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Borwort .

Die Eisenbahnen sind nicht der einzige , Wohl aber
ein sehr wichtigerFaktor in der wirtschaftlichenErschließung
Afrikas . Produktion , Handel und Verkehr , geschützt und
gefördert durch die staatliche Verwaltung , müssen bei
dieser Aufgabe zusammen wirken .

Es liegt nahe , daß die Produktionsfrage in erster
Linie interessiert , da von der Produktion ja auch Handel
und Verkehr abhängig sind . Auch bei uns werden die
Produktionsmöglichkeiten in unsern afrikanischenKolonien
seit einer Reihe von Jahren besonders eingehend bearbeitet,
und es liegt hierüber bereits eine Fülle von Material
vor . Treffend hat Professor Wohltmann - Halle , der
Herausgeber des „ Tropenpflanzer " , — einer von dem hoch¬
verdienten kolonialwirtschaftlichen Komitee eigens der
Produktion unserer Kolonien gewidmeten Zeitschrift — in
seinem letzten Jahresrückblick die Bedeutung der kolonialen
Produktionsfrage und die Aufgaben, die uns auf diesem
Gebiete noch gestellt sind , gewürdigt .

Der zweite Faktor der kolonialwirtschaftlichen Ent¬
wicklung , der Handel tritt weniger hervor mit Fragen
und Problemen , wenngleich auch er solche hat ' er folgt
mehr der Entwicklung der Produktion und hilft sich im
allgemeinen selbst .

Aber sowohl Produktion , wie Handel kommen an
einen toten Punkt , wenn die Lösung der Verkehrsfrage
nicht gleichen Schritt hält . Es kommt dann die Zeit ,
da die Produktionsfrage zunächst hinter der Verkehrs¬
frage zurücktritt , und in diesem Stadium befindet sich
sowohl ein großer Teil Afrikas im allgemeinen , wie der
deutschen Besitzungen dortselbst im besonderen . Dabei
wächst die Notwendigkeit der Verkehrsmittel mit der Be¬
deutung der Ausdehnung , die ein Gebiet hat , der Ent¬
fernungen , die es aufweist . Napoleon I . sagte : „ ^lo
v.6 rsArottsrai j3.ma.i8 uns äspsuss , cM aura xour
r6su1ta.t äs fa-irs äisparaitrs l ' ineouvönisiit , dos dista .ii -
068 . ? 1u8 l ' smm' re sst V3,3to , xlus 00. äoit äonner
ä ' atwiitiou g,ux Arand8 mo ^ 6ii8 äs eommuniea -tioii . "
Freilich mit so allgemeinen Argumenten allein , so¬
zusagen mit einem Federstrich , kann Wohl ein kühner
Eroberer , aber nicht eine Staatsverwaltung , die vor
praktische Aufgaben in ihren afrikanischen Kolonien ge¬
stellt ist , die Verkehrssrage lösen .

Die nachfolgende Untersuchung über die afrikanischen
Eisenbahnen soll nun gerade und zwar ausschließlichdiesem
Zwecke dienen , einer zielbewußten Verkehrspolitik in den
deutschen Schutzgebieten Afrikas Tatsachenmaterial und
Gesichtspunkte zu liefern , ohne für ein bestimmtes ,
verkehrspolitisches Programm in unseren Schutzgebieten
im einzelnen einzutreten. Wenn auch für die deutschen
Kolonien , ebenso wie für die übrigen afrikanischenLänder ,
die Projekte von Eisenbahnen, welche zurzeit von pri¬
vater Seite oder auch von den Verwaltungen der Schutz -
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gebiete empfohlen und allgemein erörtert werden , an¬
geführt und in ihren Grundzügen dargestellt werden , so
soll damit nicht gesagt sein , daß diese Denkschrift für
alle diese Linien , oder auch nur für bestimmte einzelne
Tracen eintritt . Diese Tracenfragen sollen vielmehr hier
offen gelassen werden . Wohl aber wird im Zusammen¬
hange mit der Darstellung der Privat aufgestellten Eisen¬
bahnprojekte in den einzelnen deutschen Schutzgebieten
die Frage der Erschließung des Landes durch
Eisenbahnen überhaupt , die eventuelle Dringlichkeit
solcher Bahnen und der Einfluß zu erörtern sein , den der
Eisenbahnbau auf Gruud der Erfahrungen in anderen
afrikanischen Kolonien auf die gesamte Entwickelung
unserer Schutzgebiete ausüben dürfte .

Entsprechend der so gestellten und beschränkten Auf¬
gabe soll nun im folgenden das Eisenbahnwesen Afrikas
in einem ersten auf die einzelnen Territorien eingehenden
und in einem zweiten die Ergebnisse des ersten Teils
zusammenfassenden Abschnitte unter folgenden Gesichts¬
punkten dargestellt werden :

1 . Entwickelung und Stand ,
2 . Bau und Betrieb ,
3 . Unternehmungsform ,
4 . Rentabilität ,
5 . Wirtschaftliche Wirkung ,
6 . Strategisch -politische Bedeutung,
7 . Projekte .

Größere Statistiken uud längere wichtige Auszüge
aus den Quellen sind , um die Darstellung nicht zu sehr
durch Ziffern und Zitate zu unterbrechen , in einem dritten
Abschnitt als Anlagen beigegeben . Auf den kleinen Karten¬
skizzen zu den einzelnen Territorien konnten alle im Text
erwähnten Tracen genauer , auf der Verkehrskarte von
Afrika aber vielfach — so z . B . für Südafrika — nur
die Haupttracen angegeben werden . Dagegen ist hier
— Wohl zum erstenmale auf einer deutschen Verkehrs¬
karte von Afrika — die für größere Fahrzeuge in Be¬
tracht kommende Schiffbarkeit der Flüsse kenntlich gemacht ,
hauptsächlich nach den Forschungsergebnissen, die Kürch -
hoff in den Beiträgen zur Kolonialpolitik und Kolonial¬
wirtschaft Berlin 1904/05 dargestellt hat .

Wenn im einzelnen viel Statistik herangezogen
werden mußte und zwar — wo immer es möglich war —
mntliche Statistik , so möge man diese Methode nicht gering
schätzen , solange keine bessere erfunden ist . Das indivi
duelle Urteil kann nie zum Ersatz des Massenurteils der
Statistik , sondern nur zu dessen Ergänzung herangezogen
werden . Dies ist auch in der nachfolgenden Darstellung
geschehen dadurch , daß außer den objektiven statistischen
Ergebnissen auch noch individuelle Anschauungen der Rei¬
senden und anderer Kenner der Länder möglichst als
Quellen herangezogen wurden .
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Uuellen .
Die für die einzelnen Kolonien benutzten Quellen werden in

denr darstellenden Teile der Denkschrift bei den betreffenden
Abschnitten ini einzelnen aufgeführt werden . Ein zusammen¬
fassendes Werk über die afrikanischen Eisenbahnen , das aber be¬
züglich der neuesten Details , die gerade für den Zweck der Denk¬
schrift nötig waren , meist versagt , ist das von L . äs Ksnty : I^ss
oksmills äs ksr eolomkmx sv ^ kriqus , Paris 1903/05 ( 3 Bände ) .
In der englischen Literatur findet sich das afrikanische Eisenbahn¬
wesen , zusammenfassend — wenn auch nur rein statistisch — dar¬
gestellt in dem Werke von viaeomiäis , Ingenieur der ägyptischen Staats¬
bahnen : „ Lwtistisnl ? Ms3 vt tbs WorKivg - ok Iig,itv? g,̂ s io. Various
Lounti -iss up w tbs z ŝar 1904 " Oairo 1906 . In der deutschen Lite¬
ratur gibt es bis jetzt kein von einem Nationalökonomen bearbeitetes
Buch über die gesamten Eisenbahnen Afrikas . Das Buch des Geographen
Professor Hans Meyer : „ Die Eisenbahnen im tropischen Afrikas
Leipzig 1902 , ist als ein anregender erster Versuch über das um¬
fassende Thema zu betrachten , aber durch die neueste Entwickelung
vielfach überholt und überdies auf das tropische Afrika beschränkt.
Letzteres gilt auch von einer Artikelserie von Dr . P . Mohr : „ Das
tropische Afrika und seine Eisenbahnen " in der Zeitschrift „ Export "
1902 . In der „ Geographischen Zeitschrift " VII . Jahrg . 2 . Heft 1901
findet sich ein Artikel von Oberleutnant Kürchhoff über die afrikanischen
Eisenbahnen und ihre Bedeutung für den Handel . Neueren Datums
und deshalb in der nachfolgenden Darstellung mehrfach benützt ist
eine Artikelserie : „ I-,ss edewills äs t'vr Äsiieaius ' ' in den Husstioo .»
cliplowatiquss st eolovialss (Juli und August 1906 ) . Mehrere bei
den einzelnen Abschnitten angeführte Quellen , insbesondere die
znm Teil vorzüglichen Berichte der französischen Budget -
kommissions - Berichterstatter , beziehen sich auf eine größere
Zahl afrikanischer Kolonien , aber doch nicht auf alle , und werden
deshalb erst bei den einzelnen Abschnitten zitiert werden . Die
sämtlichen Eisenbahnen und Eisenbahnprojekte in den deutschen
Kolonien Afrikas finden sich zusammenfassend behandelt bei DsobsiMs :
I^ss eliswius äs tsr äaus Iss eolooiss kllsmanäss . ? aris 1903 .
Daß bei den einzelnen Kolonien oft für wenige Angaben eine
ganze Anzahl von Quellen angegeben werden mutzte , ist dadurch zu
verstehen, daß die für die Gesichtspunkte dieser Denkschrift not¬
wendigen Angaben nirgends — außer bei den deutschen Kolonien ,
wo Sammelakten zur Verfügung standen — so vollständig in einer
Quelle zu finden waren , daß nicht mehrere Quellen durchzusehen und
deshalb auch zu zitieren gewesen wären . Die Ziffern der ver¬
schiedenen Quellen — auch die für die Tabellen in den Anlagen —
weichen oft , allerdings nicht in erheblichen Beträgen , von einander
ab . Auch ist die Umrechnung der Währung und der Maße bei der
Verschiedenheit der Quellen nicht immer eine ganz einheitliche. Doch
sind auch dies nnr kleine Fehlerquellen , welche das Gesamtresultat
und die ai^ den Ziffern gezogenen Schlußfolgerungen nicht berühren
können.
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Erster Abschnitt .
Die Eisenbahnen nach Territorien .

I . UsrdafriKll .

1 . Algier .
Gttrlle « .

ttnllstm äs I' osü ^s äi : ^ ouvsrnoinsnt äs 1'^ .lsssris .
^ t ^ tistiquss äs8 ensmin3 äs ksr , äoeumeut3 prineipaux st äoeumvnts

äiver3 . Zlslnn ( sämtliche Jahrgänge ) .
^ nrnikärs Ktatistique äs ? i-g.nev . 1905 n . 1906 .
Ltatistjhus ^ vnsrLls sie l ' ^ Iosiis . 1905 u . 1906 .
Rapport , smt an noill äs 1-> cowmiLsiou äu buchet , eliaigss ä ' sxsmiQsr

1s nrossot cis loi portant üxation äu Luchst ^ sooral äs IVxsreies
1905 ,' sOIismins äs t ^ r äs8 eo !onie8 ) par N . Kourrat , äspnte .

^ onrusl oknlzisl
Kib1ic.tKss>ns colonials intsrnslionitls 5e ssris KruxsIIs8 1900 .
^ ovssr ^ intsin ^ tions ! eolonial ; p - nes8 veidanx ? ari < 1902 .
l . ero ^ - Lsauüsn . I .' ^ lKölis st la ? uni8s ? aii3 1897 .

- I . s Ludar » st Ie8 eksmin8 äs ksr trs ,n88k!,u,Ärisu
? k>ri3 1304 .

H . I . orin . l^ l ^ ncs , pni8sanes eolonials ? aiis 1906 -
<Zn ^ . 1^ miss en valsnr äs notrs äowsino colonial , ? ari8 1900 .

1^ ^ iZnon I/sxp Imitation äs notrs exipirs eolonisl , ? » N8 1900 .
Zimmerman « ) Die Kolonialpolitik Frankreichs , 1901 .
Iuv8 eo1onis8 srsll ? «izs6 -in äsbnt äu XX 3iscls , Unrssills 1906 .
I , s mouvsmsut xsoKiJptiic^uö .
Archiv für Eisenbahnwesen .
Mohr ! Das Eisenbahnwesen in Algerien in Schmollers Jahrbuch

für Gesetzgebung und Verwaltung usw , 1903 .
Iwllstin äs la Loeisls ä ' st>näs8 co1ouials8.
I >' annsö eolollisls .
Hnk8tioQ8 äiv !omÄtic n̂s3 st eolonialsÄ.
ZuIIstin n>en8us1 än Oomits äs 1' ^ k5ic>ns kraneai8s.
Moritz Schanz : Algerieu , Tunesien , Tripolitanien in „ Angewandte

Geographie " , 1905 .
Der Rapport t'ait uu nom äs Is, eomroi8sioii äu buäz -et eiiarZös

ä ' ^ x ^ winer Is probst äs loi lnitor !83,nt 1a psreeptivn äs8 äioit8 ,
proäuit8 st rsvsnu8 Apvlieklblö3 au duäxst Zpseial äs
I ^ I ^ srie pour 1' sxsreics 1907 par U . La ?ensuvs , äsputs ist
bei diesem Kapitel noch nicht berücksichtigt. Ein Anszng wird
in den Anlagen folgen .

I . Entwickelung und Stand .
Das erste Eisenbahnprogramm in Algerien , das der

damalige Kriegsminister Marschall Vaillant dem Kaiser
im Jahre 1857 auf dessen Anregung hin vorlegte , war
im Wortlaut folgendes :

1 . Eine Linie parallel dem Meere von Algier nach
Constantine, über oder vorbei an Anmale und S6tif ,
und serner von Algier nach Oran , über oder vorbei an
Blida , Orl6ansville , Saint - Denis — du Sig uud Sainte -
Barbe — du Tlelat .

2 . Liuien ausgehend von den Haupthäfen und endend
an der Linie zu 1 , und zwar von Philippeville nach
Constantine, von Bougie nach Setif , von Böne nach
Constantine über Guelma , von T6n6s nach Orl ^ ansville ,
von Arzew und Mostaganem nach Relizane uud endlich
von Oran nach Tlemcen über Sidi — Bel - Abbös . Das
ergab im ganzen eine Länge von 1357 Km .

Infolge der enormen Bau - und Betriebskosten, die
eine Anlage mit der europäischenVollspurweite zur Folge
haben mußte , ist das Programm nicht zur Ausführung
gelangt . Es blieb für die Reihe der ganzen nächsten
Jahre bei dem Bau der beiden Linien von Algier nach



Orcm und von Constantine nach Philippeville , die , ob¬
wohl getrennt gelegen , im Jahre 1863 in den Besitz und
Betrieb der Paris — Lyon — M6diterrann6e — Gesellschaft
übergingen. 1878 waren im ganzen 679 lim im Betrieb .

Erst ein Gesetz vom 18 . Juli 1879 brachte ein neues
großes Programm , das die zweite Periode des Eisen¬
bahnbaues einleitete .

Im nenen Programm unterschiedman drei Kategorien :
1 . Strategische Linien ,'
2 . Stichbahnen von den Haupthäfen der Küste nach

dem Jnnennetz mit Verlängerung nach den
Grenzen von Tunis und Marokko ,'

3 . Erschließungsbahnen nach dem Süden des Landes .
Im großen ganzen gelangte dieses Programm zur

Ausführung . Am wenigsten ist an Bahnbauten nach dem
Süden geschehen , es existieren bis heute nur die drei
Linien nach Tebessa , Biscra und Duveyrier , und darin
liegt ein großer Fehler des ganzen Systems , es fehlt an
Zubringerbahnen .

Mit Ausnahme der drei Strecken Arzew — Am —
Sefra , B6ue — Am - Mokta el Hadid und Souk Ahras -
Tebessa waren bisher sämtliche Bahnen aus strategischen
Gründen gebaut worden . Algier brauchte aber vor allem
ein Transportregime , das seinen Bedürfnissen angepaßt
war . Die meisten neuen Linien in Algier und Tunis
basieren auf der Erschließung von mineralischen Reich¬
tümern des Landes , ein Zeichen für den Umschwung in
der Entwicklung dieser Länder , die bis dahin rein land¬
wirtschaftlichen Charakter hatten . Der Gesamtbauplan
kommt seiner Vollendung näher und mehrere Linien
dringen auf der Basis des Küstennetzes nach Süden vor .
Das war das Wesen der neuesten Reform von 1904 uud
der darauf folgenden Verwaltungsmaßnahmen . Heute
hat Algerien die Verwaltung seiner Eisenbahnen selbst zn
ordnen unter Bedingungen, die zwischen ihm und dem Mutter¬
lande bezüglich der Sicherstellung der Zinsgarantien ge¬
regelt sind . Als unmittelbare Folge dieser Reformen
sind Verhandlungen bezüglich des Ankaufs der Eiseu -
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bahnen durch den Staat gepflogen , um durch Verständi¬
gung der Gesellschaften untereinander die Tarifeinheit
und das Ineinanderpassen der Fahrpläne zu regeln .

Das Gesamtnetz der algerischen Eisenbahnen , die
dem Betrieb übergeben waren , betrug am 31 . Dezember
1904 :

fertig im Bau projektiert
( !owMAuis 66 ? ari8 - I^ 0N - N6äi -

tsrran ^ ö . . . 513
„ 66 l ' Lst alK6ri6u . 887 115
„ 66 l ' Ouöst alK6ri6U 368 70 43
„ 6s Lön6 - Au6lma 6t

xr0l0NK6ia6nt8 436
Staatsbahn , ehemals voiuvaAM6

1925i' Äiie0 - alA6i'i6llii6 . . . . 814
vomxaAnis 66 NoKW 61 La6i6 33

3051 262 158

an Industriebahnen . . . . 28
dazu : an Lokalbahnen . . . 43 119

. Trambahnen . . . 326 104
3448 485 158 .

( Bezüglich der einzelnen Linien stehe Anlagen 1 — 11 . )

II . Kau und Ketrieb .
Die genaue Darstellung der Baukosten ist aus den

Anlagen ersichtlich .
Die Strecke B6ne — Guelma hat für den Kilometer

nur eine Ausgabe von 130 000 bis 140 000 Fr , erfordert ,
die Strecke Algier — Oran dagegen 240 000 Fr .

Noch höhere Kosten verursachte die Bahn von Con -
stantine nach Philippeville , die auf 680 000 Fr . pro Kilo¬
meter zu stehen kam , die aber heute infolge des großen
Frachtverkehrs von Phosphaten aus Tebessa zu den best¬
rentierenden Bahnen gehört .

Im ganzen sind für den Bau der Eisenbahnen in
Algier , das ist 3051 lim , bis zum 31 . Dezember 1904
617 389 854 Fr . aufgewendet.

Daran war die französische Regierung resp , die
Kolonie selbst mit 98 407 216 Fr . ---- 32 254 Fr . pro
Kilometer beteiligt , und die Gesellschaftenmit 518 982 638
Francs 170 102 Fr . pro Kilometer. An dem teuren
Bau ist vor allem die Übertragung der europäischen
Spurweite von 1 , 435 m auf koloniale Verhältnisse schuld .
Es ist das einer der Hauptvorwürfe , die man den Erbauern
macht , obwohl nicht vergessen werden dürfte , daß zu
den damaligen Zeiten die Kleinbahntechnik noch weniger
vorgeschritten war . Heute erscheint darum die Ausdehnung
des Verkehrsnetzes durch die Schaffung von Zubringer¬
bahnen dringend notwendig . Ein Bahnnetz von nur
3000 Km erscheint den Franzosen für eine wichtige Kolonie
von der Größe Frankreichs zu klein . Als Zubringer¬
bahnen eignen sich aber die Schmalspurbahnen , selbst
solche von 0 , 6v m Spurweite .

Auf Grund des ersten Programms begann der
Bahnbau im Jahre 1860 ' 1862 befanden sich 15 Km im
Betrieb , Ende des Jahres 1904 : 3448 Km inkl . Industrie - ,
Tram - und Kleinbahnen, an Eisenbahnen allein 3051 Km ,
also ein Jahreszuwachs von durchschnittlich ca . 78 Km .
Als besonderer Typus ist die ursprünglich reine Industrie¬
bahn von Böne nach Am Mokra — Ain Mokta el Hadid
zu nennen , die 1863 gebaut , aber erst 1885 dem öffent .
lichen Verkehr übergeben wurde . Der Bahnbau hat sich
nicht zum wenigsten auch durch die ehemalige Wald¬
armut Algiers so sehr verteuert und die daher not¬
wendige Beschaffung der einfachsten Rohmaterialien aus
dem Mutterlcmde.
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III . Unternehmnngsform.
Nach dem Kriege von 1870/71 vergab die Regierung

Konzessionen für einige Linien von lokalem Interesse
unter Zinsgarantie für das aufgewandte Kapital , oder
indem sie den Unternehmern besondere örtliche Kon¬
zessionen erteilte . Auf diese Weise entstanden die Gesell¬
schaften Bone - Guelma , Arzew - Saida und die von Ouest
Algerien .

Später wollte der Staat wieder unmittelbar auf den
Ausbau des Eisenbahnnetzes einwirken . Er erweiterte
daher den bis dahin nur lokalen Rayon der Büne - Guelma -
Gesellschaftdurch neue Baukonzessionen , von denen die eine
bis an die Grenze von Tunis reichte und später die
mittelbare Ursache für dessen spätere Besetzung wurde .

Nachdem Algerien 1900 in bezug auf sein Budget
selbständig gemacht worden war , wurde die Verstaat¬
lichung der Bahnen ernstlich in Erwägung gezogen . Der
Anfang ist mit der Übernahme der Linie der Franco -
AlgMenne gemacht . Verhandlungen wegen des Ankaufs
des Netzes der Est Algerien sind zurzeit im Gange . Die
P . - L . - M . ist schon seit 1875 ankaufbar, die Ouest Algerien
seit 1899 , die Böne - Guelma seit 1902 und die Est
Algerien seit 1906 . Die Art und Weise des Ankaufes
ist bereits durch die ursprünglichen Konzessionen geregelt .
Und zwar soll die Zinsgarantie , die den Gesellschaften
geschuldet ist , in eine jährliche Amortisationsquote ver¬
wandelt werden . An und für sich würde also der An¬
kauf der Bahnen keine Ersparnis bedeuten , er würde nur
die Möglichkeit gewähren , einen mehr im Interesse der
Kolonie aufzustellenden Tarif zu schaffen , und hierdurch
sowohl wie durch Vereinfachung des Betriebes die Ren¬
tabilität der Bahnen zu heben . Das französische Finanz¬
gesetz vom 19 . Dezember 1900 bestimmt , daß vom 1 . Ja¬
nuar 1926 ab die Zinsgarantien für die algerischen
Bahnen von der Kolonie gezahlt werden sollen . Das
Gesetz vom 23 . Juli 1904 hat die gesamte Verwaltung
der Eisenbahnangelegenheiten vom 1 . Januar 1905 ab an
die Kolonie übertragen .

Die Kapital - und Subventionsverhältnisse ergeben
sich aus den Anlagen .

Besonders hervorzuheben ist , daß die Eisen -Industrie¬
bahn Böne - Ain Mokra Am Mokta el Hadid ohne Sub¬
vention und Zinsgarantie gebaut wurde , desgleichen die
Arzew - Ain Sefra , die dafür aber ein Privileg zur Aus¬
beutung von 300 000 da Halfa bei Saida erhielt .

IV . Rentabilität .
Die Erzielung einer ausreichenden Rentabilität der

Bahnen ist durch die ganze eigenartige Entwicklung des
algerischen Eisenbahnnetzes ungünstig beeinflußt worden .
Selbst die heute bestrentierende Bahn Philippeville - Con -
stantine hat eine ca . 17jährige Karenzzeit gehabt .

Im Jahre 1900 Z hatte der französische Staat
21 153 362 Fr . für Zinsgarantien zu leisten , im Jahre
1903 für Zinsgarantien resp/Zuschuß für die verstaat¬
lichte Franco - Algsrienne , 18 203 125 Fr . Am höchsten
stellte sich die Summe im Jahre 1893 mit 26 478 511 Fr .
Im allgemeinen ist eine Tendenz zum Sinken dieser Bei¬
träge Wohl zu erkennen , besonders in den letzten Jahren
seit der energischenRegelung durch die staatliche Initiative .

Die Vorschläge , die bis zum Jahre 1900 zur Hebung
der Rentabilität der Bahnen gemacht wurden , waren
etwa folgende: Ankauf resp . Verstaatlichung der Privat¬
bahnen , durchgreifende Tarifreform , besonders durch
Schaffung billiger Staffeltarife , Bau von Kleinbahnen,
die die Zubringerwege der großen Bahnen darstellen
sollen , ferner Ausbau der heute noch ' fehlenden , die Hoch¬
plateaus erschließenden Bahnen . Schließlich käme noch

3
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hinzu die Forderung einer stärkeren Besiedlung des Landes
mit Europäern und vermehrte Ausbeutung Algeriens als
Mineralland . Seitdem hat sieh eine bemerkenswert
Revolution im algerischen Eisenbahnwesen vollzogen , die
schon eine erheblicheWandlung im Verkehr hervorgerufen
hat , wie ein Vergleich der Statistiken für Passagiere und
Gütertonnen ergibt ( s . Anlage ^ . 11 ) .

Die finanzielle Entwicklung Algeriens, die durch das
Eisenbahnwesen stark beeinflußt wurde , ist in der Denk¬
schrift an den Reichstag Nr . 563 eingehend dargelegt.

V . WirtschaftlicheWirkungen.
Nach dem Wortlaut der Gründungsbedingungen für

die algerischen Gesellschaften sollten alle einen einheit¬
lichen Tarif annehmen . In Wirklichkeitaber , sobald sie
freie Hand gewannen , führte jede einen Sondertarif ein .
Infolgedessen befand sich Algerien , in einer äußerst be¬
hinderten Situation , die noch durch die Umständlichkeit
der Fahrpläne gesteigert wurde .

Für dieselbe Kilometerzahl bezahlten Kolonisten , die
gerade auf den Verkehr mehrerer Bahnnetze angewiesen
waren ein Drittel , ja die Hälfte mehr auf der einen , als
auf der andern Linie . Dann waren einzelne Ar¬
tikel lediglich durch die Festsetzung der Gesellschaften
bevorzugt , was natürlich eine unhaltbare Behinderung
für Handel und Verkehr nach außen und im Innern
bildete . Spielen doch die Transportkosten eine so her¬
vorragende Rolle für den Preis einer Ware auf dem
Weltmarkte!

Mohr ( Schmollers Jahrbuch a . a . O .) meint im
Hinblick auf die Erfahrungen in Algier , daß bei jeder
einer Bahn erteilten Zinsgarantie die Regierung sich eine
Einwirkung auf die Tarifgestaltung vorbehalten muß ,
nicht aber bloß z . B . das Recht einer Tarisrevision nach
Ablauf von 10 Jahren . Ferner soll ihr die Möglichkeit
vorbehalten sein , ein einheitliches Tarifsystem zu schassen .
Gerade bei dem Privatbahnsystem müssen gewisse
Sicherheitsmaßregeln geschaffen werden , sonst können
große Nachteile entstehen , wofür das beste Beispiel eben
die algerischen Bahnen sind . Mit Recht hat man im
Jahre 1897 auf dem ersten Kongreß der ^ Ai-ieulwurs
äs 1 ' ^ l ^ ris darauf hingewiesen , daß Algerien , gerade
weil es ein agrikoles Land ist , die billigsten Tarife haben
müßte , daß man darum wie in Amerika Verfahren müsse :
die Eisenbahn müsse den Kolonisten vorhergehen.

Welche Übelstände im Frachtverkehr vorkommen ,
lehrt folgendes Beispiel : Im Jahre 1836 kostete Getreide
per Tonne und Kilometer in Algier und Oran 5 Cent . ,
im Departement Constantine fast das Dreifache , nämlich
13 Cent . Die Kompagnien wehrten sich natürlich mit
aller Gewalt , ihre Tarife zu ermäßigen , aus Furcht , die
Einnahmen zu sehr zu verringern . Durch eine Ver¬
staatlichung und einheitliche Tarifpolitik würde vor allem
ein Ausgleich stattfinden können zwischen den produktiven
und den unproduktiven Linien .

Andere Transportmittel im Lande wie der Kamel¬
transport sind auch ziemlich teuer . Von Biskra bis
Tugurt ( 230 Km ) kosten 200 KZ je nach den verschiedenen
Zeiten 7 bis 15 Fr .

Die Entwicklung des Handels während der haupt¬
sächlichenWirkungszeit der Eisenbahnen zeigt die nach¬
folgende Tabelle *) des Generalhandels :

Einfuhr Ausfuhr
in 1000 Francs

1884 . . . . 289 811 175 898
1885 . . . . 237 958 195 370

*) Siehe Leroy Beaulieu a . a . O .
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Einfuhr Ausfuhr
in 1000 Francs

1886 . . . . 216 200 210 600
1890 . . . . 272 900 273 000
1891 . . . . 292 700 235 700
1892 . . . . 273 800 243 900
1893 . . . . 237 000 192 600
1894 . . . . 265 134 265 713
1895 . . . . 255 544 284 212
1896 . . . . 302 475 247 410
1897 . . . . 276 901 295 728
1898 . . . . 302 223 285 769
1899 . . . . 319 848 346 415
1900 . . . . 328 818 242 317
1901 . . . . 322 330 257 823
1902 . . . . 323 445 304 392
1903 . . . . 345 617 287 697
1904 . . . . 367 411 272 198
1905 . . . . 383 887 228 763
1906 . . . . 389 054 273 581

Das sind bedeutende Summen in aufsteigender Ent¬
wicklung , die aber den großen Auswänden für den Eisen¬
bahnbau in diesen Jahren noch mehr entsprechen würden ,
wenn die gemachten eisenbahn - politischenFehler den Erfolg
nicht beeinträchtigt hätten .

VI . Sirotegisch -politische Kedrutnng .
Bei den Algerischen Bahnen war es zweifelsohne

ein Fehler , daß man den strategischen Gesichtspunkt zu
sehr in den Vordergrund gerückt hat . Erst neuerdings er¬
weitert man das Netz mit ausdrücklicher Betonung der
wirtschaftlichen , bis dahin in der Hauptsache agrikolen ,
jetzt auch hervorragend industriellen Erschließung des
Landes .

VII . Projekte .
Auf der Grundlage der algerischen und tunesischen

Linien soll das gewaltige Projekt der Saharabahn auf¬
gebaut werden , eiu Gegenstück zu der schon ihrer Voll¬
endung näheren Kap — Cairo - Vahn ( vergleiche zweiter Ab¬
schnitt Kapitel VII ) .

Die geplanten Strecken werden eine Verlängerung
der besteheudenLinien über Ain Sefra und Biskra werden
und zwar die eine nach Timbuctu zum Nigersystem , die
andere zum Tschadsee und weiter bis nach Französisch -
Congo .

3 . Tunis .
Guellen :

l^ a Zituation äs 1a ? uniss , Publication okkieiolls .
Ltatisii ^ nos c>ss ekowins äs tsr , ciooinnonts vrincipaux ot, clooumont-s

clivsrs .
I >sro ^ - öoau1isu : I/ ^ lKsrio ob 1» lunisis . ? sris 1897 .
I^a elu-onic>us oolonialo .
I/ann6s kolonial ? .
I/annuairo eolonial .
Moritz SchanzI Algerien , Tunefien und Trivolitanien in „ An¬

gewandte Geographie " l.905 .
(jue ^ tiong ciiplomnticiues st colcminlss .

I . Entwicklung und Stand .
Am 8 . März 1877 schloß die Gesellschaft Bone -

Guelma einen Vertrag mit der Regierung des Bey von
Tunis zum Bau einer Linie zwischen der algerischen
Grenze uud der Hauptstadt Tunis für eine konzessionierte
Strecke von 220 l̂ m . Vor der B6ne - Guelma - Gesellschast
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Î aen einer Karte 6es : Bulletin inensuel 6u doinit «; cle '
1' ^ .sri ^ ue francaiLe .

hatte die „ TunesischeEisenbahngesellschaft " schon im Jahre
1872 eine 27 Km lange Strecke von Tunis nach la Goulette
— la Marsa gebaut . Die Gesellschaftlöste sich im Jahre
1880 auf und die Strecke , die den Aktionären nur ca .
800 000 ^ gekostet hatte , ging für die Summe vou
3 386 000 ^ in den Besitz einer italienischen Dampfer¬
gesellschaftüber . Von dieser kaufte sie die Bone - Guelma -
Gesellschaft im Jahre 1898 wieder für die Summe von
6 075 000 ^ .D

Die Feldbahn von Susa nach Kairouan wurde 1382
zunächst als Pferdebahn ein Jahr nach der Besitzergreifung
von Tunis von der französischen Pioniertruppe gelegt
und 1888 ebenfalls von der Böne - Guelma - Gesellschaft
übernommen.

Das Eisenbahnwesen in Tunis hat lange Zeit im
Argen gelegen , und man bemüht sich erst seit einigen
Jahren es gehörig auszugestalten. Es gab nicht einmal
ein ordentliches Straßennetz . Zur Zeit der französischen
Besitzergreifung im Jahre 1881 hatte Tunis ca . 250 Km
Eisenbahn , 1906 dagegen schon über 1100 Km Bahnlänge .
Die zurzeit im Betrieb befindlichen Eisenbahnen sind
folgende vier Gruppen :

1 . Die Medjerda - Linie von der algerischen Grenze
nach Tunis , und die Tunis -Hamman - el - Lif - Strecke
( 226 Km ) , deren Konzessionsjahr 1877 vor die
französische Okkupation fällt , - ' mit ^Normalspur¬
weite .

2 . Die Linie Djedeida - Bizerta ( 73 Km ) Normal¬
spur .

d ) Die Linie Hamman - el - Lif — Cap Bon und Sahel
als Schmalspur und die Linie : Hamman - el -
Lif — Menzel , Zalfa und Nabeul , Hammamet,
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Sousse und Kairouan und die Linie nach
Zaghoucm , zusammen 338 Km .

e ) Die Trambahn Tunis - Mornag mit Schmalspur
und 19 , 5 Km Länge .

6 ) Die Tunis - la Goulette - la Marsa ( 27 Km ) mit
Normalspur .
Die Konzession dieser zweiten Gruppe hat die

Böne - Guelma - Compagnie im Jahre 1892 erhalten .
3 . Die Linie von Sfax nach Gafsa und zu deu

Lagern von Metlaoui der Gafsa - Phosphat
gesellschaft .

!- 4 . Laut Gesetz vom 6 . April 1902 ist außerdem ein
zweites tunesisches Netz mit Schmalspur geschaffen
und zwar :

zwei weitere Linien der BSne - Guelma Comp .
von Pont du Fahs uach El Kef und ferner
nach Kalaat - es - Senam , begonnen im Jahre
1903 und bis El - Kef seit 1905 im Betrieb ,

d ) die Linie Kairouan nach Ain - Moularös über
Feriana , Kasserine und Sbeitla ,

e ) Bizerta - Nefzas ,
(I ) Sfax - Sousse - Linie ,
e ) Verbindungslinie Vtateur - Medjerdatal .

II . Kau und Betrieb .
Die Baukosten für die tunesischen Hauptbahuen stellen

sich , wie sich aus deu Zusammenstellungen in den Anlagen
zu deu algerischen Bahnen ersehen läßt , bedeutend niedriger
als die für die Eisenbahueu Algiers . Der Hauptgrund
liegt hier in der Wahl der 1 m Spurweite für alle
Strecken mit Ausnahme der Hauptdurchgangslinie Sonk -
Nhras - Tunis - Bizerta .

" Besonders schwierige Verhältnisse beim Bau lagen nicht
vor . Trotzdem hat diese 220 Km lange Hauptstreckeetwa
10 Jahre Bauzeit erfordert . Bedeutend schneller ist die
Sfax - Gafsa - Linie ( 243 Km ) fertig geworden , statt in
3 Jahren , wie vorgesehen , in 23 Monaten . Die Kosten der
Strecke haben durchschnittlich55 000 Fr . Pro Km betragen .
Erst in der neuesten Gesetzesvorlage wird der Anschluß
dieser reinen Privatbahn an das Hauptnetz vorgesehen .

III . HlnternelMUNgsform .
Ein wesentlicher Vorteil für die tunesischen Bahnen

gegenüber den algerischen ist der , daß der ganze Betrieb
des Hauptnetzes in der Hand nur einer Gesellschaft , der
Bone - Guelma liegt . Die französische Regierung, die ein
natürliches Interesse an der Erschließung des Nachbar¬
landes von Algier hatte , gewährte der Gesellschaft eine
Zinsgarantie bis zur Höhe von ca . 4 Millionen Fr . Bis
zum Jahre 1902 hat der französische Staat auf diese
Weise ca . 60 Millionen Fr . Zuschuß leisten müssen , so
daß die Gesellschaft inklusive Verzinsung dem Staate ca .
75 Millionen Fr . schuldig war . Auf deu von der Re¬
gierung nicht garantierten Strecken der Gesellschaft wird
nach den Bestimmungen der Konzession der Betriebsüber¬
schuß geteilt . Verluste trägt die Gesellschaft und erhält
sie bei Überschüssen mit Zinsen zurück . ( Siehe Aulage V̂ . 8 .)
Die Zinsgarantie ist vom 1 . Januar 1903 ab von der
tunesischen Regentschaft übernommen worden . Der franzö¬
sische Staat gibt dafür bis zum Jahre 1985 feste jähr¬
liche Subveutiouen uud zwar zunächst bis zum Jahre
1906 in Höhe von 2 Millionen Fr ., von da an jährlich
abnehmend. Dadurch hat die Kolonie freie Hand inbe -
zug auf deu Ausbau ihres Eisenbahnnetzes erhalten . Über
die weitere Entwicklung in ihren Details , die Anleihe¬
gesetze von 1902 und 1907 siehe Anlagen ^ . 9 und 10 ,-
desgleichen die Anlagen zu Algier ( ^ -. 1 — 7 ) .

Die Oio . 668 kdosplmtos et äu eusmin ter cls
(- g.fLÄ erhielt ihre Konzession zum Bau im Jahre 1896
auf 60 Jahre zugleich mit einem Areal von 30 000 Im



14

kultivierbnreu Domäuenlandes . Dafür mußte die Gesell¬
schaft die Bahn auf eigene Kosten und Gefahr baueu .
Die Gesellschaft ist noch heute eines der bedeutendsten in¬
dustriellen Unternehmen in Tunis .

IV . KrntabUitöt .
Die Rentabilität des tunesischenBone - Guelma - Netzes

ist günstiger als diejenige sämtlicher algerischer Bahnen ,
wie sich aus den Zusammenstellungen in den Anlagen
zum Kapitel über Algier ergibt . In Tunis sind ähnliche
Fehler wie dort zum Teil , namentlich bei den neueren
Bahnen vermieden worden5 daher werden auch bessere
Ergebnisse erzielt . Die Finanzlage der Kolonie war so
günstig , daß die Begründung des Gesetzes von 1902
einen wesentlichen Stützpunkt darin fand . Die nach¬
folgende Zusammenstellung der Zolleinnahmen zeigt den
neuerlichen wirtschaftlichen Aufschwung des Landes .

Zolleinnahmen
für Einfuhr für Ausfuhr

1896 . . 3 168 130 , 81 Fr . 1 124 589 , 88 Fr .
1897 . . 3 291 113 , 94 - 1 247 168 , 0? -
1898 . . 3 115 257 , 3 ? - 693 095 , 3? -
1899 . . 2 956 333 , 5? - 1 461 931 , 71 -
1900 . . 3 071 794 , 58 - 769 315 , 89 -
1901 . . 3 401 784 , 45 - 668 232 , 8? -
1902 . . 3 491 663 , 03 - 388 596 , 2 ^ -
1903 . . 3 917 608 ,48 - 380 232 , 24 -
1904 . . 3 799 604 , 94 - 932 104 , 56 -
1905 . . 5 321 260 , 42 - 735 165 , 12 -

V . Wirtschaftliche Wirkung ? !?.
Die Tarife in Tunis sind im Durchschnitt dieselben

wie in Algier , nämlich von 11 Centimes pro Tonnen - Kw ,
allmählich auf 8 Centimes im Durchschnitt gesunken ( vergl .

^ cve ^ ^ ' Anlage ^ . 4 ) . Auch hier wird eine baldige Reduktion zu er¬
warten sein , denn gerade das neueste Eisenbahnprojekt
basiert in der Hauptsache auf der Erschließung der Minen¬
distrikte , so daß der Massentransport die wesentlichsteRolle
spielen wird . Ein besonderes Augenmerk richtet das neue
Projekt auch auf den Straßenbau und die Verbesserung
der Hafenanlagen , wo solches bei denen zweiter Ordnung
noch uicht geschehen ist .

Der Gesamthandel zeigt folgende aufsteigende Tendenz :
Import Export

1894 . . 41 922 715 Fr . 36 932 766 Fr .
1895 . . 44 085 945 - 47 525 784 -
1897 . . 53 820 670 - 36 730 871 -
1898 . . 53 521 152 - 44 196 837 -
1899 . . 55 778 241 - 49 433 460 -
1900 . . 61 514 242 - 42 560 191 -
1901 . . 64 682 550 - 39 127 525 -
1902 . . 72 972 189 - 50 680 135 -
1903 . . 83 612 677 - 71 398 643 -
1904 . . 83 334 437 - 76 831 787 -

VI . Strategisch ' politische Seoeutung .
Daß die Hauptstrecken von der algerischen Grenze

im Anschluß an dessen Systeme bis Tunis und Bizerta
dieselbe europäischeNormalspur erhalten mußten , nachdem
dort einmal dieser Fehler begangen , liegt im Hinblick auf
die strategische Bedeutung dieser Verbindungslinien auf
der Hand .

VII . Projekte .
Die Richtung der Linie Sfax - Gafsa weist bereits hin

auf eine dereinstige Verbindung mit der algerischenBiskra -
Strecke nnd damit zum Anschluß au eine eventuelle zu
künftige Saharabahn .
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3 . Tripolis .
Tripolis hat keine Eisenbahnen. Bezüglichder sonstigen

Verkehrsverhältnisse sei nur bemerkt , daß das Haupt¬
beförderungsmittel die Karawanen sind , welche die schon
von altersher üblichen Routen benutzen . Von Bedeutung
ist die in südlicher ' Richtung führende Straße zum
Tschadsee .

4 . Marokko .
Guellen :

övui 'i-at a . a . O . ( Bericht an die Budgetkommission der französischen
Deputiertenkammer 190ö .)

Diplomatie ancZ Lonsular lioport ,
Deutsche Kolonialzeitung .

Marokko hat keine Eisenbahnen. Der Artikel 106
der Algeciras Akte bestimmt , daß die Sherifische
Regierung notwendigenfalls fremdes Kapital und
fremde Industrien für Bau , Verwaltung und öffent¬
liche Arbeiten , wie Wege , Eisenbahnen, Häfen , Tele¬
graphen und andere wird in Anspruch nehmen müssen .
Die unterzeichneten Mächte reservieren sich das Recht ,
dafür zu sorgen , daß die Staatskontrolle über derartig
weittragende Unternehmungen von öffentlichem Interesse
korrekt bleibt .

Wie nötig in Marokko derartige Arbeiten sind , er¬
gibt sich aus den derzeitigen Transportverhältnissen , bei
welchen Esel und Maultier verwendet werde : : , und die
so Primitiv sind , daß kein süd amerikanisch er Staat darin
nicht überlegen wäre .

Der Handel Marokkos geht in den letzten Jahren
aber auch merklich zurück . Die Konsulatsberichte gebeu
als Grund die Unsicherheit der Transportverhältnisse an .

Der französische Kammerbericht des Abgeordneten
Bourrat im Jahre 1904 enthält einen vollkommen aus¬
gearbeiteten Plan für den Ausbau eines Eisenbahnnetzes
im engen Anschluß an das algerische Netz über Tlemcen .

1 . Von Tlemcen nach Fez .
Tlemcen nach dem Malonya - Tal . . 110 Km
Malonya bis Fez .......... 185 295 Km

2 . Von Fez nach Tanger .
Fez bis Haut - Lebon ...... 85 Km
Haut - Lebon bis Ksar - el - K6bir . . . 45 -
Ksar - el - K6bir bis Tanger . . . . . 60 - 190 Km

Zweiglinie von Lebon bis Meknez 35 Km

3 . Von Fez bis Mogador .
Haut - Lebon bis Sals ...... 60 Km
Sal6 bis Merrakech ...... 210 -
Merrakech bis Mogador ..... 185 - 455 Km

Zweiglinien :
l ' Oued - Mellcch nach Casablanca . . . 55 Km
Merrakech bis Mazagan ..... 100 -
l ' Oued - Tensift nach Souerah und Safi 70 -

1200 Km .

Im allgemeinen sind dies die Linien der heute be¬
stehenden Landstraßen .

In Anbetracht der schwierigen Terrainverhältnisse
von Marokko werden als Baukostenbedarf 100 000 Fr .
pro Km angenommen. Insgesamt werden für die
1200 Km demnach 120 Millionen Fr . veranschlagt , die
sich entsprechend aus die angeführten drei Systeme mit
ihren Zweiglinien verteilen . Als Spurweite wird vor¬
läufig 1 m vorgeschlagen , aber bei der Auswahl der
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Trace die Berücksichtigung eines späteren Ausbaus auf
die algerische Spurweite gefordert .

Die Betriebsform wird , wenn das Projekt als
Unterlage für den Bahnbau dienen sollte , nach den Be¬
stimmungen der Algeciras - Atte zu regeln sein .

Die Wahl der Linien des Projektes ist sowohl nach
politischen sowie geographischen und nicht zum wenigsten
nach den wirtschaftlichen Verhältnissen erfolgt . In fran¬
zösischem Interesse und besonders in dem von Algiers
läge es , nach Bourrat , zuallererst die Verlängerung von
Sidi - el - Abbes über Tlemcen nach Fez und dem Atlanti¬
schen Ozean zu bauen , mit einer Zweiglinie nach dem
Küstengrenzort Nemours . Später würde als Nebenlinie
der Strecke Fez - Merrakech die Verbindung nach dem Kap
Ghir hinzukommen . Marokko wird gerade in seinen
Verkehrsbeziehungen in gewisser Abhängigkeit von Frank¬
reich bleiben , denn seit der Besetzung von Tuat wird
einer der wichtigsten Brennpunkte des Verkehrs in der
Sahara in französischen Händen sein , es wird Marokko
ein Teil seines Hinterlandes entzogen , vor allem aber
wird ein neuer großer Teil der nomadischen Wüsten¬
bewohner in Abhängigkeit von Frankreich kommen ' denn
diese können dieser Oasen als Stütz - und Rastpunkte , als
Stellen , von welchen und über welche sie sich mitDatteln und
den unentbehrlichen Brotstoffen versehen , nicht entbehren.
Von Figig aus kommt die OasengrirpPe von Tafilelt , das
Stammland der in Marokko herrschenden Dynastie , in
Betracht . Man ziehe dazu in Erwägung , daß es eben
auch nach jahrzehntelangen Bemühungen den Franzosen
gelungen ist , endlich die Verbindung durch die Sahara
zwischen Algerien und dem Sudau herzustellen . Man
beachte ferner , daß die Franzosen zurzeit sich anschicken ,
auch vom Senegal aus ihren Einfluß über die große
Wüste auszubreiten und zu befestigen . Die völlige Iso¬
lierung Marokkos gegen Jnnerafrika erscheint dem Ab¬
schluß nahe .

II . MestasriKll .
Die spanischen Besitzungen Rio de Oro und Spanisch - Guiuea
sowie Portugiesisch - Guinea und Englisch - Gambia kommen
ebensowenig wie die an der Westküste liegenden Inseln mit Ausnahme
von San Thoms für Eisenbahnen und Eisenbahnprojekte in Betracht .

1 . Senegal .
Guelle « :

Kourrat a . a . O .
1.S8 Oolouiss krs>neai8S8 au äsout clu XX « sisolv ( Marseiller Aus -

stellungsschrift ) 1906 .
LWUstiques Lo1oni » 1s8 pour 1' sv.ll.ss 1904 . Usluu 1906 .
Diplomatie avä eon8uis,r 'reports . Report kor töo ^ sars 1904/05 , —

ou tbe traäo ste . ok Prsnob ^Vs8t>^ krioa . 1906 .
krooseäio ^ s ok tos lio ^ al Oolouial Instituts , l -onäon 1903/04 .
Kspport8 ks>it8 » u now äs la eomwi88ioo. . . . au bnä ^ ot Aso.s' ral äs

l ' exereieo 1907 . Lbamors äv8 Veputs8 ( 6srvai8 ) Lsoat ( Lt .
6srwsiv ) .

likpport3 . . . äv3 buä ^ st3 Ävnoxs8 au ebsmio. äs kor st du port äs
Ksumou st tZu ebsmio äs ksr äu. Louäan , sxereies 1907
(I -aursilis ) .

I . Glüwicklung und Stand .
Die Eisenbahnpläne für das Senegalgebiet sind schon

alt . Als erster faßte Faidherbe einen solchen , der dahin¬
ging , den Senegal mit dem Niger zu verbinden, nachdem
schon 1851 der Gründer von Dakar , Pinet -Laprade , an¬
geregt hatte , von dieser Stadt mit ihrer guten Reede aus
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eine Bahn nach der Hauptstadt des Landes , St . Louis ,
zu bauen . Beide Ideen wurden indes erst 1878 wieder
ausgenommen, und zwar leitete 1878 das Gouvernement
des Senegal die Ausarbeitung eines solchen Projekts in
die Wege , für das es im Mutterlande auch reges Interesse
fand . Hier setzte der Minister der öffentlichen Arbeiten ,
de Freycinet , 1879 eine interparlamentarische Kommission
ein , die , weitsichtig genug , gleich das gesamte Projekt einer
Verbindung Algiers mit dem Sudan einerseits und des
Senegals mit dem Niger anderseits Prüfen sollte . Ein
dahingehender Gesetzentwurf wurde 1880 dem Parlament
vorgelegt . Beschlossenwurde einmal der Bau einer Bahn
von Dakar nach St . Louis , dann von M6dine zum Niger ,
da die Verbindung von Mödine mit St . Louis durch den
Senegal gesichert schien .

Praktisch bedeutsam wurde zunächst der Bau der
Bahnlinie Dakar — St . Louis .

Gegen das Monopol des Betriebes für die Dauer
von 99 Jahren übernahm eine Privatgesellschaft den Bau
der Bahn . Sie begann das Werk gleichzeitig in Dakar
und St . Louis und stellte es in weniger als drei Jahren ,
am 1 . Mai 1885 , fertig , nachdem schon vorher Teilstrecken
dem Betrieb übergeben wurden . Bemerkenswert sind die
Bauleistungen .

Es wurden eröffnet :
21 . Juli 1883 Dakar — Rufisque . . . . 29 , 43 ? Km
17 . Januar 1884 St . Louis - M ' Pal . . . 32 , 8so -

7 . Mai 1884 Rufisque — Pout . . . . 26 , 863 -
Z . Juni 1884 M ' Pal — Louga . . . . 38 , 350 -
9 . Juli 1884 Pout — Tivaouane . . . 36 , ioo -

21 . Januar 1885 Longa — Goumbo - Gn6one . 20 , 700 -
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16 . März 1885 Goumbo - Gu6one K6b6mer . 44 , 460 Km
I . Mai 1885 M6k6 — N ' Dande . . . . 20 , 440 .

Die Länge dieser Teilstrecken beträgt 249 Km und
die der gesamten Bahn beträgt heute ca . 264 Km .

II . Kau und Atrien .
Die schnelle Fertigstellung der Bahn muß um so mehr

überraschen , als das gelbe Fieber in jedem Jahr einen
Teil des hinausgesandten Personals dahinraffte, was
regelmäßig zu einer mehrmonatigen Einstellung des Baues
zwang . Es zeigte sich indes bald , daß dieser Baurekord
nur auf Kosten der Solidität der Linie erreicht werden
konnte .

Es war festgesetzt worden , daß die Bahn eine Spur¬
weite von 1 m haben sollte . Die Schienen im Gewicht
von 20 sollten auf Holzschwellen ruhen , die je 0 , 80 m
von einander entfernt liegen ,' während des Baues erhielt
die Gesellschaft die Erlaubnis , die Schwellen in einer
Distanz von 0 , 90 m zu legen . Der Unterbau bestand aus
einfachem Sand , wie man ihn in der Nähe fand , nur
hier und da verwendete man Muschelwerk , und wenn
das Terrain selbst sandig war , legte man die Linie direkt
auf den Erdboden . Diese Methode verbilligte zwyr die
Baukosten , erforderte aber , besonders nach jedem starken
Regen , erhebliche Ausgaben für Reparaturen . Man sah
sich bald genötigt , den Untergrund überall mit .Muscheln
und Steinen erneuern zu lassen .

Die verwendeten Stahlschienen im Gewicht von 20 KZ
der laufende Meter haben eine Länge von je 7 , 80 m .
Die Abweichung von dem Vertrag , daß man die einzelnen
Schienen statt auf 10 Schwellen nur auf 7 ruhen ließ ,
rief häufige Schienenbrüche hervor . Die schwefelgesäuerten
Fichtenholzschwellen nutzten sich so schnell ab , daß man
sie bald durch mit Kreosot imprägnierte Buchenholzstämme
ersetzte , welche indes auch nach höchstens 6 Jahren aus¬
gewechselt werden mußten . Es kostete das Strick
in Dakar 3 , 30 Fr . Die auf einzelnen Strecken der Linie
auftretenden Termiten zwangen bald , sie dort durch
Metallschwellen zu ersetzen . Jetzt ruhen rund 156 , 629 Km
Linie auf Holz - und 107 , 572 Km auf Metallschwellen.
Augenblicklichwerden Versuche mit einer Zementunterlage
( System Sarda ) für die Schienen angestellt .

Die Holzgebäude, welche zuerst auf den 14 Zwischen¬
stationen als Bahnhöfe dienten , mußten schon nach
15 Jahren durch neue , solidere ersetzt werden , da die
Termiten ihre Fundamente zernagten . So ist die ganze
Linie eigentlich in den Jahren , seitdem sie sich in Betrieb
befindet , von neuem erbaut worden .

An Baukosten wurden vorgesehen :
17 681 000 Fr . ^ 66 973 Fr . pro Km .

Sie beliefen sich auf :
19 400 000 Fr . ^ rd . 73 500 Fr . pro Km ,

das ist eine Überschreitung von beinahe 8 " /g . Für Er¬
neuerung der Schwellen sind 1889 — 1903 1 100 084 Fr .,
für Bahnhofsneubauten 1 133 709 Fr . ausgegeben worden .

Das Betriebsmaterial bestand 1904 aus : Maschinen: 27 ,
Personenwagen : ( 1 .— 3 . Kl . und gemischte 7 -> 7 4 - 36
-j- 8 ^ ) 58 , Gepäckwagen : 15 , Güterwagen : 316 . In¬
dessen wird ein großer Teil des rollenden Materials nur
während und nach der Erntezeit der Erdnüsse , d . h .
zwischen Dezember und Mai , verwendet . Als Heizungs¬
material dienen hauptsächlich Briketts . Die Tonne stellt
sich auf rund 31 Fr .

Da die Ausgaben für Material und Beförderungs¬
mittel 1903 fast Vz der Gesamtunkosten ausmachen , wird
man wohl , um Ersparnisse zu machen , versuchen , das
europäische Personal möglichst durch einheimisches zu er -
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setzen . Zu semer Rekrutierung hat die Regierung ihre
Mithilfe zugesagt .

III . Unternehmungsform.
Die Bahn wurde gebaut durch die LoeM6 äes

öktiKnollos , welche zu diesem Zwecke eine Tochter - Aktien¬
gesellschaft mit einem Grundkapital von 5 000 000 Fr .,
das bald um 81 000 Fr . erhöht wurde ( 10 162 Aktien ) ,
gründete . Der Staat hatte , abgesehen von Vorschüssen
zu Bau und Betrieb , eine jährliche Nettoeinnahme von
1154 Fr . pro Km garantiert . Von 1882 — 1900 hat der
Staat aus diese Weise der Kompanie 16 149 923 Fr . zum
Kapital und 21 820 499 Fr . als Zinsgarantie vorge¬
schossen . Diese schweren Lasten haben anfänglich Ver¬
anlassung zu heftigen Klagen gegeben . Heute hat sich
die Lage wesentlich gebessert , und die Kritiker von früher
sehen ein , daß sie kurzsichtig waren .

