Linge zur Verfiigung, ndmlich die Kongo-
fluBstrecken von Bukama bis Kongolo und von Kindu
bis Ponthierville, und die Bahnabschnitte Kongolo —~
Kindu ~ 355 km — und Ponthierville —~ Stanleyville
~ 127 km — der belgischen Kongo-Umgehungs-
bahnen.

Von Goz abu Goma oder Kosti an, wo die Bahn-
linie Sennar —Elobeid den weifen Nil kreuzt, ist
dieser stromaufwirts noch weiter schiffbar bis zum
Albertsee, mit Ausnahme der 150km langen Strecke
Réjaf —~ Dufilé. Ferner bleibt dann noch die durch
eine Eisenbahn zu schlieBende Liicke von Stanley-
ville in &stlicher Richtung bis Mahagi am Albertsee
~ 750 bis 800 km lang ~, fiir die die Eisenbahn-
Gesellschaft du Congo supérieur aux Grands Lacs
Africains von der belgischen Regierung bereits eine
Konzession erhalten hat. Es wiren also nach Voll-
endung der Bahn Elisabethville ~ Bukama noch diese
beiden Bahnstrecken: Réjaf — Dufilé (150 km) von
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England, und Stanleyville-Mahagi (750 bis 800 km)
von Belgien, insgesamt 900 bis 950 km Bahn zu
bauen, um die beiden fertigen Zweige der Kap ~
Kairobahn zu einem zusammenhingenden Verkehrs-
wege zu verbinden.

Ob Belgien und England sich in absehbarer Zeit fiir
diese Ausfiihrung der Kap — Kairobahn noch ge-
niigend einsetzen werden, erscheint allerdings zwei-
felhaft, denn die Linie Elisabethville — Sennar ist ein-
mal gegen die Hauptrichtung stark nach Westen aus-
geschwenkt, und ihr kiinftiger Verkehr wegen des
achtmaligen Wechsels zwischen Wasserstrafe und
Eisenbahn mit vielfacher Umladung belastet, so daf
sie den Anforderungen einer moglichst geradlinig
durchzufiihrenden einheitlichen W eltverkehrsstrae
wohl nicht mehr voll entspricht. Zudem diirfte das
Interesse Englands etwas erkaltet sein, weil es ihm
nicht gelungen ist, auch das Mittelglied des Cecil
Rhodesschen Planes auf ausschlieflich britischem
Gebiete durchzufiihren. Hiernach kann man also
annehmen, daB der nordliche und siidliche Zweig
der Kap — Kairobahn bis auf weiteres ohne das
mittlere Verbindungsglied bleiben werden.

Bis jetzt noch unbeteiligt an der Kap — Kairobahn
ist Britisch-Ostafrika, das indessen in seiner
Ugandabahn von Mombassa am Indischen Ozean
bis Port Florence am Viktoriasee seit Mirz 1902
eine Kolonialbahn von grofter Bedeutung erhalten
hat. Die Linge ~ 940 km — entspricht der Ent-
fernung Berlin-Ziirich. Die Bahn durchschneidet
den Grofen ostafrikanischen Graben und erreicht
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am westlichen Grabenrand eine Héhe von 2545 m
ii. M., also 40 m héher als der Sintis. Sie hat daher
auf lingere Strecken in der Uberschreitung des 6st-
lichen und westlichen Grabenrandes den Charakter
einer Gebirgsbahn, und ihre Ausfiihrung war mit
sehr grofen Schwierigkeiten und hohen Kosten ~—
rund 113000000 Mk., das sind etwa 119400 Mk.
fiir 1 km ~ verkniipft. Die Bahn hat vermittels des
ihr angegliederten Dampferverkehrs auf dem See
auch auf sein deutsches Hinterland geradezu wie ein
Schulbeispiel erschliefend und entwickelnd gewirkt,
indem sie die Zolleinnahmen unserer Seestationen
Muansa, Bukoba und Schirati in wenigen Jahren
auf eine auferordentliche Hohe steigerte. Die Bahn
zusammen mit dem Dampferdienst verzinst jetzt
trotz ihrer ungiinstigen Linienverhiltnisse das An-
lagekapital, das der Kolonie vom Mutterlande in
grofherziger Weise unentgeltlich gespendet wurde,
mit nahezu 2,4 v. H.

