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Vorwort

Das durch die Ereignisse der letzten Jahre endlich wieder zu
gebithrendem Leben erweckte kolonialpolitische Interesse unseres
Volkes wird sich in absehbarer Zukunft praktisch vor allen Dingen
durch die Forderung des Verkehrswesens zu betitigen haben. Hat
uns doch gerade die langjihrige Vernach'dssigung kolonialer Ver-
kehrspolitik jene groBen Opfer an Gut und Blut auferlegt, die vor-
itbergehend eine gewisse Kolonialmiidigkeit erzeugten.

Wo nicht gerade antikolonialer Doktrinarismus das Wort fithrt,
da ist im groBen und ganzen bei uns heute eine tatkriftige Verkehrs-
erschlieBung unseres afrikanischen Besitzes wohl allgemein als erste
Voraussetzung fiir eine solche Entwicklung der Kolonien anerkannt,
die im Laufe der Zeit die erbrachten Opfer auszugleichen, die Kolonien
auf eigene FiiBe zu stellen und ihre groBen Zukunftswerte zu heben
vermag. ,,Grundlagen und Gesichtspunkte fiir eine koloniale Eisen-
bahnpolitik in Afrika‘* sind nun zwar bereits vor einigen Monaten
dem Reichstag in der groBen amtlichen Denkschrift iiber ,,Die Eisen-
bahnen Afrikas‘ unterbreitet worden. Aber so anerkennenswert
die darin gebotene umfassende Materialsammlung auch ist und so
geeignet sie erscheinen mag, dem Spezialisten und dem kolonial-
politisch besonders interessierten Parlamentarier ein wiinschenswertes
Hilfsmittel seines Studiums zu bieten, so wenig vermag doch ein
derartig dickbindiges und in die kleinsten Details eindringendes
Werk auch in weiteren Kreisen das Verstindnis fiir jene verkehrs-
politischen Fragen der Kolonien zu férdern, die in den nachsten
Jahren unbedingt im Vordergrund der Kolonialpolitik stehen miissen.

Dringte schon diese Erwigung zu einer in knappem Rahmen
zusammenfassenden Heraushebung des Wesentlichsten aus dem durch
die Denkschrift gebotenen iiberreichen Material, so lieB dariiber hin-
aus eingehenderes Studium die Notwendigkeit erkennen, die kolo-
niale Eisenbahnpolitik nicht als ein isoliertes Gebiet zu behandeln,
sondern die gesamte afrikanische Verkehrspolitik, wie
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sie sich bei Benutzung der Hilfsmittel moderner Technik gestalten
kann und gestalten wird, unter Beriicksichtigung des Zusammen-
wirkens der verschiedenen Verkehrsmittel zu beleuchten. So wurde
denn die folgende Arbeit diktiert von dem Streben, moglichst weiten
Kreisen unseres politisch denkenden Volkes in kurzen Strichen ein
Bild zu geben von der kulturellen, wirtschaftlichen und politischen
Bedeutung kolonialer Verkehrsentwicklung — und dabei nicht nur
den Ausbau des Eisenbahnnetzes in fremden Kolonien als lehrreiches
Muster fiir die notwendige Verkehrserschliebung unserer eigenen
Kolonien zu schildern, sondern insbesondere auch die wechselseitige
Ergiinzung kolonialer Eisenbahnen, kolonialer Binnenschiffahrt und
des eben in den Anfingen einer aussichtsreichen Entwicklung stehen-
den kolonialen Automobilwesens darzulegen. Gerade dieses In-
einandergreifen der verschiedenen Verkehrszweige hat bisher weder
in der deutschen noch in der auslindischen Literatur die wohlverdiente
Beriicksichtigung gefunden. Wollen wir aber mit erschwingbaren
Mitteln unsere Kolonialpolitik wirklich nutzbringend gestalten, so
bediirfen wir nicht nur der Férderung einer isolierten Eisenbahn-
politik, sondern einer groBziigigen, zusammenhdangen-

-
den Verkehrspolitik.




Natiirliche und kiinstliche Verkehrsstrafen.

EinfluB der Binnenschiffahrt auf den Eisenbahnbau.

Von einer Verkehrspolitik unter Anwendung der Hilfsmittel
moderner Technik — und nur von einer solchen sollen die folgenden
Kapitel handeln — kann in dem kompakten, am wenigsten ge-
gliederten Erdteil, dessen eingeborene Bevolkerung obendrein
grobtenteils unter dem energielaihmenden EinfluB eines heiBen Klimas
steht, erst in jiingster Zeit die Rede sein.

Wo in Afrika wihrend der letzten Jahrzehnte dazu iibergegangen
wurde, das Lasttier, das in einem breiten Zentralgiirtel durch den
Menschen selbst dargestellt wird, durch technische Verkehrsmittel
zu ersetzen, da waren die unmittelbaren Anlisse, insbesondere fiir
den Eisenbahnbau in den verschiedenen Kolonien, sehr verschiedener
Art. Am zwingendsten haben sich jeweils die politischen Anlisse
in Gestalt groBerer Eingeborenenaufstinde erwiesen. Geht man aber
auf die tieferen Ursachen zuriick, von denen im Einzelfalle die Linien-
fithrung der Eisenbahn diktiert wurde, so riicken mit Ausnahme
bestimmter Bezirke die wirtschaftlichen Griinde vor die militirischen,
und zwar machen sich dabei zwei Hauptmomente geltend: Eine
groBe Gruppe afrikanischer Eisenbahnen bezweckt die ErschlieBung
der reichen Minengebiete des Erdteils, eine andere dient der Er-
ganzung der vorhandenen natiirlichen VerkehrsstraBen.

Mit Recht hat man Katarakte und Wasserfille in Afrika als
die wirksamsten Forderer des Eisenbahnbaues bezeichnet. Die Hemm-
nisse, die einer durchgehenden Binnenschiffahrt auf allen groBen
Stromen Afrikas durch Stromschnellen bereitet werden, haben ge-
rade in den Anfingen moderner Entwickelung in den Kolonien dem
Eisenbahnbau den stirksten Impuls gegeben und wirken auch heute
noch in der gleichen Richtung.

In dieser Hinsicht zerfillt der Erdteil in Gebietskomplexe von
ganz verschiedenem Charakter: wihrend der ganze Nordwesten, ein

Dix, Afrikanische Verkehrspolitik. 1
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groBes, vorspringendes Dreieck im Osten und der nicht minder
groBe, wirtschaftlich so bedeutende Siidzipfel Afrikas der fiir die
Schiffahrt nutzbaren Strome vollstindig ermangeln, besitzen andere,
insbesondere die Zentralteile Afrikas, ein weit verzweigtes Netz
natiirlicher WasserstraBen. Da ist vor allen Dingen der Kongo und
das ostafrikanische Seengebiet; der von hier nordwarts stromende
Nil; siidwiirts der Sambesi; da sind ferner die langgestreckten Ver-
kehrsstraBen des Niger-Benue und des Senegal. Aber gerade die
groBen Strome Afrikas haben das eine gemeinsam, daB ihr Lauf keine
zusammenhingend nutzbare WasserstraBe darstellt, sondern daB natiir-
liche Verkehrshindernisse streckenweise die Binnenschiffahrt hem-
men und geradezu mnach einer Ergdnzung durch kiinstliche Ver-
kehrsstraBen rufen.

Nimmt man hinzu, daB die verschiedenen Stromgebiete zum
Teil relativ eng benachbart sind und daB die groBen ostafrikanischen
Seen der schiffbaren Verbindung sowohl untereinander wie mit der
Kiiste ermangeln, so wird auf den ersten Blick klar, daB die afri-
kanische Verkehrspolitik im ganzen Erdteil mit Ausnahme der ein-
gangs bezeichneten Gebiete unter dem gleichen Leitmotiv steht:
das ist unter dem Gebot, die natiirlichen VerkehrsstraBen der Binnen-
schiffahrt zu erginzen durch kiinstliche VerkehrsstraBen — seien es
nun Eisenbahnen oder, wie wir spiter noch sehen werden, Last-
automobile. Da die groBen afrikanischen Strome obendrein die
Eigentiimlichkeit haben, fernab von der Kiiste ihr auf lange Strecken
mehr oder weniger parallel zu laufen, also zwischen den betreffenden
Gebieten des Oberlaufs und der Kiiste nur eine Verbindung auf
weiten Umwegen herstellen, so macht sich schlieBlich auch noch
in vielen Fillen eine Querverbindung zwischen dem Oberlauf und
der Kiiste per Eisenbahn notwendig. Als Fazit ergibt sich fiir das
ganze Territorium zwischen der Senegal- und Kongo-, der Sambesi-
und Nilmiindung eine enge Wechselwirkung zwischen Binnenschiff-
fahrt und Eisenbahnbau. —

Den kompaktesten Erdteil von Westen {iber Siiden nach Osten
betrachtend, sehen wir als Ziel der Eisenbahnbauten und Eisen-
bahnprojekte zunichst die Verbindung des Senegalhinterlandes mit
der Kiiste; weiter die Verbindung zwischen dem Senegal und Niger-
distrikt; Querbahnen vom Oberlauf des Niger zur Kiiste; ebenso
die geplante Verbindung des Benue-Oberlaufs mit der Kiiste auf
moglichst kurzer Strecke; dann im Kongogebiet zunichst die Um-
gehung der nicht schiffbaren Teile und weiterhin die Verbindung
zwischen dem Kongo und dem Nilgebiet sowie zwischen dem Kongo
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und dem Tanganikasee. Im Wﬁsten handelt es sich um die Er-
ganzung der nicht schiffbaren Teile des Schire-Sambesi durch Eisen-
bahnen; die Verbindung der zentralafrikanischen Seen mit der ost-
afrikanischen Kiiste; und endlich die Querlinien vom Roten Meer
nach dem Nil sowie die Erginzung der durch Schiffahrtshindernisse
unterbrochenen FahrstraBe des Nil.

Mit die iltesten afrikanischen Eisenbahnprojekte setzten dort
ein, wo bereits der Unterlauf oder doch wenigstens der Mittellauf
sonst schiffbarer Strome groBe, fiir die Schiffahrt uniiberwindbare
Katarakte aufwies. Das groBziigigste Muster von dem Zusammen-
wirken der Binnenschiffahrt und des Eisenbahnverkehrs in Afrika
liefert der Kongostaat. Das auBerordentlich weite und weit ver-
zweigte schiffbare Stromnetz des Kongo forderte Eisenbahnbauten
geradezu heraus, da die Schiffbarkeit am Unterlauf unterbrochen
ist und die Verbindung mit dem offenen Meere fehlt. Auch die
Unterbrechungen am oberen Lauf haben Umgehungsarbeiten not-
wendig gemacht, und endlich hat die Nihe des Tanganikasees und
des Nil Pline zur Verbindung dieser ganzen, groBen Binnenschiff-
fahrtssysteme gezeitigt.

Die VerkehrserschlieBung des Kongobeckens ist relativ alt. Im
Jahre 1879 bereits begab sich Stanley mit der Flottille des Komitees
zur Erforschung des oberen Kongo stromaufwirts. Im Jahre 1881
wurde der erste fiir den regelmiBigen Verkehr auf dem oberen
Kongo bestimmte Dampfer von Stapel gelassen. 1887 erteilte der
Kongostaat die Eisenbahnkonzession fiir dje Umgehung des nicht
schiffbaren Unterlaufs von Madati bis Leopoldville. Diese Bahn
wurde im Jahre 1898 eroffnet. Sie ist von immenser wirtschaft-
licher Bedeutung fiir die Ausnutzung des ganzen Kongobeckens,
demgemdBl auch von hoher Rentabilitit. Im Jahre 1902 wurde
dann auch begonnen, die Schiffahrtshindernisse im Oberlauf des
Kongo zu umgehen. Die Umgehung der Stanleyfille durch die
Bahn von Stanleyville nach Ponthierville wurde im Jahre 1906 voll-
endet. Und alsbald begann dann die dritte Umgehungsbahn am
oberen Kongo, weiter siidwirts zwischen Kindu und Port d’Enfer
bezw. Buli. Die Stanleyfall-Umgehungsbahn ist 127 km lang, die
zuletzt erwihnte Bahn wird eine Lange von ungefihr 300 km er-
halten und soll im Jahre 1910 vollendet werden.

Im Jahre 1885 betrug die Ausdehnung des erforschten Kongo-
netzes etwa 3000 Kilometer; jetzt sind mehr als 15000 Kilometer
fiir die Schiffahrt erofinet. Schiffahrtskarten sind hergestellt worden,
welche die FahrstraBen, die Sandbinke, die Klippen und das Vor-
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handensein von Baumstiimpfen angeben. Wihrend Stanley 1885 nur
iiber drei kleine Fiinftonnendampfer verfiigte, befdhrt heute eine
Dampferflottille von 5, 22, 35, 150 und 500 Tonnen den oberen
Strom und die Nebeniliisse.

Wenn man im Anfang sich darauf beschrinken mubBte, Dampfer
geringen Tonnengehaltes wegen der Transportschwierigkeiten dort-
hin zu entsenden, so hat man seit der Vollendung der Eisenbahn
von Matadi nach Stanley-Pool Dampfer von immer groBerem Typ
entsenden konnen. Die Staatsflottille auf dem Oberkongo besteht
aus 2 Dampfern zu 500 Tonnen, 3 zu 150 Tonnen, 2 Schleppern
nebst Barke zu 350 Tonnen, 1 Schlepper nebst Barke zu 50 Tonnen,
6 Dampfern zu 35 Tonnen, 9 zu 22 Tonnen, 10 von geringerem
Gehalt und 3 kleinen Schleppern. Zwei Dampfer zu 22 Tonnen
liegen in Europa auf Werft; sie werden, den amtlichen Berichten
zufolge, den Dienst auf den Zufliissen des Kongo verbessern, auf
welchen nur in Ausnahmefillen die groBen Dampfer vordringen
konnen. Auf die schiffbaren Strecken oberhalb der Fille und Sperren
sind Fahrzeuge gelassen worden: auf dem oberen Lualaba zwischen
Ponthierville und Sendwe; auf dem Itimbiri und dem Likati oberhalb
der Schnellen von Go; auf dem Ubangi oberhalb der Fille von
Zongo; auf der schiffbaren Strecke des Nils, die die Grenze des
Staates bildet. Segelleichterschiffe befahren den Albertsee, den Albert-
Eduardsee, den Kivusee und den Tanganikasee, und etwa hundert
Boote und Stahlkihne besorgen den Transportdienst auf solchen
FluBstrecken, die fiir die Dampfer nicht zuginglich sind.

Mit der Vervollstindigung des Binnenschiffahrtsdienstes ging
Hand in Hand die Abkiirzung der Reisedauer. Die Abfahrten von
Leopoldville nach Stanleyville und Lusambo wurden mit den An-
kunftszeiten der Dampfer aus Europa in Boma zusammengelegt. Die
Zahl der europiischen Reisenden, welche 1906 in diesen beiden Rich-
tungen befordert wurden, betrigt mehr als 1000, die der Neger etwa
10000. Der Giiterverkehr aufwirts und talwarts beziffert sich jahrlich
insgesamt auf 15 bis 20000 Tonnen. Die Bezirkskommissare haben
die Aufgabe, in ihren Bezirken den Transportdienst aus dem Innern
nach den groBen Transitposten zu organisieren. Da sie iiber einen
oder mehrere kleine Dampfer verfiigen sowie iiber stihlerne Ruder-
boote und iiber Eingeborenenkihne, so sind sie auch in der Lage,
diesen Dienst auf den Nebenfliissen des Kongo bis zu den duBersten
schiffbaren Punkten einzurichten. In den letzten Monaten sind
stihlerne Boote und Kihne in groBerer Anzahl nach dem Kongo
gesandt worden. Der regelmaBige Dienst der Dampfer hidngt iibrigens




yon der richtigen Organisation der Holzstationen ab, wo jene ihren
Vorrat an Brennmaterial einnehmen.

Die Entwicklung der Flottille des Oberkongo hatte zur not-
wendigen Folge die Errichtung eines groBen Hafens in Leopold-
ville. Man hat dort Werkstitten, Slips und Werften fiir die Zu-
sammensetzung der Dampfschiffe und fiir ihre Reparatur errichtet.
Leopoldville, die Endstation der Bahn von Matadi nach Stanley-
Pool und Kopfstation des ganzen schiffbaren FluBnetzes des
Oberkongo, entwickelt sich und vervollkommnet sich mit seiner
fortwihrenden Hafenbewegung, der Titigkeit seiner Werften und
Werkstitten, die ein Personal von mehr als 500 Schwarzen be-
schaftigen und von einigen zwanzig weiflen Handwerkern geleitet
werden, von Tag zu Tag mehr. !

Eine Hauptsorge des Kongostaats ist gegenwirtig die Er-
schlieBung des reichen Minengebiets von Katanga. Man hat fest-
gestellt, daB von Kongolo bis zum Kisalesee der Lualaba auf einer
Linge von 400 km fiir groBe Dampfer schiffbar ist. Vom Kisalesee
bis zu den Schnellen von Kalenwe wird eine Fahrrinne fiir Dampfer
mit einigen Arbeiten von geringfiigiger Bedeutung hergestellt werden
konnen.

Die Eisenbahn, die sich auf dem ganzen Wege teilstrecken-
weise den schiffbaren Strecken des Lualaba-Kongo anschlieBt, bildet
eine ungeheure Eindringungsstrae von 3400 km Linge, indem
sie Matadi mit Katanga verbindet, einer Gegend, die heute auf
dem Strome nur schwer zuginglich ist. Die StraBe ist berufen,
reiche und volkreiche Gegenden zu durchschneiden, namentlich jene
von Maniema, wo ein UberfluB an Boden- und Forsterzeugnissen
herrscht. An die groBe StraBe wird sich eine Seitenbahn an-
schlieBen, welche, von Kongola ausgehend, nach dem Tanganika-
see fithren wird.

Andererseits beschloB der Staat schon 1902 die Vorstudien fiir
eine Eisenbahn, welche die Siidgrenze von Katanga mit einem am
Lualaba siidlich von seinem ZusammenfluB mit der Lufira gelegenen
Punkte verbinden soll. Zu diesem Zweck wurde die Katanga-Eisen-
bahngesellschaft gebildet, die sofort ans Werk ging; die Studien
sind augenblicklich beinahe beendet. Jetzt geht die Regierung noch
weiter und plant eine direkte Verbindung zwischen Katanga und
dem unteren Kongo ohne Umladung. Die Eisenbahngesellschaft
Unterkongo-Katanga 'wurde am 1. Oktober 1906 errichtet, um die
vom Staate begonnenen Vorstudien weiterzufithren und um die ge-
plante Eisenbahn zu bauen und in Betrieb zu nehmen.
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Das Nilland.

Indem die Regierung dieses Programm noch erweiterte, ver-
traute sie auBerdem dieser Gesellschaft die Aufgabe an, eine neue
Eisenbahnlinie, welche die Minengegend von Katanga mit der portu-
giesischen Linie von Benguela, die augenblicklich im Bau ist, ver-
binden soll, fiir Rechnung des Staates zu erwerben, zu bauen und
in Betrieb zu nehmen sowie im Einverstindnis mit der Katanga-
Eisenbahngesellschaft den Bau und den Betrieb der Bahnlinie sicher
zu stellen, der der Hauptzweck der letztgenannten Gesellschaft ist.

Ubrigens gehéren die Katangaminen zu dem natiirlichen Hinter-
land der kiinftigen deutsch-ostafrikanischen Bahnen, von denen spiter
zu handeln sein wird. Denn die natiirliche Tendenz des Verkehrs
von dem Katangagebiet aus neigt dem ostafrikanischen Seengebiet
zu, das auf keinem kiirzeren Wege dem Verkehr erschlossen werden
kann, als durch Eisenbahnen von der deutschen Kiiste aus.

Ebenso wie am Kongo waren es auch am Nil in erster Linie
die Stromschnellen, die den Eisenbahningenieuren den Weg wiesen.
Es war eine wirtschaftliche und politische Notwendigkeit, alle Teile
des Nillandes mit der Kiiste zu verbinden, und insbesondere muBten
eben an den Unterbrechungen der Schifibarkeit durch Stromschnellen
die Schienenwege eingreifen, um den Transport der Produkte aus
dem Innern nach Alexandria zu ermdéglichen. Schon im Jahre 1852
war mit dem Bahnbau von Alexandria aus siidlich begonnen
worden. Heute ist dieser Schienenstrang bis Assuan fortgesetzt.
Er findet dann eine kurze Unterbrechung in Wadi Halfa und hier-
auf seine weitere siidliche Fortsetzung bis Kartum. Zwischen Assuan
und Wadi Halfa wird der Verkehr auf dem Strom durch Regierungs-
dampfer und eine Tochtergesellschaft der deutschen Hamburg—
Amerika-Linie fortgefiihrt. Von Kartum stromaufwirts dienen drei
Linien dem regelmaBigen Verkehr: 6 Dampfer einer britischen Sudan-
Gesellschaft, ferner die Regierungslinie, die (abgesehen von sechs
Kanonenbooten) 30 kleinere Dampfer und 300 Segler besitzt, so-
wie eine oOsterreichische Gesellschaft mit fiinf Schraubendampfern
und 32 Segelbooten.

Neben der Vervollstindigung des dem Nil parallel gehenden
Schienenstranges durch die Mittelglieder der Kap—Kairobahn hat sich
nun auch das Streben nach einer Querverbindung von der Ostkiiste
zum Nil geltend gemacht. Insbesondere stellte sich, als Lord Kitchener
die Stadt Kartum wieder zum Mittelpunkt des Sudan machen wollte,
heraus, daB der Weg von Alexandria nach Kartun, da er sich
zum erheblichen Teile nicht auf der WasserstraBe vollziehen kann
und mehrfache Umladung erfordert, sich zu kostspielig stellt. Man
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entschloB sich daher, den Nil mit dem Roten Meer durch eine
Eisenbahn zu verbinden, und zwar durch eine 532 km lange Strecke
Atbara—Port Sudan. Die Linie ist in der verhiltnismaBig kurzen
Zeit von 15 Monaten gebaut worden und konnte Anfang 1906
dem Betrieb iibergeben werden. Ihre wirtschaftliche Wirkung mag
daraus erkannt werden, daB in Kartum der Preis fiir die Tonne
Kohle jetzt genau halb so groB ist, wie zu der Zeit, da Kartum
auf den langen Weg nach Alexandria angewiesen war. Die britische
Sudanbahn wird als sehr aussichtsreich betrachtet. Auch der deutsche
Handel machte sich alsbald die neue Verbindung mit Oberagypten
dienstbar, indem die deutschen Schiffahrtsgesellschaften, die am Ver-
kehr durch das Rote Meer beteiligt sind, am Endpunkt der Bahn
eigene Geschiftshiuser und Schuppen bauten. Der Leidtragende
ist Italien, dessen afrikanisches Schmerzenskind durch die englische
Bahn weiter entwertet wird. Wire man auf italienischer Seite recht-
zeitiy vorgegangen, so hitte man einen oroBen Teil des ober-
dgyptischen Handels iiber italienische Bahnen lenken koénnen. Jetzt
abe: machen die I[taliener die gleiche Erfahrung, die wir in Deutsch-
Ostairika gemacht haben, als die Englinder nahe unserer Nord-
grenze ihre Ugandabahn ins Innere fithrten und einen groBen Teil
des Handels unserer eigenen Kolonie an sich zogen. —

Bevor wir uns den anderen afrikanischen Stromen zuwenden,
miissen wir bei jenem groBen Seengebiet verweilen, das mit dem
Nilland und dem Kongobecken benachbart und mit der Verkehrs-
sphire beider Strome verwachsen ist.

Das (Gebiet der ostafrikanischen Seen.

Gehen die Pline der Stromschnellenumgehung und der Verbindung
einzelner FluBsysteme zum Teil schon weit zuriick, so ist der grofe
Verkehrswert des zentralafrikanischen Seengebiets erst verhéltnis-
miBig spit erkannt worden. Sobald man aber bessere Einsicht
in die Bedertung dieser Verkehrszentren gewann, wurde von drei
Seiten her, von Osten, Westen und Siiden, mit ErschlieBungs-
plinen vorgeg:ngen. Britisch-koloniale Tatkraft schaffte in erstaun-
lich schneller Zeit die Verbindung zwischen dem Victoriasee und
der Ostkiiste darch die Ugandabahn und machte sich im portu-
giesischen Gebiet an die Ablenkung des Nyassaverkehrs von Siiden
her, wihrend man auf kongolesischer Seite den Verkehr des Tan-
ganikasees westwirts mach dem Kongo abzulenken bestrebt ist.
Nur die deutschen, Pline, alle drei Seen auf deutschem Gebiet mit
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der afrikanischen Ostkiiste zu verbinden, riickten weitaus am lang-
samsten vorwirts, obgleich gerade Deutsch-Ostafrika, als an alle
drei Seen grenzend, am meisten zur ErschlieBung ihres Verkehrs-
gebiets berufen erscheint.

Im Gegensatz zu jenen groBien Teilen der afrikanischen Strome,
deren Schiffbarkeit von der Jahreszeit abhingig ist, bilden die
drei grofiten Binnenseen Afrikas ein allzeit benutzbares Wasser-
strafiensystem, dessen Bedeutung hinlinglich dadurch illustriert
wird, daB der Tanganikasee eine Linge von 600, der Nyassasee
eine solche von 500 km hat und die Fliche des Victoriaszes
ungefihr derjenigen des Konigreichs Bayern entspricht. Wenn nun
auch diese Seen untereinander in keiner schiffbaren Verbindung
stehen, so betrigt die Entfernung zwischen dem ,Tanganikasee und
jedem der beiden anderen doch nur je 300 km, sodaB sie gemeinsam
ein innerafrikanisches Verkehrsgebiet von gewaltiger Ausdehnung
beherrschen.

An den groBen Verkehr ist von ihnen zuerst der Victoriasee
angeschlossen worden, und zwar durch die Ugandabahn, die /hm
in kurzer Zeit die groBte Verkehrsbedeutung unter den ostafricani-
schen Binnenseen verliehen hat. Ebenso wie die Briten zuerst
die Eisenbahnverbindung zwischen diesem See und der Kiiste ge-
schaffen haben, so haben sie in weitestem Umfange auch den Schiffs-
verkehr auf dem See selbst entwickelt, wogegen Deutschlard sich
seinen natiirlichen Anteil vollkommen hat entgehen lassen. Unsere
ganze ,Flotte auf dem Victoriasee beschrinkt sich auf eine ein-
zige Aluminium-Dampfpinasse , Ukerewe‘. So vollzieht sich in
dem deutschen Haupthafen Bukoba der Verkehr fast ausschlieBlich
(11421 von 11577 Tonnen) unter britischer Flagge, und selbst
in dem deutschen Muanza haben die Englinder das Geld fiir
einen Pinassebau hergegeben, um auf deutschem Gebiet zu einer
ordentlichen Landung Gelegenheit zu erhalten. Die Ugandabahn-
verwaltung selbst unterhilt zurzeit zwei 600 Tonnen groBe Doppel-
schraubendampfer auf dem See, die regelmiBig auBer den englischen
Hauptplitzen auch die deutschen Hifen Schirati, Muanza und Bukoba
anlaufen und demnichst durch einen dritten groferen Dampfer
erganzt werden sollen,

Uber den Umfang der Schiffahrt auf dem Viktoriasee berichtete
Paul Fuchs als Eisenbahnexpert des Koloniclwirtschaftlichen
Komitees nach seiner Studienreise von 1906/07:

,Die englischen Dampfer ,Sybil® und ,Winifred* laufen
die deutschen Platze des Sees zweimal im Monat an, und zwar




g-

einmal auf der westlichen, das andere Mal auf der Ostlichen Rund-
fahrt. In den Monaten August bis Dezember 1006 muBte Muanza
mehrere Male auBer der Tour angelaufen werden, da die fahr-
planmiBigen Fahrten zur Fortschaifung der Ladung nicht ausreichten.
Der dritte Dampfer ist kiirzlich in Kasumu vom Stapel gelaufen und
sollte im Mairz 1907 seine Fahrten beginnen. Der neue Dampfer,
der den Namen ,Clement Hill** fiihrt, ist zehn Tons gréBer als
die ,,Sybil*“ und ,,Winifred; nach seiner Einstellung in den regel-
méBigen Fahrdienst werden die deutschen Plitze wahrscheinlich drei-
mal im Monat angelaufen werden. Doch die Englinder ruhen nicht:
Es ist bereits ein vierter Dampfer, der als Frachtdampfer gebaut
werden soll, in Auftrag gegeben worden! Welches Vertrauen miissen
doch die Briten in die weitere Entwickelung der deutschen Victoria-
seegebiete setzen, die der Ugandabahn heute schon die Halfte ihrer
Frachten bringen; wir Deutschen sehen dabei untitig zu, und an-
statt schon vor Jahren auf den Rat Oskar Baumanns so schnell
wie moglich eine Bahn zum Spekegolf zu bauen, streiten wir uns
in unfruchtbarem Gezink darum, welcher Bahn der Vorzug zu geben
sei, Nordbahn, Zentralbahn oder Siidbahn! — Die deutsche Alu-
miniumpinasse ,,Ukerewe‘ liegt meist in Muanza in Reparatur, das
Fahrzeug ist so hinfillig, daB man sich ihm kaum anvertrauen
kann.“

Um endlich auch deutscherseits einige Dampfer auf den Victoria-
see zu bringen, ist kiirzlich die ,Deutsche Nyanza-Gesellschaft‘
zu dem Zweck begriindet worden, eine Art Kiistenschiffahrt auf
dem Victoriasee zu organisieren. Es sollen zunichst fiinf Dampfer
von je 10 Tons Ladefihigkeit gebaut werden, die die Aufgabe haben,
die zahlreichen kleinen Plitze des Sees, die von den groBen Dampfern
nicht angelaufen werden koénnen, zu besuchen und deren Waren-
austausch zu vermitteln. Zugleich ist die Einrichtung von Handels-
faktoreien an solchen Plitzen ins Auge gefaft. Da die Feuerung
der Dampfer im Seegebiet mit Holz geschieht, so ist es von be-
sonderem Wert, daB wir im Nordwesten von Deutsch-Ostafrika
eine reiche Holzquelle in dem Minsirowald besitzen.

Was den Verkehr auf dem Tanganikasee betrifft, der in seiner
ganzen Langenausdehnung zur Westgrenze Deutsch-Ostafrikas gehort,
so teilte der Jahresbericht iiber die Entwickelung der deutschen
Schutzgebiete fiir 1905/06 folgendes mit: ,,Der Gouvernementsdampfer
,Hedwig von WiBmann‘ nahm nach Beendigung der Reparatur im Fe-
bruar 1905 die Fahrten wieder auf. Er machte monatlich eine Rund-
fahrt um den See und nach deren Beendigung eine Fahrt nach

Der
Tanganika.
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dem Norden des Sees. Einige Male wurde der Dampfer von der
African Lakes Corporation in Abercorn zum Preise von 750 Rp.
gechartert. Von fremden Dampfern sind wie frither der der African
Lakes Corporation gehorige kleine Dampfer ,,Good news und der
der Katanga-Gesellschaft gehérige Dampfer zu erwdhnen. Beide
verkehren jedoch in der Hauptsache am Westufer des Sees und
berithren Udjidji nur selten. Den Lokalverkehr vermitteln gréB8ere
und kleinere Dhaus und eine groBe Anzahl von seetiichtigen Ein-
biumen, die auch als Segelboote benutzt werden. Die Zahl der
Finbiume hat sich stark vermehrt. Der Hafen von Bismarckburg
wurde insgesamt von Dampfern 21 mal im Berichtsjahr angelaufen
(gegen 24 mal im Vorjahr), davon von dem deutschen Dampfer
,Hedwig von WiBmann‘ 14 mal (Vorjahr 17 mal), von dem engli-
schen Dampfer der Katanga-Gesellschaft 5 mal (Vorjahr 8 mal).
Die Stationsdhau lief 13 mal ein und aus und auBerdem weitere
22 Dhaus mit deutscher Flagge zwischen Udjidji und Bismarck-
burg, eine englische Dhau zwischen Kituta und Bismarckburg. Durch
die Reparaturen der Dampfer wurde der Schiffsverkehr ungiinstig
beeinfluBt. Die Missionare reisen auf diesem See meist mit ihren
eigenen Dhaus.