Seit 1900 hat die Staatsgarantie für Zinsen auf¬
gehört , und von 1900 — 1905 hat die Gesellschaft
1 119 601 Fr . an den Staat zurückgezahlt . Bis jetzt hat also
der Staat im ganzen noch die Summe von 36 850 821 Fr .
teils an Zinsgarantie , teils an Bau - und Betriebs¬
zuschüssen der Gesellschaft gezahlt . Das Verhältnis von
Staat und Eisenbahngesellschaft stellt sich wie folgt dar :

Gesamtzinsgarantie für 1883 — 99 . 21 820 499 Fr .
Bau - und Betriebsvorschüsse . . . 12 680 000 -
für Ergänzungsarbeiten ..... 3 469 923 -
Totalsumme der Vorschüsse . . . 37 970 422 Fr . ,

davon gehen ab durch die Kompanie
seit 1900 zurückgezahlte Summen :

1900 42 724 Fr .
1901 295 611 -
1902 85 054 -
1903 273 474 -
1904 247 738 -
1905 1 75 000 - ( schätzungsweise ) ' . 1 119 601 -

Summe . . 36 850 821 Fr .

IV . Rentabilität .
In den : ersten amtlichen Bericht der für den Bau

der Bahn Dakar — St . Louis eintrat , wurde dieser mit
militärisch - strategischen Gründen verteidigt und die Hoff¬
nung ausgesprochen , daß man es immerhin mit der Zeit
auf 1500 Fr . Roheinuahmeu Pro Km bringen könne .

Die Bahn gestattete auch tatsächlich zunächst den
Franzosen rasche Truppenschübe uach der damals bedenk¬
lichen Landschaft Cayor . Dcmu aber wurde sie wirt¬
schaftlich ein glänzendes Geschäft , und die Kilometerein¬
nahme stieg bis auf 10 000 Fr . , sodaß die der Kolouie
vorgestreckten Anlagegelder schon zurückerstattet werden ,
während sich in dem Bereich der Bahn blühende land¬
wirtschaftliche Niederlassungen entwickelt haben , da wo
früher die Reiter der Häuptlinge von Cayor die Be¬
wohner brandschatzten und die Karawanen plünderten .

Das Verhältnis zwischen Einnahmen und Ausgaben
der Gesellschaft während der letzten Jahre zeigen folgende
Zahlen :

1906 1904 1905
Einnahmen : 2 702 870 Fr . 2 473 052 Fr . 2 305 703 Fr .
Ausgaben : 1 900 429 - 1 675 623 - 1 625 916 -

Auf den Kilometer gerechnet stellten sich die Eiw
nahmen und Ausgaben :

Einnahmen Ausgaben
1886 . . . . 2 678 Fr . 12 100 Fr .
1903 . . . . 10238 - 7 198 -
1904 . . . . 9 368 - 6 347 -
1905 . . . . 8 733 - 6 159 -
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Seit 1898 übersteigen die Einnahmen die Ausgaben ,
nnd zwar in diesen : Jahre um 83 612 Fr . 1900 konnte
außer den garantierten 6 " /g noch eine Superdividende
von 50/0 gezahlt werden . 1902 und 1903 betrug diese
4 , 2 o/g . Die Aktien a 500 Fr . wurden 1903 durchschnitt¬
lich mit 850 notiert .

Die Verkehrseinnahmen setzten sich 1905 wie folgt
zusammen :

Personenverkehr . . . . . 817 590 Fr .
Postsachen ....... 117 481 -
Frachten ....... 1 293 138 -

Eine Übersicht der Einnahmen wahrend der Jahre 1886
bis 1905 und der Ausgaben seit 1899 , sowie eine ver¬
gleichende Tabelle der Einnahmen und Ausgaben für die
Jahre 1886 — 1905 gibt der Anhang . Der Vetriebs -
koeffizient : 1886 4 , 21 , 1904 0 , 64 , 1905 0 , ? v ( in Frankreich
0 , 50 , in Algier 0 , eo ) ist also in kurzer Zeit bereits fast
auf europäische Verhältnisse gekommen .

Die finanzielle Entwicklung von ganz Senegal zeigt
folgendes Bild . Es betrugen :

Einnahmen Ausgaben
1899 . . 5 425 119 Fr . 4 389 107 Fr .
1900 . . 6 114 516 - 4 833 792 -
1901 . . 8 089 210 - 5 382 235 -
1902 . . 8 449 267 - 6 520 854 -
1903 . . 8 346 219 - 6 764 145 -

Die Zolleinnahmenbetrugen davon :
1898 ........ 3 407 807 Fr .
1899 ........ 3 851 762 -
1900 ........ 3 815 652 -
1901 . ....... 5 597 266 -
1902 ........ 4 033 658 -
1903 ........ 5 575 614 -
1904 ........ 4 767 363 -
1905 ........ 5 321 230 -

V . Wirtschaftliche Wirkungen .

Die Prosperität der Eisenbahnlinie wurde vor allen :
gesichert durch die Ausfuhr der Kolonie an Erdnüssen .
Die Eisenbahn hat erst deren Anpflanzung und Ausfuhr
in größeren : Maßstabe ermöglicht und dadurch der Kolonie ,
die jetzt die ganze Welt mit Erdnußöl versorgt , ihre Be¬
deutung geschaffen.

Der Transport von Erdnüssen , welche auf den :
Sandboden der Kolonie sehr gut gedeihen , erreichte
1903 die Höhe von 78 000 t ^ 63 ^ der Gesamttonnage
dieses Jahres , und die Einnahmen aus ihm betrugen
fast die Hälfte der Gesamteinnahmen. Die Erdnußausfuhr
der Kolonie betrug in Francs ausgedrückt:

1896 . . . 9 146 012 Fr .
1904 . . . 21 230189 -

Schon diese Zahlen zeigen die wirtschaftliche Be¬
deutung der Bahn .

Dieser Handelsartikel genießt auch den Vorzug eines
Spezialtarifs . Die Tonne hat am Platz einen Wert von
ca . 150 Fr . Die Frachtgebühr beträgt 13 Ctm . pro t/Km .

Die Gütertarife variieren zwischen 13 bis 24 Ctm .,
für Eilgut betragen sie ca . 54 Ctm . Der Personentarif
beträgt im Durchschnitt 5 , ? Ctm . ( in Frankreich 3 , ? Ctm .)
pro Km und Person .

Diese Tarife sind 1897 festgesetzt worden . Selbst
die geringe Herabsetzung , die diese Reform brachte , regte
den Verkehr nicht unbedeutend an . Die Menge der be¬
förderten Passagiere betrug 1903 ca . 360 000 Personen .
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Die Gesamthandelsstatistik der ganzen Senegalkolonie
zeigt folgende Zahlen :

Import Export
1895 28 268 054 Fr . 12 435 888 ^ r .
1896 24 757 697 - 17 890 468
1897 . . 24 810195 - 18 830 651
1898 . . 30 573 974 - 25 177 255
1899 . . 39 558 848 - 19 973 930
1900 . . 35 563 285 - 29 964 142
1901 . . 52 545 583 - 26 335 020
1902 . . 35 870 037 - 25 562 781
1903 . . 51 662 996 - 40 630 012
1904 . . 49 846 739 - 29 920 893
1905 . . 53 314 778 - 24 564 353
Wenn auch die Einnahmen der Eisenbahn erst ver¬

hältnismäßig spät die Ausgaben überschritten haben und
auch jetzt noch die Rentabilität derselben nicht in jedem
Jahr gleich groß ist , da sie von den Ernteverhältnissen einer
Pflanze abhängig ist , so ist diese Bahn doch ein frappantes
Beispiel dafür , wie selbst eine Linie , auf der nur täglich
einmal oder sogar zeitweilig nur wöchentlich zweimal ein
Zug verkehrt , zufriedenstellende Resultate zeitigen kann .
Daß die Abhängigkeit einer Bahn von den Ergebnissen
nur eines Produktionszweiges aber auch bedenklich werden
kann , wird sich weiterhin bei der Dahomey Eisenbahn
noch zeigen ( s . S . 50 ) . Da die Eisenbahn Dakar - St . Louis
aber als Bahn für ein spezielles tropisches Produkt einen
Typus darstellt , wird ihre Entwicklung in Anlage L . 2 Unsc
noch eingehender dargestellt.

Aus der 100 Millionen - Anleihe , welche die franzö¬
sischen Kammern ohne Debatte für die westafrikanischen
Kolonien 1906 bewilligt haben ( s . Anlage L . 1 ) , sind W -/.
folgende Summen für den Ausbau des Hafens von
Dakar und Flußregulieruugen des Senegal ( und Niger )
bestimmt :

a) Hafen von Dakar :
1 . Wasserversorgung . . . . 2000000 Fr .
2 . Maßregeln der Hygiene . . 1 500 000 -
3 . Anlegeplatz für Bekohlen der

Schiffe ........ 1 000000 -
4 . Uferbeleuchtnng ..... 250 000 -

4 750 000 Fr .
d ) Meliorationen des schiffbaren

Flußbettes des Senegal und
Niger . Vorarbeiten sür die Fest¬
legung der Senegalbarre . . . 2 000 0 00 -

Gesamtsumme . . 6 750 000 Fr .
Dakar ist schon heute eine gesunde Stadt zu nennen .

Die Brutstätten der Mosquitos sind zugeschüttet . Der
Handelshafen ist ausgebaggert und es können die größten
Schiffe an dem neuerrichteten Quai anlegen . Die Straßen
sind mit Basalt gepflastert und haben Schrittwege aus
Zement . Schulen für Eingeborene und Europäer sind
errichtet . Dakar ist Kohlenstation mit 1200 t Kohle , hat
ein Trockendock und ist französischer Flottenstützpunkt im
Westen von Afrika .

Versuche mit drahtloser Telegraphie werden angestellt .
Ein Wort kostet im westasrikanischenTelegraphenverkehr
nur 10 Ctm . ( Mindestsatz 1 Fr . ) . Im Februar 1905
wurde das submarine Kabel von Brest nach Dakar gelegt .

Automobillastwagen sollen der Eisenbahn auch aus
entfernteren Gegenden die Transporte zuführen , und wenn
erst die Eisenbahn von Thiös nach Kayes gebaut , sowie
die Flußregulierungen des Senegal beendet sind , dann
ist den Häfen ein so großes Hinterland erschlossen worden ,
daß sie selbst den Abfluß eines Teiles der Transporte
nach den rivalisierenden Küstenstädten von Dahomey , der
Elfenbeinküste usw . nicht zu sürchten haben .

6
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VI . Strategisch -pslitische Kedeutung .
Der Kriegshafen Dakar deckt den Zugang zum ge¬

samten Nigersystem .

VII . Projekte .
Bahnprojekt Thiös — Kayes . Die Verbindung zwischen

dein französischen Sudan und dem Mutterlande findet
gegenwärtig durch die Bahn Kayes — Niger , den Senegal
und die Linie Dakar — St . Louis statt . Dadurch wird
ein zweimaliges Umladen der Güter notwendig . Außer¬
dem ist der Senegal nur während 8 ^ /2 Monate im Jahre
schiffbar . Der Warentransport , die Beförderung der Post
ins Innere , das Hinaussenden des Personals sowie die
Heimbeförderung der Kranken können regelmäßig nur bei
Hochwasser vorgenommen werden , und dann ist es dort
gerade am ungesündesten. Manchmal bleibt das Hoch¬
wasser , wie z . B . 1902 , überhaupt aus . Um diese vielen
Mißstände abzuschaffen , ist man daran gegangen , zu unter¬
suchen , ob man nicht eine sichere und schnelle Verbindung
zwischen Sudan und Küste unabhängig vom Senegal her¬
stellen könnte .

Es wurde deshalb eine Kommissionausgesandt , welche
die Möglichkeit einer direkten Verbindung von Dakar mit
Kayes prüfen sollte . Diese ist zu dem Resultat gelangt ,
daß sich in der Tat eine Bahn ohne größere technische
Schwierigkeiten bauen ließe , da das Gebiet , welches die
Wasserscheidezwischen Senegal und Gambia bildet , sich
als ein ebenes Plateau darstellt . Die Strecke würde
von Thies , einer Station an der Bahn Dakar — St . Louis ,
71 Krn von Dakar entfernt , ausgehen . Die Länge würde
ca . 670 Km betragen . Die Vorarbeiten haben ergeben ,
daß die Höhenunterschiede 10 irnn auf das Meter nicht
überschreiten . Die meisten Kurven haben einen Radius
von ca . 1000 w , die schärfsten nicht unter 300 w . Man be¬
rechnet , selbst unter Berücksichtigung aller Zufälligkeiten,
die Baukosten auf 50 000 000 Fr . rd . 75 000 Fr . pro Km .

Der Bahnbau ist aus dem Stadium des bloßen
Projektes dadurch herausgetreten , daß die 100 Millionen -
Anleihe der französischen Regierung von 1906 für den
in Frage stehenden Bahnbau 13 Millionen Francs als
erste Rate vorsieht .

Die Eisenbahngesellschaft, welche die Linie Dakar —
St . Louis betreibt , hat auf ihr Angebot , die ersten 140 Km
der Linie Thiös — Kayes zu bauen , keine Antwort erhalten .
Die Bahn wird mithin direkt von der Kolonie gebaut ,
und zwar sind von den genannten 13 Millionen zunächst
rund 10 Millionen für den Bau der Strecke Thiös —
N ' Gahaye und ca . 3 Millionen für die Strecke Kayes —
Ambid6di vorgesehen , man beginnt also den Bau von
beiden Schlußstationen aus . Die Bahn wird sich zweifellos
rentieren . Denn wenn man auch die Senegalregulierung
in großem Maße durchführt , so wird die Bahn doch
immer noch rund die Hälfte des Jahres nicht nur die
schnellste , sondern auch die billigste Route zum Sudan
sein . Und dann wird sie auch , wie der englische Konsulats¬
bericht hervorhebt, gleich allen anderen Kolonialbahnen
sich einen Lokalhandel in den von ihr durchkreuzten Gegen¬
den schaffen , wird vor allem die erduußreichen Gegenden
von Baol und Saloum erschließen , so daß sie in Kürze
wenigstens ihre Betriebsunkosten decken wird .
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2 . Ober - Senegal - Niger und Milititrterritorium
Niger .
Guellrn .

Lourrat a . a . O .
Iiaurains a . a . O .
(Fgrvais a . a . O .
Lt . 6srw !Ün a . n O .
Berichte der Pariser Weltausstellung und der Marseiller Kolonial¬

ausstellung ^
Diplomatie suä eousular rsports . li' jAQoe . K-sport ^ for tds ^ e-sr

1904 — 05 ou tlls tracio , uArieulturs sto . ot ^ rsvoK - ^Vest - ^ si-iea .
„ Export " , XXIV . Jahrgang , 17 . April 1902 , Nr . 16 .
>' ,'0ces (!inFs ok tlis l̂ o ^ al Ooloniel Institute I -onciov 1903/04 .

I . Entwicklung nnd Stand .
Der Bau der französischenSudanbahn Kayes —

Niger wurde 1881 begonnen . Der Mangel fast jeglicher
Vorarbeiten und Fehler der Organisation , nicht rechtzeitige
Beschaffung der nötigen Materialien , das Fehlen der
nötigen Magazine und Unterkunftsräumewirkten geradezu
lähmend auf den Fortgang der Arbeiten . Dazu brach

Nach Kom -rgt .

eine Epidemie von gelbem Fieber aus , so daß fast ein Drittel
der Europäer dahingerafftwurde . Am 16 . Januar 1882
forderte der Minister der Marine und Kolonien zu den
früher schon bewilligten 8 , s Millionen Fr . einen neuen
Kredit von 7 , 5 Millionen Fr . , und im nächsten
Jahre verlangte man wieder 4 , 68 Millionen , ohne
daß die Arbeiten nennenswert vorrückten . In vier
Jahren , bis zum Jahre 1884 , waren nur 17 lim Schienen
gelegt und die Eisenbahntrace bis auf 70 Km fertiggestellt .
Die Kilometerkosten beliefen sich auf die hohe Summe
von 156 500 Fr . Ende 1884 kam man auf 53 Km . Es
fehlte an der richtigenMethode , man mußte Lehrgeld
zahlen .
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Trotz aller Schwierigkeiten wurde aber der Plan
von der Kolonie mit großer Energie festgehalten . In
den nächsten Jahren wurden vom Parlament nur die
Unterhaltungskosten bewilligt . In durchgreifender Weise
ließ erst Gallieni die Notbauten durch Soldaten ver¬
bessern ' 1891 wurden Soldaten des Geniekorps heran¬
gezogen . Da wieder eine Fieberepidemie herrschte , starben
viele Offiziere , doch wurden in den nächsten Jahren die
Arbeiten langsam fortgesetzt . 1896 wurde eine Brücke
über den Bafing nach 13jähriger Arbeit fertig .

Die militärische Lage , die Notwendigkeit der Lebens -
mittelzufuhr für die am Niger vordringenden französischen
Soldaten , zwang die Verwaltung der Kolonie , an den
energischen Weiterbau der Bahn zu denken .

Einige Kommissionen , die ausgesandt wurden , er¬
gaben , daß zwischen Bafoulabe und Kita ( 308 Km ) die
Trace keine Kurven unter 300 m Radius und keine
Steigung von mehr als 25 mm pro m zu überwinden
hatte . Die Kosten pro Km wurden auf 76 000 Fr . be¬
rechnet , über Kita hinaus zum Niger auf 75 000 Fr .
Seit 1897 brachte man dem Bahnbau auch in Frankreich
wieder lehaftes Interesse entgegen , was sich u . a . in der
Vereinfachung des Rechnungswesens äußerte . War uäm -
lich bisher das Eisenbahnbudget nur ein Kapitel des
Budgets für den Sudan gewesen , so wurde es von jetzt
an gesondert ausgestellt . Die Gesamtausgaben für die
Bahn von 1891 bis 1898 werden auf 5 005 404 Fr .
berechnet .

Nun kam 1898 ein Abkommen zwischen der Kolonie
und dem Mutterlande zustande , das den beschleunigten
Ausbau der Strecke sicherstellte . Man berechnete die noch
notwendigen Ausgaben auf rund 30 000 000 Fr ., wovon
1 920 000 Fr . auf die Erneuerung der schon gebauten
Strecke entfallen . Diese Summe sollte folgendermaßen
aufgebracht werden : Der Staat gibt einen jährlichen Zu¬
schuß von 2567000 Fr . bis zur Summe von 12000000 Fr . ,
und die Senegalkolonie nimmt eine 3 , 8 " /g Anleihe aus ,
aus der sie jährlich 500 000 Fr . für höchstens 24 Jahre
zahlt . 1901 wurden die Verhältnisse neu geordnet . Staat
und Kolonie zahlen :

1 . eine 21 - jährige Rente von je 500 000 Fr .
Kapitalwert ...... . 16 590 667 Fr .

2 . eine 24 -jährige Rente von je 417 000 Fr .
Kapitalwert ....... 15 336443 Fr .

Da nach den neusten Berechnungen die Kosten nur
aus ca . 27 ^ 2 Millionen zu stehen kommen , ergibt sich eine
Ersparnis von 4 1/2 Millionen , welche allein dem Mutter¬
land zugute kommen soll . Und erst auf Grund dieser
Abmachungen ist denn auch die Bahn vollendet worden .
Am 19 . Mai 1904 wurde die Strecke bis zum Niger
lKayes — Bammako 506 Km ) , und Dezember 1904 bis
Koulikoro ( 555 Km , die Strecke zwischen Bammako und
Koulikoro zur Umgehung der Stromschnellen gebaut )
dem Verkehr übergeben.

II . Kau und Setrieo .

Infolge der außerordentlich langen Bauzeit ist die
Bahn ziemlich teuer geworden. Man schätzt die Gesamt¬
baukosten auf rund 50 000 000 Fr ., d . h . rund 90 000 Fr .
pro Km sexkl . Kosten für rollendes Material und Ver¬
waltungsbauten , sonst rund 121 000 Fr . pro Km ) , wobei
allerdings zu bemerken ist , daß der Ausgangspunkt
906 Km von der Küste entfernt liegt .

Zuerst war eine Spurweite von 1 m verwendet
worden , dann eine solche von 0 , 50 m , schließlich von
0 , 6v m . Später hat man bei den Erneuerungsarbeiten
überall 1 m Spurweite durchgeführt.
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Der Betrieb wird durch Pionieroffiziere und Sol¬
daten geleitet . Arbeiter , mehrere Bahnhofsvorsteher , alle
Subalternbeamte auf der Strecke , ebenso die Maschinisten
sind Eingeborene. Die Europäer leruen die Schwarzen
an und überwachen den Dienst . Die Zahl des Personals
überschreitet selten 4000 . Der Betrieb ruht nachts .

III . Unternchmungsform.
Wie schon gesagt , ist die Bahn ein gemeinsames

Unternehmen des französischen Staates und der Kolonie .
Bezüglich der französischen Kolonie - und Staatsbahneu
in dieser und den folgenden westafrikanischen Kolonien ;
sind die Anlagen L . 1 ff . und L . 8 ff . zu vergleichen .

IV . Rentabilität .
Der Nutzen der Eisenbahn machte sich indirekt schon

während des Baues bemerkbar durch die niedrigen Fracht¬
kosten , welche bisher für die ca . 1500 t jährlicher Re¬
gierungstransporte rund 5 Fr . Pro t und Kin betragen
hatten .

Die Tarife der Bahn betrugeu bis 1902 :
0 , 0^ — 0 , 20 Fr . für Personen pro Km
0 , 15 — 0 , 40 - - tkm ,'

seit 1902 Zonentarif
für Personen 0 , 05 — 0 , 35 Fr . pro Km

- Güter 0 , 10 — 1 , 20 - - tkm .
Im Jahre 1905 erfolgten einige Tarifherabsetzuugen.

Die Einnahmen und Ausgaben der Bahn für die
Jahre 1899 — 1905 ergibt folgende Tabelle :

lim Einnahmen Ausgaben Reinein¬ Betrieb s -
Fr . Fr . nahmen t'o effizient

1899 195 516 633 412 306 104 327 0 , 79
1900 241 477 185 849 606 1 , 78
1901 282 394 693 544 102 1 , 37
1902 310 757 119 714 724 42 395 0 , 94
1903 339 1 110 003 799 861 310 142 0 , 72
1904 473 1 974 053 1 407 588 566 465 0 , 71
1905 555 2 640 970 1 346 257 1 294 713 0 , 51

Die Gesamteinnahmen uud Ausgaben betrugen prokm :
Einnahmen Ausgaben

1903 . . 3274 2359
1904 . . 4173 2976
1905 . . 4759 2425

Wenn in französischenBerichte : : eine Verzinsuug des
Bank -ipitals in den letzten Jahren vor Fertigstellung der
Bahn ( 1902 — 1903 ) mit 0 , 4 o/g und 1904 mit 0 , 65 be¬
rechnet wird , so dürften diese Zahlen unsicher sein , da die
Berechnung des Baukapitals selbst bei den Berichten für
die französischen Kammern verschieden ist .

Es wurden auf der Bah : : befördert :
Personen Waren

1903 . . . 47 144 6263 t
1904 . . . 61 300 9863 t

( davon 29 988 zwischen ( davon 814 zwischen
Kayes und M6dine ) Kayes und MSdine ) .

V . Wirtschaftliche Wirkungen .
Auf die Nigerschiffahrt hat die Bahn sehr belebend

eingewirkt . Mehrere Dampfer — darunter eine für
100 t und 40 Passagiere — und Motorboote verkehren
aus dem Fluß , die einen regelmäßigen Dienst zwischen
Koulikoro und Kabara , dem Hafen von Timbuktu , unter¬
halten ( Reisedauer 3 — 6 Tage je nach den Wasserverhält-

7
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uissen ) . So kann inan mich Bournit von Dakar nach
Timbuktu jetzt in ca . 10 Tagen gelangen , und da Dakar
9 Tage von Bordeaux entfernt ist , dauert die Reise von
dort nach Timbuktu rund 20 Tage .

Wenn erst die Dahomey - Eisenbahn den Niger und
die Elsenbeinküste - Eisenbahn die Grenze des französischen
Sudan erreicht , ist sür diese Gegenden der regste Verkehr
zu erwarten . Die Regierung hat dein schon Rechnung
getragen , indem sie durch Dekret vom 18 . Oktober 1904
die Territorien von Senegambien und Niger uuter dem
Namen „ Ober - Senegal - Niger - Kolonie " zusammenfaßte und
einem eigenen Gouverneur unterstellte. Auch die beab¬
sichtigte Verlegung der Verwaltung von Kayes nach
Bammako am Niger zeigt , wohin man sich in Zukunft
den Handel gravitierend denkt .

Die Handelsstatistik des Nigergebiets wurde bis jetzt
noch bei der des Senegal mitverrechnet und ist dort ein¬
zusehen . Besonders wird für die Zukunft große Hoff¬
nung auf den Baumwollanbau als Eingeborenenkultur
gesetzt . In seinem Berichte an den Beirat der Kolonie
sagte der Generalgouverneur für frauzösisch Westasrika
Roume Ende 1905 : „ Diejenigen uuter Ihnen , die sich
der harten und nicht endenwollenden Strecken auf dem
Wege von Kayes nach dem Niger erinnern , die , in einem
mittels einer Stange getriebenen Kanu gebeugt , diesen
Strom hinabgefahren sind , wissen zu würdigen, welche
unentbehrlichen Strapazen und Entbehrungen nicht nur
den Reisenden , sondern auch den Uferbewohnern erspart
bleiben . Eine Etappenstraße über Land wird rechts und
links verlassen , eine Eisenbahn - oder Dampferlinie zieht
die Eingeborenen wieder an , und au ihrer Strecke entsteht
eine fruchtbare nnd freudige Tätigkeit . Diese Tatsache ,
die man schon an der Bahn von St . Louis nach Dakar
feststellen konnte , wiederholt sich heute an der von Kayes
nach Knlikoro ( Niger ) , auf dem eröffneten Teil der Bahn
von Conakry ( Frz . Guinea ) nach dem Niger , an deren
vorläufigen Endpunkt Kindia eine Stadt erstanden ist . "

VI . Mrategisch -psMische Dedeutung .
Aus militärischen Gründen war die Bahn zunächst

gebaut worden , und ihre Baufortschritte bedeuten jedesmal
ein Vorschieben bezw . eine Befestigung der frauzösischeu
Einflußsphäre in den : Innern Afrikas .

VII . Projekte .

In künftigen Zeiten wird die Eisenbahn ein wich¬
tiges Glied in dem großen Eisenbahnsystem bilden , das
alle Teile des „ Oouvsrnemsnt A'6n6ra.1 äs l ' ^ tri ^ us
ooeiäsntals kranys-iss " ( über diese Verwaltungsorgani¬
sation der französischenKolonien Westafrikas siehe Anlage

8 ) mit einander verbinden soll . Die Verbindung Algiers
mit dem Sudan und dem Golf von Guinea , die sog .
Transsahara - Eisenbahn , soll dann das ganze westafri¬
kanische Eisenbahnnetz Frankreichs mit seinem nordafri¬
kanischen vereinigen. Die Eisenbahn Kayes — Niger mit
der anschließenden Nigerschiffahrt soll serner nach den
französischen Plänen ein Glied bilden in der zukünftigen
Eisenbahnlinie, die vom ägyptischen Sudan nach dem
atlantischen Afrika führt .
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3 . Französisch Guinea .
Gurllen .

Lourrat - a a O .
l^ srvais a . a O
Lt . Asrroain a ^ a O .
I^e8 Oolonies kran ?m8ö8 au äsbnt äu XXs siselo . ( Festschrift zitr

Kolonialausstellung .) Äarseills 1906 .
Lt -itisti ^ uss OolonialoZ pour 1' annss 1904 . Aslun 1306 .

Ltktvslnan ' s 'ksardoolc kor tko ^ ear 1906 . I^oiräon 1906 .
Ilövus eolonials 1905/06 .

I . Gntwickelung und Stand .
In der Kolonie , deren Okkupation durch Frankreich

bis ins Jahr 1827 zurück datiert , tauchten bestimmte
Eisenbahnprojekte erstmals 1887 auf . Nach mehrjährigen
Studien , die durch Feindseligkeiten der Stämme des
Jnnenlandes und durch Grenzstreitigkeiten mit England
gestört wurden , und die große Schwierigkeiten und daher
erhebliche finanzielle Opfer als notwendig in Aussicht
stellten , gab namentlich ein englisches Projekt , wonach
eine Bahn von der englischenGuineaküste nach dem kaut¬
schukreichen oberen Nigergebiet gebaut werden sollte , den
Anstoß zum energischen Betrieb des Planes . Im Jahre
1899 wurde der Ort Kouroussa am oberen Niger ( 313 in
über dem Meer gelegen ) als Zielpunkt der Bahn bestimmt ,
da von dort an der Niger über Bammako , einem Punkt
der Kayes — Nigerbahn , bis Timbuktu und weiter strom¬
abwärts schiffbar ist . Ausgangspunkt der Bahn wurde
der Hafen Konakry ,' von hier sollte die Bahn unter
Überwindung des Höhenzuges von Fouta — Djallon über
den Handelsplatz Kindia ( 149 Km ) und Timbo ( 378 Kw ) ,
später in mehr östlicher Richtung bis zu dem erwähnten
Kouroussa ( 681 Km ) gebaut werden .

Nach IZoui-i' kt .
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DieKolonie unternahin selbst den Bau , die Mittel erhielt
sie durch eine Anleihe bei der französischenAltersrentenkasse'
für die Zinsen bürgten die Zolleinnahmen der Kolonie .

DerBau begann Anfang 1900 und wurde untermannig¬
fachen Schwierigkeiten und mit großen Kosten zunächst
bis Kindia ( 149 Km ) geführt ( nach anderen Angaben
154 Km ) ' diese erste Strecke konnte am 1 . Juni 1904
dem Betrieb übergeben werden . Bis Anfang 1906 war
ein weiteres Stück von 67 Km , bis Songeta , fertiggestellt
und eröffnet . Im Frühjahr 1908 will man den Kumi -
paß ( 303 Km ) erreichen . Der Eudpunkt Kouroussa soll
im Laufe des Jahres 1910 erreicht werden , da die Mittel
zur Weiterführung bereits sichergestellt sind .

II . San und Betrieb .
Die Durchführuug der Linie , deren Spur 1 m ist ,

hat mit großen Schwierigkeiten zu kämpfen gehabt .
Die Strecke wurde in Losen von ca . 60 Km an

Unternehmer vergeben ,' Offiziere vom Geniekorps hatten
die Oberleitung . Sehr bald entstanden Differenzen
zwischen Offizieren und Unternehmern, da jeder dem
andern die Schuld au den sehr zahlreich vorkommenden
Fehlern zuschob . Die leitenden Offiziere scheinen auf
Eile gedrängt zu haben , so daß der Bahnkörper an
manchen Stellen nicht sorgfältig genug gebaut wurde ,
was bald um so teurere Nachbesserungennotwendig machte .
Außerdem machte die Beschaffung der nötigen Arbeits¬
kräfte große Schwierigkeiten. Die Unternehmer stellten
infolge dieser Mißlichkeiten schließlich den Betrieb ein ,
worauf der Weiterbau ganz in Regie übernommen wurde .
Die Mittel gingen mehrere Male aus , und bis neue be¬
schafft waren , entstanden Pausen .

Hinter Kindia begannen die Höhenunterschiede be¬
trächtliche Hindernisse zu bereiten . Das Tal des Santa
und das von Sira -Fore erforderten große Viadukte . Zwei
Pässe waren zu überschreiten , deren erster bei Kindia
448 m hoch liegt ) der zweite bei Kumi , auf der jetzt
im Bau befindlichen Strecke , hat eine Höhe von 715 m .

Die Bauzeit pro Kilometer muß in Anbetracht dieser
Umstände eine ziemlich kurze genannt werden . In sechs
Jahren wurden 216 Km betriebsfertig gemacht , das ergibt
eine durchschnittlicheJahresleistung von 36 Km .

Über die Baukosten sind bis jetzt folgende vorläufige
Angaben zu erhalten gewesen : Die erste Strecke von
Konakry bis Kindia ( 148 , 5 Km ) kam auf ungefähr
14 , 4 Millionen Francs d . h . Pro Km auf ca . 97 000 Fr .

77 600 eF. Im Voranschlag waren 90000 Fr . be¬
rechnet worden . Auf der zweiten Strecke dürfte dieser
jedenfalls bedeutend überschritten werden , so daß die
für die ganze Bahn bis zum Niger vorgesehene Summe
von 61 , 2 Millionen Francs um mindestens 12 bis 15
Millionen Francs wird vermehrt werden müssen .

Hl . Unternehmungsform.
Der Bahnban wird auf Rechnung der Kolonie ausge¬

führt . Sie nahm unter Verpfändung ihrer Zölle zunächst
bei der französischen Altersrentenkasse ( Oaisso uatiomüv
äös rebraites poui- lg. visillesss ) das zum Betrieb nötige
Geld als Anleihe ans ; 1899 erhielt sie auf diese Weise
8 Millionen Francs zu 4 , io o/y Zinsen ,' 1901 zu denselben
Bedingungen 4 Millionen von der Vaisse dss äeMs et
eousiKnations . Als 1903 das ^ ouvernsmsut Z6u6rg1
cle l ' ^ fi-igas ooeicleuwls lrxmyaisö eine vom Mutterland
garantierte Anleihe von 65 Millionen Francs gewährt
erhielt , wurden von dieser Summe 17 Millionen Francs
für die Bahn von Guinea bestimmt .

Von der 100 Millionen Francs - Anleihe , die demselben
Gouvernement 1906 gestattet wurde , sind 30 Millionen

, , , , < », « , , , , . . ^ . . . . . . « - '
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Francs für die Fortführung der Guinea - Bahn bis zum
Niger vorgesehen , womit die Kolonie dann im ganzen
59 Millionen Francs für den Bahnbau kreditiert er¬
halten hat .

IV . Rentabilität .
Über die Rentabilität der Linie läßt sich noch nichts

sagen ,' die Ergebnisse des Betriebes der ersten Strecke seit
Mitte 1904 sind schon deshalb nicht schlüssig , weil die
von ihr durchzogenen Gegenden die am wenigsten pro¬
duktiven sind . Immerhin konnten die Betriebsausgaben
gedeckt und für die Verzinsung eine kleine Summe er¬
übrigt werdeu .

Es liegen folgende vorläufige Zahlen vor :
Betriebsemnahmen Betriebsausgaben pro 1cm

1904 . . ca . 4500 Fr . ca . 4000 Fr .
1905 . . . 5260 - 4345 -

Die Zolleiunahmeu betrugen in 1000 Francs !
1902 ....... 1293
1903 ....... 1981
1904 ....... 1709 .

Die finanzielle Lage der Kolonie ist andauerud
eiue vorzügliche . Das Budget hat seit 1901 stets Über¬
schüsse aufgewiesen , auch nachdem die Zolleinnahmen
( ca . 2 Millionen Francs ) wegfielen , die gänzlich für den
Zinsendienst der Anleihen in Beschlag genommen wurden
und zu dessen Bestreitung auch ausreichten. Der Über¬
schuß pro 1905 beträgt über 1 Million Francs .

V . Wirtschaftliche Wirkung .
Die Handelsstatistik für Französisch - Guinea weist

folgende Zahlen auf :
Gesmntanszenhandel in 1000 Fr .

Mnsnhr Ausfuhr Gesamt¬
außenhand e

1899 . . . 13 599 9 106 22 705
1900 . . . 12 442 10 088 22 530
1901 . . . 7 321 7 730 15 051
1902 . . . 12 641 11254 23 895
1903 . . . 17 943 14 091 32 034
1904 . . . 14 802 13 675 28 477
1905 . . . 18 925 16 375 35 298

Der Senatsbericht bemerkt zu dieser günstigen Ent
Wicklung für 1905 : „ Der Grund dafür ist fast ausschließ¬
lich in der Eisenbahn zn suchen ' obgleich sie erst auf
156 Krn in Betrieb ist , hat sie es dem Handel ermöglicht ,
Gegenden zu erreicheu , iu denen vorher nur Trägerver
kehr bestand . " Aufgabe der Bahn ist die Erschließung
des oberen Nigergebietes . Die Hauptprodukte , die daraus
zu gewinnen sind , sind Produkte der Palme und Kautschuk .
Während früher die Ausfuhrprodukte Französisch - Guineas
zum größten Teil den benachbarten englischen Hafen
Freetown aufsuchten zum Schadet ! der französischen
Kolonie , geht der Verkehr jetzt nach dem eigenen Hafen
Konakry . Ja selbst der Verkehr der englischen Kolonie
begann sich der französischen Bahn znznwenden.

Tarife pro Km in Centimes :

Personen :
I . Klasse II . Klasse III . Klasse IV . Masse

30 20 10 4

Waren :
Kategorie l Kategorie 2 Kategoric u

pro Tonne !
100 50 20

8
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Da Konatri , eineil vorzüglichen Hafen besitzt und
fieberfrei ist , verspricht es ein hervorragendes Eingangs
lor fiir Westafrika zu werden .

VI . Strateg ! sch -poUtische Kedentung .
Bei Bewilligung der großen Summen für den Bahn¬

ban sind strategische uud politische Gesichtspunkte in Be¬
tracht gezogen worden . Man wollte einer englischen
Sierra Leone - Bahn zuvorkommen und das Übergewicht
des französischen Einflusses in dem großen Gebiet des
oberen Niger sichern und verstärken .

VII . Projekte .
Die Fortsetzung der Bahn bis zum Niger ist , wie

bereits erwähnt , zwar noch nicht im Bau , aber finanziell
schon gesichert . Wenn sie einmal ausgeführt ist , so wird
die Guiuea - Bahu zusammen mit der Kayes — Niger - und
Seuegal - Bahn eiue überaus wichtige Verkehrsader für
deu Handel nach und vom Innern des an Pflanzlichen
und mineralischen Produkten reichen oberen Nigergebietes
und des westlichen Afrika überhaupt werden .

4 . Sierra Leone .
Guellen .

? ap6i 's relativ ^ to t,b.s LvQSt.ruot .ioii vk Rail ^ ays in Lisri 'g>- I ^ uue ,
I^ os , auä tds Aolä Ooast . Dezember 1904 . London .
(Amtlicher Parlamentsbericht , zitiert als ,.? kvsrs " ) : ? nrl .
Od . 2325 .

kolonial Rsvorts ^ .nuual .
Lwtistieal ^ .bLtraot kor tds ssvernl Lritisli tüolovivs ste . 1891 — 190b .

( Englisches Blaubuch 1906 ) .
Ein deutscher Konsulatsbericht aus Monrovia .
Lullstin 6u Ovmits äs trtmo,aiss 1901 .
Zeitschrift für Kolonialpolitik , Kolonialrccht und Koloninlivirtschaft .

Nov . 1906 . v . Kürchhoff .

I . Gntwickelung und Stand .
Da die räumlich sehr beschränkte englische Kolonie

Sierra Leone durch die Ablenkung ihres Handels nach
der französischen Konakry - Niger - Bahn sich in ihrem wirt -

ftt ? 0 5 I 5 L N -

schaftlichen Bestände stark bedroht sah , beschloß sie selbst
durch einen Eisenbahnbau die Entwicklung des Landes zu
fördern . Zu diesem Zweck trat sie 1893 mit der Firma
Shelford Ä Sons in Verhandlungeu , deren Erfolg der
Beginn der Vermessungsarbeiten noch im selben Jahre

; KbÄ ^ X^ , , . « < . i ^ » l /75F >^ / ^ .^ . MM» »» » »
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und der Beginn des Bahnbaus im Jahre 1896 war .
Die Linie war Anfang 1903 vorläufig von Freeiown bis
Bö ( 217 Km ) fertiggestellt und eröffnet . Im Juli 1905
war die ganze projektierte Strecke bis Baiima fertig¬
gestellt und im Dezember eröffnet . ( 221 iniles ^ 356 Km ,»
einschließlich der Bergbahn nach Hill Station 225 miws
^ 362 Km ) .

II . San und Detrieo .
Die Bahn wurde von der Regierung der Kolonie

durch obenerwähnte Firma nach dem sogenannten „ De -
partmental System " gebaut ( s . Anlage 6 ) . Das Eigen - '̂ " ^ ^
tümliche dieses Systems besteht darin , daß die Strecke in
Teilabschnitten, „ Sektionen " , gebaut wird . So war nach
den amtlichen „ I^ vers " die Bahn in folgende Sektionen
geteilt :

«^ 5^ - 2 </ ^ >>?

^ - ^

Sektion Entfer n u n g Beginn Vollendung Monate A nmerkung

Freetown - Songo Town
Songo - Town - Notifunk
Rotisunk - Bü
B6 - Baiima

32 mil68 ^ rd . 52 Km
23 - ^ - 37 -
80 - ^ - 129 -
37 - . - 140 -

März 1896
Juni 1899

Dezbr . 1900
Febr . 1903

Dezbr . 1898
März 1900
Oktbr . 1902
Juli 1905

33
9

22
30

schwier . Terrain
512 größere
/ Brücken usw .
l 11 größere
/ Brücken

Im Anschluß an diese Linie verbindet seit dem
1 . März 1904 die Zisrin I^soinz Normten Rail v̂g.̂ das
ungesunde Geschäftsviertel von Freetown mit dem höher¬
gelegenen Europäerstadtteil Hill Station ( Spur 76 om
91/2 Km Länge ^ ^ 31 905 ^ rd . 650 000 ^L. Kosten ,
d . h . 1 Km ^ rd . 70 000 ^ . Adhäsionsbahn , trotz der
durchschnittlichenSteigung von 1 : 30 ) .

Bei Erd arbeiten hat man mit gutem Erfolg Ein -
geboreue verwendet, freilich unterbrach der wegen der
Hüttensteuer 1898 ausgebrochene Aufstand die Arbeiten .
Es waren Eingeborene beschäftigt :
Augttst 1899 Juni 1902 Januar 1903 Januar 1904

1 063 4 685 3 281 3 571

Ungelernte gewöhnliche Arbeiter erhalteil pro Tag
10 ä 0 , 85 zF. Während der Regenzeiten ruhten ^ Ver -
messungsarbeiten gänzlich , der eigentliche Bau hingegen
wurde , freilich uuter großen Schwierigkeiten, fortgesetzt .

Die Spur ist 76 cm ( 2 ' 6 " ) . Der Eisenbahn¬
damm ist meist nicht höher als das anliegende Terrain ,
er ist an beiden Seiten mit Gräben versehen , am -beiden
Seiten ist das Terrain auf 15 — 20 m gereinigt . Waren
Erdeinschnitte auszuführen , so sind sie in der Weise aus¬
geführt , daß die Wände steil senkrecht abfallen , man
glaubt und hat die Erfahrung gemacht , daß in der Regen¬
zeit derartig gebaute Wände weniger Schaden leiden als
schräg abfallende . Die Maschinen feuern Kohlen .
Persouenzüge werden immer von Weißen Maschinenführern
geleitet , Stationsvorsteher und Beamte sind meist Weiße ,
Zugführer ( bis auf obige Ausnahmen ) und Schaffner
nur Schwarze .

Über die Kosten enthalten die „ ? 9.per8 " ( 1904 )
folgende Angaben :

Sektion 1
2
3
4

Gesamtkosten
L

193 946
97 164

319 046
348 000

Länge
wilss

32
23
80
87

Kosten pro wils
-6

6060
4 224
3 988
4 000

Gesamt u .
Durchschnitt 958 156 M 222 miles 4 316 ^ Pro mU (.-.



Das macht also :
Gesamtkosten Gesamtlänge Durchschnittspreispro I<m

!<in ^

19 163 120 357 zirka 53 000
Die Bahn ist mit Ausnahme der Stationen eingleisig .

Die Schienen , Typ Vignole , sind 5 und 8 m lang .

III . Unternehmungsform.
Die Eiseubahu gehört der Regierung der Kolonie

und wird von ihr verwaltet . Das zum Bau nötige Geld
hat sie durch mehrere Anleihen aufgebracht , deren Amor¬
tisationsbeginn auf drei Jahre nach Aufnahme festgesetzt
wurde . Es wurden im ganzen 22 ^/ -z Million Mark ohne
Belastung des Mutterlandes ausgenommen, nur für die
erste Strecke Freetown - Songotown gewährte die Kron¬
kasse der Kolonie eine 31/2 ° /o Anleihe .

IV . Rentabilität .
Die Kolonie hat die durch die Anleihen entstehende

Belastung ihres Budgets auf sich genommen im Ver¬
trauen , daß die Eiseubahu bald ihre Kosten decken und
überdies die allgemeine wirtschaftlicheEntwicklung fördern
werde . Dies ist auch ersolgt , wie folgende Tabelle zeigt :

Jahr 1899 1900 1901 1902

Ausgabe . . . ^ 10 493 22 320 ^ 20 315 21227

Eiuuahmeu . . 4 899 10 273 ^ 21334 20 441

Jahr 1903 1904 1905

Ausgabe . . . Z 31 889 40 097 52 095

Eiuuahmeu . . 36 629 35 642 *) 57 789

Abgesehen von : Jahre 1904 und 1902 übertreffet :
also vou 1901 au die Einuahmen der Bahn die Ausgaben .
Der Erfolg des Jahres 1905 ist , wie der Report sür 1905
hervorhebt, besonders darauf zurückzuführen, daß die
Bahn in der valmenreichen Gegend von B6 - Baiima er¬
öffnet ist . Die Verzinsung betrug 1905 bereits ca . 0 , 5 " /g .
Das Budget der Kolonie zeigte infolge der Verzinsung
und Amortisation der Eisenbahnanleihen nur anfänglich
einige Defizits , wie aus folgender Tabelle erhellt :

Jahr ! 1896 1897 1898 1899 1900

Eiuuahmeu . . L j 96 109 106 009 I 17 168 382 168 668

Ausgabe . . . ^ 115 183 111 678 121112 145 089 156 421

Jahr 1901 1902 1903 1904 1905

Eiuuahmeu . . ^ 192 138 205 765 237 730 240 472 281 523

Ausgabe . . . 173 457 184 940 206 464 237 892 225 958

Es betrug die Schuld der Kolonie im Jahre :
1900 : — , 1901 : 457 665 ck , 1902 : 589 448 ck ,
1903 : 783 369 V , 1904 : 1 274 420 S , 1905 :
1 277 129 X .

Diese 1 277 129 L setzten sich zusammen aus :
4 o/y zehnjährige eonvsrtikls öonäs 694 000
3 o/g InLe-riböä LwoK ..... 583 129 -

^ ) Zu dieser Summe müsseu 3888 L hinzugerechnetwerden für
Regierungstransporte, die nicht bezahlt wurden . Also 39 530 ^
Einuahmeu gegen 40 097 ^ Betriebskosten .
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In den letzten Jahren wurde nicht bloß das Gleich¬
gewicht wieder gefunden , sondern 1905 bereits ein
Überschuß erzielt . Die Kolonie hatte eben für ihre
Eisenbahnausgaben auf anderen Gebieten auch wieder
Steigerungen der Einkünfte erzielt . Betreffend Zoll¬
einnahmen enwehmen wir dem Blaubuch LtAtistieal
^ Kstraet sto . folgende Zahlen , deren Steigen man
Wohl zum großen Teil dem Einfluß der Bahn zuschreiben
kann :

1896 1897 1898 1899 1900

-L 76 888 82 887 84 593 121 848 102 969

1901 1902 1903 1904 1905

L 104 935 121 919 126 811 132 799 143 538

V . Wirtschaftliche Wirkung .

Es betrug :

im Jahre 1897 1898 1899 1900 1901

der Import . . L 457 389 606 349 689 806 558 271 548 286

der Export . . Z 400 748 290 991 336 011 362 471 304 010

im Jahre 1902 1903 1904 1905

der Import . . -L 625 935 700 827 717 236 702 648

der Export . . L 403 518 418 631 484 870 563 150

Der Jmportrückgang 1905 erklärt sich durch die ver¬
minderte Bahnmaterialeinfuhr , sonst ist die Entwicklung
der Einfuhr eine aufsteigende . Am Steigen des Exports
in den letzten zwei Jahren sieht man deutlich deu Eiufluß
der Eisenbahn.

In Tonnen war die Ausfuhr
1901 ......... 20475
1904 ......... 25101
1905 ......... 28 135 .

Die Hauptausfuhrgegenstände sind Palmkerne , Kolanüsse ,
Sesam , Kautschuk , Palmöl , Pfeffer , Piassava usw . Be¬
sonders der gesteigerte Export von Palmkernen wird der
Eisenbahn zugeschrieben . Nach einer französischen Quelle
betrug die Ausfuhr 1905 für Palmkerne 6 , 7 Mill . Fr .
bei einer Gesamtausfuhr von 10 , 8 Mill . Fr . Die Eisen¬
bahn hat hier auch das zu beachtende wirtschaftliche Er¬
gebnis gehabt , daß der Artikel , auf welchem früher die
Ausfuhr des Landes beruhte , nämlich Reis , jetzt bei gleich
großer Produktion vollständig im Lande verbraucht wird .

Die Tarife sind nach der gleichen Quelle folgende:
I . Kl . ^ 0 , 135 Fr ., II . Kl . 0 , v6 ? Fr ., III . Kl . 0 , 04s Fr .
für das Kilometer , bei Rückfahrkarten tritt eine Ermäßi¬
gung des Gesamtpreises um ^ 4 ein . Güter zahlen
I . Kl . ^ 0 , 55 Fr . und II . Kl . 0 , 3? Fr . für das ? Km .
Die Tarife sind sehr niedrig mit Rücksicht auf die Kon¬
kurrenz durch die Eingeborenenschiffahrt.

Ausgenommen Sonnabend , Sonntag und Montag
fahren täglich 6 Züge in jeder Richtung .

9
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Im ^ ahre l. 905 vereinnahmte die Bahn für Be¬
förderung von

Passagieren ....... 14 139
Gütern ........ 13 153 -
Regierungstrausporten . . . 6 462
Eisenbahnbaumaterialtransport 4 936 -
Landeserzeugnissen . . . . 17 596 - usw .

Die günstigen wirtschaftlichen Wirkungen der Bahu
sind unverkennbar. Es werden nun zunächst von der Bahn
aus breite Wege in das Innere des Landes gebaut , so
auch vou Baiima aus vorläufig als Fortsetzung der
Bahn bis fast an die liberianische Grenze . Die Wege und
Brücken sind für die schwersten Fahrzeuge berechnet .
Dieses Zuführungssystem soll sich bis jetzt gut bewährt
habeu , besonders in der palmenreichen Gegend von Baiima .
Auch wird damit gerechnet , daß die Bahn , die sich der
Grenze von Liberia bis auf 15 Km nähert , einen
großen Teil des Liberiahandels an sich zieht .

VI . Strategisch -pslitische Keoeutimg .
Eine besondere politische Bedeutung hat die Bahu

uicht , militärische nur insofern , als sie bei etwaigen Auf¬
ständen durch Ermöglichung eines schnellen Truppen¬
transportes nach den : Kriegsschauplatz eiue schnellere
Unterdrückung der Unruhen gestattet .

VII . Projekte .
Neue Bahnbauten sind , wie schon oben erwähnt , zur¬

zeit nicht vorgesehen . Zwei früher geplante Linien nach
dem Norden und Nordosten der Kolonie sind jedoch der
Vollständigkeit halber auf der Karte verzeichnet .

5 . Liberia .
Liberia hat noch keine Eisenbahnen. Ein Einblick in

die Verkehrsverhältnisse der Negerrepublik Liberia ergibt
sich aus der Jahresbotschaft des derzeitigen Präsidenten
an den Senat vom 11 . Dezember 1906 . Er sagt über
neue Mittel und Wege des Handels ungefähr folgendes :

„ Der Handel , der von den liberischenHäfen in eine
Zone , sagen wir von 50 englischenMeilen von der Küste
aus in das Land führt , ist sehr gering . Über diese Zone
hinaus machen die Transportkosten mit Ausnahme von
Kautschuk und Elfenbein jeden Handel unmöglich . Liberia
ist auf dem besten Wege , von Eisenbahnen und zwar eng¬
lischen und französichen umgeben zu seiu , die den Handel
über die Grenze aus einer Entfernung von 40 — 50 eng¬
lischen Meilen an sich ziehen . Dieser Handel geht dann
natürlich auch nach deren Häfen und muß notwendiger¬
weise die Einnahmen der Kolonien Sierra Leone und
Goldküste zum Nachteil von Liberia in finanzieller wie
politischer Hinsicht steigern . Die Einnahmen , die der Re¬
gierung zur Verfügung stehen , erlauben naturgemäß augen¬
blicklich nicht , für diesen Zweck Eisenbahnen zu bauen oder
das nötige Kapital zu erhalten . Für zwei bis drei Eisen¬
bahnen , für die in den letzten dreißig Jahren Konzessionen
erteilt waren , haben sich keine Kapitalisten gefunden , um
diese Projekte aufzunehmen. Es war das eine Folge
davon , daß die Einnahmen der Republik nicht hinreichend
erschienen , um die Zinsen zu garantieren . Die Erfolge ,
die eine Einführung von Automobilen oder Dampfwagen
erwarten läßt , scheinen der Regierung jedoch eine Lösung
dieser Schwierigkeit zu bieten . Ein Dampfwagen kann
auf den gewöhnlichen für andere Wagen benutzbaren
Straßen fahren . Eine englische Bahnmile kostet in Afrika
etwa 30 — 40 000 H . Eine englische Meile einer Straße ,
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die für Motorwagen benutzbar ist , kann aber für 1500 S
gebaut werden oder für noch weniger , wenn man sich auf
den Standpunkt stellt , daß die Bau - und Unterhaltungs¬
kosten dem Bürger zur Last fallen und nicht dem Staat . "

Nach Lourrai .

6 . Elfenbeinküste .
Guellen .

^ ourrat . a . a . O .
Ooi vais a . a . O .
Liüllt Ovrmain a . a . O .

Ooloniss 5rsQ ?aiss8 au äsbut äu XX . ^ iscls . sTcnkschnft zur
Kolonialausstellimg Marseille 1906 .)

8tntisti <jus8 colouialss pour 1904 . ZIswn Z906 .

I . Entwickelung und Stand .
Nachdem 1891 — 1893 die Okkupationdes Landes

erfolgt und gesichert worden war , machte sich rasch die
Notwendigkeit einer Eisenbahnfühlbar , da die Flüsse nur
auf kurze Strecken von der Küste aufwärts schiffbar sind und
auf dem Lande nur schmale Fußpfade vorhanden waren ,
die keine größeren Transporte gestatteten . Der Küste ent¬
lang zieht sich ein schwer durchdringlicher UrWaldgürtel
von 120 Ausdehnung .

1896 wurden die ersten Vorstudien für eine Bahn
von der Küste ins Innere vorgenommen, bei denen man
sofort ihre spätere Eingliederungin das große französische
„ Trans - Niger - Bahnen - System " ins Auge faßte . Die
verschiedenen Kommissionen stießen auf große Schwierig¬
keiten , hatten auch unter dem Klima stark zu leiden , so
daß sich die Vorarbeiten sehr lange hinzogen . Ende 1902
wurde endlich die definitive Route der Bahn festgestellt
und vermessen ,' sie sollte von - Abidjean , das an dem
gleichen Küstensee wie die Hauptstadt Bingerville liegt ,
ausgehen und zunächst bis Ery - Macougui6 ( 80 Km) ge¬
baut werden .
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Als im Jahre 1903 von Gold funden im Innern des
Landes Kunde kam , bewarben sich mehrere Unternehmer
um die Konzession zum Bahnbau . Da sie aber alle be¬
deutende Minenkonzessionenverlangten , zog es die Kolonie
vor , die Bahn in eigener Regie und im ^ wesentlichen mit
ihren Hilfsquellen auszuführen .

Anfang 1904 wurde mit dem Bau der Bahn und
zugleich mit einer großen Hasenanlage in Abidjean be¬
gonnen ; die Arbeit ging befriedigend von statten , so daß
die Eröffnung der 80 Km langen Strecke bis Ery - Ma -
couguiS auf Ansang 1907 festgesetzt wurde . Die nächste
Strecke , die in Bau genommen werden soll , geht bis
Kouadiokofi ,' von dort führt die Trace über Kong in der
Richtung auf den Niger weiter .

II . Kau und Ketrieb .
Die Spur der Bahn ist 1 m . Regen , Klima und

Durchdringung des Urwalds haben große Schwierigkeiten
bereitet . Über die tatsächlichen Baukosten ist noch nichts
bekannt geworden . Veranschlagt waren die Kosten auf
78 000 Fr . 63 180 ^ 5. pro Km , d . h . auf 6 , 2 Mil .
lionen Francs für die ganze Strecke .