In einigen Lichtbildern fiihrte der Vortragende ver-
schiedene Szenerien der Ugandabahn vor, so unter
Anderem :die Hafenstadt Mombassa, die alte portu-
giesische Ansiedelung, mit dem Dampfer ,Prinz-
regent“ im Hafen kurz vor seiner Abfahrt, als er 1907
den Staatssekretir Dernburg und seine Reisebe-
gleitung nach Deutschland zuriickbrachte; sodann
die sogenannte Makupabriicke, eine 400 m lange
eiserne Briicke iiber den ausgedehnten Meeresarm
bei Kilindini, der die Insel Mombassa vom Festlande
trennt; ferner die Fahrt durch das auch heute noch
fast unbesiedelte Pori, das sich etwa 100 km von der
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Kiiste beginnend bis zur Taru-Wiiste ins Land hinein
erstreckt.
Es folgten Bilder der Landschaft zwischen den Sta-
tionen Makindu und Simba, wihrend der Bauzeit
beriichtigt wegen der vielen dort vorkommenden
Léwen (wie auch der Stationsname Simba, d. h. der
Lowe, andeutet), vonder Streckeim Urwald, naheder
PaBhohe im Anstieg auf das Kikuyu-Gebirge, Fels-
einschnitte der Gebirgsstrecke jenseits der Wasser-
scheide, ferner einen der zahlreichen hohen Taliiber-
gingeaufeisernerGeriistbriicke,nahebeiFort Ternan,
auf dem Abstieg zum See.
Den Schluf bildeten Bilder der Endstation am Vik-
toriasee, Port Florence, wo gerade die Maultiere
der Karawane des Staatssekretirs Dernburg vom Zug
auf den Dampfer verladen wurden, und des dortigen
Hafenpiers mit zwei vor Anker liegenden Dampfern.
Ein Bild des Dampfers , Winifred “ der Seeflottille
gab eine Vorstellung davon, welche Formen und Ab-
messungen unsere Dampfer erhalten werden, die
wir demnichst nach Vollendung der Bahn Tabora
~ Kigoma auf den Tanganjikasee zu bringen haben.
AuBer den an der Westkiiste von Afrika gelegenen
kleineren britischen Kolonien Sierra Leone und
Goldkiiste, die schon seit einer Reihe von Jahren
durch Eisenbahnenerschlossensind —inSierra Leone:
Freetown — Bajima 357 km, in Goldkiiste Sekondi
~ Kumasi 274 km, Accra ~ Mangoassi 64 km voll-
endet, bis Kpong im Bau ~, ist zu erwihnen die
Kolonie Lagos-Nigerien, an unser Kamerun im
Westen angrenzend. Auch hier hat die britische Ko-
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lonialverwaltung zuletzt in verhiltnismifig kurzer
Zeit eine ErschlieBungsbahn von Lagos nach Kano
mit Abzweigung nach Baro von insgesamt 1220 km
Linge geschaffen, die schon jetzt ihre wirtschaftliche
Wirkung, insbesondere auf das wertvolle Baumwoll-
gebiet von nérdlich Nigerien zu iiben beginnt. Im
Jahre 1893 begonnen, gelangte die Bahn im Jahre
1909 zum Niger und erfiillte damit den Wunsch der
Eingeborenen von Lagos, ,das eiserne Dampfrof
solle dereinst mit dem Wasser des Niger getrinkt
werden“. Durch das Vordringen bis Kano — Juni
1911 — hat sich die Bahn dem Tschadsee schon
betrichtlich genidhert, ein Umstand, der fiir unser
Nordkamerun voraussichtlich bald ernste Bedeutung
erlangen wird. Sie ermdglicht auch die gewinnbrin-
gende Ausbeutung der reichen Zinngruben von
Bautschi mittels einer von Saria abzweigenden
schmalspurigen Fliigelbahn.

Endlichistnoch dieBritisch-Zentralafrikanische
Eisenbahngesellschaft zu nennen, die die Schire-
Hochlandbahn im siidéstlichen Teile Rhodesiens,
der siidlich des Nyassasees von der portugiesischen
Provinz Mozambique umklammert wird, hergestellt
hat. Die an sich unbedeutende Bahn Port Herald —
Chiromo — Blantyre —~ 194 km ~, seit Januar 1909
vollendet, hat neuerdings dadurch Bedeutung ge-
wonnen, daf sieindem portugiesischen Mozambique
durch eine englische Gesellschaft unter Zinsbiirg-
schaft der britischen Regierung in siidlicher
Richtung bis zum Sambesi und nach dem portugie-
sischen Hafen Beira verlingert werden soll. Gleich-
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zeitig soll die konzessionierte Strecke von Blantyre
bis Fort Johnston an der Siidspitze des Nyassasees
ausgebaut werden. Dadurch erhielte dann der Ny-
assasee mit seinem reichen Hinterland von Mozam-
bique, Rhodesien und dem Siiden unseres deutsch-
ostafrikanischen Schutzgebiets eine wertvolle Schie-
nenverbindung mit dem Indischen Ozean nach dem
Hafen Beira.In Deutsch-Ostafrika konntemandiesem
Plane mit Gleichmut entgegensehen, wenn unsere
geplante Siidbahn von Kilwa-Kissiwani nach Wied-
hafen in das deutsche Nyassaland etwas bessere Aus-
sichten auf baldige Verwirklichung hitte.