Deutscher Haupthafen am Tanganikasee ist der Hafen Udjidji,
ein leider sehr flacher und ungeschiitzter Hafen; die Dampfer
miissen daher ziemlich weit vom Lande vor Anker gehen. Indessen
liegt 11/ Stunden nérdlich von Udjidji die kleine, véllig geschiitzte
Kigumabucht, in der sich auch die ,Hedwig von WiBmann* auf-
hilt, wenn sie nicht auf der Fahrt begriffen ist. In Kiguma hat sich
Herr Schloifer, der Direktor der zentralafrikanischen Seengesellschaft,
angebaut, und von hier aus verfrachtet er sein Salz, das er aus
seiner etwa acht Tage von Udjidji liegenden Saline ,Gottorp* ge-
winnt, itber den Tanganika. _

Uber Udjidji berichtete Fuchs nach seiner Siidbahnerkundung
von 1905: ,,Udjidji ist schon vor Jahrzehnten eine wichtige Nieder-
lassung der Araber gewesen; von hier aus wurden Handels-
beziehungen zu den Lindern des Kongo gepilegt, als deren Er-
gebnis Elfenbein und Sklaven in Mengen iiber den Tanganika kamen
und iiber Tabora nach Bagamojo und Sansibar auf den Markt
gebracht wurden. Seit Errichtung des Kongostaates haben sich diese
Verhiltnisse indessen gedndert; nicht nur, daB die Belgier bald den
Arabern ihr Sklavenhandwerk legten und damit den bis dahin
blithenden Sklavenhandel unterbanden, sondern auch gegeniiber dem
aus deutschem Gebiete kommenden Handel schlossen sie sich im
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Laufe der Jahre derartig ab, daB von Handelsbeziehungen im groBen
MaBstabe zwischen dem Ost- und Westufer des Tanganika heute
nicht mehr die Rede sein kann. Udjidji verlor somit von Jahr
zu Jahr an Bedeutung, und der einzige Handelszweig, der den
indischen und arabischen Kaufleuten geblieben ist, ist ein kréftiger
Schmuggel nach dem Kongostaat. Da die Kongolesen ihre Ost-
grenze nicht iibermiBig scharf bewachen, ist es ein Leichtes, Waren
iiber den See in ihr Gebiet zu schmuggeln. Als Gegenwert wird
Kautschuk auf demselben ungesetzlichen Wege aus dem Kongo-
staat zu uns heriiber gebracht, und zwar handelt es sich dabei
um recht betrdchtliche Mengen. So sollen in den Monaten Juni
bis Oktober (1906) etwa 150000 Ibs. Kautschuk aus dem Kongo-
staat heriibergeschmuggelt worden sein, die iiber Tabora nach Ba-
gamojo gegangen sind. Es ist iibrigens dem Kongostaat genau be-
kannt, daB viel Kautschuk iiber den Tanganika geschmuggelt wird,
und ich erfahre, daB man jetzt einen Zollkreuzer auf dem See
stationieren will, um die Kiisten besser iiberwachen zu koénnen.
Sobald die Kongolesen dies tun und gegen gefaBite Schmuggler
mit bekannten harten Strafen vorgehen, hort der Kautschukschmuggel
bald auf, und dann ist es mit dem Handel Udjidjis so ziemlich
vorbei.‘

Bis vor wenigen Jahren, d. h. vor der Schaffung einer Eisen-
bahnverbindung zwischen der Kiiste und dem Victoriasee, war der
Nyassa der verkehrsreichste unter den ostafrikanischen Binnenseen.
Hier hatte die deutsche Flagge auch zeitig einen Anteil durch den
Gouvernementsdampfer ,,Hermann von WiBmann‘ mit 50 Tonnen
Ladefahigkeit und Raum fiir sieben Passagiere. Ferner hat die
obengenannte britische Seengesellschaft auch hier einen Dampfer
in Betrieb, die ,,Queen Victoria®, die einen zehntigigen Verkehr
zwischen Fort Johnston und allen Handelsplitzen am Nyassa
unterhilt. Die beiden englischen Gouvernementsdampfer, die auBer-
dem fahren, dienen nicht dem o6ffentlichen Verkehr. Im besten Ver-
kehrsjahr erzielte der Dampfer ,Hermann von Wilmann‘ nahe
an 100000 Rp. Einnahme, doch ist der Verkehr in den letzten Jahren
sehr zuriickgegangen. Immerhin iibertrifit er die relativ geringen
Ausgaben so weit, daB er auch bei reichlich bemessenen Ab-
schreibungen hiibsche Uberschiisse erzielt. Der zurzeit flaue Ver-
kehr auf dem See wird ohne Frage einen groBen Aufschwung
nehmen, sobald auch dieser See in direkte Eisenbahnverbindung
mit der ostlichen Kiiste getreten sein wird.

Der Nyassa-
see,
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Eisenbahnen im Seengebiet.

Ein Verkehr, wie er sich auf den groBen ostafrikanischen Binnen-
seen entwickelt hat, erheischt mit zwingender Notwendigkeit ent-
sprechende Verkehrsvermittelungen mit der Kiiste. In allen an die
drei Hauptseen grenzenden Kolonien hat man denn auch seit Jahren
empfunden und erkannt, welchen Anreiz dieser Binnenseeverkehr
fir die Schaffung von Eisenbahnen bedeutet. In der Praxis wire
Deutschland weitaus in erster Linie berufen gewesen, den Eisen-
bahnverkehr zwischen den Binnenseen und der Kiiste zu schaffen,
da Deutsch-Ostafrika an alle drei Seen grenzt und die kiirzeste
Verbindung zwischen jedem von ihnen und der Kiiste herzustellen
vermag. Jahrelang hat man aber in kolonialpolitischen Kreisen da-
heim einen theoretischen Kampf um die Wahl der verschiedenen Linien-
fithrungen in Deutsch-Ostafrika gefithrt; man hat das Thema mit
deutscher Griindlichkeit behandelt, aber leider im wesentlichen nur
auf dem Papier. Auch die vom Kolonialwirtschaftlichen Komitee
ausgesandten Expeditionen zur Erkundung der vorgeschlagenen
Eisenbahntracen haben eine positive Forderung der Plane bisher, so
anerkennenswert sie an sich waren, leider nicht zu zeitigen vermocht,

In den Kreisen der Kolonialgesellschaft bildeten sich zwei
Gruppen unter dem Schlachtruf: hie Zentralbahn, hie Siidbahn —
und verschiedene Untergruppen mit abweichenden Linienfithrungen.
Das war fiir die koloniale Zeitschriften- und Broschiirenliteratur ein
ganz fruchtbares Feld, dem Leser der Tageszeitungen aber kam das
Thema allmahlich zum Halse heraus, und dabei blieb’s. Inzwischen
gingen die Englinder hin und bauten ohne lange Redensarten mit
groBter Opferwilligkeit und Beschleunigung ihre Ugandabahn, die
den Verkehr von unserer Kiiste ablenkt und Britisch-Ostafrika einen
groBen Vorsprung gewihrt. Dann kam die Regierung des Kongo-
staates mit ihren Eisenbahnplinen, die gleichfalls dem deutsch-ost-
afrikanischen Hinterland, und zwar nach Westen hin, den Verkehr
zu entziehen drohten.

Das war eigentlich beides schon lehrreich genug, und unsere
Kolonialpolitiker zogerten nicht, die Konsequenzen zu ziehen —
namlich auf dem Papier. Die Kolonialverwaltung dagegen beharrte
in ihrer beriichtigten Furcht vor der Bewilligungsunlust des Reichs-
tags und wagte nicht, sich zu rithren. Gelegentlich versuchte sie,
die ostafrikanische Zentralbahn dem Reichstag zu empfehlen; aber
sobald sich hier ein Widerstand geltend machte, versagte ihre
Energie, und sie begniigte sich mit den kleinsten Bruchstiickchen.




Die Sache ging nun aber weiter; zu der Entziehungskur von
Norden und Westen her drohte eine gleiche im Siiden, da englisches
Kapital sich rege fiir den Bau einer Bahn in Portugiesisch-Ost-
afrika nahe der deutschen Grenze interessierte. Wiren hier die tech-
nischen Bauschwierigkeiten nicht ungleich groBer, als in dem an-
grenzenden deutschen Gebiet, so hitten wir ohne Frage auch hier
bereits seit Jahren die Konkurrenz und kénnten nun zusehen, wie
uns von allen Seiten der Verkehr weggenommen wird.

Das wire ein lehrreiches Schulbeispiel fiir deutsche Kolonial-
politik der versiumten Gelegenheit. Man konnte allerorten eine
Wandkarte von Deutsch-Ostafrika nebst Nachbargebieten anschlagen,
damit auch der Laie sich durch den Augenschein davon zu iiber-
zeugen vermag, wie es — nicht gemacht werden darf.

Unser groBter Lehrmeister in der entschlossenen, tatkriftigen,
wagemutigen und groBziigigen Behandlung kolonialer Verkehrsfragen
war GroBbritannien mit dem Bau der Ugandabahn.

Die Entwickelung von Britisch-Ostafrika in den letzten Jahren
ist ein typisches Beispiel fiir englische Kolonisationsmethoden, fiir
die Willigkeit des englischen Volkes — oder, vielleicht besser ge-
sagt, fiir die Geschicklichkeit englischer Staatsminner, dem Volke
die Sache schmackhaft zu machen — in der Gegenwart groBe Opfer
auf sich zu nehmen, um die Zukunft einer Kolonie auf einer breiten,
sicheren Basis aufzubauen. Da wir in Deutsch-Ostafrika die aller-
nichsten Nachbarn sind, so sollten wir das englische Vorgehen
aufs genaueste studieren, sei es nur, um gewisse Fehler, die ohne
Zweifel von englischer Seite gemacht wurden und auch noch ferner
gemacht werden, zu vermeiden.

Die bisherige Geschichte Britisch-Ostafrikas ist kurz. 1888 unter
der Britischen Ostafrikanischen Gesellschait als ein Protektorat be-
griindet, ging die Verwaltung der Kolonie 1895 in die Hande des
Auswirtigen Amtes iiber, um zehn Jahre spiter von dem Kolonial-
amt iibernommen zu werden, Noch vor wenigen Jahren ein fast
ginzlich unbekanntes Land, unter der Agide des Auswirtigen Amtes
vernachlissigt, groBtenteils als ein unwirtliches Steppenland ange-
sehen, ginzlich ungeeignet zu einer weiBen Ansiedelung, verinderte
die Fertigstellung der Ugandabahn, die von Mombassa, dem besten
Hafen an der Ostkiiste Afrikas, nach Port Florence am Victoria
Nyanza in einer Linge von 584 englischen Meilen die Kolonie
in ihrer ganzen Breite durchkreuzt, das Bild mit einem Schlage.
Es stellte sich heraus, daB das Land, besonders in der Niahe der
Eisenbahn, in eminenter Weise zur weiflen Besiedelung geeignet
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ist und sich vorziiglich zum Ackerbau sowie zur Viehzucht in groBem
MafBstabe eignet. Eine weiBe Einwanderung wurde sofort in die
Wege geleitet, so daBl sich augenblicklich bereits zwischen 5—600
weibe Ansiedler, einigermaBen kapitalkraftig, aus Siidafrika, den
anderen britischen Kolonien (z. B. Neuseeland) und auch den briti-
schen Inseln im Lande befinden.

DaBl wir seinerzeit bei volligem Mangel des Schitzungsver-
mogens fiir afrikanische Zukunftswerte an der leitenden amtlichen
Stelle das ganze Wituland fiir das kleine felsige Nordseeeiland hin-
gegeben haben, bildet zwar schon an sich ein nichts weniger als
erfreuliches Kapitel unserer jungen Kolonialgeschichte. Aber noch
viel unerfreulicher wird dieses Kapitel dadurch, daB die neuen Herren
des Witulandes uns eine ganz kolossale moralische Ohrfeige ge-
geben haben, indem sie den Beweis lieferten, ein wie viel groBeres
Anrecht sie auf die ErschlieBung dieses Gebietes hatten, als wir
selbst. Kaum in den Besitz des Landes gelangt, stellten sie sich
hin und zeigten dem Vorbesitzer: ,Sieh einmal, jetzt kannst du
erkennen lernen, wie Kolonialpolitik getrieben wird; jetzt werden
wir dir zeigen, wie mit einem afrikanischen Pfund gewuchert wird,
das du noch lange hittest brach liegen lassen. Und so bauten
sie denn allen Schwierigkeiten zum Trotz hart am Rande unserer
eigenen Kolonie ihre Ugandaeisenbahn und bereiteten uns dadurch
eine wirksame Verkehrsentziehungskur.

Diejenigen Wirtschaftsgebiete im Hinterlande von Deutsch-Ost-
afrika, die durch ihren tiber den Victoriasee abgeleiteten Export
wesentlich zur Erndhrung der britischen Ugandabahn beitragen, sind
unlingst wieder zu bahnpolitischen Studienzwecken von einem Ver-
treter des Kolonialwirtschaftlichen Komitees bereist worden. Paul
Fuchs, der schon frither mit anerkanntem Geschick die wirtschaft-
liche Erkundung einer ostafrikanischen Siidbahn betrieben hat, hat
in den Jahren 1906/07 wirtschaftliche Eisenbahnerkundungen im
mittleren und noérdlichen Deutsch-Ostafrika vorgenommen, deren Er-
gebnis kiirzlich vom Kolonialwirtschaftlichen Komitee veréffentlicht
wurde,

Das Ergebnis der Erkundungen, das mit den amtlichen Be-
richten iiber die ostafrikanische Handelsentwickelung iibereinstimmt,
ist fiir Deutschland in hohem Grade beschimend. Man nehme nur
einmal die Karte zur Hand und {iberzeuge sich, daB beispielsweise
eine so wichtige Handelszentrale wie Tabora von der deutschen
Kiiste nicht viel weiter entfernt ist, als von dem Endpunkte der
Ugandabahn am Victoriasee — und vernehme dann, daB der groBe




Handel Taboras durch den Bau der Ugandabahn fast vollstindig
nach dem Victoriasee hin abgelenkt worden ist, also den britischen
und nicht den deutschen Handel befruchtet. Fuchs schreibt dar-
iiber:

,Infolge seiner giinstigen Lage zu den beiden nordlichen zentral-
afrikanischen Seen und infolge des Vorhandenseins eines groBen,
trigerliefernden Volksstammes ist Tabora viele Jahre hindurch das
Handelszentrum des ostafrikanischen Innern, ja von Zentralafrika
gewesen, Als die Araber vor Jahren hierher kamen, hatten sie
bald heraus, wie sehr der Mniamwesi sich fiir ihre Handelsinteressen
eignen wiirde, und es war ein kluger Zug, Tabora zum Ausgangs-
punkt ihrer Unternehmungen zu machen. Seit Eréffnung der Uganda-
bahn hat sich der Handel Taboras vollig nach dem Victoriasee
verschoben. Wihrend sich frither der Hauptverkehr zwischen der
ostafrikanischen Kiiste und den Gebieten des Tanganikasees und
Victoriasees auf der groBen KarawanenstraBe Bagamojo—Tabora ab-
spielte, ist er heute zum groBten Teil auf die Strecke Tabora—
Muanza—Mombassa iibergegangen. Der Verkehr auf der Bagamojo-
straBe hat mehr und mehr aufgehort, und auBer einigen Gouverne-
mentskarawanen benutzen heute allgemein nur noch Viehkarawanen
diese StraBe; auBerdem geht noch ein grofer Teil von Elfenbein
und Kautschuk auf derselben zur Kiiste, da fiir diese Produkte
der Landweg billiger ist, als der Weg iiber Muanza nach Mombassa.
Wihrend also der direkte Handelsverkehr von Tabora mit der Kiiste
immer mehr zuriickgeht, hat sich auf der StraBe Tabora—Muanza
und Tabora—Udjidji ein um so regerer Verkehr entwickelt.”

Wie rapide sich diese Entwickelung vollzieht, dafiir als Beleg
nur wenige Zahlen: Von Tabora wurden nach der Kiiste im Jahre
1903/04 noch 1649 Karawanen abgefertigt, im Jjahre 1905/06 nur
noch 925; dagegen gingen von Tabora nach Muanza 1903/04 nur
123 Karawanen, 1905/06 aber bereits 652, Der Personenverkehr
nach Tabora und den Lindern des Tanganikasees vollzieht sich
natiirlich auch iiber die Ugandabahn, und kein Mensch benutzt
mehr die Karawanenstrecke. Fuchs berechnet, daBl eine Kiste Pe-
troleum von Bagamojo ilber Mombassa und Muanza nach Tabora,
d. h. also von der deutschen Kiiste unter Benutzung der britischen
Ugandabahn und des Victoriasees 10 Rp. Fracht erfordert; dem-
gegeniiber kostet ein Trager von Bagamojo nach Tabora zurzeit
19 Rp. bei einer Marschzeit von zwei bis drei Monaten, wihrend
die Beférderung iiber Mombassa—Muanza nur drei bis vier Wochen
dauert.
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GroBen Wert hat die Ugandabahn fiir die Entwickelung des
Bezirks Bukoba im Nordwesten unserer Kolonie gehabt. Der Ausfuhr-
verkehr des Hafens Bukoba hat seinen Wert von 22000 im Jahre
1903 auf 755000 Mark im Jahre 1006 gesteigert. Die weiteren
Handelsaussichten dieses Bezirks werden nicht zum wenigsten be-
stimmt durch denm an Bauholzern reichen Minsirowald von etwa
20000 Hektar, der mit seinen nicht ungiinstigen Abfuhrverhiltnissen
die einzige Holzquelle des deutschen Schutzgebietes bildet und dessen
Bedarf auf lange Zeit mit Holz aller Sortimente versehen kann,
wodurch er in der wirtschaftlichen Entwicklung der westlichen
Victoriaseeldnder eine bedeutende Rolle zu spielen berufen ist. Der
Transport kann sich zum Teil auf dem schiffbaren Kagera vollziehen.

In dem benachbarten Muanzadistrikt hat mangels einer deutschen
Bahn die Ugandabahn sich gelegentlich des letzten Aufstandes als
segensreich erwiesen. Wenn im Aufstandjahr 1905 nicht das De-
tachement Marineinfanterie hingesandt worden wire, hatten sich —
dariiber herrscht dort nur eine Stimme — die Wassukuma sicherlich
erhoben, und dann wire auch in Unjamwesi zweifellos der Auf-
stand ausgebrochen. Viel Gut und Blut ist uns Deutschen durch
die Entsendung der Marinesoldaten erspart geblieben, und das ver-
danken wir lediglich der Ugandabahn, die es ermdoglichte, die
Truppen in wenigen Tagen von Daressalam dorthin zu werfen. ,,Wenn
wir doch,* schreibt Fuchs, ,hieraus lernen wollten, wenn Wwir
doch begreifen wollten, daB wir durch eine Eisenbahn ein Land
besser beherrschen, als durch ein Netz von Stationen, daB die
Kosten einer Bahn geringfiigig sein konnen im Verhiltnis zu den
Aufwendungen an Gut und Blut, die uns die Niederwerfung eines
Aufstandes auferlegt.*

Der von den deutschen Hifen am Victoriasee ausgehende Kara-
wanenverkehr landeinwiérts ist iibrigens zum Teil auch begiinstigt
durch Frachten fiir das tiefe Hinterland des Kongostaates. Die
Zahl der jihrlich von Muanza nach Tabora und Udjidji beférderten
Karawanen hat sich nach Erdffnung der Ugandabahn im Hand-
umdrehen verzehnfacht. Der weitaus groBte Teil dieser Lasten sind
Transitgiiter, die von Mombassa mit der Ugandabahn heraufge-
kommen sind: die nach Udjidji beforderten Lasten sind fast aus-
schlieBlich Kongolasten, fiir deren Transport in Muanza eine eigene
Firma — Entreprises Commerciales du Victoria-Nyansa — besteht;
aber auch von den nach Tabora gehenden Giitern geht ein be-
trichtlicher Teil nach Udjidji weiter, von wo die Waren dann (wie
oben erortert) in den Kongostaat eingeschmuggelt werden.
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Montage von Lokomotiven im Hafen von Mossamedes.  Militdrbahin Mossamedes—Chella.  Linge 80 km. Spurweile 600 mm.
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Was den Anteil der drei deutschen Hifen Muanza, Bukoba
und Schirati insgesamt an der Ausfuhr tiber die Ugandabahn an-
betrifit, so teilt Fuchs folgende Daten mit: Die Ausfuhr der drei
Héafen iiber die Ugandabahn belief sich 1906/07 auf 4059 Tonnen
gegeniiber 2160 Tonnen im Vorjahre, das ist eine Steigerung von
88 v. H. Hervorzuheben ist die Steigerung der Ausfuhr von Erd-
niissen aus Muanza, die 155 v. H. betrug. Das enorme Wachsen
der Ausfuhr von Schirati von 56 auf 676 Tonnen fillt hauptsichlich
auf Erdniisse, Sesamsaat und Sansevierenhanf,

Die iiber alles Erwarten giinstige Entwickelung der Uganda-
bahn und besonders ihre iiberraschende Wirkung auf die von ihr
erschlossenen deutschen Gebiete hat manchem, der bisher die Not-
wendigkeit des Eisenbahnbaues in unseren Kolonien nicht einsehen
wollte, vor Augen gefiihrt, daB der Eisenbahnbau im tropischen
Afrika heute kein Sprung ins Dunkle mehr ist, sondern daB Pro-
jekte, die auf Grund genauer Kenntnis der wirtschaftlichen Werte
des betreffenden Landes in Angriff genommen werden, von vorn-
herein den Kern einer gesunden Entwickelung in sich tragen.

Uber die Rentabilititsfrage ist zu bemerken, daB die Einnahmen
der Ugandabahn von 938000 Rp. im Jahre 19000 auf 3370000 Rp.
im Jahre 1906 gestiegen sind. Wihrend im Jahre 1894 zum ersten
Male die Betriebskosten aus den Einnahmen nahezu gedeckt werden
konnten, ist im Jahre 1905 bereits ein UberschuB von 850185 Rp.
erzielt worden, was eine Verzinsung von 0,7 v. H. bedeutet. Dabei
sind die Zolleinnahmen von Britisch-Ostafrika und Uganda, die im
ersten Jahre des Vollbetriebs der Bahn, 1001, nur 37495 £ be-
trugen, auf 86186 £ im Jahre 1905 gestiegen.

Die Strecke Mombassa—Port Florence wird von einem durch-
gehenden Zuge in 48 Stunden zuriickgelegt und die Riickfahrt in
43 Stunden ausgefithrt. Die Durchschnittsgeschwindigkeit der Ziige
betragt etwa 25 km pro Stunde, die Hochstgeschwindigkeit darf
25 Meilen (40 km) nicht {ibersteigen.

Welch einen gewaltigen Umschwung die Ugandabahn in den
Handelsverhiéltnissen unserer deutschen Victoriaseelinder herbei-
gefiihrt hat, wie sie sich nicht nur des Handels von Bukoba, Muanza
und des Kilimandscharogebietes bemichtigt hat, sondern ihren Ein-
fluB weit ins deutsche Gebiet, bis vor dic Tore von Tabora und
Udjidji ausgedehnt hat, wurde schon dargelegt, Mombassa, vor
rund zehn Jahren noch ein unbedeutendes Fischerdorf, hat die Vor-
machtstellung Sansibars im ostafrikanischen Handel mehr und mehr
an sich gerissen und ist heute zweifellos der bedeutendste Handels-
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platz an der ostafrikanischen Kiiste. Die Tatsache allein, daf von
dem kiistenwirts gehenden Warenverkehr der Ugandabahn nahezu
die Halfte aus den deutschen Héfen des Victoriasees stammt, miiBte
geniigen, uns zum schleunigen Bau einer deutschen Bahn zum Speke-
golf zu veranlassen; dabei wiirde eine solche Bahnlinie zum aller-
gréBten Teil durch wirtschaftlich wertvolle Gebiete gefithrt werden,
wahrend die Ugandabahn eine tote Strecke von beinahe 500 km
zu durchlaufen hat.

Hat sich in der geschilderten Weise vom Zeitpunkt ihrer Er-
offinung an die Konkurrenz der britischen Ugandabahn im Hinter-
lande von Deutsch-Ostafrika als Verkehrsablenkungsmittel in emi-
nentem Grade fithlbar gemacht, so wurde deutscherseits naturgemaB
darauf Bedacht genommen, auf welchem Wege dieser Konkurrenz
am besten begegnet und der Handel wieder zur deutschen Kiiste
gelenkt werden konne. All diese Erwigungen sind aber noch immer
nicht iiber das Stadium der Theorie hinausgedrungen. Wir haben
vorlaufig im Norden und im Zentrum der Kolonie nur zwei ganz
bescheidene Stichbahnen im Bau. Die nordliche, die Usambara-
Eisenbahn, geht in ihren Anfingen bereits auf das Jahr 1891 zuriick
und ist auch heute noch nicht iiber die Bedeutung einer kurzen
Stichbahn hinausgekommen.

Im Jahre 1891 erhielt die Eisenbahngesellschaft fiir Deutsch-
Ostafrika die Konzession zum Bau einer Eisenbahn von Tanga
nach Korogwe. Die Gesellschait war eine Tochtergesellschaft der
Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft und mit einem Kapital von
zwei Millionen Mark gegriindet. Die Konzession verpflichtete die
Gesellschaft, diese Bahn mit der Meterspurweite zu bauen. Die
im Betriebe befindlichen Strecken sollten mindestens von einem
Zuge wochentlich in jeder Richtung befahren werden. Dagegen
erhielt die Gesellschaft das zum Bau nétige Regierungsland un-
entgeltlich, ferner auBer anderem die Tarifhoheit (solange, als nicht
der Reingewinn aus dem Unternehmen zwei Jahre nacheinander
mehr als zehn Prozent betragen haben wiirde). Von der Mutter-
gesellschaft bekam die Bahn noch wertvolle Landrechte. Die Vor-
arbeiten fielen in die Jahre 1891/92. Im Juni 1893 wurde mit
dem Bau begonnen. Die ersten 15 km wurden im Oktober 1894
dem Betriebe iibergeben, am 1. April 1896 wurde die Strecke Tanga—
Muhesa erofinet.  Finanzielle Schwierigkeiten der Gesellschaft
zwangen die Regierung im Jahre 1899 zur Ubernahme der Bahn.
Der Weiterbau bis Korogwe dauerte bis zum Marz 1902. Wihrend-
dessen wurden die Vorarbeiten fiir den Weiterbau der Bahn bis




Mombo, zu dem die Regierung entschlossen war, gemacht. Der
Bau wurde jedoch aufgehalten, weil zweimal — 1901 und 1902
der Regierung die Mittel versagten, so daB 1902 die Arbeiten vor-
laufig abgebrochen werden muBten. Nachdem erst fiir 1903 neue
Mittel vom Reichstag bewilligt waren, wurde die Neubaustrecke
im November 1903 in Angriff genommen, und am 19. Februar 1905
konnte sie durch den Prinzen Adalbert von PreuBen feierlich er-
offnet werden. Die ganze Strecke von Tanga bis Mombo betrigt
128 km. Die Baukosten betragen nach vorldufigem Uberschlag im
ganzen etwa 9600000 Mark oder pro Kilometer 74 000 Mark.

Die Erfahrungen, die wir mit der relativ kurzen Usambarabahn
gemacht haben, kénnen nur dazu ermutigen, den Eisenbahnbau
in Deutsch-Ostafrika von groBeren Gesichtspunkten anzuschauen und
mit Entschlossenheit und Energie den Ausbau der als notwendig
erkannten Linien in die Hand zu nehmen. Der Betrieb der Usambara-
bahn wurde am 1. April 1905 von der Deutschen Kolonial-Eisenbahn-
Bau- und Betriebs-Gesellschaft iibernommen; zwar haben die Ein-
nahmen des Betriebsjahres 1005/06 (185823 Mark) die Betriebs-
ausgaben noch nicht ganz decken konnen, doch war das letzte
Betriebsjahr 1906/07 so giinstig, daB aus seinen Einnahmen von
245790 Mark nicht nur die Betriebskosten gedeckt, sondern auch
noch ein kleiner UberschuB erzielt werden konnte.

Die Fortsetzung der Usambarabahn wird zurzeit auf Veran-
lassung des Kolonialdirektors Dernburg von der Firma Lenz & Co.
(deren Chef Mitte August d. J. selbst Mombo besuchte) auf eigene
Gefahr durchgefiihrt, nachdem Anfragen in der Budgetkommis-
sion der Regierung die Sicherheit gewihrt haben, daB die Mehr-
heit des Reichstages die Fortsetzung billigen werde. Die Fortsetzung
soll zundchst bis Moschi am Meruberg fithren. Eine entsprechende
Vorlage wird dem Reichstag in diesem Winter gemacht werden.

Schon in seiner Denkschrift vom Jahre 1905 schrieb der da-
malige Gouverneur Graf Goetzen: ,,Die Verlingerung der Usambara-
bahn nach Aruscha im Bezirk Moschi ist heute eine wirtschaftliche
Notwendigkeit, nachdem die mehrfach und sorgfiltig angestellten
Untersuchungen ergeben haben, daB auch der PanganifluB, der oft
als natiirliche Verbindungsstrafie von der Kiiste nach den Lindern
am Kilimandscharo angesprochen wurde, auf nutzbare Strecken hin
nur mit ganz unverhiltnismibBig groBen Kosten vielleicht schiffbar
gemacht werden konnte.

Die Fortfithrung der Bahn bis nach Aruscha am Meruberg
bietet iibrigens keinerlei technische Schwierigkeiten und ist not-
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wendig zur Forderung der dort bereits bestehenden Ansiedlungen
aus Siidafrika zugewanderter Buren und einiger Deutschen. Die
Niederlassungen haben iiber die Natur der am Kilimandscharo und
namentlich der westlich davon gelegenen Lander insofern ganz neue
Aufschliisse gebracht, als diese heute zu den besten Siedelungs-
gebieten Afrikas gerechnet werden miissen. Die Zahl der Ansiedler
wichst fortwihrend, weil die bisherigen Ankémmlinge berichten
konnten, daB so giinstige Gebiete in ihrem bisherigen Heimatland
Siidafrika iiberhaupt nicht vorhanden seien.

Eine notwendige Erginzung miissen die Eisenbahnbauten durch
Hafenbauten in Tanga finden. Dariiber urteilte Paul Fuchs in
seiner Denkschrift fiir das Kolonialwirtschaftliche Komitee vom Jahre
1907: ,,Mit dem Ausbau der Eisenbahnen hitte zugleich der Aus-
bau der Hafenanlagen von Tanga zu erfolgen. Man wird dabei
darauf Riicksicht nehmen miissen, daB der Bau der Hafenanlagen
in der Weise erfolgt, daB nicht nur kleinere Fahrzeuge, sondern
auch die groBen Ozeandampfer zu jeder Zeit direkt am Kai I6schen
konnen. Es ist nun in letzter Zeit auch von der Notwendigkeit ge-
redet worden, den Hafen von Tanga nach der duBeren Reede zu
verlegen. Zweifellos reichen die heutigen Hafenanlagen von Tanga
fiir einen Hafenbetrieb, wie ihn eine groBe Eisenbahnlinie mit sich
bringt, nicht aus, die Verlegung des ganzen Hafens wire aber
mit so groBen Kosten verbunden — ganz abgesehen von der un-
ausbleiblichen Entwertung von Grund und Boden, daB man es
sich reiflich iiberlegen sollte, ob man nicht mit dem Ausbau der
jetzigen Hafenanlagen das Gleiche auf billigerem Wege erreichen
konnte. Besprechungen, die ich dieserhalb mit Sachverstindigen
hatte, bestirkten mich darin, daB dies moglich ist.* —

Die zweite Stichbahn im Zentrum der Kolonie ist diejenige
von Daressalam nach Morogoro. Schon 1891 wurde der Gedanke
einer ostafrikanischen Zentralbahn aufgenommen. Im Jahre 1895
vereinbarte die Kolonialabteilung mit der Deutsch-Ostafrikanischen
Gesellschaft und der Deutschen Bank, unter Leitung eines zu griin-
denden Komitees die Vorarbeiten fiir eine Zentralbahn von der Kiiste
nach dem Seengebiet ausfithren zu lassen. Die Vorarbeiten wurden
alsbald begonnen; 1896 unterbreitete das Komitee ein Projekt mit
75 ecm Spur dem Reichskanzler. Ausgangspunkt der Bahn sollte
Daressalam sein mit der AnschluBstrecke nach Bagamojo. Trassiert
war vorldufig die Strecke bis Morogoro (258 km) und die AnschluB3-
linie nach Bagamojo (33 km). Im Sommer desselben Jahres erbot
sich ein Bankkonsortium unter Fithrung der Deutschen Bank, eine
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Gesellschaft fiitr den Bau der Bahn bis Morogoro mit 12 Millionen
Mark zu griinden, sofern die Regierung eine dreiprozentige Zins-
garantie iibernehmen und der Gesellschaft ein Fiinftel aller iiber
1 Million Mark hinausgehenden Zolleinkiinfte iiberweisen wiirde.
Die Regierung konnte dieses Angebot wegen der parlamentarischen
Schwierigkeiten nicht annehmen, und damit geriet die Sache ins
Stocken. Doch wurden die Vorarbeiten bis 1897 hinein fortgefiihrt.
1897 loste sich das Komitee auf. 1899 nahm die Regierung das
Projekt jedoch wieder auf, und im Etat fiir 1900 wurden 100 000 Mk.
zur Erginzung der Vorarbeiten fiir die Bahn Daressalam—Morogoro
eingesetzt. Der Reichstag lehnte die Forderung ab, ebenso wurden
in den folgenden Jahren neuaufgestellte Projekte abgelehnt, bis
endlich im Juni 1904 derselben Bankgruppe, verstirkt um einige
Firmen, eine Konzession der Bahn Daressalam—Morogoro mit Meter-
spur erteilt wurde. Durch das Gesetz vom 31. Juli 1904 wurde
eine Zinsgarantie von drei Prozent fiir das Anlagekapital von
21000000 Mark erteilt und die Garantie des um 20 Prozent
erhohten Nennbetrages der jeweils gelosten Anteilscheine be-
willigt.

Der auf dieser Grundlage gebildeten Ostafrikanischen Eisen-
bahngesellschaft wurden insbesondere Land- und Minenrechte iiber-
tragen. Das Reich ist am Gewinn beteiligt und erhdlt nach 88
Jahren die Bahn schuldenfrei und unentgeltlich zu eigen.

Der Bau der Bahn wird von der Firma Ph. Holzmann & Co.
ausgefithrt, die mit mancherlei Bauschwierigkeiten zu kimpfen ge-
habt hat, zumal in der ersten Zeit bei der Wahl der Linienfithrung
Fehler gemacht worden sind., Am 9. Februar 1905 ward der erste
Spatenstich durch den Prinzen Adalbert von PreuBen getan. Der
Weiterbau hatte unter den ungewdéhnlich hohen Niederschligen (auf
die bei der Anlage der Briicken und Durchldsse nicht geniigend
Riicksicht genommen war) und zeitweise unter Arbeitermangel zu
leiden. Der vorliufige Endpunkt Morogoro wird sich mit Eréffnung
der Bahn wohl sehr schnell entwickeln; dies sichert einerseits der
Reichtum des Ulugurugebirges an abbaufahigem Glimmer und andrer-
seits seine auBerst fruchtbare Umgebung. Diese ist ndmlich nach
Fuchs u. a. bei weitem das beste Gebiet auf der Strecke Daressalam-
Morogoro. Der sehr tiefgriindige, milde und humose Alluvialboden
gestattet alle Eingeborenen- sowohl wie alle Plantagenkulturen, und
es ist sicher anzunehmen, dal die ganze Gegend bald aufgeteilt
sein wird. Mit der Viehhaltung sieht es hier wie auf der ganzen
bisher beriihrten Strecke allerdings sehr schlecht aus. Denn Morogoro
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ist ein béser Surraherd, so daB an Gespannarbeit vorliufig nicht
zu denken ist.