In ca . drei Jahren wurden 80 Km vollendet , das
ergibt eine Jahresleistung von ca . 27 Km .

III . Unternehmlmgsform.
Die Kolonie baut die Bahn in eigener Regie . Die

Mittel dazu erhielt sie durch die 65 Millionen Francs -
Anleihe , welche im Jahre 1903 das vereinigte „ (- ouverny -
ment äo 1 ' ^ .kricw6 oeoidsiitÄlL trau ^ ais ? " unter Zins¬
garantie des Mutterlandes aufnahm . Der Elfenbeinküste
wurden von der genannten Summe 10 Millionen Francs
für Hafen - und Bahnbauten zugewiesen .

Auch die energischeFortführung der Bahn ist finan¬
ziell schon gesichert . Von der neuen garantierten Anleihe
im Betrage von 100 Millionen Francs , welche im Jahre
1906 demselben Gouvernement von der französischen
Kammer bewilligt wurde , sind 22 Millionen Francs für
die Bahnbauten der Elfenbeinküste bestimmt .

IV . Rentabilität .
Über die Rentabilität der Bahn ist , da die Eröffnung

eben erst erfolgen soll, noch nichts zu sagen .

V . Wirtschaftliche Wirkung .
Die Bahn wird ein an pflanzlichen Produkten und

wahrscheinlich auch an mineralischen Schätzen reiches
Hinterland erschließen , das bis jetzt nur einen sehr teueren
und beschwerlichen , daher auch sehr geringen Verkehr mit
der Küste hatte . Es kostete z . B . bei den Transport¬
schwierigkeiten eine Tonne Salz bisher an der Küste
25 Fr . , jenseits von Kong aber , dem nächsten Zielpunkt
der Bahn , 750 Fr .

Über die Handelsbewegung der Elfenbeinküste unter¬
richten folgende Zahlen :

Gesamtaußenhandel in 1000 Fr .
1895 ....... 6 706
1896 ....... 8 543
1897 ....... 8 706
1898 ....... 10 054
1899 ....... 11 264
1900 ....... 15 671
1901 ....... 12 402
1902 ....... 16 304
1903 ....... 16 692
1904 ....... 25870
1905 ....... 21531 .
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Jedoch hat die Tonnenzahl 1905 zugenommen , was darauf
schließen läßt , daß Preisrückgänge der Ausfuhrprodukte
im Spiel sind .

Die Tonnenzahl betrug nämlich :
1904 ....... 58 102
1905 ....... 58 309 .

Der Senatsbericht bemerkt zu diesen Zahlen für
1905 , die Lage der Kolonie sei keineswegs beunruhigend .
Die Abnahme der Einfuhr und der Ausfuhr gegenüber
dem Vorjahr ( das übrigens einen besonders hohen Record
gezeigt hatte ) erkläre sich aus zwei Gründen : einmal aus
der Mißernte in Palmöl , welche die Elfenbeinküste wie
überhaupt die Guineaküste in diesem Jahre wieder ge¬
troffen habe ' sodann aus dem Umstand , daß die Ein¬
geborenen, die bei den zahlreichen , neuaufgenommenen
öffentlichen Arbeiten Beschäftigung fanden , sich vorüber¬
gehend wenigermit der Kautschukgewinnungabgeben konnten .

Die neuesten Berichte über die wirtschaftliche Lage
der Kolonie lauten sehr günstig . 1^9. Hnm23.iii6 Oolonialö
schreibt am 25 . Oktober 1906 : Der Aufschwungim Handel
ist dieses Jahr besonders bedeutend. Nachdem die Hafen¬
anlage von Bassan ausgebaut worden ist , hat die Aus¬
beutung der reichen Mahagonibestände großen Umfang
angenommen. Auch der Bahnbau wird in beschleunigtem
Tempo befördert und die ersten Betriebsergebnisse ver¬
sprechen gute zu werden . Im Innern wurde mit An¬
pflanzung von Kautschuk im großen begonnen .

VI . Strategisch -politische Kedentnng .
Die Bahn wird , zumal nach ihrer späteren Fort¬

führung bis an den Niger , ein mächtiges Glied in dem
großen System von Verkehrsstraßen bilden , mit dem die
Franzosen das Innere Westafrikas zu erschließen und
ihrem Einfluß zu unterwerfen , an der Arbeit sind .

VII . Projekte .
Genaues ist über die fernere Route der Bahu noch

nicht bekannt ' doch sind , wie bereits erwähnt , 22 Millionen
Fr . für den Weiterbau bewilligt ,' diese Summe wird voraus¬
sichtlich zum Bau der nächsten 250 Km reichen . Die
spätere Durchführung bis an den Niger war von Anfang
an ins Auge gefaßt uud ist zweifellos nur eine Frage
der Zeit .

7 . Goldküste .
Guellrn .

? avsrs rsIktmA to tos Lonstruetion ol Railna ^ s in Zierrs , Î sons ,
I ^ÄAos aucl tbs 6o1ä Ooast . Dezember 1904 . London .
( Amtlicher Parlamentsbericht .)

Oolorual Rsvorts ^ imual .
Ltatistioal ^ bstraet kor tbs ssvsral Rritisb Ooloniss sts . 1891 bis

1905 . ( Englisches Blaubuch 1906 .)
? roosoäillA8 ok tbs Ro ^ al Ovlomal Instituts 1903/04 .
Nsvus oolouisls 1905/1906 .

I . Entwickelung und Stand .
Da die Goldcoast - Kolonie sich in einer wirtschaftlichen

Krisis befand und noch dazu stets von den kriegerischen
Aschanti im Norden beunruhigt wurde , so beschloß sie ,
die kulturelle Hebung und die Beruhigung des Landes
durch den Bau einer Bahn von dem Hafen Sekondi nach
der Aschantihauptstadt Kumasi zu fördern .

Im Jahre 1898 begann man den Bau , der zeitweise
sehr unter dem Arbeitermangel litt , und im Mai 1901
erreichten die Schienen einen vorläufigen Endpunkt in
Takwa im Minenbezirk ( 40 miws 64 Km ) . Man
setzte aber die Arbeiten bald fort und erreichte Kumasi
im September 1903 ( Sekondi — Kumasi rund 170 milss
^ 274 Km ) .

10
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Während des Jahres 1905 wurden ferner zwei leichte
Eisenbahnen in der Kolonie von Privatunternehmern
gebaut . Die Fura — Broomassie -Linie wurde von der
? i-68wa Rail>va^ s I^tci . von Fura Junction am Ankobra -
River bis Prestea gebaut für die Zwecke der Prestea -
und Broomassie - Minengruppe . Eine Linie von Dunkwa ,
an der Regierungseisenbahn, bis Attasi wurde vou den
Attasiminen zum Transport schwerer Maschinen erbaut .

Die zweite Hauptbahu der Kolonie von Akra nach
Kvong , die den schiffbarenTeil des Volta mit dem Hafen
Akra verbinden und so Wohl wirtschaftlich nicht ohne
Einfluß auf das deutsche Togogebiet bleiben wird , ist
augenblicklichim Bau ( ca . 98 — 100 Km ) .

II . Kau und Detried .
Der Bau der Bahn wurde von der Firma Shelford

Unw ^ ' ^ ' Sons nach dem „ Departmentalsystem " ( e-kr . Anlage 15 . 6
zum Zweiten Abschnitt ) ausgeführt . Den „ I^ pers "
ss . Quellen ) entnehmen wir folgende Tabelle :

S p u r 1 ,067 IN ( — Kapspur 3 ^ 6 " .)

Sektion wilss Beginn Ende Monate
Durch¬

schnittlich
im Monat

wiles

Bemerkungen

Sekondi — Takwa .

Taklva — Ob llasi .

Obuasi — Kumnsi .

40

86

44

August 1898

Juli 1901

Februar 1903

Mai 1901

Dezember1902

September 1903

33

17

7 -

1 . '-'

5

6 . 3

Einschließlich Haupt¬
quartier und Hafen¬
anlagen

Arbeiterin angel ,
Aschantikrieg , starke
Regenfälle

Starke Inanspruchnahme
durch Regieruugstrans -
porte mährend der Bau¬
zeit

im ganzen . . 170 57 3 Auf der ganzen Strecke
dichter Urwald
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Das ergibt umgerechnet 274 Km in 57 Monaten
Bauzeit , also im Monat rund 5 Km . Die Kosten be¬
trugen nach dem Abschluß im Jahre 1904 1 753 488 ^ ,
d . h . pro milo 10314 M , also Pro Km rund 128000 -F .,
einschließlichBrücken , Hauptquartier , rollendes Material
usw . , aber ausschließlich Hafenanlagen . Die Anlage war
aber nicht sorgfältig ausgeführt , es kamen schwere Unfälle
vor , und infolgedessen mußten für sorgfältigeren Ausbau
neue Ausgaben gemacht werden , im Jahre 1905 bereits
925 000 ck . Die oben angegebenen Kosten sind also nur
als ursprüngliche Baukosten und das ganze Unternehmen
vom technischenStandpunkte als ein nicht sehr praktisch
ausgeführtes zu bezeichnen . Daß diese besonderen Ver¬
hältnisse nichts gegen das System der Kolonieverwaltungs¬
eisenbahn beweisen , wird in Anlage L . 6 noch näher ans - ^" ^ ge
geführt .

An Eingeborenen waren beschäftigt August 1899 :
2 714 , Juni 1902 : 16 000 , Januar 1903 : 12 417 ,
Januar 1904 : 2 502 . Ungelernte Arbeiter erhielten Pro
Tag 1 8 3 ä ^ 1 , 25 ^ 5.

In jüngster Zeit ist auch Automobillastenverkehr auf
den Zubringerstraßen zur Eisenbahn eingerichtet worden .

Ill/IV . Unternetzmmigsfsrm und Rentabilität
Die erwähnten Haupteisenbahnen sind ein Unter¬

nehmen der Kolonie . Zum Zweck des Bahnbaus wurdeu
bewilligt von 1898 bis 1900 insgesamt 2 274 000 ck ,
davon 1900 574 000 als Vorschuß von : englischen
Schatzamt, der innerhalb 20 Jahren aus den allgemeinen
Einkünften und Aktivbeständen zu amortisieren ist .

Jedoch wurden wegen der oben erwähnten Bauver¬
hältnisse uoch weitere Anleihen nötig . Nach dem Report
für 1905 wurde die Regierung ermächtigt , die Summe
von 1 400 000 für die Zwecke der öffentlichenArbeiten
aufzunehmen, darunter

1 . Ausrüstung und Vervollständigung
der Sekondi — Kumasi - Eisenbahn . 925 000 Z

2 . Vermessungen für die Akra - Eisen¬
bahn ........... 310000 V

Der Report für 1905 bemerkt hierzu noch folgendes :
„ Die Kapitalinvestition, die dem Schatzamt zur Begut¬
achtung am 31 . Dezember 1905 vorgelegt war , betrug
I 781 756 ck ' während des Jahres sind keine Bauten zur
Belastung der Kapitalinvestition unternommen worden ,
sondern es wnrden nur für neue Auschaffungen 41469
ausgegeben. Die Kosten für die Unterhaltimg der Bahn
wurden gegen das Vorjahr um 5 " /y reduziert " sum
II 993 L ) .

Die Einnahmen und Ausgaben beliefen sich wie folgt :

Inhr
Länge

im Betneb

wi1ö8

Einnahmen

L

Betriebs¬

kosten

L

Verzinsung
der

Bmlkosten
" //n

1901 . . 40 13 152 25 450
1902 . . 100 39 910 61 500
1903 . . 124 65 965 47 425 1 , 03
1904 . . 168 148 097 91 465 3 , 18
1905 . . 168 132 752 82 477 2 , 82

Der Einnahmerückgang 1905 ist auf die allgemeine
Flauheit des Handels und auf eine Tarifermäßigung
zurückzuführen .
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lloer die Schulden der Kolonie , sowie nber Zollein .
nahmen geben die nachfolgenden Tabellen Aufschluß .

Schuld eu .
1901 1902 1903 1904 1905

M 1 330 070 2 082 718 2 252 975 2 272 501 2 248 159

Gegeu 1903 und 1904 ist also eine Abnahme zu ver¬
zeichnen .

Zölle .
1896 1897 1898 1899 1900

M 204 975 199 852 224 743 279 052 281 359

1901 1902 1903 1904 1905

L 350 917 382 511 369 575 .383 672 334111

Man sieht aus dem allmählichen Steigen der Zölle ,
daß das Land infolge des Eisenbahnbaus sich im Stadium
des finanziellen Aufschwungs befindet ' sür 1905 freilich
sind die Zolleinnahmen um 49 561 zurückgegangen ,
aber der „ Report " schreibt das hauptsächlich der be¬
deutenden Handelsdepression zu , die für das ganze Jahr
kennzeichnend ist , und teilweise auch dem Umstände , daß
Zölle , die nach dem regelmäßigen Verfahren 1905 zu
zahlen gewesen wären , tatsächlich schon 1904 gezahlt wurden .

V . Wirtschaftliche Wirkung .

Wie aus den folgenden Zahlen hervorgeht, hat die
Bahu rasch zur wirtschaftlichen Entwicklung des Landes
beigetragen und besonders bei der Hebung der Pflanzungen
einen großen Erfolg gezeigt, wodurch auch für die Frage
ihrer eigenen Rentabilität dauernde und reellere Grund¬
lagen geschaffen sind , als wenn sie nur auf den Transport
von und nach den Goldminen beschränkt wäre , die allein
für eine Eisenbahn eine wenig sichere Grundlage bieten .

Jahr 1897 1898 1899 1900

Import in . !
Export in L . i

907 670
857 793

1 095 864
992 998

1 314 922
1111738

1 289 343
885 446

Jahr 1901 1902 1903 1904 1905

Import in L .
Export in V .

1 795 187
559 733

2 120 433
774 186

2 082 544
980 942

2 001 857
1 340 026

1 486 068
1 646 145

Bezüglich der Tarife enthält der „ Report " für 1905
folgendes :

Die Revision der Tarife , welche am 1 . Juli 1905 in
Kraft trat , kann kurz , wie folgt , zusammengefaßt werden :

Für Kohlen - und Patentfeuerung wurde ein
Sondertarif geschaffen von 8 8 für die ersten 50 miles
( Landungskosteu eingeschlossen) und 1 d für die Tonmile
über diese Entfernung hinaus .

o ) Der Tarif der II . Klasse wurde von 2 8 6 ä
pro Tonmile herabgesetzt auf einen zwischen 2 8 6 ü bis
1 8 9 ä schwankendenTarif Pro Tonmile , eine Konzession ,
die besonders den Maschinenimporteuren zugute kam .
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o ) Ermäßigte Tarife wurden gewährt für Trans¬
porte von Brot , Biskuit , Drogen , Hausiererware, Cerosinöl ,
Parfümerien , Baumwollwaren , Mehl , Kondensierte Milch ,
Zucker , Miueralwasser , gefrorene Fische und sonstige
Lebensmittel .

ä ) Besondere Durchfrachttarife bis Kumasi wurden
eingeführt für Seife , Zement , galvanisiertes Eisenblech
und importierten Reis .

Die Einnahmen aus dem Gütertransport stellten sich
wie folgt :

190b

Tons >
19

Tons
04

-L

Allgemeiner Handel . . 31 355 97 544 23 409 108 803
Eisenbahnbaumaterial .
Regierungsvorräte . .

491 545
328 2 317 385 1845

Krangeld ..... 594 1 400
Rangiergeld ( LImntwA ) . 47 384
Lagergeld ..... 70 417

Summe . . 32 183 100 572j 24 285 113 394

Der Zuwachs in dem vermittelten Handel betrug
36 Der Güterverkehr kann zum größten Teil in die
fünf folgenden Reihen geteilt werden , die mit den ent¬
sprechendenZahlen für 1904 verglichen — abgesehen von
der allgemeinen Tarifermäßigung vom 1 . Juli ab —
zeigen können , daß die Einnahmeuverminderung mehr
durch hochwertiger Einrichtungen im Minenbetrieb ver¬
anlaßt ist , die im Jahre 1905 aufhörten , als vou einem
Mangel des Fortschritts im allgemeinen Eisenbahnverkehr.

Eisenbahnverkehr .

190b
Tons ^ -e

1904
Tons ! -L

Einheimische Produkte für
den Lokalverbrauch .

Einheimische Produkte für
die Ausfuhr . . . .

Einfuhr für Handels¬
zwecke ......

Einfuhr für die Minen¬
industrie .....

Lebensmittel , Getränke
usw . hauptsächlich für
den Verbrauch der
Europäer eingeführt .

3 289 5 567

7 713 13 029

6 175 32 464

13 441 38 057

I 9 551

32 183 9 ^

2 342 4 232

1 759 ! 4 086

4 946 ! 28 240

11 705 56 213

2 542 16 319

23 794109 090

Bezüglich einzelner Exportprodukte im Eisenbahn¬
verkehr ist folgender Zuwachs bemerkenswert : 566 Tons
Kakao wurden 1905 befördert gegen 95 Tons im Jahre
1904 ,- Kautschuk wurden 1905 765 Tons befördert gegen
443 im Jahre 1904 . Mahagoniexport wuchs 1905 auf
6 283 Tons von 1 219 Tons im Jahre 1904 .

Der Mahagonihandel erforderte besondere Vor -
kehrungeu . Es ist indesseu keine Anstrengung gescheut ,
um diesen Handelszweig zu begünstigen , der nur noch
durch teure Seefracht leidet . In Verbindung mit dem
Gütertransport mag erwähnt werden , daß die Erschließung
mehrerer Märkte im Aschautilande von besonderem Ein¬
fluß auf den Transporthandel gewesen ist . Die Ver¬
größerung des Handels in Kumasi mag durch folgende
Zahlen erläutert werdeu :

11
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1905 1904
Tons L Tons 6

Ausfuhr . . . 1 142 6 594 422 2 489
Einfuhr . . . 3 155 22 289 1 775 15 818

Im einzelnen betrugen die hauptsächlichsten Ein¬
nahmen der Kolonieeisenbahn, nämlich die

1905 1904
6 L

Aus dem Personenverkehr . . 29 484 31475
- Güterverkehr . . . 100 572 113 394

Mit dem augenfälligsten Beispiel für die Ermunterung
der Pflanzungen durch den Bahnbau möge geschlossen
werden : Es betrug nämlich der gesamte Kakaoexport
der Kolonie ( also nicht bloß der Eisenbahnverkehr) :

Im Menge Wert
Jahre It)3 -L

1894 20 312 547
1895 28 906 471
1896 86 754 2 276
1897 156 672 3 196
1898 414 201 9 616 Beginn des Bahnbaus
1899 714 929 16 064
1900 1 200 794 27 280 StreckenweiserBetrieb
1901 2 195 571 42 837
1902 5 367 405 94 944
1903 5 104 761 86 250

^ Große Dürre1904 11 451 458 200 025
1905 11 407 608 186 809 ^ Linie vollständig im Betrieb

( 2 240 Ibs 1 y

Die Ausfuhr goldhaltigen Gesteins stieg von
6 , s Mill . Fr . 1903 auf 18 , 9 Mill . Fr . 1905 . Dagegen
ist die Ausfuhr von Palmkernen infolge schlechterErnten
zurückgegangen . Sie betrug 1905 1 , 9 Mill . Fr . , die von
Kola 1 , 5 Mill . Fr . , Palmöl 2 , 2 Mill . Fr . , Holz 2 , i Mill .
Fr . und Affenfelle 1 ,05 Mill . Fr .

VI . Strategisch -politische Bedeutung .
Nach dem Bahnbau ist das Ausbrechen neuer

Aschantikriege , die 1875 , 1896 und 1900 das englische
Mutterland so viel Blut und Geld gekostet haben , nicht
mehr so zu fürchten wie früher , da Kumasi jetzt von
England in 16 Tagen erreicht werden kann .

Erwähnt werden mag noch , daß für den Schutz der
Bahn in Kriegszeiten im Jahre 1905 drei Kompagnien
und eine Maschinengewehr- Abteilung ( diese nur aus
Europäern bestehend ) , Kolä Ooa8t Rail ^v ^ Volunwörs ,
gebildet sind . Eine vierte Kompagnie wird 1906 in
Obuasi im Aschantiland errichtet werden .

VII . Projekte .
Außer den von Mineninteressentenzu SpekulationS -

zwecken ab und zu vorgebrachten Eisenbahnprojekten sind
ernsthaftere Pläne , die in absehbarerZeit Aussichtauf
Verwirklichung hätten , nicht bekannt geworden .
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8 . Togo .
Guellen :

Akten und Etats .
Jahresdenkschriftenüber die Entwicklung der Schutzgebiete1903/04 ,

1904/05 , 1905/06 .
Mitteilungen der Firma Lenz Co .

1 . Küstenbahn Lome — Anecho .
1 . ^ Gntuttcklung ^ und Kwnd .

Zur Förderung der wirtschaftlichen Entwicklung des
Schutzgebietes Togo wurde im Jahre 1898 der Bau einer
die Brandung überschreitenden Landungsbrücke und behufs
Verbindung der Küstenorte der Bau einer Bahn von
Lome nach Anecho in Aussichtgenommen . Die Kosten
für den Bau der Bahn sind in vier Raten durch die
Etats für das Schutzgebiet für die Rechnungsjahre 1901 ,
1902 , 1904 und 1905 mit zusammen 1 120 000 ^
( exkl . Landungsbrücke) angefordert und vom Reichstag
genehmigt worden .

II . Kau und Ketried .
Begonnen wurde mildem Bau der Bahn erst Anfang

März 1904 , die Verzögerung beruht darauf , daß die
Fertigstellung der Landungsbrücke abgewartet werden
mußte , um das außerordentlichschwierige und verlust¬
reiche Löschendurch die Braudung zu vermeiden . Die
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Bauausführung ist der Vereinigten Maschinenfabrik Augs¬
burg und der MaschinenbaugesellschaftNürnberg A . - G .,
Zweiganstalt Gustavsburg , übertragen ,' für dieselbe war
eine Frist von 12 Monaten vorgesehen . Die anfänglich
auf 75 em normierte Spurweite ist später , nachdem für
die Jnlcmdbahn Lome — Palime die Meterspur beschlossen
war , auf Meterspur ausgedehut worden .

Erhebliche Geländeschwierigkeitensind nicht vorhanden
gewesen . Die angeforderten Gesamtkosten der Bahn
lassen bei der Gesamtlänge der Linie von 45 Km die ver¬
anschlagten Kosten Pro Kilometer auf 24 888 oder rund
25 000 ^ . berechnen . Am 18 . Juli 1905 wurde die
Bahn nach Beendigung der Bauarbeiteu dem öffentlichen
Verkehr übergeben . Bei der Dauer der Bauausführung ,
also von Anfang März 1904 bis 8 . Juli 1905 , berechnet
sich die Baudauer Pro Kilometer durchschnittlich auf
11 Tage . Als Arbeiter sind bei dem Bahnbau aus¬
schließlich Eingeborene benutzt . Als Feuerungsmaterial
kommt hauptsächlich westfälische Kohle zur Verwendung .

III . und IV . Unternehmungsfsrm und Rentabilität .

Mit dem Tage der Eröffnung der Küstenbahn über¬
nahm die Ges . m . b . H . Lenz & Co . zu Berlin auf
Grund eines bis zur Eröffnung der Bahn Lome — Palime
gültigen Pachtvertrages den Betrieb der Verkehrs anläge
( Bahn und Landungsbrücke) unter Beteiligung des Fiskus
an den Bruttoeinnahmen .

In der Zeit von der Eröffnung der Bahn am
18 . Juli 1905 bis zum 31 . März 1906 haben die Brutto -
einnahmen aus dem Betriebe der Küsteubahn exkl . Landungs¬
brücke 32 062 -F ., die Ausgaben 22 635 ^ . betragen. Von
den Bruttoeinnahmen hat das Gouvernement den vertrag¬
lichen Anteil mit 10 687 ^L. erhalten , während der Rest von
21 375 ^ 5. der Firma Lenz & Co . als Pächterin ver¬
blieben ist . In der Zeit vom 1 . April bis 31 . Dezember
1906 haben die Bruttoeinnahmen 36 075 die Aus¬
gaben 28 433 -F . betragen . Von den Bruttoeinnahmen
hat das Gouvernement 12 025 -F . erhalten , während der
Firma Lenz & Co . 24 050 verblieben sind . Da die
Küstenbahn und die weiter unten behandelte Jnlandbahn
mit der Laudungsbrücke eine gemeinsame Verkehrsanlage
für das Schutzgebiet bildet und als gemeinsames Ganzes
an die Firma Lenz & Co . verpachtet ist , so werden hier
die Einnahmen aus dem Betriebe der Landungsbrücke
für die gleichen Zeitabschnitte für die Beurteilung der
Rentabilität der ganzen Anlage von Interesse sein . Die
Bruttoeinnahmen aus diesem Betriebe der Landungs¬
brücke betragen in der Zeit vom 18 . Juli 1905 bis
31 . März 1906 188 007 ^L. ) davon hat erhalten das
Gouvernement 70 598 , 22 -F . als Pachtzins , die Woer -
mann - Linie 71 020 , 52 ^F . auf Grund eines Sondervertrages
für Löscharbeiten ; die Pächterin ( Lenz Ä Co ) 46 383 , 36 -F .,
worin die sonstigen eigentlichen Betriebsausgaben mit
34 756 , 84 mitenthalten sind . Für die Zeit vom 1 . April
1906 bis 31 . Dezember 1906 sind die gleichen Zahlen
folgende :

Bruttoenmahmen ..... 188 517 , 80
Anteil des Gouvernements . . 68 666 , 71 -

der Woermann -Linie . . 68 726 , 4i - -
der Firma Lenz & Co . . 51 124 , 63 - ,

einschließlich derBetriebsausgaben
von ....... ' . . 45843 , 46 - .

Wenn diese Zahlen auch noch keine Rentabilitäts¬
berechnung der Verkehrsanlagen darstellen , so veran¬
schaulichen sie doch für die Zeitabschnitte der ersten Betriebs¬
perioden das günstige finanzielle Ergebnis .
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Die Tarifsätze betragen im Personenverkehr pro Person
nnd Kilometer :

sen " ) I II III
Pfennig 25 15 2

im Güterverkehr :
für Kontanten 0 , l " /g für alle Entfernungen , für

100 Kx und 1 Km :
in der Klasse I II III I V

für Stückgüter ..... M 7 , 5 5 3 2
für Wagenladungsgüter . . - 6 4 2 1

inl Viehverkehr:
Pro Stück Großvieh . . . . 9 , 00 ^ .

Kleinvieh . . . . 2 , 00 -
Geflügel . . . . 0 , 05 -

V . Wirtschaftliche Wirkung .
Die wirtschaftliche Wirkung der Bahn ist die einer

kurzen Küstenbahn' die Eingeborenen benutzen dieselbe sehr
fleißig , zumal mit Traglasten . Um den Personenverkehr noch
weiter zu heben , sollen außer den beiden im Betriebe be¬
findlichen Haltestellen Porto — Seguro uud Bagida noch
andere Haltepunkte dem Verkehr übergeben werden . Gleich
im Anfang wurden an den neu eingerichteten Betrieb
große Anforderungen gestellt , da besonders im Monat
August große Meugen Mais auf der Küstenbahn befördert
werden mußten . Ein Dampfer erhielt allein 18 000 Sack
als Ladung . Zur Heranschaffnng der Güter nach Lome
wurde daher mehrfach die Einlegung eines Sonderzuges
erforderlich . Auch für die Hebung der Baumwollekultur
wird die Bahn von Bedeutung sein . Die an der Strecke
gelegene Plantage Kpeme hat für ihren Wirtschaftsbetrieb
ein kurzes Anschlußgeleisegebaut .

2 . Inlandsbatzn Lome — Palime .
I . Entwicklung und Stand .

Die Vorarbeiten für diese Bahnlinie sind schon im
Jahre 1902 durch das KolonialwirtschaftlicheKomitee ge -
macht worden . Nach Zustimmung des Reichstags und des
Bundesrates wurde durch Gesetz vom 23 . Juli 1904 der
Bau der Bahn genehmigt und dafür vom Reich dem Schutz¬
gebiete der Betrag von 7 800 000 ^ . in den Etats für 1904 ,
1905 und 1906 in drei Raten als eine in 30 Jahren
zurückzuzahlende Anleihe zur Verfügung gestellt , die vom
Schutzgebiete mit 3 ^/2 ^ /0 zu verzinsen ist .

II . Sau und Betrieb .
Der Bau der Bahn mit Meterspur , der Krma

Lenz <K Co . in Berlin übertragen , begann im Sep¬
tember 1904 , am 27 . August 1905 wurde die erste 27 Km
lange Teilstreckebis Noepe für den öffentlichenPersonen-
nnd Güterverkehr eröffnet , die Eröffnung der zweiten
Teilstrecke bis Assahun in Km 52 ist am 1 . Juni 1906
und die Eröffnung der ganzen Linie bis Palime ( Km 122 )
am 27 . Januar 1907 , dem Geburtstage Sr . Majestät
des Kaisers , erfolgt . Der Bau der Bahn hat also im
ganzen rund 2 Jahre und 4 Monate oder Pro Km etwa
1 Woche gedauert . Bauschwierigkeiteuhaben sich bei dem
Ban nicht bemerkbar gemacht ) auf deu ersten 100 Km
durchzieht sie die Scivcmne , in Km 106 erreicht sie unter
zahlreichen aber unbedeutenden Steigungen 190 m

Näheres s , Kolonialhandelsadreßbuch für 1907 .
12
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Meereshöhe, sieigi bis Km 108 , 5 in dem jetzt erreichten
Gebirge auf 294 m , fällt bis Km 115 wieder auf 178 m
und steigt bis zum Endpunkte Palime ( Km 122 ) wieder
auf die Höhe von 231 m .

Als Arbeiter sind ausschließlich Eingeborene ver¬
wandt , deren Lohn durchschuittlich 0 , 7» ^L. pro Tag be¬
tragen hat . Die endgültige Kostellberechnung ist noch
nicht aufgestellt , es ist wahrscheiulich , daß dieselbe erheb¬
lich hinter dem Anschlage von 7 800 000 ^ oder
64 000 -F . pro Km zurückbleiben wird . Als Feuerungs¬
material wird ebenso wie für die Küstenbahn westfälische
Kohle zum Preise von 45 -F . pro t loco Lome verwandt .

III . Unternehmungsform.

Nach Fertigstellung der Bahn ist der Betrieb der¬
selben auf Grund eines Pachtvertrages der Baufirma
übertragen worden . Das Pachtobjekt umfaßt die ganze
sogenannte Verkehrsanlage des Schutzgebietes , nämlich
die Jnlandsbahn „ Lome — Palime " , dieKüstenbahn „ Lome —
Anecho " und die Landnngsbrücke in Lome . Der Vertrag
läuft zunächst bis zum 31 . März 1908 . Als Pachtzins
erhält das Schutzgebiet

von den Bruttoeinnahmen und dem Personen¬
verkehr , soweit er über die Landungsbrücke geht , die
Hälfte , aus dem Güterverkehr des Landungsbrückenbe-
triebes 3 -F . für die Tonne und von der übrigen Brutto¬
einnahmen V -; ,'

d ) mindestens aber den über 110 " /g der Betriebs¬
ausgaben aufkommenden Teil der Betriebseinnahmen .

IV . und V . Rentabilität und wirtschaftlicheWirkung .

Über die Rentabilität der Bahn lassen sich Positive
Angaben noch nicht bringen . Die voraussichtlicheBrutto¬
einnahme sür das mit dem 1 . April d . I . beginnende
Geschäftsjahr wird auf ca . 250 000 ^ . geschätzt . Der
Personen ^ und Traglastenverkehr auf den dem öffentlichen
Verkehr freigegebenen Strecken ist ein sehr lebhafter ge¬
wesen . Von Bedeutung ist , daß der verkehrsreiche Weg
nach Ho in Assahun an die Bahn angeschlossenist . Nach
Eröffnung der ganzen Strecke ist der fruchtbare und
dichtbevölkerteMisahöhe - Bezirk einem billigen und raschen
Verkehr init der Küste erschlossen und der Anfang der
Fahrstraße nach Kpandu und der über Kete - Kratschi und
Jendi nach Sansaune - Mcmgu führenden Karawanenstraße
mit der Bahn in Verbindung gebracht . Die Bahn durch¬
schneidet den Ölpalmenbezirk des Schutzgebiets , dessen
Produkte dadurch exportfähiger werden und Gebiete , die
als geeignet für den Baumwollbau erkannt sind . Bei
der schmalen Gestalt des zwischen zwei regsamen Nach¬
baren eingekeilten Schutzgebiets verhindert jede Bahn
in Togo , die von der Küste ins Innere sührt , den
seitlichenAbtransport der Landesprodukte nach dem Volta ,
der als Verkehrsstraße englisch ist , und der englischen Volta -
bahn ( s . o .) einerseits und der Dahomeybahn andererseits .

Über die gesamte finanzielle Entwicklung der Kolonie
Togo siehe die ReichstagsdenkschriftNr . 564 „ Die finanzielle
Entwicklung der deutschen Schutzgebiete " .

VI . Strategisch - politische Sedeutung .

Da sich die küstennahen Bewohner Togos bisher als
friedliebend und ruhig bewährt haben und auch keine
Anzeichen für eine nachteilige Veränderung dieses Zu -
standeS vorliegen , wird die strategische und Politische Be
deutlmg dieser noch nicht sehr weit ins Innere vor -
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dringenden Bahn nicht als bemerkenswert angesehen
werden können .

3 . Eisenbahnprojekte .
Auch in Togo handelt es sich um die Projektierung

wenigstens einer die Kolonie in ihrer ganzen Ausdehnung
wirklich erschließenden Bahn bis Banyeli , sei es direkt
von der Küste oder vom Endpunkte der bestehendenkurzen
Stichbahn ms Jnuere . Ein Franzose Lson Jacob stellt
in den „ Hnk8ti0N8äip1oumti <M68 st eolcmiAlös " mit kurzen ,
schlagenden Worten das Verkehrs - Problem von Togo
wie folgt dar :

„ Togo ist eine Kolonie , die nur iu ihrer Tiefenaus -
dehnnng ausgenutzt werden kann . ,, Da außerdem die
meisten ihrer Ausfuhrgüter wie Öl und Kautschuk von
Natur schwer sind , die Flußläufe außerdem an die
Nachbarkolonien grenzen , so ist die Eisenbahn einfach
eine Lebensfrage für das Land . Der Trägerlohn aus
dem Jilnern des Landes , der etwa 12 — 15 Tagemärsche
erfordert , beträgt per Tonne und Ion ca . 1 bis
1 , 20

Ein hervorragender Fachmann der tropischen Land¬
wirtschaft (Warburg ) hat berechnet , daß in Togo zurzeit
die Heranschaffung einer Tonne Produkte von Sokode
nach der Küste 400 -F . kostet und um das Produkt vou
150 na Baumwolland nach Lome zu schaffen , tausend
Mann 4 Wochen lang beschäftigt sind ) dabei ist der Be¬
zirk von Atakpame und Sokod6 ein geradezu ideales
Baumwolland , das noch lange nicht so weit von der
Küste entfernt ist , wie entsprechende Baumwolländer in
den Südstaaten Nordamerikas , welche die Welt mit
ihrem Produkt versorgen . Außer Baumwolle und
sonstigen Produkten der Plantagen - und Eingeborenen-
Produktion kommt im Innern von Togo auch der Berg¬
bau in Betracht , wie z . B . die reichen Eisenerze von
Banyeli . Wenn in Togo eine das ganze Land er¬
schließende Zentralbahn nicht zustande kommt , so wird
unsere Kolonie wirtschaftlich mehr uud mehr als Hinter¬
land in die benachbarten Kolonien Dahomey und
Goldküste aufgehen . Der Geograph Hänsch ( vergl . An¬
lage L . 3 ) begründet dies zutreffend mit folgenden Worten : An ^
„ Das macht sich in Togo deshalb besonders geltend ,
weil der Handel des Innern naturgemäß die bequemen
Verkehrsstraßen der schiffbaren Flüsse im Osten und
Westen der Kolonie aufsucht . Daher kommt es , daß ein
starker Durchgangshandel durch Togo und Dahomey
(Borgn , Niger , Haussa und Sugu ) nach der Küste besteht .
Aber 2/3 bis 2/4 dieses Handels nehmen den Weg nach
der englischen Goldküste . Ja sogar ein großer Teil des
direkten Handels des Togo - Hinterlandes selbst fließt über
die Häfen der französischen und besonders der englischen
Nachbarkolonien und geht den deutschen Häfen unmittel¬
bar verloren . Der Handel über Ho und Kpandu aus
der Goldküstenkolonie betrug 1900/01 : 320 000 ^ 5. Im
Jahre 1903 passierten für 2 ^/4 Millionen Waren die
Landgrenzen von Togo . Die oben angeführten Zahlen
über den Handel von Togo beweisen , daß jetzt von einem
wirtschaftlichen Anschluß des Togohinterlandes an die
deutsche Küste keine Rede sein kann . Dieser Anschluß
kann bei den mißlichen Grenzverhältnissen im Küsten¬
gebiete nur durch eine Bahn erfolgen . Solange nicht
eine Bahn Sansanne — Mangu erreicht hat , wird ein Teil
des Handels nördlich des 8 . Grades nach allen Himmels¬
gegenden auseinanderflattern . Die Fernwirkung des
deutschen Küstenstreifens wird jederzeit mit den Gewinn¬
grenzen am Nordende der Bahn endigen . "
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9 . Dahomey .
G ' iellen .

L surrst a . a . O .
(Gervais a . a . O .
Lt . (Zermmu a . a . O .
Lulletiu <Ze la Locistv äo A^ o ^ igsiKis , Jahrgang 1904 .
Diplomatie aucl Oousul.ar Ksports ^ .uuug .! Lsriss li' iau ^ ö . K ^zwit

kor tlis 7 ^ 8 1904 - 05 . I^evllou 1906 .
Dss Lolc>ius8 ? ralle ^ ise8 au 6sbut <Zu 20 LiseZs (Denkschrift znr Ko

lomalausstellung ) , Naissills 1906 ^
8wti «tia.ueL Lolouialso xour I '^ uusv 1904 . Usluu 1906 .
Revue eolouiais 1905/06 .
.loui-nai oftieisi du Dadomsv !>. ll . 07

I . Entwicklung und Stand «

Nachdem das Land 1893 okkupiert und durch einige
^ eldzüge völlig unterworfen worden war , faßte der erste
Gouverneur Ballot alsbald den Bau einer Bahn von
der Küste ins Innere ins Auge . Nach seiner Ansicht
„ konnte nur ein Schienenweg, der das Land in der
Richtung auf den Niger zu durchdringe , der neuen Kolonie
einen raschen und wirksamen wirtschaftlichen Aufschwung
verleihen und dem französischen Handel in diesen Ge¬
genden ein Übergewicht verschaffen , das ihm sonst von
den Engländern uud den Deutschen sehr stark streitig
gemacht worden wäre " .

Im Jahre 1896 machte ein Zivilingenieur die ersten
Untersuchungen über die zu wählende Trace der Bahn ,
wobei sogleich die Führung bis zum Niger ( ca . 700 Km )

Nach Aourrat .
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berücksichtigt wurde . 1897 suchte ein in der Kolonie
tätiger Großkaufmann , Borelli , in Paris um die Bau¬
konzessionnach ) aber die Landkonzessionen , die er ver¬
langte ( 500 000 i >Ä für dauernd und 2500 da pro Kilo¬
meter eröffneter Bahn während der Konzession ) waren
der Kolonie zu hoch ) diese beschloß daher , wenigstens den
Unterbau in eigener Regie , und zwar ohne Anleihe ,
durch Militär ausführen zu lassen . Die Ausführung des
Oberbaus und der Betrieb der Bahn sollte an private
Unternehmer vergeben werden . Zu diesem Zweck wurde
am 26 . Juni 1901 mit Borelli , der hernach die Oom -
MAuiö ? ra ,n <M86 äes eo.6min8 66 tsr a.u O ^ oine^
gründete , ein Konzessionsvertrag geschlossen , der das Zu¬
sammenwirken von Kolonie und Konzessionär beim Bahn¬
bau und Betrieb in eigentümlicher unhaltbarer Kom¬
bination regelte . Dieser Vertrag wurde 1904 durch
einen neuen ersetzt , kraft dessen ausschließliche Bauherrn :
mm die Kolonie wurde und die Compagnie Borelli
nur Ausführungsarbeiten erhielt .

Der Bau begann Mitte 1901 und wurde rasch ge¬
fördert .

Der gegenwärtige Stand ist folgender :
1 . Die Hauptlinie vom Hasen Cotonou ins Innere

ist bis Parakou ( 440 Km ) im Bau ,- Anfang 1906 war
die Strecke bis Paouignan ( 194 Kni ) eröffnet uud in
Betrieb ) die Eröffuuug eiuer weiteren Strecke bis Km 245
war auf Anfang 1907 angesetzt .

2 . Die von Pahou ( Km 26 ) nach Ouidah - Segboroue
abgehende Zweiglinie ( 32 !<m lang ) ist fertig und im
Betrieb .

3 . Eiue 37 Km lange Bahn vom Hafen Porto Novo
nach Sakete , gebaut um den Handel von der englischen
Grenze nach dem französischen Hafen abzuziehen , war
Anfang 1906 im Bau und der Eröffnung nahe .

II . San und Detrieo .
Die Hauptbahn hat eine Spurweite von 1 m . Sie

ist zunächst 26 Km der Küste entlang geführt , in welcher
Richtung die Zweigbahn bis Ouidah weitergeht) die
Hauptbahn nimmt bei Pagou nördliche Richtung ) die
nächsten 60 Km weisen keine bedeutenden Kurven oder
Steigungen auf . Die Bahn wurde hier sehr rasch ge¬
baut , zu rasch , wie sich bald herausstellte . Nach der
Durchquerung der Sümpfe von Lama zeigten sich als¬
bald erhebliche Rutschungenund Senkungen am Bahnkörper ,
die zum Teil darauf zurückzuführenwaren , daß die leitenden
Offiziere , um keine Zeit zu verlieren , das Material zum
Damm einfach dem anliegenden Sumpfboden entnommen
hatten ) nun mußten erhebliche und kostspielige Nach¬
besserungen vorgenommen werden .

In 41/2 Jahren wurden ( von der Bahn nach Sakete
abgesehen ) 226 Km fertiggestellt) das ergibt eine durch¬
schnittliche Jahresleistung von ca . 50 Km .

Genauere Angaben über die Baukosten wareu noch
nicht zu erhalteu ) vorgesehen waren 65 000 Fr . pro Km ,
28 , 6 Millionen Francs für die Strecke bis Parakou . Die
Summe wird , namentlich wegen der Schwierigkeiten in
den Sümpfen von Lama , nach dem französischen Re¬
gierungsbericht Wohl merklich überschritten werden , so daß
der Km auf 75 — 80 000 Fr . ( 61 — 65 000 -F .) zu stehen
kommen dürfte .

Der Bau wird ausschließlich mit einheimischen Ar¬
beitern betrieben. Dies erspart , sagt der französische
Regierungsbericht, einmal die Kosten der Herbeischaffung
ausländischer Arbeiter , außerdem brauchen die Einge¬
borenen nicht so hoch bezahlt zu werden , da sie nicht
ganz vom Lohne leben , sondern sich zum Teil von ihren

13
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nicht weit entfernten Landeskulturen unterhalten können .
Weiter ergibt sich der Vorteil , daß das als Lohn ge¬
zahlte Geld im Lande bleibt , die Mittel der Bevölkerung
hebt und dadurch den Handel belebt .

III . Unternehmungsform.
Die Kolonie hatte sich , wie schon erwähnt , um die

Notwendigkeit allzu großer Landkonzessionen zu ver¬
meiden , entschlossen, den Unterbau selbst auszuführen ,
was sie mit Hilfe ihrer ordentlichen Einnahmen und
ihrer Rücklage : : bestreiten konnte . Den Oberbau und die
Betriebseinrichtungen hätte sie ohue Zuhilfenahme einer
Anleihe , die vermieden werden sollte , nicht herstellen
können ) sie wurden daher an die Compagnie Borelli über¬
tragen . Mit dem Konzessionär wurde bei der ersten Kon¬
zessionserteilung folgendes vereinbart : Borelli ( später die
Gesellschaft ) erhält eine 75jährige Konzessionzum Bahnban
und Betrieb von Cotonou bis Tschaourou , für die Fort¬
setzung bis zum Niger erhält er ein Vorzugsrecht für die
nächsten 25 Jahre . Die Kolonie baut direkt und auf
ihre Kosten den Unterbau der Linie . Der Konzessionär
hat den Oberbau , die Lieferung des rollenden Materials ,
die Werkzeuge uud den Betrieb auf seiue Gefahr und
seine Kosten zu besorgen .

Dafür gewährt die Kolonie :
1 . während 8 Jahren jährlich 2000 Fr . Pro Be¬

triebskilometer als eine Zinsgarantie )
2 . eine definitive Landkonzession von 295 000 na ,

davon 30 000 südlich , der Rest nördlich von
Paouignan ( 194 Kw ) )

3 . Minenkonzessionen,'
4 . die Erlaubnis , gewisse im Maximum fixierte

Tarife frei anzuwenden.
Andererseits erhält die Kolonie einen Anteil an den

Betriebseinnahmen , sobald die Roheinnahmen 6000 Fr .
pro wn übersteigen ) der Anteil ist veränderlich. Nach
75 Jahren wird die Kolonie Eigentümerin der Bahn .

Die vorstehende Konzessionsform hat sich nicht be¬
währt . Es entstanden während des Bahnbaus Differenzen
mit der Gesellschaft, als sie gewisse Strecken des vom
Militär erstellten Unterbans als mangelhaft nicht ab¬
nehmen wollte und außerdem wegen Auswahl der kon¬
zessionierten Landstrecken . Am 24 . August 1904 kam
schließlichein neuer Vertrag zustande , des Inhalts , daß
die Kolonie sich verpflichtet , die Arbeiten des Oberbaues ,
die durch die Gesellschaft auf den Teilen der Linie
Cotonou — Toffo und Pcchou — Ouidah ausgeführt sind und
die augenblicklichin Betrieb sind und zwar in einer Länge
von 102 wn , anzukaufen . Sie wird die Arbeiten des
Unterbaues bis Parakou 450 Km von Cotonou ausführen .
Die Gesellschaftführt als Unternehmerin für die Kolonie den
Oberbau derLinie aus und eröffnet die Strecken nach einander
gemäß ihrer Fertigstellung . *) Da die Kolonie infolge dieses
Vertrages der Gesellschaftalsbald 4 Millionen zu vergüten
hatte und sür die energische Weiterführung des Unter¬
baues auf den nächsten 250 Km erhebliche Mittel be¬
nötigte , so ergab sich nun doch noch die Notwendigkeit
einer Anleihe . Von der 100 Millionen Francs - Anleihe , welche
im Jahre 1906 das vereinigte ( -souvornsmönt äe l ' ^ kriquö
oeeläsut ^ ls sra.n <ML6 unter Zinsgarantie des Mutter¬
landes aufzunehmen ermächtigt wurde , sind für den Bahn¬
bau in Dahomey 13 Millionen Francs bestimmt worden .

* ) Der komplizierteVertrag zwischen der Gesellschaft und der
Kolonie ist bei Bourrat ( a . a . O .) abgedruckt .
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IV . RentüMM .
Verkehrsergebnisse liegen bis jetzt nur für den Be¬

trieb auf den ersten 80 Km während des Jahres 1903
vor . Sie gestatten keinen Schluß auf die Rentabilität
der ganzen Bahn , da die eigentlich produktiven Gegenden
erst weiter im Jnlcmde beginnen . Zudem waren anfangs
noch keine Spezialtarife in Kraft , die Normaltarife aber
für Massengüter viel zu hoch , so daß der Lokalverkehr
der Bahn gegenüber eine gewisse Zurückhaltung zeigte und
diese nicht alle die Transporte erhielt , auf die sie ein
Anrecht hatte . Überhaupt machte sich ein gewisses Miß¬
trauen der im Jnlande tätigen Kaufleute gegen den Be¬
trieb der Gesellschaft geltend , die , namentlich auch wegen
ihres großen , weit zerstreuten Landbesitzes als übermächtige
Konkurrentin gefürchtet wurde und die man durch Bahn¬
transporte zu unterstützen gerne vermied . Der Betrieb
durch die Privatgesellschaft an sich , sowie ihre Tarifpolitik
haben also in Dahomey die Erreichung des Hauptzwecks
der Bahn , möglichste Verkehrssörderung , bisher beein¬
trächtigt .

An Bruttoeiunahmeu wurden 1903 erzielt :
267 617 Fr ., davon 64 009 Fr . aus den Personen - ,
22 774 aus dem Gepäck - , 151 031 aus dem Güterverkehr
und 29 803 Fr . an Nebeneinnahmen. Über die Aus¬
gaben waren bestimmte Zahlen nicht zu bekommen , da die
Compagnie zu deren Veröffentlichung nicht verpflichtet ist .
Für 1904/05 wird eine Kilometereinnahme von 3500 Fr .
angegeben , was bei normalen Betriebsausgaben nicht
ungünstig wäre .

V . Wirtschaftliche Wirkung .
Vor den : Bau der Eisenbahn reisten Europäer in

ganz Dahomey so , daß sie in einer Matte von je zwei
Eingeborenen getragen wurden , was Pro Tag ca . 6 Fr .
kostete und 20 Km weiterbrachte. Die Preise für Lasten¬
beförderung waren 1 , 25 Fr . pro 25 K ^ und Tag
( 5. ca . 20 Km ) , d . h . ca . 2 , s Fr . pro Tonnenkilometer -
nach dem Eisenbahntarif sind sie 0 , io bis 1 , oo Fr . pro
Tonnenkilometer, je nach der Kategorie der Ware .

Die Tarife sind Zonentarife , und zwar folgende :
1 . Personen ( Pro Km in Centimes ) :

1 bis 100 100 bis 200 über 200 IlW
1 . Kl . . . . . 25 20 15
2 . - . . . . 15 12 10
3 . - . . . . 08 07 07
4 . - . . . . 05 04 03

2 . Gepäck : 15 Centimes pro 100 KK und 1 Km .
3 . Waren ( Pro Tonnenkilometer in Centimes ) :

1 bis 100 100 bis 200 über 200 Km
1 . Kategorie . . 100 80 60
2 . - . . 60 50 40
3 . - . . 40 30 20
4 . - . . 20 15 10
5 . - . . 15 12 10

Diese der Gesellschaft konzedierten Tarife haben sich ,
wie schon erwähnt , als zu hoch erwiesen , ja zuweilen ,
wie der französische Bericht sagt , geradezu prohibitiv ge¬
wirkt . Die Regierung hat eingegriffen , um eine Herab¬
setzung im Wege des Vertrages mit der Gesellschaft zu
erzielen .

Eine Ausstellung über den Personenverkehr ( Denk¬
schrift zur Kolonialausstellung Marseille) gibt an :

1903 . . . . 760 000 Persouenkilometer
1904 . . . . 1 217 000 ° 5

für 1905 war die Ziffer des Jahres 1904 nach dem
1 . Halbjahr schon überschritten.
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Statistik des Außenhandels von Dahomey .
Einfuhr Ausfuhr Gesamt

Fr . Fr - Fr .
1895 . . . 10 542 220 10 521 863 21 064 088
1896 . . . 9 121305 9 224 491 18 345 796
1897 . . . 8 066 154 5 302 250 13 368 404
1893 . . . 9 446 227 7 433 556 16 834 783
1899 . . . 12 348 970 12 719 189 25 068 159
1900 . . . 13 438 049 12 693 343 26 136 392
1901 . . . 14 763 536 10 365 857 25 129 406
1902 . .' . 15 729 743 13 548 886 29 278 629
1903 . . . 11 264 258 9 540 066 20 804 324
1904 . . . 10 681 238 11 156 009 21 837 047
1905 . . . 10 732 524 7 634 149 18 366 673
1906 . . . 9 929 213 8 506 402 18 435 615 .

Seit 1902 ist die Ausfuhr der Kolonie erheblich zu¬
rückgegangen und die Wirkung dieses Rückgangs auf die
Einfuhr ist nicht ausgeblieben . Hauptgrund ist eine
Reihe von Mißernten in dein Hauptausfuhrartikel , deu
Produkten der Palme . Das Jahr 1903 brachte eine
starke Dürre , von der sich die Pflanzen nicht mehr er¬
holt zu haben scheinen . Die Ausfuhr von Palmöl und
Palmkernen bildete aber den weitaus größten Teil der
Gesamtausfuhr , 1904 z . B . 9 , 2 vou den 11 ,2 Millionen
der Gesamtausfuhr . „ Noch nie hat man , " sagt der fran¬
zösische Bericht , „ ein solches Beispiel dafür erhalten , wie
gefährlich es ist , wenn eine Kolonie sich ganz auf eine
Kultur verläßt . " Die Regierung ist denn auch mit Energie
daran gegangen , die Verbreitung anderer Kulturen in
die Wege zu leiten .

Über das Wirtschaftsjahr 1906 sind zusammenfassende
Berichte noch nicht veröffentlicht worden . Es liegen aber
einzelne Nachrichten vor , die darauf hinweisen , daß die
Anfänge mit dem Bau neuer Ausfuhrprodukte guten Er¬
folg gehabt haben . Das Bulletin än Vomit.6 66 1' ^ .triciue
^ i' AnoMss schreibt ( Januarheft 1907 ) : „ Was den Baum¬
wollbau betrifft , so ist die Regierung damit beschäftigt ,
Versuche mit guten amerikanischen Sorten , die sich sür
die Eingeborenenkultur eignen , anzustellen . 1906 wurden
zu diesem Zweck 135 b.a versuchsweise angepflanzt . Be¬
deutende Fortschritte machte der Anbau von Kokosnuß¬
palmen , deren 15 000 neue gepflanzt wurden . Ins¬
besondere aber hat sich der Anbau eines neuen Ausfuhr¬
produktes , des Mais , in erfreulichster Weise entwickelt ,
so daß seine Ausfuhr von 200 t 1904 und 2000 t 1905
auf 7000 t im Jahre 1906 stieg . "

VI . Strategisch -politische Bedeutung .
Die strategische und politische Bedeutung der Bahn ,

insbesondere nach ihrer Fortführung bis zum Niger ,
springt in die Augen . Sie wird es ermöglichen , von
Cotonou aus in zwei Tagen den Niger zu erreichen . Auf
dem Niger ist mehr als 1500 Km weit aufwärts Dampf¬
schiffahrt möglich , von Timburtu bis Bammako auch schon
im Betrieb ,' diesen letzteren Punkt verbindet jetzt schon
die Kayes - Nigerbahn mit dem Senegal , so daß die
Dahomey -Nigerbahn ein Glied des großen französischen
Verkehrssystems durchs Innere Westasrikas wird .

VII . Projekte .
Die Kolonie ist im Begriffe , die Werftanlage von

Cotonou , die einer anderen französischenGesellschaft kon¬
zediert worden war , anzukaufen und als natürliche Er¬
gänzung mit der Bahn zu verbinden.

Der Ausbau der Bahn über Parcckou hinaus bis
zum Niger ( ca . 250 Km ) ist beschlossene Sache . Der
Kolonie sind 1906 13 Millionen Fr . neue Kredite be -
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willigt worden , mit denen zunächst der Bau einer weiteren
Teilstreckewird bestritten werden können . Über die Trace
der Fortsetzung und das System der Ausführung ist je¬
doch Näheres noch nicht bekannt geworden .

10 . Lagos - Nigeria .
Oueüen .

Ltatistie -tl ^ .dstraot kor tks sovsral Lritisli 0o1omos ( englisches
Blaubuch 1906 ) .

? apers rolkting - to tbs OonstruLtion ot iu Liorra I^sons ,
I . ^ os auä 6c>1äLoast ; ? arl . ? Äp . 2787 uuä 2325 .

Lolouial KsportL - annual , LoutiisrQ ^ li ^ sria (I^aZos ) , 1905 .
Ooloirial Roxorts - NisesllausouL , 32 uuä 33 . Reports on tds Nius - al

Lurvo ? ot Loutlisi -ll ( dsortdörn ) ^ i ^ sria kor 1903/4 anä 1904/5 .
Ltatsslllku ' s ^ sarooolc .

^Vost ^ .kriLÄllNail (11 . 1 . 1906 ) .
Rs ?uö eolonials 1905/06 .