FRANKREICH

Ich komme nun zu Frankreich. In seinen ilteren
Kolonien ~ Algier und Tunis — verfiigt es heute
iiber ein gut angelegtes Bahnnetz von rund 5650 km
Hauptbahnen. Nachdem der erste Bahnbau von
Algier nach Blida (51 km) im Jahre 1862 vollendet
war, gelangten die weiteren Bahnbauten zum Teil in
der europiischen Vollspur von 1,435 m durch Pri-
vatgesellschaften, die ostalgerische, westalgerische
und franzésisch-algerische Gesellschaft, allmahlich
zur Ausfiihrung, so daB heute die vier Provinzen
Oran, Algier, Constantine und Tunis durch Bahnen
gut miteinander verbunden sind. Nachdem Algier
einen selbstindigen Staatshaushalt erlangt hatte, ver-
staatlichte es seine Bahnen und besitzt heute rund
3603 km Vollbahnen neben 150 km Nebenbahnen
und 396 km Trambahnen.

In Tunis begann die Eisenbahnentwicklung etwa
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20 Jahre spiter als in Algier. Die meisten Linien,
und zwar zunichst die Verbindungen von Tunis mit
den Hifen Biserta, Susa und Sfax, baute die Ge-
sellschaft Bone - Guelma, ferner auch eine Anzahl
schmalspuriger ErschlieBungsbahnen, die von den
genannten Hifen aus vorwiegend in siidwestlicher
Richtung ins Land vordrangen, um die reichen Phos-
phatbetriebe im Innern andie Verschiffungshifen an-
zuschlieBen. Im Jahre 1909 betrug der Besitz rund
2052 km Vollbahnen und 69 km Trambahnen.

Ein weit ausgedehnteres, zusammenhingendes Ko-
lonialreich hat sich Frankreich in Franzésisch-
Westafrika geschaffen, das unter einem General-
gouverneur mit dem Sitze in Dakar, aufer dem Zi-
vilterritorium Mauretanien die fiinf Schutzgebiete
Senegal, Ober-Senegal und Niger, Franzésisch-
Guinea, Elfenbeinkiiste und Dahome vereinigt. Das
gemeinsame Hinterland umfaft das obere und mitt-
lere Stromgebiet des Niger bis zu seinem Eintritt in
Britisch-Nigeria und erstreckt sich also von der
Miindung des Senegal bis zum Tschadsee. An der
Kiiste freilich ist der Zusammenhang der Kolonie
mehrfach unterbrochen durch sich dazwischen schie-
bende fremde Gebiete, so durch Britisch-Gambia,
Portugiesisch-Guinea, Britisch-Sierra Leone, die
jiingst vielgenannte Neger-Republik Liberia,Britisch-
Goldkiiste und unser deutsches Togo. Die Bahn-
erschlieBung des ganzen Kolonialreiches ist nach
dem Plan des ehemaligen Generalgouverneurs
Roume so gedacht, daB in den einzelnen Gebieten
von der Kiiste ausgehende Bahnen bis zum Niger
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vordringen und deren Endpunkte durch eine ge-
meinsame groBe Querlinie verbunden werden sollten.
Als Querlinie bot sich dar der Senegal und als Er-
satz fiir diese, nur drei Monate im Jahre schiffbare
WasserstraRe, zunichst eine Bahn von Thiés iiber
Kayes und Kulikoro zum Niger, sodann der schiff-
bare Niger selbst bis zum Eintritt in Nigerien. An
diesem Plan, der noch durch einzelne Verbindungs-
strecken erginzt ist, wird eifrig gebaut, und schon
jetzt besitzt Franzosisch -Westafrika einin der Meter-
spur einheitlich angelegtes Bahnnetz von 2138 km
Betriebslinge, das in wenigen Jahren auf 3000 km
gebracht sein wird, und dessen vollendete Strecken
schon jetzt fast iiberall eine befriedigende Rente ab-
werfen.