Die Stichbahn nach Morogoro nihert sich der Endstation, nach-
dem der Aufstand den Bau monatelang verzogert hat. Die erste,
21 km lange Teilstrecke wurde im Oktober 1906 dem Verkehr iiber-
geben. Im Jahresbericht iiber das dritte Geschiftsjahr der Ostafrika-
nischen Eisenbahngesellschaft war gesagt: Die Schwierigkeiten der
Bauausfithrung, sowie stindiger Mangel an Arbeitern haben den
Fortgang der Arbeiten stérend beeinfluBt. Trotzdem hofft die Bau-
leitung, die ganze Strecke bis Morogoro Ende 1907 in Betrieb nehmen
zu koénnen.

Weiterer Zielpunkt der Morogorobahn iiber diesen Ort hinaus,
der sogenannten Zentralbahn, wire Tabora, der alte Handelsplatz im
Zentrum der Kolonie. Dieser Ort, durch seine Lage, wie schon
oben dargelegt, geradezu pridestiniert zum Handelszentrum fiir auBer-
ordentlich weite Gebiete von Ost- und Zentralafrika, kann die ihm
gebiihrende Stellung erst wieder in vollem Umfange einnehmen,
wenn die der deutschen Kolonie durch die englische Ugandabahn
bereitete Entziehungskur durch eine deutsche Bahn beendet wird.,

Uber die wirtschaftliche Bedeutung der Zentralbahn schreibt
Graf Goetzen in seiner amtlichen Denkschrift vom Jahre 1905:

»,Der Bahnbau nach Tabora wiirde einerseits die schidlichen
Einwirkungen der Ugandabahn auf den Handel der deutschen Kiiste
und die Arbeiterfrage daselbst aufheben, andererseits aber die Ein-
und Ausfuhr jener Binnenlander mit Sicherheit vervielfachen: denn
er wiirde mitten in sie hineinfithren und einen weit bequemeren
Weg zur Kiiste schaffen, als ihn die englische Bahn darstellt, die
nicht einmal ihre Peripherie beriihrt, sondern durch den Victoria-
see, der Umladungen und Zeitverluste verursache, von ihnen ge-
trennt ist. Die Produkte, deren Menge eine groBe Steigerung er-
fahren wiirde, sind Oliriichte, wie Sesam und Erdniisse, ferner Wachs,
Mais, Sorghum, lebendes Vieh, Felle, Holzer und Rohbaumwolle.
Auch wiirden Elfenbein und Kautschuk, die jetzt zum groBen Teil
ihren Weg iiber die Ugandabahn oder den Kongo abwiirts nehmen,
wieder in vermehrter Menge dem deutschen Gebiet zuflieBen. Die
Einfuhr, besonders in Baumwollfabrikaten, wiirde bedeutend steigen. ‘¢

Welche Bedeutung der Schaffung deutscher Eisenbahnlinien von
der Kiiste nach den ostafrikanischen Seen beizumessen ist, davon
zeugten jiingst auch Erérterungen iiber angebliche Pline des Kongo-
staats, sich auf dem Wege des Gebietsaustausches einen direkten
Zugang zum Victoriasee zu schaffen. Die Existenz solcher Pline
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ist von kongostaatlicher Seite allerdings in Abrede gestellt worden.
Die Erérterung ihrer Moglichkeit war aber gleichwohl lehrreich genug.
Es wurde behauptet, Konig Leopold von Belgien plane als
Souverin des Kongostaats einen afrikanischen Gebietsaustausch mit
Deutschland. Er wolle die bisher von belgischer Seite umstrittene
deutsche Herrschaft am Kivusee vollstindig anerkennen, wenn
Deutschland ihm als Gegenleistung einen schmalen Landstreifen im
suBersten Nordwesten von Deutsch-Ostairika abtreten wiirde. Dieser
Streifen sollte mit der heutigen Grenze zwischen Deutsch-Ostafrika
und Britisch-Uganda auf der Strecke zwischen dem Kongostaat und
dem Victoriasee beginnen und die deutsche Grenze parallel ihrem
heutigen Verlaufe um ein kurzes Stiick siidwirts verlegen, so daB
der Kongostaat in der Nihe des deutschen Hafens Bukoba am
Victoria-Nyanza einen Zugang zu diesem See gewinnen wiirde.
Die Leitung des Kongostaats ist eifrig darauf bedacht gewesen,
sich diesen o6stlichen Zufuhrweg zu erleichtern und zu verbilligen.
Frither hatte sie im AnschluB an die duBerste Nordoststrecke ihres
eigenen Gebietes von England bzw. Agypten ein Territorium ge-
pachtet, das dem Kongostaat einen direkten Zugang zum Nil bei
Lado gewiihrte, Dieser Zugang zum Nil verlor seine Wichtigkeit,
als die britische Ugandabahn einen leichteren und schnelleren Giiter-
transport von Osten her ermoglichte, Jetzt gehen die Waren nach
dem &stlichen Teil des Kongostaates iiber die Ugandabahn zum
Victoriasee und von dort iiberwiegend durch das deutsche Gebiet
nach dem Tanganika, iiber den sie in den Kongostaat hintiber-
geschmuggelt werden. Um diesen deutschen Durchgangsverkehr
auch noch dem britischen Handel zugute kommen zu lassen, planen
die Engliander bereits eine Fortsetzung der Ugandabahn jenseits
des Victoriasees nach dem Albert Eduardsee, iiber den die Waren
dann in das Gebiet des Kongostaates kommen wiirden. Also auch
hier wieder eine Fortsetzung der unsere Kolonie von allen Seiten
bedrohenden Ableitungspolitik!
Es liegt auf der Hand, daf wir ein reges Interesse daran haben,
diesen Durchgangshandel dem deutschen Gebiet zu erhalten. Nicht
nur erhalten, sondern ganz wesentlich vermehren kdénnen wir thn
mit einem Schlage, sobald wir entweder eine Nordbahn an den
Victoriasee oder eine Zentralbahn an den Tanganika heranfiihren.
Dann wiirden wir den ganzen Handel nach dem Ostrande des
Kongostaates von der britischen Ugandabahn ablenken und ihn
in vollem Umfange Deutsch-Ostafrika zufithren. Dagegen wiirde
die Ablenkung des Verkehrs aus dem Hinterlande von Deutsch-
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Ostafrika noch vollstindiger durchgefithrt werden, wenn entweder
die Englinder uns mit einer Bahn vom Victoriasee aus ostwirts
zuvorkommen, oder aber der Kongostaat sich wirklich einen direkten
Zugang zum Victoriasee verschafft. —

Noch immer ist nach vieljdhrigem Streit die Frage, ob der Nord-
oder der Zentralbahn der Vorzug zu geben sei, nicht entschieden.
[ndessen gilt die Entscheidung als unmittelbar bevorstehend. Aus-
schlaggebend wird der Eindruck sein, den der Kolonialdirektor Dern-
burg von seiner ostafrikanischen Reise mitbringt. Im wesentlichen
aber wird es sich dabei nur um eine Priorititsfrage handeln kénnen;
denn dabB mit der Zeit beid e Bahnen zum weiteren Ausbau dringen,
kann denn doch wohl kaum mehr zweifelhaft sein. Mag aber bis
zur Stunde die Streitfrage: Nord- oder Zentralbahn? noch als un-
entschieden gelten, so sollte iiber die unbedingte Notwendigkeit des
schleunigen Baues einer Siidbahn nach dem Nyassasee ein Streit
schlechterdings nicht mehr moglich gein.

Die Eisenbahndenkschrift des Kolonialdirektors nimmt zwar
grundsitzlich keine Stellung zu der Frage der Priorititsrechte; gleich-
wohl 1dBt auch ihr sachlicher Inhalt den aufmerksamen Leser klar
erkennen, dab der Bau der Siidbahn die zurzeit weitaus dringlichste
Aufgabe unserer afrikanischen Eisenbahnpolitik bildet.

Sehen wir den Anfang einer deutschen Verbindung zwischen
der Kiiste und den Binnenseen — wenn auch nur in bescheidenstem
Mafstabe durchgefiihrt — im Norden des Landes in der dem Victoria-
see zu gerichteten Usambarabahn, im Zentrum in der dem Tanganika
»zueilenden* Eisenbahn Daressalam—Morogoro, so fehlt es im
Siiden in der Richtung auf den Nyassasee noch an jedem Anfangsstiick,
Aber wihrend uns im Norden die britische Ugandabahn zuvor-
gekommen ist und am Tanganikasee der Kongostaat nicht zogern
will, den Verkehr westlich abzulenken, vermdéchten wir im Siiden
moglicherweise den stockenden portugiesischen Plinen immerhin
noch zuvorzukommen.

Seien wir jenen unterirdischen Gewalten dankbar, die im portu-
giesischen Grenzgebiet so erheblich groBere Schwierigkeiten auf-
tirmten als im deutschen. Aber vergessen wir nicht, daB, wenn
wir zu zogern fortfahren, vom englischen Kapital auch diese Schwierig-
keiten iberwunden werden diirften, und daB wir dann immer noch
zu unserem schonen Schulbeispiel einer allseitig durch die Nach-
barn wihrend des deutschen Zoégerns vollfiihrten Verkehrsentziehung
kommen koénnen. Heute haben wir zu unserer Kolonialverwaltung
das Zutrauen, daBl sie nicht mehr in der alten Energielosigkeit
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beharrt, heute haben wir eine auf kolonialem Gebiet bewilligungs-
lustigere Reichstagsmehrheit, heute haben wir auch keinen theo-
retischen Streit mehr {iber die verschiedenen Linienfiithrungen; denn
auch diejenigen Organe, in denen frither die Hauptinteressenten
der Zentralbahn das Wort fithrten und andere Pline nicht aufkommen
lassen mochten, treten jetzt mit aller Entschiedenheit fiir den un-
verziiglichen Bau der Siidbahn ein, der in der Tat bei weitem am
dringlichsten erscheinen muB.

Der Nyassasee besitzt allerdings eine natiirliche Verbindung
mit dem Meere durch den Schire-Sambesi, auf der indessen groBfe
Schiffahrtshindernisse bestehen. Der Sambesi ist wihrend des
Sommers fiir Schiffe mit 214 FuB Tiefgang schiffbar, und 28 Dampfer
besorgen den regelmiBigen Dienst nach dem Schire; wihrend dér
Trockenzeit Mai
noch den Sambesi aufwirts iiber die Schiremiindung hinaus. Die
Firma Ludwig DeuB & Co. in Hamburg beférdert Passagiere und
Giiter auf dem Sambesi-Schire durch den Heckraddampfer ,,Ham-
burg®. Die African International Flotilla and Transport Co. Ltd.
in London und Chinde 1iBt die Dampfer mwArgonaut®, ,Cameron®,
»King* und ,Oceana® auf dem Sambesi und Schire verkehren und
befordert Post, Passagiere und Giiter nach Britisch-Zentralafrika.
Die Afrikan Lakes Corporation Limited mit dem Hauptsitz in Glas-
gow unterhilt die FluBdampfer ,EmpreB*, ,PrinzeB*, ,DucheB,
»oir Harry Johnston*, | Bruce®, ,,Chipande, mocott” und | Henry
Henderson®, die gleichfalls dem Post-, Passagier- und Giiterdienst

September vollzieht sich der Dampferverkehr immer

nach Britisch-Zentralafrika dienen. AuBerdem auf dem oberen Schire
die Dampfer ,,Monteith* und ,Livingstone*, die wéchentlich zwischen
Matope und Fort Johnston bei giinstigem Wasserstande des Schire
verkehren. Endlich unterhilt die British-Central-Africa-Company in
London auf dem unteren Sambesi und Schire einen Verkehr durch
die Dampfer ,Milliped”, , Centiped®, ,Herald*, , Mosquito“ und
»lPolyped?:,

In dem sich vom Nyassasee Schire-abwirts erstreckenden Zipfel
von Britisch-Zentralafrika befindet sich eine Eisenbahn im Bau, durch
die zwischen dem Siidzipfel des Nyassa und dem schiffbaren Schire
eine erginzende Verbindung geschaffen werden soll.

Noch im Jahre 1899 lieB Cecil Rhodes von dem Bau dieser
Eisenbahnlinie abraten, da sie im Falle des Baues einer deutschen
Bahn zwischen dem Nyassa und der ostafrikanischen Kiiste nicht
rentieren konne. Als aber in Deutschland das Projekt der ost-
afrikanischen Stidbahn zuriicktrat hinter dem dann freilich ebenso-
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wenig verwirklichten Projekt der Zentralbahn nach dem Tanganika,
ficlen diese Konkurrenzbefiirchtungen weg, und es wurde 1901 von
der englischen Regierung der Schire-Hochlandeisenbahngesellschaft
die Konzession zum Bau der erwihnten Bahn gegeben, von der
das erste, siidliche Stiick sich bereits in Betrieb befindet. Im Laufe
des Jahres soll Blantyre erreicht werden. Dieser zweite Teil der
zunichst im Bau befindlichen Strecke bietet erhebliche Schwierig-
keiten wegen der groBen Hohenunterschiede und zahlreichen Wasser-
liufe. Die Fertigstellung der Bahn bis zum Nyassa 1dBt sich daher
noch nicht absehen. Vorliufig ist der Verkehr Schire-abwarts zum
Nyassa noch ein sehr umstindlicher, vom offenen Meer aus mit
zehnmaligem Umladen verbundener. Da auch der siidliche Aus-
gangspunkt der Eisenbahn, Port Herald, in Trockenzeiten per
Dampfer nicht erreichbar ist, so wird von portugiesischer Seite
der Bau einer Eisenbahn zur Verbindung des Hafens Quelimane
mit dieser britischen Bahn geplant, womit der regelmifige Bahn-
verkehr zwischen dem Nyassa und dem Meere siidwirts erst seine
Vollendung finden wiirde.

Fin weiteres Projekt der Verbindung zwischen der Kiiste und
dem Nyassasee durch portugiesisches Gebiet fithrt von der Pomba-
bucht nach dem siidlichsten Punkte des portugiesischen Besitzes
am Nyassasee, Porto Arroyo. Doch scheint nach fachménnischem
Urteil dieses Projekt von seiner Verwirklichung sehr weit entfernt.

Die groBte Bedeutung fiir den Verkehr des Nyassagebiets wire
unbedingt, wie Cecil Rhodes es seinerzeit getan hat, der deutsch-
ostafrikanischen Siidbahn beizumessen. Uber Linienfithrung und
wirtschaftlichen Wert dieser Bahn sagte die amtliche Denkschrift:

Die Siidbahn wird ihren Ausgangspunkt von dem gerau-
migen und in jeder Hinsicht vorziiglichen Hafen von Kilwa Kisiwani
zu nehmen haben und so anzulegen sein, daB sie auf kiirzestem
Wege den See erreicht. Die bereits beendeten Vorarbeiten haben
ergeben, daB auch Wiedhafen alle Erfordernisse eines guten Haien-
platzes aufweist, daB dort die steilen Randberge, welche den Nyassa-
see umrahmen, leicht zu {iberwinden sind, und dafl dem Handels-
verkehr ein bequemer Ubergang von der Bahn auf das Schiff sicher
ist. In militir-politischer Hinsicht ist es von Bedeutung, daf die
geplante Strecke gerade die Bezirke durchzieht, die sich am ener-
gischsten am letzten Aufstand beteiligt haben. In wirtschaftlicher
Bezichung ist es wichtig, daB die vorziiglichen Baumwollbéden des
Hinterlandes von Kilwa, das an Kérner- und Olfriichten reiche Hinter-
land von Lindi, die ergiebigen Gummidistrikte von Liwale und
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Dondeland sowie die fiir Reisbau sehr geeigneten und als solche
schon heute iiber die Grenzen der Kolonie hinaus bekannten FluB-
niederungen des Bezirks Mahenge in den Bereich dieser Bahn ge-
zogen wiirden. DaB ein vermehrter Handelsverkehr aus dem portu-
giesischen Gebiet sich iiber den RowumafluB heriiber nach Kilwa
ziehen wiirde, darf angenommen werden. Die Bahn erreicht dann
im Bezirk Ssongea auf etwa 1200 m iiber dem Meere kiihle, gesunde
und auBerordentlich fruchtbare Berglinder, die fiir europiische An-
siedlungen sehr geignet sind. Das dort wohnende, besonders kriftige,
den Zulus verwandte Wangonivolk verspricht ein den Wanyamwesis
des Nordens gleichwertiges Arbeitermaterial zu stellen. Eine kurze
Dampferfahrt iiber den Nyassasee ermdglicht sodann ein bequemes
Erreichen des Bezirks Langenburg, dessen Vorziige als Ansiedlungs-
land heute schon in Siidafrika vielfach gerithmt werden, und der,
wenn er durch die Siidbahn in dreitigiger Fahrt von der Kiiste aus
erreichbar wird, hunderten von deutschen Familien eine gesunde
Heimat bieten konnte. Das Vorkommen von Kohle ist dort, und
zwar nahe am Seeufer, nachgewiesen, und der Kupferreichtum des
Landes scheint, nach den von den Eingeborenen getragenen Schmuck-
gegenstinden zu urteilen, auBerordentlich groB zu sein.

Was die Kilwa—Nyassabahn aber von den iibrigen projektierten
Eisenbahnen wesentlich unterscheidet, ist ihre internationale Bedey-
tung. Sie wird nicht nur eine ErschlieBungsbahn fiir den zukunfts-
reichen und bisher arg vernachldssigten Siiden unserer Kolonie bilden,
sondern sie wird mit Sicherheit Deutsch-Ostafrika zum Eingangs-
tor fiir den Handel und Verkehr von und nach Britisch-Zentralafrika,
Nord-Rhodesia, die erzreichen Katangagebiete des Kongostaates und
Teile des portugiesischen Hinterlandes machen. Diese Lénder, deren
mabgebende Personlichkeiten schon wiederholt auf die Vorteile einer
Verbindung ihrer Gebiete mit dem Meere durch deutsches Gebiet
hingewiesen haben, wiirden zweifellos groBen Nutzen aus der Siid-
bahn ziehen; noch gréBere Vorteile aber werden dadurch dem deut-
schen Handel erwachsen. Der Verkehr, der jetzt die Hafenplitze
Beira, Chinde und Quilimane benutzt, wiirde sich zum grofiten Teil
iiber Kilwa wenden miissen, weil dort die Verbindung kiirzer, die
Fracht billiger und die Zeitersparnis von Europa aus eine sehr be-
deutende sein wiirde. Dadurch wachsen die Chancen des deutschen
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Kaufmanns; Ansiedlungslustige und Prospektoren werden sich in
vermehrter Zahl einstellen. Auch die Nachbarlinder Deutsch-Ost-
afrikas wiirden also einen bedeutenden Aufschwung nehmen, der
deutschen Kolonie kime dies aber indirekt ebenso zugute, wie heute
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der auf der Wirkung der Ugandabahn beruhende Aufschwung der
deutschen Gebiete am Victoriasee dem britisch-ostafrikanischen Pro-
tektorate zum Vorteil gereicht, '

Bis vor etwa drei Jahren war der Wasserstand des Nyassa
noch so hoch, daB in der giinstigen Jahreszeit die Seedampfer iiber
die Barre in den SchirefluB gehen konnten; in den weniger giinstigen
Monaten konnten immer noch die FluBdampfer mit ihrem geringen
Tiefgang iiber die Barre laufen und die Umladung von Giitern und
Passagieren bewirken. Seit 1902 ist der Wasserstand des Nyassa
aber so niedrig, daB kein Seedampfer mehr iiber die Barre hinaus-
laufen konnte, und den FluBdampfern ist es nur wihrend einer
ganz kurzen Zeit — gewohnlich kurz nach der Regenzeit — moglich
gewesen, mit den Seedampfern auBerhalb der Barre Verbindung her-
zustellen. Die Strecke Fort Johnston—Mpimbi ist fiir Dampfer nur
etwa drei Monate im Jahre befahrbar, und das auch nur dann, wenn
die Regenzeit normal ist. In den Jahren 1903 und 1904 konnte die
Strecke iiberhaupt nicht mit Dampfern befahren werden, weil der
Schire nicht Wasser genug hatte. In diesem Falle geschieht die Be-
forderung von Passagieren in sogenannten Hausbooten. Je schwie-
riger aber hier die Schiffahrtsverhiltnisse sind, um so aussichts-
reicher und notwendiger ist der Bahnbau.

Die Linge einer deutschen Bahnlinie von Kilwa nach Wiedhafen
wiirde etwa 670 km betragen. Was die Beforderungsdauer auf der
Sitdbahn im Vergleich mit den bisherigen Verkehrswegen anbetriftt,
so sind nach Fuchs folgende Vergleichspunkte hervorzuheben: Ein
Reisender bedart an Zeit: von Southampton nach Kapstadt per Schnell-
dampfer der Castle Line 18 Tage, von Kapstadt nach Durban 7 Tage
(per Bahn 2 Tage), von Durban nach Chinde (ev. mit Umladung in
Beira) 8 bis 10 Tage, also im giinstigsten Fall von Southampton
nach Chinde 33 Tage. Von Chinde bis zum Nordnyassa muB man
mindestens 14 Tage rechnen, so daB auf die ganze Strecke 47 Tage
kimen. Dagegen betrigt die Beforderungsdauer von Hamburg
(London) iiber Neapel nach Kilwa mit den Zwischendampfern der
deutschen Ostafrikalinie etwa 24 Tage, von Kilwa nach Wiedhafen
4 Tage, zusammen 28 Tage. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dab die
Reise Neapel—Kilwa bei Einstellung von schneileren Dampfern be-
quem in 18 bis 19 Tagen zu machen wire, man wiirde dann auf die
ganze Strecke Hamburg (London)—Wiedhafen nur etwa 24 Tage
rechnen konnen. - Bei Giitern wiirde die Befdérderungsdauer Ham-
burg—Wiedhafen etwa 34 bis 35 Tage betragen, im Gegensatz zu
47 Tagen auf der Schire—Sambesiroute; aber wihrend jene unver-
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anderlich und keinen Zufillen unterworfen ist, treten auf dem FluB-
wege haufig Verzogerungen von Monaten ein. Die Zeitersparnis
auf der Kilwaroute ist also eine bedeutende, man wird daher ohne
jede Ubertreibung voraussagen koénnen, daB der ansehnliche Passa-
gierverkehr iiber den Schire-Sambesi nach dem Nyassa und Tanga-
nika auf die Siidbahn iibergehen muB. Waihrend die Beforderung
einer Tonne Ladung auf der Kilwa—Nyassaroute durch Triger rund
75 Pf. pro Kilometer kostet, wiirde die Eisenbahnfracht sich unter
Zugrundelegung der Tarife der Ugandabahn auf 10 bis 50 Pf. pro
Kilometer, je nach der Klasse der Giiter, belaufen; fiir Massengiiter
waren etwa 5 Pf. pro Tonnenkilometer anzusetzen. Es ist demnach
iiberfliissig, den Vorteil, den die an der erwihnten Route liegenden
Gebiete von einer Bahnverbindung haben, noch zahlenmiBig zu
beweisen.

Weiter ist seinerzeit in dem Referat des Kolonialwirtschaftlichen
Komitees iiber die Konkurrenzfrage ausgefiihrt worden:

Es ist vorauszusehen, daB die groBen Dampfergesellschaften,
die den Passagier- und Giiterverkehr auf der Schire-Sambesiroute
in der Hand haben, nach Vollendung einer ostafrikanischen Siidbahn
ihre Raten erheblich herabsetzen werden; vor einigen Jahren erschien
in der ,,Mouvement Géographique* ein Artikel, in dem es hieB,
die Gesellschaften hitten auf ihr Dampfer- und Leichtermaterial schon
so grobie Abschreibungen gemacht, daB sie in der Lage wiiren,
ihre Frachtraten um die Hilfte herunterzusetzen. Das ist wohl
libertrieben, aber dariiber darf man sich keiner Tduschung hingeben,
daB die zukiinitige Siidbahn von den englischen Schire-Sambesi-
gesellschaften mit allen Mitteln der Konkurrenz bekdampft werden
wird. Um diesem Kampfe von vornherein ein gut Teil seiner Gefihr-
lichkeit fiir uns zu nehmen, ist es notwendig, daB die Gesellschaft,
welche die Siidbahn baut, den Dampferbetrieb auf dem Nyassasee an
sich zieht, und zwar — analog der Ugandabahn — durch Einstellung
erstklassiger Dampfer. Gleichzeitic miiBten die Frachten und
Passagen auf dem Nyassa erheblich herabgesetzt werden, und da kann
auch nur wieder die Ugandabahn vorbildlich fiir uns sein. Wihrend
aut den Nyassadampfern heute eine Fahrt von Wiedhafen nach Fort
Johnston 12 Pid. Sterl. = 240 Mk. kostet, fahrt man auf dem Victoria-
see von Port Florence nach Muanza — eine ihnliche Strecke — fiir
49 Rp. = 65 Mk. Dasselbe gilt von den Frachten. Fine Tonne
Ladung von Port Florence nach Muanza zahlt heute etwa 40 Mk., da-
gegen von Port Johnston nach Wiedhafen 140 Mk. Fiir Massen-
ausfuhrgiiter der Plantagenwirtschaft und Eingeborenenproduktion
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miiBten billige, durchgehende Tarifraten von den Nyassahdfen zur
Kiiste eingerichtet werden, kurz, es mub} eine grobBziigige Tarifpolitik
getrieben werden, dann werden wir von einer Konkurrenz der Schire-
Sambesiroute nichts zu fiirchten haben, und in dem Moment, wo die
erste Lokomotive in Wiedhafen erscheint, hat die Sterbestunde jener

aechl: |
geschlagen!

Deutschlands Anteil an den schiffbaren Stromen.

Deutschlands unmittelbarer Anteil an den schiffbaren Stromen
Afrikas ist erheblich geringer als der kongolesische, englisch-agyp-
tische und franzosische, aber doch nicht bedeutungslos. In Deutsch-
Ostafrika ist zunichst der siidliche GrenzfluB Rowuma in seinem
Unterlauf zwar zum Teil schiffbar, aber zu stark mit Sandbdnken
durchsetzt, um fiir den groBeren Verkehr in Betracht kommen zu
koénnen.

Hohe Bedeutung fiir die ostafrikanische Binnenschiffahrt konnte
der Rufiji erlangen, der mit seinen Nebenfliissen grofie Teile im
Zentrum der Kolonie beherrscht. Er besitzt drei befahrbare Teil-
strecken, die durch zwei Fille, die nicht allzu schwer zu umgehen
wiren, getrennt sind: Miindung—Kungulio bezw. Panganifille (ca.
190 km), Pangani—Schugulifille (90 km); oberhalb dieser Fille
wiirde der FluB auf weite Strecken im Ulangatal mit geringer
Nachhilfe bis in die Hohe der Mahengestation fiir den Verkehr
nutzbar gemacht werden kénnen. Der erste Versuch einer regel-
miBigen Dampferverbindung auf dem Rufiji scheiterte daran, daf
der betreffende Dampfer einen zu grofen Tiefgang hatte und nament-
lich fiir die Krimmungen des Flusses zu lang gebaut war. Bei
entsprechender Beriicksichtigung dieser Umstinde wird sich aber
in Zukunft nach Ansicht des Kolonialwirtschaitlichen Komitees
jedenfalls eine regelmifiige Dampferverbindung einrichten lassen.
Bis zur Stunde lassen wir den schiffbaren Rufiji ungenutzt
liegen; hierher gehérte unbedingt ein Kraftboot, das eine schnelle,
billige Verbindung mit der Kiiste herstellen wiirde. Die Aus-
sichten eines solchen Bootes sind die denkbar giinstigsten. Nicht
nur, daB das in seinem Interessengebict liegende Land &uBerst
fruchtbar ist und somit geniigende Frachten fiir das Boot garantiert,
auch der Handel ist zu beiden Seiten des Flusses schon sehr ent-
wickelt. Auch nach Kissaki, Mahenge und Iringa wiirden voraus-
sichtlich alle Lasten den billigen Wasserweg der Eisenbahn vor-
ziehen, zumal der Rufiji fiir alle drei Plitze leichter erreichbar
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wire als die Zentralbahn. Fuchs bezeichnet es als direkt unbe-
greiflich, daB diese #duBerst giinstigen Verhiltnisse bisher weder
von privater noch von Regierungsseite ausgenutzt wurden. Der
vor Jahren auf den FluB gebrachte Heckraddampfer ,,Ulanga® muBte
seine Fahrten nach kurzer Zeit einstellen, weil er fiir die unzihligen
scharfen Kriimmungen zu lang war. Erst im August dieses Jahres
kam aus Deutsch-Ostafrika die erfreuliche Meldung, daB die Kom-
munalverwaltung Mohorro einen Heckraddampfer fiir den Rufiji

in Auftrag gegeben hat.

Zum kleinen Teil schifibar ist der bei Bagamojo miindende
Kingani, den ungefihr an der Grenze seiner Schiffbarkeit die Eisen-
bahn Daressalam—Morogoro iiberschreitet. Im Norden der Kolonie
ist der Pangani bis zu den Margaretenfillen (40 km) in seinem
Unterlauf schiffbar. Die verschiedenen, zuletzt noch von der Firma
Lenz & Co. gemachten Versuche, seinen Oberlauf als Verkehrs-
stralie von Korogwe nach dem Kilimandscharo nutzbar zu machen,
haben leider kein greifbares Resultat gezeitigt.

Deutsch-Siidwestafrika entbehrt der nach seiner eigenen Kiiste
gerichteten schiffbaren Fliisse; nur der entlegene Caprivizipfel grenzt
an einen schiffbaren Teil des nach Osten gerichteten Sambesi. Der
das Schutzgebiet im Siiden begrenzende OranjefluB ist bis an sein
nordliches Ufer englisch und iibrigens auch nicht schiffbar, ebenso-
wenig wie der im Schutzgebiet selbst liegende Kunene

In den nichtdeutschen Kolonien Westafrikas sind im wesent-
lichen die folgenden Verbindungen zwischen Binnenschiffahrt und
Eisenbahnbau zu verzeichnen: Der Beginn einer Verbindung des
FHaupthafens im franzdsischen Senegalgebiet mit dem Oberlauf des
Stromes und gleichzeitig FluBiregulierungen im Senegal selbst. Eine
Eisenbahnverbindung des oberen Senegal mit dem oberen Niger
ist bereits im Jahre 1881 begonnen worden, aber nur auBerordentlich
langsan: fortgeschritten. Erst Ende 1904 wurde die iiber 550 km
lange Strecke fertig. Noch weiter Niger-aufwirts soll die Eisenbahn
miinden, die gegenwirtig in Franzésisch-Guinea von der Kiiste aus
im Bau ist und die man im Jahre 1910 fertigzustellen hofft. Von
ihrem Endpunkt bis zu dem Endpunkt der eben erwihnten Senegal-
bahn ist der Niger schiffbar. Das SchluBstiick der Senegalbahn
bildet zugleich eine Umgehung von Stromschnellen des Niger und
die Verbindung mit dem weiteren schiffbaren Hauptteil seines Mittel-
laufes.

Weiterhin streben dann von Siiden her Ei senbahnprojekte und
fertige Eisenbahnen dem Mittellauf des Niger entgegen. Von der

Westafrika.

Englisch-
franzdsische
Konkurrenz,
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franzosischen Elfenbeinkiiste aus ist im Jahre 1904 mit dem Bau
einer Bahn begonnen worden, die spater nordwirts bis zum Niger
fortgesetzt werden soll. In Dahomey begann der Bau einer Siid-
Nordbahn zum Niger bereits im Jahre 1901. Heute ist mehr als die
Hilite der Strecke in Betrieb. Auch in der britischen Kolonie Lagos
niihert sich die Eisenbahn von der Kiiste dem der Kiiste parallel
gerichteten Laufe des Niger. Auf dem Niger selbst ist unlangst
ein regelmiBiger Verkehr mit Motorfrachtbooten aufgenommen wor-
den. VerhiltnismiBig groBe Motorboote sind auf dem Niger und
seinen Nebenfliissen zum Zwecke des Giiterfrachtverkehrs und der
Schaffung von Handelsverbindungen in Dienst gestellt worden. Die
beiden Boote, ,,Spider* und ,Sandfly’, sind in Kanoeform gebaut,
besitzen sehr stumpfe Enden, geradlinige Hecks und flache Boden,
die nur ganz vorne und achter ein wenig in die Hohe gezogen sind.