I . Entwickelung und Stand .
Um das dichtbevölkerteAoruba - und Nuve - Lcmd mit

Handelsplätzen wie Jbadan , Abeokuta , sowie weiterhin
den schiffbaren Mittelniger mit der Küste zu verbinden,
wurde 1893 der Bau einer Eisenbahn in das Hinterland
beschlossen. 1894/95 erledigte Mr . Shelsord die nötigen
Vorarbeiten und 1895 wurde der erste Teil der Bahn
genehmigt . Genauere Auskunft über das weitere gibt
folgende , den „ Papers " entlehnte Tabelle :

Section milss Genehmigt Beginn Ende Monate Bemerkung

Lagos — Otta . . .
Otta — Abeokuta . .
Abeokuta — Jbadan .

20
44
61

Dez . 1895
Dez . 1896
24 . Jun . 1898

März 1896
Okt . 1897
Mai 1899

Sept . 1897
April 1899
Dez . 1900

18
18
19

BeträchtlicheStörungen
wegen militärischer

Operationen .
Summe mil6L . 125 — 201 Km

(nach neueren Ouelleu 126 miles — rd . 204 Km ) .
Dazu kommt in Northern Nigeria die kleinere Bahn Zungeru - Barijuko ( 23 miles ) .

55

Die Gesamtbauzeit betrug also 55 Monate für
204 Km , das ergibt rund 4 Km pro Monat , einschließ¬
lich Bau des Hauptquartiers und der Brücken , auch der
Denton Bridge von Jddo Island zum Festland Jddo

14
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Island hat bessere Hafenverhältnisse als Lagos selbst — .
Die Spur ist 1 , 06 ? em ( ^ 3 ' 6 " Kapspur) .

Die Kosten betrugen bis zum Jahre 1904 , einschließ¬
lich rollendes Material 17 924 000 ^ , also pro Km ^
rund 88 000 ^L. , ausschließlich jedoch der Kosten der
Denton Bridge und der Lagos Dampfstraßenbahn , die
zwar von der Bahnverwaltung gebaut , aber nicht bezahlt
wurden . Nach neueren Angaben betrugen die Gesamt¬
kosten 21 , 7 Millionen Mark , also pro Km --- 106 000 ^ .
Die eben erwähnte Dampfstraßenbahn ( I^ Zos Lwam
Iram ^ s^ ) verbindet die Stadt Lagos mit dem Bahnhof .
( Spur 76 om 2 ' 6 " .)

Eine Zweiglinie, von ca . 2 , 5 Km Länge , die in einer
längeren Brücke den River Oguu überschreitet , verbindet
Aro mit Abeokuta .

II . Kau und Ketrieo .
Die ganze Bahn wurde , wie aus der oben gegebenen

Tabelle hervorgeht, nach dem „ Departmental System "
gebaut ( ok . Sierra Leone und Goldcoast ) . Im August 1899
waren 2714 Eingeborene beim Bahnbau beschäftigt .
Andere Angaben liegen nicht vor . Ungelernte Arbeiter
erhielten Pro Tag 1 s 1 ^

III . Unternehmungsform.
Die Bahn wird von der Regierung der Kolonie , deren

Verwaltung sich jetzt einheitlich auf Lagos und Nigeria
erstreckt , betrieben . Zum Zweck des Bahnbaues hat die
Kolonie 2 ^/2 Millionen Pfund Sterling Anleihe auf¬
genommen .

IV . Rentabilität .
Betreffend Einnahme - und Betriebskosten entnehmen

wir dem englischen Blaubuch 1906 folgende Zahlen :
Northern Nigeria ( Bahn : Zungeru — BariJuko , 23mil6s )
1904 : Einnahmen 950 Betriebskosten nicht festgestellt .
1905 : Einnahmen 1040 ck , Betriebskosten 1500 B .

Southern Nigeria ( Bahn : Lagos — Jbadan ) .
milss Einnahmen Ausgaben

1901 124 9 936 11576 L
1902 124 43 312 - 38 808 -
1903 124 51 259 - 45 863 -
1904 126 57 708 - 48 516 -
1905 126 72 649 - 56 775 -

Wie man sieht , steigt der Überschuß der Einnahmen
ständig und die Rentabilitätsaussichten steigern sich von
Jahr zu Jahr , wenn auch nur langsam , da die Baukosten
sehr hoch waren . Die verhältnismäßig großen Ersparnisse
unter Ausgaben 1905 sind zum Teil auch auf die durch
günstige Vertragsabschlüsse gesunkenenKohlenpreise zurück¬
zuführen .

Zolleinnahmen : Nord - Nigeria , Süd -Nigeria Pro¬
tektorat , und Süd Nigeria Kolonie :

1897 1898 1899 1900

L 305 260 340 462 332 189 601146

1901 1902 1903 1904

602 979 731 551 753 458 849 315
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V . Wirtschaftliche Wirkungen .
Der Einfluß der Bahn auf die wirtschaftliche und

kulturelle Entwickelung der Kolonie , besonders in der
starken Benutzung der Bahn durch die Eingeborenen und
der Entwicklung des Güterverkehrs , zeigt sich in folgender ,
demReport für 1905 entnommenen Tabelle der Einnahmen :

Öffentlich Regierung Öffentlich Regierung
Telegraph Sonstiges Summe

Zeit : Personenverkehr Güterverkehr

Kalender¬
jahr

^ 8 <t L s ä B 3 6 L L ä -L 8 cl M 8 ä Z 8 ä

1902
1903
1904
1905

13 884 11 5
15 402 8 1l
14 608 0 7
14 450 3 8

1 490 14 5
3 098 19 1
2 860 11 8
3 336 19 0

23 608 13 7
26 943 5 10
35 069 19 10

--"38 960 19 6

3 693 12 3
5 134 14 5
4 072 0 9

14 509 2 11

245 10 6
346 19 5
491 9 4
535 8 8

388 16 0
332 14 3
605 8 0
856 8 5

43311 18 2
51 259 1 11
57 707 10 2
72 649 2 2

58 345 4 7 10 787 4 2 124 582 18 9 27 409 10 4 1619 7 11 2 183 6 8 224 927 12 5

Bei der nachfolgenden Import - und Export - Übersicht
muß für 1905 berücksichtigt werden , daß trotz der all¬
gemeinen Flauheit des Handels und ungünstiger landwirt¬
schaftlicher Verhältnisse das günstige Resultat erreicht wurde .

( LoutQsrn Nigeria, Oolon ^ , 1901 Lagosbahn eröffnet .)

Jahr 1897 1898 1899 1900 1901

Import
Export

770 511
810 975

908 351
882 329

966 595
915 934

830 470
885 112

737 285 L
909 232 -

Jahr 1902 1903 1904 1905

Import
Export

930 745
1 337 865

864 147
1 146 323

919 824
1 121 072

1222 765 X

jl 139 271 -

Die Lritisd. Ootton (^ ro ^ving- ^ ssoeiation hat , wie
die 'WöLt - ^ .fl' iok Na .il mitteilt , außer einer pekuniären
Beihilfe , die vorläufige freie Beförderung der Baumwolle
auf der Lagos - Eisenbahn erwirkt . Der Baumwollexport ,
der vor 4 Jahren gleich Null war , stieg im Jahre 1904
auf 2600 Ballen im Werte von 280 000 und 1905
beträgt er schon mehr als 5600 Ballen im Betrage von
600 000 . U Die Baumwolle tritt damit an die zweite Stelle
der Liste der exportierten Landesprodukte . Die Association
hat Vorbereitungen getroffen zur unmittelbaren Errichtung
von 4 neuen Gin - Anlagen an der Bahn bei Abeokuta .
Man erwartet daraus eine Steigerung auf 17 000 Ballen
im Jahr .

Der Maisexport im Jahre 1905 beträgt annähernd
11 000 Tonnen im Werte von 640 000 ^ gegen
6500 Tonnen im Werte von 460 000 ^ für dieselbe
Periode 1900 .

Seit einigen Jahren wird Nigeria , wo auch schon
früher besonders Goldminen betrieben wurden , systematisch
auf seine Bodenschätzehin durchsucht . Nach dem Bericht
der Kommission ( kolonial Report - Nisesllaiisous , Reports
0n to.6 mineral snrvo ^ ok Loutlrern ( bezw . ^ ortlrorn )
Ni ^ ria, tor 1903/4 and 1904/5 ) , haben sich neben Gold ,
Silber , Zinn u . a . besonders Lager von Thor ( zur Fabri¬
kation von Gasglühlichtstrümpfen benutzt) und von guter
Braunkohle gefunden , die für industrielle Zwecke benutzbar
ist . Es besteht also begründete Aussicht , daß neben den
Pflanzungen eventuell auch Bodenschätzedurch Eisenbahn¬
bauten erschlossenwerden , und England beschäftigt sich
ja auch in letzter Zeit eingehend mit der Verkehrsfrage
gerade in diesen Ländern .

Trotz der unten ermähnten ungünstigen Verhältnisse .
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Der Handel von Lagos bericht hente beinahe aus¬
schließlichauf der Ausbeutung der Olpalmen . Im Jahre
1905 betrug nach einer französischen Quelle die Gesamt¬
ausfuhr 19 942 375 Fr . - davon : Palmkerne 12 276 lOOFr .
und Palmöl 4 475 150 Fr . , d . h . für die Palmkerue
611/z 0/0 der Gesamtausfuhr , für das Ol 22 ^ 0/ ^ zu¬
sammen 84 v/g . Die Statistik , die von der Zollbehörde
in Lagos veröffentlicht wird , ist hinsichtlich der Palm¬
kerne und des Palmöls insofern nicht ganz richtig , als
sie die aus Dahome stammeuden und Lagos nur im
Transitverkehr passierenden Mengen mit den in dieser
Kolonie geernteten zusammenfaßt.

Wenu die durchschnittlicheAusfuhr vou Palmöl in
den letzten Jahren gleich geblieben ist , so verhält es sich
dagegen anders mit den Palmkernen . Man muß hier
beachten , daß auf die Ausfuhrmengen dieses Produktes
uicht nur die Meuge der Niederschläge , souderu auch die
Preisbeweguugeu in Europa vou Bedeutung sind , da die
Palmkerne sich lange aufbewahre : : lassen und die Ein¬
geborene : : mit dem Verkauf zuwarte : : , um eine : : guten Preis
zu erzielen .

Die Ausfuhr der Palmkerne von Lagos ist gleich¬
geblieben von 1835 bis 1900 , sie schwankt während dieser
Jahre zwischen 30 000 und 40 000 t . Erst genau mit der
Eröffnung der Eisenbahn hat sie eine größere Bedeutung
erlangt , sie betrug 50 577 t 1903 , 51 935 t 1904 , 65 145 t
1905 .

Die Eisenbahn gestattet eben die Verwertung der
Palmbestände in den : weiteren Hinterlande der Küste , be¬
sonders zwischen Abeoknta uud Jbadau . Die Beständigkeit
der Ausfuhrzahleu vor dem Bau der Eiseubahu beweist ,
daß die Produktion der schon erschlossenenLänderdie Höchst¬
grenze erreicht hat und uur mit dem Zunehmen der Bevöl¬
kerung oder mit der Einführung neuer Methoden im Anban
der Palmen noch wachsen kann . Die Produkte , welche die
Wasserstraßen benutzten , kommen nach wie vor auf diesen :
Wege nach Lagos . Die Eisenbahn beförderte folgende
Mengen Palmkerne : 1903 11 142 t , 1904 15 863 t ,
1905 15 226 t . Diese Zahlen entsprechengenau der Pro¬
duktionszunahme in den Jahren 1903 und 1904 . Die
Trockenheit während der Saison 1904/05 — in dieser
Zeit betrug die Menge der Niederschläge nicht einmal die
Hälfte des Durchschnitts — hat die Ausfuhr des Jahres
1905 stark vermindert , aber diese Verminderung hat sich
bei den von der Bahn beförderten Palmkernmengen
nicht bemerkbar gemacht . Doch darf man daraus nicht
schließen , daß diese Trockenheit die Palmernte im Bereich
der Bahn nicht beeinträchtigt hat ) das wäre falsch . Es
sind eben neue Gebiete durch Straßen erschlossenworden ,
welche einen Anschluß an die Bahn bewirkten , und wenn
die Beförderung durch die Bahn trotz der schlechten Ernte
nicht merkbar abgenommen hat , so kommt es daher , daß
sich der Geltungsbereich der Bahn weiter ausgedehnt hat .

VI . Strategisch -psMische Sedeuwng.
Politische und militärische Bedeutung hat die Bahn

insofern nicht, als die Bevölkerung friedlich ist .

VII . Projekte .
Was die weiteren Eisenbahnpläne der Negiernng in

Nigeria betrifft , die besonders den Baumwollbau in Nord -
Nigeria fördern sollen , so beabsichtigt das britische
OolouiAl 0Iüe6 eine ununterbrochene Verbindung von
Lagos nach Kano , dem größten Handelsplatz von ganz
Westafrika , herzustellen . Die ganze Länge der Strecke
soll 1004 Km betragen, 204 Km von Lagos — Jbadan sind
ja bereits fertig . Die Linie soll über Zungeru gehen und
die schon bestehende Strecke Zungeru — Barijuko 38 Km
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in sich aufnehmen , die Zungeru mit einem Nebenflußdes
Niger verbindet .

Von Kano soll die Linie bis Oshogbo 97 Km weiter¬
geführt werden . Im Anschluß hieran werden noch andere
Lokalbahnen projektiert .

Die Ausführung dieser Pläne ist gesichert , teilweise
haben schon Vorarbeiten begonnen .

11 . Kamerun .
Guelien :

Akten und Denkschriftüber die Entwickelung der Schutzgebiete für
1905/06 - Reichstags - Drucksachen Nr . 195 und 150 , 11 . Legis¬
laturperiode.

Mitteilungen des Herrn Dr . Esser (Victoriabahn) .
Storz ! „ Reisebriefeaus Westafrika " Stuttgart 1906 .

1 . Manenguba - Eisenbahn .
I . Entwickelung und Stand .

Nach längeren Vorverhandlungen bildete sich im
Jahre 1902 das Kamerun - Eisenbahn - Syndikat aus einer

Jnteressentengrupve , der eine Konzession zum Bau einer
Bahn von Duala aus von der Kolonialverwaltungunter
der Voraussetzung zugesagt war , daß sie sich bis zum

ib
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1 . Juli 1905 über die allgemeine Führung der Linie
schlüssig geworden und eine mit ausreichenden! Kapital
versehene Gesellschaft gegründet haben würde . Das
Syndikat führte in den Jahren 1902/03 Trassierungen
und andere Vorarbeiten aus . Es gelang dem Syndikat
indes die Finanzierung einer Gesellschaft nicht ; es verzichtete
daher im Februar 1905 unter gewissen Bedingungen
zugunsten der Kamerun - Eisenbahn - Ban - und Betriebs -
Gesellschast auf die Konzession . Diese Gesellschaft bildete
sich mit einem Kapital von 17 000 000 -F ., von denen
6 000 000 -F . — Reihe ^ . — Vorzugsanteile und
11000 000 ^ 5. — Reihe L — Stammanteile waren ,
zum Bau einer Eisenbahn von Duala nach den Manen -
gubabergen. Auf Grund der der Gesellschaft erteilten
auf 90 Jahre bemessenen Bau - und Betriebskonzession
wurde durch Gesetz vom 4 . Mai 1906 den Inhabern der
Anteile Reihe ö eine Garantie des Reichs bewilligt :

a.) für die Verzinsung des auf diese Anteile ent¬
fallenden Teiles des Gesellschaftskapitals in Höhe
von 11 Millionen Mark mit 3 o/o ,-

d ) für die Zahlung des um 20 o/g erhöhten Nenn¬
betrages der jeweilig gelösten Anteilscheine der
Reihe ö .

Die GesellschafterhieltLand - und Berg Werkgerechtsame .

II . Kau und Ketried .
Die Spurweite der Bahn sollte 1 m betragen . Die

Länge der Bahn war auf 160 km bestimmt . Die Vollen¬
dung und Inbetriebnahme der Bahn sollte innerhalb
einer Frist von 4 Jahren vom Tage der Bestätigung des
Gesellschaftsvertrages an erfolgen . Das Reich ist am
Gewinn beteiligt und hat sich das Erwerbsrecht an der
Bahn gesichert und dies ebenfalls für den Fall , daß bei
Ablauf der Konzession nach 90 Jahren eine Erneuerung
derselben nicht stattfindet. Die Vereinbarung einer Bau¬
frist von 4 Jahren für die 160 Km lange Linie begrenzt
die Baufrist pro Kilometer auf etwa 10 Tage . Die
Arbeiten begannen sofort nach Erlaß des Garantie¬
gesetzesvom 4 . Mai 1906 . Nach den letzten Berichten
waren die Vorarbeiten bis Km 25 gediehen , die Bahn¬
linie bis Km 16 abgesteckt und eine Anzahl Verwaltungs¬
gebäude in Bonaberi , dem Anfangspunkte der Bahn , er¬
richtet , auch mit dem Bau einer Landungsbrücke war be¬
gonnen .

III . Wirtschaftliche Sedeutung .
Die wirtschaftliche Bedeutung der Bahn liegt in der

Durchquerung des UrWaldgürtels und der Erschließung
des dahinter liegenden , nach Erkundung auch zum Bau
von Baumwolle , Tabak , Reis usw . geeigneten Gebietes .

IV . Ktrategisch - volitischeSedeutung .
Der strategische und politische Wert der Bahn ist

ebenso hoch einzuschätzen, wie ihr wirtschaftlicher , da sie
in das Herz des Schutzgebietes fährt uud ihr Ende einen
Stützpunkt für die militärische und Zivilverwaltung abgibt .

2 . Die Virkoria - Pflanzungsbahn .
Die Bahn , im Besitze einer Privatgesellschaft, ist

begonnen im Jahre 1901 und nach den Bedürfnissen
des Pflanzungsbetriebes weitergeführt . Sie beginnt bei
Victoria - Dorf , führt als Küstenbahn bis Kakaohafen
und von da als Gebirgsbahn in das Pflanzungs¬
gebiet . Zurzeit hat sie Soppo erreicht mit einer Länge
von ca . 50 Km , ihre Weitersührung bis Ekona ist
beabsichtigt . Die Spurweite der Bahn beträgt 60 em .
Die als Gebirgsbahn benannte Strecke hat eine Baufrist
von ca . 3 Wochen Pro Kilometer bei durchschnittlicher
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Beschäftigung von 1200 Arbeitern — ausschließlich
Eingeborenen — in den für die Arbeit günstigen drei
regenfreien Monaten gehabt . Der Lohn für einen
Arbeiter ist auf durchschnittlichjährlich 300 berechnet .
Als durchschnittliche Baukosten sind pro Kilometer ca .
19 000 -F . verausgabt . Besondere Schwierigkeiten haben
sich während des Baues nicht gezeigt , einzelne Steigungen
haben 5 " /o betragen . Die Bedeutung der Bahn liegt in
der Schaffung von Transportmöglichkeiten für die Pflan¬
zungsbetriebe ,' es haben aber auch , soweit es die lokalen
Verhältnisse gestatten , das Gouvernement und die Schutz¬
truppe Anteil an dem Verkehr .

Für Kamerun ist in Vorbereitung die wirtschaftliche
und technische Erkundung einer Fortsetzung der Hikkory —
Manenguba - Eisenbcchnin der Richtung nach dem Tsadsee .
Nach dem von Privaten ausgearbeiteten Projekt würde
nach Fertigstellung dieser Eisenbahn die ganze ca . 1000 Km
lange Strecke bis zum Tsadsee in 2 bis 3 Tagen durchfahren
werden können , während heute von einem Verkehr auf
so weiter Strecke ins Innere überhaupt kaum die Rede
sein kann . Die Kosten für die gesamte Tsadseebahn wurden
mit 100 000 pro Km veranschlagt, bei einer Spur¬
weite von Im , ( Kapspur ) ,' das wären also für 1000 Km
100 Millionen Mark . Für den ersten Teil der Bahn
wurden die Kosten schon genauer auf 98 000 ^ berechnet .
Man wird Wohl auch die Teilstreckeder Tsadseebahn bis
Garua als ein selbständiges Projekt zur Erschließung der
Kolonie betrachten dürfen .

Außer diesem Projekt kommen für Kamerun noch
zwei weitere Projekte in Betracht , nämlich von Duala —
Jaunde — Njongfluß von da zum Dumefluß und Kadei '
ferner eine Bahn von Kampo ins Innere gleichfalls zum
Anschluß an die Schiffahrt . Überhaupt ist die Benutzung der
Flüsse im System der Verkehrswege ein wichtiges Mittel
zur Erschließung von Kamerun . ( Vergl . Anlage 2 .)

Bei allen Projekten handelt es sich um die Er - '
schließung von Kamerun für die Produktion und den
Aus - und Einfuhrhandel , und diese Absicht darf bei dem
Reichtum des Landes als sehr aussichtsreich bezeichnet
werden . Dazu kommt in ähnlicher Weise wie bei Togo ,
die strategisch - politische Bedeutung besonders unter dem
Gesichtspunkte , daß einer eventuell um sich greifenden
islamitischen Bewegung in dem weiteren Hinterlande der
Kolonie rechtzeitig entgegengetreten werden kann , bezw .
ein solcher auf Gefährdung unseres Kolonialbesitzes ge¬
richteter Aufstand überhaupt nicht aufkommen kann .
( Vergl . in der Anlage D . 3 die Ausführungen von Hänsch ) . Lttage S

Als wichtige Gebiete der Produktion kommen be¬
sonders in Betracht , der Baumwollban im Graslande
von Kamerun , Gummi - und Olproduktion , Plantagen¬
bau aller Art , auf dem fruchtbaren, reichen Boden des
Innern Erdnüsse und nutzbare Hölzer , Ebenholz , Maha¬
goni , Rot - und Gelbholz . Auch das Grenzdreieck im
Norden am Tsadsee hat bei einer Einwohnerzahl von
etwa 1/2 Million Menschen Bedeutung für die Export¬
produktion von Gummi , Kola , Elfenbein usw . Die zahl¬
reiche intelligente Bevölkerung Kameruns , diejenige , die
bisher schon die Plantagenarbeiter geliefert hat , hat ihren
Sitz hinter dem UrWaldgürtel , dem Gebiete , das erst zu
erschließen ist . Hier in der Entfernung von der feucht¬
heißen Küste in der Höhenlage mit ihrer Abkühlung ist
auch der Aufenthalt für Europäer zuträglicher.

Das ganze Zentrum von Kamerun ist für den Han¬
del bisher überhaupt noch nicht erschlossen . Der Osten
gravitiert nach Northern Nigeria und gehört in das Han¬
delsgebiet der englischen und französischen Handesgesell-

3 . EisenbahMrojeKte.
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schaften . Der Süden ist jetzt in der Hauptsache Hinter¬
land 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 Küste ins Innere einem Vor¬
dringen des Handels durch den Urwald zum Graslande
des Inneren hinderlich , ein Zwischenhandel, den die Ein¬
geborenen - Stämme des Waldlandes als ein Privilegium
festhielten . Der zentrale Teil von Kamerun kann also
als ein noch unerschlossenes durch die Eisenbahn erst zu
erschließendes Gebiet betrachtet werden . Man wird be¬
rechtigt sein sich bei der Berechnung des Exportes an die
günstigen Erfahrungen zu halten , die z . B . in der Dar¬
stellung der westafrikanischen englischen und französischen
Kolonieen mitgeteilt worden sind . Bei dem Einfuhrhandel
ist die zum Teil große Bevölkerungsdichtigkeit im Innern
zu berücksichtigen, die durch die Eisenbahn überhaupt erst
in größerem Maße mit der Küste und ihrem Handel in
Verkehr treten wird . Diese Anschauung deckt sich auch
mit den Forschungen der Geographen und Reisenden über
Kamerun deren Ergebnis Professor Kirchhofs auf dem
letzten Kolmüal - Kongreß in einer bemerkenswerten Rede
zusammenfaßte.

13 . 8iw IKvm6 ( portugiesisch ) .
Guelle .

Oikrio äi Aovsroo 1906 .

Durch königlichesDekret vom 20 . März 1906 ist eine
Regierungsbahn von 60 em Spur und 40 Km Länge
genehmigt . Am 5 . Dezember 1906 war der definitve
Bauplan bis Km 8 , 3 festgestellt . Der Bau soll binnen
kurzem beginnen . Bis jetzt sind 3 929 900 Reis für
Handwerkzeug, Materialien und eine Lokomotive ver¬
ausgabt . Die Insel mit einer Einwohnerzahl von
37 776 Einwohner hatte 1904 eine Einfuhr von
2 , 48 Millionen Milreis , eine Ausfuhr von 6 , 133 Millionen
Milreis . Das Budget 1904/05 lautete im Anschlag :
686 800 Milreis Einnahmen , 426 841 Milreis Aus¬
gaben .
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13 . Französisch - Kongo .
Guellen :

Lourrat a . a . O .
OsrvaiZ a . a . O .
Lmut - Körwain a . a . O .
3tati8tiquö8 Lolouialss . Nslun 1906 .
Alouvvwent AsoArspKiqus (^ aovier 1907 Xo . 2 ) .
RouAst : I/sxpöusiou ovlonials au LonAo kranoais . 1906 ,

I . Entwickelung und Stand .
Der französische Kongo ist die einzige Besitzung

Frankreichs in Afrika , in der sich noch keine Eisenbahn
im Betrieb oder im Bau befindet . Sie ist auch nicht in
die Organisation des Generalgouvernement von Westafrika
inbegriffen , sondern hat eine besondere Verwaltung .
( Vergl . Anlage 8 .)

Indessen ist die Notwendigkeit eines Bahnbaues schon
längst erkannt worden . Die Frage wurde schon sehr viel
diskutiert , mehr vielleicht als in irgend einer anderen
Kolonie . Seit 1890 sind verschiedene Projekte auf¬
geworfen und zum Teil auch schon genauer studiert
worden , ohne daß es zu ihrer Ausführung gekommen
wäre . Das ganz auffällige Zurückbleiben der wirtschaft¬
lichen Entwicklung des französischen Kongo hinter der
des benachbarten belgischen Kongo , das von allen Sachver -

ß
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ständigen zum größten Teil durch das Fehlen einer Eisen¬
bahn erklärt wird , hat jedoch in den letzten zwei Jahren
die französische Regierung veranlaßt , die Frage mit aller
Energie wieder in Angriff zu nehmen .

Als 1904 und 1905 der Etat der Kolonie erstmals
— natürlich ohne Berücksichtigung der Militärlasten des
Mutterlandes — Überschüsse ergab , wurde beschlossen , diese
Überschüsse für das Studium einer Bahntrace zu verwenden.
Eine Kommission arbeitete 1905 und 1906 in der Kolonie
und hat im November 1906 das Ergebnis ihrer Forschungen
in Paris veröffentlicht . Die Grundzüge des Projekts ,
das sie ausgearbeitet haben , sind folgende :

II . San und Betrieb .
Die Bahn soll von der Hauptstadt Libreville oder

einem in ihrer Nähe befindlichen Küstenpunkt ausgehen
und in östlicher Richtung das Land durchziehenund
schließlich einen schiffbarenNebenfluß des Kongo erreichen .
Als geeignetster Ausgangspunkt wird bis jetzt Owendo
am Gabun - Astuar , 12 Km östlich von Librevillegelegen ,
betrachtet . Von dort soll die erste Strecke bis zu Ndjole
am Ogowe reichen . Dieses Stück ist 200 Km lang und
soll 112 000 Fr . pro Km , im ganzen also 22 , 4 Millionen
Francs beanspruchen . Von Ndjole ab soll die Bahn dem
nördlichen Ufer des Ogowe bis zur Einmündung des

16
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Jvindo folgen . Dieses Stück ist ebenfalls 200 Km lang ,
infolge der schwierigen Arbeiten im Ogowetal aber er¬
heblich teurer , es soll 35 Millionen Francs , der Km also
rund 175 000 Fr . kosten . Von der Jviudomündung soll
die Bahn ostwärts nach Makua führen , von wo ab der
Likuola Mossaka bis zum Kongo schiffbar ist . Hier sind
wesentliche Schwierigkeitennicht zu überwinden . Das
Stück ist 430 Km lang , die Baukosten sollen 120 000 Fr .
pro Km , im ganzen also rund 50 Millionen Francs be¬
tragen . Demnach würde diese ganze Bahn 830 Km lang
sein und 107 Millionen Francs kosten , was für den Kilo¬
meter etwa 125 000 Fr . ergibt .

HI . Unternehmungsform.
Über die Finanzierung des Projekts ist noch nichts

bestimmt ) es scheint aber nur eine Ausführung durch die
Kolonie in Betracht gezogen zu werden . Die Mittel
sollen durch eine Anleihe der Kolonie beschafft werden .
Die Regierungsdenkschrift spricht von einer Summe von
90 Millionen Francs , die anfangs als Kosten des Pro¬
jekts genannt wurden , daß sie keineswegs als zu hoch
erscheine , wenn man an die Vorteile ökonomischerwie
Politischer Natur denke , welche die Erschließungdieser
Gegenden den französischen Interessen bringen müsse .

IV . NentMlitätsaussichtenund erwartete wirtschaftliche
Wirkungen .

Hauptproduktedes Innern , deren Gewinnungdurch
eine Bahn sehr rentabel würde , sind Kautschuk und Gummi .
Bis jetzt werden , hauptsächlich aus dem Küstenland , aus¬
geführt : Gummi , Elfenbein , Mahagoni , Palmöl , Palm¬
kerne , Kaffee , Kakao , alles jedoch noch nicht in sehr be¬
deutendem Umfange .

Die Entwickelung des Außenhandels von französisch
Kongo zeigt im allgemeinen durchaus eine Aufwärts¬
bewegung , wie aus folgenderTabelle hervorgeht :

Außenhandel vonFrcmzösisch - Kongo 1895 bis 1905
in Francs

1895 . . 10 597 664 1901 . . 15 122 531
1896 . . 9 388 693 1902 . . 13 863 064
1897 . . 8 830 796 1903 . . 16 916 319
1898 . . 10 530 929 1904 . . 21 193 603
1899 . . 13 302 498 1905 . . 24 311 891 .
1900 . . 18 035 878

Aber die Franzosen sind mit diesen Ergebnissen nicht
zufrieden , namentlich im Hinblickauf die Entwickelung
des benachbarten belgischen Kongo , dessen natürlicheBe¬
dingungen doch sehr ähnliche sind . Folgende sür das
Jahr 1904 ermittelte Gegenüberstellung ist es , welche die
Franzosen lebhaft beunruhigt :

Einwohner Einfuhr Ausfuhr
wroye Millionen Millionen Frcs .

Franz . - Kongo 1 143 400 qkm 15 9 , 05 12 ,4
Belg . -Kongo 2 252 930 - 30 23 ,53 52

Daß die Kongobahn, von der 1904 576 Km in Be¬
trieb waren , ein Hauptmoment für die rasche Entwicke¬
lung des belgischen Kongo war , ist nachweisbar . Wie sie
auch den Verkehr vom französischen Kongo auf sich ab¬
zieht , mußten die Franzosen schon seit einigen Jahren
bemerken . Sogar die französischen Regierungstransporte
müssen sich ihrer bedienen , um von der Küste nach dem
französischen Jnnenlande schnell und billig zu gelangen
und die 3 Mill . Frcs . , welche dafür der belgischen
Kongobahn jährlich gezahlt werden , sind den Franzosen
längst ein Dorn im Auge . „ Es ist höchste Zeit , " ruft
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der anläßlich der Beratung des Etats für 1906 erstattete
Bericht aus , „ daß diese Periode beendet werde und daß
im Wege der Konzession oder sonstwie der Bau einer
Eisenbahn erfolgt , die einmal direkt der Gegend des
unteren französischen Kongo dienen , sodann aber auch
uns den Zufluß des Verkehrs aus unseren Ubangiländern
und vom Schari sichern und diesen Handel nicht auch der
belgischen Kongolinie zufallen lassen wird . "

Bei Beratung des Kolonialetats für 1907 wurde
der Lage und der Entwickelung der Kongo - Kolonie in der
Kammer sowohl als auch im Senat ganz besondere Auf¬
merksamkeit gewidmet . Die Referenten der Budget -
Kommissionen beider Häuser heben ziemlich übereinstim¬
mend ungefähr folgendes hervor :

Die finanzielle Lage der Kolonie ist vorzüglich . Sie
erzielt steigende Überschüsse ; von 1902 — 1905 sind ihre
Einnahmen aus Zöllen und indirekten Steuern von
1 465 000 Frs . auf 2 385 000 Frs . , diejenigen aus
direkten Abgaben ( insbesondere Eingeborenen - Kopfsteuer )
von 90 000 Frs . auf 850 000 Frs . gestiegen - die Kolonie
hat schon Rücklagen von 1 , 7 Mill . Frs . und wird
1907 mehr als eine Million Francs neuer Überschüsse
erzielen . Dabei sind selbstverständlich die 2 562 136 Frs . ,
die Frankreich als militärische Ausgabe für die Kolonie
übernimmt unberücksichtigtgelassen ( vergl . Anlage 9 ) . ^ Hge Z

Nichtsdestoweniger schlägt die Kommissionvor , den bis¬
her gewährten Regierungszuschuß ( vergl . Anlage 9 ) von Anlage Z
665 000 Frs . auch für 1907 beizubehalten; noch mehr , sie —-
schlägt vor , die Kolonie zur Aufnahme einer staatlich garan¬
tierten Anleihe von 55 Mill . Frs . zu ermächtigen . „ Denn es
ist jetzt in der Tat der Moment gekommen , die Ausfüh¬
rung eines großen Programms öffentlicher Arbeiten auf¬
zunehmen , die eine gewaltige Hebung unserer herrlichen
Besitzung in Aquatorial - Afrika gestatten wird . " Diese
Arbeiten und die auf sie entfallenden Summen der ge¬
forderten Anleihe sind : 35 000 000 Frs . für sofortige
Inangriffnahme der Strecke Ndjole - Jvindo der tracierten
Bahn . Da bis Ndjole der Ogowe schiffbar ist , kann die
Strecke von der Küste bis nach Ndjole später gebaut
werden . 13 000 000 Frs . sollen für eine Bahn Fort -
Sibut — Fort - Crampel verwendet werden .

Für Kabel - und Telegraphenlinien sind 5 000 000 Frs .
vorgesehen , für Straßenbauten 2 000 000 Frcs .

Von der ganzen Summe sollen 17 000 000 Frs . so¬
fort , der Rest 1909 flüssig gemacht werden .

Die Entscheidung des Plenums über diesen Kom¬
missionsantrag ist noch nicht erfolgt . Bedenkt man
jedoch , daß 1903 die 65 Mill . Frs . Anleihe ohne erheb¬
liche Einwendungen und 1906 die 100 Mill . Frs . Anleihe
für Westafrika auf den Kommissionsbeschluß hin ohne
jede Debatte genehmigt wurde , so wird man über
das Schicksal dieser neuen Anleihe kaum einen Zweifel
haben können .

14 . Kongostaat .
Guellen .

Ltatssmau ' s ^ varbook 1905 und 1906 .
I^ ^ nnukire 0o1ouig,1 1905 .
Nouvsmvut , 06oSrapIii <ius . Verschiedene Jahrgänge .
OKroniyuv Oolonikl . Verschiedene Jahrgänge .
Verschiedene Berichte der Kaiserlich Deutschen Gesandtschaft in Belgien .
? 6ä6ratioll pour 1a vsteuss clss Int ,6rstk LvlAss a 1' ^ trauesr . I ^v

edsraiu äs kor äu Oou ^ o 3up6risur . Lruxsllss 1906 .
Deutsch - Ostafrikanische Zeitung , Daressalam .

I . Entwicklung und Stand .
Das rund 3 800 000 ukm große Kongobecken besitzt

ein ausgezeichnetes natürliches Verkehrsnetz in dem Kongo
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und seinen Nebenflüssen ' jedoch ist der Kongo an drei
Stellen für die Schiffahrt durch Stromschnellen un¬
passierbar , man mußte ihn also hier ersetzen . Das ist bis
jetzt an zweien dieser Stellen geschehen.

Die erstere der beiden fertigen Strecken ist die von
Matadi bis Lsopoldville . Am 26 . März 1887 erteilte der
Kongostaat der „ OomxaAnis 6u OonAo xoui - 1e oommsres
st 1' inäu8tri6 « die Konzession zum Bahnbau Matadi bis
L6opoldville. Im Juli 1898 wurde diese Linie eröffnet .

Die zweite Umgehungseisenbahn der Kongostrom -
schnellen ist die von Stanleyville — Ponthierville . Die
„ öomxaKuin Ü68 onemins 6s ker äu OonZo suvöi-isur
Anx Aranäs Ia,es akriea-ius " erhielt die Genehmigung,
eine Bahn zur Umgehung der Stromschnellen von Stanley -
ville bis Ponthierville zu erbauen . Ende Januar 1903
begannen hier die Arbeiten und am 1 . September 1906
wurde der Betrieb eröffnet . ( 127 Km .)

Diese Gesellschaft erhielt auch die Konzession einer
dritten Umgehungsbahn der Fälle von Sendwe und von
Portes d ' Enfer . Gegen Ende des Jahres 1906 hat man
mit den Vorarbeiten ( Vermessung , Errichtung einer Werk¬
statt usw .) begonnen. Die Bahn wird von Kindu nach
Kongola ( oder Buli ) gehen und ca . 300 Km lang werden .
Die Erdarbeiten bis Km 40 sind im Gange , auch hat
mau schon mit der Legung der Schienen begonnen. Ende
1910 hofft man die Bahn vollendet zu haben . Wenn in
derselbenZeit der Stromlauf ( Lualaba ) von Portes d ' Enfer
— Kalengwe ( 640 Km ) reguliert wird , so blieben von dort
bis zu den Minen von Katanga noch 200 — 300 Km
Eisenbahn zu bauen , die ungefähr Ende 1913 fertig sein
könnten , zur „selben Zeit , wo die Rhodesia - und Lobito -
bahn wahrscheinlichKatanga erreicht haben werden . Die
kongolesischeBahn müßte also versuchen , durch niedrige
Tarife den Mineraltransport an sich zu ziehen .

Neben diesen „ Umgehungsbahnen " existieren zwei
Linien von nur lokaler Bedeutung . Die eine , eine Dampf¬
straßenbahn, verbindet in Boma im Anschluß an die beiden
Landungsbrücken den Stadtteil La Marine mit dem
Europäerquartier Le Bourg , das auf einem Plateau 100 m
über dem Fluß liegt . Die andere , die Mayumba - Bahn ,
ist bestimmt , den Verkehr der fruchtbaren Mayumba -
Landschaft mit Boma zu vermitteln . Der Verkehr nach
diesem wertvollen Gebiete geschah früher durch Kanus
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über verschiedene Nebenflüsse des Schiloaugo und war mit
vielen Hindernissen verbunden. Die Eingeborenen erhoben
Durchgangszölle .

Diese Bahn ist gegenwärtig von Boma bis Sukula
( 80 Km ) eröffnet . Sie wird bis nach Buku Düngn an
der Grenze der französischen Kongokolonie weitergeführt
(200 Km ) und wird so auch den Chiloangofluß mit dem
Kongo verbinden.

II . Sau und Setrieb .
1 . Matadi — L6opoldville. Diese Bahn hat zu ihrer

Entstehung eine gute Spanne Zeit gebraucht . Zwei Studien¬
kommissionen wurden hinausgesandt , eine zur Erforschung
der Handelsverhältnisse, die andere zur Festlegung der
Trace . Vom Anbeginn wurde die Spurweite auf 75 em
bestimmt , aber die ganze Anlage ist darauf eingerichtet ,
daß auf die jetzige Spur von 75 ein die Normalspur
jederzeit aufgelegt werden kann . Die Bauzeit berechnete
man auf 4 Jahre , in der Tat kamen 9 heraus . ( Mitte
1890 bis 16 . März 1898 ) . Der Vauanschlag wurde auf
25 Millionen Fr . berechnet für eine Gesamtlänge von
435 Km . (Nach anderen Angaben 444 Kw .) Doch waren
die Ausgaben auf der ersten Strecke über Erwarten groß .
Der Bau begann 1890 . Beim Kilometer 2 , 5 betrugen die
Ausgaben bereits 6 Millionen , bei Kilometer 9 , 11 , 5 Mil¬
lionen . Bei der Zerrissenheit des Geländes waren zahlreiche
Brückenbauten erforderlich . Eine Brücke über den Jnkisi ist
100 , eine andere über den Kuili 80 m , etwa 100 sonstige
sind 10 bis 50 m lang . Einige der Brücken wurden in
einem Stück auf eigens an Ort und Stelle erbauten
Schiebern über die Wasserläufe geschoben . Man kam nur
langsam vorwärts , wie aus den folgenden Zahlen er¬
sichtlich :

Jährlicher Fortschritt : Kosten pro Km in tres .
1890 . . . 4 , 5 Km 240 000
1891 . . . 15 , 3 - 144 000
1892 . . . 22 , 7 - 120 000
1893 . . . 28 120 000
1894 . . . 62 - 100 000
1895 . . . 104 - 100 000

Wie man sieht , waren die Ausgaben in den ersten
Jahren sehr groß , der Fortgang der Arbeiten klein . Auch
erwies es sich als notwendig, Arbeiter von außerhalb
heranzuziehen, und zwar nicht nur von der afrikanischen
Westküste, sondern auch von China und von den Barbados -
Inseln . Beschäftigt waren , je nach dem Fortschritte der
Bauarbeiten zwischen 2000 und 9000 Arbeiter , für deren
Schutz und Beaufsichtigung der Staat eine besondere
Polizeitruppe errichtete . Am 16 . März 1898 erreichte die
Eisenbahn Stanley - Pool .

Die Kosten für den Kilometer belaufen sich im Durch¬
schnitt auf ca . 120 000 Fr . Die ersten Anlagekostenhaben
52 Millionen Mark betragen, die gesamten Einrichtungs¬
kosten sind aber wesentlich höher gekommen ( vergl .
Anlage L . 5 ) . Die Eisenbahngesellschaft hat infolge der
vielen Schwierigkeiten des Bahnbaues , die alle Kosten - ^
anschlüge über den Haufen warf , sich mehrfach in einer
üblen Lage befunden. Oberst Thys , ihr rühriger
Direktor , suchte eine Zeitlang vergeblich Kapital für
die Fortführung des Unternehmens . In seiner Be¬
drängnis reiste er nach Berlin und wandte sich an den
verstorbenen Bankier Bleichröder , bei dem er nach
kurzer Unterhandlung seinen Zweck erreichte . Die „ Deutsche
Kolonialzeitung " erinnerte bei dieser Gelegenheit die Führer
des deutschen Kapitals daran , daß sie es waren , die damals
ein fremdes Unternehmen gerettet haben , und knüpfte
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daran den Appell , daß sie auch bereit sein möchten , den
deutschen Schutzgebieten mehr als bisher Hilfe zu leisten .

2 . Stanleyville — Ponthierville , zur Umgehung der
Stanley - Fälle . Die Materialien hatten von der Küste
bis Stanleyville einen Weg von rd . 2000 Km ( 435 Km Eisen¬
bahn Matadi — Loopoldville , 1600 Km Dampfertransport
auf dem Kongo ) zurückzulegen . Auf der Strecke befinden
sich 11 Brücken , darunter 2 in Stahlkonstruktion, die
übrigen aus Holz , zum Teil von einer Spannweite von
60 und mehr Meter . Der Transport der Schienen usw .
von Banana bis an Ort und Stelle kostet für 1 Km etwa
20 000 Fr . ( nach neueren Angaben 12 000 ) , während sich
die eigentlichen Baukosten pro Km auf nur 50 000 Fr . be¬
laufen ( nach neueren Angaben 65 000 bis 80 000 ) . Das
Holz für Schienen und Gebäude wird dem Urwald ent¬
nommen , den die Bahn durchschneidet . Zu den Schwellen
wird Mahagoniholz benutzt . Bisher haben derartige
Schwellen nur zwei Jahre ausgehalten . Jetzt will man
Vorräte von denselben aufstapeln und hofft , daß dieses
gut ausgetrocknete Holz sich dann erheblich länger
halten wird .

Bei dem Bahnbau haben sich die eingeborenen Arbeiter
gut bewährt . Es waren beschäftigt insgesamt (nach den
Angaben der Gesellschaft ) :

1903 1904
31 . 1 . 1 . 4 . 1 . 7 . 1 . 10 . 1 . 1 . 1 . 4 . 1 . 7 . 1 . 10 .

1157 1200 1414 1647 2377 2862 3233 3297

1905 1906
1 . 1 . 1 . 4 . 1 . 7 . 1 . 10 . 1 . 1 . ^ 1 . 3 .
3247 3610 3922 3922 3727 ' 4058

Während die Masse dieser Arbeiter sich aus der
Kongo - Bevölkerung rekrutiert , stammen die schwarzenHeizer,
Schlosser , Bremser usw . meist von der Westküste .

Die Lokomotiven sind zweigekuppelte Maschinen von
14 Tonnen Gewicht . Die Spur ist 1 m . Schieneusystem
Vignole ( aus Stahl ) 24 , 4oo KK .

Bauzeit : Ende Januar 1903 bis 1 . September 1906 .
Diese Bahn eröffnet die Schiffahrt auf dem Strom

auf 260 Km , von Pontkierville bis Lumbulumbu .
3 . Die Mayumba - Bahn . Bauzeit : Oktober 1898 bis

Dezember 1901 . Spur 0 , eo m . Kosten pro Km 85 000 Fr .
einschließlich Material . Man heizt die Maschinen mit
Petroleum , nicht mit Holz .

Die Strecke ist bis Sukula (80 Km ) im Betrieb .

III . Unternchumngsform.
Sämtliche Bahnen im Kongostaate sind Privat¬

unternehmungen . Die Bahn Matadi — Lsopoldville ist
Eigentum der OomMAnio äss odomius äs ksr du OonKo .

Die Linie Stanleyville — Ponthierville gehört der
OomMZ' oio äes eKsminL äs tsr du O00A0 Luvsrisur a.ux
^ r ^ näs lass 5ckriokinZ . Diese Gesellschaft hat ferner die
Konzession für den Bau und Betrieb der projektierten
Strecken Congo — Albert - See und Congo — Tanganyika -
See , sowie für andere Eisenbahn - und Schiffahrtsunter¬
nehmungen.

Aus der Übereinkunft zwischen dem Unabhängigen
Kongostaate und der Belgischen Aktiengesellschaft : „ vom -
xa-Auis äss cmswing äo ler äu OonZo Luxsriour ^ ux
Aranäs lass akriomus " heben wir nachfolgendes hervor .
Die Regierung des Kongostaates erteilt der genannten
Gesellschaft vom 1 . Januar 1912 ab , oder vorher , wenn
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Betrieb schon eröffnet , für 99 Jahre die Konzession für
den Bau bezw . Betrieb der beiden Bahnlinien vom Kongo
nach dem Albert - resp . Tanganyika - See . Der Gesellschaft
wird hierfür nach dem weiteren Inhalt des Überein¬
kommens seitens des Kongostaates das erforderliche
Terrain , ca . 4 000 000 na., zur Verfügung gestellt und
außerdem die Ermächtigung erteilt , auf diesem Terrain
bergwerksmäßig zu muten und eintretendenfalls die Minen¬
gerechtsame auszuüben . Das Gesellschaftskapital beträgt
25 000 000 Fr . und wird in 100 000 „ Kapital - Aktien "
eingeteilt . Außerdem sind 100 „ Dividenden - Aktien " ge¬
schaffen , welche während 25 Jahren nominal bleiben sollen .
Der Kongostaat, welcher sich das Recht vorbehält , sich in
dem Verwaltungsrat der Gesellschaftdurch drei Abgeordnete
mit beratender Stimme vertreten zu lasfen , garantiert den
Kapitalaktien fernerhin, vom 1 . Januar 1902 ab ein
Zinsminimum von 4o/y , abgesehen von der jährlichen
Amortisierung.

Die weiteren Bestimmungen der Übereinkunft betreffen
das Nähere über den Bau der konzessioniertenLinien und
deren Betrieb . Unter § 36 der Übereinkunft behält sich
der Kongostaat das Recht vor , den Betrieb der Bahn zu
einem beliebigen Zeitpunkte und unter gewissen Bedingungen
selbst zu übernehmen.

Die Mayumba - Bahn gehört der Looiöto äss enswins
äs ksr vieiu ^ ux äs NaMmvs , sie ist keine belgische Ge¬
sellschaft , sondern eine Loeists anonyme OsuAsIs-iss , nach
dem Rechte des Kongostaates ? sie veröffentlicht keine Be¬
richte . Gegründet ist sie 1898 . Das nominale Aktien -
kapitalbeträgt4 500 000Fr . , eingezahltsind nur 3 900 000 Fr . -
Reserven sind nicht vorhanden . Zweck der Gesellschaftist
der Bau und Betrieb von Kleinbahnen ? Betrieb von
landwirtschaftlichen, Handels - und Minenunternehmungen
im Kongostaat.

Der Staat gewährt ihr 1000 na Landkonzession
pro Kilometer Eisenbahn.

IV . Rentabilität .
Matadi — Lsopoldville . Trotz der langen Bauzeit

1891 — 1898 und der hohen Baukosten ist die Anlage von
Anbeginn als ein großer finanzieller Erfolg zu bezeichnen ,
denn schon seit 1896 haben auf den eröffneten Strecken
die Roheinnahmen ca . 21000 Fr . Pro Kilometer be - ^
tragen . Genaueres gibt Anlage Z . 6 . - ^ ggeZ ^

Bis zum 30 . Juni 1903 einschließlich ist auf die
^ etions äs saM ^ I 31/2 " /o Dividende und auf die
anderen Aktien eine solche von 7 o/g zu Lasteu der
ersten Baukosten gezahlt worden . In den folgenden Ab¬
schlüssen sind diese Dividenden mit den rückständigen
Zinsen aus den Betriebsergebnissen gezahlt .

Eine Übersicht über die Bilanzen usw . 1900 — 1905
gibt Anlage L . 7 .

Die Reineinnahmen pro Kilometer betrugen :
Demnach Verzinsung
des Kapitals ( vergl . is
Anlagen L . 6 u . 7 ) / 4

30 . Juni 1899 . . 17 248 , 63 Fr .
30 . Juni 1900 . . 23 005 ,42 - — 12 , 2 v/g
30 . Juni 1901 . . 23 186 , 03 - ^ 11 , 3 o/g
30 . Juni 1902 . . 20 144 , 74 - ^ 9 , ? v/g
30 . Juni 1903 . . 13 841 , 12 - ^ 6 , 9 o/g
30 . Juni 1904 . . 21 053 , 65 - 10 , 3 >
30 . Juni 1905 . . 21 018 , 32 - ^ 10 , 3 o/y

Die augenblicklichen Tarife gelten bis zum I . Juli 1910 .
Wenn die Nettoeinnahmen dann pro Kilometer 15 300 Fr .
übersteigen , müssen sie bestimmungsgemäß herabgesetzt
werden ? wie die Tabelle zeigt , übersteigen sie diesen Be¬
trag schon seit 1904 .
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Das Bild der Rentabilität der Bahn wird nicht
nur durch die Summen , die auf Rechnung der im Bau
begriffenen Strecken für die Heranschaffung des Materials
zu setzen sind , getrübt , sondern gleichzeitig durch die
Herabsetzung der Tarife und zwar erstmals im Jahre 1901 ,
dann abermals am 1 . Juli 1905 . Wenn daher die Ein¬
nahmen auch relativ zu sinken scheinen , so sind gerade
diese Tarifermäßigungen der indirekte Beweis für die
günstige , innere finanzielle Lage der Bahn , denn die
Ballgesellschaft ist kontrakwmßig verpflichtet, solche Tarif¬
ermäßigungen eintreten zu lassen , sobald die Reinein¬
nahmen eine bestimmte Höhe übersteigen . Die Betriebs¬
kosten demgegenüber stellen sich aber seit 1902 infolge
Verbesserung des Materials bedeutend niedriger .

Es betrugen die Einnahmen :

1898/1899 ...... 10 108 541 Fr ., wovon 8 160 873 Fr . für die Fahrt landeinwärts .
1899/1900 ...... 13 182800 - - 10484984 - - - -
1900/1901 ...... 12 940 029 - - 9 593 132 - - -
1901/1902 ...... 11 169509 - - 7 953 548 - - -
1902/1903 ...... 9 053 755 - - 5 872 176 - - -
1903/1904 ...... 11 288 000 -
1904/1905 ...... 11 329 972 -
1905/1906 ...... ca . 10 761 475 -

(Odrvmyus Oolouisls ,)

5w ^ i .^ eingezahlteslKapi - /3900000Fr .
Dle Mayumba - Bahn ^ ^ elles i tal 14500000 -

hat mit Geldschwierigkeiten zu kämpfen .

Über die Dividenden gibt folgende Tabelle Auskunft :
Kurs
ultiwv

19031898 1899 1900 ! 1901 ! 1902 1903

3 , 25 - 3 ! 0

Über die Rentabilität der Eisenbahn Stanleyville —
Panthierville läßt sich noch nichts sagen .

Die eigenen Einnahmen des Kongostaates betrugen
1886 erst 74 261 Frs . , 1897 schon 9 183 360 , 1900 etwa
23 000 000 Frs .

V . Wirtschaftliche Wirkung .

Die Mayumba - Bahn erschließt den fruchtbaren Be¬
zirk gleichen Namens und dient besonders zur Gewinnung
von Kautschuk, Palmöl und Palmkernen . Besonders die
Kautschukproduktion hat erfreuliche Fortschritte gemacht .

Die Tarife der Bahn für Personen sind folgende :
Personen I . Klasse 1 , 2s Fr . / ^ m

II . Klasse 0 , i5 Fr . /Km .

Nach der Fertigstellung bis zur Grenze kann sie eventuell
einem Verkehr zwischen den portugiesischen Provinzen
Cabinda und Angola dienen , wenn ihre Frachtsätze
niedriger sind als die des Seetransportes .

Die Bahnen Matadi — Lsopoldville und Stanley¬
ville — Ponthierville ermöglichen überhaupt erst die Be¬
nutzung der Wasserstraßen des Kongo und seiner Nebenflüsse .

Wo jetzt die sogenannte Kataraktenbahn geht ,
Matadi — L6opoldeville, vermittelten früher Trägerkara¬
wanen den Verkehr . Doch wiesen menschlicheTräger
nur geringe Leistungen auf . Nach einem Tagesmarsch
von 30 Km mußte schon Halt gemacht werden .
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Der Endpunkt der Kataraktenbahn zeigte eine see¬
artige Erweiterung des großen Stromes , Stanley Pool ,
wo sich die Möglichkeit eröffnet , auf dem Kongo selbst
bis zn den Stanley -Fällen die Binnenschiffahrt einzu¬
richten . Von der schiffbaren Strecke ( 15 000 Km ) werden
jetzt schon 10 000 Km im regelmäßigen Verkehr gefahren .
Ferner ist L6opoldeville zn einem großen Hafenplatz ge¬
worden , der noch immer erweitert wird . Auf der
so eröffneten Strecke bis Stanley - Fälle ( Stanleyville )
Verkehren zahlreiche Dampfer und Motorboote . Diese
Verkehrs Verbesserung hat den Handel günstig beeinflußt ,
wie aus der Zusammenstellung der Anlage hervorgeht .
Der Gesamthandel des Kongostaates betrug im Jahre

Frs .
1896 : 31 000 000
1897 : 41 000 000
1898 : 50 581 845

Export .
LoMMSILS 6vUSI 'kI

Frs .
1900 : 51 775 978 , 09
1901 : 54 007 581 , 0?
1902 : 56 962 349 ,44
1903 : 53 955 400 , sö
1904 : 64 093 382 , 12
1905 : 68 541 685 , 72 .

Frs .
1899 : 66 240 900
1900 : 83 579 192
1901 : 80 800 660 .

Import .
Oommeres 6enei !, 1

Frs .
1900 : 31 803 213 , 90
1901 : 26 793 079 , ^?
1902 : 20 699 723 , 98
1903 : 23 933 375 , 02
1904 : 28 631 790 , 39
1905 : 25 885 933 .03 .

Insbesondere hat sich die Kautschukproduktion
hoben , wie folgende Exporttabelle zeigt :

ge -

1899 . . 3 863 134 im Werte von
1900 . . 5475 287 - -
1901 . . 6 189 475 - -
1902 . . 5 804 030 - -
1903 . . 5594804 - -

28 973 505 Fr .
41 064 652 -
45 183 167 -
45 271434 -
52 758 432 -

( aus I/anmiaii 's eolonial 1905 ) .

Eine besonders erfreuliche Wirkung der Bahn
Matadi — Leopoldeville ist die , daß die Eingeborenen
dieser Gegend , jetzt von den Trägerdiensten befreit , mit
Unterstützung der Lokalbehörden den Anbau der Erdnuß
wieder aufgenommen haben .