So achtunggebietend die Leistungen des Bahnbaus
in Franzosisch-Westafrika sind, so wenig ist dies
der Fall in Franzosisch-Aquatorialafrika oder
Franzésisch-Kongo. Hier ist es bisher lediglich bei
allgemeinen Erkundungen und Plinen geblieben, die
im wesentlichen auf zwei Entwiirfe hinauslaufen:
Eine Nordbahn von Libreville nach Wesso zum
Sangaflu mit dem Gedanken einer Verlingerung
bis Bangala zum mittleren Kongo, und eine Siidbahn
von Brazzaville am Kongo iiber Minduli nach Pointe
Noire an der Kiiste siidlich Loango. Letztere wiirde
einen erheblichen Wettbewerb gegen die belgische
Bahn Matadi ~ Leopoldyville ausiiben. Beide Bahnen
erfordern viele Millionen zu ihrer Verwirklichung,
und es hat damit wohl noch gute Wege. Im Bau ist
nur eine schmalspurige Kleinbahn von Brazzaville
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in westlicher Richtung nach.einem Kupferbergwerk
in Minduli (150 km).
In Franzosisch-Somali und Abessinien hat Frank-
reich auf Grund einer vom Konig Menelik erteilten
Konzession eine Bahn von Djibuti nach Diré-Daua
~ 310 km ~ seit 1903 im Betriebe. Die Fort-
fiihrung in westlicher Richtung nach der abessin-
ischen Hauptstadt Adis Abeba ~ etwa 500 km ~—
istnach langen politischen Schwierigkeiten, bei denen
vielleicht der englische Nachbar seine Hand im Spiele
hatte, durch den Vertrag vom Mirz 1909 sicher-
gestellt und nunmehr in der Ausfiihrung begriffen.
Auch die beiden ostlichen franzosischen Inseln,
das grofe Madagaskar und das kleine Réunion, sind
bereits gut mit Eisenbahnen versorgt.

BELGIEN

Belgisch-Kongo, viermal so groB wie das
Deutsche Reich, an Fliche das 80fache des belgi-
schen Mutterlandes, ist ausgezeichnet durch das
Netz brauchbarer Wasserstrafen des Kongo und
seiner Nebenfliisse. Zur Umgehung der verkehrs-
hindernden Stromschnellen des Kongo waren zu-
nichst drei Umgehungsbahnen anzulegen, die schon
erwihnten Bahnen: Matadi — Leopoldville, Stanley-
ville = Ponthierville und Kindu ~ Kongolo, die mit
den drei anschlieRenden Stromstrecken und der
unteren Wasserstrafe Matadi ~ Banana, mitden See-
hifen Boma und Banana, die im ganzen 3567 km
lange Verkehrsstrafe des sogenannten , Transcongo-
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lais“ bilden, bei der allerdings sechs- oder sieben-
mal umgeladen werden muf.

Einige Lichtbilder von der Bahn Matadi-Leopoldville
zeigten, daf man es auch hier streckenweise mit einer
schwierigen Gebirgsbahn zu tun hat.

Die Bahn zur Erschliefung des Katanga-Bezirks von
Siiden her, von Sakania nach Elisabethville, und bis
Bukama noch im Bau, wurde als Glied der Kap ~
Kairobahn bereits erwidhnt. Im Bau ist ferner eine
Querbahn vom Kongo zum Tanganjikasee, die
Lukugabahn, 260 km, die Ende 1913 ihr Ziel er-
reichen soll. Mit ihrer Vollendung und der etwa
gleichzeitigen Fertigstellung der Bahn Daressalam ~
Tabora — Kigoma wird die erste grofe Querstrafe
durch das afrikanische Festland vom Atlantischen
zum Indischen Ozean mit Benutzung des Kongo
und des Tanganjikasees geschaffen. Der Weg von
Ozean zu Ozean quer durch Afrika wird bei rund
4700 km Gesamtlinge fiinf Eisenbahnen und eben-
soviele Schiffahrtsstrecken enthalten und zu seiner
Zuriicklegung kongoabwirts etwa 22 Tage, kongo-
aufwirts etwa 32 Tage erfordern gegen 21 Tage bei
der Seefahrt um das Kap herum. Fiir diese Uber-
landreise in ganzer Ausdehnung werden sich einst-
weilen freilich wohl nicht viel Reisende und noch
weniger Giiter bereitfinden. Immerhin ist die Lukuga-
bahn fiir unsere Bahn Daressalam — Kigoma von be-
sonderem Werte, weil sie {iber den Tanganjikasee
hinweg deren westliche Verlingerung zum Kongo-
gebiet und einen wichtigen Zubringer von dort her
bildet.

24



PORTUGAL

Portugal ist in seinen grofen west- und ost-
afrikanischen Kolonien, Angola und Mozambique,
iiber kurze Stichbahnen noch nicht hinausgekom-
men ~ im ganzen 1453 km ~. Diese sind aber
in Mozambique, da sie hier Anschluf an das reiche

Hinterland Rhodesiens und Transvaals finden, in

wesentlich besserer wirtschaftlicher Lage als in

Angola. In Angola bestehen folgende drei Bahnen:

1. die Bahn Loanda — Ambaka ~ Lukala, 364 km, in
der Einmeterspur, Privatbahn mit Zinsbiirgschaft
der Regierung, fortgesetzt durch die Staatsbahn
Lukala — Malange, 140 km, im Betriebe;

2. die Benguela- oder Lobito-Bahn, davon 360 km
in Kapspur vollendet, auf 99 Jahre an eine eng-
lische Gesellschaft vergeben, soll nach der Kongo-
grenze hin auf 1293 km ausgedehnt werden, zur
ErschlieBung des Katanga-Bezirkes von Westen
her. Die Benguela-Bahn wird, wenn dereinst voll-
endet, diese Aufgabe von allen Bahnen auf kiir-
zestem Wege losen, und auferdem werden auf
diesem Wege bei der Verfrachtung auf dem Welt-
meer die Suezkanalgebiihren erspart;

3. die Staatsbahn Mossamedes ~ Lubango in das
Hochland von Schella, in 60 cm-Spur, 147 km
vollendet;

also drei Bahnen in drei verschiedenen Spurweiten

und drei verschiedenen Verwaltungsformen. Mehr

Mannigfaltigkeit ist wohl kaum zu verlangen.