Beziiglich der Eisenbahnen im Nigergebiet schreitet Frankreich
an der Spitze. Aber England ist im Begriff, dem Nachbar in dem
groBziigigen Eisenbahnbau nachzuahmen. Es ist beschlossene Sache,
eine Bahn zu bauen — Schmalspurbahn von 3 FuB 6 Zoll (eng-
lisch) von Barow — der hochsten, stromaufwiirts gelegenen Stelle
des Niger, bis wohin der FluB das ganze Jahr hindurch schiffbar
ist — iiber Jungeru nach Jaria und Kano. Die Kosten werden be-
rechnet auf 3000 Pfd. Sterl. die Meile (englisch), im ganzen 1230 0G0
Pfd. Sterl. = 24600000 Mk. Interessant ist besonders, wie die
Kosten fiir diesen Bahnbau aufgebracht werden: Die beiden Pro-
vinzen Nord- und Siid-Nigeria werden amalgamiert. Die Finanzen
und Finkiinfte Siid-Nigerias sind glinzende und wohl in der Lage,
dem noch unentwickelten Nord-Nigeria auszuhelfen. Um die Finanzen
Siid-Nigerias aber nicht zu sehr zu belasten, wird folgendes Arran-
gement getroffen werden: Siid-Nigeria steuerte bisher zu den
Finanzen Nord-Nigerias jihrlich die Summe von 70000 Pfd. Sterl.
su. Die Zinsen der fiir den Bahnbau notigen Anleihe, die auf Sid-
Nigeria fallen, sollen in Zukunft von dieser 70000 Pid. Sterl.-Bei-
steuer abgezogen werden und vom englischen Schatzkanzleramt (d. h.
vom englischen Steuerzahler, aber in England liebt man es, sich in
solchen Dingen nicht klar auszudriicken) bezahlt werden. Die An-
leihe ist also micht nur garantiert, sondern ein Teil der Zinsenlast
wird auch vom englischen Budget iibernommen. Als Griinde fiir den
Bahnbau werden angegeben: 1. Erleichterung der Verwaltung und
militirischen Besetzung durch ein zentrales und schnelles Beforde-
rungsmittel. 2. Die wirtschaftliche AufschlieBung. Ohne dieselbe
sei die Subvention von jihrlich 300000 Pfd. Sterl, die jahrlich an
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Nord-Nigeria bezahlt werde, vollstindig nutzlos, ja unsinnig. 3. Die
ErschlieBung Nord-Nigerias als ein Feld fir ausgedehnte Baumwoll-
kulturen. Es wird besonders betont, dafl der Bau der neuen Bahn
in keiner Weise den Bau der Lagos-Bahn verzogern diirfe und werde.
Beide Bahnen sollen schlieBlich in Jungeru zusammentreffen. Die
Lagos-Bahn wird den Niger bei Jebba iiberschreiten.

Die Konkurrenz der franzdsischen und englischen Bahnen und der
durch die Gebiete jener Linder fithrenden Wasserstraen mubB nun
aber auch in den deutschen Kolonien Westafrikas von entscheidendem
EinfluB auf die Beschleunigung der Eisenbahnpline sein. Sowohl
im Hinterland von Kamerun, wie in dem von Togo droht uns eine
Verkehrsentziehungskur, dhnlich der in Deutsch-Ostafrika durch-
gemachten, wenn wir uns nicht zu groBziigigen Bahnbauten von
der Kiiste aus aufwirts weit ins Innere des Landes hinein entschlieBen.

Das ganze Zentrum von Kamerun ist fiir den Handel bisher
iiberhaupt noch nicht erschlossen. Der Osten gravitiert nach Nord-
Nigeria und gehért in das Handelsgebiet der englischen und franzo-
sischen Handelsgesellschaften. Der Siiden ist jetzt in der Haupt-
sache Hinterland von Kribi geworden. Die Eisenbahnen sollen ganz
Kamerun dem deutschen Handel tributpflichtig machen. Bisher war
im zentralen Teil auch das System des Zwischenhandels von der
Kiiste ins Innere einem Vordringen des Handels durch den Urwald
zum Graslande des Inneren hinderlich, ein Zwischenhandel, den
die Eingeborenenstimme des Waldlandes als ein Privilegium fest-
hielten. Der zentrale Teil von Kamerun kann also als ein noch
unerschlossenes, durch die Eisenbahn erst zu erschlieBendes Gebiet
betrachtet werden. Insbesondere hitte die Bahn, wie seinerzeit
schon Hans Meyer ausgefiihrt, den Vorteil fiir uns, daB wir uns damit
den Tsadseelindern, deren politischer Eroberung bald ein handels-
politischer Wettbewerb folgen wird, auf dem kiirzesten Weg am
meisten unter allen Konkurrenten nihern wiirden, ohne daB wir mit
der Bahn selbst so weit vorzudringen brauchten, Jetzt ist der Handel
des zentralen Sudan fast ganz in den Hinden der Tripolitaner. Nach
und aus dem englischen Tsadbezirk Bornu werden die Englinder
den Verkehr allmihlich wohl zum groBten Teil auf die englische
Benue-Nigerroute abzudringen suchen, aber das viel ausgedehntere
franzésische Tsadgebiet wiirde sicherlich den kiirzeren und schnelleren
Weg iiber eine deutsche Adamauabahn vorziehen, um so mebhr,
als auch die Zuginge durch franzésisches Territorium von Norden
Tunis) oder von Westen (Dahomey-Niger) oder von Siiden (Sangha-
Schari) her unverhiltnismiBig beschwerlicher, linger und kostspieliger
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bleiben wiirden als eine Bahn Victoria-Adamaua. Ob die Durch.
filhrung bis zum Tsadsee Rentabilitat verspricht, wird von Landes-
kennern umstritten, allgemein aber die Fortfithrung bis Garua
dringend empfohlen.

Der Benue insbesondere, der mit dem Niger zusammen fiir das
ganze nigerische Gebiet von groBter Verkehrsbedeutung ist, flieBt
nur zum kleinen Teil durch deutsches Gebiet, stellt aber schon heute
eine wichtige Verbindung zwischen der britischen Kiiste und dem
deutschen Hinterland dar, dessen Verkehr er mit steigender Entwick-
lung immer mehr dem englischen Hafen zulenken wird, wenn wir
nicht mit dem Bahnbau vorgehen. Der fiir die internationale Schiff-
fahrt freie Niger-Benue kann bis ins deutsche Gebiet hinein befahren
werden. FEr wird also ganz gewiB einen Teil der Funktionen des
Tripolishandels iibernehmen, und die Uberfithrung des Kamerun-
Hinterlandhandels auf deutsche StraBen und nach deutschen Hifen
ist nur moéglich durch eine nach Garua gebaute Bahn. Diese Bahn
ist Lebensbedingung fiir die Kolonie.

Bisher ist der Bahnbau in Kamerun fast ganz vernach-
lassigt. Neben der Privatbahn der Victoria-Pflanzungs-Gesell-
schaft, die nur auf eine kurze Strecke ins Innere fithrt, ist
vorldufig lediglich eine Stichbahn von Duala nach den Manen-
gubabergen im Bau. Die Vorarbeiten haben sich ziemlich lange
hingezogen. Nach lingeren Vorverhandlungen bildete sich im Jahre
1002 das Kamerun-Eisenbahn-Syndikat aus einer Interessentengruppe,
der eine Konzession zum Bau einer Bahn von Duala aus von der
Kolonialverwaltung unter der Voraussetzung zugesagt war, daB sie
sich bis zum 1. Juli 1905 iiber die allgemeine Fithrung der Linie
schliissig geworden sei und eine mit ausreichendem Kapital versehene
Gesellschaft gegriindet haben wiirde. Das Syndikat fithrte in den
Jahren 1902/03 Trassierungen und andere Vorarbeiten aus. Lingere
Zeit wurde es fiir ganz sicher gehalten, daB geniigend Mittel privater
Kapitalisten ohne Reichsunterstiitzung zusammenkommen wiirden.
Die Hauptinteressenten, wie die bekannte Reederfirma Woermann
in Hamburg, gaben sich mit groBer Bestimmtheit dieser Hoffnung
hin und wollten selbst von einem Appellieren an das Reich nichts
wissen. FEndlich zeigte sich aber doch, daB die sehr erheblichen
Mittel, die fiir den Bau der Bahn notwendig waren, restlos ohne
Reichshilfe nicht zusammenzubringen warein. So muBte man sich
denn entschlieBen, vom Reich die Ubernahme einer Zinsgarantie
fiir einen gewissen Teil des Grundkapitals zu erbitten.

Im Kolonialamt fand man bereitwilliges Entgegenkommen, da




man sich hier der Einsicht nicht verschloB, wie auBerordentlich
wichtig im politischen Interesse sowohl wie im Interesse der wirt-
schaftlichen ErschlieBung und Ausnutzung des Landes die kolonialen
Eisenbahnen sind. Die Vorlage wurde in kurzer Zeit fertig gestellt
und dem Reichstage iibermittelt, wobei man ihm zugleich zu verstehen
gab, es werde dringend eine so schleunige Behandlung der An-
gelegenheit gewiinscht, daB der Bau noch im Jahre 1905 in Angriff
genommen werden konnte. Die bereits gesichert erscheinende Vor-
lage scheiterte damals an einer Stimme und konnte erst spater
durchgebracht werden. An Stelle des oben genannten Syndikats, dem
die Finanzierung nicht gelang, hatte sich inzwischen im Februar
1905 unter gewissen Bedingungen die Kamerun-Eisenbahn-Bau- und
Betriebs-Gesellschaft mit einem Kapital von 17000 000 Mk. gebildet.
Auf Grund der der Gesellschaft erteilten, auf 90 Jahre bemessenen
Bau- und Betriebskonzessionen wurde durch Gesetz vom 4. Mai
1006 den Inhabern der Stammaktien eine Garantie des Reiches fiir die
Verzinsung mit 3% und fiir die Riickzahlung mit 12000 bewilligt.
Die Gesellschaft erhielt auBerdem Land- und Bergwerksgerechtsame.
Die Spurweite der Bahn sollte 1 m betragen. Die Linge war auf
160 km bestimmt, Die Vollendung und Inbetriebnahme sollte inner-
halb einer Frist von 4 Jahren vom Tage der Bestitigung des Ge-
sellschaftsvertrages an erfolgen. Das Reich ist am Gewinn beteiligt
und hat sich das Erwerbsrecht an der Bahn gesichert. Die Verein-
barung einer Baufrist von 4 Jahren fiir die 160 km lange Linie
begrenzt die Baufrist pro Kilometer auf 10 Tage. Die Arbeiten
begannen sofort nach ErlaB des Garantiegesetzes. Nach den letzten
Berichten waren eine Anzahl Verwaltungsgebidude in Bonaberi, dem
Anfangspunkte der Bahn, errichtet, auch mit dem Bau einer Landungs-
briicke war begonnen.

Die wirtschaftliche Bedeutung der Bahn liegt vorlaufig in der
Durchquerung des Urwaldgiirtels und der ErschlieBung des dahinter
liegenden, nach Erkundung auch zum Bau von Baumwolle, Tabak,
Reis usw. geeigneten Gebietes. Die Waldungen Kameruns sind
besonders wertvoll. Die bekannten Nutzholzer Kameruns, die auf
den europdischen Markt gebracht werden, haben in den letzten
Jahren eine stetig steigende Nachfrage erfahren. Der Export im
letzten Jahre betrug etwa 100000 Mk. Andere, ebenfalls wertvolle
Arten waren bisher von der Ausfuhr ausgeschlossen, da deren Trans-
port bis zum Schiff mit zu groBen Schwierigkeiten verbunden war.
Da Kamerun nahe der Kiiste Holzvorrite besitzt, wie nur wenige
Linder der Welt, von denen bisher nur ein ganz minimaler Teil
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ausgenutzt wird, und da andrerseits Gefahr vorliegt, daB die wenigen
bisher exportierten Holzarten in der unmittelbaren Nahe der Kiiste
bald abgebaut sind, hat das Kolonialwirtschaftliche Komitee, um
die Frage der Holznutzung in Kamerun griindlich studieren zu lassen,
eine aus Fachleuten bestehende Kommission gebildet, die auch die
verschiedenen Waldgebiete Kameruns auf die Transportmoéglichkeit
von Holz nach der Kiiste studieren, und zwar besonders die Wasser-
wege erkunden soll, die eine VerfloBung in groBerem MabBstabe
zulassen. Die Arbeiten an der Eisenbahn sind bis jetzt in befrie-
digender Weise vorgeschritten. Es ist zu hoffen, daB, nachdem die
Arbeitskolonnen vollig mit der Arbeit des Bahnbaues vertraut ge-
worden sind, der Bau einen ungestorten, raschen Fortgang nehmen
wird. Die Fortsetzung der Bahn bis zum Tsadsee wiirde rund
100 Millionen beanspruchen.

Uber die sehr verkehrsreichen Fliisse im deutschen Kiisten-
gebiet von Kamerun gibt das Kolonialamt folgende Zusammen-
stellung:

Der CroBfluB hat sich fiir Dampfer bis zur Miindung des Bali
als befahrbar herausgestellt, vielleicht sogar bis Mbiu, sein Neben-
fluB Aju ist bis zu den Nkungschnellen fiir Barkassen benutzbar,
vielleicht sogar bis Mbakum. Von den Fliissen des Rio del Rey-
Aestuars ist der Akwa Jafe in seinem Unterlauf auf ca. 30 km fiir
groBere Fahrzeuge befahrbar, der Ndian bis zum Orte Ndian fiir
Dampfbarkassen, der Andonkat bis Barikastrand, fiir Kanus bis Ban-
golo, der Meme bis zu dem Diibenfall. Der Wuri ist bis zu den
Schnellen von Endoko unterhalb Jabassi, 70 Seemeilen von der
Miindung, sein rechter NebenfluB, der Abo, fiir Kanus bis Mangambe,
in der Regenzeit fiir Dampfpinassen bis Mbiang, der Dibombe bis
zu den Ngunguschnellen befahrbar, aber die vielen Baumwehre und
Sandbidnke dieses Flusses sind selbst den Kanus sehr hinderlich.
Die Dibambe oder Lungasi ist fiir den Kanuverkehr auf etwa 60 km
bis zu den Dibambefillen schiffbar. Der Mongo wird bis zu den
Schnellen oberhalb Mundana stark benutzt. Der michtige Sanaga
ist leider nur bis zu den Edeaschnellen (70 km) fiir die Schiffahrt
brauchbar, und auch sein Oberlauf wie seine Quellfliisse, der Mgam
und Djerem, sind nur streckenweise fiir Kanus befahrbar und kommen
als Verkehrsmittel nicht in Betracht. Der Njong ist in seinem Unter-
lauf bis zu den Neven-Dumontfillen (35 km) fiir kleine Dampfer
benutzbar. In seinem Mittel- und Oberlauf scheint er berufen, von
der Hohe der Station Jdunde auf eine Strecke von ca. 250 km fiir
den Verkehr, selbst mit kleinen Dampfern, eine Rolle spielen zu
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sollen, Dagegen kommen weder der Kokundje, noch der Kribi, Lobe
und Kampo wegen der vielen Schnellen und Fille als Verkehrs-
mittel in Betracht. Fiir das Hinterland des Schutzgebiets bildet der
Ngoko einen bequemen Zugangsweg vom Kongo her bis zu den
Dongoschnellen (ca. 200 km). In seinem Oberlauf ist dieser FluB
auf vier Strecken von je ca. 75, 60, 65 und 25 km abschnittsweise
fiir den Kanuverkehr gut benutzbar. Von den Nebeniliissen kommt
nur der Bumba auf einer Strecke von ca. 20 km fiir Dampfer in
Betracht. Der Sanga ist fiilr Dampfer oberhalb der Djamiindung nur
wihrend etwa drei Monaten benutzbar, sein NebenfluB, der Kadei, fiir
diese bis zu den Komassaschnellen (40 km). Oberhalb der Miin-
dung des Libumbi bilden der Kadei und sein NebenfluBl, der Dume,
bis Bimba eine zukiinftige VerkehrsstraBe fiir Dampfbarkassen (ca.
120 km). Der Kogone ist weit in das franzosische Gebiet fiir kleine
Dampfer befahrbar.

Auch in Kamerun werden Versuche mit der in Afrika offenbar
immer mehr Eingang sich verschaffenden Motorschiffahrt gemacht.
Die deutsche Kautschuk-Aktiengesellschaft Berlin-Kamerun (Bezirk
Victoria) liBt nimlich ein Motorflachboot fiir Petroleumbetrieb
liefern, das den Warentransport zwischen Duala und Mvundu am
Mungoflusse wihrend des ganzen Jahres aufrecht erhalten will. Das
Motorboot ist ein Flachkielboot mit Schleppvorrichtung, das nur
ca. 40 cm Tauchung haben darf und einen beladenen 10 Tons-Leichter
schleppen soll. Der Mungoflu konnte bisher nur wihrend der
Regenzeit von kleinen Dampfern befahren werden. Das Fahrzeug
wird im Oktober nach Kamerun verladen.

Durch Eisenbahnen soll auch der Siiden von Kamerun erschlossen
werden, und zwar einmal durch eine Bahn, die von Duala iiber den
schiffbaren Sanaga und Jaunde zum NjongfluB fithrt und eine Fort-
setzung weiter ostwirts durch Verbindung des Njong mit dem gleich-
falls schiffbaren Kadei findet, und durch eine noch weiter siidlich
von Kampo ebenfalls zum AnschluB an die schiffbare Strecke ins
Innere fithrende Bahn. Die Vorarbeiten fiir die Ausfithrung dieser
Projekte haben unlingst begonnen. Am 9. September ging eine
Trassierungskommission fiir die Kamerun-Siidbahn, bestehend aus
fiinf Ingenieuren unter Leitung des Chefingenieurs Greiner von Ham-
burg ab. Der Ausgangspunkt der Bahn soll zwischen GroB-Batanga
und Longji erst gesucht werden. Unternehmerin ist die Firma
H. Bachstein und A. Koppel. An dem Syndikat, dessen Fiihrung
die Darmstidter Bank hat, sind die deutschen und englischen Ba-
tangafirmen beteiligt.




Togo.

Ahnliche Riicksichten wie in Kamerun walten hinsichtlich der
drohenden Verkehrsentziehung auch in Togo ob. Bei der schmalen
Gestalt des zwischen zwei regsamen Nachbarn eingekeilten Schutz-
gebiets verhindert jede Bahn in Togo, die von der Kiiste ins Innere
fithrt, den seitlichen Abtransport der Landesprodukte nach dem Volta,
der als VerkehrsstraBe englisch ist, und der englischen Voltabahn
einerseits sowie der Dahomeybahn andererseits. Die Bedeutung
dieser Konkurrenz erhellt unter anderem aus einer AuBerung von
franzosischer Seite. Nachdem Dahomey unterworfen worden, fafite der
erste Gouverneur Ballot alsbald den Bau einer Bahn von der Kiiste ins
Innere ins Auge. Nach seiner Ansicht ,kénnte nur ein Schienenweg,
der das Land in der Richtung auf denm Niger zu durchdringe, der
neuen Kolonie einen raschen und wirksamen wirtschaftlichen Auf-
schwung verleihen und dem franzésischen Handel in diesen Gegen-
den ein Ubergewicht verschaffen, das ihm sonst von den Englindern
und den Deutschen sehr stark streitig gemacht worden wire.* Die
Franzosen haben sich denn auch in Dahomey bald nach der Besitz-
ergreifung an den Bau einer Eisenbahn ins Innere gemacht, die jetzt
auf rund 250 km in Betrieb und etwa 450 km im Bau ist, im ganzen
aber eine Linge von 700 km erreichen und bis zum Niger durch-
gefithrt werden soll.

Der Volta ist nach den amtlichen Mitteilungen in seinem
Unterlauf auf englischem Gebiet wihrend der Regenzeit bis
Kpong fiir Dampfer befahrbar, bis Kete-Kratschi mit Kanus,
die auch den Otibis in die Hohe von Jendi hinauffahren konnten,
wenn die vielen Windungen und der Gegenstrom diesen Kanu-
verkehr bisher auch noch nicht zur Entwicklung haben kommen
lassen. Die kleinen Kiistenfliisse kommen fiir den Kanuverkehr
kaum in Betracht, selbst der Haho ist in seinem jetzigen Zustand nur
auf 12 km von seiner Miindung in den Togosee mit Booten befahr-
bar, weiter hinauf sperren Baumwehre und die Aste der Uferbiume
jeden Verkehr. Der die ostliche Grenze bildende Monu gibt bis
Togodo, im Verein mit der Kiistenlagune, einen von Kanus viel be-
nutzten Wasserweg ab. —

Bisher haben wir in Togo nur eine kurze Kiistenbahn und eine
gleichfalls kurze Stichbahn ins Innere, Im Jahre 1898 wurde neben
dem Bau einer Landungsbriicke in Lome der einer Bahn von Lome
nach Anecho in Aussicht genommen. Begonnen wurde mit dem Bau
der Bahn erst Anfang Mirz 1904, die Verzogerung beruht darauf,
daB die Fertigstellung der Landungsbriicke abgewartet werden mubBte,
um das auBerordentlich schwierige und verlustreiche Léschen durch




die Brandung zu vermeiden. Die anfinglich auf 75 cm normierte
Spurweite ist spater, nachdem fiir die Inlandbahn Lome—Palime
die Meterspur beschlossen war, auf Meterspur ausgedehnt worden.
Erhebliche Gelindeschwierigkeiten waren nicht vorhanden. Die
angeforderten Gesamtkosten der Bahn lassen bei der Gesamtlange
der Linie von 45 km die veranschlagten Kosten pro Kilometer
auf rund 25000 Mk. berechnen. Am 18. Juli 1905 wurde die Bahn
nach Beendigung der Bauarbeiten dem offentlichen Verkehr iiber-
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geben. Die Baudauer betrug pro Kilometer durchschnittlich 11 Tage.
Als Arbeiter wurden bei dem Bahnbau ausschlieBlich Eingeborene
benutzt.

Mit dem Tage der Eréffnung der Kiistenbahn iibernahm die Ge-
sellschaft m. b. H. Lenz & Co. zu Berlin auf Grund eines bis zur
Eroffnung der Bahn Lome—Palime oiiltigen Pachtvertrages den Be-
trieb der Verkehrsanlage (Bahn und Landungsbriicke) unter Beteili-
gung des Fiskus an den Bruttoeinnahmen. Die wirtschaftliche Wir-
kung der Bahn ist die einer kurzen Kiistenbahn; die Eingeborenen
benutzen sie sehr fleiBig, zumal mit Traglasten. Auch fiir die Hebung
der Baumwollekultur wird die Bahn von Bedeutung sein. Die an der
Strecke gelegene Plantage Kpeme hat fiir iliren Wirtschaftsbetrieb
ein kurzes AnschluBgeleise gebaut.

Die Inlandbahn von Lome nach Palime war besonders bemerkens-
wert dadurch, daB bei ihrem Bau das Reich zur Gewihrung einer
Bahnanleihe an die Kolonie iiberging, Die Vorarbeiten fiir die Bahn-
linie sind schon im Jahre 1002 durch das Kolonialwirtschaftliche
Komitee gemacht worden. Nach Zustimmung des Reichstags und
des Bundesrats wurde durch Gesetz von 23. Juli 1904 der Bau der
Bahn genehmigt und dafiir vom Reich dem Schutzgebiete der Betrag
von 7800000 Mk. in den Etats fiirr 1904, 1905 und 1900 in drei
Raten als eine in 30 Jahren zuriickzuzahlende Anleihe zur Verfiigung
gestellt, die vom Schutzgebiete mit 319 zu verzinsen ist. Der Bau
der Bahn mit Meterspur, der Firma Lenz & Co. in Berlin iiber-
tragen, begann im September 1904; am 27. August 1905 wurde die
erste 27 km lange Teilstrecke bis Noepe fiir den 6ffentlichen Personen-
und Giiterverkehr eroffnet, die Erdffnung der zweiten Teilstrecke
bis Assahun in 52 km ist am 1. Juli 1906 und die Eroffnung der
ganzen Linie bis Palime (122 km) am 27. Januar 1907 erfolgt. Der
Bau hat also im ganzen rund 2 Jahre und 4 Monate oder pro Kilo-
meter etwa 1 Woche gedauert. In Togo hatte man sich den Befiirch-
tungen hingegeben, die Eingeborenen wiirden die Inland-Eisenbahn
kaum benutzen. Nun zeigte sich aber schon nach Erdffnung der nur




o —

,&
:

26 km langen Teilstrecke Lome—Noepe, daB die Eingeborenen-
bevolkerung fiir den Besuch des immer mehr an Bedeutung ge-
winnenden Marktes in Noepe zur Hin- und Riickfahrt ausschlieB-
lich die Eisenbahn benutzten. An manchen Stellen haben die Farbigen
ihre alten Wohnsitze verlassen und sich in der Nihe der Fisenbahn-
linie neu niedergelassen. Die Linder zu beiden Seiten der Eisenbahn
werden nun in Kultur genommen, und ausgedehnte, prichtig ge-
deihende Maisanpflanzungen entstehen auf dem jungfriulichen Boden,
Denn erst jetzt lohnt es sich, Mais zu bauen, nachdem ein billiges
und zuverlassiges Beforderungsmittel zur Kiiste vorhanden ist, und
in der Ausfuhrtabelle nehmen die Zahlen fiir Mais gewaltig zu.
Nicht anders steht es mit dem Palmél, und auf den einzelnen Sta-
tionen sind heute Ladevorrichtungen notwendig geworden, um die
verfiigbare Giiterwage voll ausnutzen zu kénnen. Weiterhin kommt
die Bahn der Baumwolle und dem Kautschuk zugute.

Nach Er6ffnung der ganzen Strecke ist der fruchtbare und dicht-
bevolkerte Misahohe-Bezirk einem billigen und raschen Verkehr mit
der Kiiste erschlossen und der Anfang der FahrstraBe nach Kpandu
und der iiber Kete-Kratschi und Jendi nach Sansanne- Mangu fithren-
den KarawanenstraBe mit der Bahn in Verbindung gebracht. Auf
der Strecke Lome—Palime hat sich der Verkehr bereits derart ent-
wickelt, dafi statt wochentlich 3 Ziigen in jeder Richtung nunmehr
taglich ein Zug verkehrt.

Zuizeit bestehen fiir Togo zwei verschiedene Eisenbahnprojekte,
die miteinander in Konkurrenz treten. Einerseits wiinscht man die
bereits vorhandene Bahn von Lome nach Palime iiber Misahthe
fortzusetzen, andererseits ist vorgeschlagen, diese Trace nicht zu
verlaingern, sondern eine neue Bahn von Lome aus direkt nord-
warts an Atakpame vorbei ins tiefere Hinterland zu fithren, Der gegen-
wirtige Gouverneur ist entschiedener Anhinger dieses zweiten Pro-
jekts, das mir auch von anderen Landeskundigen iibereinstimmend als
das zweckmifBigere und zugleich billigere bezeichnet worden ist.
Bei einer Beratung im Gouvernement, zu der der Gouverneur eine
Reihe von Interessenten hinzugezogen hatte, wurde vor einigen Mo-
naten einstimmig der Uberzeugung Ausdruck gegeben, daB der Bau
emer Bahn nach dem Hinterlandbezirke Sokode—Bassari notwendig
sel und daB als erste Teilstrecke dafiir die Linie von Lome nach
Atakpame gewihlt werden soll. Es kann demnach kaum mehr an-
gezweifelt werden, daB dieser neuen Linienfithrung der Vorzug zu
geben ist vor einer Fortsetzung der vorhandenen, ihre eigenen wirt-
schaitlichen Zwecke erfiillenden Stichbahn.




Weiter wire endlich noch {iber die Verbindung von Eisenbahn
und Binnenschiffahrt in Westafrika zu berichten: Im franzdsischen
Kongo existiert bisher keine Eisenbahn, doch erscheint die Ver-
bindung der Hauptstadt mit dem Kongosystem sicher; ferner ist
im Norden eine Verbindung des Kongosystems mit dem Schari-
system geplant. Von dem siidlich an den Kongostaat grenzenden
portugiesischen Angola streben die Eisenbahnen von der Kiiste den
schiffbaren Fliissen zu, insbesondere dem Oberlauf des Sambesi.
Im iibrigen aber verstehen sich die portugiesischen Eisenbahnpline
in Afrika wesentlich unter Beriicksichtigung der britischen Inter-
essen, da mehr noch als der {iberragende politische EinfluB Grob-
britanniens in Portugal die Finanzierung aller portugiesischen Kolo-
nialbahnen durch britisches Kapital ausschlaggebend ist, so daB die
Fisenbahnbauten und Eisenbahnprojekte in Port Angola in erster
Linie Querverbindungen von der Kiiste zur Trace der Kap-Kairobahn
darstellen.

Jedenfalls zeigt sich, daB in allen ihren Teilen die afrikanische
Binnenschiffahrt zwingend auf die Erginzung durch Eisenbahnen
dringt. Der ganze Aufbau des afrikanischen Kontinents hat den
Stromen und Seen die Rolle zugeschrieben, einem erheblichen Binnen-
schiffahrtsverkehr dienstbar sein zu kénnen. Da Afrika ein Tafelland
ist, sagt Hans Meyer, mit stufenférmigen Absitzen zum aulieren
Tiefland und Kiistengebiet, so haben die im Innern entspringenden
Gewisser diesen AuBenrand des Tafellandes mit zahlreichen Strom-
schnellen und Wasserfillen zu iiberwinden, die fiir die Schiffahrt ein
absolutes Hindernis sind. Jedoch auch oberhalb und unterhalb der
Kataraktenstrecken ist die Schiffahrt schwierig, weil der jahreszeitliche
Wechsel von Regenzeit und Trockenzeit, von unbidndiger Wasser-
fiille und groBem Wassermangel unberechenbare Anderungen im FluB-
lauf, in seinen Schlamm- und Sandbinken herbeifiihrt und oft monate-
lang ein oft zu seichtes, unfahrbares Wasser zuriickliBt. Diesem
Wechsel sind aber alle gréBeren Wasserlaufe Afrikas unterworfen,
weil ihre Hauptnetze in den Tropen liegen. Vor allem waren es der
Nil und der Kongo, die das Wort wahr gemacht haben: Katarakte
und Wasserfille sind in Afrika die wirksamsten Forderer des Eisen-
bahnbaues. Aber auch der Niger und der Sambesi haben der afri-
canischen Eisenbahnpolitik reichlichen AnlaB zur Betitigung ge-
boten und nicht minder die ostafrikanischen Binnenseen.

Die Kulturaufgaben, die in dieser Beziehung England, Frank-
reich und der Kongostaat, ja selbst Portugal teils erfiillt haben,
teils zu erfiillen im Begriff sind, treten mit zwingender Notwendig-
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keit auch an das deutsche Kolonialreich heran, das seine eigenen
Interessen auf das empfindlichste verletzen und seine Fihigkeiten
in einem schlechten Lichte zeigen wiirde, wenn es fortfahren wollte,
mit der Erfiillung der lohnenden Aufgaben zu zdgern, die sich ihm
hier in so reichem Mafe bieten.

Die Anfinge selbstindiger afrikanischer
Eisenbahnnetze.

Siidafrika,

Sind die im vergangenen Kapitel betrachteten afrikanischen
Schienenwege in der Hauptsache als Ergidnzung des Binnenschiff-
fahrtsnetzes in Afrika aufzufassen, so sehen wir daneben doch auch
die Anfinge eines von den natiirlichen Verkehrsstrafien mehr oder
weniger unabhiingigen Netzes von Schienenstringen — eines Netzes,
in dem freilich erst wenige Maschen eng gezogen, andere aber noch
auBerordentlich weit und liickenhaft sind.

Zusammenhingende Schienenstringe finden wir zurzeit nament-
lich in den der schiffbaren Fliisse ermangelnden Teilen Nord- und
Siidfrikas vor. Von einem eigentlichen Eisenbahn,netz’ kann bisher
itberhaupt nur in den franzosischen Besitzungen am Nordrande und
den britischen am Siidrande des Erdteils gesprochen werden.

Sehen wir den schwarzen Erdteil von einem breiten Zentral-
giirtel durchzogen, in dem die gesamte Entwicklung des Eisenbahn-
wesens mehr oder weniger abhingig ist von den vorhandenen
BinnenschiffahrtsstraBen und in dem die Eisenbahnen in erster Linie
eine Ergidnzung dieser natiirlichen Verkehrswege bzw. eine Ver-
bindung zwischen ihnen und der Kiiste herstellen, so haben wir im
Siiden des Kontinents ebenso wie im Nordwesten groBe Gebiete,
denen es an einer solchen natiirlichen Verkehrsgelegenheit fehit
und in denen die Eisenbahnen ganz auf sich selbst gestellt sind.

Man kann dieses Gebiet im Siiden abgrenzen durch eine den
Breitegraden parallele Linie, die im Osten ihren Anfang nimmt an
der Miindung des Sambesi. Da aber die Schiffbarkeit des Sambesi
und Schire nur eine sehr bedingte ist, so wird man die Linie mit
fast demselben Recht weiter nordwiirts ziehen kénnen, und zwar ent-
weder ausgehend von dem Siidzipfel des Nyassa-Sees wiederum
parallel mit den Breitegraden, also etwa nach dem Hafen Mossa-
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medes in Portug. Angola, oder auch in schriger Linie vom Siid-
zipfel des Nyassa nordwestwirts bis zur Miindung des Kongo.

In dem ganzen groBen Gebiet, das durch die Linie von der Kongo-
miindung zur Sambesimiindung nordostlich begrenzt ist, finden wir
nur verhiltnismiBig geringfiigige schifibare W asserstraBen. Es sind
einzelne isolierte Teile des Sambesi im Innern und der Unterlauf
des Loanda-Kuanza in Portug. Angola. Aber nicht nur wegen dieses
Mangels an natiirlichen VerkehrsstraBen ist das fragliche Gebiet
zugleich der Teil Afrikas, der am meisten von Eisenbahnen durch-
zogen ist, sondern vor allen Dingen ist er es wegen der reichen
Minendistrikte, die ihm angehoren. Uberall, wo in Afrika nicht die
vorhandenen Binnenschiffahrtswege geradezu auf eine Erganzung
durch Schienenwege gedriangt haben, sind es entweder strategische
Griinde oder Griinde der erleichterten Minenausbeutung, die den
Fisenbahnbau am meisten forderten, Strategische Griinde sehen wir
namentlich wirksam an der Nordkiiste, im franzosischen Gebiet;
Griinde der MinenerschlieBung in Siidafrika, und zwar in der ganzen
Ausdehnung seines vorhin umgrenzten Teils, nimlich: im Norden
bereits beginnend mit der portugiesischen Benguela-Bahn, deren
projektierte Fortsetzung weit ins Innere hinein bis iiber die portu-
giesischen Grenzen hinweg einen Zugang zu den Katangaminen
im Siidzipfel des Kongostaates erschlieBen wiirde; weiterhin von
der Westkiiste ausgehend unsere deutsche Otavibahn, die lediglich
wegen der Kupferminen von Otavi gebaut ist und, sobald die Er-
forschung des Caprivizipfels auch hier sichere Minenaussichten er-
schlieBt, ihre Fortsetzung in diesen Teil unseres Schutzgebietes finden
wiirde. Fiir Britisch-Siidafrika endlich bedarf es wohl nicht des
Nachweises, daB sein ganzes Eisenbahnsystem in erster Linie auf
die Minen zugeschnitten ist.