Der Export von Erdnüssen betrug :
1902
1903

343 821 1^ im Werte von 85 955 Fr .
461 652 - - - - 92 330 -

Der Vollständigkeit halber seien noch folgende Ta¬
bellen gegeben :

Kaffee - Export :
1899
1900
1901
1902
1903

87 537 im Werte von 71 629 Fr .
118 480 - - - 94 784 -
101 034 - - - - 95 982 -
165 863 - - - - 157 569 -
172 672 - - - -- 164040 -

Kakao - Export : ( besonders von Mayumba Stanley -
Fällen , Bangala , Trebu und Aquatorgegend ) :

1901 . . . . 6 146 Fr . Wert
1902 . . . . 22222 - -
1903 . . . . 125 111 - -

( aus I/tmmiairs eolovial 190b ) .

Was die Bahn selbst anbelangt , so weisen Güter¬
und Personenverkehr stetig steigende Zahlen auf , so daß
sich die Einnahmen zweifellos auch positiv wieder heben
werden , denn der neue Gütertarif bleibt bis 1910 in
Kraft , und auch dann noch weiter , wenn die Nettoein¬
nahmen nicht höher als 15 300 Fr . Per Kilometer sind .

18
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Beförderte
Güter

Beförderte
Personen

1898/1899
1899/1900
1900/1901
1901/1902
1902/1903
1903/1904
1904/1905

12 784 t
17 425 -
17 510 -
16 473 -
18 515 -
25 388 -
25 210 -

10 522
12 307
14 034
14 072
18 270
19 358
21084

Elfenbein - und Kautschukausfuhr haben die Bahn
von Anfang an so sehr rentabel gemacht und gleich im
Beginn die auffallend hohen Einnahmeziffern geliefert ,
ersterer Artikel ist aber auch im Kongostaat trotz der ge¬
waltigen Ausdehnung der Territorien in den letzten
Jahren seltener geworden' es ist daher auch außer den
genannten Tarifvergünstigungen usw . die verringerte Ein¬
nahme im Jahre 1904/05 auch hierauf mit zurückzuführen .
Daß der Einfuhrhandel des Kongostaates mit der
Steigerung des Exportes nicht Schritt hält , wird all¬
gemein auf die der Handelsentwicklung schädliche Monopol¬
wirtschaft zurückgeführt .

Die Linie Stanleyville — Ponthierville ist erst zu
kurze Zeit im Betrieb , als daß schon genaue Resultate
vorliegen könnten .

Was die projektierten Linien im Kongostaat anbe¬
trifft , so sind abgesehen von den bereits unter I erörterten
Linie Kindu - Buli die beiden wichtigsten die , welche
die Verbindung des Kongo mit dem Albertsee und
andererseits mit dem Tanganikasee herstellen sollen .
Erstere ist von Stanleyville nach Mahagi , letztere von
einem Punkte des oberen Kongo ( in der Nähe von
Buli oder von Nyangwe) aus nach Kibanga am West¬
ufer des Tangcmikasees gedacht , sie beide haben
am ersten Aussicht gebaut zu werden . Die Konzession
dieser Bahnen ist der <üo . des ok6mni8 äs kor du öonAo
8ux6ri6ui' aux Kra-näs laos ALrio ^ius ( 1902 gegründet )
gegeben . Das Kapital dieser Gesellschaft erscheint sehr
gering ( vergl . oben ^ . 65 ) , daneben werden aber
50000000 Fr . Obligationen ausgegeben.

Die Konzession enthält eine Arbeits - und Gewinn¬
teilung zwischen dem unabhängigen Kongostaat und der
Gesellschaft . Es verpflichtet sich nicht nur der Kongostaat
dazu , die Vorstudien der Bahntrace zu machen und die
Trace abzustecken , er konstruiert die notwendigen Ge¬
bäude und liefert den Bahndamm festgelegt und be¬
schottert . Die Gesellschaft wird durch 4 Millionen da
Landkonzession entschädigt . Eine ähnliche Art der
Arbeitsteilung fand ja beim Bahnbau in Französisch -
Dahome statt . Als Vorzug wird geltend gemacht , daß
das Gouvernement viel leichter Arbeiter zu dem Bau
erhält als der Unternehmer . Die Tarife werden durch
die Regierung beeinflußt . Als Tarif für Reisende erster
Klasse hat man sowohl für die Fahrt zu Berg wie zu
Tal 60 etm . bestimmt . Schwarze Arbeiter , die in
Gruppen von mindestens 30 Mann für einen Herrn
reisen , sollen 50 »/y Ermäßigung auf der zweiten Klasse
erhalten . Die Agenten und Offiziere des Kongostaates
reisen in der ersten Klasse zum Tarif der zweiten . Für
die Hauptwaaren sind bestimmte Preise ausgemacht. Elfen¬
bein Pro t und Km 1 , 30 Fr . , Kautschuk 0 , 55 Fr ., Or -
seille 0 , 20 Fr . , Palmkerne , Erdnüsse usw . 0 , 12 Fr .

Gleichzeitig mit der Erteilung der neuen Eisenbahn -
konzessionen beschloß der Kongostaat zur weiteren Erschließung
des Landes im Juni 1906 eine Anleihe von 150000000 Fr .
aufzunehmen zu 4v/g . 10 000 000 sollten sofort vergeben
werden . Ein weiterer Erlaß genehmigt die Satzung der

VII . Projekte .
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zur Hälfte mit belgischem , zur Hälfte mit englischem
Kapital ( besonders die l ' HNAÄNẑ A L?ono68si0N3 I^tcl .)
gegründeten Union niiniöro äu H ^ ut - ^ ^ tanAÄ , deren
Kapital 10 Millionen Francs beträgt . Die Konzessions¬
rechte dieser neuen Gesellschaftwerden genau umschrieben .

Im Anschluß an diese Gründung werden neue Eisen¬
bahnpläne festgelegt . Ein Abkommen von 1903 , daß der
Kongostaat mit einer belgischen Gruppe für die Studien
von Bahnstrecken einmal längs des Kongo von Stanley -
ville aufwärts , dann im Norden des Landes vom Jtim -
birifluß nach dem Uele und der französischen Grenze ab¬
geschlossen hatte , wird aufgehoben. Dafür tritt ein
anderes ein , und zwar mit der neuen ^ omva-Anio äu
elisinin äe kor cln Las - OonAv au L^ wnZ'a , die als
G . m . b . H . nach kongostaatlichem Recht gegründet wird .
Sie soll für Rechnung des Kongostaates eine Bahn vom
unteren Kongo ( also von der bestehenden sogenannten
Kataraktenbahn ) nach Katanga studieren , bauen und be¬
treiben , eine Verbindung mit der im Bau begriffenen so¬
genannten Benguellabahn bauen , endlich die noch nicht
in Angriff genommene dritte Bahnstrecke zur Umgehung
der unschiffbarenStrecken des Lualaba bis zur Südgrenze
des Staates bauen und betreiben) die beiden anderen ,
deren erstere von Stanleyville bis Ponthierville im Betrieb ,
die zweite im Bau ist ( vergl . o . S . 62 ) , unternimmt die
Gesellschaftdes Ara-näs I^ os . Daneben soll die Gesellschaft
die vorerwähnte 150 Millionen - Anleihe für den Staat
begeben . Ihr eigenes Kapital beträgt 2 Millionen Francs ,
das von der Loeistö K6nöra,1o in Brüssel und der Lanoue
äo l ' IInion ? Äri8i6nn6 gebildet wird . Es wird eine Ge¬
winnbeteiligung des Staates vorgesehen . Das Abkommen
gilt für 99 Jahre , kann jedoch nach 25 Jahren vorzeitig
gelöst werden . Die Spurweite wird 1 , 067 in (Kap - Spur )
betragen .

Die lANAAnMa LoiioöSLionL Ininiwä , an deren
Spitze Herr Williams steht , hat vor kurzem zur Förde¬
rung ihrer Unternehmungen zu ihrem Kapital von
1 Million Pfund Sterling eine 5prozentige Anleihe von
2 Millionen Pfund Sterling ausgegeben und bei dieser
Gelegenheit Mitteilungen über das Erzvorkommen und
die Eisenbahnbauten gemacht , an denen sie beteiligt ist .
Zunächst ist in dem Konzessionsgebietin Katanga ein über
300 Km langes Erzlager mit mehr als hundert bis jetzt
festgestellten Lagerstätten und eine Zinnstreichung von
etwa 175 Km Länge , sowie das Goldlager von Ruwe
und mehrere Eisenlager erkundet worden . In der west¬
lichen Hälfte der Kupferzone bis zum Lufirafluß sind in
zehn Kupferlagern 36 Schächte gebohrt worden , wobei
Schichten von durchgehends über 30 in erkannt wurden .
Nach einem Bericht eines Ingenieurs des Kongostaates ,
der das Gebiet während 18 Monaten erkundet hat , läßt
sich das dort vorhandene Kupfererz auf zwei Millionen
Tonnen schätzen ,' damit stimmen die Berichte der In¬
genieure der Gesellschaft überein . Alle Erzlager befinden
sich in dem Gebiet des Ooniit6 8v6oia,1 äu I5a ,t3,nKA , wo
die englische Gesellschaft Grnbenrechte erworben hat , in
der Weise , daß beide Unternehmungen zusammen während
89 Jahren den Betrieb führen , wobei erstere 60 , letztere
40 ^ /y vom Reingewinn erhält . Beide zusammen bringen
das Betriebskapital auf . Die belgische Gesellschaft hat
zu diesem Zweck nach kongostaatlichem Recht die Union
Niniöro äu Ilxwt, HatanA-a, mit einem Kapital von
10 Millionen Franken gegründet , daß die beiden Hcmvt -
gesellschaften je zur Hälfte übernehmen.

In dieser Gegend von Katanga wird , wie schon oben
genauer dargelegt , die neue Eisenbahn mit den geplanten
Fortsetzungen der portugiesischen Benguella - Bahn , sowie
der Rhodesia -Bahn zu konkurrieren haben , die von Broken
Hill bis Beira zwar 2030 Kin durchmißt , durch eine
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^ nevbalm nach ^ nlk' bury aber auf 1330 Kni gctilrzt
iverden tonnte . Die Benguelln - Bahn Nnirde bis Kambove ,
dein Mittelpnlckte des Katangagebietes , etwa 1800 Km auf -
Zveisen , während eine deutsche ^ eenbahn vou Daressalcnu
nach dem Taugauyikasee nnr 1490 Km laug werdeu würde ,
also Wohl gleichfalls zu den in das vielbegehrte Katcmga -
gebiet gerichteten Tracen zn rechnen Nmre .

15 . Portugiesisch Westafrika .
GtteZien:

1 . Dixlomni -io auä eousul ^ i ' Roxorts .
2 . ^ Idum äs sstktistion , Ki'üxm' o !l civs eamin ^ os äs ksrro cio

ultramai ' . I^ isdoa 1905 .
3 . Nouvöwvuts AöoAraxdiciiiks.
4 . LibIiot ,IisM5 intervÄtiorlktls eolouials , Li -nxvllsg 1900 .
5 . RoxorK ok tlis Ooulieil nt ^ .^ millistratioii suä oximou ot

do ^ rä eoutrol nt t >Ks Kv ^ sl ^ i-nnskttrienn Riiil ^vav
0o . Lim . ? orto 1906 .

I . Entwicklung und Stand .
Da die Portugiesen jetzt sehr bestrebt sind , ihre

Kolonien zu erschließen , so bauen sie gegenwärtig gleich
drei neue Eisenbahneu in Portugiesich - Kongo . Die so¬
genannte Lobitobahn ist für eine Strecke von 35 Km
bereits dem Verkehr übergeben , sie wird über Benguella
nach Bihö führen und ist ihr weiterer Ban bis zu den
Katangaminen nach den neuesten Meldungen gesichert . Sie
wird im ganzen etwa 1800 Km ( nach anderen 1500 Km lang

werden und soll später einen Anschluß au die Rhodesischen
Bahnen finden . Für 140 Km sind die Baupläne ge¬
nehmigt . Die Linie erhält eine Zweiglinie nach Caconda .
Die bisher eröffnete Strecke der Loanda — Ambacca - Bahn
hat eine Länge von 364 Km . Der Weiterbau der Linie
nach Malange , obwohl von der Regierung selbst unter¬
nommen , schreitet nur langsam vorwärts . 15 . Dezember
1906 waren 60 Km fertiggestellt. Eine weitere Ver¬
längerung bis Kassange ist geplant . Die dritte Bahn
von Mossamedes nach dem Chelladistrikt war am 31 . De¬
zember 1906 bis 67 Km fertiggestellt. Am 15 . Februar
1907 ist der Plan zur Verlängerung der Trace bis 109 Ion
der Regierung vorgelegt .
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II . Kau und Detrieo .
Über die Höhe der Baukosten lassen sich noch wenig

bestimmte Angaben machen . Für die Locmda — Ambacca -
Linie haben sie ungefähr 110 000 -F . pro Km betragen .
Die Kosten sür die 170 Km lange Fortsetzung dieser Linie
bis Malange sind von der Regierung mit ca . 9 000 000 -F .
bei einer vierjährigen Bauzeit vorgesehen .

Die Bauzeit der ersten 364 Km der Loanda - Vahn
bis Ambacca hat 12 Jahre betragen , im Durchschnitt sind
also etwas über 30 Km im Jahre fertig geworden . Die
Geländeschwierigkeiten werden die Lobitobahn auch erst
in 10 Jahren fertig sein lassen . Die Lobitobahn erhält
schon mit Rücksichtauf ihre spätere Vereinigung mit den
englischen Bahnen die Kapspurweite ( 3 ^ 6 " ) . Die Loanda -
Bahn hat 1 m , die Mossamedes 0 , eo m Spurweite .

Der neueste Diplomatie aml eonsula.r report für
Angola enthält eine Warnung vor der Anwerbung britischer
Arbeiter zum Bahnbau , da die Bahnen gerade in ihren
Anfängen durch äußerst ungesunde Gegenden sühren und
erst die besiedlungsfähigen Hochplateaus des Binnen¬
landes erschließen sollen .

III . Unternchmungsform.
Für die Lobitobahn erteilte die Regierung dem Eng¬

länder R . Williams am 4 . Dezember 1902 die Bau¬
konzession . Die gewährten Vergünstigungen waren folgende :

1 . Das Recht die Minen in einer Entfernung von
120 Km , nach anderen Angaben 240 Km , an jeder
Seite der Bahn in ihrer ganzen Länge aus¬
zubeuten .

2 . Nutznießung der Wälder des Staates für das
zum Betriebe bestimmte Holz .

3 . Das Recht , Hotels und Handelsetablissements in
der Nähe der Bahnhöfe zu erbauen .

4 . Befreiung von gewissen Steuern .
5 . Rabatt auf die Rechte des Mineraltransports .
6 . Freie Einführung des Eisenbahnmaterials .

Außerdem war es ausgemacht , daß der Konzessionär
in Lobito eine Mole errichten durfte .

Mr . Williams wurde verpflichtet , wenn er seine
Rechte an eine Gesellschaft abträte , sich in einer Frist von
6 Monaten zn binden und die Arbeiten im März 1903
zu beginnen .

Die Dauer der Konzession erstreckt sich auf 99 Jahre ,
aber die portugiesische Regierung soll sie von 1922 ab
aufkaufen können , wenn sie die Gesellschaft für den Rest
der Periode mit einer jährlichen Summe abfindet , die
dem während der letzten 5 Jahre durchschnittlicherzielten
Reingewinn gleich ist . Nach anfänglichen Schwierigkeiten
ist es den Bemühungen des Mr . Williams im Sep¬
tember 1906 gelungen , die Finanzierung seines Unter¬
nehmens durch die Gründung der Katanga - Minengesell-
schaft sicherzustellen unter Mitwirkung der Tangcmyika -
Konzessionsgruppe und der ^ Amdesi - DxplorinK LomMn ^ .

Für die Loanda — Ambacca - Linie gewährleistete die
Regierung an die iüompanm Real c! o8 Laminlws äs
terro a tr ^ vo ^ ä ' ^ .triea. eine Reineinnahme von 6 o/g
jährlich auf höchstens 19 999 000 Reis d . i . auf eine un¬
gefähre Baukostenhöhe von 90 000 -F . pro Km ; das Gesell¬
schaftskapital beträgt ca . 16 200 000 ^ i. und besteht aus
40 000 Aktien zu je 20 A

Außer der Zinsgarantie bewilligte die Negiern -lg
alles Kronland unentgeltlich, das zum Bahnbau nötig
war , mit allem etwa anstehenden Holze und die Hälfte
der Staatsländereien in einer Breite von 500 m zu beiden
Seiten des Bahnkörpers unter abwechselnder Auswahl
der Felder seitens der Regierung und der Gesellschaft ,
jedoch so , daß die Felder der letzteren höchstens 10 Km

iö
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Längenausdehnung erhalten sollten . Eine Erweiterung
bis zu 1 Km Breite war bei Statiousanlagen vorgesehen .
In den ersten 25 Jahren nach Ablauf der auf 4 Jahre
bemessenenBauzeit hatte die Regierung das Recht , die
Bahu anzukaufen .

Anßer diesen Vergüustiguugen wurden der Gesellschaft
folgende Borteile eingeräumt :

1 . Abgabefreiheit mit Ausnahme einer Steuer von
5 o/g auf die Fahrkarten und Güterfracht .

2 . Zollfreiheit während des Baues und 2 Jahre
darüber hiuaus auf Baumaterialien , Werkzeuge
usw .

3 . Das Recht zur Korrektur von Flußläufeu uud
Straßenlinien .

Die übrigen Linien der Kolonien baut der Staat .
Die Finanzierung der Mossamedes-Linie ist in den An¬
lagen ausführlich behandelt .

IV . Rentabilität .
Für die Loanda — Ambacca -Linie muß die Regierung

jährlich noch Opfer bringen , die sich allerdings seit einer
Reihe von Jahren verringerten . Die ganze Bahnanlage
ist in ihrem Verkehr beschränkt , weil die meisten Güter
von Dondo bis Loanda nicht auf der Eisenbahn , sondern
auf dem Ouanzofluß befördert werden .

Das Verhältnis von Einnahme und Ausgabe stellte
sich wie folgt :

( 1 Milreis ^ 1000 Reis ^ 4 ^ 50
Einnahmen Ausgaben Defizit

Milreis Milreis Milreis
1892 . . . . 76 130 276 879 200 749
1893 . . . . 110 370 240 965 130 595
1894 . . . . 139 292 241 357 102 065
1895 . . . . 193 388 303 619 110 231
1896 . . . . 189 121 316 259 127 138
1897 . . . . 204 009 334 783 130 774
1898 . . . . 203 937 329 566 125 629
1899 . . . . 253 265 327 734 74 469
1900 . . . . 300 562 306 628 6 066
1901 . . . . 300 976 329 692 28 716
1902 . . . . 299 137 312 637 13 500
1903 . . . . 319 805 373 716 53 911

Neuerdings sind die Einnahmen wieder gesunken , und
zwar infolge der Handelsstagnation besonders in Lacken
und Kaffee .

Dem Bericht über das Kolonialbudget 1906/07 ist
zu entnehmen , daß die Provinz Angola noch Zuschüsse
erfordert . Infolge der noch immer schwerenHandelskrise
bleibeil viele Einnahmen hinter den Voranschlägen zurück ,
während die fortwährenden Ausstände ( Burenaufstand )
Ausgaben für Militärzwecke nötig machen . In den letzten
5 Jahren mußte ein Defizit von 16 Millionen Mark be¬
glichen werden . In dieser Summe sind die Allsgaben
für den Bau der beiden staatlichen Eisenbahnlinien nicht
inbegriffen .

Das portugiesische Kolonialbudget 1906/07 sieht
folgende Einnahmen und Ausgaben vor :

Einnahmen Ausgaben
Contos Contos

Angola ..... 1 517 , 0 2 777 , 5
Mozambique . . . 5 935 , 2 5 408 , s

V . Wirtschaftliche Wirkungen .
Die Lobito -Linie wird den wichtigen Bezirk von

Benguella durchschneiden , der tatsächlich der reichste der
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Provinz ist . Ungefähr 200 Km von der Küste ab ge¬
deihen alle tropischen und europäischen Kulturen aus¬
gezeichnet . Außerdem könnte die Hebung der Viehzucht
und Mineralienausbeutung ganz bedeutend die Resultate
aller Ackerbau - oder Jndustrieunternehmungen vermehren .

Der augenblicklicheMißstand in den Verkehrswegen
nach dem Innern ist so groß , daß der Betrieb nur
langsam von statten gehen kann . Der Trägertransport
braucht oft mehrere Wochen , um an die Küste zu
kommen . Die Eingeborenen veranstalten im allgemeinen
jährlich nur einen einzigen Transport und die Transport¬
kosten sind beträchtlich , ungefähr 300 Reis Pro tkm .

Die Mossamedes- Bahn leistet schon gute Dienste , da
sie schon zum Truppen - und Warentransport benutzt
werden kann .

VI . Strategisch -politische Sedenwng .
Die strategische Bedeutung der Bahnen neben den

wirtschaftlichen ist sür diese noch wenig erschlosseneund
mehrfach durch Aufruhr im Innern in ihrer Entwicklung
gestörte Kolonie bereits erwähnt .

VII . Projekte .
Außer den im Bau befindlichen Linien ist noch das

Humbe -Bahnprojekt zu nennen , das von Port Alexandre
über Humbe nach Deutsch - Südwestasrika sühren sollte .
Die Mossamedes Co . wollte den Bau unternehmen, aber
mit Rücksicht auf die Otavibahn ist er vorläufig unter¬
blieben .

III . Südafrika .

1 . Deutsch - Südwestafrika . ^
Ouellen .

Akten und Etats .
Denkschrist über die Entwicklung der Schutzgebiete 190K/06.
Kolonial - Haudelsadreßbuch .
Mitteilungen der deutschen Kolonial - Eisenbahnbau - und Vetriebs -

gesellschast .
Geschäftsbericht der Otavi - Mineu - und Eisenbabngesellschaft für

1905/06 .
Semler : Meiue Beobachtungen in Südivestafrika . Hamburg 1906 .
Wechsler ! Die Otavibahn , Sonderabdrnck ans der Zeitschrift des

Ver . d . Jng . Berlin 1907 .

1 . Bahn SwaKopmund - WindhnK .
I . Entwicklung und Stand .

Im Mai des Jahres 1897 griff die Rinderpest un¬
geachtet aller Vorsichtsmaßregeln aus dem Kaplande auf
das südwestasrikanischeSchutzgebiet über . Es lag infolge¬
dessen die Gefahr vor , daß der bei den örtlichen Ver¬
hältnissen sast ausschließlich auf das Ochsenfuhrwerk an¬
gewiesene Frachtverkehr lahmgelegt und insbesondere die
nach Verlust des Viehs doppelt notwendige Zufuhr von
der Küste her abgeschnitten wurde .

Unter diesen Umständen war es zur Abwehr der
drohenden Hungersnot dringend geboten , den bereits seit
längerer Zeit in Aussicht genommenen Bau einer an der
Hauptverkehrsstraße des Schutzgebietes, dem sogenannten
Bayweg , entlang führenden Eisenbahn von Swakopmund

f . Kartenskizze auf S . 83 .
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nach Windhuk zu beginnen . Die Regierung entschloß sich ,
den Bau selbst in die Hand zu nehmen . Die Kosten der
Bahn sind aus ordentlichen Mitteln des Schutzgebiets-
Etats bestritten worden .

II . Kau und Ketrirv .
Im September 1897 wurde mit dem Ban der Bahn

mit der Spurweite von 60 ein begonnen . Nach strecken¬
weiser Fertigstellung und Inbetriebnahme wurde der Be¬
trieb auf der ganzen , 382 !<m langen Linie von Swakop -
mund bis Windhuk um Mitte Juni 1902 eröffnet . Der
Bau hat also 4 Jahre und rund 9 Monate gedauert .
Mit dem Bau wurde ein Kommando der Eisenbahnbrigade
betraut , das Material zum teil den Kriegsbeständen dieser
Truppe entnommen. Man kann die Bahn als Militär¬
bahn bezeichnen . Die Schwierigkeiten beim Van lagen
in der Überwindung eines der Küste vorgelagerten Wüsten¬
gürtels , dem die Bahn ihr ungünstiges Längenprofil des
ersten Teiles verdankt, in der Wasserarmut des Geländes
und in den starken Steigungsverhältnissen . Die Bahn ,
an der Küste sast in Meereshöhe beginnend, steigt bis
Karibib ( 194 Km ) auf 1165 m bis Okahandja ( 311 Km )
auf 1321m und bis Windhuk ( 382 Km ) auf 1637 m
Meereshöhe.

Anfänglich wurden Eingeborene und in Kapstadt an¬
geworbene Weiße als Arbeiter verwendet. Die letzteren
erwiesen sich als recht unzuverlässig und übten auf die
schwarzen Mitarbeiter einen schlechtenEinfluß aus . Es
wurden daher 125 Reservisten der Armee , namentlich der
Eisenbahntruppen , in der Heimat angeworben, um gleich¬
falls als Arbeiter beim Eisenbahnbau Verwendung zu
finden . Die Gesamtkosten der Bahn haben 14 974 329 ^ .
oder pro Kilometer 39 200 betragen ohne die Kosten ,
die durch den Wiederaufbau des zerstörten Teils der Bahn
erwachsen sind ( 5 , 1 Mill . -^ .) . Als Feuerungsmaterial
kommen nur Steinkohlen zur Verwendung , weil bei derHolz -
armut des Landes Holz gar nicht in Frage kommen kann .

III . Unternehmungsform,
Der Betrieb der Bahn wird von der Regierung wahr¬

genommen und zwar in der letzten Zeit als Militärbetrieb ,
vom 1 . April 1907 ab soll weder Civilbetrieb einge¬
richtet werden .

IV . Rentabilität und Bedeutung .
Im Jahre 1905/06 hat die Bahn folgende Leistungen

aufzuweisen:
38 0 l5 Personen mit 4980 030 Personenkilometern
60 858 Tonnen - 16 075 138 Tonnenkilometern

3 993 Stück Vieh - 43 175 Achskilometern.
Wie die ganze Kolonie in dem genannten Jahr hat auch

der Betrieb der Bahn unter dem Einfluß des Krieges ge¬
standen . Sie ist hauptsächlichfür Truppentransporte und für
den Transport von Kriegsmaterial in Anspruch genommen
und hat damit ihren vorwiegend politischennnd strategischen
Charakter in vollstem Maße bewährt . Wegen des Kriegs¬
zustandes und der fast ausschließlichen Verwendung für
Kriegszweckeim genannten Jahre kann natürlich von einer
Rentabiliät der Bahn oder auch nur von einer Rentabi¬
litätsberechnung keine Rede sein . Ebenso ist die wirt¬
schaftliche Bedeutung der Bahn , die auch unter der zu
kleinen Spurweite leidet , bei der gegenwärtigen starken
Inanspruchnahme durch Regierungsgüter sehr eingeschränkt .
Daß aber eine solche Bedeutung gegeben ist , ergibt die
einfache Vergleichung der früheren und jetzigen Frachtsätze
auf dem Bayweg . Von den Frachtsätzen des Landwagen¬
verkehrs wird noch im zweiten Abschnitt die Rede sein .
Hier sei nur der genauere Tarif der Bahn mitgeteilt :
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1 . Personenverkehr .*)
a ) Tarif .

Einfach
1 . Klasse
pro Km

. // .

: Fahrt
II . Klasse

pro Km

Hin - und
I . Klasse
pro Km

Rückfahrt
II . Klasse

pro Km
Bemerkungen

8 ,) für Weiße ......

für Eingeborene . . . .
e ) Straf - bezw . Zuschlagkarten

K, 1

0 , 10 0 , 06

0 , 04

0 , 15
Vierzehn Z

0 , 09
' age gültig

Rückfahrkartenfür Ein¬
geborene werden
nicht ausgegeben.

2 . Güterverkehr .
Tarif .

Stückgut Wagenladung

Gewöhnlicher
Tarifsatz

pro 100 KZ
und 1 Km

Besondere
und

Ausnahme¬
tarif I

pro 100
und 1 Km

Tarifsätze ,
;war !

Ausnahme¬
tarif II

pro 100
und 1 Km

^ 7 .

Gewöhnliche
Wagenladungs¬
klasse bei Aufgabe
von 5000 oder

Zahlung für
dieses Gewicht pro
100 1̂ und 1 Km

Besondere Tarif

Spezialtarif I für Güter
des Ausnahmetarifs I
b ei Aufg ab e von 5000 K^
oder Zahlung für dieses
Gewicht pro 100 K? und

1 Km

' ätze , und zwar :

Spezialtarif II für Güter
des Ausnahmetarifs II
bei Aufgabe von 5000 K^
oder Zahlung für dieses
Gewicht pro 100 Kx und

1 Km

Ausnahme --
tarif für Erze

in Wagen¬
ladungen aus
dem Innern
nach der Küste

0 , 04 0 , 02 0 , 02 0 , 03 0 , 012 0 , 012 0 , 007

Auf der Linie Lüderitzbucht— Aus ( Kubub ) und
auf der Otavibahn gelten im allgemeinen dieselben
Tarifsätze .

2 . Bahn Lüderitzbucht — Aus ( Kuvub ) .

I . Entwicklung und Stand .
Im Jahre 1897 hat eine englische Gesellschaft , der

es auf die Erlangung von Landrechten ankam , die Strecke
Lüderitzbucht — Aus erkunden lassen , ohne je ernstlich an
den Bau einer Bahn heranzugehen. Für die Re¬
gierung trat dieses Bahnprojekt jedoch hinter dem dring¬
licherenProjekt der Strecke Swakopmund — Windhuk zurück .
Erst als es in der zweiten Hälfte des Jahres 1904 in¬
folge des allgemeinen Aufstandes der Hottentotten er¬
forderlich wurde , größere Truppenmassen in den Süden
des Schutzgebietes zu werfen , wurde von militärischer
Seite der Gedanke angeregt , zur Erleichterung der Ver¬
pflegung der im Süden operierenden Truppen eine Feld¬
bahn von Lüderitzbucht nach Kubub zu bauen . Nach
möglichst eingehenden Vorarbeiten wurde dann ein Ent¬
wurf im Dezember 1905 dem Reichstage unterbreitet ,
und von demselben angenommen.

*) Die näheren Bestimmungensiehe Kolonial - Handelsadreßbuch
für 1907 S . 171 ff .

20
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II . Kau und Betrieb .
Die Kosten für die kriegsmäßige Herstellung der

Bahn mit Kapspur 1 , oe ? m , waren auf 7 772 000 ^ . bei
150 Km Länge , also auf 51 813 e//. pro Kilometer , ein¬
schließlichBetriebsmittel , der spätere Ausbau zu Zwecken
des regelmäßigen Betriebes auf 1 526 000 und die
Kosten der amtlichen Aufsicht während des Bahnbaus
auf 200 000 ^ . veranschlagt , so daß sich die Gesamtkosten
aus 9 498 000 ^ . rund 91/2 Millionen stellen werden -
abzüglich der 1 , 5 Millionen Mark für den späteren Aus¬
bau ergaben sich 7 , 9 Millionen Mark . Am 27 . Dezem¬
ber 1905 wurde der Bau der Bahn begonnen . Die
Schwierigkeiten sür den Bau lagen in der Überwindung
des der Küste vorgelagerten Gürtels von Wanderdünen
von ca . 5 Km Breite , in der Überwindung sehr starker
Steigungen bis zu 25 o/gg ^ 1 : 40 und in der Wasser¬
beschaffung , da man beim Beginn des Baus zunächst auf
das aus der See zu gewinnende kondensierte Wasser an¬
gewiesen war . Der Bau der Bahn wurde der deutscheu
Kolonial - Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft zu Berlin
durch Vertrag übertragen . Als Arbeiter sind unter Mit¬
wirkung eines Kommandos der in Lüderitzbucht statio¬
nierten Eisenbaubankompagnie zur Verwendung gekommen
kriegsgefangene Eingeborene , Kapboys und europäische
Arbeiter . EinschließlichVerpflegung und eventueller Reise¬
kosten haben die Löhne derselben betragen :

für die Gefangenen - Männer . . . 3 , so ^L.
Weiber . . . 3 , io -

- - Kapboys ....... 6 , 80 -
- Europäer ....... 10 , 00 -

Die Zahl der beschäftigten farbigen Arbeiter ist im Laufe
der Zeit auf 900 gestiegen , die der Weißen Arbeiter
betrug 250 zuzüglich 95 Soldaten , die im wesentlichen
den Aufsichtsdienst versahen . Am 1 . November 1906
konnte der Betrieb auf der ganzen Linie Lüderitzbucht bis
Aus ( Kubub ) eröffnet werden , der Bau hat also 11 Monate
gedauert .

III . Wirtschaftliche Kedeutung der Kahn .
Wenn für die rasche Inangriffnahme und Ausführung

der Bahn auch nur politisch - strategischeGründe ausschlag¬
gebend sind , so wird die Bahn doch für den Süden des
Schußgebietes — ebenso wie die Bahn Swakopmund —
Windhuk für den mittleren Teil — von erheblicher wirt¬
schaftlicher Bedeutung werden . Durch Aufschließung der
mineralischen Schätze des Landes nnd Förderung der
Landwirtschaft und Viehzucht , sür welche gerade der
Süden des Schußgebietes, der bisher von jedem Verkehr
abgeschnitten war , günstige Vorbedingungen bietet .

3 . Okavibahn .
I . Gntnncklnng nnd Stand .

Im Jahre 1900 erfolgte die Gründung der Otavi -
Minen - und Eisenbahngesellschast . Zweck der Gesellschaft
war die Ausbeutung der Otaviminen und Erbauung einer
Eisenbahn von der Küste dorthin . Das Recht dazu wurde
von der Deutsch - Englischen - Südwestasrika - Companie er¬
worben , die für jene Gegenden besondere Landrechte er¬
worben hatte . Die Gesellschaft ließ in den Jahren 1900
und 1901 die Linien von Port - Alexander , von Tigerbai ,
von der Kunenemündung , vom Angra - Fria und von
Karibik nach dem Minenbezirk erkunden .

II . Sau und Ketrieo .
Für den Bau gewählt wurde die Linie Swakop¬

mund — Karibib — Tsumeb mit einem besonderen Schienen¬
weg außer dem der Regierungsbahn für die Strecke bis
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Karibik . Das Gesellschaftskapital wurde auf 20 Millionen
Mark festgesetzt . Die Kosten des Bahnbaues , für den die
Spurweite von 0 , eo m gewählt war , wurden auf 14 -̂ 4
Millionen Mark oder bei einer Gesamtlänge von 570 Km ,
pro Kilometer auf rund 25 800 veranschlagt .

Der Bau , der Firma Arthur Koppel iu Berlin
übertragen , wurde im Oktober 1903 in Angriff genom¬
men . Als der Bau ein Vierteljahr im Gange war , brach
der Hereroaufstand aus . Trotz der räumlichen Entfer¬
nung wirkte derselbe auf die Arbeiten ein , da die als
Arbeiter beschäftigten Hereros entweder die Arbeit ver¬
ließen oder regierungsseitig in Sicherheitshaft gesetzt
werden mußten . Das Beamtenpersonal der Otavibahu
leistete große Dienste zur Aufrechterhaltung des Dienstes
auf der Regierungsbahn . An Stelle der eingeborenen
Arbeiter mußten europäische gesetzt werden . Infolge
dieser Schwierigkeiten konnte die Strecke bis Omaruru
erst am 24 . August 1905 eröffnet werden . Die Eröffnung der
letzten Teilstrecken bis Tsumeb auf 1350 m Meereshöhe
und damit der ganzen 578 Km langen Linie ist am
12 . November 1906 erfolgt ' der Betrieb der gesamten
Linie ist am 16 . Dezember von der Otavigesellschaft
übernommen. In Karibik» ist eine Verbindungsstrecke
mit der Regierungsbahn geschaffen. Die Hauptschwierig¬
keiten bei dem Bau machte die Arbeiterfrage , die Ent¬
löschungdes Baumaterials aus den Dampfern in Swakop -
mund und die Beschaffung des Wassers . Wie schon
erwähnt , hatten die Hereroarbeiter durch europäische ,
hauptsächlich Italiener , ersetzt werden müssen , jedoch ver¬
blieben dieselben auch nicht lange bei dem Bahnbau ,
nachdem ihrem Verlassen des Schutzgebiets mehrere
Streiks vorangegangen waren . Der Ersatz dafür
wurde in eingeborenen Arbeitskräften gefunden . Das
Kaiserliche Gouvernement hat durch Ueberweisung kriegs -
gefangener Hereros gegen entsprechende Vergütung aus
den Sammellagern eine wesentliche Hilfe gewährt . Die
Höchstzahl der Arbeiter betrug 2140 Mann .

Die Entlöschung der Dampfer hat mit Ausnahme
weniger Güter , die unter besonders günstigen Verhält¬
nissen an der Mole gelandet werden konnten , zum Teil
an der Ende 1905 vollendeten hölzernen Landungsbrücke,
zum anderen Teil an der alten Landungsstelle am Strande
im Leichterverkehr erfolgen müssen .

Die Beschaffung des Wassers zu Trink - und Be¬
triebszwecken ist ein Gegenstand besonderer Sorge ge¬
wesen . Wie auf der unteren Linie in Usakos , Onguati
und Omaruru , so ist es auch auf der oberen Linie in
Okavakuatjivi, Otjivarungu , Omarusa , Otavi und Khorub
gelungen , ein wenn auch hartes so doch brauchbares
Wasser zu erlangen . Zwecks Schonung der Lokomotiv¬
kessel ist dem Speisewasser der Lokomotivkessel in den
Behältern ein Kesselsteinlösungsmittel zugesetzt , welches
sich gut bewährt hat .

Die Feuerung der Lokomotiven erfolgt wie bei den
übrigen Bahnen des Schutzgebiets durch Steinkohle .

Im Anfang des Jahres 1906 wurde der Bau durch
Wegspülung provisorischer Flußübergänge wesentlich be¬
hindert .

An Betriebsmitteln besitzt die Bahn nach dem letzten
Geschäftsberichte der Gesellschaft 36 Lokomotiven , 20
Tenderwagen , 130 Niederbordwagen , 55 hochbordige
offene Güterwagen , 20 gedeckte Güterwagen , 3 Personen -
und 1 Jnspektionswagen , 33 850 Tonnen Oberbaumaterial ,
156 Brückenöffnungenvon 2 bis 20 in Lichtweite , 96 Eisen¬
bahnhochbauten für Stationsgebäude , Güterschuppen,
Werkstättenbauten, Lokomotivschuppen , Bahnmeister- und
Bahnwärterhäuser , 580 !<w Telephonanlagen , sowie eine
große Anzahl von Metallblechröhren verschiedenster
Durchmesser für Durchlässe , Wasserstations- und Wasser -
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reinigungsanlagen und schließlich Werkzeugmaschinen
für die in Usakos errichtete Hauptreparaturwerkstätte
und die kleinen auf die Linie verteilten Neben¬
werkstätten .

Eine Zusammenstellung der wirklichen Kosten der
Eisenbahn war noch nicht zu beschaffen .

III . Wirtschaftliche Wirkung .
Infolge besonderen Übereinkommens übernimmt die

Otavi - Eisenbahngesellschaft bis auf weiteres neben den
Transporten für das Gouvernement und die Militär¬
verwaltung die Beförderung von Privatgütern in größerem
Umfange , nur Stückgütertransport ist vorläufig beschränkt )
Langholz ist vom Transport ebenfalls vorläufig aus¬
geschlossen. Die Beförderung geschieht im allgemeinen
zu den gleichen Tarifen wie auf der Regierungsbahn ,
jedoch wird die Fracht bei jeder Wagenladung für
mindestens 7 ^ Tonnen berechnet . Der Regierungstarif
für Viehtransporte findet nur für Zuchtvieh Anwendung .
Alles sonstige Vieh wird nur zum 5fachen Satz des
Militärtarifs verfrachtet.

Die Bahn ist im übrigen , wie eingangs erwähnt , in
erster Linie zur Ausbeutung der Otaviminen gebaut ,
deren Vorrat in hochwertigen Kupfererzen auf 300 000
Tonnen veranschlagt ist . Doch wird sie auch der wirtschaft¬
lichen Erschließung des Nordens des Schutzgebiets dienen .
Ihren strategischen und politischen Wert hat die Bahn
bereits während der ganzen Kriegsdauer dargetan .

4 . EisenbalznprojeKte .
Die Mittel zur Fortsetzung der Eisenbahn Lüderitz -

bucht — Kubub nach Keetmanshoop sind durch Beschluß
des Reichstages vom 12 . März 1907 genehmigt worden .
Als das nächst liegende Projekt in Südwestafrika er¬
scheint die Verbindung der beiden ins Innere führenden
Eisenbahnen durch eine Nord - Südbahn Windhuk - Keetmans-
hoop mit Fortsetzung bis Warmbad , welche geeignet ist ,
wichtige Minenbezirke aufzuschließen .

Aus dem Norden der Kolonie , aus dem Hinterlande
der Otavibahn würden dem Süden durch die Nord - Südbahn
auf dem Landwege die landwirtschaftlichen Produkte zuge¬
führt werden können , deren Erzeugung im Norden möglich
ist , in dem südlichenViehzuchtgebiet aber fehlt . Jedenfalls
ist die Herstellung eines wenn auch zunächst noch be¬
schränkten einheitlichen Wirtschaftsgebietes in Südwest -
asrika durch die Eisenbahnverbindung des Südens mit
dem Norden ein ebenso erstrebenswertes Ziel , wie der
Bau von Bahnen von der Küste ins Innere .

Für eine fernere Zeit wird die Bedeutung der Eisen¬
bahn Lüderitzbucht — Keetmannhoop als Teil einer Durch¬
gangslinie nach Kimberley und Johannesburg in ver¬
schiedenen Publikationen hervorgehoben (vergl . dazu auch
das Exzerpt aus dem Aufsatze von Hänsch in den An -

^ z . lagen 3 ) . Das Projekt , eine aus Transvaal nach der Süd -
Mws ^ -^ Westküste von Asrika führende Bahn zu bauen , ist schon

alt , nur sollte diese Bahn nach früheren Projekten durch
den Norden der deutschen Kolonie Südwestafrika geführt
werden . Die IVsst ^ si-iea Oowpau ^ , wollte noch
im Jahre 1902 von Otavi nach dem britischen Hafen
Port Alexandre traueren und diese Bahn nicht bloß für
ihren Kupferexport, sondern auch als Durchgangsglied
einer Eisenbahn nach Südafrika bestimmen . „ Abgesehen
von den unmittelbaren Erfolgen " heißt es in dem
Generalversammlungsbericht der Gesellschaft vom Jahre
1902 , „ bieten sich der Bahn noch andere große Aus¬
sichten . Port Alexandre liegt volle 1300 Meilen näher
an Europa als Kapstadt . Die Entfernung von Port Alerandre
nach Pretoria beträgt etwa 1250 Meilen , die Entfernung von
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Kapstadt nach Pretoria beläuft sich auf etwa 1040 Meilen .
Die Route von Europa nach Pretoria vi -i Port Alexandre
würde daher eine Ersparnis von etwa 1300 Meilen See¬
reise bei nur 200 Meilen längerer Eisenbahnfahrt bedeuten .
Die projektierte Eisenbahn wird die Linie Kapstadt—
Buluwayo bei Gaberones , etwa 1050 Meilen von Port
Alexandre und 963 Meilen von Kapstadt , schneiden .
Hier haben wir bei einer Ersparnis von 1300 Meilen
Seereise nur 87 Meilen Eisenbahnfahrt mehr . Der Gang
der Ereignisse in Rhodesia , der Kapkolonie , dem Trans¬
vaal und der Oranjefluß - Kolonie muß im Laufe weniger
Jahre für eine kürzere neue Route nach Europa einen
umfangreichen Personen - und Frachtverkehr mit sich
bringen , und diese wird die transafrikanische Linie sein . "

Die Verwirklichung dieses Projektes wäre gewiß nicht
im Interesse der deutschen Kolonie Südwestafrika ge¬
wesen , welche bestrebt sein muß , ihre Bahnen zur Er¬
schließung ihres Gebietes zu bauen und den Transitverkehr
in ihre Häfen zu leiten . Damit ist aber nicht gesagt ,
daß nicht in fernerer Zukunft ein Anschluß der von der
Küste ins Innere Südwestafrika führenden Eisenbahn an
das Eisenbahnsystem Südafrikas zu suchen sein dürfte .
Aber auch in Südwestafrika ist daran festzuhalten , daß
die dringlichen Projekte vorangestellt werden und die
anderen zurücktreten , und daß für andere Projekte als
das von Kubub nach Keetmanshoop die Detailprojektie¬
rungsarbeiten in technischerund wirtschaftlicherBeziehung
noch fehlen .

Der Nachweis , daß durch die Eisenbahnen gegenüber
den bisherigen Transportverhältnissen eine so durch¬
greifende Verbesserung geschaffen wird , daß die Er¬
schließung des Innern und der Verkehr zur Küste in
größerem Maßstabe überhaupt erst möglich wird , läßt sich
leicht führen und ist durch die Erfahrungen des Krieges ,
durch das Frachtenkonto des Deutschen Reiches in dem
Aufstande zur Genüge geführt worden . Wie wichtig die
Bahn Swakopmund — Windhuk bei diesen Verhältnissen
war , und wie teuer andererseits der Transport ohne
Eisenbahnen kommt , ergibt sich , wenn man das Etappen¬
wesen während des Krieges behufs Verpflegung und
Versorgung mit Munition und Bekleidung und anderen
Armeebedürfnissen betrachtet . Dabei kostete der Zentner
von Lüderitzbucht nach Keetmannshop im Ochsenwagen
wenigstens 20 ^ Fracht , vielfach aber mehr .

Es wird sich also nur fragen , ob die große Fracht -
verbilligung, welche die Eisenbahn bringt , auch mit wirt¬
schaftlichen Erschließungsmöglichkeiten zu rechnen hat .
Allgemein wird man Wohl sagen dürfen , daß schon nach
der bisherigen Kenntnis des Landes der weitere Bau
von Eisenbahnen im Innern verschiedene Produktions¬
quellen erschließen dürfte . In einzelnen Teilen , insbe¬
sondere in den nördlichen der Kolonie können landwirt¬
schaftliche Produkte von europäischen , besonders deutschen
Ansiedlern wenigstens in dem Maße erzeugt werden , daß
der eigene Landesbedarf gedeckt und der teure Lebens¬
unterhalt verbilligt wird , was seinerseits wieder zur
Hebung anderer Produktionszweige , insbesondere des
Bergbaues beitragen kann . Aber auch für den Export
kann die Bodenkultur in Anspruch genommen werden ,
namentlich , wenn einmal durch Erfahrung festgestellt ist ,
wie weit sich Baumwolle und andere subtropische Pro¬
dukte in dem nördlichen Hererolande , in dem Ovambo -
lande usw . kultivieren lassen . Der größte Teil des
Landes , insbesondere der Süden , wird für die Viehzucht
bestimmt bleiben , und die Eisenbahnen werden es Wohl zu
einem Wolle und Vieh exportierenden Gebiet der Welt¬
wirtschaft in ähnlicher Weise entwickeln , wie man das in
anderen Gegenden , in Britisch - Südafrika , Australien,
Argentinien und Patagonien sehen kann . Dazu kommen
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die Fortschritte im Bergbau , die von den Fortschritten
des Eisenbahnbaues abhängig sind , weil fast alle Mineral¬
vorkommen — ausgenommen wären Wohl nur Gold und
Diamanten — auf so weiten Strecken , wie sie vom Innern
Südwestafrikas nach der Küste gegeben sind , überhaupt nicht
ausbeutungsfähig sind , weil ferner mit jeder Verbilligung
der Fracht nicht bloß die Erzvorkommen von höchstem
Metallgehalt , sondern auch solche von minderem Gehalt aus
beutungsfähig werden , und weil schließlich durch die Eisen¬
bahn und die damit ermöglichteHeranschaffung von Brenn¬
material auch die Verhüttung der Erze an Ort und
Stelle ermöglicht und damit der Export auf weite Fernen
rentabel gemacht wird . Wie die Produktionsmöglichkeiten
Deutsch - Südwestafrikas von unternehmungslustigen Eng¬
ländern beurteilt werden , ergibt sich aus dem letzten
Bericht der Otavi Co .

Daß nicht nur die Landesproduktion auf allen Ge¬
bieten und ihr Export , sondern auch parallel mit der
Entwicklung der Produktion die Zunahme des Einfuhr¬
handels Hand in Hand geht , bedarf keines Beweises .
Bergbau und Landwirtschaft, zum Teil auch Viehzucht ,
bedürfen an sich schon viel Wagen , Maschinen , Geräte usw .
Dazu kommt der Konsum der steigenden Bevölkerung,
die sich mit dieser Produktion befaßt .

Die Verhältnisse in der Arbeiterfrage sind in Süd -
Westafrika , ganz abgesehen von den Eingeborenen, in der
Beziehung besser als in unseren anderen afrikanischen
Kolonien , weil in diesem Lande auch Weiße dauernd
körperlicheArbeit verrichten können , was in den tropischen
Kolonien bekanntlich nicht , in Deutsch -Ostafrika nur in
den höher gelegenen Jnnenssebieten der Fall ist .

2 . Britisch - Südafrika .
Guellen :

Laps of 6ooä llops . Ksport ok tds Oensral ülanaZsr ok Rail ^ k/g .
vaps ? o ^ Q 1906 .

5?atal (ZovsrNemöQt lisilva ^ s . Ksport ok tks (^ susral Ukmgxoi- kor
tds ^ ear 1905 .

Ins eolovial olües 1, 8t 1906 .
Lwtistieal ^ bstract kor iüs 8oversl Lritisd Oolonies , ? 088S8gion3 sno?

? i-otöetoi-« tö8 in eaed ? ear trow 1891 to 190Z I>or><1oQ 1906 .
O iacowioÜ8 : 8tatistica1 1s ,dls3 ok tds ^VorKinA oi Ksil ^ a ^ g in

variorl8 eormtns8 up to tds ^ sar 1904 .
Archiv für Eisenbahnwesen 1906 .
Oo ^onial Ksports ivunual .

Kailva ^ Nsv8 .
? ns ^ lricau ^Vorlä .

I . Entwickelung und Stand .
Unter Britisch - Südafrika sind bearbeitet und durch

Randbemerkung hervorgehoben :
Kapkolonie ,
Natal ,
Transvaal ,
Orange - River - Kolonie ,
Rhodesia .

(Für Rhodesia siehe auch Portugiesisch -Ostafrika .)
Die Entwicklung des südafrikanischenEisenbahnnetzes

war eine ungemein rasche . Die erste Bahnlinie von Dur¬
ban nordwestlich nach Point wurde im Jahre 1860 er¬
öffnet . Natal wird deswegen auch Wohl der Pionier der
südafrikanischen Eisenbahnen genannt . Die Vorarbeiten
reichen hier bis in das Jahr 1857 zurück . Wesentlichhat
natürlich die Auffindung der mineralischen Schätze des
ganzen Landes zu diesem schnellen Ausbau beigetragen.
Der erste Diamant wurde schon 1867 ^ gefunden .
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Die erste in der eigentlichen Kapkolonie gebaute
Eisenbahn war die 12 Km lange Strecke von Kapstadt
nach Wynberg , welche im Jahre 1864 eröffnet wurde .
Die zweite Bahn war die von Kapstadt nach Wellington
stber Stollenbosch. Diese beiden zusammen 101 Km langen
Eisenbahnen waren von Privaten erbaut , wurden aber
im Jahre 1873 von der Kolonialregierung übernommen .

In Afrika , wo es wenig Wege gibt , ist die plan¬
mäßige Linienführung der Eisenbahnen von höchster Be¬
deutung , häufig sogar eine Lebenssrage sür die betreffen¬
den Landesteile . Die englische Regierung erkannte srüh -
zeitig genug die Bedeutung des Bahnbaues und aus der
Basis der drei Hauptseehäsen Kapstadt , Port Elisabeth
und East London entstanden die drei Hauptgruppen , welche
von der Küste ausgehend in nördlicher Richtung verlaufen ,'
diese bilden daher auch das eigentliche Rückgrat der
übrigen Bahnen Südafrikas . Es sind :

Kapkolonie .
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a ) das östliche Netz , dessen Hauptlinie von dem
Hafen East London nordwestlich gegen den Oranje -
fluß , die Grenze zwischen der Kapkolonie und dein
einstmaligen Orcmjefreistaat, führt , und die Ver¬
bindung mit dein Mittellandnetz herstellt '

d ) das Mittellandnetz, dessen erster Teil im Jahre
1876 erbaut wurde ,' seine Hauptlinie zieht von
Port Elisabeth in fast nördlicher Nichtuug gleich¬
falls zum Oranjefluß ,'

o ) das westliche Netz ' von Kapstadt nordöstlich durch
die Kapkolonie und Betschuanaland entlang der
Grenze des Oranjefreistaates und des Transvaal
bis zum Anschluß an die Rhodesiabahnen.

Die Daten für die Eröffnung und Länge der einzelnen
Strecken ergeben sich aus den Anlagen .

Bis Anfang des Jahres 1886 hatten die Eisenbahnen
der Kapkolonie eine Ausdehnung von 2790 Km . Davon
waren 2572 Km Staats - und 218 Km Privatbahnen . Die
letzteren setzten sich aus zwei getrennten Strecken zusammen ,
nämlich der 69 Km langen Linie von Port Alfred nach
Grahamstown , noch heute ein besonderes Glied des Mittel¬
landsystems und der im Namaqualande liegenden 149 Km
langen Bahn von der Grube O ' okiep und Springbock nach
Port Nolloth , welche der Cape - Copper - Mining - Gesellschast
gehört und hauptsächlich dem Mineralientransport dient .

Die folgenden Jahre bis 1888 und 1889 bilden einen
Stillstand in der Entwicklung , die sonst bis auf geringe
Ausnahmen eine stetig aufsteigende Linie bis zum heutigen
Tage zeigt . Und wie wenig für die nächste Zukunft in
Südafrika von einer Sättigung gesprochen werden kann ,
ergibt sich aus dem in den Anlagen beigefügten Konsu¬
latsbericht vom Oktober 1906 über das Gesetz betreffend
den Bau einer Anzahl neuer Eisenbahnstrecken .

Orange - River - Kolonie . Die Linien in der Oranje - River - Kolonie ") wurden
von der Kap - Regierung seit dem Jahre 1889 gebaut ge¬
mäß eiuer Konvention mit dem ehemaligen Oranje - Frei -
staat , wonach die Kap - Regierung den Bau und Betrieb
der Linien auszuführen hatte und der Freistaat die Hälfte
des Gewinnes erhielt . So unzulänglich die Linien —
als Northern - System bezeichnet — waren , so deckten sie
unter englischer Verwaltung nicht nur die Kosten , sondern
ergaben auch steigende Überschüsse, wie aus einigen Zahlen
über die damalige Verzinsung zu ersehen ist :

L sn . ü ,
1893 ...... 0 . 10 . 4
1894 ...... 0 . 16 . —
1896 ...... 1 . — . —

Am 1 . Januar 1897 erwarb der Oranje - Freistaat die
Bahnen selbst für den Preis von 2 500 000 ^ , d . i .
ca . 86 000 ^L. pro Km . Die Verzinsung des Jahres 1897
ergab sogar 29 , 8 o/g .

Transvaal . Die Linien der ^ stiiei-laiM Railwa ^ Oomva -ll )' l̂ eäe »
la.näsob.6 ^ m' cl ^ krieauseliö Lpooi-̂ vsA NaatsedapviZ im
Transvaalstaate hatten beim Ausbruch des Krieges eine
Länge von 1154 Km . Die Gesellschaft wurde 1887 in
Amsterdam gegründet , war aber in Wirklichkeiteine deutsche
Gesellschaft . Sie hat viel zu teuer gebaut . Am 1 . Juli
1902 wurden die Bahnen der beiden neuerworbenen
Kolonien unter dem Namen Osotra.! LoutK ^ trieau Kali -
na ^ L und einer gemeinsamen Zivilverwaltung vereinigt .
1903 ist ein lilwr - Oollmiül Oormeil gebildet , dessen Kail -

Oommitso die gemeinsamen Eisenbahnangelegenheiten
bearbeitet .

Anmerkung : Die Staatsbahnen in Transvaal und Oranje -
River - Kolonie sind seit dem Jahre 1902 unter einer gemeinsamen
Verwaltung als Osutral Soutli ^ .kriean Rxäw ^ s zusammengefaßt .
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Um der steten Eifersucht *) unter den verschiedenen
Landesteilen ein Ende zu machen , richtete der General¬
gouverneur von Transvaal und Oranje - Kolonie , Lord
Selborne , gegen Ende 1905 ein Schreiben an alle süd¬
afrikanischen Kolonialregierungen , um deren besondere
Aufmerksamkeit auf die Frage der Eisenbahnvereinigung
zu lenken .