In Mozambique besteht die Privatbahn Beira —

Umtali, 339 km, zuerst in 65 cm-Spur ausgefiihrt
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und spiter wegen des Anschlusses an die rhodesi-
schen Bahnen mit grofen Kosten in Kapspur um-
gebaut; ferner die Staatsbahnen Lourengo Marques —
Komati, 89 km, und Lourengo Marques ~ Swaziland,
54 km. Die Delagoa-Bahn, jetzt portugiesische
Staatsbahn, hat eine lange und bewegteVorgeschichte,
ist seit 1890 im Betriebe und bringt heute glinzende
Uberschiisse, da sie den reichen Randbezirk von
Transvaal mit seinem Hafen am Indischen Ozean
verbindet.

Des Planes einer Bahn von Port Herald nach Beira
wurde schon bei der Besprechung von Britisch-
Zentralafrika gedacht. Neuerdings werden auch die
Pline einer Bahnverbindung von den an der Ost-
kiiste gelegenen, angeblich sehr guten Hifen Port
Amelia und Mozambique mit dem Nyassasee
von portugiesischen Gesellschaften mit englischen
Hintermidnnern nachdriicklicher verfolgt als bisher.

ITALIEN

Italien hat in seiner Kolonie Erythrea an der
Somalikiiste die 118 km lange Militirbahn Massaua
~ Asmara, die erhebliche Geldndeschwierigkeiten
darbot, erst nach lingerer Bauzeit vollendet. Der
héchste Punkt der Bahn liegt nahezu 2400 m iiber
dem Meere, die Bahn kommt also in dieser Be-
ziehung der Ugandabahn nahe. Die Spurweite be-
trigt nicht 1 m, sondern nur 95 cm, in Anlehnung
an das Vorbild der sizilischen Nebenbahnen des
Mutterlandes, die mit Oberbau und Fahrzeugen aus-
halfen.
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DEUTSCHLAND

Ich gehe nun zu Deutschland iiber, das spiter
als alle vorgenannten Linder, erst im Jahre 1884
in die Reihe der Kolonialmichte eingetreten ist und
sich daher bei der ,Teilung der Erde“ ein wenig
mit der Rolle des Schillerschen ,Poeten® hat be-
gniigen miissen.

Die erste Kolonialbahn war die Usambarabahn, deren
erste Strecke 10 Jahre nach Beginn unserer koloni-
alen Zeitrechnung, am 16. Oktober 1894, mit 14 km
von Tanga bis Pongwe erdffnet wurde. Aber weitere
11 Jahre vergingen, bis die Bahn in ganzer Aus-
dehnung von Tanga bis Mombo ~ 129 km ~ voll-
endet war. Der zweite Bahnbau wurde 1897 in
Siidwestafrika begonnen, als dort durch den Aus-
bruch der Rinderpest der ganze Frachtverkehr lahm-
gelegt zu werden drohte. Die Bahn Swakopmund ~
Windhuk ~ 382 km in 60-cm Spur ~ brauchte
nahezu fiinf Jahre, bis Juni 1902. Das Schutzgebiet
Togo erhielt nach Vollendung der Landungsbriicke
in Lome seine erste Bahn durch Eréffnung der
Kiistenbaiin Lome ~ Anecho —~ 44 km ~ am 18.
Juli 1905. Kamerun blieb am weitesten im Riick-
stande und trat erstim Jahre 1909 durch Vollendung
der ersten Teilstrecke der Manenguba- oder Nord-
bahn — mit 8 km ~ am 1. August 1909 in das
Eisenbahnzeitalter ein. Samoa und Neuguinea, letzte-
res von schmalspurigen Pflanzungsbahnenabgesehen,
haben auch heute noch keine Bahnen.

In einer bildlichen Darstellung wurde die Entwick-
lung der Betriebslingen der Eisenbahnen fiir die
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verschiedenen Schutzgebiete von Anbeginn bis zum
Schlusse des Jahres 1912 vorgefiihrt. Die ersten
100km brauchten 5 Jahre, die ersten 1000km 12!/2
Jahre, das zweite und dritte Tausend Kilometer er-
forderte aber nur noch je 2'2 Jahre Zeit, und das
vierte Tausend wird in gleicher Frist voraussichtlich
in diesem Jahre erreicht werden.