Beginnen wir mit Portugiesisch-Angola, das wir unter den eben
dargelegten Gesichtspunkten in unserem Sinne bereits zu Siidafrika
rechnen konnen, so finden wir hier eine stattliche Reihe von Eisen-
bahnbauten und Eisenbahnprojekten. Am wichtigsten ist die bereits
erwihnte Trace von Benguela nach Katanga, die sogenannte Lobito-
Bahn. Sie ist fiir eine Strecke von 35 km dem Verkehr iibergeben,
soll sich ziemlich genau ostwiirts richten und spéter auch einen An-
schluB an die rhodesischen Bahnen finden. Vorliufig sind die
Baupline fiir 140 km genehmigt; die Gesamtstrecke wird mehr als das
zehnfache betragen. Nordlich der Benguelabahn ist eine Parallel-
bahn von San Paulo de Loanda aus bereits auf 364 km erdffnet
und siidlich die 67 km lange ErschlieBungsbahn von Mossamedes

Portuglesisch=-
Angola.
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aus nach Chella-Distrikt, die demnichst um ein annihernd gleiches
Stiick weiter gefithrt werden soll.

Von allen Teilen des Kontinents hat sich in Britisch-Siidafrika
das Eisenbahnwesen am kriftigsten entwickelt. Die erste Bahnlinie
wurde hier von Durban aus bereits im Jahre 1860 erdffnet. Der
Minenreichtum des Siidens dringte nach weiterer ErschlieBung, zumal
als im Jahre 1867 der erste Diamant gefunden war. Die Entwick-
lung bis zum heutigen Tage war derartig, daB es viel zu weit
fithren wiirde, alle einzelnen Linien aufzuzidhlen. Die wichtigsten
nahmen naturgemilB ihren Ausgang von den wverschiedenen Hifen
des Kaplandes und Natals und ihre Richtugxe nach den Minen-
distrikten des Innern. Dariiber hinaus strebien sie dann spiter
weiter nach Rhodesia hinein, wo sie durch Portugiesisch-Mozam-
bique eine Querverbindung mit der Kiiste durch die Bahn von Beira
nach Salisbury suchten, sowie von Buluwayo abzweigend iiber die
berithmten Viktoriafille des Sambesi nordwirts dem ostafrikanischen
Seengebiet entgegen, um durch dessen Vermittelung spiter den An-
schluB an die Nillinie zu finden und sich mit dieser einmal zu der
den ganzen Kontinent von Siid bis Nord durchdringenden Kap—
Kairobahn zu vereinen.

So weit auch der Eisenbahnbau in allen Teilen von Britisch-Siid-
afrika bereits fortgeschritten ist, so wenig fehlt es doch auch hier
an neuen Projekten, die sich allerdings zurzeit iiberwiegend auf
kleinere Linien mehr lokalen Charakters beschrinken. Fiir diese
neuen Eisenbahnprojekte sind rund 40 Millionen Mark ausgeworfen
worden, die auf dem Wege der Anleihe bezahlt werden sollen. Ein
Teil der britischen Siidafrikabahnen ist auch von Bedeutung fiir
unser stidwestafrikanisches Schutzgebiet, so die Strecke von dem
unserer Kolonie am nichsten gelegenen Hafen Port Nolloth nach
Ookiep. Diese Bahn war durch die Versorgung des #uBersten
Siidens unserer Kolonie wihrend des Aufstandes so reichlich be-
schaftigt, daB man sich in Kapkreisen mit ihrer Fortsetzung bis an
den OranjefluB beschiftigte und plante, auch von Kapstadt nordwiirts
einen Anschluff an diese Bahn zu schaffen. Von den siidlichen Hifen
aus fithren auBerdem die in de Aar sich kreuzenden und von hier
nordwestwiirts nach Priska fortgefithrten Bahnen dem Oranjeflufl
und der deutschen Grenze entgegen. Fast die gesamte Verpflegung
fiir unsere Stationen und Truppen an der Ostgrenze mubBte iiber
diese Bahn von der Kapkolonie bezogen werden.

Es wurde schon erwihnt, daB die von den Hifen aus Portu-
giesisch-Mozambique ausgehenden Bahnen ihre Bedeutung dadurch
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finden. daB sie mit hineingezogen sind in das Netz der britischen
Siidafrikabahnen. Das gilt namentlich fiir die Delagoabahn und die
von Beira ausgehende Strecke, die kiinftig in Verbindung mit der
von Port 'Alexandre in Angola ausgehende Trace eine westostliche
Transversale durch ganz Siidafrika zu ziehen berufen sein mag.

Angesichts der besonders reichen, von den siidafrikanischen
Bahnen erschlossenen Gebiete und des groBen Verkehrs ist es nicht
iiberraschend, daB beispielsweise in der Kapkolonie die Staats-
bahnen in einem Zeitraum von 20 Jahren nach Bezahlung aller
Kosten und Zinsenlasten einen Gewinn von 85 Millionen Mark er-
gaben. Je eher die einzelnen Lénder Siidafrikas mit dem Eisen-
bahnbau energisch vorgingen, um so besser wurde die Gesamt-
bilanz ihrer Finanzen.

Als ein Beispiel fiir die Wirkung der Frachttarife diene das
folgende fiir die Strecke Mafeking—Buluwayo (500 miles) in Bet-

schuanaland. Es kostete die Tonne:

vor der Fisenbahn . . . . . 12,00 £
wihrend der Rinderpest . . . 100,00 »
durch die Eisenbahn . . . . 3,00 ,

und zwar vollzieht sich heute der Transport statt in zwei Monaten
in einigen Stunden.

Auch die portugiesischen Anschliisse an das britische Eisenbahn-
netz gehen wenigstens in ihren Vorbereitungen zeitlich weit zu-
riick, und zwar suchte Portugal sich schon im Jahre 1869 mit Trans-
vaal wegen einer Verbindung von Delagoa-Bai aus zu verstindigen.

Zum Anschluf an die britische Grenze von Beira aus verpflichtete
es sich durch Vertrag von 1891 mit England.

Wenn beim Stande seiner heutigen ErschlieBung Deutsch-Siid-  peutsch-
westafrika sich auch mit Britisch-Siidafrika nicht messen kann, so Stdwestafrika.
betrachten die Kapliander ihrerseits Deutsch-Siidwestairika doch als
sehr entwicklungsfihig, und sie haben bei ihren Eisenbahnen ja
auch ausgezeichnete Geschafte mit den Lieferungen fiir den Siiden
und Osten unseres Schutzgebietes gemacht. Beides deutet darauf
hin, daf auch in Deutsch-Siidwestafrika rege weitergearbeitet werden
muB an der Ausfilllung der groBen Liicken, die das in einzelnen
Landesteilen schon so weit verzweigte Eisenbahnnetz von ganz Siid-
afrika in anderen Teilen heute noch aufweist.

Den entscheidenden AnstoB zum ersten Bahnbau in Siidwest- pie militirbahn.
afrika gab im Jahre 1807 das Auftreten der Rinderpest, das im
Hinterland eine allgemeine Hungersnot befiirchten lieB und die Re-
gierung zwang, den Bau einer Eisenbahn von Swakopmund nach
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Windhuk in die Hand zu nehmen. Im September 1807 wurde mit
dem Bau der Bahn mit der Spurweite von 60 ¢cm begonnen. Nach
streckenweiser Fertigstellung und Inbetriebnahme wurde der Betrieb
auf der ganzen, 382 km langen Linie von Swakopmund bis Windhuk
um Mitte Juni 1902 erdffnet. Der Bau hat also vier Jahre und
rund neun Monate gedauert. Er wurde ausgefithrt durch ein Kom-
mando der Eisenbahnbrigade; das Material wurde zum Teil den
Kriegsbestinden dieser Truppe entnommen. Die Schwierigkeiten
beim Bau der als Militirbahn zu bezeichnenden Bahn lagen in der
Uberwindung eines der Kiiste vorgelagerten Wiistengiirtels, in der
Wasserarmut des Gelidndes und in den starken Steigungsverhiltnissen,
Die Bahn, an der Kiiste fast in Meereshohe beginnend, steigt bis
Karibib (194 km) auf 1165 m, bis Okahandja (311 km) auf 1321 m
und bis Windhuk (382 km) auf 1637 m Meereshéhe. Die Ge-
samtkosten haben rund 15 Millionen Mk. oder pro Kilometer
39200 Mk. betragen. Als Feuerungsmaterial kommen nur Stein-
kohlen zur Verwendung, weil bei der Holzarmut des Landes Holz
gar nicht in Frage kommen kann.

Die grofite Bedeutung hat die Bahn wihrend des groBen siid-
westafrikanischen Aufstandes als Militairbahn gehabt, doch war sie
allein bei ihrer geringen Spurweite dem Bedarf um so weniger ge-
wachsen, als auch die schwierigen Landungsverhiltnisse in Swakop-
mund immer wieder hindernd eingriffen. In merkwiirdiger Kurz-
sichtigkeit wollte man es daheim im Kolonialamt jahrelang nicht
wahr haben, daB die Swakopmunder Mole durchaus unzulinglich
war, bis dann endlich die verhingnisvollen Stérungen bei den Kriegs-
transporten und die ungeheuren Mehraufwendungen, die durch die
Schwierigkeiten der Swakopmunder Landungsverhiltnisse bedingt
waren, Wandel schufen. Zurzeit liegen umfassende Plane fiir die
vollstindige Neuanlage des Swakopmunder Hafens vor. Anschau-
liche Modelle hatte die Firma Koppel auf der Berliner Armee-,
Marine- und Kolonialausstellung d. ]. ausgestellt. Bei der Unzu-
linglichkeit unserer Hafenanlagen in Swakopmund erscheint es an-
gebracht, auch auf eine Neuerfindung hinzuweisen, durch welche
die Landung von Giitern in Swakopmund sowie an anderen offenen
Reeden, die ein nahes Herangehen der Schiffe an Land nicht ge-
statten, wesentlich erleichtert werden diirfte: auf den Leueschen
Transportapparat zum Ubernehmen von Kohlen, Munition, Proviant
und dergleichen fiir Schiffe auf hoher See in Fahrt oder zum Trans-
port von Lasten aller Art zwecks Beladung und Entléschung der
Schiffe von oder zur Kiiste auBerhalb der Brandung. Der Apparat,
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dessen Hauptbestandteil ein endloses Drahtseil fiir den Transport
der Giiter ist, gestattet einen Transport von Waren aller Art von
Schiff zu Schiff auf hoher See in Fahrt und ein Ubergeben von
Lasten vom Schiff zur Kiiste und umgekehrt da, wo es den Schiffen
wegen der Brandung usw. unméglich ist, an der Lade- und Losch-
stelle direkt anzulegen. Von Wert ist er namentlich da, wo ein
Leichterverkehr zwischen Schiff und Land unmoglich oder doch sehr
schwierig ist. Ohne Riicksicht auf Brandung, Ebbe und Flut kann
hier die Landung und Verschiffung von Giitern leicht vonstatten
gehen. Auf die Dauer kann aber nur ein griindlicher Ausbau des
Hafens wirkliche Abhilfe bringen.

Die Swakopmund—Windhuker Eisenbahn hitte aber freilich auch
bei weit giinstigeren Landungsverhiltnissen in Swakopmund den
Anforderungen der Kolonie nicht entfernt geniigen konnen. Es
bedurfte vor allen Dingen einer Verbindung des Hinterlandes im
Siiden mit dem einzig brauchbaren deutschen Hafen an der West-
kiiste, mit Liideritzbucht. Wiire diese Verbindung auf Schienen
geschaffen worden, so hitte der grofie Aufstand, wenn er iiberhaupt
ausgebrochen wire, uns nicht annihernd die Kosten und Opfer auf-
erlegen konnen, die wir in Ermangelung der Bahn tragen muliten,
Vergebens haben einsichtige Kolonialfreunde jahrelang auf den Bau
der siidwestafrikanischen Bahn gedriingt; vergebens waren auch
die schriftlichen Berichte und telegraphischen Mahnungen des Ge-
nerals v. Trotha — die Regierung wagte nicht, mit entsprechenden
Forderungen an den Reichstag heranzutreten, und wenn sie es
endlich tat, vertrat sie solche Forderungen nicht mit dem notwendigen
Nachdruck. General v. Trotha selbst hat es ausgesprochen, dab er
in dieser Frage ,ungezihlte Schreiben und Telegramme® nach
Berlin gerichtet hat, bis endlich mit der Siidbahn begonnen wurde,
und zwar am 27. Dezember 1905. Seine letzten, entscheidenden Be-
richte trafen bereits im Februar 1005 in Berlin ein, Mit zwingender
Gewalt dringten sie der Regierung die Erkenntnis auf, dali eine
Eisenbahn von Liideritzbucht nach Keetmanshoop gebaut werden
miisse. Sogleich aber zeigte sich auch, daB die bisher immer fiir
uniiberwindlich gehaltenen  Schwierigkeiten doch iiberwunden
werden konnten. Die Regierung setzte sich mit der Industrie in
Verbindung, und die leitenden Baufirmen fiir Kolonialbahnen fanden
in der Tat alsbald einen Ausweg. Daraufhin wurde im Hoch-
sommer des Jahres 1905 in kolonialpolitischen Kreisen die sofortige
Einberufung des Reichstags angeregt, um den Bau der Liideritz-

buchtbahn zu sichern.

Die Siidbahn.
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Hatte man sich lange an den technischen Schwierigkeiten
gestoBen, da die Uberwindung der grofien Wunderdiinen die
Ingenieure vor duferst schwierige Probleme stellte und den
Bau eine Zeitlang fast unmdglich scheinen lieB, so war die
Frage nach der technischen Seite hin nun dadurch als gelost zu
betrachten, dab man auf den Ausweg verfallen war, durch geeignete
Wellblechkonstruktion die Bahnlinien gegen den treibenden Diinen-
sand zu sichern und sie nétigenfalls streckenweise durch Tunnel-
bauten zu fithren. Kolonialdirektor Stiibel konnte sich jedoch immer
noch nicht entschlieBen, die Angelegenheit zu fordern; erst die
Ernennung des Erbprinzen zu Hohenlohe zum stellvertretenden
Kolonialdirektor brachte Ende 1905 eine Beschleunigung.

Was die wirtschaftlichen Interessen im Siiden des Schutzgebietes
nicht herbeizufithren vermochten, das hat schlieBlich der Krieg er-
zwungen. Die Verpflegung der Truppen im Siiden wurde nahezu
zur Unmoglichkeit; sie hing zum ganz wesentlichen Teil von dem
guten Willen unserer Grenznachbarn ab, Lebensmittel iiber die Land-
grenze gehen zu lassen. Der sogenannte Baiweg von Keetmanshoop
nach Lideritzbucht ist wegen der Wanderdiine und des Wasser-
mangels ein auBerordentlich beschwerlicher Transportweg, auf dem
iiberdies die halbe Zugkraft der Tiere durch die notwendigen Wasser-
transporte in Anspruch genommen wird. Oberst Deimling hat in
seinen Vortrdgen sehr anschaulich geschildert, wie er bei seiner
Riickkehr auf diesem Baiwege immer nur ,,der Nase nach‘ zu gehen
brauchte, da eine ununterbrochene Kette von Leichen der Lasttiere
den ganzen Weg bezeichnet. DaB diesem fiirchterlichen Zustand
Abhilfe geschaffen werden muB, war seit langem absolut klar. Erst
am 15. Januar 1906 waren die Dinge so weit gediehen, daB,
nachdem zu Weihnachten der vorliufige Bauauftrag erteilt war,
von der Kolonialabteilung ein Vertrag mit der deutschen Kolonial-
Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft abgeschlossen werden konnte,
wonach nach ‘Anrechnung einer Vorbereitungszeit von sechs Wochen
fir den einstweiligen Vorbau der ganzen Strecke acht Monate in
Aussicht genommen wurden und fiir endgiiltigen Ausbau weitere
18 Monate. Am 1. November 1906 wurde der Betrieb bis Aus
(Kubub) erofinet,

Diese erste Strecke von Liideritzbucht bis Kubub ist 150 km
lang; die Kosten berechneten sich auf rund 9 Millionen. Einige
Wochen spiter bewilligte der Reichstag die Weiterfiihrung der Bahn
iiber Kubub hinaus bis Keetmanshoop. Mit dem Bahnbau wurde es
dhnlich gehalten, wie seinerzeit mit dem Bau der sibirischen Bahn,
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die ja auch anfinglich nur oberflichlich hingeworfen wurde, damit
dann auf der gewonnenen Basis der regelrechte Ausbau sich voll-
ziehen kénne. Um so schnell wie moglich dazu zu gelangen, wurde
beispielsweise der Schutz gegen die Wanderdiinen fiirs erste nur
in oberflichlicher Weise vorgenommen, um erst spiter den Ausbau
von Wellblechtunneln folgen zu lassen. Die Bahn soll in ihrer
ganzen Linge spatestens am 23, November 1908 betriebsfahig sein.
Schon vor der Gesamteréffnung der Bahn werden die einzelnen
Teilstrecken alsbald nach betriebsmaBiger Herstellung soweit dem
Verkehr iibergeben, daB sie die jetzigen Fuhrparkkolonnen ersetzen.
Die Ersetzung der provisorischen Einrichtungen durch die end-
giiltigen Bauwerke soll nebst der vollstindigen Ausstattung der
Linie so frith beendet sein, daB die Hauptabnahme aller Anlagen
am 30. September 1909 erfolgen kann. Mit dem 1. Oktober 1000
wird demnach voraussichtlich der regelmiBige Betrieb beginnen.
Der Ausbau fiir den Vollbetrieb war im August bis zur ersten

Hauptstation Aus vorgeschritten. Die Fortsetzung der Bahn war

gleichzeitig bis etwa 150 km vor Keetmanshoop gelangt.

Wenn fiir die rasche Inangriffnahme und Ausfithrung der Bahn
auch nur politisch-strategische Griinde ausschlaggebend waren, so
wird die Bahn doch fiir den Siiden des Schutzgebiets — ebenso wie
die Bahn Swakopmund—Windhuk fiir den mittleren Teil — von
erheblicher wirtschaftlicher Bedeutung werden durch AufschlieBung
der mineralischen Schitze des Landes und Forderung der Viehzucht,
fiir welche gerade der Siiden des Schutzgebietes, der bisher von
jedem Verkehr abgeschnitten war, giinstige Vorbedingungen bietet.

Von Keetmanshoop aus wird fiir spiter an eine Fortsetzung der
Bahn sowohl nordwirts nach Gibeon, wie siidwirts nach Warmbad
gedacht. Der Fortsetzung iiber Keetmanshoop nach Gibeon wird
seinerzeit auch der Bergbau auf Kohle und Edelsteine im Bezirk
Gibeon folgen konnen. Im Siiden sind die Ansitze fiir die weitere
ErschlieBung in reicher Fiille vorhanden. Eine erhebliche Anzahl
von Soldaten hat sich entschlossen, teils als Farmer, teils als Hand-
werker im Lande zu bleiben. Es ist eine zunehmende Nachfrage
nach Farmland und ein steigendes Interesse am Schiirfen nach
Mineralien zu konstatieren. AuBerdem steht der Beginn von Schiirf-
arbeiten groferen Umfangs im Bezirk Gibeon bevor, wo hiufig
Blaugrund vorkommt und Kohlen gefunden wurden. All diese An-
sitze konnen sich aber nur mit dem Bau einer Eisenbahn von Keet-
manshoop nach Gibeon in normaler Weise entwickeln. Ohne diese
Bahn werden sie immer kiimmerliche Gewichse bleiben, von denen
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die schwachen zugrunde gehen und die andern mit wenigen Aus-
nahmen nur sehr mabige Friichte bringen werden.

Zugunsten des beschleunigten Ausbaues der Siidbahn versagte
der Reichstag im Frithjahr 1906 leider die Mittel fiir eine Fort-
setzung der Eisenbahn von Swakopmund nach Windhuk iiber Wind-
huk hinaus bis Rehoboot, obwohl diese Strecke damals bereits fix
und fertig trassiert war und die Verhiltnisse damals auch insofern
besonders giinstig lagen, als es an geschultem Personal im Schutz-
gebiet nicht fehlte. Wenn spiter die Eisenbahn Windhuk—Re-
hoboot zur Ausfithrung kommt, so wird durch ihre weitere Fort-
setzung eine Verbindung auch mit der Siidbahn aller Voraussicht
nach frither oder spiter hergestellt werden. Bei einer solchen Ver-
bindung der beiden ins Innere fithrenden Eisenbahnen durch eine
Nord-Siidbahn Windhuk-Keetmanshoop mit Fortsetzung bis Warm-
bad konnten aus dem Norden der Kolonie, aus dem Hinterlande
der Otavibahn, dem Siiden durch die Nord-Siidbahn auf dem Land-
wege die landwirtschaftlichen Produkte zugefiihrt werden, deren
Erzeugung im Norden méglich ist, in dem siidlichen Viehzuchtgebiet
aber fehlt. Die Herstellung eines, wenn auch zunichst noch be-
schriinkten, einheitlichen Wirtschaftsgebietes in Siidwestafrika durch
die Eisenbahnverbindung des Siidens mit dem Norden bedeutet
ein im Interesse des Wiederaufbaus der Kolonie zweifellos erstrebens-
wertes Ziel.

Fiir eine fernere Zukunft kiime auch die Bedeutung der Eisen-
bahn Liideritzbucht—Keetmanshoop als Teil einer Durchgangslinie
nach Kimberley und Johannesburg ganz erheblich in Betracht.
Das Projekt, ecine aus Transvaal nach der Siidwestkiiste von
Afrika fithrende Bahn zu bauen, ist schon alt, nur sollte diese
Bahn nach fritheren Projekten durch den Norden von Deutsch-Siid-
westafrika gefithrt werden. Die South West Africa Company wollte
noch im Jahre 1902 von Otavi nach dem Hafen Port Alexandre
trassieren und diese Bahn nicht bloB fiir ihren Kupferexport, sondern
auch als Durchgangsglied einer Eisenbahn nach Siidafrika bestimmen,
Es ist indessen (und zwar wesentlich wegen der Kostenfrage) vor-
gezogen worden, den Verkehr iiber den deutschen Hafen Swakopmund
zu leiten. Eine andere Frage ist, ob nicht kiinftig von Liideritzbucht
aus ein umfangreicher Durchgangsverkehr nach Britisch-Siidafrika
durch Fortsetzung der Wiistenbahn bewirkt werden kann. AuBerdem
aber hat es auch heute noch nicht alle Giiltigkeit verloren, was ein
Kolonialpraktiker wie Dr. Scharlach vor dem Kolonialkongrelh von
1903 duberte: ,,Fir den Norden, den groBiten und fruchtbarsten
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Teil unseres Schutzgebietes, das Ovamboland, werden wir immer
auf einen der portugiesischen Hifen, auf Port Alexandre, ange-
wiesen sein. Da ist es nun ein Gliick, daB dieser Hafen gerade
im portugiesischen und nicht im englischen Gebiet liegt. Es wird
die Aufgabe unserer Regierung sein, durch geeignete Verhand-
lungen mit der portugiesischen Regierung die Maoglichkeit zu schaifen,
daB durch eine Eisenbahn von Port Alexandre iiber den Kunene in
unser Gebiet hinein das Ovamboland fiir uns erschlossen werde. In
einer absehbaren Zeit werden wir an die Losung der Ovambo-
frage herantreten miissen, wie dies auch die portugiesische Re-
gierung ‘muf. Bei dieser Gleichartigkeit der Interessen wird es
wohl moglich erscheinen, zu einem Einverstindnis zu gelangen,
Dann wird uns im Norden nicht begegnen konnen, was uns leider
jetzt in unserem mittleren und siidlichen Gebiet begegnet ist.*

Woh! die beste bisherige Leistung auf dem Gebiet deutsch-
kolonialen Eisenbahnbaues war die Herstellung der Otavibahn. Sie
hat sich schneller vollzogen, als nach den fritheren Bauerfahrungen
und der durch den Krieg bewirkten Verzogerung erhofit werden
durfte. Gerade der Krieg aber, der sich zuerst als Hemmnis fir
den Weiterbau erwies, wurde dann nicht nur zu einem Anreiz, die
Arbeiten zu beschleunigen, sondern half auch die schwierige Arbeiter-
frage losen. Die Arbeiterbeschaffung wire ungleich schwieriger
gewesen, wenn nicht die kriegsgefangenen Hereros hitten heran-
gezogen werden konnen. So war es moglich, die 330 km lange
Strecke von Omaruru nach Tsumeb in einem knappen Jahr zu
vollenden, wogegen fiir die erste, um ein Drittel kiirzere Strecke
bis Omaruru eine Bauzeit von zwei Jahren notig gewesen war.

Die Otavibahn ist die lingste, zugleich aber am schnellsten
und billigsten gebaute koloniale Kleinbahn. Nachdem man jahre-
lang geschwankt hatte, ob nicht die Otaviminen von dem portu-
giesischen Hafen Port Alexandre aus erschlossen werden sollten,
sich aber schlieBlich wegen der zu hohen Kosten fiir die Ver-
bindung mit Swakopmund entschlossen hatte, wurde der Bau von
der Firma Arthur Koppel im Jahre 1903 in Angriff genommen.
Im November 1006 war die ganze, 578 km lange Linie betriebs-
fertig, so groBe Hemmnisse auch die Arbeiterfrage, die Entloschung
des Baumaterials aus den Dampfern in Swakopmund und die Wasser-
beschaffung bereitet hatten.

Wihrend des Baues muBte das Trinkwasser teilweise mit
Ochsenkarren auf 50 bis 60 km Entfernung herangeschafft werden.
Mehrfache Bohrversuche fithrten zu keinem Ergebnis. An einzelnen
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Stellen wurde zwar Wasser angetroffen, aber es war brackig und
zur Verwendung ungeeignet. Bis Usakos (151 km) muBte das Wasser
von Swakopmund aus geschleppt werden! Ahnliche Zustinde be-
standen auch bei dem Bau der Strecke hinter Omaruru. Von Omaruru
aus mufite die Bauspitze tdglich mittels besonderer Wasserziige
versorgt werden. Durch die ungiinstigen Wasserverhiltnisse wurden
Bau, Baukosten und Bauzeit beeinfluBft, und die Folge davon war,
daB alle Voranschlige stark iiberschritten wurden.

Als der Bau vorwirts riickte, waren simtliche Quellen und
Wasserstellen, weil jahrelang unbenutzt, mit Schmutz bedeckt. Es
muBte daher stets eine besondere Abteilung vorausgeschickt werden,
um die Wasserstellen griindlich zu reinigen. Mit Beginn der Regen-
zeit trat auch Plerdesterben ein, so daf das Gelinde ohne Reittiere
erkundet werden mufBite. Eine weitere Folgeerscheinung der Regen-
zeit waren schwere Erkrankungen des Personals, Aber {iber alle
diese Fahrnisse half der gute Geist, der in der Abteilung waltete,
und die anerkennenswerte Energie aller Teilnehmer hinweg.,

Wie schon anfangs erwihnt, wurde zwischen Usakos und
Swakopmund nirgends Wasser gefunden. Aber auch das Wasser
in Swakopmund und in Usakos ist nicht ohne weiteres zum Kessel-
speisen verwendbar; es mubBte vielmehr erst mit Kalk und Soda
enthirtet werden. Dasselbe gilt auch fiir das hinter Omaruru bis
Otavi an wenigen Orten in der Nihe 'der Bahn gefundene Wasser,
Nur das Wasser in Omaruru eignet sich ohne weiteres als Speise-
wasser wie auch als Trinkwasser,

Es verlohnt wohl auch, das von der Otavibahn durchzogene
Gebiet nidher zu betrachten: An der ersten Bahnstrecke finden sich
Kleinsiedelungen, in die sich bemerkenswerterweise fast durchweg
Deutsche gezogen haben, welche schon frither mehr oder weniger
lange in Britisch-Siidafrika ansissig gewesen sind. Ein erfreuliches
Zeichen fiir das Vertrauen, das von diesen Landeskundigen in die
Zukunft von Siidwestafrika gesetzt wird! Dem Gouverneur von
Lindequist wurde von einem Ansiedler, der frither schon im Schutz-
gebiet gewesen war, dann mehrere Jahre in der Kapkolonie und
spater in Argentinien wohnhaft gewesen, ausdriicklich bestitigt, seine
Riickkehr erklire sich durch die Uberzeugung, daff die Bedingungen
zum Fortkommen hier am besten seien.

Omaruru, das friiher Sitz des méchtigen Hauptlings Manasse und
damit eine Hochburg der Herero gewesen, hat dank dem Bahnbau
bereits giinzlich den Anstrich eines deutschen Dorfes gewonnen,
in dem sich seit Fertigstellung der Bahn eine gréBere Anzahl Kaui-




leute, Handwerker und Gartenbauer niedergelassen haben. Ein groB-
ziigiger Bebauungsplan unterstiitzt die weitere Niederlassung von
WeiBen. Die Bahn von Omaruru bis Otavi fiihrt in ihrer ganzen
Linge durch das frither zu der Kapitinschaft Omaruru gehorige
Gebiet. Dieses ist von 30 km nordlich Omaruru ab als erstklassiges
Weideland zu bezeichnen. Der Gouverneur beabsichtigt, dieses ganze
Gebiet zu beiden Seiten der Bahn systematisch in Farmen in der
GréBe von etwa 5000 ha aufteilen zu lassen, nachdem die Wasser-
verhiltnisse einer eingehenden Untersuchung unterzogen sind. In
der Gegend von Otavi werden mit Unterstutzung des Kolonialwirt-
schaftlichen Komitees Versuche in Baumwolle geplant, die der Gou-
verneur fiir aussichtsreich hilt. Die Zukunft des schénen Land-
striches ist durch den Bau der Otavibahn natiirlich noch ungleich
aussichtsreicher, die Besiedelung in groBem MafBstabe sehr erleichtert
worden. Der Bau dieser Bahn wird bald handgreiflich beweisen,
cin wie groBer Segen Eisenbahnen fiir die schnelle wirtschaftliche
Entwicklung des Schutzgebietes sind. Der Gouverneur zweifelt nicht,
daB nach Regelung der Besitzverhiltnisse ohne Schwierigkeit er-
reicht werden wird, daB die Bewohner des Bezirks Grootfontein
einschlieBlich der darin stationierten Truppen und der im Dienste
der Regierung und Privater stehenden Eingeborenen aus dem Gebiet
selbst ohne Zufuhr von der Kiiste verpflegt werden.

Das rollende Material der Otavibahn beliuft sich gegenwirtig auf
250 Giiterwagen, die monatlich etwa 10000 Tonnen Erz nach der
Kiiste zu liefern vermogen.

Neuerdings ist nun auch die Idee einer Verlangerung der Otavi-
bahn bis in den Caprivizipfel aufgetaucht. Der bisher vernach-
lassigte und wenig durchforschte Zipfel hat erhohte Aufmerksamkeit
der Regierung auf sich gelenkt, da Studienreisende hier und in
den Nachbargebieten Kohlen- und Mineralreichtiimer nachweisen
zu konnen glaubten. Ob und wann eine Fortsetzung der Bahn-
bauten in dieses Gebiet erwartet werden konne, entzieht sich heute
der Beurteilung, da erst die weitere Durchforschung des Caprivi-
zipfels dariiber die notige Auskunft geben wird. Einstweilen ist
die South West Africa Company im Begriff, in eigener Regie eine
00 km lange Fortsetzung der Otavibahn nach Grootfontein zu bauen,
die noch in diesem Jahr vollendet werden diirfte. Ein Drittel des
fiir den Bahnbau Tsumeb—Grootfontein erforderlichen Materials ist
Mitte August d. J. in Swakopmund eingetroffen.

In spekulativen englischen Kreisen Siidafrikas, die ihr Auge seit
einiger Zeit auf den Caprivizipfel geworien haben, glaubt man, der
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deutschen offentlichen Meinung mit Leichtigkeit beibringen zu kénnen,
daB dieser Landstreifen ginzlich wertlos sei, um ihn sich dann
von Deutschland fiir ein Butterbrot schenken lassen zu kénnen.
Den wahren Wert des Landes, das iibrigens durch seine Lage zur
Kap-Kairobahn erheblich gewonnen hat, taxiert man natiirlich ganz
anders. Im britischen Nachbargebiet sind Kohlenlager aufgefunden
worden, deren Ertrige der besten englischen Anthrazitkohle gleich-
gestellt werden. Es liegt vorldufig kein Grund vor, zu bezweifeln,
daB auch der deutsche Caprivizipfel an diesen Lagern parti-
zipieren konnte, Englische Prospektoren nidhern sich denn auch
geflissentlich dem deutschen Gebiet. Auch deutscherseits istman daher
der Erforschung des Caprivizipfels nihergetreten, dessen ErschlieBung
nun wohl nicht mehr als ganz ferne Zukunftsmusik erscheint.

SchlieBlich ist es auch von Interesse, die Frachtsitze der Bahnen
in unserer Kolonie mit denen der benachbarten englischen Kolonien
zu vergleichen.