Man denkt sich die Vereiniguug der Eisenbahnen etwa
folgendermaßen : Aus Vertretern jeder Kolonie wird ein
Lwts Railw ^ Irust gebildet und ihm die Ermächtigung
erteilt , eine Anleihe aufzunehmen. Alle Bahnlinien der
britisch - südafrikanischen Kolonien würden auf Gruud der
Reineinnahmen mehrere Jahre eingeschätzt und die Be¬
träge kapitalisiert. An die verschiedenen Regierungen
würden die Bonds in der eingeschätztenHöhe ausgefolgt
und hieraus die Zinsen bestritten . Auf diese Weise wür¬
den sowohl Haupt - als Zweiglinien den ihnen zukommen¬
den Anteil an der Verzinsung erhalten .

Mit Rücksichtauf die Häfen wird weiter bemerkt ,
daß wenn die Eisenbahnen unter eine und die Häfen
unter eine andere Verwaltung kämen , der Zweck der
Verschmelzung beeinträchtigt würde , andernfalls aber die
größten Verkehrserleichterungen und die weitestgehenden
Ersparnisse in der Verwaltung erzielt werden könnten .
Der Staaten - Trust sollte dann auch eigene Personen - ,
Post - und Frachtdampfer bauen , wodurch die hohen Post -
subventionen fortfallen , die heute hinreichen , um die auf¬
zunehmende Anleihe zu verzinsen .

Augenblicklichbesitzt Südafrika ein Eisenbahnnetzvon
rund 12 000 Km Länge . An Staatsbahnen sind zu unter¬
scheiden das Western - , Midland - und Eastern - System in der
eigentlichen Kapkolonie ferner die (^ Mrlü - SoMir ^ .irican
L.aj1 >va )' s in den Oranje - River - und Transvaal - Kolonien ,
die Hawl - und schließlich die Mvässia - Kailwa-̂ s . Nach
dem Ltatistieal ^ .bstraet kor tirg sovsral Kritik Ooloniss
? 0Lsss8ioll8 auä k r̂otöctoratss betrugen die eröffneten
Längen im Jahre 1905 :

Alle fünf Kolonien .

Oaxe Oovornomsnt RMwa -̂ L
Oontral LoutQ ^ trioa-u RM ^vs^ s
^ A^ l - ^ ovornouiont Raäl ^ a^ . .
Knoässia . AovornöMönt Kail ^ ^ s

4 806 Km
2 711 -
1316 -
2 087 - * *)

10 920 Km * **)

Privatbahnen aller fünf
Kolonien .

Von Privatbahnen wären an erster Stelle die Rno -
dssm KM ^va^ s I^iiuitöä zu nennen , ehemals LstLenrmns ,-
lanä Rml ^v ^ s <üo . Letztere , im Jahre 1893 gegründet,
konnte im Oktober 1897 die Linie von Vryburg bis
Bulawayo eröffnen und übertrug die Betriebsführung
den 0a .v6 Aovöi-usmsM Ra,i1 ^ 3.̂ 8 gegen Vergütung der
Selbstkosten , erhielt aber seitens der englischenRegierung
bezw . der OIiÄi-wroä Oo . 10 Jahre hindurch eine jährliche
Unterstützung im Betrage von 20 000 und 10 000 ^ . Die
Betschuanalandbahn ging später in das Eigentum der
Rhodesiabahn über , die bereits eine Linie von Bulawayo
nordwestlich zu den Zambesifällen nebst einer nordöstlichen
Linie nach Gwelo zum Anschluß an die Beirabahn baute .
Die RQ0ä68m Rail ^ az^ I^im . hat aber heute den Betrieb der
Bahnen wieder zum Teil an die Regierung, zum Teil an
die Na8QoimiÄiiä - and Lsira , R ^ il ^ a.̂ « Oomp . abgetreten .

Die übrigen Privatlinien in ganz Britisch - Südafrika
spielen gegenüber den Staatsbahnen nur eine unter¬
geordnete Rolle ' es ist zunächst die schon genannte Strecke

*) Archiv für Eisenbahnwesen 1906 , S . 11b7 . Vergl . auch
Anlage , Mitteilungen vom November 1S06 . .̂ Kwe ^

* *) Die Linien der Kboässis Ksilnays I,imitsä sind als Staats -
bahnen angegeben , die NaZnoosIauä aoä Lsirs, Ksilva ^ s L <>. als
Privatbahnen .

Inkl . einiger Linien , die noch im Besitz von Privatgesell¬
schaften , aber im Betrieb der Regierung .
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Kapkolonie .

Transvaal und Orange -
River - Kolonie .

Natal .

Port Nolloth - O ' okiep — Springbock ( 149 Km ) der Cape -
Copper Mining - Gesellschaft , dann die Strecke Worcester —
Junction — Mossel - Bay ( 328 Km ) der 0 ^ p6 kontra !
K ^ il ^ ll ^ iHomva-u ^ I^im . Die 69 Km lange Strecke Port
Alfred — Grahamstown gehört der Ho ^vis Ra-il ^ a ^ (üomx .
Eine im Jahre 1904 vom Parlament genehmigte kurze
Schmalspurbahn ( 26 , s Km ) von Knysna aus landeinwärts
ist noch im Bau . Die Regierung hat eine Unterstützung in
der Höhe von 16000 ^ . pro englische Meile bewilligt. Des¬
gleichen sind im Jahre 1905 zwei Strecken genehmigt , die eine
in Länge von 228 Km mit einer Unterstützung von 1500L
Pro englische Meile von Port St . Johns nach Kokstad ,
die andere in Länge von 122 Km von Jsenuka an der
ersteren Linie nach Umtata mit gleicher Unterstützung .
Beide Linien sollen das Pondo - und Griqualand er¬
schließen .

Nach dem LtÄt.istieA.1 ^ .bstrs -et kor tue ssvsral
Lriti8li Oolonies ete . 1906 sind die Längen der Privat¬
bahnen sür das Jahr 1905 folgendermaßen verteilt :

Kapkolonie . . . . 648 Km
Rhodesia ..... 618 -
Natal ...... 13 -

Sa . 1 279 Km

II . Kau und Setrieb .
Nach dem Report ol tno (^ siiöral NAnâ er der Oaxo

(F0V6rn6M6iitRail ^ ^ s für das Jahr 1905 betrug das in¬
vestierte Kapital für 4 518 Km in Sa . 589 , e Millionen
Mark oder 130 500 Pro Km . Die Einzelheiten und
die Entwicklung lassen sich aus den Anlagen entnehmen .
Die reinen Anlagekosten , d . h . außer allen nachträglichen
Verbesserungen und sonstigen Ausrüstungen berechnet
P . Kupka ( im Archiv für Eisenbahnwesen 1906 S . 1151 )
auf nur 41 600 -F . pro Km .

Die 2 148 Km der Osutral Loutli ^ .frie ^ u Rail ^v ^ s
sind zu einem Preise von 262 , 9 Millionen Mark oder
122 500 -F . pro Km von der Regierung im Jahre 1902
übernommen.

Die ^ ata1 - 6ov6rn6M6nt Railwa ^ s ergeben das fol¬
gende Bild :

eröffnete
Bahnlänge
in 21ilö8

investiertes
Kapital

Verzinsung
L sk . 6 .

1881 98 ^ 2 1 204 416 M 4 . 18 . 10
1882 98 ^ 2 1 369 962 1 . 14 . 6 ' /4
1883 981/2 1 867 517 0 . 4 . 23/4
1884 1071/4 2 345 946 0 . 5 . 31/4
1885 116 2 594 414 0 . 5 . 5
1886 195 2 679 003 0 . 8 . 5
1887 217V2 2 700 000 3 . 2 . 2
1888 220 - /2 2 765 000 5 . 7 . 6
1889 225 3 000 000 7 . 16 . 8
1890 285 3 650 591 5 . 4 . 3
1891 342 4 528 242 4 . 8 . 5V2
1892 386 5 820 419 2 . 17 . 5
1893 399 6 060 122 2 . 7 . 1V4
1894 399 6 078 489 2 . 16 . 6V4
1895 402 6 117 211 4 . 1 . 0
1896 4021/4 6 236 555 11 . 9 . 0 ' /2

1 " /41897 4201/4 6 588 507 7 . 2 .
1898 475 6 950 621 5 . 14 . 1 ' /2

7 ' , 41899 513 7 267 588 4 . 5 .
1900 567 7 808 216 4 . 9 . HV2
1901 609 8 528 989 5 . 15 . 2V2
1902 635 9 271 691 6 . 12 . 0 , 41
1903 710 10 543 179 7 . 6 . 1 , 2b
1904 745 11 170 487 3 . 12 . 1 , 2ü
1905 783S/4 12 957 544 5 . 15 . 9 , 76
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Umgerechnet ( Ick --- 20 , 4 -F .) hat danach im Jahre
1904 die Strecke von 1199 Km 227 , 8 Millionen Mark
oder 189 900 ^L. pro Km gekostet/ ) und im Jahre 1905
für 1 261 Km 264 , 3 Millionen Mark oder 209 000
pro Km .

Zu den Natalbahnen ist seit dem 20 . Juni 1905 auch
die Zululandbahn von Tugela nach Somkele in einer
Länge von 158 Km hinzugekommen , die von einer Privat¬
gesellschaft erbaut , zu einem Preise von 14 , ? Millionen
Mark — 93 100 ^L. pro Km von der Regierung über¬
nommen wurde . 1904 hatte sich die Strecke mit 5 ^/y und
einem Vortrag von 15 000 -F . verzinst .

Die Anlage des Cape Governement - Netzes mit seinen Kapkolonie .
starken Steigungen und Krümmungen — Kimberley liegt
schon in 1 223 m Seehöhe — war verhältnismäßig wohl¬
feil ,' * *) es weist unter den südafrikanischen Bahnen die
geringsten kilometrischen Betriebs - und Unterhaltungs¬
kosten , und da es durch die gedrückte Geschäftslage am
meisten gelitten hat , allerdings auch die bescheidensten Ein¬
nahmen auf . Das Hauptaugenmerk wird gegenwärtig auf
die Verbesserung der Linien sowie Verstärkung der Brücken
gerichtet , um dem wachsenden Verkehr Genüge zu leisten .
Zum Zwecke eines ökonomischenBetriebs wurden größere
Güterwagen und stärkere Lokomotiven in Verwendung
genommen . Der Achsdruck der älteren Lokomotiven von
7 t wurde auf 12 t erhöht und soll bis auf 16 t ge¬
bracht werden . Das ganze Netz hat nur 10 durchwegs
eingleisige Tunnels , deren längster 285 , Z m mißt ; da¬
gegen gibt es eine größere Zahl von Brücken mit beträcht¬
lichen Spannweiten , so die Oranjefluß - und die Vaalfluß -
brücke mit je 11 Spannungen von je 39 , 6 m Weite .

Alle bestehenden Bahnen Südafrikas mit wenigen Alle 5 Kolonien .
Ausnahmen , die außer den genannten noch aufzuführen
sind , haben die sogenannte Kapspurweite von 3 ^ 6 " engl .
oder 1 , 06 ? w .

!< ÄflLs)
u

3 6

/ -
^

^ ! / /
i-— ^

^
<- 7 ^

Die Entfernung von Innenseite Schiene zu Innen¬
seite Schiene ist 3 Fuß 6 Zoll engl . ( 1 engl . Fuß ---- 12 "
---- 304 , 8 mm ) . Das Gewicht der Schienen ist 45 , 60
und 100 Pfund engl . per Aard . Die Länge der Schwellen
ist 7 Fuß 6 Zoll engl .

Eine besondere Spurweite von 2 ^ 6 " — 76 em hat
nur die abgelegene Strecke von Port Nolloth nach O ' o -
kiep ( 149 Km ) . Der erste Versuch mit einer Schmalspur¬
weite von 2 ^ 61 om wurde 1898 für den Bau der
Linie Port Elisabeth — Aventoor, eine Strecke von 288 Km ,
genehmigt , der Bau ist jetzt nahezu beendet .

Außer diesen 149 und 288 Km besaß die Kapkolonie
Ende 1905

noch 200 Km
Natal ..... 26 .
Rhodesia . . . . 135 -
(Zentral Loutd ^ .krivkn

Ra-iln^ s . . . . 43 -
in Sa . also 841 Km Schmalspurbahnen .

* ) Vergl . auch Diacomidis.
* *) . Archiv für Eisenbahnwesen a . a . O .
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Rhodesia .

Transvaal und Orange -
River - Kolonie .

Im allgemeinen dienen sie als Zubringerbahnen rein
lokalen wirtschaftlichen Interessen ; das Urteil über ihre
Zweckmäßigkeitsür den öffentlichen Verkehr ist noch nicht
abgeschlossen . Nach Kupka ( Archiv für Eisenbahnwesen
1906 S . 1150 ) ist es jedoch für mehrere Strecken heute
kaum mehr zweifelhaft , daß bei billigem Grund und
Boden und teurer Arbeitskraft die höheren Kosten der
landesüblichen Spur mehrfach hereingebracht worden
wären .

Aus der Rede des Eisenbahnministers zu den Etats¬
beratungen der Kapkolonie für das Jahr 1904 ist zu
entnehmen , daß sämtliche projektierten Bahnen , wiewohl
sie mit Ausnahme einer kurzen Strecke alle Entwicklungs¬
bahnen sind , in der Normalspurweite der Kapbahnen —
Z/ g " — erbaut werden sollen , da sich die einzige bisher
in der Kapkolonie bestehende 61 em Bahn als nicht ren¬
tabel erwiesen haben soll . Ja es sind sogar bezüglich
zweier Bahnen , welche im vorigen Etat als 61 ein - Bahnen
vorgesehen waren , die für ihre Umwandlung in Normal¬
spurbahnen erforderlichen Mittel in den diesjährigen Etat
eingesetzt worden . Sowohl der derzeitige Eisenbahn¬
minister , wie der Betriebschef der Kapeisenbahnen sind im
Gegensatz zu den früheren Anschauuungen keine Anhänger
der Schmalspurbahnen , die sie nur für sehr gebirgiges
Gelände für angebracht halten , da im allgemeinen das
Umladen der Güter eine mit den geringeren Baukosten
in keinem Verhältnis stehende Verteuerung des Betriebs
verursache . Um aber das weite Gebiet Transvaals
zu erschließen , wird hier wiederum die Anlage von Klein¬
bahnen befürwortet .

In Rhodesia wurde die mächtige , schon früher voll¬
endete Eisenbahnbrücke über die Victoriafälle des Zambesi
am 12 September 1905 eröffnet . Die Linie Kapstadt —
Victoriafälle ist 2 624 Km lang . Die Brücke hat eine
Gesamtlänge von 198 , i m mit einem Bogen von 152 , 4 m
im Anschluß von Fachwerkbrückenvon 26 , 2? m und 19 , 0 m
an der Nord - und Südseite . Die für den Preis von
70 000 erbaute Brücke selbst ist doppelgleisig , die Zu¬
fahrten auf beiden Seiten sind nur eingleisig . Um den
Bahnbau nordwärts nicht aufzuhalten , wurde gleichzeitig
mit dem Bau der Brücke eine Drahtseilbahn über die
Fälle zum Transport von Materialien errichtet . Der
nördlichste Punkt der Bahn ist heute Broken Hill, 602 Km
von Victoria Fälle und 3226 Km von Kapstadt entfernt .

Am 29 . Mai 1905 erreichte die Linie Kalomo
( 150 Km nördlich von Victoria Fälle ) und der Bau der
weiteren 452 Kw. bis Broken Hill erforderte 346 Tage ,'
ein Tages fortschritt ( 25 . September von Sonnenauf - bis
Untergang) soll 9 , 2s Km betragen haben ( Kupka a . a . O . ) .
Bei dem Bau waren 3000 bis 3500 Eingeborene und 350
Weiße unausgesetzt beschäftigt .

Die Linien der Lisntral Loutü ^ trioau OomMQ ^
sind mit Rücksicht auf die kleine Spurweite und die spär¬
liche Bevölkerung im allgemeinen gut gebaut und aus¬
gerüstet . Für den Oberbau kam die Breitfußschiene mit
22 , 9 bis 40 , 5 kK/m zur Anwendung mit gewöhnlichen
oder Winkellaschen . Als Unterlage der Schienen dienten
eiserne Schwellen, teilweise auch Calotten ( glockenförmige
Auflager ) , weil selbst getränkte Holzschwellen , sobald das
Kreosot ausgewaschen war , von den Weißen Ameisen an¬
gegriffen wurden . Man ersetzte sie deshalb ( 1881 ) durch
eiserne Schwellen, die man billiger beschaffenkonnte und
für widerstandsfähiger hielt ; sie wurden jedoch vielfach
durch Rost zerstört , es lockerten sich die Schrauben , an
den Bohrlöchern entstanden Sprünge und durch Entglei¬
sungen wurden sie zerdrückt und unbrauchbar gemacht .
Vom Jahre 1895 an verlegte man keine Eisenschwellen
mehr und benutzte seitdem eingeführte Harthölzer .
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Die Signalisierung geschieht von Hand durch tele¬
graphische Verständigung und schriftliche Trainorders .
Die Fahrgeschwindigkeit ist nur eine mäßige , denn bei
Anlage der Linieu kam sie gar nicht in Frage , da es sich
hier nur um den Wettbewerb zwischen Bahn und Ochsen¬
karren handelte . Beispielsweise beträgt die durchschnitt¬
liche Fahrgeschwindigkeit des beschleunigtenPersonenzuges
zwischen Kapstadt und Johannesburg einschließlich der
Aufenthalte für die Mahlzeiten 40 Km , des gemischten
Personenzuges 28 Km .

Die Arbeiterfrage beim Eisenbahnbau steht in engem
Zusammenhange mit den später noch zu behandelnden
Wirkungen der Eisenbahnen.

Der Bericht des Parlamentsausschusses über den
Betrieb der Kapländischen Staatsbahnen für 1905 er¬
örterte u , a . auch eingehend die Frage der Kolonial - oder
Uberseekohle . Im Bericht des Vorjahres wurde die Be¬
hauptung aufgestellt , daß gemäß dem Voranschlag bei
Benutzung von kolonialer anstatt englischer Kohle für das
östliche System allein eine Mehrausgabe von 30 000 ^
zu verzeichnen gewesen wäre . Der jüngste Bericht erklärt
das für einen Irrtum , denn die Verwendung von Walli¬
scher Kohle sei in Queenstown , 240 Km landeinwärts von
East London , nicht mehr wirtschaftlich und empfiehlt die
tunlichsteVerbrauchseinschränkung ( vorerst um 10 " /o ) , die
Deckung eines Vorrates für 3 anstatt 6 Monate , sowie
die Herabsetzung des Frachtsatzes auf ^ 8 Penny für die
Meile für inländische gegen ^ 3 Penny für ausländische
Kohle ) im Jahre 1904 sei Uberseekohle auch weit über
den Bedarf eingeführt worden .

In Nhodesia haben die Wcmkie - Kohlen den hohen
Erwartungen vollauf entsprochen . Durch die Erschließung
der Kohlendistrikte ganz allgemein ergeben sich von selbst
bedeutende Ersparnisse im Eisenbahnbetrieb und damit
andererseits eine nicht zu unterschätzende Schonung der
Waldbestände des Landes . Außer im Wankie - Distrikt
sind noch in den Victoria - Fällen , Lomagundi- und Se -
bungwe - Distrikten Kohlenlager entdeckt , über deren Wert
für Lokomotivzweckenoch kein endgültiges Urteil vorliegt .

Unter den Kohlenminen der eigentlichen Kapkolonie
sind besonders die Contats , Penshaw , Snwe , Cape
Collieries und Wallsend für die Deckung des Eisenbahn¬
bedarfs hervorzuheben. Insgesamt wurden im Jahre
1904 : 172 785 t gefördert .

Die steigende Bedeutung der Kohlenindustrie Süd¬
afrikas erhellt z . B . auch deutlich aus den wenigen
Zahlen für die Entwicklung der letzten Jahre in Natali

(5-s wurden ciefördcrl ' H ^ 'fM stellten sich nachwuioen gesorocri . ^ lonm ! (Mos I^ist die
tous Preise in Pits ' Month

1901 . . . 569 200 1901 . . 549 439 ^
1902 . . . 592 821 1902 . . 512 574 -
1903 . . . 713 548 1903 . . 418 975 -
1904 . . . 858 298 1904 . . 457 000 -

In der Orange - River - Kolonie wird für das Jahr
1906 eine Steigerung um 500 " /o gegen das Vorjahr
erwartet , welches nur eine Förderung im Werte von
55 293 X erbrachte .

Am größten ist der Kohlenminen- Ertrag bis jetzt in
Transvaal , Wo im Jahre 1904 bereits 2 409 033 was
im Werte von 883 891 ^ gefördert wurden .

III . Unternehmungsform.
Die Vetriebsformen der bestehenden Eisenbahnen

sind in den vorhergehenden Abschnitten genügend dar¬
gelegt . Soweit sie nicht Privatgesellschaften gehören ,

Ertrag 1904 ! 60 000 t , 190b : 97 191 t .
23
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sind sämtliche Eisenbahnen als „ Kolouie - Regierungs¬
bahnen " zu bezeichnen . Genaue Angaben über die
finanziellen Grundlagen der C ^ ) 6 60V6rninout liM ^ a^
enthalten die Anlagen. Das Kapital in den anderen
Kolonien ist wie bei jenen durch Anleihen beschafft . Die
Privatbahnen erhalten meist eine Unterstützung zu den
Baukosten .

Ju Natal ist am 1 . Juli 1905 eiu Gesetz über die
Aulnge eines konsolidierten Anleihefonds in Kraft ge¬
treten . Die Eisenbahnverwaltung hat bis zum 31 . De¬
zember 1905 , gleichzeitig zur Deckung der bestehenden
Zinslasten , die Summe von 203 718 dazu beigetragen.
Dieser Fonds ist dazu bestimmt , die gesamten Anleihen ,
die bis zum 1 . Juli 1904 gemacht sind , zurückzuzahlen ,
und zwar in einer Frist von 60 Jahren . Alle neuen
Anleihen für ueue Liuieu oder Ausbau der bestehenden
sollen diesem Fonds entnommen und je nach Maßgabe
der Verhältnisse zurückgezahlt werden , mit Ausnahme der
Anlagen , deren Existenzdauer auf weuiger als 20 Jahre
bemessen ist ) letztere sollen gänzlich anf den Hanshalts¬
etat übernommen werden .

IV . Rentabilität .
Die Rentabilität der Bahnen im einzelnen ergibt

sich aus den Anlagen .
Für die Cupo ^ vverumezit 1üui >va ) !Z ist berechnet ,

daß sie in den Jahren 1881 — 1886 einen Gesamtverlust
von 914 034 iu den Jahren 1887 — 1900 dagegen
einen Gesamtgewinn von 5 055 973 ergeben haben .
In einem Zeitraum von 20 Jahren hatten sie also
einen Gewinn von ca . 85 Millionen Mark nach
Bezahlung aller Kosten und Zinsenlasten . Mit
der Verdoppelung der Bahnlänge ergab sich eine
Bersechsfachung der Einnahmen .

Nach den Angaben bei den Etatsberatnngen für das
Jahr 1904 waren in : ganzen bis dahin für Eisenbahnen
in der Kapkolonie 27 032 000 ck - - 514 452 000 ^ . aus¬
gegeben worden und verzinsten sich die Bahnen insgesamt
mit 2 ' ^ /y/ so daß das für die Bahnen verausgabte
Kapital nach Ansicht des Premierministers sehr gut an¬
gelegt ist .

Die Angaben über die Verzinsung der Natalbahnen
sind in der Tabelle ( s . o ) unter II mit aufgeführt .

Wer die iu deu Anlagen enthaltenen Zahlenreihen
näher betrachtet , wird sich der Tatsache nicht verschließen
können , daß jedesmal , wenn die eine oder andere Linie
eine Reihe von Jahren dieselbe Kilometerlänge aufweist ,
in jeder Beziehung eine Steigerung der Rentabilität zu
beobachten ist . Durch den Weiterbau wird naturgemäß
zunächst das Gesaintresultat ungünstig beeinflußt .

Schon seit 1900 machen sich aber die nachteiligen
Wirkungen des Burenkrieges bemerkbar . Die Ausfalle
in den Einnahmen sucht man daher durch Einschränkung
der Betriebskosten auszugleichen.

So hat z . B . die Zahl der Zugmeilen in der Kap¬
kolonie betragen :

1905 1904

beim Western - System . . 4 628 936 5 063 615
- Midlcmd - System , 2 909 892 3 157 085
- Eastern - System . . 1 784 211 1 908 524

9 323 039 10 129 224
also eine Verminderung um 7 , 96 ^ und die

1905 1904

Einnahmen P . Zugmeile 8 L . 8 , 2 6 .* 8 L . 2 , 2 — 6 , 4
Aufgaben 6 s . 7 , 2 6 . 7 s . 4 , i 10 , i 0/0 .

* ) Das ist die höchste Ziffer seit 1887 .
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Dasselbe ist aus den anderen Bahnen der Fall . Die Modesia .
Rhodesiabahnen haben von Beginn des regelrechten Be¬
triebes ( 1890 ) einen Überschuß von mehr als 8000 er¬
geben , der sich von 1894 — 1902 auf 753 153 gehoben
hat , worin nicht die 30 000 jährliche Rente einbegriffen
sind , die von der Regierung und Rritislr LoutK ^ .krioa,
(^omp . auf die Linie gezahlt werden . Das Schnldkonto hat
nicht mehr als 575 204 in derselben Periode erfordert .

Regierungsbahneu .
Länge
milvy

Einnahmen
L

Betriebskosten
L

1900 . . . 586 203 899 121 850
190Z , , . 588 382 600 233 968
1902 . , . 775 480 492 241 973
1903 . . . 1080 566 214 404 105
1904 . . . 1297 459 496 342 219
1905 . . . 1297 473 303 291 965

Privateisenbahnen .
Länge Einnahmen Betriebskosten

M L
1900 . . . nicht festzustellen
1901 . . . 384 278 270 250 524
1902 . . . 384 310 859 224 022
1903 . . . 384 345 715 190 212
1904 . . . 384 227 689 173 256
1905 . . . 384 221 679 146 208 .

Nach den Berichten der Lsuwü Loutli ^ trio ^ n Rnil - Transvaal und Orm -ge -
>v ^ L haben anch diese 1904 bereits mit unter der süd - Rwer - Kolome .
afrikanischen Geschäftsdepression gelitten . Auch hier fand
1904 eine Beschränkung des Eisenbahnbetriebes so weit
als möglich statt , durch Beschränkung des Personals und
Ersparnisse , durch Reorganisation w jeder Richtung . In
derselben Weise ist im Jahre 1905 weiter gearbeitet, so
daß sich trotz allem Nettoüberschüsse ergeben haben . Die
Gütertonnenzahl , Roheinnahine usw . auf den einzelnen
Strecken haben sich an und für sich gehoben , und es kam
nur darauf an , die im allgemeinen zu hoch gespannten
Erwartungen den tatsächlichen Verhältnissen anzupassen .

Ein Vergleich des derzeitigen Standes mit dem
Jahre 1898 , d . i . ein Jahr vor dem Kriege gegen die
Republiken , zeigt daher trotzdem eine aufsteigende Linie .
Obwohl die Zahl der Passagiere und Gütertonnen im
Fernverkehr im Jahre 1898 höher war als 1905 , ergaben
die Roheinnahmen 1905 5 364 619 L gegen 3 047 544 L
in : Jahre 1898 , die Nettoeinnahme 2 546 691 L gegen
1 376 742 ck , also eine Zunahme von 1 169 949 -K . Ein
kennzeichnendes Zeuguis für die fortschreitende Entwick¬
lung ist ferner die Zunahme des Lokalverkehrs. So
betrug die Einnahme hieraus für die Personenbeförderung
l9l >5 : 809 306 gegen 454 968 im Jahre 1898 , also
eine Zunahme von 77 , 88 " /g . Die Güterbeförderung im
Lokalverkehr betrug zu denselben Zeiten 3 121 569 Tons
gegen 1 639 469 Tons .

Der annähernde Frachttarif stellte sich danach
1898 auf 7 s . 41/2 Ä . P . ton - mils
1905 - 6 s . 7 , 73 ä . -

Nach dem Ltalistioal ^ dstr ^ ot 6te . ergeben sich für
die Orange -River - Kolonie und Transvaal folgende Ziffern :

Länge Einnahmen Betriebskosten
roilss ^ ^

1902 . . . 1 335 2 485 866 1 180 168
1903 . . . 1 387 5 374 735 3 534 796
1904 . . . 1 540 4 587 779 2 885 149
1905 . . . 1 685 5 364 619 2 817 928
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( Einliahme und Betriebskosten für 1902 nur für das
zweite Halbjahr .)

Die Verrechnung für den Verkehr von und uach
Transvaal uud die Orange - River - Kolonie mit den Küsten¬
bahnen ergab einen Betrag von 2 524 782 M , wovon die
Kapstaatsbahnen 1 157 040 M erhielten 28 , 5 o/g ihrer
Gesamteinnahme, die Natalstaatsbahnen 1 085 941 L
52 , 9 o/st uud die Oumiuin ) clv t̂ orrs äs I^ourcneo AIci.lquv/
231 801 ck , fast gleich dem Gesamteinnahmebetrage dieser
portugiesischen Bahn .

Von den Privatbahnen liegen nur eiuige Zahlen
über die Aen- Oaps OsMrn ! in der Kapkolonie
vor . Sie haben ergeben :

1903 ein Defizit von 2 614
1904 - - - 3 639
1905 einen Gewinn - 128 ck .

Nen eröffnet ist auf dieser Linie die Strecke Riversdale -
Mossel - Bay . Damit ist für diese Bahn ein neues Eingangs -
tor geschaffen , so daß eine weitere Besserung zu erwarteil ist .

Vergleicht man auch noch das gesamte Budget der
eiuzelneu Kolonien wahrend der Zeit der Entwicklung
des Eisenbahnnetzes nach der Tabelle in den Anlagen ,
so ergibt sich die Tatsache , daß diejenigen Kolonien
wie Natal , Kapkolonie und die beiden ehemaligen
Burenrepubliken, welche durch Eisenbahnen in weitem
Maße bereits erschlossen sind , gegenüber den andern
eine positive Bilanz aufweisen . Wie weit die Eisen¬
bahnen hierzu beitragen, wird sich auch nicht annähernd
ziffernmäßig darlegen lassen . Denn es ist auch in Rech -
uung zu setzeil , wie sich aus der andere : : Tabelle in der
Anlage ergibt , daß die öffentlichenArbeiten ihrerseits den
Kolonien wieder eine entsprechende Finanzlast aufbürden .
Aber auch die Zolleinnahmen und ihre Entwicklung ( vergl .
Anlage d 7 ) sind zu Rate zu ziehen bei dem Gesamtbilde,
das im ganzen dann als ein sehr erfreuliches erscheint .

V . Wirtschaftliche Wirkungen.
Für alle südafrikanischen wie afrikanischen Bahnen

überhaupt ist ein wichtiger Gesichtspunkt stets in Betracht
zu ziehen , und zwar der , daß sie als Gesamtnetz alle
noch im Werdeu sind . Denn wenn auch einige Stich¬
bahnen an der Küste schou ein Alter von über 30 Jahren
aufweisen , so liegt doch gerade der natürliche Hauptzweck
der Eisenbahnen in der Schaffung des Fernverkehrs , und
damit der Erschließung des sonst an Verkehrswegen armen
Innenlandes . ( In wie hohem Maße diese Erschließung
erzielt wurde , zeigen die Anlagen über Import und Export .)

Die sämtlichen Statistiken in den Anlagen sind ein
Beweis für die großen Verkehrsbeziehungen der Küsten mit
dem Innern Südafrikas auch auf große Entfernungen .
Deshalb wird auch vor jedem weiteren Ausbau des Netzes
erst die Leistungsfähigkeit der bestehenden Linien für die
zukünftige Inanspruchnahme nach Möglichkeit gehoben .
Nicht zum wenigsten hat hier die schon berührte Frage
der Kohlenbeförderung mitgewirkt, die in ihrer zum Teil
doch erst geahnten Ausdehnung gewaltige Anforderungen
an die Leistungsfähigkeit stellen werden .

In Transvaal nimmt der Kohlentransport scholl
heute des Güterverkehrs in Anspruch , dabei beträgt
z . B . die Leistungsfähigkeit der Strecke von Natal nach
Transvaal monatlich erst 40 000 Tonnen ,' man hofft aber
bald auf 60 000 Tonnen zu kommen . Für dieselbe Strecke
sei ein Vergleich des Fern - zum Lokalverkehr angeführt :

1905

Verkehr von und nach Transvaal 1 150 724
Natal lokal ....... - 901 763

1904
1 048 630

885 303
^ 2 052 487 1 933 933
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Auf die Höhe des Personenverkehrs hat die Einfuhr von
Chinesen als Minenarbeiter eingewirkt .

Die Tariffrnge ist noch vollkommen ungeklärt und
wird erst in der bevorstehenden Internationalen Eisenbahn
konferenz einer eingehenden Beratung unterworfen werden .
( Vergl . Anlage 0 . 11 .) Auch in dieser Hinsicht strebt Süd - A -t/ ^ . c
afrika einer politischen uud wirtschaftlichen Vereinigung ' '
zu . Dabei können lokale Interessen nur nach Möglichkeit
Berücksichtigungsinden und einzelne Härten sind unver¬
meidlich , wie z . B . der folgende Fall zeigt :

An den Küstenstrichen ist der Wettbewerb der Ochsen¬
karren ein äußerst lebhafter, weshalb neuerdings auf den
Zweigbahnen die niedrigeren Tarife der Hauptbahnen er¬
hoben werden sollen .

Ein interessanter Vergleich bezüglich der Tarife mit
deutschen kolonialen Verhältnissen findet sich in dem Be¬
richt der A . - G . Arthur Koppel in der Zeitschrift des
Vereins Deutscher Ingenieure . ( Siehe Anlage 15 .) A " /.?^ ,.

Als ein Beispiel für die Wirkung der Frachttarife
diene das folgende für die Strecke Mafeking — Buluwayo
( 500 milss ) in Betschuanaland. Es kostete die Tonne :

vor der Eisenbahn ...... 12 , io Z
während der Rinderpest . . . . 100 , 00 -
durch die Eisenbahn ..... 3 , oo -

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

Unter den Verbindungsstrecken, die eine wesentliche
Verschiebung der wirtschaftlichen Verhältnisse im Innern
des Landes hervorzurufeu geeignet sind , ist die am
5 . April 1906 eröffnete Strecke von Klerksdorp ( Transvaal )
nach Fourteen Streams an der Strecke Kimberley — Vry -
burg . Diese Bahn ist deswegen von Bedeutung , da
durch sie eine direkte und kurze Verbiudung zwischen
Johannesburg uud Kimberley geschaffen worden ist ,
zwischen welchen beiden Plätzen bisher der Personen - und
Güterverkehr auf dem bedeutenden Umwege über Nauw
Poort — De Aar ( in der Kapkolonie ) stattfinden mußte .
Für die Kapkolonie im besonderen erhofft man von der
Bahn einen Vorteil für die Nordwestdistrikte, die durch
sie in nähere und billigere Verbindung mit dem Johannes¬
burger Markt gebracht wordeu sind .

Die Linie ist mit Kapital der De Beers - Gesellschaft
erbaut , die insofern ein besonderes Interesse daran hatte ,
als durch die Bahn die Kohlenfelder von Kronstaad den
Diamantgruben von Kimberley um mehr als 200 englische
Meilen näher gebracht worden sind . Der Betrieb der
Bahn erfolgt gleichfalls durch die De Beers - Gesellschaft
zu deu Tarifsätzen der Lsutral ^ lriean Rail '.v ^ s , denen
auch das Recht vorbehalten ist , die Linie innerhalb
5 Jahren zum Selbstkostenpreise ( etwa ^ 4 Millionen Pfund
Sterling ) zuzüglich 5 " /v zu erwerben.

Bedenkt man , daß Britisch - Südafrika im ganzen auf
etwa 1 966 000 0km im Jahre 1905 : 5 645 437 Ein¬
wohner , das sind nicht 3 Einwohner auf 1 « Km , hat , so
nimmt es nicht Wunder , daß die Arbeiterfrage eine große
Rolle in den Kolonien spielt und für die augenblickliche
Krisis nicht unwesentlich ist . So beherrscht noch gegen¬
wärtig die chinesische Arbeiterfrage alle Geschäftszweige'
sie ist ein bestimmender Faktor und übt einen starken
Druck aus . Unter anderem sind z . B . in der Ackerbau¬
kolonie Orange die mangelnden Arbeitskräfte ein großes
Problem und gerade durch die Einfuhr von Maschinen
vermittelst der Eisenbahnen hofft man in dieser über¬
wiegenden Ackerbaukolonie zu einer Lösung zu gelangen ,
abgesehen von dem erleichterten Zuzug von Einwanderern .
In den nördlichen Gebieten von Rhodesia beabsichtigt die
Chartered Co . erst nach Vollendung der Bahn Ansiedler
heranzuziehen, um die geeigneten Arbeiterschichten zu er -

^ -t
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hallen , da für ein ueue ^ Land das Schürfen nach Edel¬
metall ein viel versprechender Anfang , das Graben nach
Kohle eine gute Fortsetzung ist , zur Sicherung der Seß¬
haftigkeit eines starkeu Kolonistenstockes jedoch die Be¬
bauung des Bodens gehört . Dabei ist aber Broten Hill
der Mittelpunkt der mächtigen Zink - und Bleifelder , , vou
wo täglich 200 bis 250 Tonnen Mineralien zur Küste ge¬
schafft werden können , dereu Beförderung allein beim
gegenwärtigen Marktpreise in Europa die Betriebskosten
der Bahn schon reichlich decken .

VI . Strategisch politische Bedeutung .
Die Bedeutung der Eisenbahnen für die Ausbreitung

und Befestigung der englischen Herrschaft in Südafrika
darzustellen und ihre Rolle im Burenkriege zu schildert ! , kann
erlassen uud auf die militärschriftstellerische Darstellung
dieser Fragen verwiesen werden .

VII . Projekte .
Angaben über die für die Kapkolonie genehmigten

neuen Strecken finden sich in den Anlagen . Weniger feste
Gestalt haben bis jetzt einige Projekte für Transvaal . *)
Man erwartet dort — heißt es in dem mehrfach an¬
gezogenen Aufsatz von Knpka im Archiv für Eisenbahn¬
wesen — eine bedeutende Verkehrsentwicklnng durch deu
geplanten Ausball der nach dein Veldt führenden , jetzt
verlassenen Selatibahn , die voll einem Punkte nahe der
portugiesischen Grenze ausgeht und nach Petersburg , dem
gegenwärtigen nördlichen Endpunkte der Zentralbahn
führen sollte , jedoch nnr streckenweise von einer Gesellschaft
auf Grund einer Konzession der Burenregierung aus¬
gebaut wurde . Die gegenwärtige Negierung des Trans¬
vaal erklärte die Konzession für hinfällig und brachte die
'Anteilscheine der Bahn an sich . Mit dem Ausbau der
Linie nach Petersburg und deren etwaiger nordwestlicher
Verlängerung würde sie fruchtbares Ackerland , sowie
mineralreiche Gebiete erschließen , sich mit dem südlichen
Ausläufer der Rhodesiabahnen vereinen , und Buluwayo ,
die westliche kommerzielle Kapitale Rhodestas , um
24 Stunden näher an Johannesburg sowie auch näher an
die See rücken und den bisher vernachlässigten Norden
und Nordwesten Transvaals rasch entwickeln . Die
^ lössinll. 1r5lU8vaa.1 Development (üo ., die etwa 300 Km
nördlich von Petersburg überaus reiche Kupferminen be
sitzt , erklärte sich bereit , diese Linie zu finanzieren) trotz
der heute zeitraubenden wie kostspieligenBeförderung voll
Erzen , Maschinen , Material nnd Vorräten auf Eselwageu ,
dann auf dem großen Bahnumwege südlich nach Pretoria
und von dort wieder östlich zur Delagoabucht erzielt die
Gesellschaft schon eine gute Verziusuug.

Behufs schleunigerer Entwicklung Transvaals wurde
auch die Anlage einer neuen günstigeren Linie durch
Swazilcmd zum Aufschluß der mächtigen Kohlellfelder des
Rand beschlossen, um erstens den Goldgruben am Wit -
watersand wohlfeile , gute Kohlen zu verschaffen , dann
eine um 48 Km kürzere Linie von der Delagoabucht nach
Pretoria bezw . Johannesburg herzustellen und hiermit
die zwischen den beiden Städten vorhandene lange
Steigung zu vermeiden . Die Notwendigkeit einer solchen
Linie wird von allen anerkannt, nur gehen die Meinungen
über die Spurweite , noch mehr aber bezüglich der Trasse
und der Bedingungen auseinander unter denen die
Privatgesellschaft, welche an der Ausbeutung der Kohlell¬
gruben interessiert ist , die Linie für die Regierung zu
bauen hätte .

Archiv für Eisenbahnwesen 1W6 .
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Britisch - Centralafrika - Protektornte .
Cl -itUen .

Engl . Parlamentsbericht für da ? Jahr 1905 .
l ' olouial Kopoi 't^ ^Vnnüal .
LtÄtist -iv ^ l ^ .ds ^l'Qot toi' tdv sovvral Nrliigd 0ciIvuivL ete . 1906 .
Fuchs , die Wirtschaftliche Erkundung einer ostafrikanischen Südbahn .
^ Ko kÄlI ^' ^ No v̂s .
^ inl ^vaz' ^ ^ o .

I . Entwickelung und Stand .
Im Jahre 1899 fand in Blautyre eine Versamm¬

lung von englischen Interessenten statt , in der über eine
Eiseubahuverbindnng zwischen dem Nyassasee und den ?
Shire -Zambesi verhandelt wnrde . Der Bevollmächtigte
von Cecil Rhodes riet dabei von der geplanten Eisen¬
bahn ab , mit der Begründung , daß dieselbe nicht mehr
rentieren könnte , wenn es den Deutschen einfiele , von
,<luwa -Kisiwani znm Nyassa eine Bahn zu bauen . Als
indessen in den folgenden Jahren nichts von einer deut¬
scheu Südbahu verlautete , als jede Agitation für die¬
selbe mit Rücksicht auf die projektierte Bahn Daressalcnn —
Morogoro unterbleiben mußte , glaubten die Engländer ,
für absehbare Zeit vou einer deutschen Nyassabahn nichts
befürchten zu brauchen , und gingen nun rasch ans Werk .
Im Jahre 1901 wurde der Loire RiK'liianäs kLÜI ^vnv
luinnwci vou der englischen Regierung die Konzession er¬
teilt , eine Eisenbahn von Port Herald nach Blantyre zn
bauen und dieselbe später von Blantyre nach Fort John¬
ston fortzusetzen .

Gegenwärtig ist eine Strecke von 80 ^ Kni von Port
Herald über Chiromo hinaus eröffnet . 1907 soll die
Strecke bis Blantyre in Betrieb genommen werden .

II . Sau und K - tried .
Die Strecke Port Herald — Chiromo 30 niüc.L

48 Kni ist von der Gesellschaft für einen Aufwand
vou ca . 90 000 ck ^ 1 836 000 F^ . 38 250 ^ . /Km
gebaut . Sie wurde bereits am 1 . September 1904 dem
Verkehr übergeben , jedoch im Dezember uud Februar/März
1905 durch Uberschwemmnngen zerstört . Seit April >'. -" >
wurde sie wieder eröffnet . Auf dieser Strecke habeu ver -
hältnisniäßig wenig Schwierigkeiten bestanden , bei
Chiromo aber war eine große Brücke über den Shire zn
banen , unter der die Dampfer passieren müssen , nnd
dann der sehr schwierige Aufstieg nach Blantyre zu ge -
winnen .

Wesentliche Mühe machte anch die Beschaffung von
Arbeitern . Die farbigen Arbeiter ( ca . 12 000 und dar¬
über ) waren mangelhaft , wenn auch uicht so teuer wie
indische Kulis . Ein Arbeiter soll monatlich 12 sli ge
kostet , dabei aber auch uur weniger als 1/2 odm Erde
täglich geleistet haben . Der Lohn ist deshalb ( nach dem
kolonial Report ) auf 6 sli pro Mouat herabgesetzt .

Eine weitere Schwierigkeit bot die mangelhafte
Schiffbarkeit des Flusses , und es blieb schließlichnichts
übrig , als zunächst eine Verbindungsbahn zwischen
Chiromo uud Port Herald , dem in der südlichste » Spitze
des Protektorats gelegenen Hafen am Shire , zu baueu .
Diese Strecke befindet sich bereits in regelmäßigem Be¬
triebe , uud wenn man auf portugiesischer Seite das
kurze Stück bis zum Zambesi anschließen wollte , könute
an einer der Zambesimündungen ein bedeutender Hafen¬
platz entstehen .

Hat man mm auch durch die ueue Strecke da ?-
Heranschaffen des Materials ermöglicht , so bleiben noch
die zu überwindenden Terrainschwierigkeiten zwischen
Chiromo und Blantyre . Der Höhennnterschied beträgt
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über 900 m . Wenn auch die Gesamtstreckenur 130 Km
lang ist , so handelt es sich doch um zahlreiche dazwischen
liegende Erhebungen uud iu beträchtlicher Ausdehnung
beträgt die Steigung 1 : 44 . Dazu kommt eine Menge
von Bach - und Wasserläufeu, welche iu der Regeuzeit zu
wildeu Wasserstürzen werden , an deren Merbrückung
daher nur während einer gewissen Zahl von Monaten
gearbeitet werden kann .

III . Unternehmungsform.
Die Fortsetzung der Bahn über Chiromo nach Blcm -

tmv bis zum Nyassa wird vertragsmäßig vou der
„ Nriti ? ii - Zentral ^ triea Oomvnu )^ gebaut , da die Llnro
Hißliwiicls L!omx . iu finanzielle Schwierigkeiten gekommen
war . Wegen der Aufbringung neuer Gelder brauchte sich
die Gesellschaft im allgemeinen aber keine Sorgen zu
machen ' sollte sie nicht weiter bauen können , so wird
ohne Zweifel die englische Regierung eintreten und die
Bahn auf Staatskosten vollenden .

IV . Renwvilitüt .
Von einer Rentabilität kann wegen des unfertigen

Zustandes noch nicht die Rede sein .
Km

1904
1905

Lauge
milvs

30
50

Einnahmen Betriebskosten
L

48 1 630 Belastung des
80 ^ 2 6 299 Kapitals .

Die finanzielle Entwickelung von Britisch -Zentral -
afrika ist in den Anlagen für Britisch - Südafrika mit
vermerkt .

Die Zolleinnahmen betrugen :
1904 1905

14 117 18 174ck

V . Wirtschaftliche Wirkung .
Ein vorläufiges Urteil über die Änderung der Fracht¬

verhältnisse läßt sich aus den nachfolgenden Angaben
von Fuchs u . a . entnehmen:

Der gauze Dampferbetrieb auf dem Zambesi - Shire
liegt in den Händen folgender drei Gesellschaften :

1 . ^ trioan I^ Kes Oorvoration Imniteä ,
2 . ^ trioan International l̂ lotilla ancl Iransxort Lo .
3 . Britin Central ^ .iriea Oompan .v ( früher Ldarre .r ' 5

Tratte OomMn ^ ) .
Die Passage - und Frachtraten sind recht hoch und

bei allen Gesellschaften annähernd gleich ) man zahlt :

Von Clnndc

Nach Villa Boecage
Port Herald .
Chiromo . .
Blcmtyre . .
Zomba . .
Fort Johnston

Das ist umgerechnet:
für Personen

0 , »3 pro Km
0 , 36 -
0 , S5 -
0 , 41 - - -
0 , 44 - - -
0 .47 - - -

engl .
Meilen

Für Für die Tonne nach
Personen

L
Maß oder Gewicht

L
150 4 - 2 , 10
210 6 , - 3 , ^
250 7 , - 3 , 10
340 11 - 7 , 10
380 13 - 10 , -
465 17 , - 13 -

0 , 21
0 , 18
0 , 17
0 , 27
0 , 33
0 , 3 !

pro Tonne
pro Km

beide Raten haben also eine mit der Entfernung steigende
Tendenz .

4I , /^ Vs ?^ t c
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Von Fort Johnston nach Mwaya am Nyassasee
werden pro Tonne 6 ^ , für Passage 9 , i5 ^ erhoben .
Auf alle flußabwärts gehenden Frachten und Passagen
wird ein Rabatt von 30 vergütet . Für Baumwolle ,
Tabak , Kaffee , Getreide und Pfeffer beträgt die Fracht¬
rate der Flotilla :

Von Blantyre nach Chinde 50 sb. per Tonne
— 0 , v9 ^ . /Km , für Elfenbein je nach der Entfernung 2/2
bis IV2 6 per Ib . 100 — 300 pro Tonne/Km.

Die Beförderungszeit für Passagiere belauft sich
von Fort Johnston nach Chinde im allergünstigsten Falle
auf acht Tage , und dies auch nur dann , wenn der
Reisende nur kleines Handgepäck mit sich führt . Ge¬
wöhnlich muß man auf all den Strecken , die per
Uasm' llg. ( Tragbahre ) zurückgelegt werden , tagelang , ja
oft eine Woche auf sein Gepäck warten , man kann daher
von Glück sagen , wenn man die Strecke in 14 Tagen
zurücklegt . Dagegen gelangen auf der fertigen Eisen¬
bahnstreckefolgende Raten zur Erhebung .
Güter aller Art : Port Herald — Chiromo sli . 15 p . Tonne

— 0 , zi -A./Km ,
Güter aller Art : Chiromo — Port - Herald sn . 10 p . Tonne

— 0 ,21
Baumwolle mit Maschinen gepreßt sn . 7 . 6 p . Tonne

Von 2240 Ids . ^ 0 , 16 ^ K/Km ,
Baumwolle mit Handpresse gepreßt so . 15 p . Tonne

von 2240 Ibs . 0 , si ^ ./Km ,
Passage für Europäer hin und zurück sd . 10 mit 2 o ^ t .

Freigepäck — 0 , 21 ^ ./Km ,
Passage für Inder hin und zurück su . 5 mit 1 o >-vt .

Freigepäck — 0 , 10 ^L/ ^ m ,
Passage für Eingeborene hin und zurück sd . 2 . 6 mit ^ 2 ont .

— 0 , 06 vL. /Km .
Die Beförderungsdauer von Frachtgütern auf der

Shire -Zambresiroute richtet sich in erster Linie nach dem
Wasserstande des Shire und nach den Trägerverhält¬
nissen .

Man rechnet im allgemeinen als Beförderungszeit
von Hamburg über Chinde nach den Nyassahäfen
6 Monate , in sehr günstigen Fällen 3 bis 4 Monate , in
sehr trockenen Jahren aber auch 8 bis 12 Monate . Die
Güter unterliegen von Chinde bis Mwaya einer zehn¬
maligen Umladung und zwar :

1 . Ausladen bei Chindebarre bezw . Beira in Leichter ,
2 . Ausladen in die British Concession in Chinde ,
3 . Einladen in Flußfahrzeuge ,
4 . Transport bis Villa Boccage , Port Herald ,

Chiromo oder Patima und von da Transport
über Land nach Blantyre ,

5 . Transport über Land nach Mpimbi oder Trans¬
port über Land nach Fort Johnston ,

6 . oder Flußfahrt Mpimbi Fort Johnston ,
7 . Einladen in Barrebote eventl . vorher noch Lagern

in Fort Johnston ,
8 . Umladen an der Barre in Seeleichter,
9 . Einladen in den Nyassadampfer,

10 . Ausladen am Bestimmungsort .
Umladungen werden aber zum großen Teil auch nach

vollständiger Eröffnung der Bahn bestehen bleiben , be¬
sonders wenn man bedenkt , daß in trockenen Zeiten Port
Herald gar nicht Per Dampfer zu erreichen ist .

Die Strecke Fort Johnston — Mpimbi ist für Dampfer
nur etwa drei Monate im Jahr befahrbar , und das auch
nur dann , wenn die Regenzeit normal ist . Der zwischen
Mpimbi und Chikwawa liegende Abschnitt des Shire ist
wegen der Murchison - und Hamiltonfälle nicht schiffbar .
Von Katungas bezw . Patima ab ist er nur in den

2b
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wasserreichen Monaten nach der Regenzeit schiffbar , und
zwar je nach dem Wasserstande für Dampfer oder Haus¬
boote . Chiromo wird man nur selten auf dem Wasser¬
wege von Patima erreichen können ,' in solchen Fällen
ist es vorzuzieheu , von Blantyre über Chole nach Chiromo
per Mashilla zu reisen , beiläufig eine Strecke von
85 Meilen , und von Chiromo ab dann Hausboote oder
Flußdampfer zu benutzen .

Welche Möglichkeiten wirtschaftlicher Entwicklung
das Protektorat bietet , veranschaulicht in wenigen Zahlen
die folgende Zusammenstellung über die Fortschritte der
Baumwollkultur :

Flächeninhalt der
-5nki> Plantagen unter Ernteergebnisse ^ . , ^

europäischerKultur in Pfund ^
in Acres

1901 — 02 . 60 Einige Proben —
1902 — 03 . 580 692 3
1903 — 04 . 7 000 56 577 1 777
1904 — 05 . 21 900 285 152 5 914
1905 — 06 . 10 012 776 621 16 180

Die gesamte Handelsbewegung während der letzten
Jahre wird aus folgenden Zahlen ersichtlich :
Eins . : 1899/1900 1900/01 1901/02 1902/03
^ 176034 . 17 .4 146063 . 6 . 9 128592 . 6 . 11 143 790 . 14 .3

Einfuhr : 1903/04 1904/05 1905/06
X 207 685 . 11 .2 235 749 253 181

Ausfuhr : 1899/1900 1900/01 1901/02 1902/03
79349 . 2 . 11 38722 . 16 11 21739 .05 34765 . 11 . 2

Ausfuhr : 1903/04 1904/05 1905/06
X 27 409 . 2 . 7 48 452 56 778

VI . Die politische Kesenwng
der Bahn ist unter I erläutert .

VII . Projekte .
Portugiesischerseits beabsichtigt man den Bau einer

Strecke vom Hafen von Ouelimane nach Port Herald
und Chiromo , so daß diese Seeenbahn erst dann den
kürzesten Ausgang zum Meere erhält , denn wie oben ge¬
sagt , ist die Schiffahrt von Chinde bis Port Herald mit
Schwierigkeiten verbunden. Chiromo liegt am Zusammen¬
fluß des Shire und Ruo , welch letzterer nach Süden zu
die Grenze zwischen Britisch -Zentralafrika und dem portu¬
giesischen Gebiete bildet . Chiromo ist als Zugang zu
Britisch -Zentralafrika ein Platz von großer Bedeutung .
Hier werden sowohl alle Waren , die in das Protektorat
gehen , als auch die Durchgangsgüter für Deutsch - Ostafrika ,
Rhodesia und den Kongostaat zollamtlich abgefertigt .

Die englische Gesellschaft hofft , daß die Bahn später
einmal vom Südnyassa nach Fort Jameson ( Rhodesia )
weiter gebaut wird . Große Erwartungen setzt man in
die Entwicklung der Kupfer - und Bleiminen der Tan -
gcmika - Konzession Limited ' dieselben liegen in Kasanshi
im Flußgebiet der Kafue ( North - Eastern Rhodesia ) und in
Kambove ( Katanga ) im Kongostaat und werden bereits aus¬
gebeutet . Die ^ sries,u I^ Kss Oorporatioii soll den Trans --
Port von Kituta nach Chinde zu so niedrigen Raten über¬
nommen haben , daß eine Rentabilität noch möglicherscheint .
Dieser Weg wird aber nicht ohne Konkurrenz bleiben ,
denn schon ist man dabei , eine Eisenbahn in das im
Kongostaat liegende Minengebiet zu bauen , die von
Lobitobai ( Portugiesisch - Westafrika ) ausgeht und in das
schiffbare Stromgebiet des Kongo geführt werden soll .
jVergl . Portugiesisch - Westafrika uud Kougostaat) .
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IV . Ostafrilm .

1 . Portugiesisch Ostafrika/ )
Guellen :

1 . ^ li>um <>K e-5tati8tio» xrspdica äos eawiutt0L cjs tsri-0 (Zo u !
t-raiuar . I^i -jbo -i 1ö05 .