Es bestehen heute nunmehr folgende Bahnen:

I. OSTAFRIKA

Die Usambarabahn, von Tanga iiber Muhesa und
Korogwe in die reichen Pflanzungsgebiete von Usam-
bara, weiter iiber Mombo und Buiko nach Neu-
moschi ~ 352km = Stettin — Breslau —~. Vonihrem
Endpunkt, 810 m ii. d. M., gelangt man in einem
Tage durch einen Maultierritt an den Fuf des Kili-
mandscharo in Hohen, die den Mont Blanc iiber-
ragen. Die Bahn ist daher auch fiir Hochtouristen
und Freunde des Bergsports besonders wertvoll.
Die Mittelland- oder Tanganjika-Bahn Dares-
salam ~ Morogoro —~ Tabora — Kigoma, 1260 km =
Berlin — Mailand. Die Gleisspitze hat im flotten Fort-
schritt die erste Hilfte der Baustrecke Tabora—
Kigoma bereits zuriickgelegt und Ende Januar den
Malagarassi in Kilometer 234 erreicht. Ende 1913
wird sie voraussichtlich in Kigoma eintreffen, wenn
keine unvorhergesehenen Schwierigkeiten auftreten.
Die Bahn ist nur noch in der Form eine Privatbahn,
seitdem der Schutzgebietsfiskus iiber '9/21 der Anteile
der Ostafrikanischen Eisenbahn - Gesellschaft er-
worben hat.
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Eine stattliche Reihe Lichtbilder von der Usambara-
und der Tanganjika-Bahn vervollstindigten die Schil-
derungen des Redners in anschaulichster Weise. Es
wurden vorgefiihrt Bilder vom Hafen und der Stadt
Daressalam mit den Zollschuppen und Transporter-
anlagen am Kai, vom Hotel Kaiserhof, der evange-
lischen Kirche, dem Wissmanndenkmal, dem Emp-
fangsgebdude der Bahn nach Tabora und der Ein-
geborenenstadt; ferner die schwarzen Arbeiter, beim
Bahnbau beschiftigt; T ermitenhiigel, die unsere hei-
mischen Ameisenhaufen an Groéfle erheblich iiber-
treffen; Baumriesen im Zuge der Bahn, die durch
Sprengen gefillt und beseitigt werden miissen ; ver-
schiedene Stationen, Blicke auf den Bahnhof und
dasBezirksamtM orogoromitdenmalerischen Ulu-
gurubergen im Hintergrunde ; Bilder vom Strecken-
vorbau, wobei die Baustelle bis zur Vollendung des
endgiiltigen Briickenbauwerkes mittels holzerner Be-
helfsbauten vorldufig umfahren wird, um den flotten
Baufortschritt der Gleisspitze nicht aufzuhalten; end-
lich Darstellungen vom Verlegen des Oberbaues, der
fertig beschotterten Strecke und dergl. — In einigen
Bildern von der Reise des Staatssekretirs Dernburg
aus dem Jahre 1907 wurden noch Szenen aus Ta-
bora im Festschmuck vom Tage desdamaligen Einzugs
des Staatssekretirs, sowie Bilder vom Eintreffen einer
Elfenbeinkarawane in Tabora und einer im Marsch
befindlichen Trigerkarawane vorgefiihrt. Bei dieser
Gelegenheit erinnerte Redner daran, daf die Leistung
der Triger ungefihr je 30 kg Gewicht betrigt, die
an einem Tage etwa 25 km weit beférdert werden.
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Ein gewdhnlicher Eisenbahnzug in Afrika, wenn er
nur 50 t Nutzlast 200 km weit an einem Tage be-
fordert, leistet also mechanisch ebensoviel wie 13 300
Triger zusammen. Eine solche Karawane wiirde aber
27 km lang sein und sozusagen im Betriebe das 20-
bis 25fache des Eisenbahnzuges kosten.

II. TOGO

Hier bestehen die Kiistenbahn Lome~ Anecho ~
44km — ,dielnlandbahn Lome ~ Palime ~ 119 km
~, die beide zusammenhingend betrieben werden,
und dieHinterlandbahnLome ~ Atakpame, 164 km
= Berlin — Halle. An der letzteren wird jetzt noch
ein 4 km langes Stichgleis von Agbonu nach Atak-
pamehergestellt, das wegen des ungiinstigen Gelindes
wesentlich steiler trassiert werden muf als die Bahn
selbst. Mit zusammen 327 km hat Togo dann im Ver-
hiltnis zu seinem Flacheninhalt von unsern Schutz-
gebieten den grofiten Bahnbesitz mit 0,375 km auf
100 gkm.
I1I. SUDWESTAFRIKA