Im allgemeinen Tarif stellen sich die Sédtze der Natalbahn mit
228 Pf. per Tonnenkilometer am niedrigsten. In Rhodesia betrigt
der allgemeine Tarif 23,4 Pf. und bei den zentral-siidafrikanischen
Eisenbahnen 27,4 Pf. Demgegeniiber stellt sich der auch von der
Otavibahn iibernommene allgemeine Giitertarif der Regierungsbahn
in Deutsch-Siidwestafrika auf 30 Pf. Ist nun auch dieser allgemeine
Tarif etwas hoher als jener der Eisenbahnen im benachbarten
Britisch-Siidafrika (da auch die Kapbahn mit denselben Frachtsitzen
arbeitet, wie die zentralafrikanischen Eisenbahnen, d. h. die samt-
lichen Staatsbahnen in Transvaal und der Oranje-Kolonie), so muf}
doch einmal beriicksichtigt werden, daf die Bahn in Britisch-Siid-
afrika mit einem wviel entwickelteren Verkehr arbeiten kann, und
zweitens, daB die Sondertarife zum grofien Teil auf beiden deutschen
Bahnen sehr viel wesentlichere ErmiaBigungen enthalten als die
der englischen.

So betragen die Sondertarife auf den verschiedenen britischen
Bahnen beispielsweise fiir Eisen 15,6—228 Pf.,, auf den deutschen
dagegen 12 Pf. Dieselben Sitze gelten auf beiden Seiten fiir Ma-
schinen, Eisenbahnmaterial und Holz. Fiir Wellblech, Zement usw.
betragen die britischen Sondertarife 14,5—19,4, die deutschen 12 Pf.
Geringer ist der rhodesische Tarif fiir Kohle mit 5,2 Pf., doch iiber-
treffen alle anderen britisch-siidafrikanischen Eisenbahnen auch be-
ziiglich des Kohlentarifes den deutschen Satz von 12 Pf.

Der Vergleich zeigt, daB die Sondertarife der Regierungsbahn
in Deutsch-Siidwestafrika, die gleichfalls von der Otavibahn an-




genommen sind, fast ausnahmslos wesentlich niedriger sind als
die der iibrigen siidafrikanischen Bahnen. Lediglich fiir die eigenen
Erzeugnisse der Kolonie, sowoh! landwirtschaftliche wie Erze und
Materialien aller Art, bestehen in den englischen siidafrikanischen
Kolonien besondere, noch niedrigere Ausnahmetarife, die man in
Deutsch-Siidwestafrika bisher bei dem Mangel jeglicher eigenen Er-
zeugung noch nicht einfithren konnte. Dabei mub, wie von
fachminnischer Seite in der Zeitschrift des Vereins Deutscher In-
genieure auseinandergesetzt worden ist, iiberdies noch beriicksichtigt
werden, daB die Betriebskosten der englischen Bahnen sich wesent-
lich billiger stellen als die der deutschen, da im ganzen britisch-
siidafrikanischen Wirtschaftsgebiet Kohle und reichlich Wasser vor-
handen ist, wogegen die deutsche Regierungsbahn und die Otavibahn
durch einen wasserlosen Wiisterigiirtel von 150 km fahren und das
¥asser fiir den Verbrauch auf diese Strecke selbst schleppen miissen.

7u einer Zeit, als auf den Kapbahnen bereits ein unendlich viel
regerer Verkehr herrschte als jetzt in Deutsch-Siidwestafrika, waren
die Frachtsitze der Kapbahnen noch weitaus hoher als heute, und
erst als die Eintriglichkeit der in den ausgedehnten Bahnbauten
angelegten Kapitalien erwiesen war, entschlossen sich die beteiligten
Regierungen dazu, durch allmihliche und vorsichtig eingefiihrte
FrachtermiBigungen die wirtschaftlichen Interessen der Kolonie zu
i5rdern und weiter zu entwickeln. Obwohl also die heutigen Fracht-
sitze die Endziffern einer langen Reihe von Jahren darstellen, sind
sie noch wesentlich hoher als die von der deutschen Kolonialver-
waltung von allem Anfang an eingefiithrten Sitze.

Geradezu erstaunlich wird der Unterschied, wenn man bedenkt,
daB der Verkehr auf der Regierungsbahn Swakopmund—Windhuk
vor Ausbruch des Aufstandes jahrlich nur 20000 bis 30000 t be-
tragen hat, withrend die siidafrikanischen Eisenbahnen heute bereits
mehrere Millionen Tonnen als Grundlage fiir ihre Tarifpolitik zur
Verfiigung haben. SchlieBlich ist zu bemerken, daB die Frachtsitze
der britisch-siidafrikanischen Eisenbahnen diesen noch durchaus keine
hohe Rentabilitit sichern; wenn gleichwohl die deutschen Bahnen
mit ihrem naturgemiB noch viel geringeren Verkehr so maibige
Sitze aufgestellt haben, so geschieht das nur in der Erkenntnis, dali
die Wirtschaftlichkeit der Kolonialbahnen nicht abhiangig ist von
etwaigen Uberschiissen, die sie unmittelbar abwerfen, sondern von
den befruchtenden Wirkungen, die sie ausiiben und die weit wich-
tigere mittelbare Erfolge zeitigen.
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Nordafrika.

Wie Frankreich im allgemeinen nidchst England in Afrika am
regsten gewesen ist, so hat es sich auch am meisten dem Eisenbahn-
bau gewidmet. Insbesondere ist es in seinen dem europdischen
Kontinent am nachsten liegenden Kolonien frithzeitig und in verhalt-
nismiafig ausgedehntem Umfange mit dem Eisenbahnbau vorge-
gangen. Bereits vor genmau 50 Jahren unterbreitete der damalige
franzosische Kriegsminister dem Kaiser ein Eisenbahnprogramm fiir
Algerien, das schon damals nicht weniger als 1357 km Eisenbahnen
vorsah. Die ersten beiden von Algier ausgehenden Linien gingen
im Jahre 1863 in den Besitz und Betrieb der damals bedeutendsten
franzosischen Eisenbahngesellschaiten iiber.

Im Jahre 1879, als im ganzen rund 680 km in Betrieb waren,
wurde wiederum ein groBes Programm aufgestellt, das strategische
Linien, Stichbahnen von den Haupthéfen nach dem Innern mit Ver-
lingerung nach den Grenzen von Tunis und Marokko und Er-
schlieBungsbahnen nach dem Siiden des Landes vorsah, wihrend
urspriinglich nur strategische Bahnen gebaut worden waren. Die
meisten neuen Linien in Algier und Tunis basieren auf der Er-
schliebung von mineralischen Reichtiimern des Landes, ein Zeichen
fiir den Umschwung in der Entwicklung dieser Léinder, die bis
dahin rein landwirtschaftlichen Charakter hatten. Der Gesamtbau-
plan kommt seiner Vollendung niher, und mehrere Linien dringen
auf der Basis des Kiistennetzes nach dem Siiden vor. Zurzeit sind
in Algerien gegen 3500 km Eisenbahnen in Betrieb, 500 im Bau
und weitere 160 projektiert. Die bisherigen Baukosten beliefen sich
auf 6—700 Millionen Franken. Die Rentabilitit der Bahnen hat sich
unter anderem infolge des vorwiegend strategischen Charakters nur
sehr langsam entwickelt, zumal die Tarifpolitik der ausschlaggebenden
Gesellschaft der Verkehrsentwicklung ungiinstig war. Auf der Grund-
lage der algerischen und tunesischen Linien soll das gewaltige Pro-
jekt der Saharabahn aufgebaut werden, ein Gegenstiick zu der schon
ihrer Vollendung ndheren Kap-Kairobahn.

In Tunis begann der Eisenbahnbau mit dem Jahre 1872. Jedoch
hat das Eisenbahnwesen in Tunis lange Zeit im argen gelegen,
und man bemiiht sich erst seit einigen Jahren, es gehdrig auszu-
gestalten. Es gab nicht einmal ein ordentliches StraBennetz. Zur
Zeit der franzosischen Besitzergreifung im Jahre 1881 hatte Tunis
ca. 250 km Eisenbahn, 1906 dagegen schon iiber 1100 km Bahn-
linge. Die Baukosten fiir die tunesischen Linien, die im wesentlichen
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die Haupthifen verbinden und von hier aus landeinwarts gehen,
stellten sich bedeutend niedriger, als die der Eisenbahnen Algeriens,
da hier eine geringere Spurweite gewihlt worden ist.

Von den Nachbarlindern Algeriens und Tunesiens hat weder
Tripolis noch Marokko bisher eine Eisenbahn. Was Marokko an-
betrifft, so bestimmt der Artikel 106 der Algeciras-Akte, daB die
Sherifische Regierung notwendigenfalls fremdes Kapital und fremde
Industrien fiir Bau, Verwaltung und offentliche Arbeiten, wie Wege,
Eisenbahnen, Hifen, Telegraphen und anderes wird in Anspruch
nehmen miissen. Die unterzeichneten Michte reservieren sich das
Recht, dafiir zu sorgen, daB die Staatskontrolle iiber derartig weit-
tragende Unternehmungen von o&ffentlichem Interesse korrekt bleibt.
Wie nétig in Marokko derartige Arbeiten sind, ergibt sich aus den
derzeitigen Transportverhiltnissen, die so primitiv sind, daB kein
siidamerikanischer Staat darin nicht iiberlegen wire. Von {fran-
zosischer Seite ist ein vollstindiger Eisenbahnplan fiir Marokko in
engem AnschluB an das algerische Netz ausgearbeitet worden. Ins-
gesamt sind 1200 km vorgesehen, die 120 Millionen Franken Bau-
kosten erfordern wiirden. Bemerkenswert ist, was in bezug auf den
franzosischen EinfluB in Marokko in der Eisenbahndenkschrift des
Kolonialamts gesagt worden ist:

,Marokko wird gerade in seinen Verkehrsbeziehungen in gewisser
Abhingigkeit von Frankreich bleiben, denn seit der Besetzung von
Tuat wird einer der wichtigsten Brennpunkte des Verkehrs in der
Sahara in franzosischen Hinden sein, es wird Marokko ein Teil
seines Hinterlandes entzogen, vor allem aber wird ein neuer grober
Teil der nomadischen Wiistenbewohner in Abhingigkeit von Frank-
reich kommen: denn diese konnen diese Oasen als Stiitz- und Rast-
punkte, als Stellen, von welchen und iiber welche sie sich mit
Datteln und den unentbehrlichen Rohstoffen versehen, nicht ent-
behren. Von Figig aus kommt die Oasengruppe von Tafilelt, das
Stammland der in Marokko herrschenden Dynastie, in Betracht.
Man ziehe dazu in Erwigung, daB es eben auch nach jahrzehnte-
langen Bemiihungen den Franzosen gelungen ist, die Verbindung
durch die Sahara zwischen Algerien und dem Sudan herzustellen.
Man beachte ferner, daB die Franzosen zurzeit sich anschicken, auch
vom Senegal aus ihren EinfluB iiber die groBe Wiiste auszubreiten
und zu befestigen. Die vollige Isolierung Marokkos gegen Inner-
afrika erscheint dem AbschluB nahe.”

Von seinem nordafrikanischen Besitz aus will Frankreich die
Fangarme seiner Eisenbahnen auch durch die einst so gering ge-

Saharabahnen.
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schitzte Sahara hindurch den siidlichen Verkehrsgebieten des afri-
kanischen Nordwestkomplexes entgegenstrecken. GroBe franzosische
Eisenbahnprojekte streben von Algier dem Gebiet des Tsadsee
und des Niger entgegen. Schienenwege und Dampfrosse sollen den
Ruf der Sahara rehabilitieren. Jacques Lebaudy, der Operetten-
kaiser, hatte sich denn doch kein so iibles Reich auserwihlt, wie
es der wohl noch immer landliufigen Anschauung von der ,,Wiiste
entspricht. Wenn Jacques I. unweigerlich der Lécherlichkeit verfiel,
so geschah es mit Recht nicht deshalb, weil er sich gerade die
Sahara, die 6de und wertlose Wiiste, ausgesucht, sondern weil dieses
Land bereits vor ihm annektiert war, und zwar durch des franzésischen
Zuckerspekulanten eigenes Vaterland.

DaB kein Kundiger mehr an die Wertlosigkeit des groBen, fast
das ganze Innere Nordafrikas erfilllenden Wiistenlandes glaubt, geht
wohl am deutlichsten hervor aus den ernsten politischen Verwick-
lungen bei der Besetzung solcher Punkte, die dieses Wiistenreich um-
grenzen. Es geniigt der Name Fashoda, um an das eifrige Streben
Frankreichs zu erinnern, womoglich das ganze Nordafrika, von der
Westkiiste bis an den Nil, in seinen Besitz zu bringen. Diese Ab-
rundumgstendenz macht sich ebenso in der Richtung von Westen
nach Osten, wie von Norden nach Siiden geltend. Das Ziel der
franzosischen Pline in Afrika ist ein umfassendes, geschlossenes
Kolonialreich vom Mittelmeer bis zum Kongo, vom Atlantischen
Ozean bis zum Nil. Der Weg an den Nil selbst freilich wird ihnen
nach Fashoda verschlossen bleiben. Dagegen ist es nicht ganz aus-
geschlossen, daf ihr Besitz sich dereinst bis an jenes Seengebiet
erstreckt, aus dem der Nil seine Nahrung zieht, falls namlich die
belgischen Differenzen dazu fithren sollten, daB Belgien auf die Erb-
schaft des Kongostaates verzichtet, und Frankreich von seinem Vor-
kaufsrecht Gebrauch macht.

In dem zu arrondierenden Bezirk der franzosischen Kolonial-
herrschaft in Afrika ist die Sahara nicht nur ein kahler Fleck, den
man zufillig mitnimmt, weil man ihn gerade von allen Seiten um-
schlieBt, auch nicht nur ein wiistes Durchgangsgebiet, durch das man
lediglich wegen der Grenzlinder eine nord-siidliche Verbindung zu
schaffen strebt, sondern ihr Besitz ist zugleich Selbstzweck. Die
Zihigkeit, mit der die franzosische Kolonialpolitik das Sahara-
Problem angepackt hat, ist bewundernswert. Keine MiBgunst, kein
Hohn hat die Franzosen abgeschreckt, sich zu Herren des Landes
zu machen, und ihren wissenschaftlichen Studien ist es gelungen,
die wirtschaftlichen und politischen Bestrebungen zu unterstiitzen,
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die wirtschaftlichen und politischen Ziele auch in der Sahara als
erstrebenswert erkennen zu lassen.

Seit 17 Jahren ist Frankreich durch franzosisch-englischen Vertrag
anerkannter Besitzer des Landes zwischen Algier und dem Tsad-
see. Vom Siiden und vom Westen hatte Frankreich schon lange
zuvor dem Tsadsee entgegengestrebt, aber auch vom Norden suchte
es energisch den Anschluf an diesen wichtigen Eckpunkt seines
nord- und zentralafrikanischen Kolonialbesitzes. Die Bestrebungen
nach einheitlicher Zusammenfassung des ganzen franzosischen Kolo-
nialreichs in Westafrika haben namentlich in den letzten Jahren
oroBe Fortschritte gemacht. Immer mehr hat es sich dabei gezeigt,
wie sehr das eigentliche Saharagebiet bisher unterschitzt worden
ist. Oasen sind in viel groBerer Ausdehnung und von viel groBerem
wirtschaftlichen Wert gefunden worden, als man frither angenommen;
die Salzausbeute hat sich immer vorteilhaiter erwiesen, und vielfach
haben sich reichliche Bewisserungsanlagen durchfiithren lassen. Viel
bleibt in dieser Beziehung allerdings noch zu tun iibrig, aber man
hat doch die Sicherheit gewonnen, daB sehr umfangreiche Gebiete
der sogenannten Wiiste wirtschaftlich nutzbar zu machen sind.

Schon lange Zeit beschiftigten sich die Franzosen auch mit dem
Plan, die nordlichen und siidlichen Teile ihres westafrikanischen
Kolonialbesitzes durch eine groBe Trans-Saharabahn zu verbinden.
Fin Plan, der wohl am deutlichsten beweist, daB auch das Durch-
gangsgebiet selbst keinesfalls als wertlos betrachtet wird. Es sind
der Reihe nach verschiedene Projekte ausgearbeitet worden; das
altere transsaharische Eisenbahnprojekt, das iibrigens heute ziemlich
aufgegeben ist, bezweckte eine Verbindung Algeriens mit Timbuktu
auf einer Strecke von etwa 1800 km. Bei dem neueren Projekt
soll eine Fisenbahn von Algier nach dem Tsadsee gefiihrt und
eine Verbindung von Franzosisch-Kongo mit Algier hergestellt wer-
den, Die Linge dieser Eisenbahn bis zum Tsadsee wire 2500 km,
die Kosten werden auf 220 bis 250 Millionen Franken geschitzt bei
Schmalspurbahnen, also auf etwa 100000 Franken per Kilometer.
Es soll mit einem Tarif von 60 bis 75 Franken pro Tonne aus dem
Zentralsudan nach der mittellindischen Kiiste durch die Bahn auch
der derzeitige gesamte Karawanenverkehr zwischen Zentralsudan und
Tripolis herangezogen werden, Dazu kame die militirisch-politische
Bedeutung der Bahn, die fiir groBer erachtet wird, als die westliche
Verbindung Algeriens mit Senegambien.

DaB Deutschland, wenn es seinerseits eine Kamerun—
Tsadseebahn plant, an dem Projekt dieser Trans-Saharabahn Inter-
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esse hitte, liegt auf der Hand, ebenso wie eine Kamerun durch-
querende Bahn bis zum Tsadsee mit der Kap—Kairobahn und
dem Nil an Bedeutung gewinnen kénnte. Man hat deshalb auch schon
versucht, deutsches Kapital fiir die Saharabahn zu interessieren, und
dabei darauf hingewiesen, daB diese Bahn die direkte Verbindung
des Mittellindischen Meeres mit dem Golf von Guinea bezwecke,
so daBl wir Deutschen unsere Kolonie Kamerun innerhalb 10 Tagen,
einschlieBlich einer eineinhalbtigigen Seefahrt iiber das Mittelmeer,
bequem erreichen kénnten.

Zwischen den bereits erschlossenen Teilen im Norden und dem
Niger im Siiden rechnet man nach Hiibners ausgezeichneten Studien
iber die franzosische Sahara fiir das westliche Projekt mit einer
Bevolkerung von rund 2 Millionen im unmittelbaren Aktionsradius
der Bahn und 5 Millionen im #uBeren, mittelbaren Aktionsradius.
Man rechnet weiter, daB es sich um ein Gebiet handelt, auf dem
durchschnittlich 11 Millionen Palmen stehen, denen man eine jihr-
liche Produktion von wenigstens 20000 Tonnen Friichte zurechnet.
Man glaubt auf Grund dieser und anderer Zahlen, die namentlich
die Einfuhr von Tee, Zucker usw. betreffen, der Bahn eine geniigende
Rentabilitit voraussagen zu diirfen. Man erwartet aber von der
Bahn auch gewaltige Vorteile fiir die Verteidigungsfihigkeit der
westalrikanischen Kolonie ableiten zu konnen.

Aligemeine Gesichtspunkte der Eisenbahn-
politik.

Gegenwirtiger Stand der Entwickelung.

Unter allen Erdteilen hat keiner eine so spite Entwicklung des
Eisenbahnwesens gesehen wie Afrika. Wenn man freilich die GroBe
der in Betracht kommenden Gesamtflichen vergleicht, dann ist die
Entwicklung in Asien eine relativ noch geringere gewesen. Im Jahre
1865 beschrinkte sich die Gesamtlinge der afrikanischen Schienen-
wege auf 600 km; 20 Jahre spiter waren noch nicht 8000 km er-
reicht — zu einer Zeit, in der das Eisenbahnnetz der Vereinigten
Staaten von Nordamerika bereits iiber 200000 km hinausgewachsen
war. 1900 belief sich der Anteil Afrikas an der Gesamtlinge der
in Betrieb befindlichen FEisenbahnen der Frde von mehr als
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700000 km nur auf 20000. Heute umspannen 900 000 km Schienen-
stringe die Welt, kaum der 30. Teil davon aber entfillt auf Afrika.

Den Léwenanteil an den afrikanischen Schienenwegen hat Eng-
land, zumal unter Einrechnung von Agypten. Aber auch Frank-
reich ist in seinen Kolonien mit dem Eisenbahnbau sehr riihrig ge-
wesen. Nicht minder der Kongostaat, dessen Schienenwege an
Linge zwar hinter denen der Deutschen und der Portugiesen in
Afrika zuriickstehen, den vorliufigen Bedarf aber aus dem Grunde
relativ besser decken, weil dem Kongostaat so auBerordentlich um-
fangreiche Binnenschiffahrtswege zur Verfiigung stehen.

An dem gesamten afrikanischen Eisenbahnnetz von annihernd
30000 km ist Deutschland gegenwirtig mit nur 1398 km beteiligt,
wihrend England ein afrikanisches Schienennetz von zehnfacher Aus-
dehnung in Betrieb hat, die dgyptischen Bahnen nicht eingerechnet.

Vergleicht man die afrikanischen Eisenbahnen der verschiedenen
Michte mit der GroBe und Einwohnerzahl ihres afrikanischen Be-
sitzes, so schneidet Deutschland gleichfalls sehr schlecht ab, da in
seinen Kolonien auf 100 qkm erst 0,05 km Eisenbahnen entfallen,
wogegen die Durchschnittszahl fiir ganz Afrika 0,15 betrigt, die eng-
lischen Besitzungen aber bereits den Stand von 0,25 und Agypten
gar 0,81 erreicht haben. Auf 10000 Einwohner kommen in den
deutschen Kolonien 1,21 km Eisenbahnen, in ganz Afrika 2,34, in
den englischen Kolonien 4,03, in Agypten 5,40. Nach der Voll-
endung der zurzeit im Bau begriffenen Bahnen werden in den deut-
schen Kolonien immer erst 1898 km Schienenstrang fertiggestellt
sein, und die Eroffnung dieser Strecken steht zum Teil erst im Jahre
1010 bevor. Bei seinem bisherigen kolonialen Bausystem wird
Deutschland in einigen Jahren noch weit mehr hinter den rithrigen
kolonisatorischen Michten zuriickstehen als gegenwirtig.

Die groBe Denkschrift Dernburgs iiber die Eisenbahnen Afrikas
berechnet, daB, abgesehen von den Privatbahnen, die einzelnen
kolonisatorischen Michte gegenwirtig iiber folgende fertige und im
Bau begriffene Eisenbahnen verfiigen: England {iber 15000 km,
Frankreich gegen 10000, Agypten rund 7000, Portugal 2300, Deutsch-
land dagegen weniger als 2000.

Alle Koloniallinder haben infolge der gemachten Erfahrungen
den Eisenbahnbau in Afrika nicht nur absolut, sondern auch pro-
zentual (im Verhiltnis zur vorangegangenen Zeit) immer mehr ge-
steigert, was sicher nicht der Fall gewesen wire, wenn man mit dem
afrikanischen Eisenbahnbau im allgemeinen keine guten Erfahrungen
gemacht htte. Nur Deutschland wird mit der Zeit immer riick-
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stindiger, wodurch es nicht nur die Entwicklung seiner Kolonien
hemmt, sondern auch das wirtschaftliche und politische Ubergewicht
der Nachbarkolonien, die uns mit ihren Bahnen den Verkehr ent-
ziehen, steigert. Eine Politik, wie sie unfruchtbarer und verfehlter
kaum gedacht werden kann! —

Sehen wir im britischen und franzésischen Kolonialreich bereits
ein regulires Eisenbahnnetz sich entwickeln und im Kongostaat eine
enge und vollstindige Verbindung zwischen natiirlichen und kiinst-
lichen VerkehrsstraBen herstellen, so haben wir in den deutschen
Kolonien noch gar keinen organischen Ausbau eines Eisenbahn-
netzes oder einer, systematischen Verbindung von Binnenschiffahrt
und Eisenbahnverkehr. Den Grund fiir unsere bisherige Untitigkeit
auf dem Gebiete des kolonialen Eisenbahnbaues sucht Paul Fuchs
zutreffend einesteils in dem mangelnden Verstindnis unseres Volkes
fiir die Notwendigkeit von Eisenbahnen zur ErschlieBung und Nutz-
barmachung unserer Kolonien iiberhaupt, andererseits in der Un-
einigkeit der Bahnfreunde selbst, die in jahrelanger unfruchtbarer
Polemik ein Projekt gegen das andere ausspielten und damit jede
Forderung des Eisenbahnbaues vereitelten. Auch die Regierung ist
nicht unschuldig daran, daB wir mit unserem Eisenbahnbau in
Deutsch-Ostafrika noch in den Kinderschuhen stecken. Sache der
Regierung wire es gewesen, schon vor Jahren in weitgehendstem
MaBe vornehmlich wirtschaftliche Unterlagen fiir die in Frage kom-
menden Linien zu beschaffen, um dann auf Grund des gewonnenen
Materials entschlossen die Fiihrung fiir diese oder jene Linie zu iiber-
nehmen. Man kann es dem Reichstage nicht verdenken, daB er
bei der Bewilligung von Mitteln fiir den Eisenbahnbau in unseren
Kolonien umfangreiche Unterlagen zu haben wiinscht, die es seinen
Mitgliedern ermoglichen, sich ein ungefihres Bild von den wirt-
schaftlichen Verhiltnissen der betreffenden Kolonie zu machen.

Bekannt ist, daf die einzelnen afrikanischen Eisenbahnen eine
sehr verschiedene Spurweite und demgeméB eine sehr verschiedene
Leistungstahigkeit aufweisen. Die Spurweiten schwanken zwischen
0,60 und 1,435 m. Mehr als die Hailfte aber aller afrikanischen
Bahnen hat die sogenannte Kapspur von 1,067 m, und ungefihr
je ein Drittel des Restes entfallen auf die Weiten von 1,435, 1,0
und 0,06 m. Sehr verschieden sind die Baukosten pro Kilo-
meter, je nach der gewihlten Spurweite und den zu iiberwindenden
Gelandeschwierigkeiten. Sie schwanken ungefihr zwischen einem
Minimum von 25000 und einem Maximum von 250000 Mark pro
Kilometer.
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Bemerkenswert ist, daB im allgemeinen die deutschen Bahnen
am billigsten gebaut sind; so ist die Otavibahn nicht nur die lingste
Schmalspurbahn der Welt, sondern zugleich auch die am schnellsten
und trotzdem am billigsten gebaute Kolonialbahn. Mit der Meter-
spur ist unter allen afrikanischen Bahnen die Togobahn mit rund
25000 Mark pro Kilometer am billigsten gebaut, und mit der Kap-
spur die Liideritzbuchtbahn, die etwas tber das Doppelte pro Kilo-
meter erforderte.

Uber die Tarife sei in Erginzung des oben speziell fiir Deutsch-
Siidwestafrika Mitgeteilten noch erwihnt: Zum Vergleich der Kosten
der Personenbeférderung in Deutschland und auf den verschiedenen
Bahnen in Deutsch-Afrika dienen folgende Sitze: Der Einheitssatz
der Staatsbahnen in Deutschland ist seit der Personentarifreform
fiir die erste Klasse 7,0, fiir die zweite 4,5, fiir die dritte 3,0 und
fiir die vierte Klasse 2,0 Pfg. Auf der siidwestafrikanischen Eisen-
bahn Swakopmund—Karibib betragen die Satze fir die drei Wagen-

klassen 10,6 und 4 Pfg.; mit der Pferdekarre dagegen kostete vor

Eroffnung der Bahn die Beforderung von Swakopmund bis Windhuk
120 Mk., d. h. auf den Personenkilometer 33!/, Pig. Die Sitze
auf der Togobahn fiir die drei Wagenklassen sind 25, 15 und 2 Pig.
Fiir die Usambarabahn mit nur 2 Wagenklassen betragen die Tarife
6 und 1 Pig. pro Kilometer. Auf der britischen Ugandabahn werden
32, 5—16, 9 und 2,7 Pfg. erhoben, auf der Kongobahn fiir die beiden
Klassen 100 bzw. 10 Pfg. Die Kosten der Giiterbeforderung von
1 Tonnenkm werden auf der preuBischen Staatsbahn bei Stiickgut
nach dem FEinheitssatz von 11 Pfg. berechnet. In Ostafrika stellt
sich der Einheitssatz fiir den Tonnenkm bei der Beforderung durch
Triger auf 230 Pfg. In Togo auf 167 Pig. Dagegen werden
bei der Usambarabahn nur Sitze von 8—40 Pig. pro Tonnenkm
erhoben. In Siidwestafrika erforderte der Ochsenwagentransport 838
bis 155 Pig. pro Tonnenkm, auf der Eisenbahn Swakopmund—Karibib
dagegen bezifferten sich die Satze auf 12—40 Pig. Auf der Togo-
bahn schwanken sie zwischen 10 und 75 Pfg., auf der Kongobahn
zwischen 20 und 200 Pig.

Was die Eigentums- und Betriebsverhiltnisse anbetrifft, so ist
mehr als die Hilfte aller afrikanischen Bahnen im eigenen Unter-
nehmen der Kolonie, mehr als ein Drittel entfallt auf Privatunter-
nehmungen, der Rest auf Staatsunternehmungen des Mutterlandes,
Die Zukunft gehort allem Anschein nach den Eisenbahnen im eigenen
Betrieb der Kolonien, wogegen Staatsunternehmungen des Mutter-
landes im grofien und ganzen nur dort zur Anwendung gekommen
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sind, wo es sich fiir das Mutterland um wichtige strategische Er-
wagungen handelte, wie bei der englischen Ugandabahn und der
franzosischen Sudanbahn, Das Privatbahnsystem ist nur noch in
Algier, Tunis und im Kongostaat vorherrschend. Nach allem, was
man von seiten der deutschen Verwaltung hort, ist auch sie ge-
willt, immer mehr zum System der Koloniebahnen itberzugehen,
So las man in der hinsichtlich ausgesprochener Tendenzen so zuriick-
haltenden amtlichen Denkschrift des Kolonialamts folgende Be-
trachtungen:

»Die alten, jedem gelidufigen Argumente fiir die Privatgesell-
schaften, daB der Staat zu teuer baue und verwalte und daB die
Kolonien zu langsam vorwirts kommen, daB das Gewinnstreben
der Privaten auch den Vorteil moglichster Betriebsvollkommenheit
mit sich bringe, werden durch die Erfahrungen im afrikanischen
Eisenbahnwesen wenig gestiitzt. Die algerischen Eisenbahnen wiren
in der Hand des Staates oder der Kolonie sicher zu besseren
Resultaten nicht bloB hinsichtlich der Leistungsfihigkeit, sondern auch
der Rentabilitit gelangt. Der Ansporn zur Betriebsverv ollkommnung
ist jedenfalls bei einer Kolonieverwaltung, bei welcher nicht bloB
Gewinnstreben, sondern der Erfolg der gesamten Landesverwaltung
und der Finanzwirtschaft der Kolonie auf dem Spiele steht, zum
mindesten ebenso vorhanden wie bei einer Privatgesellschaft. Selbst
eine Staatsbahn des Mutterlandes, wie die Ugandabahn, diirfte, wenn
auch infolge besonderer Verhiltnisse teuer im Bau, doch hinsicht-
lich Raschheit des Baues und der Betriebsergebnisse den Vergleich
mit allen Privateisenbahngesellschaften in Afrika aushalten kénnen.<

Ubrigens schlieBt die theoretische Bevorzugung der in eigener
Verwaltung der Kolonien stehenden Eisenbahn Privatbahnen nament-
lich dort nicht aus, wo weniger allgemeine Verkehrsinteressen in
Frage kommen, als die ErschlieBung von Gebieten bestimmter Privat-
unternehmungen, insbesondere die Verbindung von Ber gwerken mit
der Kiiste. Fiir Koloniebahnen kann das Mutterland die notigen
Darlehen vorstrecken, fiir Privatunternehmungen kann es Zins-
garantien, jihrliche Zuschiisse oder Landkonzessionen als Unter-
stiitzung gewiihren.

Die finanzielle Selbstindigkeit der Kolonien ist das Ziel, das
nicht gerade vor dem Bau der Kolonialbahnen steht, sondern gleich-
zeitig mit diesem erstrebt werden kann. Es ist klar, daB die finan-
zielle Selbstindigkeit einer Kolonie um so bthlC”Ll herbeigefiihrt
zu werden vermag, je eher ihre natiirlichen Hilfsquellen durch Ver-
kehrsmittel erschlossen werden. Andererseits aber wird diese finan-




Bahnhof Mombao,

Station Kiuhuhwi.




] 5 - |




— {j.'.} e

zielle Selbstindigkeit um so mehr verzogert, je linger Eisenbahn-
baukosten auf den Schutzgebietsetat gestellt werden. Den gegebenen
Ausweg bilden die Darlehen des Mutterlandes fiir die Zwecke des
Eisenbahnbaues. Dann wird das Ziel der rechtzeitigen ErschlieBung
erreicht, ohne daB die Baukosten den Kolonialetat belasten, in dem
vielmehr nur die Zinsen fiir das Eisenbahndarlehen des Mutter-
landes erscheinen.

Unsere Kolonie Togo baute mit Reichsdarlehen eine Bahn, und
idhnlich liegt die Sache bei der Eisenbahn Liideritzbucht—Keetmans-
hoop, wo auch ein vom Reich gewihrtes Darlehen vom 1. April
1011 ab mit 3!/, Prozent zu verzinsen und von 1912 mit drei
Fiinftel Prozent zu amortisieren ist. Wenn die deutsche Eisenbahn-
politik in den afrikanischen Kolonien auf dem hier betretenen Wege
fortschreiten und zu dem System der Kolonieverwaltungsbahn in
seiner vollen Ausgestaltung iibergehen will, muB vor allem die
Grundlage einer erhohten Selbstverwaltung geschaffen werden.

Begonnen hat die deutsche koloniale Eisenbahnpolitik damit,
Privatgesellschaften den Eisenbahnbau derart zuzulassen, dab sie die-
selben mit Garantien und Konzessionen ausstattete. Die Garantien des
Reiches an diese Gesellschaften beziehen sich in Kamerun und bei
der ostafrikanischen Bahn nach Morogoro nicht bloB auf die Ver-
zinsung, sondern auch auf die Riickzahlung des Kapitals, und zwar
mit 20 Prozent Aufschlag iiber den Nominalwert.