2 . Liblloiequv iut «rr>ationals eolonials . Ki 'uxs1Iö8 1901 .
3 . l̂ usLtivus ciipIowatiquc-8 et coI ^ r>iÄls8 .
4 . LwUL ^ vitl T' Ädlvs a . a . O .
ö . H . Meyer , Die Eisenbahnen im tropischen Afrika .
6 . Konsulats - und Handelsberichte .
7 . ^ ouvvwents sssoAlapbiques .
8 . Finanzherold .

I . Entwicklung und Stand .
Die Eisenbahnen von Portugiesisch Ostafrika erhalten

ihre Bedeutung hauptsächlich durch die Verbindung mit
dem englischen Eisenbahnnetz in Südafrika . Die kurze
Strecke Louren <?o Marques - Komati Poort ist die natürliche
Verbindung von Transvaal mit dem Indischen Ozean
und die Strecke Beira - Umtali hat in der Hauptsache nur
die gleiche Bedeutung für Rhodesia . Im Jahre 1891
hatte sich Portugal in einem Vertrage mit England ver¬
pflichtet , eine Bahn von Beira aus uach irgend
einem Punkte der Grenze von Mashonaland zu bauen .
Auch das augenblicklich gerade in einem neuen Gesetz¬
entwurf die Kortes beschäftigende Projekt zum Bau einer
Bahn von Ouelimane zum Shire Fluß ist nur die ge¬
gebene Verlängerung der Shire - Highland - Bahn vom
British Central Africa Protectorate ( s. d . ) , denn die
Schiffbarkeit des Shire und Zambesi verschlechtert sich
von Jahr zu Jahr . ( f . Anlage v . 3 .) ^ " la ^

Die Länge der Bahn von Louren ^ o Marques nach
Komati Poort beträgt 89 Km . Eine neue Strecke von
diesem wichtigsten Hafenplatz der Kolonie nach Szwazi -
land befindet sich im Bau , und die Erdarbeiten haben
nach dem neusten Berichte bereits beträchtlicheFortschritte
gemacht . ( Vergl . Abschnitt über die Kapbahnen .) Die
Strecke Beira bis zur RhodesischenGrenze ist 330 Km
lang , bildet aber nur einen Bestandteil der Bahnen der
Mashonaland - und Beira - Railway Co . , deren Gesamt -
bahnlange in den : Ltatistioal ^ I) 8t,raot ew . für das
Jahr 1905 auf 618 Km angegeben wird , das ist für die
Strecke bis Salisbury in Rhodesia . Seit der Eröffnuug
der Strecke Kalomo - Broken Hill aber hat diese Gesell¬
schaft nach neuesten Angaben ca . 830 Kni eigene Linien
und ca . 2240 Km fremde Bahnen im Betrieb . ( Vergl .
den Abschnitt über Britisch - Südasrika .)

II . Sau und Ketriev .
Die gesamten Baukosten für die Linie Lourenyo

Marques - Komati Poort werden auf 6 912 173 das
wären für 89 Km 77 665 in anderen Quellen wird
86 190 Pro Km angegeben . Die Spurweite be¬
trägt 1 , 06 ? m . Der Bau hat vier Jahre in Anspruch
genommen) das ergibt pro Jahr eiuen Fortschritt von
22 Km . Die Strecke Beira - Umtali hat anfänglich mit
0 , e5 m Spur im ganzen 15 611 000 das ist 52285 -F .
pro Km , gekostet . Da aber wegen des Anschlusses an die
Rhodesiabahnen ihr Umbau auf Kapspur notwendig
wurde , hat sie abermals eine Ausgabe von 17 Millionen
Mark erfordert , oder 52 785 ^L. pro Km . Im ganzen
stellen sich also die Baukosten auf 105 070 »F. pro Km .
Der Bau dieser Strecke hatte überhaupt mit großen
Schwierigkeiten zu kämpfen , weil der östliche Teil der
Linie durch sumpfiges Gebiet führt , und die Schwellen an

) S . die Kartenskizze auf S . 104 .
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einzelnen Punkten auf Pfahlbauten befestigt werden
mußten . Im westlichen Teil ist das Land gebirgig und
mußten hier Schluchten und steile Gebirge überwunden
werden . Die Baukosten beider Linien verstehen sich exkl .
rollenden Materials und sonstiger Anlagen .

Die Kosten der Strecke Salisbury - Umtali der
Mashonaland Railway Co . haben betragen :

für den Bahnbau . . . . 33 495 000 ^
- eiserne Brücke . . . . 1 435 000 -
- Gelände ...... 410 000 -
- rollendes Material . 605 000 -

35 945 000
d . i . ^ ca . 126 000 ^ pro Kw .

m . Unternehmungsform.
Am 25 . Juni 1889 hat sich die portugiesische Re¬

gierung durch Beschlagnahme in den Besitz der Linie
Lourenyo - Marques - Komati Poort gesetzt . Die Aktionäre
der Gesellschaft unterbreiteten ihre Ansprüche einem
Schiedsgericht in Bern , und es wurde die Regierung zu
einer Entschädigung von 12 Millionen Mark verurteilt .

Durch Dekret vom 20 . September 1906 ist ein Ver¬
waltungsrat des Hafens und der Eisenbahn von Louren <?o
Marques geschaffen , der mit der Prüfung und Genehmigung
geplanter Arbeiten beauftragt ist , wenn ihre Gesamtkosten
90 000 -F . nicht übersteigen . Der Lokalverwaltung ist
dadurch im Interesse der Arbeitsbeschleunigung eine
größere Selbständigkeit gegeben .

Die Nâ nollklalld Railway Oo . ist eine Schöpfung
der 0Ksrt.6r6ä Oo . unter Führung von Cecil Nhodes .
Aus den Vereinbarungen mit der Portugiesischen Regie¬
rung ist hervorzuheben, daß die Gesellschaft einen Anteil
von 3 v/g der Zolleinnahmen für alle Transitgüter erhält .
Seit der Vereinigung der drei Gesellschaften Leira.
RMway (Zo . , ? uvetion (üo . und der Na8li0ua.1avä Rail -
way Oo . im Jahre 1900 unter Führung der letzteren ,
erhält nach den Bestimmungen des letzteren Abkommens
im Jahre 1906 die öeiia 60 . aus dem gemeinsamen
Betriebe der Linie Beira - Umtali - Salisbury einen Anteil
von 570/0 aus den Einnahmen, statt 55 , 73 ^ nach den
bisherigen Verträgen . Sie hat ihrerseits der ösii -a -
^ unetion O0 . einen Betrag von 20 ^/o für die Strecke

v -^ Fontesvilla - Beira abzugeben . Die Einzelheiten der Ent -
. stehungsgeschichte der Linien sind in den Anlagen dar¬

gelegt .

IV . Rentabilität .
Die Betriebsresultate der Linie Lourenyo Marques -

Komati Port sind folgende gewesen :
Einnahmen Ausgaben Nettoer gebnisMilreis Milreis 4- Milreis — Milreis

1890 85 754 209 787 124 033
1891 105 948 202 086 96 138
1892 119 720 113 614 6106
1893 244 377 108 656 135 721
1894 264 475 149 020 115 455
1895 369 803 235 396 134 407
1896 679 445 387 920 291 525
1897 727 092 630 719 96 373
1898 617 607 417 774 199 833
1899 621 298 430 801 190 497
1900 272 461 337 262 64 801
1901 582 560 324 920 257 640
1902 699 354 351 953 347 401
1903 1 260 684 653 559 607 127
1904 1 094 353 918 675 175 678
1905 1 385 925 690 662 695 263
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Die erhebliche Steigerung der Ausgaben im Jahre
1904 ist unter anderem durch die Kosten sür die Ver¬
legung einer kurzen Strecke der Linie und für Errichtung
von Arbeiterhäusern verursacht worden . ( 75 498 Milreis
und 65 178 Milreis .)

Die Lsira K ^ ilw ^ Oo . hat nach dem Bericht im
Jahre 1905 ihre Zinsen bezahlt , aber in den Jahren
1900 bis 1905 einen Verlust von 3 870 000 -F . gehabt ,
welchen Betrag die LritisK soutu ^ .krioa Lowp vor¬
geschossen hat , in der Hoffnung , daß die Bahn bald ren¬
tabel werden wird .

Das Betriebsergebnis war hier folgendes :

Einnahmen Ausgaben einnähme
Milreis Milreis Milreis

1900 ( 1 . 8 . bis 31 . 12 .) 626 193 511 618 114575
1901 ...... 1 230547 1 103 936 126 611
1902 ...... 1 318 378 953 717 364 661
1902 ...... 1 368508 848 547 519 961

Neuere Detailzahlen fehlen .

Der gemeinsame Betrieb der UasKonalallä — ösii '^
und ösira ^ uuetion Railn' ^ <Üo . hat nach dem LtAtistioal
^ V8waot oto . seit der Vereinigung der drei Strecken fol¬
gende Nettoeinnahmen ergeben :
Aug . /Sept . 1900 . . . 23 258

1901 . . . 27 745 -
1902 . . . 86 836 -
1903 . . . 155 503 - l . ^-

1904 . . . 54432 - Schaden durch
1905 . . . 73290 - l Regengusse .

Daraus ergab sich für das Jahr 1905 nach Er¬
füllung aller Verpflichtungen ein Defizit von 44 . 786 ck .
Die Bruttoeinnahmen der gemeinschaftlichenEisenbahnen
für das am 30 . September 1906 abgelaufene Geschäfts¬
jahr betrugen 270 752 L und die Nettoeinnahmen
121 970 ^ . Wenn danach unter Berücksichtigungder Ver¬
zinsung von Kapital und Schulden von einer wirklichen
Rentabilität der Bahnen auch uoch nicht gesprochenwerden
kann , so ist doch eine allmähliche beträchtliche Steigerung
der Einnahmen unverkennbar .

Die Geschäftslage leidet an den noch ungeklärten
Transportstreitigkeiten mit den und zwischen den Bahnen
von Britisch - Südasrika . Nach einem Bericht vom Juli
1906 hatte man in früheren Jahren die Depression in
sämtlichen Zweigen des Handels und der geringen
Industrie hauptsächlich auf die hohen Eisenbahnfrachten
für Waren von Beira nach Rhodesia zurückgeführt und
geglaubt , daß sich alles bessere , wenn diese erst herab¬
gesetzt würden . Im vergangenen Jahre ( 1905 ) ist dem
allgemeinen Drängen der Einwohner von Beira und von
Rhodesia endlich Folge gegeben und die Frachten sind
um 10 — 35 v/g reduziert und zugleich auch die Schiff¬
fahrtsabgaben in Beira , aber nur eine geringe Besserung
im Durchfuhrverkehr war die Folge . ( Vergl . den Eisen¬
bahnstreit der Kapbahnen .) Die Eisenbahnen von den
Kaphäfen aus setzten die Frachten auch sofort herunter
und infolgedessen ging dem Hasen von Beira der er¬
wartete Vorteil verloren . Es lohnt sich jetzt nur eine
gewisse Klasse von Schwergütern über Beira zu leiten ,
während man die wirklich wertvolleren Güter immer noch
billiger über die Kaphäfen nach Rhodesia senden kann .
Die Folge davon ist natürlich, daß auch fast sämtliche
Eiukäufe Rhodesias iu wertvolleren Gütern am Kap und
nicht in Beira gemacht werden . Beira versorgt jetzt nur
den nördlichen Teil von Süd - Rhodesia , nämlich das
frühere Mashonaland . Die Hoffnung , auch den Handel
von Matabeleland nach hier zu ziehen und dann alle

26
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Zh
3 -V
s
W '

-z ^

^
s

^

Waren , welche für das durch den Bahnbau über die
Victoria -Fälle aufgeschlossene Gebiet von Nord - West -
Rhodesia bestimmt sind , über Veira zu leiten , ist vorerst
wieder vereitelt worden . Günstiger liegen noch die Ver¬
hältnisse für Louremo Marques und die Delagoa - Bai .
Noch vor wenigen Jahren war letztere kaum ausgebaut .
Im Jahre 1906 ist dem Kolonialrnt in Lissabon aber
ein ausführliches Programm zum Ausbau dieses Hafeus
vorgelegt worden . Louren ^ o Marques ist zurzeit der
wichtigste Einfuhrplatz der ganzen Kolonie .

Der Gesamtwert der Durchfuhr für die Kolonie
Mozambique stellte sich auf :

1901 1902
3 164 797 -F . 7 789 373

1903 1904
15 891 425 ^ . 14 938 429

1 .

2 .
3 .
4 .
^

'M ^ a.c

davon in Lourem-o Marques allein :
3 164 797 7 664 164 ^ . 15 791 115 -F . 14 446 847 ^ .

Die Durchfuhr von Louren ^ o Marques geht mit
verschwindenden Ausnahmen ( Zwasiland und Zululand )
nach Transvaal . Es ist , wie oben gesagt , sein natürlicher
Hafenplatz , wie sich aber auch ohne "weiteres aus folgender
Zusammenstellung ergibt :

Davon in
Linie Gesamtlänge Transvaal

Von Louren ?-o Marques
nach Johannesburg 395 engl . Meil . 339

- Durban nach - 485 - - 176
Last I^ouäon - - 655 - - >
Port Elisabeth - - 713 - - 50

. Kapstadt - - 1014 - - 1
Die Linie 1 ist also bei weitem die kürzeste und hat

dabei noch den Vorteil , daß 339 Meilen auf Transvaal¬
gebiet liegen . Aber neben dem Vorzug der Kürze hatte
sie noch aus der Zeit der Transvaal - Republik gegenüber
den anderen Linien die Vergünstigung, daß die Fracht¬
ratenauf der TransvaalstreckeRessauo— Garcia — Johannes¬
burg um etwa 20 o/g billiger waren als auf den anderen
Routeu . Die Aufrechterhaltung dieses Vorteils wurde
der Kolonie Mozambique in dem vom 18 . Dezeinber 1901
zwischen Lord Milner und dem Generalgouvernenr der
Kolonie abgeschlossenen Vertrage , zugesichert . ( Siehe

^ Anlage Britisch - Südafrika .)
Unter diesen Verhältnissen gestaltete sich die Einfuhr

nach Transvaal
in Tonnen

1898 1903 1904

Von und durch Natal : 137 244 469 048 377 583
- - - Kapkolonie: 111 823 268 162 158 916

- Delagoa - Bay : 147 247 329 445 315 474
Dem Werte nach betrug die Einfuhr nach Transvaal

in Prozenten :
1898 1903 1904 1905

" /» °/o
Von und durch Natal 29 42 44 43

- Kapkolonie: 41 40 36 34
- Delagoa - Bay : 22 18 20 23

Die Gesamteinnahmen der Kolonie Mozambique aus
dem Handelsverkehr betrugen in Milreis :

1901 1902 1903 1904

1004 445 1 337 339 1 682 831 1 552 968 ,
davon entfallen auf Loren <?o Marques :

627 784 898 926 1 084 098 999 481 .

V . Wirtschaftliche Wirkungen .
Die Tariffrage ist mit der von Britisch - Südasrika

eng liiert und eine natürliche Folge der Einverleibung der

^
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beiden Burenrepubliken, denn es ist Wohl zu verstehen , daß
die englischen Kolonien den daraus erwachsendenHandels¬
vorteil sich selbst statt Portugal zu sichern bemüht sind .
Britisch - Südasrika ist aber zum Teil aus die Einführung
von Arbeitern ans der portugiesischenKolonie angewiesen ,
so daß sich Komplikationen ergeben , die noch nicht ge¬
löst sind .

Der Gesamteinsuhrwert der Kolonien betrug in
Milreis :

1901 1902 1903 1904
3 815 931 5 099 426 7 591060 7 399 576 ,
davon entfielen auf Louren ^ o Marques
2 483 645 3 058 726 5 277 999 5 263 785 .

Die Gesamtausfuhr betrug :
1901 1902 1903 1904

1. 883 391 1 875 540 1 734 083 1 688 375 Milreis ,
Wovon wiederum auf Lourenyo Marques :

1 178 265 976 013 876 273 529 527 Milreis
kamen . *)

An landwirtschaftlichen oder Jndustrieerzeugnissen
hat die Kolonie im Jahre 1904 für 1 481 944 Milreis
ausgeführt und zwar über :

Loureneo Marques . 348 284 Milreis
Jnhambane . . . 196 143 -
Chinde ..... 304893 -
Ouelimane . . . 173 195
Mozambique . . . 459 429 -

VI . Strategisch politische Sedeutnng .
Die portugiesischen Bahnen spielen im Falle eines

Krieges , den England in Südafrika zu führen hätte ,
eine wichtige Rolle . Andererseits werden die portugie¬
sischen Eisenbahnen einer Verschmelzung mit den englischen
auf die Dauer Wohl nicht entgehen können . Die politische
Bedeutung eines solchen Vorgangs liegt aus der Hand .

VIl . Projekte .
An Projekten ist noch außer der bereits erörterten

Linie Beira — Shirefluß eine Verbindung von Beira und
Sena am Sambesi mit einer Zweiglinie nach Tete und
einer eventuellen Verlängerung von Sena nach Chiunga
geplant . ( Vergleiche Anlage V . 4 .)

Ferner haben Vermessungsarbeiten seit langem schon ^^
für eme Bahn von Port Amelia zum Nyassa stattgefunden,
die aber bis auf weiteres noch keine Realisation finden
dürsten .

2 . Deutsch - Ostasrika .
Meilen :

Akten . Denkschrift über die Entwicklung der Schutzgebiete besonders
1905/06 . Nachtrag I zur Landcsgcsetzgebung des Deutsch-
Ostafrikanischen Schutzgebietes . Reichsgesetzblatt 38/04 .

Mitteilungen der Sigi - Exportgesellschaft . Für den Abschnitt Projekt
ist die benutzte Literatur im eiuzelnen angeführt .

Kolonial - Handelsadreßbuch 1907 .

1 . Usamvara - Eisenbahn .
I . Entwicklung und Stand »!

Im Jahre 1891 erhielt die Eisenbahngesellschaft für
Deutsch -Ostafrika die Konzession zum Bau einer Eisen¬
bahn von Tonga nach Korogwe. Die Gesellschaft war eine

" ) Vergl . hierzu die Ausführungen uuter IV .
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Tochtergesellschaftder Deutsch - Ostafrikanischen Gesellschaft
und mit einem Kapital von 2 Millionen Mark gegründet.
Die Konzession verpflichtete die Gesellschaft , diese Bahn ,
die sogenannte Usambarabahn , mit der Meterspurweite zu
bauen . Die im Betriebe befindlichen Strecken sollten
mindestens von einem Zuge wöchentlich in jeder Richtung
befahren werden . Dagegen erhielt die Gesellschaftdas zum
Bau nötige Regierungsland unentgeltlich, ferner außer
anderem die Tarifhoheit , letztere solange , als nicht der Rein¬
gewinn aus dem Unternehmen zwei Jahre nacheinander
mehr als 10 Prozent betragen haben würde . Von der
Muttergesellschaft, der Deutsch - Ostafrikanischen Gesell¬
schaft , bekam die Bahn noch wertvolle Landrechte .
Die Vorarbeiten fielen in die Jahre 1891/92 . Im
Juni 1893 wurde mit dem Bau begonnen . Die ersten
15 Km wurden im Oktober 1894 dem Betriebe übergeben ,
am 1 . April 1896 wurde die Strecke Tanga — Muhesa er¬
öffnet . Schon vorher war die Geldkraft der Gesellschaft
erschöpft , 1897 hatt < die Muttergesellschaft schon 800000 ^ .
Vorschüsse gewährt , erklärte sich zu weitereu aber außer
Stande . Die Regierung mußte vom 1 . Juli 1897 an mit
einer monatlichen Beihilfe von 6000 einspringen . Der
Weiterbau war der Gesellschaft unmöglich , ihre Same -
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rung nicht zu erreichen . Daher sah sich die Regiernng
genötigt , die Bahn im April 1899 sür 1 300 000 ^ zu
übernehmen. Der Weiterbau bis Korogwe , in Loosen an
Unternehmer vergeben, dauerte bis zum März 1902 .
Während dessen wurden die Vorarbeiten für den Weiter¬
bau der Bahn bis Mombo, zu dem die Regierung ent¬
schlossen war , gemacht . Der Weiterbau wurde ausgehalten,
weil zweimal — 1901 und 1902 — der Regierung die
Mittel versagten , so daß 1902 die Arbeiten für den Weiter¬
ban vorläufig abgebrochen werden mußten . Nachdem erst
für 1903 neue Mittel bewilligt waren , wurde die Neubau¬
strecke im November 1903 iu Angriff genommen . Der
Bau der Strecke von Korogwe bis Mombo ist von der
Firma Lenz 6- Co . als Generalunternehmerin ausgeführt
worden .

Am 19 . Februar 1905 — vor der vertraglich fest¬
gesetzten Frist von zwanzig Monaten war die Strecke fertig¬
gestellt — wurde diese Strecke durch den Prinzen Ad albert
von Preußen feierlich eröffnet . Die Strecke ist am 24 . Fe¬
bruar 1905 dem öffentlichen Verkehr übergeben . Die
ganze Strecke von Tanga bis Mombo beträgt 129 lim .

II . Sau und Ketrieo .
Die Baükostenberechnuug ist noch nicht abgeschlossen ,

die Kosten werden nach vorläufigem Überschlagim ganzen
etwa 9 600 000 ^ . oder pro Kilometer 74 000 betragen .

Der Anfangsbahnhof in Tanga , durch einen Schienen¬
strang mit dem Hafen verbunden, liegt 20 m , der End¬
punkt ( Km 129 ) bei Mombo 406 m über dem Meere .
Die größten Steigungen sind mit 1 : 40 angelegt , die
stärksten Krümmungen haben 150 m Halbmesser . Das
wellige Gelände bis Muhesa wird teilweise in recht
scharfem Austieg — bei Nyomeni durch doppelte Spitz¬
kehre — überwunden . Die Bauzeit dauerte für die
Strecke von Tanga bis Korogwe vom Juni 1893 bis
zum März 1902 8 Jahr 9 Monate , für die Strecke von
Korogwe bis Mombo vom November 1903 bis Februar
1905 — 1 Jahr 3 Monate ,' sie betrug also für die ganze
Linie 10 Jahre oder Pro Kilometer 4 Wochen .

Bei dem Bau sind als Arbeiter , wenige Europäer
ausgenommen, fast ausschließlich Eingeborene verwendet.
Der Arbeitslohn derselben hat durchschnittlich70 bis 80
pro Tag betragen . Die Kohle ist in Deutsch - Ost - Afrika
sehr teuer . Als Heizungsmaterial im Eisenbahnbetriebe
wird daher ausschließlich Holz verwendet, das von der
Bahnlinie nahe gelegenen Farmen geliefert wird .

III . Unternehmungsform.
Bis zum 1 . April 1905 ist der Betrieb der Bahn

vom Kaiserlichen Gouvernement selbst wahrgenommen
worden . Von diesem Tage an ist die Bahn an die deut¬
sche Eisenbahnbau- uud Betriebsgesellschast verpachtet
uuter gewissen Bedingungen , von denen hervorzuheben
sind , daß der Fiskus von den Betriebsüberschüssen die
Hälfte erhält , daß er jedoch verpflichtet ist , diesen Anteil
am Vetriebsüberschnß in den Reservebaufonds zur Be¬
streitung von Ausgaben für Neuanschaffungen und Neu¬
anlagen abzuführen, bis dieser die Höhe vou 100 000 ^
erreicht hat .

IV . Rentabilität .
Im Jahre 1905/6 betrugen die Betriebseinnahmen

185 823 ^L. ( gegen 169 118 Fi, im Vorjahre ) . Wenn die¬
selben wie bisher auch in diesen : Jahre noch hinter den
Betriebsausgaben zurückgeblieben sind , so steht doch für
das nächste Betriebsjahr ein Ausgleich bevor , sodaß einer
baldigen Rentabilität der Bahn entgegengesehen werden

27
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darf . Die Betriebsleistuugeu betrugen 4 501 415 Per -
sonenkiloilieter ( dlirchschuittlich hat jeder Europäer 82 Km ,
jeder Farbige 41 Km zurückgelegt ) und 329 449 Touueu -
tilometer . ( Davon 203 760 Stückgut nnd 125 689
Wagenladuugsgut ) .

V . Wirtschaftliche Wirkung .
Die Transportkosten betragen nach amtlicher Fest¬

setzung ( Nachtrag zur ostafrikauischeuLandesgesetzgebung )
für die Strecke Tanga - Mombo und für eine Last von
25 — 30 KZ- im Trägerverkehr 3 , 5 Rupien ^ für 1000 K <>
117 Rupien oder 156 im Eisenbahnverkehr schwanken
sie je nach der Art des Frachtguts und der Tarifklasse
zwischen 6 Rupie ^ 8 ^L. und 30 NnPie 40 für
1000 Kx . Die Fahrpreise für Eingeborene betragen
1 Heller pro Km ( 100 Heller ^ 1 Rnpie 1 , Z3 ^ )
und für Europäer 6 Heller pro Kilometer. Nach dem
Kolonialhandelsadreßbuch für 1907 ^ ) betragen die
Gütertarife :

Usnmbara - Eisenbahn ( Tanga -- l̂^ ombo ) .

S t n ck g n t

Allgemeine
5tnckgntllassc Spezialtarif I SpezinltiN 'if I !

Für 100 Kc > und
1 Km

Für 100 K ^ uud
1 Km

Für 100 KL und
1 Km

Heller Heller Heller

3 ^ 1 , 5 0 , 75

W a g e u l a d n n g

Allgemeine
Stückgnlklasse Spczialtanf ! Spezuiltaris II

Für 100 Kx und
1 Km

Heller

Für Güter des
Spezialtarifs I der
Stückgutklasse für
100 KZ und 1 Km

Heller

Für Güter des
Spezialtarifs 11 der
Stückgutklasse für
100 KK und 1 Km

Heller

2 , 5 1 , 25 0 , 0

Die Fahrtdauer beträgt ruud 6 Stunden gegen eine
Reise uud Trausportdauer vou 3 — 4 Tageu ohne die
Vahubenutzuug im Fußmarsch - und Trägerverkehr . Durch
diese Reise - und Transportverkürzung uud Verbilligung
wird die erstrebte Erschließung des küstennahen Pflan -
zuugsgebiets Nsambaras erreicht , der ErPort der Plan¬
tagenprodukte erst ermöglicht , werdeu die Träger als
Arbeiter für die wirtschaftlichen Unternehmungen frei ge¬
macht . Die wirtschaftliche Wirkung der Bahn ist die
typische eiuer kurzen Stichbahn . Wie sich das Hinter¬
land Tangers seit dem Jahre 1892 entwickelt hat , zeigen
folgende Ziffern : Die weiße Bevölkerung der Bezirke
Tauga , Wilhelmstal und Moschi ist von 225 ( Anfang 1898 )
auf 882 ( Anfang 1906 ) gestiegen , der Handelsverkehr in
^ anga bei der Einfuhr vou 1 934 309 im Jahre 1898
auf 2 496 205 -F . im Jahre 1905 , bei der Ausfuhr in
dem gleichen Zeitraum vou 428 402 auf 1 237 470

^ ) Die Einzelheiten der Tarisbesiimmnngen siehe daselbst
Seite 178 ss.
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VI . Strategisch pzlitische Sodsutnng .
Strategische und politischeBedeutung wird die Bahn

erst gewiuueu , wenn sie bis an das Kilimandscharogebiet
weitergeführt werden sollte .

2 . Sigwahn .
Die Bahn , eine Privatbahn der Sigi - Er. vort - Gesell -

schaft , ist begonnen im Jahre 1904 , ihre Fertigstellung
wird voraussichtlich im Laufe des Jahres 1907 erfolgen .
Die Spurweite beträgt 75 e-m . Sie zweigt bei Teugeni
von der Usambarabahn ab uud wird bis Sigi geführt .
Ihre Gesamtlänge wird 22 — 23 Km betrage » . Der Bahn¬
körper ist zur Zeit fast fertig . Der Oberbau soll bis
10 Km fertig sein .

Der Zweck der Bahn ist die Verbindung der Wald¬
bestände des Nsambaragebiets mit der Regierungsbahn
für den Abtransport der Hölzer .

Die Kosten der Bahn lassen sich noch nicht fixieren .

Balzn Daressalmn — Morogoro .
I . GntwicklüNI und Stand .

Schou 1891 wurde der Gedanke einer ostafrikanischen
Zentralbahn aufgenommen. Im Jahre 1895 vereinbarte
die Kolonialabteilnng mit der Deutsch - Ostafrikanischen
Gesellschaft uud der Deutschen Bauk , unter Leitung
eines zu gründenden Komitees die Vorarbeiten für
eine Zentralbahn von der Küste uach dem Seen¬
gebiet ausführen zn lassen . Die Vorarbeiten wurden
alsbald begonnen ,' 1896 unterbreitete dos Komitee ein
Projekt — 75 ein Spur — dem Reichskanzler. Aus¬
gangspunkt der Bahn sollte Daressalmn sein mit An -
schlußstrecke nach Bagamoyo . Trassiert war vorläufig die
Strecke bis Morogoro ( 258 Km ) uud die Anschlußlinie
nach Bagamojo (33 Km ) . Im Sommer erbot sich ein
Bankkonsortium uuter Führung der Deutschen Bank , eine
Gesellschaft für den Bau der Bahn bis Morogoro mit
12 Millionen Mark zu grüuden , sofern die Regierung
eine 3 ^ /gige Zinsgarantie übernehmen und der Gesellschaft
1/5 aller über 1 Million Mark hinausgehenden Zollein¬
künfte überweisen würde . Die Regierung konnte dieses
Angebot nicht annehmen. Damit geriet die Sache ins
Stocken . Doch wurden die Vorarbeiten bis 1897 hiuein
fortgeführt . 1897 löste sich das Komitee auf . 1899
nahm die Regierung das Projekt wieder auf . In dem
Etat für 1900 wm-deu 100 000 ^ . zur Ergänzuug der
Vorarbeiten für die Bahn Daressalmn — Morogoro ein¬
gesetzt . Der Reichstag lehnte die Forderung ab , ebenso
wurden in den folgenden Jahren neuaufgestellte Projekte
abgelehnt , bis Juui 1904 derselben VanlgrnPPe , verstärkt
um ewige Firmen , eine Konzessionder Bahn Daressalmn —
Morogoro mit Meterspur erteilt wurde . Durch das
Gesetz vom 31 . Juli 1904 wurde eiue Ziusgarantie von
3 für das Anlagekapital von 21 000 000 ^ . erteilt
und die Garantie des um 20 " /g erhöhten Nennbetrages
der jeweils gelösten Anteilscheine bewilligt .

Der auf dieser Grundlage gebildeten Ostafrikanischen
Eisenbahngesellschaft wurdeu besoudere Land - und Minen¬
rechte übertragen . Das Reich ist am Gewinn beteiligt
und erhält nach 88 Jahren die Bahn schuldenfrei und
unentgeltlich zu eigeu .

II . Kjttt und Ketritb .
Der Bau der Bahu wird vou der Firma PH . Holz¬

mann & Co . ausgeführt . Am 9 . Februar 1905 ist der
erste Spatenstich durch Prinz Adalbert von Preuszeu
getau . Der Weiterbau hatte uuter deu uugewöhulich
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hohen Niederschlügen und zeitweise unter Arbeiterinangel
zu leiden . Ende Augnst 1906 war der Stand der Ar¬
beiten folgender : Die Erdarbeiten sind bis Km 90
vollständig und bis Km 180 zu 2/3 fertig gestellt ) eiserne
und steinerne Brücken sind bis I<m 33 und von Km 145
bis 165 fertig gestellt , provisorische Brücken sind fertig
bis Km 89 , der Oberbau ist vorgestrecktuud fahrbar bis
Km 55 . Die Bahn überschreitet die Puguberge auf einer
Paßhöhe vou 165 m , steigt mit nur uoch einmaliger
geringer Senkung bis Morogoro 235 Km auf 500 m
Höhe iu den Ulugurubergen . Die stärksten Steigungen
werden 25 " /oo betragen . Bei dem für das Unternehmen
bereitgestellten Gesamtkapital von 21 000 000 stehen
pro Kilometer zur Verfügung rund 93 000 ^L. Die Frist
zur Fertigstellung der Bahn ist bis zum Jahre 1909
bemessen .

IU . Unternehlmmgsform.
Die ostafrikauische Eiseubahngesellschaft ist eiue

Kolonialgesellschast im Sinne des Schutzgebietsgesetzes
vom 10 . September 1900 mit ihrem Sitze in Berlin .
Sie endigt mit dem Ablaufe der Konzession . Das
Grundkapital beträgt 21 000 000 eingeteilt in 210 000
aus den Inhaber lautende Anteile zum Nennwerte von
je 100 auf die bei der Errichtung der Gesellschaft
25 o/v eingezahlt sind . Eine 3 " /y Zinsgarantie hat , wie
schon erwähnt , das Reich übernommen, ebenso die Rück¬
zahlung des Kapitals der Anteile in jährlichen Raten
mit einem Zuschlag von 20 o/y , also mit 120 für den
Anteil .

IV . Rentabilität und wirtschaftlicheWirkung .
Ein großer Prozentsatz der für Arbeitszwecke zur

Verfügung stehenden Eingeborenen wurde bisher gerade
im Rayon der jetzt im Bau befindlichen Bahn durch den
Bedarf an Trägern aufgesogen . Es passierten Morogoro
im Jahre 1905/06
auf dem Wege nach der Küste 7 741 Personen mit 2904 Lasten ,

- dem Innern 6 716 - - 6338 -
von Morogoro ausgehendzur

Küste 1 162 - - 447 -
zusammen , . . 15 619 Personen mit 9689 Lasten .

Für den Marsch zwischen Daressalmn und Morogoro
rechnet man 10 Tage ' es würden also , falls die Bahn im
Betrieb gewesen wäre , 9689X10 96 890 rund 96 000
Tagesarbeitsleistungen oder 320 Arbeiter für 300 Arbeits¬
tage zur Ausführung von anderen Beschäftigungen als
Trägerdienste zur Verfügung gestanden haben . Nimmt
man die Last zu nur 25 und die Kosten einer Last
bis Morogoro zu 6 Rupien — 8 an , so kommt man
zu dem Ergebnis , daß der Transport von 9689X25 —
242 225 1̂ ' 9689X8 -^ 77 512 Kosten erforderlich
gemacht hat, das ist gleich : für rund 242 t 78 000 ^L.
oder für 1 t 322 ^ . Im Eisenbahnverkehr ( unter Zu¬
grundelegung des zur Zeit für die Usambarabahn gültigen
Tarifs ) würden die beförderten Lasten unter Annahme
des höchsten Tarifsatzes (Kolonial - Handels - Adreßbuch sür
1907 : 3 Heller pro 100 und 1 Km ) einen Fracht¬
aufwand vou im ganzen 16 350 Rp . ^ 21 800 -F . oder
von nur 90 -F . pro Tonne verursacht habeu .

Die Bahu wird die Pugu - und Uluguruberge mit dein
Hafen Daressalmu , der durch Kaianlagen verbessert wird ,
verbinden und den Absatz der Eingeborenen - Produkte der
durchlaufenen Gebiete gewährleiste ! ! , für Baumwollbau ,
Kautschukbau und für den Bau anderer ' ? geeigneter
tropischer Nützgewächse , anch sür ' ' europäische ' Klei'nsied -
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lungen geeignete Gebiete erschließen . Die wirtschaftliche
Bedeutung der Bahn ist also bis jetzt die einer Stichbahn .

Die Tarife sind nach dem Kolonial -Handels - Adreß
bnch für 1907 ^) die folgenden:

Eisenbahn Daressalam — Morogoro .

Tnrif -

entfernnng

1cm

Von
Daressala in

nach

Frachtsätzefür 100 KZ- in Rupien

Stückgut Wagenladung

Attgeni .
Stückgut -

KI .
Spezial -
taris I

Spezial -
tarif II

Allgem .
Waqeu -
lad . - Kl .

!
Spezial --
tarif I

Spezial -
tarif II

21 Pugu 0 , 84 0 , 42 0 , 21 0 , 63 0 , 32 0 , 16
58 Soga 2 , 32 1 , 16 0 , 5.3 1 , 74 0 , 87 0 , 44
84 Ruvn 3 , 86 1 , 63 0 , 84 2 , 52 1 , 26 0 , 63

V . Strategisch -politische Bedeutung .
Die strategisch -PolitischeBedeutilng einer kurzen Stich¬

bahn ins Innere kann nur eine verhältnismäßig geringe sein .
Für die projektierten Erschließungsbahnen in Deutsch - Ost¬
afrika wird dieser Gesichtspunkt nn Bedeutung gewinnen.

l . Eisenbahnprojekte .
Über die iu Deutsch - Ostafrika schwebendenEisenbahn¬

projekte ist Näheres aus der in den Anlagen IX 6 abge - ^ ,
druckten Denkschrift des früheren Gouverneurs Graf
Goetzen zu erseheu . Diese Denkschrift soll nur als Ma¬
terial zur Beurteilung der Fragen dienen . Zur Erörterung
stehen in Ostafrika hauptsächlich drei Projekte , nämlich :

^ ) eine Eisenbahn in Meterspur von Kilwa nach
Wiedhafen am Nyassasee , die sogen . „ Südbahn " ,

d ) die Verlängerung der Eisenbahn von Morogoro
zunächst bis nach Tabora , dann bis zu Udjidji ,
mit einer Abzweigung, etwa von Kilossa aus , nach
Jringa im Uheheland,

e ) die Verlängerung der Usambarabahn zunächst bis
zum Meruberg , dann bis zum Spekegolf.

Dazu kommt noch das ältere Projekt , die Cap — Cairo -
bahn dem östlichen Ufer des Tanganiikasees entlang und
dann zwischen dem Victoriasee und dem Tanganjikasee
nach Norden zu tracieren , Auch von der Südspitze des
letzteren Sees über Tabora nach dem Vietoriasee wurde
die Teilstreckeder Cap — Cairobahn in den älteren Quellen
vielfach traciert . Jetzt scheint man zunächst mit dem
Tanganjikasee als Wasserweg für die Cap — Cairoroute zn
rechnen .

Dazu ist zu bemerken , daß die technischen Vor¬
arbeiten für die „ Südbahn " und für die Verlängerung
der Morogorobahn bis Kilossa bereits sertig vorliegen.
Die übrigen sür Bahnbauten hier in Aussicht genommenen
Linien sind aus zahlreichen Bereisungen und Skizzen geo¬
graphisch wenigstens insoweit bekannt , daß besondere Über¬
raschungen , die einem Bahnbau nennenswerte Schwierig¬
keiten entgegenstellen und die Kosten unberechenbar machen
könnten , bestimmt nicht zu erwarten sind . Die drei er¬
wähnten Eisenbahnbauten umsassen eine Schienenlänge
von zusammen etwa 1850 Km und bedeuten , deu Kilo¬
meter mit 80 000 berechnet , eine Ausgabe von rund
148 Millionen Mark . Die Expedition der Eisenbahn¬
erkundung des mittleren Teiles des Schutzgebietes ist am
20 . August 1906 von Daressalam aufgebrochen und hat
am 3 . September Mrogora , am 13 . September Mvapna
und über Kondoa — Irangi am 1 . Oktober Kilimatinde
und am 17 . Oktober Tabora erreicht .

" ) Die Einzelheitender Tarifbestiinninngensiehe daselbst Seite 183 ff .
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Das KoloiiiallvirtschnftlicheKomitee befaßt sich zurzeit
gleichfalls mit deuEisenbahuprojekteu iu Deutsch - Ostafrika
sein für Vorarbeiten finanziell sichergestelltes Programm
umfaßt :

n ) wirtschaftliche nnd technische Erkundung einer
Eisenbahnlinie im mittleren Teile von Deutsch -
Ostafrika und der Taugauikaseeläuder,

1)) wirtschaftliche und technische Erkundung einer
deutsch - oftafrikauischen Nordbahn uud Studium
der Biktoriasecländer.

Erwähnt sei noch ein Projekt , welches die Usambara-
bahn mit einer Verbindung Taboras vereinigen will , in¬
dem es die Usambarabahn bis zum Victoriasee traueren ,
uud vom Viktoriasee eine Bahn nach Tabora bauen will ,
die später zur „ Südbahu " zu verlängern sei . Auch wird
das Projekt erörtert vou eiuer Zeutralbahu , in Kilossa
eine Südbahn nach dem Njassasee abzuzweigen. Die Tra -
eieruug der verschiedeueu projektierten Bahnen stellt eine
Reihe von Einzelfragen , auf die hier uicht eingegangen
werden kann . Es wird sich darum handeln , den Wert
der durch die Trace zu berührenden und zu erschließeudeu
Gebiete , wie z . B . des Hochlaudes vou Uhehe gegeuüber
anderen bei der Tracierung in Betracht kommenden Ge¬
bieten richtig abzuschätzen . Dies aber ist Sache der Detail¬
projektierung und nicht Aufgabe dieser Denkschrift . Da
mau nicht überallhin die Eisenbahn führen kann , werden
sich manche , wirtschaftlichaussichtsreicheGegenden auch mit
Zweigbahnen zu den Hauptbahnen begnügen müssen .

Die Frage ist nicht so zn stellen , ob die eine Gegend
wirtschaftliche Erschließungsmöglichkeiten bietet und die
audere nicht , sondern es handelt sich darum , wo die
wirtschaftliche Notwendigkeit einer Eisenbahn sich am
dringendsten geltend macht . Man darf vor allem nicht
vergessen , daß eine größere Produktion auf Grund von
Investierung , insbesondere deutschen Kapitals , bisher nur
in einem kleinen Teile der Kolonie , nämlich in den nörd¬
lichen Küstenbezirken stattgefunden hat . Der größte Teil
der übrigen Gebiete der Kolonie ist durch Kapital überhaupt
noch nicht befruchtet , was hier also durch Kapital uud
Arbeit aus den vorhandenennatürlicheilHilfsquellen gemacht
werden kanu , ist uoch gar uicht zu ermessen . Zurzeit bieten
die Urteile der Reisenden über die natürlichen Verhältnisse
und die Eingeborenenbevölkerung die Grundlage zur Be¬
urteilung derProdnktionsfähigkeit dieser Gegenden . Sowohl
die Gegend von Muansa wie die vou Tabora ist bevölkert
und fruchtbar . Ebensowenig braucht man die Erschließungs¬
fähigkeit des Südens der Kolonie herabzusetzen , um die
Notwendigkeit eiuer zeutralen oder Nordbahn zu be¬
gründen.

Die Mannigfaltigkeit der Produktion in den von
den Eisenbahnen zn erschließendenGebieten ist groß . Es
kommen besonders folgende Artikel in Betracht : Getreide ,
Wildfelle , Vieh ( Viehzuchtprodukte ) , Strcmßeufederu ,
Wachs , Gummi , Palmöl und Palmkerne , Elfenbein,
Hülsenfrüchte , Erdnüsse , Holz , Bast uud andere Wald¬
produkte , Sesam , Baumwolle , Kaffee , Sisalhanf , Verg -
bauprodukte, Reis .

Viele Gegenden sind für Ansiedlung deutscher Aus¬
wanderer nach Ostafrika geeignet sowohl im Norden
und Südeu wie in der Mitte von Deutsch - Ostafrika , aber
immer erst iu weiter Eutferuuug von der Küste im Hoch¬
lande . Die Ansicht , daß die dichte Bevölkerung im Innern

^ ) Auch die altere Literatur hierüber cuthält uebeu Veraltetem
uoch manches Brauchbare so bes . Haus Meyer a . a . O . ; danu die
Artikelserie „ Die ostasrikauische Bahufrage ^ vou Hermauu Hesse iu den
„ Beiträgeu zur Kvlonialpolitik uud Kolouiatmirtschaft " 1902/03 )
Ernst Nohsen ! „ Zur vstafrikauischeu Seeubahufrnge " Verliu 1901 -
Ochelhäußer : Die deutsch - ostasritnuische Zeutralbahu iu „ Beilmge
zur Kvlvuialpolitik " Berliu 1899 » , a . m .
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Dentsch - Ostafrikas bereits allen brauchbaren Boden okku¬
piert habe , ist irrig , das Land ist doch noch un¬
verhältnismäßig größer als die Bevölkerung, und die
Produktion uud die Lodeubebauuugstechnik deutscher Ein¬
wanderer ist grundverschieden von der der Eingeborenen.
Viele Böden , die von den Eingeborenen bereits bearbeitet
waren nnd verlassen sind , bieten unter ganz anderen
Produktionsmethoden noch ein geeignetes Feld für deutsche
Allsiedler .

Eine Reihe von Urteilen von Forschuugsreiseudeu
aus Vergaugeuheit und Gegenwart über den wirtschaft¬
lichen Wert von Deutsch - Ostafrika findet sich in der An¬
lage 1 ) . 7 aus verschiedenen Quellen zusammengestellt. Wll,?^

Die Beziehungen der Eisenbahnprojekte Deutsch -Ost¬
afrikas zur Schiffahrt ( Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt )
sind iu der Hauptsache solche der gegeuseitigeu Förde¬
rung . Wie weit der Pangani und Nnfidji schiffbar
gemacht werdeu köuueu , steht noch nicht fest ( vergl .
Anlage 2 ) , jedenfalls stehen diese Schiffahrtsprojekte den
Eisenbahnprojekten nicht im Wege . Für den See¬
schiffahrtsverkehr , in welchen : zurzeit hinsichtlich der
Dampfschiffahrt der Nordeu der Kolonie vor dein Süden ,
der in der Hauptsache Segelschiffahrtsverkehr hat , be¬
günstigt ist , müssen natürlich all dem Ein - und Ausfuhr¬
hafen der ins Innere führenden Eisenbahn die ent¬
sprechenden Einrichtungen für den Nmschlagverkehr ge¬
troffen werden . Besonders wichtig ist die Binnenschiffahrt
in Dentsch -Ostafrika durch deu Anteil dieser Kolonie an den
Ufern der großen Seen des Innern . Wie dieses Seensystem ,
das für alle ins Innere führenden Eisenbahnprojekte
Deutsch - Ostafrikas von der größten Bedeutung sein wird ,
zurzeit dem Verkehr der benachbarten Ugandabahn dienst¬
bar gemacht ist , ergibt sich aus der einfachen Tatsache ,
daß unsererseits nur eiu kleiner Dampfer für den Lokal
Verkehr eingestellt ist , während die großen , mit allem
Lurus der Neuzeit eingerichteten beiden englischen
Dampfer anf dem Viktoriasee sich nach jetzt zweijährigein
Betrieb mit 5 " /g verzinsen . Weil sie aber den Verkehr
schon bei weitem nicht mehr zn bewältigen vermögen , ist
ein dritter großer Dampfer im Ball uud ein vierter ge
Plant . Die Erzeugnisse aus deutschem Gebiet , auf dem
Seewege zugeführt , verschaffen also der Ugandabahn zum
großen Teile ihre günstigen finanziellen Ergebnisse und
verhelfen den britischen Städten Mombassa und Nairobi
zu einem raschen Aufblühen. ( Näheres über den See¬
verkehr s . Anlagen v . 5 ) .

Die Frage der Konkurrenz der Ugandabahn führt
zur Frage der Konknrrenzbahnen überhaupt iu deu
benachbarten Kolonien . Die Bedrohung des Hinter¬
landes der Eisenbahnen durch die Eisenbahn der
Nachbarkolonien ist bei Ostnfrikn bereits eine sehr aktuelle
Frage . Wie iu deu Darstellungen der Eisellbahnverhält -
ilisse ill den englischen Kolonien Britisch Central - Afrika
und Rhodesia , dann in der portugiesischen oft - und west¬
afrikanischen Kolonie , sowie im Kongostaat bereits dar¬
gestellt wurde , und für Britisch - Ostafrika noch dargestellt
werden wird , strebt der Eisenbahnbau iu allen den ge¬
nannteil sechs Nachbarkolonien nach dem Gebiet der
Binnenseen hin , an welchem keine der genanuten
Kolonien einen so bedeutenden Küstenbesitz hat , wie
Dentsch - Ostafrika. Eine Detailprojektiernng der für
Deutsch -Ostafrika in Betracht kommenden Eisenbahnen
wird deshalb nicht bloß Produktion und Verkehr anf
deutschem Gebiete , sondern auch auf dem außerdentschen
Seegebiete uud desseu Herauziehuug zu deu deutsch - ost -
afrikcmischeuEiseubahileil in Konkurrenz mit den Eisen¬
bahnen der Nachbarkolonien in Betracht ziehen müssen .

Andererseits ist aber auch die Ablenkung des zwischen
der Küste uud dem Innern Deutsch - Ostafrikas , also auf
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dein Boden unserer Kolonie stattfindenden Verkehrs nach
den Nachbarkolonien, wie sie zurzeit bereits in hohem
Maße im Norden durch die Ugandabahn stattfindet , und
im Südeu durch die englisch - PortugiesischenProjekte droht ,
ius Auge zu fassen . Es wird schau bei der Wirtschaft
liehen Projektierung der Eisenbahn darauf Rücksicht zu
nehmen sein , daß auch die Tarifierung , z . B . die Einfüh¬
rung vou Staffeltarifen zur Begünstigung des Fernver¬
kehrs , oder von billigen Transittarifen in diesem Konkur¬
renzkampf mit den Nachbareisenbahnen ebenso von Be¬
deutung sein wird , wie dies in Europa unter ähnlichen
Umständen eintrifft .

Über die strategisch - militärische Bedeutung der Eisen
bahnprojekte in Deutsch - Ostafrika brauchen wir nach den
Erfahrungen , die wir iu dieser Beziehung in ^ üdwest -
afrika gemacht haben , kaum ein Wort mehr zu verlieren.
Will man die Zahl der eingeborenen Truppe in mäßigen
Grenzen halten , so muß ihre Beweglichkeiterhöht werdeu -
dies kann aber in einem Land von der doppelten Größe
des Deutschen Reiches in wirksamer Weise nur durch den
Bau langer Eisenbahnlinien geschehen. Die militärisch¬
politische Bedeutung, die hier nur in Beziehung zu den
Eingeborenen dargestellt werden kann , wächst parallel mit
der steigenden Entwicklung der wirtschaftlichenProduktion
im Junern und der Besiedluug des Landes , weil es
daun eben größere und weiter verzweigte Interessen zu
schützen gibt .

3 . Britisch - Ostafrika . )
Guetlcn :

LtaiistiesI ^ bstiaets I . e . 1906 .
lisport ol tbs Lonstruotiou soel ^VorKiiiA ol tdo tlAmisi » Kuilvva )'

1903 — 1904 . Mmb -isa - Viewria 1905 I 906 .
( lövZt -'lptieal Journal U <ir3 1906 .
liailva ^ Nsvss .
Paasche , Deutich - Ostafrika Berlin 1906 .
I) r . Hans Meyer , Eisenbahnen im tropischen Afrika .
Paul Fuchs , Die wirtschaftliche Erkundung einer ostafrikanischen

Südbahn .
Ot -iules LIliot : „ Itie Last ^ .kriea I^ -oteetoi -^ " I^onclon 1905 .
Mitteilungen der Ostschweizerischen Geograph . Coinmerc . Gesellschaft

in St . Gallen . 1905 II . „ Die Ugandabahn in ihrem Ein¬
fluß auf die Eingeborenen . "

kolonial Kooorts ^ nnug,l . IlAsodA 1304 — 1905 uncl Uritisb l ^ast
Afrika ? ioteotorat <z 1904 — 190S .

Globus Vd . X0I . ( 1907 ) Heft 5 — 7 . „Die wirtschaftliche Ent¬
wicklung der Ugandabahnländer " von Alfred Kaiser .

Zeitschrift für Kolonialpolitik , usw . 1906 . 8 . N . Hermann S . 580 - 59Ü .
Dieselbe Zeitschr. 1907 Parlamentarische Studienreise nach Deutsch -

Ostafrika .

I . Entwicklung und Stand .
Britisch - Ostafrika besitzt eine 534 milss 940 Km

lange Eisenbahn , die den Hafen Mombassa am Indischen
Ozean mit Port Florence am Victoriasee verbindet . Diese
sogenannte Ugandabahn ist von der britischen Regierung
hauptsächlich aus politischen Gründen gebaut , daß sie sich
bezahlt machen wird und wirtschaftliche Wirkungen hat ,
ist nicht erwartet worden .

Der Entschluß zum Bahnbau wurde schon 1890 ge¬
faßt . Im nächsten Jahr ging eine Studienkommission
nach Britisch - Ostafrika , die mehrere Jahre auf die Er¬
forschung der Trace usw . verwandte . Der Anfang mit
dem Bau wurde am 5 . August 1896 gemacht . Das See¬
ufer wurde am 17 . Dezember 1901 erreicht . Aber erst
vom Jahre 1903 ab war die Linie ganz im Betrieb , bis

Kartenskizzen ans 5 . 1 «U .
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dahin war sie zum größten Teil durch den Transport
des Baumaterials eingenommen.

Neben der Bahn besteht eine telegraphischeVerbindung
zwischen Port Mombasa und Entebbe .

II . Kau und Setrieb .
Zur Übersicht sei folgende Zahlenzusammenstellung

gegeben :
Länge 584 milss — 940 Km ,
Spur 1 m ,
Baukosten 5 550 784 M 113 236 000 -F .,
Nach dem ? iua1 Rovort sind die Baukosten Pro Km

einschl . rollenden Materials etwas niedriger
nämlich 9504 M pro milo ( - -- 193 881 d . h .
121 000 ^ pro Km ) .

Dieser hohe Preis erklärt sich aus den bedeutenden Ge¬
ländeschwierigkeiten — die Strecke ist eine Hochgebirgs¬
bahn , sie überwindet Höhen bis zu 2450 m — und durch
die Höhe der Arbeitslöhne , da viele indische Kulis benutzt
wurden .

Es waren
1896 . . . 3 948 Arbeiter ,
1897 . . . 6086
1898 . . . 13003
1899 . . . 18030 - beschäf¬

tigt , die Zahl wuchs sogar bis über 20 000 . Die Arbeiter
hatten viel unter der Malaria zu leiden . Ein Polizei¬
korps war eingerichtet , das sehr gute Dienste getan ,'
außerdem war der Sanitätsdienst organisiert . Der jähr¬
liche Bausortschritt hat im Durchschnitt 134 Km betragen .
Die Linie steigt zunächst ohne allzu erhebliche Buckel und
Sättel bis Km 570 . Hier erreicht sie die Höhe von
2340 m über dem Meeresspiegel, fällt bis Km 630 wieder
auf 1900 m und hält sich in der Hauptsache bis Km 720
ungefähr auf dieser Höhe . Hierauf erklettert sie in steilem
Anstiege den Mau - Gipfel , Km 790 , 2500 m , und beginnt
dann den ebenso steilen Abstieg zum Victoria - Nyansa ,
1130 m über dem Meeresspiegel.

Die Strecke zählt mit Einschluß der beiden End -
puukte 43 Verkehrsstationen, darunter 5 Raststationen und
7 Maschinenwechselstationen. Im Mittel sind daher die
Verkehrsstationen 21 , 9 Km , die Raststationen 188 Km und
die Maschinenwechselstationen 134 , 3 Km von einander ent¬
fernt . Die Schienen sind 30 Fuß lang und wiegen 50 Ids
pro Jard und ruhen meist auf Stahlschwellen ; hölzerne ,
mit Kreosot getränkte Schwellen sind nur an Weichen
und auf salzhaltigem Boden verwendet. Die Güterwagen
haben ( offen ) 10 t und ( geschlossen) 20 t Ladefähigkeit.
Die Maschinen haben ein Gewicht von 13 bis 28 t ohne ,
und 17 bis 50 t mit Tender . Die sehr praktisch ein¬
gerichteten Personenwagen haben 4 Klassen , 1 ., 2 . , inter -
mediate und 3 . Klasse . Die Maschinen feuern Holz .

Beim Bau wurden zum Teil Inder benutzt , sie kosteten
Pro Monat zirka 23 die Afrikaner dagegen nur zirka
16 zum Teil sogar noch weniger . Die Zahl der
afrikanischen Arbeiter nimmt aber doch langsam zu , und
es ist nicht zu bezweifeln , daß spätere Unternehmungen
weniger mit der Arbeitersrage sich beschäftigen müssen ,
als der Ausbau der Ugandabahn dies erfordert hat . Von
5115 Arbeitern , die die Bahnverwaltung im Jahre 1904
beschäftigte , waren schon 2342 Afrikaner , und von 4286
Arbeitern des Jahres 1905 sogar schon 3175 afrikanische
Eingeborene. Für die Übernahme von Erdarbeiten haben
sich bis jetzt die Wakamba und Wakikuyu am brauch¬
barsten erwiesen .

Im Anschluß an die Eisenbahn sind auf dem Victoria¬
see 2 Dampfer von je 600 wog und einer von 800 wog
im Betrieb .