Die schmalspurige Staatsbahn Swakopmund ~ Kari-
bib ~ Windhuk — 382 km ~ verdankt ihre Entste-
hung wie erwihntder Rinderpest und die Anwendung
der Feldspur von 60 cm dem Umstande, daf man
damals in der Not des Augenblickes das Ziel am
schnellsten und sichersten zu erreichen hoffte durch
Anwendung der bei unseren Eisenbahntruppen be-
liebten und iiblichen Oberbau- und Fahrzeugformen
und durch Ausnutzung der dort vorritigen Bestinde.
Ihr Endpunkt Windhuk liegt mit 1637 m 32m hoéher
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als die Schneekoppe, ungefihr ebenso hoch wie Nai-
robi an der Ugandabahn, die Hauptstadt von Britisch-
Ostafrika. Als in den Jahren 1909 und 1910 die un-
erwarteten Diamantenfunde die Mittel zur Verstaat-
lichung der Otavibahn lieferten, entschlof man sich,
die Bahn in ihrer oberen Hilfte Karibib ~ Windhuk
in Kapspur umzubauen. Die untere Hilfte blieb fiir
den Ortsverkehr im Betriebe und wird jetzt im Monat
durch zwei Zugpaare bedient, d. h. alle 14 Tage ein
Zug in jeder Richtung.
Die Otavibahn, von der Otavi-Minen- und Eisen-
bahn-Gesellschaft, in einer fiir die Spur von 60 cm
sonst nicht vorkommenden Ausdehnung von 567km
=Berlin ~ Frankfurta. M.), urspriinglich alsGruben-
bahn zur Ausbeutung der Kupfergruben in Otavi
und Tsumeb hergestellt, ist sie heute fiir das Schutz-
gebiet eine wichtige Hauptbahn zur ErschlieBungdes
Nordens geworden. Sie wurde mit der 91 km langen
Privatbahn Otavi ~ Grootfontein im Jahre 1910 ver-
staatlicht, der Betrieb aber weiter, zunichst auf 10
Jahre fest, an die seitherige Besitzerin verpachtet.
Die Siidbahn Liideritzbucht ~ Keetmanshoop -~
365 km ~ nebst der Zweigbahn Seeheim — Kalk-
fontein ~ 180 km —. Das erste Stiick der Haupt-
strecke, Liideritzbucht — Aus, wurde im Dezember
1905 aus Anlaf des Hottentottenaufstandes bewilligt
und unter grofer Beschleunigung knapp in Jahres-
frist bis November 1906 in Kapspur vollendet. Fiir
die Niederschlagung des Aufstandes wurde auch der
Weiterbau bis Keetmanshoop notwendig und nach
der Auflésung des Reichstags im Mirz 1907 bewilligt.
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Di¢ Bahn hat damals in kurzer Zeit ihre Baukosten
durch Ersparnisse an Frachtleistungen fiir Nachschub
und Verpflegung der Schutztruppe reichlich einge-
bracht. Die Strecke Liideritzbucht ~ Keetmanshoop
hat nachweislich allein bis zum 1. April 1908 etwa
42'2 Millionen Mark an Kosten fiir Fracht, Etappen-
besetzung usw. gespart, die der Aufstand im Siiden
ohne die Bahn gekostet hitte.

Zur weiteren Entwicklung des Siidens dient die
Zweigbahn Seeheim — Kalkfontein, deren Mittel in
der Kolonialbahn-Vorlage vom Jahre 1908 ange-
fordert wurden.

Zur Vervollstindigung des Bahnnetzes, groBtenteils
aus den Mitteln der Diamantenfunde, ist die Nord-
Siidbahn Windhuk ~ Keetmanshoop ~ 506 km ~
(= Berlin ~ Essen) erbaut. Stidwestafrikahat dadurch
nunmehr ein gut zusammenhingendes Eisenbahnnetz
~ im ganzen 2106 km ~ erhalten, von denen in-
dessen 671 km der Otavibahn und 194 km der alten
Staatsbahn Swakopmund —~ Jakalswater — Karibib, zu-
sammen 865 km, noch die Feldspur von 60 cm auf-
weisen.