Die Reichsinitiative selbst hat fiir eine durchgreifende Er-
schlieBung der Kolonien durch Eisenbahnen versagt. Es ist des-
halb dahin zu streben, daB die Kolonien ihr Schicksal in ihre eigene
Hand gelegt bekommen, ihnen die Moglichkeit erdifnet wird, An-
leihen aufzunehmen zu Zwecken, die das Finanzvermogen, das Kron-
land wertvoller machen sowie die Steuerkraft und Zolleinnahmen
erhohen. Dann wird das Budget der Kolonien nicht nur von auBer-
ordentlichen Ausgaben entlastet bezw. diese werden auf eine Reihe
von Jahren und auch auf die nidchste Generation verteilt, sondern
jeder, der fiir den Dienst der Anleihen beisteuert, weil auch, daB
er es fiir Zwecke tut, die ihm selbst zugute kommen. Werden doch
auch im Mutterlande nicht bloB vom Staate, sondern auch von den
Kommunen Anlagen fiir werbende Zwecke, fiir Vorbereitung
werbender Zwecke und fiir allgemeine Landeskultur durch Anleihen
ausgefithrt, an deren Tilgung auch die kiinftige Generation mit
Recht beteiligt wird. Wir miissen uns ebenso, wie wir uns an
Staats-, Provinz- und Gemeindeanleihen gewohnt haben, auch an

Dix, Afrikanische Verkehrspolitik. 7]
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Kolonialanleihen gewo6hnen, nachdem wir einmal ein Kolonialstaat
geworden sind.

Die Voraussetzung fiir Anleihen, daB unsere kolonialen Budgets
nicht mehr mit Defizits, sondern mit Uberschiissen abschlieBen, ist
vor allem dadurch zu schaffen, daB in dhnlicher Weise, wie bei den
franzosischen Kolonien und in Afrika in der Hauptsache auch bei
den englischen Kolonien, von den kolonialen Budgets die Ausgaben
fiir die allgemeine Aufrechterhaltung und Verteidigung der Landes-
hoheit itbernommen werden.

Die Rentabilitdt der afrikanischen Eisenbahnen hat sich im all-
gemeinen weit giinstiger entwickelt, als jeweils bei ihrem Bau an-
genommen wurde. Das charakteristischste Beispiel bildet wieder
einmal die britische Ugandabahn, die urspriinglich aus strategischen
Griinden gebaut wurde und von der auch die groBten Optimisten
nicht zu erwarten hofften, daB sie sich in absehbarer Zeit rentabel
gestalten wiirde, bei der aber tatsiichlich dieser Zustand iiberraschend
schnell erreicht worden ist.

Man wird in Lindern wie den meisten afrikanischen Kolonien,
wo die Eisenbahnen nicht nur ein Mittel, sondern zurzeit das wich-
tigste Mittel zur wirtschaftlichen und finanziellen Entwicklung des
Landes sind, noch mehr als anderswo zwischen direkter und in-
direkter Rentabilitit der Eisenbahnen unterscheiden miissen.

Zur Darlegung der indirekten Rentabilitit bedarf es wohl kaum
eines Wortes. Die allgemeine wirtschaftliche ErschlieBung kommt
nicht nur den einzelnen Interessenten der Produktion und des
Handels, an deren Nutzen das Eisenbahnunternehmen nicht direkt
beteiligt ist, zugute, sondern dem letzteren selbst durch Verkehrs-
zuwachs, bei Landkonzessionen und Nutzungsrechten auch durch
Steigerung des Wertes derselben. Ist die Fisenbahn im Besitze
der Kolonie, so bringt die von ihr bewirkte wirtschaftliche Er-
schlieBung der Kolonie auch einen sehr realen fiskalischen Nutzen
auber den Betriebsiiberschiissen durch die Steigerung des Wertes
der im Besitz der Kolonie befindlichen Lindereien, Forsten, Regalien
usw. und insbesondere durch Erhéhung der Zolleinnahmen.

Nichts wire, wie auch von kolonialamtlicher Seite betont
wird, verkehrter, gerade in den Kolonien, wo noch alle Werte
im Werden sind, als den Eisenbahnfiskus wie einen Staat im
Staate und seine Ausgaben und Einnahmen isoliert zu betrachten.
Ob die koloniale Finanzwirtschaft einen Einnahmezuwachs aus Be-
triebsiiberschiissen der Eisenbahn oder aus Uberschiissen der Zoll-
verwaltung durch die Wirkung der Eisenbahn erhilt, ist fiir den
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Erfolg gleichgiiltic. Zu diesen gar nicht unbestimmten, sondern
direkt finanzwirtschaftlichen Elementen der indirekten Rentabilitiit
treten dann noch die ziffernmiBig wenig erfaBbaren und finanz-
wirtschaftlich nur indirekt wirksamen Vorteile, wie politisch-strate-
gische Bedeutung der Eisenbahnen, besonders Verringerung des
Militars, Ersparung an Kosten in der gesamten Verwaltung durch
Konzentration infolge der Verkehrsmittel usw. Auch dieses Gebiet
der Rentabilitat, so wenig es vielfach statistisch genau faBbar ist,
darf nicht unberiicksichtigt bleiben.

Wir haben in unserem ostafrikanischen Schutzgebiet fiir die groBe
Bedeutung der indirekten Rentabilitit einer KolonieerschlieBungs-
bahn geradezu ein Schulbeispiel vor Augen. Freilich verspiiren wir
dort nicht die Wirkung einer von uns selbst gebauten ErschlieBungs-
bahn, sondern den (durch ZolleinbuBen an der Kiiste zum Teil
wieder aufgehobenen) EinfluB der benachbarten Ugandabahn, die
in ihrer Wirkung auf unser Gebiet iibergreift.

Eisenbahnpolitische Grundsétze fiir Deutsch=Afrika.

Die groBten Verdienste um die Erkundung der Gebiete, die
fiir Eisenbahnbauten in den deutschen Kolonien in Frage kommen,
hat sich das Kolonialwirtschaftliche Komitee erworben, das nach
langjahrigen Erfahrungen im vorigen Jahr fiir die afrikanische Eisen-
bahnerkundung folgende Grundsitze aufgestellt hat:

Zur Schaffung von Unterlagen fiir einen planmiBigen Eisenbahn-
bau in den Schutzgebieten und zur Klirung der in Frage kommenden
Interessengebiete sind objektive wirtschaftliche und technische Er-
kundungen erforderlich. Zweck der Erkundungen ist: die Renta-
bilititsaussichten nach Madaglichkeit festzustellen bzw. Fehlschlige
zu verhiiten; die Ergebnisse der Erkundungen bilden ein wertvolles
Material fiir die Regierung, Reichstag und Eisenbahninteressenten.

Fiir den Zeitpunkt der Inangrifinahme des Baues der einzelnen
Bahnlinien innerhalb des Eisenbahnbauplanes sind dann eine Reihe
von Faktoren entscheidend: wie die Pline fremdlindischer Kon-
kurrenzbahnen, die jeweiligen politischen und wirtschaftlichen Ver-
hiltnisse des Mutterlandes und der Kolonie, das Interesse und die
Willigkeit des Privatkapitals und, soweit es sich um Regierungsbahnen
oder Privatbahnen mit Zinsgarantien oder Konzessionen handelt, der
Reichshaushalt und die Bereitwilligkeit des Reichstags. Verkehrt
ware es, durch eine Agitation eine Bahnlinie gegen die andere

.."]:.




P

l
l
hi

b8

auszuspielen, da dies erfahrungsgemidl nur hemmend auf die Ent-
wicklung der kolonialen Eisenbahnpolitik einwirkt.

Fiir die Eisenbahnerkundungen in Afrika ist ferner der Grund-
satz aufgestellt: die generelle Trassierung erfolgt durch Techniker
und Wirtschaftler gemeinsam. Im Anschluf daran erfolgt die Er-
kundung des weiteren Hinterlandes (deutsche oder fremdlidndische
Gebiete) und der fremdlindischen Eisenbahnen und WasserstraBen,
welche ev. mit der deutschen Linie konkurrieren oder sonst zum
Vergleich herangezogen werden konnen. Mit der Ausfithrung der
Eisenbahnerkundungen werden nur solche Kaufleute, Landwirte und
Ingenieure betraut, welche griindliche Fachkenntnis mit Tropen-
eriahrung vereinigen. —

Das Kolonialamt seinerseits hat aus dem reichen Material in
der Denkschrift iiber afrikanische Eisenbahnpolitik nachstehende Fol-
gerungen gezogen:

Nahezu alle afrikanischen Eisenbahnen mit sehr verschwindenden
Ausnahmen haben bereits von der Eréffnung an oder innerhalb
sehr kurzer Frist nachher mindestens ihre eigenen Betriebsausgaben
einschlieBlich der Unterhaltung zu decken vermocht; eine groBere
Anzahl hatte von vornherein eine Rente. Die Wirkungen von Eisen-
bahnen sind iiberall gewesen:

a) Eine erhebliche Erhohung des Import- und Exporthandels
und damit eine entsprechende Steigerung der Zolleinnahmen auf
Grund einer erhéhten Produktions- und Konsumsfihigkeit besonders
auch der Eingeborenenbevolkerung und einer Ausdehnung der
Handelsbeziehungen.

b) Erh6hung der Steuerkraft iiberhaupt; wesentliche Sicherung
der Verwaltung und damit eine Steigerung der den Fingeborenen
auferlegten Kopf-, Hiitten-, Wege- oder Arbeitersteuer. Die Steige-
rung der Einnahmequellen aus a und b hat fast in allen Fillen
dazu hingereicht, die finanzielle Last fiir Verzinsung und Tilgung
der fiir den Eisenbahnbau aufgewendeten Summen mehr als aus-
zugleichen, so daB sich die Gesamtfinanzen der Kolonien durch
den Eisenbahnbau nicht verschlechtert, vieliach aber erheblich ver-
bessert haben,

¢) Eine friedliche Ausdehnung der zivilen Gewalt, wo solche
noch nicht bestanden hat, die Eindimmung von Aufstandsbewegungen
beziehungsweise deren vollstindige Verhinderung und damit eine
grobe Ersparnis in den Ausgaben fiir Feldziige und Expeditionen,

d) Durch den Bau von Fisenbahnen ist die sanitire Hebung
der Eingeborenen durch Vermeidung von Seuchen und ihre FEr-




haltung durch Vermeidung von Hungersnoten und die Verminderung
der zerstorenden Einfliisse von Naturgewalten nahezu iiberall er-
moglicht worden.

e) Der Eisenbahnbau schafft Arbeitsgelegenheit fiir die Ein-
geborenen und ist ein geeignetes Mittel, sie zur Titigkeit heran-
suziehen, indem durch Erdffnung von Eisenbahnlinien das im tro-
pischen Afrika iibliche Transportmittel der Tragerkarawanen ent-
behrlich wird. Dadurch wird eine auBerordentliche Anzahl von
krifticen Arbeitern fiir die anderweite Entwicklung der Kolonien
gewonnen. Die erleichterte Zufuhr von Lebensmitteln und die Er-
hohung des Wertes ihrer Produktion sichern den Eingeborenen
cine verbesserte Lebenshaltung. Der Einzug der Kultur wird er-
leichtert. Es werden nicht nur den in den Schutzgebieten ansassigen
WeiBen bessere Lebensbedingungen geschaffen, ihnen die Griindung
bzw. Uberfithrung einer Familie erleichtert, das heifit die Ansiedlungs-
tat

wird auch das Eindringen europiischer Kultur bei den Eingeborenen

igkeit in den dafiir geeigneten Gebieten ermoglicht, sondern es
wesentlich gefordert, das Werk der Missionare von einem grofen
Teil seiner Gefahren entkleidet und in seiner Leistung erhéht. Schlieli-
lich wird auch der staatlichen Ordnung, wie bereits angefiihrt, durch
eine Verbesserung und Erleichterung der Rechtspflege ein stirkerer
Boden gegeben.

f) Hinsichtlich des Eigentums kann festgestellt werden, daB
der Privatbesitz von Kolonialbahnen sich nicht bewiihrt, da diese
in einem noch in der ErschlieBung befindlichen Lande nicht allein
kommerziellen Riicksichten dienstbar gemacht werden, sondern neben
diesen Aufgaben noch der Befestigung der Staatshoheit im allge-
meinen, d. h. offentlich-rechtlichen Zwecken und des Wohles der
Ansiedler und Fingeborenen unabhingig von dem kommerziellen
Ergebnis, ebenso wie schlieBlich strategischen Zwecken zu dienen
bestimmt sind. Daher haben es fast alle Kolonisationsstaaten fiir
richtig befunden, Bahnen fiir Rechnung der Kolonien zu erbauen
bzw. in deren Besitz iiberzuleiten und fiir deren Entwicklung und
Gedeihen die Kolonien selbst verantwortlich zu machen.

o) Die Finanzierung der meisten Kolonialbahnen erfolgt durch
Anleihen, deren Unterbringung mit oder ohne Garantien des Mutter-
landes zu einem den heimatlichen ZinsfuB nicht wesentlich iiber-
schreitenden Betrag zu gelingen pflegt. Voraussetzung fiir dieses
Vorgehen ist eine entsprechende budgetire Selbstandigkeit der be-
treffenden Kolonien, welche die Ubernahme der aus dem Bau der
Bahn sich ergebenden finanziellen Belastung und Garantien ermog-
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licht. Dem entspricht aber auch das Bestimmungs- oder Mitbe-
stimmungsrecht der Kolonien iiber die zu wihlenden Tracen. dije
Unternehmungsart und die Tarife.

h) Unabhingig von der Frage des Besitzes ist die Frage nach
der zweckmiBigen Art des Betriebs zu l6sen. Die Uberlassung
des Betriebes an Privatunternehmungen unter staatlicher Hoheit und
Tarificontrolle ist dort und auf eine bestimmte Zeit angezeigt, wo
infolge eines geringen Netzes der Ersatz und die Erginzung des
Personals auf Schwierigkeiten stoBt.

1) Hinsichtlich der technischen Konstruktion ist festzustellen,
daB Hauptbahnen, besonders solche, fiir welche die Aussicht besteht,
daBl sie mit dem Netz von Nachbarkolonien eventuell verbunden
werden konnen, trotz der entstehenden Mehrkosten von vornherein
in der afrikanischen Spurweite von 1 m bzw. 1,067 gebaut werden
sollten, wihrend fiir Zweigbahnen und Bahnen lokaler Bedeutung
Schmalspurbahnen gewdhnlich dem Bediirfnis nicht nur geniigen,
sondern dasselbe auch auf lange Zukunft hinaus zu decken vermégen.
Fiir gewisse, besonders reiche Bezirke kommen sogar Kleinbahn-
netze selbst mit tierischer Zugkraft, wo solche gedeihen kann, in
E
I;E':un-_:un Eisenbahnen zu Preisen gebaut werden, welche deren Ren-
tabilitit nicht ausschlieBen. Die durchschnittlichen Aufwendungen
Deutschlands fiir den Kilometer Eisenbahn bleiben unter dem Mitte].

Diese SchluBfolgerungen scheinen mir nach gewissen Richtungen
noch der Erginzung zu bediirfen: Deutsche Eisenbahnpline kénnen
heute kaum mehr ohne Riicksicht darauf entworfen werden, daB
sich in Zukunft auch iiber ganz Afrika ein Eisenbahnnetz spinnen

Selbst in sehr schwierigen Gelindeverhiiltnissen Afrikas

wird, dem sich die deutschen Bahnen zweckmiiBig eingliedern miissen.
Es braucht nur auf die anliegende Verkehrskarte von Afrika ver-
wiesen zu werden, auf der sowohl die fertigen, wie mehrere projek-
tierten Eisenbahnen veranschaulicht sind.

Nimmt man alle Projekte als der Ausfithrung entgegenlaufend,
so ergibt sich fiir die Gegenwart und Zukunft ein wesentlich ver-
schiedenes Bild: In der Gegenwart ist nur in Britisch-Siidafrika
schon von einem ausgebauten Eisenbahnnetz die Rede, demnichst
am ehesten in Algier und Tunis; sonst aber treffen wir im wesent-
lichen nur auf Stichbahnen, deren zum Teil sehr ausgedehnte Fort-
setzung und Verbindung untereinander spiiteren Zeiten vorbehalten
ist. Das Zukunftsbild dagegen zeigt groBe Durchquerungen des
ganzen Erdteils, sowohl von Norden nach Siiden, wie von Osten
nach Westen: Da ist zunichst die Kap —Kairobahn, die von Siiden




aus zusehends an den Tanganikasee heranfiihrt und von diesem
dann nur noch der Verbindung mit dem schiffbaren Nil bediirfen
wird. Da sind aber ferner noch andere nord-siidliche Durch-
querungen, wenigstens jener groBen Ausbuchtung des Erdteils, die
sich zwischen dem Golf von Guinea und dem Mittelmeer westwiérts
dehnt. Die Pline der Sahara-Durchquerung fithren einmal von Algier
aus nach Timbuktu, wo sie den AnschluB an den schiffbaren Niger
finden, und dann von Biskra aus zum Tsadsee, von dem aus der
AnschluB entweder durch den Schari und Benue nach dem Golf
von Guinea oder weiterhin in das Kongobecken und zur Kongo-
miindung gegeben wire. Eine ost-westliche Durchquerung ist zu-
niachst ins Auge gefaBt durch eine Verbindung des Tsadsees mit
dem Nil, die ihre westliche Fortsetzung durch das Benue-System,
ihre Ostliche durch die bereits bestehende Bahn von Kartum nach
Port Sudan im Roten Meer finden wiirde.

Fine weitere west-Ostliche Verbindung stellt die projektierte
Eisenbahn vom Kongobecken nach dem Nil dar, fortgesetzt durch
die gleichfalls projektierte Bahn vom Nil durch Abessinien zur
Somalikiiste. Auf direkterer Strecke wiirde einstmals die deutsch-
ostafrikanische Zentralbahn den Osten und Westen miteinander
in Verbindung bringen, da das fehlende Glied vom Tanganikasee
zum Kongobecken jedenfalls schon vorher fertig gestellt sein diirfte.
Auch von Portugiesisch-Angola aus reifen die Projekte bereits einer
zusammenhingenden west-ostlichen Durchquerung entgegen. Auf
der neuen Karte des Kolonialamts sahen wir diese Durchquerung nur
durch portugiesisches und englisches Gebiet fithren und vermibten
eine auch das deutsche Gebiet in Siidwestafrika durchziehende Linie.

Eine Karte, die fiinf Jahre zuvor der Leipziger Geograph Professor
Meyer seinem Werk ,,Die Eisenbahnen im tropischen Afrika* an-
fiigen konnte, enthielt noch eine solche Verbindung, namlich vom
portugiesischen Hafen Port Alexandre quer durch das deutsche
Ovamboland hindurch und durch das britische Betschuanaland in der
Richtung von Nordost nach Siidost zur Kap—Kairobahn. Da
inzwischen die Otavibahn nicht von Port Alexandre aus, sondern
von Swakopmund aus gebaut ist, so ist dieses Projekt bis auf
weiteres hinfillig geworden. Auch die Zukunftsmusik, die Bahn
von Liideritzbucht nach Keetmanshoop dereinst ins britische Ge-
biet hinein nach Kimberley zu fithren und dadurch den deutschen
Hafen zu einem hervorragenden Durchgangshafen zu machen, klang
uns aus der amtlichen Karte Dernburgs nicht entgegen.

Es wird aber immerhin auch schon jetzt darauf Bedacht zu nehmen
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Eisenbahnbau
und Arbeiter-
frage.

sein, in welches Verhiltnis in fernerer Zukunft beispielsweise unsere
sitdwestafrikanischen Bahnen zu denjenigen Britisch-Siid- und -Zentral-
afrikas zu treten vermdéchten, unsere ostafrikanischen zur Kap-Kairo-
bahn, diejenigen Kameruns zu den franzosischen Durchgangsbahnen
in Nordafrika. Die Entwicklung des afrikanischen Verkehrswesens
ist auf dem Punkt, eine groBziigige und einheitliche Verkehrspolitik
sowohl in der Hinsicht zu verlangen, daB die Eisenbahnbauten die
natiirlichen VerkehrsstraBen der Binnenschiffahrt erginzen und ihrer-
seits eine Erginzung finden in den AutomobilstraBen (deren Be-
trachtung unser letztes Kapitel zu widmen sein wird) wie in der
Hinsicht, daB die einzelnen Eisenbahnen unter sich fiir die Zukunft
einen gewissen Zusammenhang erstreben.

[n dem Augenblick, da die Nachrichten von Dernburgs Ein-
driicken auf seiner Afrikareise eine frischere Initiative auf dem Ge-
biet des Eisenbahnbaues in Deutsch-Ostafrika erwarten lassen, haben
sich auch wieder die wegen der Arbeiterfrage gehegten Bedenken
eingestellt, Es wird notwendig sein, ihnen beizeiten zu -begegnen,
bevor sie hemmend auf die nun schon seit so langen Jahren hin-
langlich retardierend behandelten Eisenbahnprojekte einzuwirken ver-
mogen. Selbst wenn der Eisenbahnbau voriibergehend Arbeiter-
mangel schafft, macht er auf die Dauer doch um so mehr Arbeits-
krifte frei, die auf den betreffenden Strecken fiir den so viele
Menschenkriifte ‘erfordernden Trigerdienst in Wegfall kommen.

Zwischen den groBen Gebieten im Norden, in denen das Last-
tier, und im Siiden, in denen der Ochsenwagen als Lastenbeftrde-
rungsmittel benutzt werden, zieht sich durch die ganze Breite des
schwarzen Erdteils ein Streifen, in dem lediglich der Mensch der
_astenbeftrderung dienstbar gemacht wird. Abgesehen von Siid-
westalrika, dessen teurer Ochsenwagenverkehr durch den Aufstand
hinlanglich bekannt geworden ist, gehoren die deutschen Schutz-
gebiete in Afrika durchweg in diese Zone des Triigerverkehrs, Die
in Afrika bestehenden Landverkehrswege sind nun meist noch héchst
primitive und fehlen in weiten Gebieten noch ganz, Mag auch in
dem auBertropischen Norden und Siiden des Erdteils der StraBen-
bau besser entwickelt sein — in dem Wiisten- und Steppengebiet und
in dem ganzen tropischen Afrika handelt es sich iiberhaupt meist
nur um Verkehrspfade und nur selten um Verkehrswege, auf
welchen der Lastenverkehr, soweit er iiberhaupt in Betracht kommt,
jedenfalls enorm teuer ist. In tropisch heiBen Gegenden und da,
wo die Tsetsefliege einen Zugtierverkehr unméglich macht, kommt
uberhaupt nur der teure Trigerverkehr der Eingeborenen in Betracht.




Wenn eine Trigerlast von 60 Pfund (engl.) von der deutschen
Station Muanza am Siidende des Victoriasees bis zur deutschen
Kiiste 30 Mk. Fracht kostet, wihrend dieselbe Last auf dem eng-
lischen Dampfer iiber den ganzen Victoriasee nach Port Florence
und von da mit der iiber 900 km langen Eisenbahn zur englischen
Kiiste gebracht, um das mehrfache billiger transportiert wird, so
1iBt schon dieses eine Beispiel die enorme Bedeutung der Eisen-
bahn gerade fiir die deutschen, bis jetzt moch fast ganz auf den
Tragerverkehr angewiesenen tropischen Kolonien erkennen. Um
eine 1000 kg schwere Last vom Victoriasee zur Kiiste bringen zu
lassen, bedarf man einer ganzen Schar Trager und muB ungefahr
9500 Mk. fiir diese bezahlen, wihrend die entsprechenden Fracht-
sitze auf unseren Bahnen je nach der Tarifklasse 45—540 Mk. be-
tragen witrden.

Absorbiert nun auch der Bahnbau zunichst eine groBe Anzahl
von Arbeitern, so ist doch bei der vielfach recht dichten Bevolkerung
der Kolonien der Vorteil, den die Eisenbahnen durch die Mobil-
machung der Eingeborenen zur Arbeit leisten, von ausschlaggebender
Wichtigkeit. Die eingeborene Bevélkerung in Deutsch-Ostafrika zeigt
eine Verteilung, die den weiten Hochilichen und Gebirgen des
[nnenlandes eine zahlreiche und verhiltnisméBig arbeitsame Bevolke-
rung bescherte, die niedrige Kiistenzone dagegen mit sparlichen
und zu anhaltender Arbeit untauglichen Menschenkriften bedachte.
Die Kiistenbezirke, einschl. Wilhelmstal, sind von ca. 800000, die
Innenbezirke aber von iiber 6 Millionen Menschen bewohnt. Allein
der Bezirk Tabora enthilt etwa 1 Million Einwohner, die im ganzen
Osten Afrikas, weit iiber die Grenzen des deutschen Gebiets hinaus,
als die besten und tiichtigsten Arbeiter, als erwerbsirohe und dem
Handel auBerordentlich zugingliche Leute einen guten Namen haben.
Die Verbindung dieses Landes und der angrenzenden, weitere
Millionen Einwohner zihlenden Distrikte mit der Kiiste wiirde die
Arbeiterfrage fiir die Plantagen sofort losen; auch wiirden die
40 000—60 000 Lasttriger, die jetzt jdhrlich den Warenverkehr
zwischen den Wanyamwesilindern und den Kiistenstadten vermitteln,
fitr Land- und Plantagenarbeit frei. Die Vermehrung dieses Arbeits-
angebots bildet aber vielleicht das wichtigste Problem fiir die Ent-
wicklung der Kolonie. Seine Losung erscheint aussichtslos ohne
eine Verbindung des volkreichen Innern nach der Kiiste, ohne ver-
mehrte Weckung des Erwerbssinns der Bevolkerung durch unmittel-
bare Berithrung mit der europdischen Kultur.

Im Jahre 1903/04 gingen von Daressalam und Bagamojo 51 000
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Trdger ins Innere und zuriick, einschlieflich Wartezeit 60 Tage.
In den Bezirken Kilwa und Lindi leben nach Fuchs 4—5000 Minner
vom Trigerdienst. Wie wichtig die Arbeiterfrage und ihre Lésung
durch den Eisenbahnbau gegenwirtig ist, ergibt sich aus einer Denk-
schrift, welche die vereinigten Pflanzer der nordlichen Bezirke dem
Gouverneur im vorigen Jahre iiberreichten. Die Pflanzer weisen
nach, daB sie im Bezirk Tanga allein 1907 etwa 18740 Arbeiter, im
niachsten Jahre 25940 Arbeiter, dann 39270 Arbeiter und 1910 be-
reits 53 000 Mann brauchen werden, und geben an, daB einer solchen
Nachfrage ein Angebot von ca, 5—6000 Mann gegeniibersteht, In
den andern Bezirken sind die Zustinde #dhnlich.

Gerade in Deutsch-Ostafrika wiirde der Eisenbahnbau volkreiche
Gegenden erschlieBen, aus denen erst bei Vorhandensein eines
schnellen Transportmittels die gewiinschten Arbeitskrifte in aus-
reichender Zahl an die Kiiste gezogen werden kénnten. Es er-
scheint in dieser Beziehung sehr bemerkenswert, was der bekannte
Eisenbahnexpert des Kolonialwirtschaftlichen Komitees in seinem
letzten Studienbericht geschrieben hat:

»Die Hauptarbeiterzentren liegen an den Seen, in Unjamwesi und
Ussukuma; wenn Urundi und Ruanda erst mehr erschlossen sind,
werden wir aus diesen reich bevolkerten Gebieten auch Arbeiter
beziehen konnen, vorausgesetzt natiirlich, daB wir die Leute mit
einer Eisenbahn schnell zur Kiiste bringen kénnen. Was die Wanjam-
wesi und Wassukuma betrifft, so haben dieselben heute so giinstige
Erwerbsgelegenheiten im eigenen Lande, daB sie an noch so gut
bezahlter Plantagenarbeit an der Kiiste gar kein Interesse haben.
Seitdem die Ugandabahn den Export von Erdniissen und Fellen
ermoglicht, verdienen die Leute reichlich: auBerdem gehen sie auf
den kurzen Strecken Tabora—Muanza, Tabora—Udjidji, Udjidji—
Muanza gern als Triger; sie sind dann im allgemeinen nur vier
bis sechs Wochen unterwegs, wihrend der Marsch zur Kiiste und
zuriick iiber das Doppelte an Zeit in Anspruch nimmt. Haben
diese Gebiete aber eine Eisenbahnverbindung mit der Kiiste, so
werden Tausende von Arbeitern kiistenwiirts ziehen, genau so wie
heute unziihlige Wanjamwesi und Wassukuma an der Ugandabahn,
in Uganda und Britisch-Ostafrika bis nach Mombassa hinunter Arbeit
gesucht und gefunden haben.*

Auch iiber diese Frage hat sich iibrigens Graf Goetzen in seiner
Denkschrift von 1905 geiuBert, und zwar in folgender Weise:

»Ein weiteres Moment, welches die sofortige Inangriffnahme
groberer Bahnbauten zu einer zwingenden Notwendigkeit macht, ist
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{e Krisis, die alle Plantagenunternehmungen an der Kiiste

die droh
heute durch den Arbeitermangel in Frage stellt. Die Nachirage
iibersteiot bei weitem das Angebot und kann aus den Plantagen-

gebieten selbst nicht gedeckt werden. Da die Einfuhr von chinesischen

Arbeitern mit allzu groBen Kosten verbunden ist und auch sonst
mancherlei Nachteile mit sich bringt, scheint die einzige Moglichkeit
zur Besserung in einer Organisation der Anwerbung und in eines
baldigen Offnung der volkreichen Binnenlinder fiir den Verkehr
zu liegen, eine MabBregel, die jedenfalls auch gefahrloser ist,
als eine Vermehrung des Arbeitsangebots unter den trigen und
wenig zahlreichen Kiistenbewohnern durch ein rigoroses An-
ziehen der Steuerschraube. Zu einem dieser Mittel muB die Re-
gierung aber greifen, wenn nicht die weitere Anlage von Plantagen
ins Stocken geraten, das Bestehen der vorhandenen gefihrdet und
damit einer der Vorteile zunichte gemacht werden soll, die eine
Kolonie ihrem Mutterland einzubringen bestimmt ist.*

Das Automobil in Afrika.

Die wechselseitige Erginzung der verschiedenen modernen Trans-
portmittel ist auch im schwarzen Erdteil nicht mehr erschopft mit
dem Ineinandergreifen von Motor- und Dampfschiffahrt einerseits
und Eisenbahn andererseits. Auch das neueste Lastenbeférderungs-
mittel der modernen Technik hat sich in verschiedenen Teilen Afrikas
Eingang verschafft. Mit die ersten Versuche der Verwendung des
Automobils sind auf deutsche Initiative zuriickzufithren, doch stehen
wir in der praktischen Anwendung des Automobils in den Kolonien
heute noch immer in den ersten Anfingen, wihrend andere Lander
vor uns auch in dieser Beziehung einen erheblichen Vorsprung ge-
wonnen haben.

Schon vor Jahren ist von deutscher Seite in Siidwestafrika ein
Versuch gemacht worden, mit Hilie von Automobillastziigen den
Diinengiirtel zu iiberwinden. ,Dampfochse® hiell er bei seiner Aus-
fahrt und . Luther® ward er scherzhaft von den siidwestafrikanischen
Ansiedlern genannt, als er driiben im Sande unrettbar stecken blieb
und man ihm in verindertem Sinne den Ausspruch beimal: Hier
stehe ich, ich kann nicht anders.”“ Es war das erste deutsche Lasten-
automobil in Afrika, richtiger gesagt: ein Automobilzug eigener
Konstruktion, erfunden, hiniibergefiihrt und mit ginzlichem Miberfolg

Erste Versuche,
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ausprobiert von Oberleutnant Troost. Manches Jahr ist dariiber ver-
gangen, und die afrikanischen Automobilpline sind in der Zwischen-
zeit durch jenen MiBerfolg nicht verringert worden. Sehen wir
doch eben jetzt den Versuch, ganz Afrika von Daressalam bis Swakop-
mund im Automobil zu durchqueren — einen in dieser Form freilich
aussichtslosen Versuch, der nicht einmal mehr gar so sensationell
wirken kann, nachdem wir von den kolossalen Beschwernissen der
Automobilfahrt Peking—Paris vernommen haben.

Heute beginnt das Automobil in Afrika eine Rolle zu spielen,
deren kiinftice Bedeutung erheblich genug ist, daB auch die Denk-
schrift Dernburgs iiber Gesichtspunkte fiir eine koloniale Eisenbahn-
politik in Afrika nicht an ihr vorbeigehen konnte. In dieser Denk-
schrift kann man {iber das Automobil im dunklen Erdteil folgendes
lesen:

,,Als Ersatz fiir die bzw. Ergidnzung zu den Eisenbahnen wird der
Automobillastenverkehr in groferem MabBstabe fiir Afrika empfohlen.
Tatsiichlich sind auch Versuche mit der Einfithrung des Automobil-
verkehrs besonders auf Madagaskar, im Kongostaat und in Tunis
zum Teil mit gutem Erfolg gemacht worden. Einer allgemeinen
Einfithrung dieses Verkehrsmittels an Stelle der Eisenbahn steht
aber entgegen die oft nicht leichte Beschaffung von Benzin und die
Ausfithrung von Reparaturarbeiten. Um der ersteren Schwierigkeit zu
begegnen, hat man einen belgischen Kraftwagen fiir Holz- und
Spiritusfeuerung zunichst im Kongostaat eingefithrt, und es werden
zurzeit auch Versuche mit demselben seitens des Kolonialwirtschaft-
lichen Komitees in Deutsch-Ostafrika gemacht. AuSschlaggebend
bleibt aber auch fiir den Automobilverkehr die StraBenfrage. Wo eine
Grassteppe oder Sandwiiste den Automobilverkehr ohne kostspieligen
StraBenbau ermoglicht — in dhnlichen Fillen sind auch im siidlichen
Argentinien Automobilverkehrsstraen zu finden —, mag dieses Ver-
kehrsmittel sogar als Ersatz fiir Zubringerbahnen in Betracht kommen.
Die Hauptbahnen selbst kann es nicht ersetzen. In vielen Fillen wird
auch die Frage zu erwigen sein, ob nicht eine Feldbahn, auch fiir
einen mit Menschenkraft zu betreibenden Lastenverkehr, vorteilhafter
als eine LandstraBe zu stehen kommt. Alle diese Landverkehrsmittel,
einschlieBlich der bestehenden Verkehrspfade fiir den Trégerver-
kehr, kénnen sehr wohl als Zubringer zu den Eisenbahnen dienen,
aber diese nicht ersetzen,

In dieser kurzen Aufzihlung fehlt das franzosische Senegal-
gebiet; auch hier sollen Automobillastwagen der Eisenbahn, die zu-
néchst zwischen dem Haupthafen Dakar und der Senegalmiindung
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oebaut wird, auch aus entfernteren Gegenden die Transporte zu-
fithren.