IV. KAMERUN

Hier besteht als einzige noch vorhandene Privat-
bahn unserer Schutzgebiete die Manengubabahn
oder Nordbahn von Bonaberi nach Nkongsamba —
160 km lang ~ in der Meterspur angelegt. Sie ge-
nieft eine 3prozentige Zinsbiirgschaft des Reiches
auf 11 Millionen Mark ihrer Stammanteile. Der End-
punkt der Bahn liegt 880 m iiber dem Meere auf
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dem Sattel zwischen dem Manenguba- und Nlonako-
Berge. Sie ist seit dem 1. April 1911 im Betriebe.
Einige Lichtbilder von der Manengubabahn sowie
aus Togo und von der Liideritzbahn brachten auch
hier in anschaulicher Weise zur Darstellung, wie es
heute in unsern Schutzgebieten entlang der Eisen-
bahnen aussieht.
Endlich die Kameruner Mittellandbahn von Duala
iiber Edea an den Njong, 1908 bewilligt und jetzt
bis Edea, Kilometer 81, im Betriebe. Schon die Vor-
arbeiten verursachten wegen des dichten Pflanzen-
wuchses in dem Urwaldgiirtel der Kiiste und infolge
des sehr durchschnittenen Geldndes und der duferst
ungiinstigen klimatischen und gesundheitlichen Ver-
hiltnisse des Landes grofe Schwierigkeiten. Dazu
gesellten sich beim Bau die unentwickelten Arbeiter-
verhiltnisse und die erschwerte Arbeitergestellung
und -verpflegung, sowie die besonderen bautech-
nischen Schwierigkeiten an den grofen Stromiiber-
gingen des Dibamba und Sanaga und zahlreicher
kleinerer Wasserldufe. Der Bau weist daher nur
langsame Fortschritte auf und wird begreiflicher-
weise wesentlich kostspieliger als die bisherigen
Bahnbauten.
Ein Bild der Briicke iiber den Sanagasiidarm, —
heute mit 159,6 m Spannung die weitestgespannte
Briicke in Afrika ~ zeigte die Aufstellung des
eisernen Uberbaus in zwei Hilften und den Zu-
sammenbau mittels Einschwimmens auf schwimmen-
dem Geriist unter Benutzung der Kraft des Stromes.
Das Einschwimmen dauerte nur zwei Stunden. Der
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Briickenbau wurde im November 1911 vollendet
und beweist, daR die deutsche Technik heute auch
vor den schwierigsten Aufgaben in den Schutzge-
bieten nicht mehr zuriickschreckt.

KLEINBAHNEN

Einige Nebenbahnen in den Schutzgebieten, wie
die Sigibahn im Usambara-Bezirk von Ostafrika,
die Viktoria-Pflanzungsbahn in Kamerun, die private
Anschlufbahn von der Khangrube zur Station Aran-
dis der Otavibahn, sind noch zu erwihnen. Sie haben
zur Zeit auch nach ihrem Verkehr nur den Charakter
von Kleinbahnen.

Rechnet man die bewilligten und im Bau begriffe-
nen Bahnen als vollendet, was im grofen und gan-
zen Ende 1913 oder Anfang 1914 eintreten wird,
so ergibt sich eine Gesamtsumme von rund 4500 km
Bahnen ohne die Kleinbahnen, das ist etwa der Um-
fang des Bahnnetzes der heutigen preuflischen Eisen-~
bahndirektions-Bezirke Halle und Posen zusammen
(2081 + 2507 km). Auf die Grundfliche unserer
Schutzgebiete bezogen, sind das 0,17 km auf 100 gkm,
wihrend Deutschland an Eisenbahnen das 67 fache,
Europa das 20fache besitzt. — Das gesamte Anlage-
kapital der Bahnen ohne die Kleinbahnen wird sich
dann etwa auf 378 Millionen Mark, das sind im
Durchschnitt rund 84 000 Mark fiir das Kilometer
belaufen. Im Rechnungsjahr 1911 hat sich fiir die im
Betriebe befindlichen 2975 km Bahnen eine Roh-
einnahme von 16,7 Millionen Mark, eine Rohaus-
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gabe von 11,164 Millionen Mark bei einer Betriebs-
ziffer von 66,7 v. H., also ein Betriebsiiberschuf
von rund 5548000 M. ergeben, das sind rund 1860
Mark fiir das Kilometer. Sieht man zunichst von
den Erneuerungsriicklagen ab, so erhilt manals Ver-
zinsung des Anlagekapitals hiernach im Durchschnitt
etwa 2,2 v. H. Hierbei gelangt aber die sehr we-
sentliche mittelbare Rentabilitit der Bahnen noch
nicht zum Ausdruck. Mit einer Verzinsung des An-
lagekapitals von 2,2 v. H. darf man einstweilen wohl
zufrieden sein, zumal wenn man bedenkt, daf die
Mehrzahl unserer Kolonialbahnen heute noch ganz
im Anfange ihrer Verkehrsentwicklung steht.

Ubersicht

AN A AR
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UBERSICHT UBER DEN .
- EISENBAHNBESTAND IM VERHALTNIS ZUR GRUNDFLACHE.

of

Fliche | Kilometer | Kilometer
qkm Bahnen |auf 100 gkm
1. Deutschland. . . . 540800 61148 11,3 |das ist das 67fache | on
2EBIOPR < {a% o & 9760100 333848 34 - - =20 - i
S.AIHER f s v il 29207 100 36850 0,126
4. Deutsche Schutz-
gebiete in Afrika.| 2677300 4500 0,17
(1913)
Lo T 87 200 327 0,375
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