Lebhafter noch als Frankreich hat sich der Kongostaat des Auto-
mobils in Afrika angenommen, und die dort gemachten Versuche wer-
den auch von dem Kolonialwirtschaftlichen Komitee in Deutschland
mit groBter Aufmerksamkeit verfolgt. Der erste Wagen belgischen
Fabrikats, der von der kongostaatlichen Regierung fiir den Auto-
mobilverkehr im innersten Herzen Afrikas bestimmt war, wurde im
Frithjahr 1905 im Auftrage des Kolonialwirtschaitlichen Komitees
durch Hauptmann von Doering, Stationschef in Atakpame (Togo),
in Briissel einer eingehenden Besichtigung unterzogen. Hauptmann
von Doering gab sein Gutachten iiber den Goldschmidtwagen dahin
ab, daB er diesen Wagen vom Gesichtspunkte seiner Konstruktionen
aus betrachtet und auf Basis der mit ihm angestellten Fahrversuche
fiir ein Fahrzeug halte, das sich absolut den Tropen anpasse und
daB es augenblicklich der praktischste Wagen sei, der fiir die Tropen
existiere. Der Wagen hat inzwischen in den Tropen erfolgreiche
Verwendung gefunden.

Schon vor Jahren war man (wie oben berichtet) im Kongostaat
bestrebt, eine Eisenbahnverbindung zwischen dem Stromsystem des
Kongo und dem Nil zu schaffen. Natiirlicher Ausgangspunkt der
Route wiirde Stanleyville sein, Der Plan einer Eisenbahnverbindung
zwischen Stanleyville und dem Albertsee bzw. dem weien Nil mubte
indessen einstweilen zuriicktreten, als das Minengebiet von Katanga
in zunehmendem MabBe die Aufmerksamkeit der Kolonialinteressenten
auf sich lenkte. Denn hierdurch trat zunichst die Eisenbahnverbindung
von Stanleyville aus sitdwirts in den Vordergrund. Man ging sofort an
die Schaffung dieser Bahn zur Umgehung der Stanleyfélle und sodann
an die Vorarbeiten fiir weitere Fortsetzungen siidwirts. Diese Bauten
und Projekte haben einstweilen den Plan einer Eisenbahn von Stanley-
ville nach dem Nil zuriicktreten lassen, wofiir die Vorarbeiten schon
im Jahre 1899 begonnen waren. Das sehr bewaldete und sehr ge-
birgige Terrain hatte bei jenen Vorarbeiten groBie Schwierigkeiten
gezeitigt. Erst Ende 1902 war es gelungen, die tber 1100 km
lange Trasse aufzunehmen, und Anfang 1903 wurde einer Gesellschaft
die Konzession fiir die Bahn Kongo—Nil erteilt. Das Vorstudium
war nun gerade beendet und die ndétigen Dispositionen waren ge-
troffen, um den ersten Abschnitt in Angriff zu nehmen, als neue Er-
wigungen das sofortige Vordringen nach Siiden viel wichtiger er-
scheinen lieBen. Das erste Projekt wurde daher verschoben; aber
wihrend sich alle Anstrengungen auf die Herstellung einer Ver-

Systematische
Anwendung im
Kongostaat.
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bindung zwischen Stanleyville und dem Katanga richteten, hat man
doch auch die Verbindung zwischen dem Kongo und dem Nil nicht
ganz auBer acht gelassen, sondern versucht, nach vorliufiger Zuriick-
stellung der Eisenbahnpline einen regelmiBigen Automobilverkehr
einzufithren. Hierfiir ist nun allerdings nicht die ganze Trasse von
Stanleyville bis zum Albertsee gewihlt, sondern man hat der Be-
nutzung der vorhandenen FluBliufe auf moglichst weiten Strecken
den Vorzug gegeben, und geht daher nicht von dem Kongo selbst
aus, sondern von seinem NebenfluB Itembiri und benutzt als lingeres
Zwischenglied einen schiffbaren Teil des Uelle — jenes Stromes,
nach dessen Gebiet in erster Linie auch die groBe, zurzeit stattfindende
Studienreise des Herzogs Adolf Friedrich zu Mecklenburg ge-
richtet ist.

Die Briisseler Verwaltung des Kongostaats hat vor einiger Zeit
eine eigene Automobil-Abteilung errichtet. Diese hat unlingst ihren
ersten offiziellen Bericht erstattet, iiber den auch dem Deutschen
Kolonialwirtschaftlichen Komitee durch ihren A ntwerpener Vertrauens-
mann jiingst ein zusammenfassender, in dem Organ des Komitees
veroifentlichter Uberblick gegeben worden ist. Im folgenden sind
die wichtigsten Daten diesem Berichte entnommen.

Der Ausgangspunkt der VerbindungsstraBe zwischen Kongo und
Nil befindet sich in Buta am Itembiri, einem Nebenflusse des Kongo.
Die groBe StraBe, die sich iiber mehr als 900 km erstreckt, ist in
die drei nachstehenden Sektionen eingeteilt worden:

von Itembiri nach dem UellefluB 200 km
imSellegabietstanas S 21,
und vom Uelle zum Nil . . . 500 ,

Die groBten Bauschwierigkeiten zum Bau findet man auf der
ersten Sektion von Buta nach Bambili, und zwar auf einer 45 km
langen Strecke kurz nach Buta. Das dortige Gelinde weist nicht die
geringste Widerstandsfihigkeit auf, weshalb man genétigt ist, hier zu-
nichst eine feste Unterlage herzustellen. Die Schwierigkeiten werden
jedoch nicht unwesentlich vermindert durch das Interesse, das die
Eingeborenen an dem Automobil nehmen. Sie haben, als sie von dem
neuen Beforderungsmittel horten, sich eindringlich danach erkundigt,
wann die Dampfwagen des Kongostaates auch bis in ihr Gebiet
vordringen wiirden, damit sie durch dieses neue Verkehrsmittel
von den Trigerdiensten befreit wiirden. Um nun dem Kongostaat
die Benutzung der Dampifwagen im Gebiete von Bambili zu er-
leichtern, haben sich intelligente Hauptlinge bereit erklirt, sofort bei
Beginn der Bauarbeiten mit Hilfe der Eingeborenen daran zu gehen,




= =

den Wald zwischen Bambili und Titule fiir den StraBenbau vorzu-
bereiten, durch den ein Teil der grofen Kongo—NilstraBe gehen
sollte. Durch dieses Angebot der Eingeborenen machten die Ar-
beiten sofort einen groBen Schritt vorwirts. Es brauchte nur ein
Ingenieur zur Abmessung und Vorzeichnung der Straien zur Ver-
fiigung gestellt werden.

Von der schwierigsten Strecke nahe dem Itembiri sind 25 km
bereits iiberwunden, so daB nur noch 20 km durchgearbeitet werden
miissen. Weiterhin eignet sich dann das Gelinde viel besser zum
StraBenbau., Gegen den Uelle hin werden monatlich etwa 4 km
Wegstrecke fertig gestellt. So weit die Fertigstellung erfolgt ist, wird
sofort der Automobilbetrieb aufgenommen, um die Automobile zur
Herbeischaffung des erforderlichen Materials, der Werkzeuge usw.
zu benutzen.

Auf eine Strecke von 215 km zwischen Bambili und Njangora
wird der Uelle selbst benutzt. Von Njangora aus kommt dann
wieder die VerkehrsstraBe in Benutzung, die iiber etwa 500 km
in das Ladogebiet fithrt, und zwar bis zur Endstation Redjaf. Diese
Strafe ist zum groBten Teil schon vollstindig ausgebaut. Hier
wurden schon seit langer Zeit wiederholte Versuche mit den eng-
lischen Thornycroft-Wagen angestellt, und zwar befanden sich dort
drei dieser Dampfwagen in Gebrauch. Sie wiegen etwa 512 Tonnen
mit voller Ausriistung und kénnen eine Last von etwa 2 [Tonnen
tragen. Diese Lastwagen sollen tatsiichlich sehr leistungsfahig sein.
Wenn man sich jedoch dazu entschlossen hat, sie im Kongostaat
nicht endgiiltig zur Verwendung zu bringen, so ist dies darauf zu-
riickzufithren, daB sie sich fiir die Tropen und fiir die dortigen
StraBenverhiltnisse als zu schwer erwiesen haben. Um den StraBen-
bau nicht zu unterbrechen, sah man sich gezwungen, zunichst einen
regelmiBigen Verkehr mit Ochsenwagen einzurichten. Dieser Ochsen-
wagenverkehr ist aber nur provisorisch, weil zurzeit noch nicht ge-
niigend Automobilwagen der leichteren belgischen Konstruktion ein-
getroffen sind.

Die Versuche mit diesen letzteren haben sich iiberall als sehr
giinstig erwiesen, hatten aber zunichst mit Widerstinden von eng-
lischer Seite zu kidmpfen, wo man iiber das Aufgeben des nicht be-
wihrten englischen Modells unzufrieden war. Als die ersten Wagen
belgischer Konstruktion auf dem Nilwege zum Kongo geschafft
werden sollten, wurden sie an der Grenze des Ladogebietes von den
Englindern nicht durchgelassen, so daB man sie wieder nach Ant-
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werpen zuriickschicken mubite, um sie mit den Kongodampfern iiber
Matadi nach dem Innern des Uellegebiets zu beférdern.

Jetzt kommt der belgische Goldschmidtwagen zur Anwendung.
Mit ihm wird es, wie der ,,Tropenpflanzer’ berichtete, aller Wahr-
scheinlichkeit nach moglich sein, die 200 km lange Strecke nach
Bambili in 15 bis 20 Stunden zuriickzulegen, da man im Durchschnitt
mit einer Fahrgeschwindigkeit von etwa 10 bis 15 km in der Stunde
rechnen kann. Nach den offiziellen Fahrbestimmungen des Kongo-
staates darf der Dampfwagen mit voller Ladung eine mittlere Ge-
schwindigkeit von 10 km nicht iiberschreiten; ohne Ladung jedoch
diirfen durchschnittlich 15 km geleistet werden, obwohl die Gold-
schmidtwagen in Wirklichkeit mehr als 20 km liefern kénnen. Man
hat jedoch absichtlich fiir die erste Zeit die Geschwindigkeit
herabgesetzt, zum Teil, um das Personal an gute und gewissen-
hafte Behandlung der Fahrzeuge zu gewdhnen. Im allgemeinen
haben die Goldschmidtschen Wagen dem Klima gut standgehalten,
nur der Wagenkasten hat unter der Hitze zu leiden gehabt. Es zeigte
sich nimlich, daB das europiische Holz anschwillt, sich biegt, und
daB die Bretter springen. Infolgedessen hat der Ingenieur des
Kongostaates die Frage angeregt, ob es nicht vorteilhafter wire,
fiir die weiteren Goldschmidtwagen, die augenblicklich in Europa im
Bau sind, keine Karosserien aus europidischem Holz mehr anzu-
fertigen. Man verfiige namlich im Kongostaat selbst iiber ein aus-
gezeichnetes Bauholz, dessen Qualitit viel besser und widerstands-
fihiger sei als das bisher verwandte. Weiterhin hat man aus-
gerechnet, daB die Ersparnis der Bau- und Transportkosten hin-
reichend ist, um die Anstellung eines besonderen Zimmermanns in
den Werkstitten von Buta zu gestatten. Derselbe wiirde dann
von der Kiiste in das Innere des Landes geschickt werden, um sich
dort ausschlieBlich mit dem Bau und der Instandhaltung der Ka-
rosserien der Dampfwagen zu befassen.

Ein amtlicher Bericht der Generalsekretire des Kongostaats hat
sich kiirzlich iiber die Automobilversuche folgendermaBen geauBert:

,Die Umwandlung der TrigerstraBen oder -pfade in Automobil-
straBen hat lange Vorstudien und zahlreiche Vorarbeiten erfordert.
Andrerseits hat die Wahl eines Automobilfrachtwagens, der alle
Vorbedingungen der Leichtigkeit, der Stirke und der Einfachheit,
welche fiir den Dienst auf afrikanischen Strafien erforderlich sind,
erfilllen wiirde, sehr langwierige Untersuchungen gebraucht, und
erst nach siebenjihrigen ununterbrochenen Versuchen, die immer
wieder erneuert werden muBten, ist die Verwaltung dahin gelangt,




einen Wagentyp zu erlangen, der allen Anspriichen geniigt. Die Ver-
suche mit diesen Automobilwagen sind auf der StraBe von Buta
nach Bambili gemacht worden und haben das beste Ergebnis gehabt.

Der Gebrauch dieser Dampfwagen macht auf die Eingeborenen einen
groBen Eindruck, weil sie darin das Ende des Tragerdienstes erblicken.
Daher bieten sich auch freiwillige Arbeiter in groBer Zahl fiir die
Fertigstellung der StraBe an, wihrend die Bevolkerung der benach-
barten Dorfer die fiir ihre Bekostigung erforderlichen Lebensmittel
liefert. Gegenwirtig wird auch auf der Strecke zwischen Kasongo
ostlich vom oberen Nil nach dem Tanganika die Umwandlung der
alten TrigerstraBe in eine AutomobilstraBe gepriift.*

Uber den Stand Ende August 1007 wurde mir folgendes mit-
geteilt:

Die Transporte vermittelst Automobilwagen werden nunmehr
von Buta bei Kilometer 30 in der Richtung von Mombambu aus-
gefithrt. Voraussichtlich wird der Weg von Buta nach Titule (Uber-
gang der Bima) bis Ende 1000 vollendet sein, Man hofft, daB
eder Wagen tiglich eine Strecke von 50 km wird zuriicklegen
kénnen. Abziiglich der Tage, welche fiir Unterhaltung und Repara-
tur des Materials notwendig sind, verbleiben immer noch fiinf Tage
pro Woche, an denen die Wagen benutzt werden konnen, was im
Jahre eine Totalsumme von 250 Arbeitstagen ausmacht. Jeder Wagen
befordert durchschnittlich 32 Ladungen von 25 kg, infolgedessen
wird jeder Wagen einen jihrlichen Transport von 250><32><25 kg

20000 kg Waren sichern.

In Briissel wird behauptet, daB der Kongostaat in ca. 6 Wochen
schon alle seine Kosten fiir Motorwagenversuche abzuschreiben hofft!
il

Indessen muf} man sich dieser vielleicht doch etwas zu optimistischen

Meldung gegeniiber noch etwas skeptisch verhalten,

Besonders bemerkenswert ist, daB die Regierung des Kongo-
staates fiir den Bau der Automobilstrae nicht mehr als durch-
schnittlich ca. 2000 Franken fiir den Kilometer ausgegeben haben

soll. Der Unters

gegeniiber den Kosten fiir den Bau einer
Eisenbahn ist sehr bedeutend, so daB die Einrichtung von Automobil-
transporten in den tropischen Kolonien hierdurch auBerordentlich

begiinstigt wird.

Auch auf der FluBstrecke, die zur Ergdnzung der Automobil-

straBe herangezogen wird, soll der Motor kiinftig eine Rolle spielen.

Dr. Goldschinidt ist nimlich damit beschiftigt, ein speziell fiir die
Tropen sich eignendes Motorschiff auszuarbeiten, mit dem er dem-
413

nichst an die Offentlichkeit treten wird. Auf diese Weise wiirde man

Dix, Afrikanische Verkehrspolitik.
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es ermoglichen konnen, die Giiter von Bambili in verhiltnismiBig
kurzer Zeit nach Njangora zu schaffen. |

Neuerdings ist ferner vom Kongostaat ein Ingenieur beauftragt
worden, die Trasse einer AutomobilstraBe zu priifen, die den Kongo
mit dem Tanganika verbinden soll. Nach den Plinen soll die
StraBe von Kasango ausgehen und den Tanganika bei Baraka er-
reichen, indem sie zwischen der gebirgigen Gegend im Norden
des Luamaflusses und den Sumpfgebieten dieses Flusses hindurch-
fithrt. Nachdem nun einmal der Anlauf genommen und Erfahrung
gewonnen ist, wird der Bau von AutomobilstraBen systematisch
fortgesetzt werden.

Dr. Heinz RoB in Antwerpen, ein rithriger Spezialist auf dem
Gebiet der vorliegenden Frage, konnte in seinen Betrachtungen iiber
den offiziellen Bericht der Automobilabteilung des Kongostaates
mit Recht betonen, daB die endgiiltige praktische Verwertung von
Motorfahrzeugen im Kongostaat und ganz speziell im tiefen Innern
des Landes, vom menschlichen Standpunkte aus betrachtet, als ein
Fortschritt zu bezeichnen ist, der die gréBte Aufmerksamkeit und
riickhaltlose Anerkennung verdient. Denn man mag sagen, was
man will, die Zeiten, wo man diesen Bestrebungen pessimistisch
gegeniiberstand, sind lingst voriiber, und der Augenblick, wo man
die schwierige Frage des Verkehrs in den tropischen Kolonien prak-
tisch 16sen wird, steht nahe bevor. Vorliufig wird man ja immer
noch wihrend einer gewissen Zeit mit den groBen Schwierigkeiten zu
rechnen haben, die die Beforderung von Dampfwagen bis tief in das
Innere des Ladodistrikts notgedrungen mit sich bringt. Es ist zu
hoften, daB sich die Ergebnisse, die in den ersten drei Betriebs-
monaten schon iiber die MaBen giinstig waren, auch weiterhin
noch giinstiger gestalten werden, auf daB man iiber kurz oder lang
ernstlich daran denken kann, im Kongostaat einen regelmiBigen,
ausgedehnten Automobilverkehr einzurichten. Dann wird man sagen
konnen, daBl die Zivilisation in den tropischen Kolonien einen ge-
waltigen Fortschritt zu verzeichnen hat.

Auf deutscher Seite befinden sich die Automobilversuche in den
Kolonien immer noch in ihren Anfingen. In Deutsch-Siidwestafrika
hat der im Mai 1906 in Swakopmund gelandete 28 PS-Personen-
kraftwagen von Benz in Mannheim bis Ende Mirz 1907 etwa
11000 km zuriickgelegt und sich so bewidhrt, daB weitere drei
Personenkraftwagen in Dienst gestellt werden sollen. Die bis jetzt
bei schlechten Wegeverhiltnissen erreichte Durchschnittsgeschwin-
digkeit von 23km in der Stunde wird mit den zu erwartenden Wagen
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mit verbesserter Konstruktion voraussichtlich noch gesteigert werden
konnen. Auch die im Schutzgebiet befindlichen Lastkraftwagen
(Daimler) haben im Verhiltnis gute Erfolge gezertigt. Unter Nutz-
barmachung der bisherigen Erfahrungen wird sich auf vielen Strecken,
die nicht ausgesprochene Sandwege sind, trotzdem aber wenig Wasser
und Weide haben, nicht nur ein guter, sondern auch verhiltnismaBig
billiger Verkehr mit Lastkraftwagen einrichten lassen.

Fiir Togo hat das Gouvernement ein Dampflastautomobil bei
der Fahrzeugfabrik in Eisenach in Auftrag gegeben. Dasselbe ist
aber bisher noch nicht geliefert worden. Wohl aber hat die Deutsche
Togogesellschaft vor kurzem einen Dampflastwagen der Goldschmidt-
schen Konstruktion nach driiben gesandt. Der Wagen hat indessen
seine Fahrten in das Innere noch nicht aufnehmen kénnen. weil
die Regenzeit in diesem Jahr in Togo so auBergewdhnlich stark auf-
trat, daB die Wege voéllig unpassierbar waren. Voraussichtlich wird
es noch einige Monate dauern, bis man von einem, wie auch immer
gearteten, Resultat sprechen kann.

Auch fiir Deutsch-Ostafrika ist u. a, durch Paul Fuchs das
Lastautomobil als Zubringer fiir die Fisenbahnen empfohlen worden:

nHand in Hand mit der Fortsetzung der Eisenbahnen nach dem
Innern zu muB,* 'so schrieb er, pnatiirlich die ErschlieBung der von
ihnen durchschnittenen Gebiete durch ZufuhrstraBen erfolgen, auf
denen sich der Warenverkehr von der Bahn aus vollzichen soll. Wo
Zweigbahnen zu kostspielig werden, denke ich an die Benutzung
von Dampflastwagen. Solche Dampflastwagenrouten wiirden am
besten gleich von der die Eisenbahn verwaltenden Gesellschaft mit
eingerichtet; es miiBten dann auf den betreffenden Eisenbahnstationen
Reparaturwerkstitten fiir die Dampflastwagen vorgeschen werden;
solche Werkstitten und namentlich tiichtige Wagenfiihrer sind fiir
einen geregelten Betrieb unerlidBlich.*

Zur Forderung des deutsch -afrikanischen Automobilwesens
wiirde sich vielleicht die Griindung einer Betriebsgesellschaft emp-
fehlen, die mit einem Kapital von, sagen wir, 100—200 000 Mark
einen regelrechten Versuch unter Leitung eines Fachmannes anstellt.
Dann wiirde man ohne Zweifel in den deutschen Kolonien denselben
Erfolg haben wie im Kongostaat. Bisher hat das Reich die Sache
leider nicht mit griindlichem Nachdruck in die Hand genommen.
Die Motorwagen werden aber offenbar bald fiir die tropischen Kolo-
nien zu einer zwingenden Notwendigkeit werden.
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Jede Erorterung afrikanischer Eisenbahnfragen hort auf, eine

ernste zu sein von dem Augenblick an, wo man das Problem der
Rhodesschen Meridianbahn durch Afrika mit zum Gegenstand der

yrechung zu machen beliebt.* So duBerte sich gegen Ende des
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vorigen Jahrhunderts eine afrikanische Autoritat wie Schweinfurth,
und noch im Jahre 1902 spendete Hans Meyer dieser Anschauung
in seiner Studie iiber die Eisenbahnen im tropischen Afrika lebhaften
Beifall. Heute aber sind von der 9500 km langen Gesamtstreck:
zwischen dem Kap und Kairo 5600 km als Schienenweg ausgebaut
und weitere 2600 km als brauchbare Zwischenglieder zu Wasser
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vorhanden, so daB an der vollstindigen Verbindung nur noch 13

fehlen!

Das alte, bis zur Jahrhundertwende festgehaltene Dogma, das
iiber eine gewisse Entfernung von der Kiiste hinaus afrikanischen
Fisenbahnen alle Existenzfihigkeit absprach, ist schlechterdings nicht
mehr aufrecht zu erhalten. Die Verwirklichung der groBen, durch-
gehenden Verbindungen von Nord nach Sid, von Ost nach West
riickt zusehends néher.

Vor allen Dingen aber ist es die Vereinigung zwischen Binnen-
schiffahrt und Schienenwegen, die einen immer vollkommneren Aus-
bau erfihrt. Alle kolonisierenden Michte haben sich dieses Ziel
gesetzt und es zum Teil bereits erreicht. Der grofiten Riickstandig-
keit hat sich in dieser Beziehung das kolonisierende Deutschland
schuldig gemacht — eine Schuld, die sich um so bitterer richen
mufl. als die deutsche Versiumnis fiir die Nachbarkolonien den
Anreiz zur Verkehrsentziehung bietet und der Verkehr um so schwerer
wieder durch ‘das eigene Gebiet zuriickzulenken ist, je linger er
sich der Ablenkung angepaBt hat. Die praktische Bedeutung der
Verkehrsentziehung ist unter anderem die, daB wir die Verwaltungs-
kosten fiir die Kolonien tragen, andere aber die wirtschaftlichen
Vorteile aus ihnen ziehen.

Die ganze deutsche Verkehrspolitik in unserer ostafrikanischen
so gut, wie in den beiden westafrikanischen Kolonien mul darauf
hingerichtet sein, der Verkehrsentziehung, wo sie bereits geiibt wird,

ein Ende zu bereiten und ihr, wo sie fiir die Zukunft droht, vorzu-




beugen. Das verkehrspolitische Stadium der kurzen Stichbahnen
sollte und miiBte demnach fiir uns unbedingt iiberwunden sein,
da die Dringlichkeit der Linienfithrung weit ins Innere hinein zur
Abwehr der Verkehrsentziehung offensichtlich ist, da wir nur bei
entschlossenem Vorwirtseilen unserem eigenen Handel die Zukunfts-
werte der deutschen Kolonien zu sichern vermogen.

Jedes Zaudern verzogert nicht nur das allmahliche Heranreifen
der Kolonien zur finanziellen Selbstindigkeit, sondern bewirkt auch
dauernd eine relative Minderung des Wertes der Kolonien, da andere,
besser und zeitiger erschlossene Gebiete Afrikas uns in ihrer Pro-
duktion zuvorkommen und diese Produktion in der Zwischenzeit
technisch so weit steigern, daB die spiater nachkommenden dann
nicht mehr wirksam zu konkurrieren vermégen. Es ist von un-
bedingt durchschlagender Beweiskraft, was in dieser Jeziehung die
amtliche Denkschrift iiber afrikanische Verkehrspolitik mit nach-
stehenden Sitzen ausfithrte:

Eisenbahnen sind in dem Entwicklungsprozesse der Pro-
duktion und ihres Handels ebenso notwendig wie irgendein
neues Instrument oder eine neue Maschine ; wenn die Konkurrenz
diese anschafft und ‘wir nicht, so wird die Folge sein, dab
die sehr rasch eintretende Wirkung der neuen Verkehrsmittel
die Produktion des tropischen und subtropischen Afrikas wesent-
lich steigert und den Preis ihrer Artikel auf dem Weltmarkt
driickt. Kolonien, wie die unsrigen, die dann nicht in &hn-
licher Weise mit dem wichtigcen Produktionsmittel der Eisen-
bahn ausgeriistet sind und sozusagen noch nach alter Methode
wirtschaften, werden dann mit ihrer Produktion auf dem Welt-
markte nicht mehr mitkommen und haben, wenn sie dann erst
daran gehen, die Eisenbahn nachzuholen, mit hoheren Pro-
duktionskosten und entsprechend geringeren Gewinnen, also da-
mit zu rechnen, daB sie wirtschaftlich nicht mehr konkurrenz-
fihig sind. Es tritt dann infolge des verspiteten Eisenbahn-
baues eine schwere Produktionskrisis ein, die unter Umstianden
jede weitere Initiative fiir die Kolonien lihmt und die Freude an
deren Entwicklung schwinden liBt. Es konnten Beispicle aus
der Geschichte und der Gegenwart angefithrt werden, wo die
Riickstindigkeit in der Verkehrspolitik einen dauernden chroni-
schen Riickstand einer Kolonie zur Folge hatte, die in einigen
Fillen auch mit ihrem ginzlichen Verlust endigte. Umgekehrt
hat derjenige, der sein Produktionsgebiet zuerst durch Eisen-
bahnen erschlieBt, den hochsten wirtschaftlichen Gewinn, da er
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mit den neuen Produkten in die erste giinstigste Konjunktur der-

selben kommt, die mit der WeitererschlieBung von Produk-

tionsgebieten allmdhlich abflaut. Das sind rein wirtschaftliche

Gesichtspunkte fiir die Beurteilung von Projekten, welche die-

jenigen beachten sollten, die gewohnt sind, Verkehrsprojekte

lediglich unter den technischen und finanziellen Gesichtspunkten
zu betrachten.

Sind uns in Ost- und Westafrika die Nachbarn mit der Be-
nutzung der Schiffahrtswege und mit der Verbindung zwischen
Binnenschiffahrt und Eisenbahnbau in einer unsere eigenen Inter-
essen empfindlich berithrenden Weise vorgegangen, so hat uns in
dem der schiffbaren Flitsse ermangelnden Siiden des Erdteils der
britische Nachbar das Muster fiir den Ausbau eines selbstindigen
Eisenbahnnetzes vor Augen gehalten. Hier hat auch uns endlich
die bittere Not zum Vorstrecken der Schienenwege in grofem Zuge
gezwungen. Aber ebenso wie in Siidwestafrika miissen wir auch
in den anderen Kolonien das System derisolierten Stich-
bahnen verlassen und zum umfassenden Bau-
programm iibergehen.

Gleichzeitig aber sollten wir auch dort, wo die Natur unsere
Kolonien mit natiirlichen Verkehrswegen ausgeriistet hat, diese durch
Pflege der Binnenschiffahrt in vollem MaBe ausnutzen, und weiter-
hin nicht vergessen, daBl sich zum Dampfschiff und DampfroB als
neuer Verkehrsvermittler und Verkehrszubringer das Lastenautomobil
gesellt hat, dem in Afrika allem Anschein nach eine umfangreiche Ver-
wendung bevorsteht.

Noch wire es verfritht, im Hinblick auf den ganzen Erdteil von
einem zusammenhingenden afrikanischen  Verkehrssystem zu
sprechen. Aber alle unsere Konkurrenten haben bereits die harte
Schale jener kostbaren NuB, mit der schon vor zwei Jahrzehnten ein
Stanley den schwarzen Erdteil verglich, durch den Eisenbahnbau ge-
sprengt, und die Zeit wird reif, eine afrikanische Verkehrspolitik
zu treiben, deren Ziel ein groBes afrikanisches Verkehrssystem bildet:
eine Verkehrspolitik, in der alle Hilfsmittel moderner Verkehrs-
technik gleiche Beriicksichtigung verlangen, eine Politik, die sich
keinesfalls mehr damit begniigen darf, hier und da zusammenhanglos
ein kleines Stiickchen Eisenbahn zu bauen, sondern darauf ausgeht,
auch das weite Hinterland wirtschaftlich zu beherrschen und alle
natiirlichen und kiinstlichen VerkehrsstraBen und
-mittel systematisch in Verbindung zu bringen.
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Einige Daten.
Erste afrikanische Eisenbahnpliine
' unter Forderung der betreffenden Regierungen:
|
Frankreich 1851 fiir Senegal.
Agypten 1852 fiir Unterdgypten.
England 1857 fiir Natal.
Frankreich 1857 fiir Algier.
Kongostaat 1873 fiir den Unterkongo.
Frankreich 1879 iur Réunion.
Portugal 1886 fiir Angola.
|
Deutschland: 1891 fiir Deutsch-Ostafrika.
' " 1897 fiir Siidwestafrika.
i 1898 fiir Togo.
n 1901 fiir Kamerun.
-
Fertige und im Bau befindliche afrikanische Bahnen :
England 15.000 km
Frankreich 10.000
Agypten 7.000
Portugal 2300
| Deutschland 2.000
Linge und Kosten
der in Betrieb befindlichen Eisenbahnen Afrikas:
Franzosische Kolonien: Fertige Kilometer Kosten im ganzen
Algier . 3062,0 km 403.911.643 Mk.
Tunis T2y 50.221.368
Senegal el 2040 15.320.000
(_“Jlu‘[‘:;mwga]—f\.'i- ; a0y 40.000.000
Franzosisch Guinea . S e laY iy 11.520000
! Elfenbeinkiiste . . . . . . B0 4.960.000
Dahomey 2260 ., 14.400.900
Madagaskar e o5y 36.000.000
RENNION G e T e 260 o 14.880.000
Mauritius 1940 15.600.000
Somaliland . 310,0 38.000.000
Franzisische Kolonien zusammen 5851,5 km 733.813.011 Mk.




Britische Kolonien:

Sierra Leone s « & o+ « s 366,2 km 20.196.382 Mk.
Goldkiiste . . . . . . . . 2740 & 35.771.155
Lagos-Nigeria . . . . . . 201,0 & 18.012.404
Britisch-Siidafrika . . . . 110940 ., ca. 1400.000.000
-Zentralafrika . . . 480 ., 1.836.000
Ostaftileas o e o 940,0 . 115.383.000

Britische Kolonien zusammen 12563,2 km  1591.198.941 Mk.
Agypten 6339,0 km 451.973.752 Mk.
Brit. Kolonien und Agypten zus. 18902,2 km 2043.172.693 Mk.

Portugiesische Kolonien: Fertige Kilometer Kosten anzen
Portugiesisch-Westafrika 460,0 46.518. Mk.

" -Ostafrika 707,80 01.079.173
Portugiesische Kolonien zusammen 133,86 km 137,598,191 Mk.

Kongostaat 642.0 km 50.520.000 Mk
Italienische Kolonien 115,0 km 20.000.000 M.

Nichtdeutsche Kolonien zusammen 26683,0 km 2985.193.864 Mk.

Deutsche Kolonien: Togo 167,0 km 8.019.960 Mk.
Deutsch-Siidwestafrika 1002,0 27.496.329
»  ~Ostafrika 1200 0.600.000 .

Deutsche Kolonien zusammen 1298.0 km 46.016.289 Mk

Beforderungsdauer
von Hamburg zum nordlichen Nyassa:
heute e e~ bl A
nach Bau der Stidbahn . .. . . . . 24

Frachtkosten

vom Victoriasee zur Kiiste:

1000 kg per Trager . . T
FOOD b e TR i e e e e

1000 ]-;:_'.' per

1000

Zolleinnahmen
von Muanza am Victoriasee:
Vot Erdtinune der Ugandabahn . - « < v & v o 5o 120 Rp
TR e S e Rl i I T 11 s [ '
1904 N i 4 (s e B 7 P R e o e T =
g e Al s | Bl o Ty L L
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