29
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III . Unternehmungsform.
Im Jahre 1888 wurde die „ Imperial LritisK Last ^ lriea

( !ompavv " mit einem Kapital von 2 000 000 S gegründet ,
mit königlichem Freibrief ausgestattet und wählte Mom -
bassa als Ausgangspunkt ihrer Tätigkeit . Schon vor
dem „ Sansibar - Vertrag " von 1890 hatte sie auf Ver¬
anlassung der englischen Regierung den Plan eines Bahn¬
baues nach dem Victoriasee aufgestellt .

Unterdessen waren in Uganda Unruhen ausgebrochen,
die 1894 zur Übernahme dieses Gebietes durch den Staat
führten . 1895 übernahm der Staat auch Vritisch - Ostafrika ,
unter Auflösung der 1 . L . L . ^ . 0 ., und damit die Aus¬
führung des Bahnprojektes auf Kosten der englischen
Regierung. Nachdem das Parlament 3 Mill . Pfund
Sterling für den Bahnbau bewilligt hatte , begann Anfang
1896 der Oberingenieur Whitehouse mit seinem Stab
die Vermessungsarbeiten von Mombassa aus . Die Bahn ,
die während des Baues von dem Uganda - Eisenbahn¬
komitee verwaltet wurde , ist dem Ostasrikaprotektorat am
1 . Oktober 1903 übertragen .

Eine genaue Zusammenstellung der vom Parlament
bewilligten Gelder gibt der „ Report ou td6 Ooustruetioii
auä ^VorKin ^ ok tds Nowdasa - Vietoria. (HZanäa.) Railna .)'
and Lwawboat Lervies on I . a.Ke Victoria,, 1903 — 1904 ,
Wie folgt :

Ä

Erste Baukosten - Bewilligung 1895 . . . 20 000
Uganda - Eisenbahngesetz. . 1896 . . . 3 000 000

. . 1900 . . . 1 930 000

. . 1902 . . . 600 000
Total . . . 5 550 000

^ ca . 111 000 000 ^L.
Die Kolonie wurde durch diese Anleihen nicht belastet .

IV . Rentabilität .
Vorangeschickt sei folgende Zusammenstellung aus

dem englischen Blaubuch Ltatistioal ^ .dstraet 1906 .

Jahr Eröffnete
milss

Einnahmen
X

Betriebskosten

1898 227 102 871 94 380
1899 362 256 872 231 492
1900 448 379 239 350 394
1901 584 402 770 378 891
1902 584 263 461 325 574
1903 584 131567 191 668
1904 584 153 794 151 155
1905 584 204 929 148 250

Natürlich kann man auf die Einnahmen der ersten
Jahre 1899 — 1901 nicht viel Gewicht legen , weil der
Transport von Eisenbahnmaterial zum Selbstkostenpreis
als Einnahme gebucht ist . Jedoch weisen die Zahlen der
letzten Jahre sehr befriedigende Resultate auf . Schon das
Jahr 1902 ist für die verkehrspolitische Bedeutung der
Bahn von Interesse , wie sich aus nachfolgendem ergibt .
( Bericht über die Zeit vom 1 . Januar 1902 bis 31 . März
1903 .)

Der Anteil der Ausfuhrrichtung an der verfrachteten
Gütermenge ist in der fünfzehnmonatigen Berichtszeit von
11 , i6 o/o auf 21 , 6 ? o/g gestiegen .

Zu den Frachtkosten der Einfuhrrichtung haben bei¬
gesteuert :

Baustoffe 11 , s
Baumwollstoffe 9 , 8 ° /o ,
Reis 8 , 6 o/o ,
Spirituosen ( ohne Bier und Wein ) 3 , 6 o/ ^
Zucker 11 , s ° /o .
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Von den Frachteinnahmen der Ausfuhrrichtung haben
aufgebracht:

Kaffee 1 , 3 « /g ,
Mais und sonstige Körnerfrucht 4 , 9 o/g ,
Häute und Felle 12 , 5 o/g ,
Horn 2 , 90/0 ,
Elfenbein 56 o/<>,
Kartoffeln 7 , i o/g ,
Kautschuk 4 , 3 o/g .

Eingenommen sind 4 580 ^ ./Kw , davon 15 , 46 o/g
aus dem Personenverkehr, 82 , 40 o/g aus dem Güterverkehr
und 2 , 14 o/g aus sonstigenQuellen . Ausgegeben sind ohne
Rücklagen , Verzinsungen und Abschreibungen: 5650 ^ ./Kw ,
davon 14 , 8 o/g für die allgemeine Verwaltung , 31 , 0 o/g für
die Bahnaufsicht und Unterhaltung , 12 , 6 ° /g für Verkehrs¬
dienst und 41 , 6 o/g für den Zugförderungs - und Werk¬
stättendienst . Bei der Aufstellung der folgenden Tafel wird
angenommen, daß 1 Personenzug - Icm und 1 Güterzug - Km
gleich teuer seien . Das dürste nicht allzuweit von den
Tatsachen abweichen .

Es haben

1
1
1
1
1

In

Personenzug - Kw
Güterzug - Kra
Zug - Km . .
Personen - Icra
Güter - tKm

einbracht RÜÄagen usw .)

2 , 87

0 , 103
0 , 045
0 , 138

den Rail ^v ^ ( 3 . Februar 1906 ) sagt Sir
Charles Eliot , daß der monatliche Güterverkehr sich
seit zwei Jahren genau verdoppelt hat . Ferner hat nach
einer Reutermeldung die Bahn im ersten Halbjahr 1906
einen Überschuß von 40 000 über die Betriebskosten
erzielt . Man hat berechnet , daß die Ugandabahn bereits
in 30 Jahren amortisiert sein soll . Schon für 1904/05
betrug die Verzinsung 0 , ? o/y .

Der indirekte Einfluß der Bahn auf die Finanzwirt¬
schaft der Kolonie ist bemerkenswert. Die Zolleinnahmen
von Da8t ^ .trioa I ' rowowi 'Aw und Uga-näA ^ roteotora -ts
zusammen betrugen nach dem englischen Blaubuch von
1906 :

Jahr 1900 ! 1901 ! 1902! ! 1903 1904 1905

Z 37 704 37 495 36 946 40 155
> ^ ^

63 215 86 186

In den letzten Jahren ist das Wachsen der Ein¬
nahmen auffallend und Wohl auf den Einfluß der Bahn
zurückzuführen .

Einnahmen und Ausgaben
von Britisch - Ostafrika ( Uganda - u . O . A .- Protektorat ) unter dem Einfluß der

Ugandabahn .

19 (11 1902 1903 1904 1905

Ausgaben .......
Einnahmen ......

506 832 ! 515 202
142 434 139 442

605 677
160 331

475 599
214 463

609 982
347 151

Ausgaben mehr als Einnahmen 364 398 ^ 375 760 445 346 261 136 262 831
Die Einnahmen betragen ^

28 , 1 27 , 1 26 , 5 45 , i 56 , »

V . Wirtschaftliche Wirkung .
Die wirtschaftliche Wirkung der Bahn , auf Englisch -

wie auf Deutsch - Ostafrika , ist deutlich erkennbar . Überall ,
wo man einen Bahnhof oder ein Paar Verwaltung ? -
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gebäude errichtet hat , haben sich die Eingeborenen an¬
gesiedelt . Vollständig neue Orte sind erstanden , so
Matschakos und Ndi . Nach einem Bericht des britischen
Kommissars Sir Charles Elliot zählt Nairobi bereits
8000 Einwohner .

Heute erreicht man den Viktoriasee in etwa 2 Tagen ,
während man früher sast 2 Monate brauchte , um mit
Trägerkarawanen das Ziel zu erreichen .

Die wichtigsten Aussuhrartikel der Ugandabahn sind
Elfenbein , Gummi , Felle und Häute , Vieh , Kartoffeln
und Kornsrüchte , Erdnüsse , Kopra , Pflanzenfasern , Ein¬
geborenenbutter ( Chee ) , Sesamsaat , Bohnen , Reis und
Tabak . Die hauptsächlichstenEinfuhrartikel , Baumwoll¬
waren , Materialien , Spiritussen , Petroleum , Wellblech ,
Baumaterialien , Zucker , Zigarren usw .

Die Erdnußaussuhr hat sich beispielsweise von 9 t
auf 603 t binnen 3 Jahren gesteigert . Aus dem Seen¬
gebiet können trotz der großen Entfernung außer Elfen¬
bein , Kautschuk und Fasern auch Häute , Reis , Vieh und
Erdnüsse nach der Küste befördert werden , also die ganze
Fracht vertragen , was bei Mais , Bohnen , Sesam auf
solche Entfernung weniger der Fall ist .

Die Tarife haben als niedrigsten Frachtsatz sür Aus¬
fuhrgüter 5 , i ^ pro tlciu aufzuweisen . Das ist ein
billiger Tarif im Güterverkehr Afrikas , aber immer noch
doppelt bis dreifach so hoch als z . B . unser Rohstoff -
tarif in Deutschland. Dies soll deshalb erwähnt werden ,
weil sich in einer der Quellen die irrige Behauptung findet ,
die Ugandabahntarise seien niedriger als die europäischen .

Von dem Güterverkehr auf der Ugandabahn bean¬
sprucht der Verkehr von dem Innern nach der Küste im
Jahre 1901 ( ehe die Bahn vollendet war ) 11 , i0 ^ /y , im
Jahre 1902 schon 21 , 6? o/ ^ im Jahre 1903 35 o/g . Es
ist angesichts dieser Entwicklung nicht verwunderlich, daß
die Bahn nunmehr bereits ansängt , Überschüsse zu erzielen .

In der Ausfuhr spielen die älteren Handelsartikel ,
bei welchen es sich lediglich um die Ausbeutung vor¬
handener Bestände handelt , wie z . B . Elfenbein und Kaut¬
schuk , eine relativ immer geringere Rolle gegenüber solchen
Waren , welche , sei es wegen der Transportschwierigkeiten
( wie z . V . beim Vieh ) oder wegen des geringen Einzel -
wertes ( wie z . B . bei den Zerealien ) , bisher überhaupt
uicht Gegenstände des Ausfuhrhandels bilden konnten .
Es bewertet sich die Ausfuhr aus Britisch -Ostafrika :

in Elfenbein .....
in Kautschuk.....
dagegen in Häuten , Fellen

und Hörnern . . . .
in Getreide und Hülsen¬

früchten .....
in Kartoffeln . . . .
in Mangrowenrinde . .

1902/03 1903/04 1904/05
L L L

66 959 49 935 57 466
10 596 13 634 25 168

16 628 44 827 80 647

19 534 22 025 22 965
300 2 852 3 471
690 1 155 2 016 .

In welchem Maß und wie rasch , alle Erwartungen
übertreffend, die landwirtschaftlichen Erzeugnisse sich des
neuen Verkehrsweges bedienten , zeigen auch solgende An¬
gaben über den Güterverkehr der Bahn in den ersten
Jahren . Es wurdeu befördert je im 2 . Halbjahr

1902 1903
tovs tous

frische Früchte und Gemüse . 71 139
Getreide und Bohnen . . . 241 653
Kartoffeln ....... 244 619 .

Dem Ltatistioal ^ .vZtraot für 1906 entnommen ist
folgende Tabelle :
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Import .

1901 1902 1903> 1904 1905

Uganda - ^ - L

Exp

443 032 436 947 518 143
62 540j 123 198 >149 737

ort .

206 190

1897 1898 1899 1900 1901

Ostafrika - Protektorat L
Uganda -- - L

69 592
N

71145
icht f

121 686
e st z n

71 327
stell

96 339
e n

1902 1903 1904 1905

Ostafrika - Protektorat -L 134 530 134 158 214 577 316 141
Uganda - L 32 212 52 848 67 375 108 395

Der Anbau von Baumwolle hat dank des eiumütigen
und tatkräftigen Zusammenwirkens der englischen Regierung
mit der Lriti8Q Oottoii (^ ro ^ inK - ^ sLoeiAtioii wesentliche
Fortschritte gemacht . Nach einer Berechnung von Linton
wird durch die Eisenbahn eine für Baumwollbau ge¬
eignete Zone von 500 000 da erschlossen.

Die Ergebnisse der Hüttensteuer betrugen 1901/02
^ X 16 080 - 1902/03 ^ O 19 029 - 1903/04 ^ O 24 758 .

Dem Report „ Uganda 1904/05 " entnehmen wir noch
folgende , sich nur auf das Protektorat Uganda beziehenden ,
Nachrichten:

In Uganda verbessert sich die materielle und soziale
Lage der Häuptlinge und ihrer Untertanen andauernd .
Baumwollene Waren und andere europäische Produkte
werden immer mehr verlangt , die Lebensbedingungen,
besonders der besser situierten Klassen , verbessern sich
stetig . Der Handel dehnt sich aus und berechtigt zu großen
Hoffnungen. Obwohl die Schlafkrankheit im Lande wütete ,
so stieg doch z . B . der Export von April und Mai 1904
von 8644 B auf 14 605 in April und Mai 1905 .

Die Einnahmen stiegen von 51 474 im Jahre
1903/04 auf 59 707 S im Jahre 1904/05 , d . h . um
13 , 8 o/y . Der Handel wuchs von 176 147 auf 217 112 X .

Die Ausdehnung des Handels und andere Ursachen
haben rings um die Verkehrszentren herum die Arbeiter¬
nachfrage geschaffen, die den ärmeren Klassen ermöglicht ,
täglich Arbeitslohn zu verdienen. Dies ist in so hohem
Grade der Fall , daß da , wo noch vor 3 Jahren Hunderte
von Steuerzahlern monatlich an den Regierungsbauten und
Transporten in Entebbe ihre Steuern abarbeiteten , jetzt nicht
ein einziger Steuer - Bauarbeiter in der Station zu sehen ist .

Der Report für Britisch -Ostafrika 1904/05 berichtet ,
daß die Zahl der Weißen Ansiedler sich bedeutend ver¬
mehrt hat , was sicherlich auf den Einfluß der Bahn
zurückzuführen ist . Es sind in den höher gelegenen Ge¬
bieten von diesen Ansiedlern rd . 3000 Acres Land unter
Kultur genommen und besonders mit Mais , Bohnen und
Kartoffeln , daneben auch . mit Hirse , Kaffee , Weizen ,
China - Gras , Hafer , Kastor - Öl , Luzerne , Gerste und Lein¬
samen bepflanzt. Mit Kaffee waren hier 80 Acres be¬
pflanzt , jedoch nimmt die Kultur ständig zu und bietet
sehr günstige Aussichten für die Zukunft .

VI . Strategisch -politische Bedeutung .
Der Zweck des Bahnbaus war angeblich Unter¬

drückung des Sklavenhandels , tatsächlich aber Schaffung
einer Basis für die wirtschaftliche und politische Be¬
herrschung der Obernilländer . Ferner soll die Uganda¬
bahn , wenn einmal in Kriegszeiten der Suezkanal

30
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gesperrt sein sollte , einen Landweg nach Indien darstellen .
Bei dem Ausstand 1897/98 hat die erst im Bau

begriffene Bahn schon sehr gute Dienste geleistet .

VII . Projekte .
Im Anschluß an die Ugandabahn ist als Abzweigung

nach Südosten eine Linie an den Kilimandscharo durch
das Teita - und Tawetagebiet geplant , serner eine Nord¬
linie nach Ukamba und eine von Kikugcr nach dem Leikipia -
Keniagebiete , sowie eine Stichbahn nach Lumbrcr und
Sotiko , und eventuell noch eine Bahn von Port Florence
über Kasagam , Marama und Mnmia in der Richtung
auf das Elgongebirge.

4 . Madagascar .
Guellen .

öourrat a . a . O .
Aervais a . a . O .
8aint - (? orrliiliii a . a . O .
I>o3 Volonies traueMsss au Zsdut ctu 20 « Siselo . ( Denkschrift zur

Kolonialausstellung in Marseille .) 1906 .
Ztstistiquss 6suöi -als äu Oouvoi-nsiiisQt äs NaäÄAssear et Dspsnäanoes .

Älvwn 1906 .
viplolu »tie anä eoiigitlar Reports . ^ QQual Lsriss . ^ rauee . I 'raäs ot

AsäaAsseai - tor tds ^ esr 1905 , I^ouäou 1906 .

I . Entwickelung und Stand .
Am 6 . August 1896 wurde das Land zur französischen

Kolonie erklärt . Gleich am andern Tag boten sich Ge¬
sellschaften und Privatleute zum Studium und gegebenen¬
falls zum Bau von Eisenbahnen zur Erschließung des
Landes und namentlich zur Verbiudung der Hauptstadt
Tananarivo mit der Küste dem Ministerium in Paris an .
Alsbald ausgesandte Studienkommissionen stellten große
technische Schwierigkeiten fest , die namentlich durch den

Bourrat .
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steilen Abfall des Hochplateaus verursacht würden , aus
dem Tananarivo , 1370 m hoch , liegt . Unter diesen Um¬
ständen stellten die Gesellschaften ziemlich hohe Anforde¬
rungen an die Regierung, verlangten insbesondere alle
staatliche Zinsgarantien . Deren Gewährung waren aber
Regierung sowohl als Parlament wegen der schlechten
Erfahrungen auf Reunion durchaus abgeneigt . Nach
mehrjährigen Verhandlungen wurde endlich beschlossen,
daß die Kolonie selbst mit Hilfe einer vom französischen
Staat zu garantierenden Anleihe den Bau in die Hand
nehmen und durch ihre Beamten, d . h . , da das Land
ganz militärisch verwaltet wird , durch Offiziere des Genie¬
korps ausführen sollte , womit 1900 denn auch begonnen
wurde . Die technische Leitung hat sich nicht bewährt .
Daß der Vahnbau sehr viel höher zu stehen kam , als
der vorsichtigste Kostenanschlag berechnet hatte , und daß
er , statt 1907 fertig zu werden , zurzeit uoch nicht zu
zwei Dritteln vollendet ist , schreibt ein offizieller Bericht
zum größten Teil den Fehlern der leitenden Offiziere zu .

Die Bahn soll zur Verbindung der Hauptstadt
Tananarivo mit dem Hafen Tamatave dienen ; die Ent¬
fernung zwischen diesen beiden Städten beträgt ca .
400 Km . Davon sind jedoch nur ca . 290 Km Bahnstrecke/
von Tamatave führt ( nach einer kurzen Bahnstrecke von
10 Km ) ein 110 Km langer Wasserweg bis Brickaville ,
das somit Ausgangspunkt der Bahn wurde . Dieser
Wasserweg besteht aus dem Kanal des Pangalanes ,
welcher , einige Lagunen benutzend , mit ' 3 Millionen Francs
Kosten durchgeführt wurde , und dem schiffbaren Teil des
Flusses Vohitra . Seit 1902 ist der regelmäßige Verkehr
zwischen Brickaville und Tamatave durch Dampfer und
Schleppkähne in Betrieb . Von Brickaville sollte die Bahn
in zwei Etappen bis Tananarivo gebaut werden : zunächst
in 31/2 - bis 4jähriger Bauzeit bis zum Fluß Mangoro
( 165 Km ) ; hernach mit Hilfe der Mittel , welche die
Eröffnung der ersten Strecke ergeben würde , die zweite
Strecke vom Mangoro bis zur Hauptstadt , 125 Km weit .
Indessen waren Anfang 1906 erst 149 Km ( Brickaville
bis Moramanga ) in Betrieb . Die Reise von Tamatave
nach Tananarivo nahm zu dieser Zeit noch 3 Tage in
Anspruch : einen für den Wasserweg bis Brickaville , den
zweiten auf der Bahn bis zu ihrem derzeitigen Endpunkt ,
den dritten von diesem aus bis zur Hauptstadt , wobei
Personen einen von der Regierung eingerichteten Auto¬
mobildienst benutzen , Güter auf Handkarren befördert
werden müssen .

II . Sau und Betrieb .
Die Bahn ist eine Gebirgsbahn . Sie hat bei sehr

schwierigem Gelände im ganzen über 1440 m Steigung
zu überwinden . Bei einer Spur von 1 m waren mehr
als 3 Millionen Kubikmeter Erd - und Felsbauten und
über 250000 evm Mauerungen sowie 12 Tunnels von
zusammen 1300 m Länge nötig . Der Plan , den Bau
nur für Züge von höchstens80 Tonnen Ladung und 20 Km
Geschwindigkeit einzurichten , wurde in letzter Stunde ver¬
lassen , obgleich dadurch große Mehrkosten entstanden , da
nun Kurven von weniger als 125 m Halbmesser und
Steigungen von mehr als 2 0/0 vermieden werden mußten .

Die erste Baustrecke wurde in 10 Lose geteilt und
diese 1900 von der Kolonie im Submissionswege zu
gleichzeitiger Ausführung an Unternehmer vergeben .
Die Kolonie behielt sich die Aussicht und die Zufuhr des
Materials sowie die Bestimmung, was sür Arbeiter zu
verwenden seien , vor . Am 1 . April 1901 wurde mit den
eigentlichen Aussührungsarbeiten bei einigen Losen be¬
gonnen . Aber alsbald erhoben sich große Schwierig¬
keiten . Die Strecke war gar nicht richtig vermessen ;
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man baute nach dem ganz oberflächlichen ersten Plan '
die eigentliche Vermessung ging erst gleichzeitig mit dem
Bau vor sich , wodurch natürlich zahlreiche unnötige Geld¬
ausgaben verursacht wurden . Dazu kamen große
Schwierigkeiten, die nötigen Arbeitskräste zu beschaffen .
Einheimische Arbeiter waren nicht in genügender Zahl zu
bekommen - mit ausländischen, zu deren Heranziehung
einer der Unternehmer vertraglich verpflichtet war , machte
man durchaus schlechte Erfahrungen : die indischen und
chinesischen Kulis widerstanden dem Klima nicht . Nach¬
dem es der betreffende Unternehmer unter enormen Kosten
mit italienischen , indischen , chinesischenund malayischen
Arbeitern , stets mit Mißerfolg , versucht hatte , stellte er
seinen Betrieb Ende 1902 ein , die andern Unternehmer
folgten binnen kurzem seinem Beispiel .

Nun hatte die Kolonie den Bau ganz in eigener
Regie weiterzuführen. Ihr gelang es nun auch , 13 000 ,
zeitweise bis zu 20 000 einheimische Arbeiter teilweise
durch Zwangsmaßregeln ( Geldstrafen in Form einer hohen
Steuer , von der Arbeit am Bahnbau befreite ) , auf¬
zubringen) mit diesen Kräften und unter beträchtlichen
Kosten hat sie seither den Bahnbau mit Energie gefördert
und wird sie ihn , wenn auch erheblich später als geplant ,
zu Ende führen .

Als Bauzeit war für die zu 290 Km veranschlagte
Strecke 7 Jahre , von 1900 bis 1907 vorgesehen , d . h .
eine Leistung von etwas über 40 Km pro Jahr . Bis
Ende 1905 , also nach etwa S ^ jähriger Bautätigkeit ,
waren aber erst 149 Km vollendet ,- das entspricht einer
durchschnittlichenJahresleistung von 27 Km .

Daß die Baukosten den Voranschlag weit über¬
schritten , ist schon erwähnt worden . Vorgesehen waren
für den Kilometer 165 000 Fr ., d . h . für die ganze Strecke
von 290Km 48 MillionenFrancs . Die Kosten der 1 . Sektion
( 165 Km ) werden aber nach den bisherigen Erfahrungen
allein ca . 45 Millionen Francs betragen , d . h . 271 000 Fr .
( 219 500 ^L.) pro Kilometer. Die ganze Strecke dürfte
nach den letzten Berechnungen auf ca . 63 Millionen Francs
zu stehen kommen und eine Länge von nur 270 ( nicht
290 Km ) haben ,- das ergäbe pro Kilometer ca . 233 000 Fr .
( 189 000 -F .) , während die als sehr teuer betrachtete
französische Bahn in Jndo - China 170 000 Fr ., die bel¬
gische Kongobahn 144 000 Fr . Pro Kilometer nicht
überschritt .

Die Mehrkosten sind nach dem Bericht zurückzuführen
1 . darauf , daß die Bahn sogleich für intensiveren

Betrieb eingerichtet wurde , als zur Zeit des Vor¬
anschlags geplant war ,-

2 . auf die unerwarteten Schwierigkeiten und Kosten
der Arbeiterbeschaffung,-

3 . und namentlich auf die schon erwähnten Fehler
in der technischenLeitung ( Mangel gründlicher
Vorbereitung , zahlreiche Irrtümer in den Berech¬
nungen) .

III . Unternehmungsform.
Unternehmerin des Baues ist , wie schon erwähnt ,

die Kolonie Madagaskar . Um ihr die Mittel zu be¬
schaffen , wurde ihr durch Gesetz vom 14 . April 1900 ge¬
stattet , eine 4prozentige Anleihe von 60 Millionen Francs
auszunehmen, für deren Verzinsung und Amortisation
der französische Staat die Garantie übernahm . Von
diesen 60 Millionen waren 12 Millionen für andere Zwecke
der Kolonie , 48 für den Bahnbau bestimmt . Davon
durften zunächst nur 27 Millionen erhoben werden , 21
wurden für die zweite Bahnsektion reserviert . Bald jedoch
mußte dieser letztere Fonds schon für die erste Sektion
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dienlich gemacht werden . In mehreren Etappen wurde
er allmählich auf 3 Millionen geschmälert und 1905 sah
man sich genötigt , der Kolonie die Aufnahme einer
Zuschußanleihe von 15 Millionen Francs zu gestatten ,
so daß der für den Bahnbau in Anspruch genommene
Kredit im ganzen 63 Millionen Francs ( 48 -s- 15 )
beträgt .

Der Kanal von Tamatave bis zum Vohitra ist von
einer Aktiengesellschaftgebaut worden , die auch den Ver¬
kehr auf der ganzen Wasserstraße konzessioniert erhalten
hat . In der Konzession sind die Tarife , zu denen sie
Personen und Güter von Tamatave bis zur Bahn in
Brickaville zu befördern hat , vorgeschrieben .

Der provisorische Automobilverkehr vom jeweiligen
Endpunkt der Bahn bis zur Hauptstadt wird von der
Kolonie selbst betrieben .

IV . Rentabilität .
Über die Rentabilität der Linie läßt sich zurzeit , da

eben die erste größere Teilstrecke eröffnet wurde , noch
nichts sagen . Der Voranschlag rechnete an Ausgaben :
2 , 5 Millionen für Verzinsung, ebenfalls ca . 2 , 5 Millionen
Francs ( 6000 *) Fr . pro Kilometer ) an Betriebsausgaben ,
zusammen ca . 5 Millionen Francs .

An Einnahmen wurden erwartet : bei einem auf
15 000 t geschätzten Gütereinfuhrverkehr 8500 Fr . Ein¬
nahmen pro Kilometer , etwa ebensoviel oder etwas mehr
aus dem Güterausfuhr - und dem Personenverkehr, zu¬
sammen 17 600 Fr . pro Kilometer , oder 5 , 2 Millionen
Francs insgesamt, was einen Überschuß von 200 000 Fr .
jährlich ergeben würde .

V . Wirtschaftliche Wirkungen.
WirtschaftlicheWirkungen , die sich schon jetzt während

des Baues geltend machen , sind folgende: Die Zeit , die
zur Beförderung von der Küste zur Hauptstadt gebraucht
wird , ist von 20 bis 25 Tagen aus 6 bis 7 für Lasten
und auf 3 für Personen verkürzt worden . Die Kosten
pro Tonne Waren betrugen bei Beförderung durch Träger
1500 bis 2000 Fr . , jetzt ca . 200 Fr ., davon ca . 75 Fr .
für das letzte , noch bahnlose Stück . Auch dieser Fracht¬
preis ist noch verhältnismäßig hoch , was zum Teil von
dem mehrmaligen Umladen herrührt , das bei Brickaville
und bei Jvondro nötig ist , znm Teil von einer in Bricka¬
ville zur Erhebung gelangenden Transitgebühr . Die
Kosten werden sich nach Fertigstellung der Bahn noch
bedeutend vermindern , namentlich für Massengüter, für
die sehr billige Spezialtarife vorgesehen sind .

Von den Tarifbestimmungen seien im übrigen fol¬
gende hervorgehoben :

Ctms . Pro Km
Personenverkehr I . Klasse . . . 40

II . - . . . 20
III . - . . . 04 .

Ctms . pro ikm
Güterverkehr

als Expreß ....... 100
als Frachtgut

Güter I . Klasse ..... 60
II . - ..... 40

- III . - ..... 20
- IV . - ..... 05

dazu Fracht Tamatave - Brickaville
( Wasserweg ) ........ 25 — 35 .

^ ) So der RegieruugSbericht ( S . N7 ) ,- da die Streäe nur
270 Kw lang ist , ergeben sich daraus ca . 9000 Fr . pro Kilometer oder
nur 1 ,6 Millionen Fr . für die Gesamtstrecke) die Gesamtsummevon
2 ,s Millionen scheint aber eher festzustehen als der berechnete
Dnrchschnttt .

« 1
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Über die bisherigen Betriebsergebnisse enthält der
Senatsbericht folgende Angaben :

Einnahmen
71595
80 256

Ausgaben
57 489

522 316
57 489

310 578

Betriebsüber¬
schuß in Fr .

14 106
22 767

211 738 .

1904 1 30 — 102 !( w j
1905/ in Betrieb 1

^ B °tr^ " j
Das Ergebnis für 1905 wurde beeinträchtigt durch

den großen Cyclon vom 7 . April 1905 , der auf der
ganzen Insel ungeheure Verwüstungen anrichtete und
auch den Betrieb der Bahn auf mehrere Wochen störte ,-
die meisten der am Weiterbau der Bahn beschäftigten
Arbeiter mußten zur Wiederherstellung der alten Strecke
verwandt werden .

Der wirtschaftliche Aufschwung Madagaskars im
Jahre 1906 machte sich auch bei den Betriebsergebnissen
der Bahn bemerkbar .

Als wirtschaftliche Folgen , die sich erst nach Fertig¬
stellung der Bahn geltend machen können , wird u . a .
namentlich eine Hebung der landwirtschaftlichen Produktion
erwartet , der sich nun eine große Zahl bisheriger Trägern
zuwenden kann . Die Ausfuhr des Landes hat sich
übrigens schon seit Beginn des Baues außerordentlich gut
entwickelt , nämlich um ca . 250 " /g zugenommen.

Außenhandel von Madagascar .
Ausfuhr Einfuhr Gescuuthaudel

i n Tausend Fr .
1895 . . . 2 975 6 244 9 219
1896 . . . 3 606 13 988 17 594
1897 . . . 4 342 18 359 22 701
1898 . . . 4 975 21 628 26 603
1899 . . . 8 046 27 917 35 963
1900 . . . 10 625 40 471 51 096
1901 . . . 8 968 45 770 54 738
1902 . . . 13 127 40 978 54 105
1903 . . . 16 272 32 899 49 171
1904 . . . 19 427 26 419 45 846
1905 . . . 22 851 31 198 54 049 .

Die Einsuhr weist wegen des wechselnden Bedarfs
von Materialien zum Eisenbahnbau und wegen Abnahme
der Zufuhr von Reis aus Saigon nicht dasselbe Bild
stetiger Zunahme auf wie die Ausfuhr .

Einzelne Artikel , deren Ausfuhr besonders durch die
Eisenbahn zugenommen hat , sind :

Ausfuhr in L
1901 1905

Gold ...... 131 987 275000
Kautschuk ..... 26 699 193 637
Häute ...... 31548 148422 .

Goldbergbau und Kautschukgewinnung werden sich
voraussichtlich nach Fertigstellung der Bahn sehr steigern
lassen . Ferner hebt der englische Bericht hervor , daß der
Anbau von Reis im Binnenlande bedeutend zugenommen
habe , da seit Verringerung der Frachtkosten die Ostküste
ein gutes Absatzgebiet dasür bilde , während sie früher
ihren Bedarf billiger aus Saigon bezog .

VI . Strategisch -politische Kedeutung .
Die strategische und politische Bedeutung der Bahn

in dem kaum unterworfenen , von einer kriegerischen Be¬
völkerung bewohnten Lande war nach dem französischen
Regierungsbericht mitbestimmend für den Entschluß eines
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baldigen Bahnbaues , dessen gesamte Bedeutung im übrigen
in die Worte zusammengefaßt wird : „ Die Bahn war
naturgemäß dazu berufen , der werdenden Kolonie auf
den Gebieten des Ackerbaues , des Gewerbes und des
Handels den Aufschwung zu verschaffen , zu dem sie be¬
stimmt ist : indem sie den Verkehr verbilligt und beschleu¬
nigt , für den Feldbau und die Bergwerke die Armee der
Träger verwendbar macht , die bisher Lasten auf ihrem
Rücken trugen , und die Einfuhr leistungsfähiger Maschinen
ins Innere der Insel erleichtert . "

5 . R6lmion .
Guellen :

Lourrad a . a . O . (LxsrLiss 1906 ) .
IikuraiQS ci. a . O . (Msroiss 1907 ) .
Diplomatie knä eousular Imports , ^ uuusl ssris -i . brande . Gracie

ok Rsullion kor tks z ŝar 1905 , Iwnäou 1906 .
Denkschrift Marseille 1906 .

I . Entwicklung und Stand .
In den Jahren 1879 bis 1882 wurde auf der Insel

von einer Gesellschaft unter Zinsgarantie des französischen
Staates ein Hafen und in Verbindung damit eine zwei
Drittel der Insel umfassende Küstenbahn gebaut . Die
enge Verbindung mit dem finanziell mißglückten Hafen¬
bauunternehmen ist für die Eisenbahn verhängnisvoll ge¬
worden ) die Verbindung mit der Privatgesellschaft hat
dem Mutterlande viel Geld gekostet , und die Regierung
hat ihretwegen heftige Angriffe erfahren .

Im Jahre 1875 war die Konzession zum Bau des
Hafens und der Bahn erteilt worden . Die Kolonie ge¬
währte dabei eine 30jährige Subvention von 60 000 Frcs .
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Hauptsächlichhalf jedoch das Mutterland zur Finanzierung .
Die Aktiengesellschaft , welche ein Grundkapital von
5 000 000 Frcs . hatte , wurde ermächtigt , eine Anleihe
von 34 Millionen Frcs . aufzunehmen, deren 5 ^ ° /o Ver¬
zinsung der französische Staat garantierte . Es waren
für Hafen und Bahn zusammen 38 Millionen Baukosten
vorgesehen . 1879 wurde mit dem Bau von beidem be¬
gonnen . Aber nur die Eisenbahn wurde bis 1882 Pro -
grammäßig und ohne allzu starke Überschreitung des
Kostenvoranschlags fertig und auch eröffnet . Die Hafen¬
anlage dagegen , bei deren Bau sich enorme technische
Schwierigkeiten ergaben , erschöpfte die Mittel der Gesell¬
schaft gänzlich , ohne fertig zu werden . Eine 1884 ge¬
stattete weitere staatlich garantierte Anleihe von
11 , 4 Millionen Frcs . war 1886 ebenfalls verbraucht , ohne
daß das Ziel erreicht gewesen wäre . Da übernahm, wie
für diesen Fall ausbedungen , der Staat die Hafenanlage
und Bahn , erstere unfertig , letztere in schlechtein Zustand .
An der Bahn mußten fortwährend Ergänzungsarbeiten
vorgenommen werden ' der völlige Ausbau des Hafens
kostete noch Millionen . Außerdem war für eiue hohe
Verzinsung ( 1 925 000 Frcs . Reineinnahme, d . h . eine
Verzinsung des Anleihekapitals von 5 , 6e v/y war der Ge¬
sellschaft garantiert worden ) von 45 , 4 Millionen Frcs . zu
sorgen , sowie 4 Millionen Frcs . , welche als Bauzinsen
vom Staat gewährt worden waren , verloren . Unter diesen
Umständen war seit 1888 jedes Jahr ein Staatszuschnß
von über 2 Millionen Frcs . zur Aufrechterhaltung des Be¬
triebs und Bezahlung der garantierten Obligationen nötig .

Die Länge der Bahn beträgt seit 1882 unverändert
126 , 25 Kin . Die Spur ist 1 in . Vom Hafen Port de la
Pointe des Galets geht sie der Nordküste entlang 54 Kin
weit bis St . Benoit , der Süd - und Westküste entlang
72 Kin weit bis St . Pierre .

II . Sau und Setrieb .
Die Baukosten von Hafen und Bahn betrugen zu¬

sammen bis 31 . Dezember 1888 ca . 56 Millionen Frcs .
( gegenüber einem Voranschlag von 38 Millionen Frcs . ) ,'
davon entfallen auf den Hafen 37 , 4 , auf die Bahn nur
18 , 6 Millionen Frcs . ( gegenüber 17 Millionen Frcs . Vor¬
anschlag ) , d . h . pro Km 147 000 Frcs . ca . 119 000 ^ .

III . Unternehmungsform»
Der 1887 seitens des Mutterlandes notgedrungen

aufgenommene staatliche Betrieb von Bahn und Hafen
war nur als provisorischer gedacht . Der Wunsch der
Kolonie , beides selbst in Verwaltung zu nehmen , ist aber
bis jetzt an der Frage gescheitert , wie viel ihr von den
vom Mutterlande gebrachten Opfern aufzuerlegen seien .
Die Ansicht ist allgemein , daß das ganze Verkehrsunter¬
nehmen heute ganz anders dastünde , wenn es die Kolonie
von vornherein selbst in die Hand genommen hätte .

IV . Uentnoilitüt der Sahn .
Die Bahn , die ja hauptsächlich zur Nutzbarmachung

des Hafens gebaut wurde , tritt im Etat nur zusammen
mit diesem auf . Das Gesamtunternehmen bringt jetzt
Betriebsüberschüsse' im Etatsjahr 1906 beliefen sich die
Betriebseinnahmen auf 2 234 000 Frcs . , denen Betriebs¬
ausgaben von 1 788 222 Frcs . gegenüberstanden. Der
Überschuß vou ca . 446 000 Frcs . reicht aber nicht aus ,
um den Zinsendienst der staatlich garantierten Anleihen
von 45 , 4 Millionen Frs . zu versehen . Dieser erfordert
jährlich 2 508 000 Frcs . Es war daher ständig ein
Staatszuschuß nötig , der für 1906 2 062 722 Frcs . betrug .
Im Anfangsjahr 1888 hatte er 2 , ö, in den Jahren 1891
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bis 1900 durchschnittlich 2 , 65 Millionen Frcs . betragen ,
seither langsam abgenommen, da die Betriebsüberschüsse
der beiden Anlagen von 1 , 05 Millionen Frcs . im Jahre
1887 auf 1 , 85 Millionen Frcs . im Durchschnitt der Jahre
1901 — 1905 stiegen .

Die Einnahmen der Eisenbahn allein stiegen von
durchschnittlich ca . 800 000 Frcs . 1886 — 1889 auf ca .
1 150 000 Frcs . 1901 — 1903 . Pro Km ergaben sich
1901 — 1903 im Durchschnitt:

Einnahmen .......... 9 402 Frcs .
Betriebsausgaben ( ohne Verzinsung des

Baukapitals ) ........ 7 242
Betriebsüberschuß ........ 2 160
Betriebskoeffizient ........ 0 ,74 -

Für 1904 und 1905 sind die Ergebnisse weniger be¬
friedigend , da in diesen Jahren Cyklone ungeheuren
Schaden anrichteten und die Ernte der harrptsächlichen
Ausfuhrware , des Zuckerrohrs, teilweise vernichteten . Für
1906 und 1907 stehen wieder bessere Ergebnisse in Aussicht .

Der Betriebsüberschuß von 2160 Frcs . Pro Km ,
d . h . von ca . 280 000 Frcs . für die ganze Strecke , be¬
deutet eine Verzinsung von ca . 1 , 5 " /o des auf die Bahn
verwandten Kapitals von 18 , 6 Millionen Frcs .

Die Rentabilität der Bahn leidet unter folgenden
Verhältnissen:

1 . In den letzten Jahren häufiges Auftreten ver¬
heerender Cyklone .

2 . Konkurrenz der Küstenschiffahrt , welche die Bahn
zu beständigen Tarifherabsetzungen zwang und ihr in den
Jahreszeiten , iu denen Schiffahrt möglich , dennoch die
Fracht wegnahm. Aus diesem Grunde wurde 1906 den
Küstenschiffahrtsunternehmern die Konzession zu ihrem
Gewerbe gegen Entschädiguug entzogen , wovon eine be¬
deutende Zunahme der Frachteinnahmen erwartet wird .

3 . Hauptgrund aber ist die immer schlechter werdende
Rentabilität des Zuckerbaues , neben dem Vanille und
Kaffee nur unwesentlich in Betracht kommen . Der Außen¬
handel der Kolonie , der in den 70er Jahren , als das
Bahnprojekt reifte , durchschnittlich ca . 55 Millionen Frcs .
betragen hatte , belief sich 1904 — 1905 auf durchschnittlich
nur 35 Millionen Frcs . ' die Ausfuhr speziell ging in
den letzten 30 Jahren von 25 — 30 auf 12 — 18 Millionen
Frcs . zurück . 1906 betrug sie gar nur 9 , 7 Millionen Frcs .

Die Bahn konnte den hauptsächlich durch Verände¬
rungen auf dem Weltmarkt für Zucker hervorgerufenen
wirtschaftlichen Rückgang der Kolonie natürlich nicht auf¬
halten . Trotz desselben erzielte die Bahn von 1836 bis
1901 stetig steigende und seither , abgesehen von den
Cyklonenjahren 1904 und 1905 , nicht wesentlich ab¬
nehmende Einnahmen . Der Bericht der französischen
Regierung schließt daraus mit Recht , daß , wenn nicht
diese ganz unerwartete , verhängnisvolle Wendung in den
gesamten wirtschaftlichen Verhältnissen der Insel ein
getreten wäre , auch die Bahn sich finanziell bedeutend
günstiger entwickelt hätte .

6 . Mauritius .
Gurllen :

(?>olonisl R-sports .4niiUÄl . Usuritius . lisport ior 1904 . Report sor 1905 .
I. 0Qäoll 1905 bezw . 1906 .

j ' Ks 8 <itt68M3ns ^ sarbook kor tko ? esr 1906 . I^onäoit 1906 .

I . Entwicklung und Stand .
Schon 1886 baute der Staat mehrere kleine Stich

bahnen , die seither nur um kleine Nebenstreckenvermehrt
worden sind . Privatbahnen gibt es auf der Insel nicht .
1905 waren 131 , 5 engl . Meilen ^ 210 Km in Betrieb ,

32
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davon 121 , s engl . Meilen ^ 194 Km normalspurig ( 1 , 44 w )
und 10 engl . Meilen ^ 16 , i Km schmalspurig ( 61 em ) .

Die Linien sind :
1 . die Nordlinie von PortLouis — Grand River — South -

coast ............ 31 Ml .
2 . Zweiglinie Terre Ronge — Montagee

Longue ............ 36
3 . Mittellandlinie Port Louis — Mahebourg . 3 , 5 -
4 . Die Moka Flag - Linie von Rose Hill —

Riviöre Seche ......... 27
5 . Savannenlinie von Rosebelle nach Souillac 11
6 . Blackriverlinie Richelieu — Tamarin . . . 13
7 . Kivisre - LÄnaKaAovsi-nmöllt ^ orsstRailwa ^

( schmalspurig ) ......... 10
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II . Kau und Ketried .
Die Baukosten für die 121 , 5 Meilen Vollspurbahn

betrugen bis jetzt 771 649 15 , 6 Millionen Mark ,
d . h . ca . 80 000 ^ . pro Kilometer.

III Unternehmungsform.
Die Eisenbahn wird von der Kolonie verwaltet , deren

Etat seit Jahren mit einem Überschuß abschließt . Die
schweren Zyklone der Jahre 1903 und 1904 richteten an
der wichtigen Zuckerernte sowie durch teilweise Zerstörung
der Bahnanlagen großen wirtschaftlichen Schaden an , so
daß der Etat 1904/05 mit einem Defizit von 82 000 Rp .
( gegen 1 , 2 — 1 , s Millionen Rupien Überschuß 1900 — 1902 )
abschloß .

IV . Rentaoilitüt und Wirtschaftliche Wirkungen .
Die Einnahmen und Ausgaben der Eisenbahn ge¬

stalteten sich in den letzten Jahren für die Kolonie wie
folgt in Millionen Rupien :
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1902/03 1903/04 1904/05
Einnahmen . . . . 2 , 38 1 , 89 2 , 66
Ausgaben . . . . . 1 , 88_ 2 ^40_ 1 , 6?
Überschußund Defizit : -s- 0 , öv — 0 , si 0 , 79

Das starke Defizit des Jahres 1903/04 entstand durch
das Zusammentreffen der schweren durch die Zyklone ver¬
ursachten Schäden mit einer außerordentlichen Ausgabe
von ca 1/2 Million Rupien für den Neubau einer Neben¬
linie .

Die Erträgnisse der Bahn sind im übrigen sehr be¬
friedigende; sie haben sich insbesondere für 1904/05 gegen
alle früheren Ergebnisse gehoben , und dies , obgleich das
Wirtschaftsjahr 1904/05 für die Insel durch die Ver¬
hältnisse auf dem Zuckermarkte kein günstiges war . Der
Außenhandel der Insel im Kalenderjahr 1905 war
61 , 7 Millionen Rupien gegen 77 , 4 im Jahre 1904 und 76 , 5
im Jahre 1903 . Die Einnahme pro 1905 mit 2 , 66 Millionen
Rupien betrug mehr als ^ 4 aller Einnahmen der Ver¬
waltung und verhütete ein größeres Defizit .

Die Bahn dient hauptsächlich dem Transport von
Zucker aus dem Innern an die Küste . Da jede neu¬
gebaute Linie eine erhebliche Steigerung der Zucker¬
produktion in dem betreffenden Bezirk zur Folge hatte ,
soll mit dem Bau von Zweiglinien fortgefahren werden .

7 . Britisch - Somali - Protektorat .
Guellen :

(^olonikl Reports .
Ltatistical ^ .bstraet s . 0 .
' I?Ks kolonial OWes I -ist .

Das Somaliland hat keine Eisenbahnen. Die Küste
ist klimatisch wenig günstig , die gesünderen Teile im
Innern sind noch wenig erschlossen. Es kommen Höhen
bis zu 4500 und 6000 engl . Fuß vor .

Die Bedeutung der Hafenplätze ergibt sich aus
folgender Zusammenstellung:

Einfuhr 1905/06
Rupien

Berbers ..... 21 . 29 . 168
Bulhar ..... 7 .40 .663
Heis ...... 71 .263
Karam ..... 14 .818
Zaila ...... 9 . 71 .502

Der Hafen von Zaila hat in den letzten Jahren
ständig an Bedeutung abgenommen. Als Ursache ist in
den Oolouial rsvorts das Fehlen einer Eisenbahn bezw .
der wachsende Verkehr auf der französischen Djibouti —
Harrar - Vahn angegeben .

Der Gesamthandel steht im Jahre 1905 nach einer
Periode des Aufschwungs wieder auf derselben Höhe wie
im Anfang der 90 er Jahre .

in -L 1891 1892 1893 1894
Import : 206 204 234 342 213 565 268 539
Export : 243 889 206 830 236 326 267 454

in L 1895 1896 1897
Import : 350 296 351247 330 566
Export : 349 530 412 208 331 876

in 6 1893 1899 1900 1901
Import : 389 961 452 503 393 957 355 175
Export : 415 070 392 375 364 021 348 920

in -K 1902 1903 1904 190K
Import : 306 313 431 276 327 746 272 284
Export : 276 838 352 263 291 922 221 466 .
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^ . Frnnzösisch - Sontali und Abessinien .
Gnclien :

uurrat u . () .
«ie ^ vitis » . a . 0 .
Lailit (isrill ^ iii u . 0 .
öuüetin äs w Zoeiste Lvl ^ s ct' Ltuäes Lolonigls ^ 190i >.
kolonial Deports ^ .nuual . 8owalilanä - ? rot <zetc>rat Iü <.>»̂
djt2ti8tiHUks eoloniales pour I ' anQvö 1904 ( 1906 ) .
'I' Ks .̂ si-ie .ln >Vc>5lci »m ! 0 !Zpö - (Äiro -Lxprö88 16 . Februar 1907 .

I . Entwicklung und Stand .
Der erste Beweggrund für die Besitzergreifung der

Somali - Kolonie durch Frankreich war der Wuusch , einen
Stützpunkt an der Straße nach Ostasien zu besitzen .

Der Bau der äthiopischen Eisenbahn ( Djibouti — Harrar )
hat ein ausgedehntes Hinterland erschlossen und damit
die Möglichkeit gegeben , Djibouti zu einem wichtigen
Handelszentrum zu machen .

Schon 1880 gab Menelik einem Unternehmer die
Konzession , eine Bahn von Obock , dem damaligen fran¬
zösischen Regierungssitz , nach seiner Residenz Ankober zu
bauen , ohne daß diese Konzession ausgenützt worden wäre .
Am 9 . März 1894 gewährte dann Menelik, König der
Könige Abessiniens geworden , dem Franzosen Chefneux
und dem Schweizer Jlg das Privileg , eine Eisenbahn
von Djibouti an den Weißen Nil zu bauen , und zwar in
drei Teilen : Djibouti — Harrar , Harrar — Entotto , Entotto —
Kaffa — Weißer Nil .

Da die Kopfstreckeder Linie auf französischemGebiet
lag , mußte die Erlaubnis zum Bau von der französischen
Regierung eingeholt werden , die sie auch gewährte. Ge¬
genwärtig ist der erste Teil der Bahn fertiggestellt, doch
hat man als Endpunkt derselben nicht Harrar selbst ,

I.
Nach öourrat .

^
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sondern wegen technischer Schwierigkeiten Dir6 - Daoua
bei Harrar gewählt .

Die Vaudaten sind :
Baubeginn Ende 1897 .

1 . VIII . 1900 Eröffnung der ersten Strecke Dji¬
bouti — Daouenl6 106 1cm .

1 . XII . 1901 Djibouti - Adagalla 201 Kim .
1 . VIII . 1902 Djibouti — Melo 240 Km .

24 . VIII . 1903 Djibouti — Dir6 - Daoua 310 Km .
Seitdem stockte der Weiterbau wegen politischer

Schwierigkeiten. Durch den Vertrag vom 13 . Dezember
1906 zwischen England , Frankreich und Italien wurde der
Weiterbau der Eisenbahn in der Weise gesichert , daß die
OomMAum imx6ria.l6 668 edsmius 66 ksr stdioxiens eine
zweite Sektion von Dir6 - Daoua nach Addis - Abeba baut ,
daß die dritte Sektion von da nach Gambela zum Anschluß
an die Cap — Cairo - Bahn zwar auch von der genannten
Gesellschaftgebaut , aber unter englische Kontrolle gestellt
wird . ( Vergl . Kartenskizze S . 134 .)

II . Kau und Ketrieb .
Die Bahn hat eine Spurweite von 1 m . Große

Schwierigkeiten waren beim Bau nicht zu überwinden ,
7 Viadukte , die gebaut werden mußten , haben eine Spann¬
weite von 60 — 156 m . Die Stahlschienen haben das
Gewicht von 20 KZ pro Meter . Sie ruhen auf Eisen¬
schwellen . Die Baukosten beliefen sich auf 35 000 000
Francs 28 000 000 ^L. ^ 90 000 ^ pro Km .

IH . UnternelMnngsfsrm .
Der Bau der Bahn wurde den genannten zwei In¬

genieuren übertragen , welche die „ OomMKum imx ^ rmlo
668 ev.6mio.3 ä6 tdr Htm' oMnL " mit einem Aktienkapital
von 18 Millionen Francs gründeten . Sie erhielt weder
eine Subvention noch Zinsgarantie , sondern nur das er¬
forderliche Bauterrain und das Recht , von allen auf der
Eisenbahn zirkulierenden Waren einen Zoll von 10 v/g

valor^ m zu erheben . Bei einer Reineinnahme von
2 500 000 Fr . sollte der Zoll auf 5 o/g herabgesetztwerden ,
um bei einem Überschuß von 3 Millionen ganz aufzu¬
hören . Zunächst machte die Gesellschaft von dem Rechte
der Zollerhebung keinen Gebrauch . So wurde die Bahn
bis zu Km 205 fertiggestellt. Da geriet die Gesellschaft
aber 1902 in finanzielle Schwierigkeiten. Französische
Kapitalisten verweigerten ihre Unterstützung , und englische
Kapitalisten traten ein unter für sie sehr günstigen Be¬
dingungen.

Nun sah sich aus politischen Gründen auch Frankreich
genötigt , einzugreifen. Unter Staatsgarantie gewährte
das Protektorat der Somaliküste »für 50 Jahre vom
1 . Juli 1902 ab eine jährliche Subvention von 500 000 Fr .
Diese war hauptsächlich dazu bestimmt , eine Anleihe von
11 Millionen aufzunehmen , aus der die englischen Ver¬
pflichtungen abgelöst und der Bahubcm vollendet werden
sollte . Die Bedingungen waren :

1 . Aufsicht über Bau und Betrieb ,'
2 . Gewinnbeteiligung , und zwar bei einer Brutto¬

einnahme von 5000 — 8000 Fr . pro Km 10 o/g ,
von 8000 — 12 000 Fr . pro Km 20 ^ und darüber
30 0/ ^ in Form der Rückzahlung )

3 . Recht des Rückkaufs der Konzession der in
Französisch - Somali liegenden Teilstrecke vom
Jahre 1920 an ,'

4 . Heimfall der Bahn an die Kolonie nach 99 Jahren
ohne Betriebsmittel und Mobiliar ,'

5 . Weitgehender Einfluß auf die Wahruug des rein
französischen Charakters .

33
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Menelik verweigerte seine Zustimmung, verbot die
Weiterführung und den 10 ° /g Zuschlag aus die Güter ,
nahm aber das letztere Verbot wieder zurück . Die Ge¬
sellschaft hat sodann von dem ihr in Artikel 9 ihrer Kon¬
zessionsurkunde ( von 1897 ) zustehenden Recht Gebrauch
gemacht und ihre Beamten angewiesen , 7 " /g ^ 6 v ^ lorem
zu erheben . Die Folge der schon erwähnten Verhand¬
lungen im Lause des Jahres 1906 ist ein energisches Ein¬
greisen der französischen Regierung gewesen , wodurch die
Absichtenzur völligen Jnternationalisierung der Bahn ver¬
hindert und der Bahnbau in das Innere Abessiniens mit
Unterstützungder französischen Regierung fortgeführt werden
soll ; nur die Anschlußstrecke an die von Ägypten her zu
bauende Bahnlinie wird unter englischem Einfluß stehen .

IV . Rentabilität .
Über die Rentabilitätsverhältnisse der Bahn liegen

noch wenig verbürgte Daten vor , sie scheinen aber nicht
ungünstig zu sein .

Die Gesamteinnahmen betrugen :
Ausgaben:

1903 . . 886 343 Fr .
1904 . . 1 275 883 Fr . 311 821 4 - 323 644

(letztere Summe für den Kon¬
kurrenzkampf gegen die Kamel¬
karawanen eingestellt, s. n .) .

Das gibt sür 1904 einen Überschuß von 140 418 Fr .
Es wurden Überschüsseangegeben für :

1900 ..... 43 650 Fr .
1901 ..... 70 428 -
1902 ..... 309 659 -
1903 ..... 22 059 -

(Aufhören der Matertalbeförde¬
rung !)

Demnach hätte sich das Kapital verzinst :
1903 mit ...... 0 , W o/y
1904 mit ...... 0 , 4 0/<>.

V . Wirtschaftliche Wirkung .
Nicht nur der Rentabilität , sondern auch der wirt¬

schaftlichen Wirkung der Bahn stand von Anfang an der
Umstand entgegen , daß Menelik 1897 mit England
einen Vertrag abgeschlossenhatte , dessen Artikel 3 lautete :
Die Karawanenstraße zwischen Zeila und Harrar über
Guildessa bleibt in ihrem ganzen Verlause für den Handel
der beiden Nationen geöffnet .

Da der Vertrag mit der französischen Gesellschaft
nur so aufgefaßt werden konnte , daß die Gesellschaft den
Zuschlag von 10o/y aä valoisiu nur für auf ihrer Bahn
beförderte Güter erheben darf , so ergab sich z . B . für
1905 folgendes Bild :

Bei einem Transport von 13 230 t hätte der Zehnte
einen Ertrag von 1 700 000 Fr . ergeben können , der
mittlere Wert der Tonne berechnet zu 1280 Fr ., der
Zehnte also zu 128 Fr . Nach dem Eisenbahntarif von
1904 betrugen die Kosten für eine Tonne von Djibouti
nach Dirs - Daoua durchschnittlich 124 Fr . Wenn nun auch
die Gesellschaft nicht 10sondern nur 7 ° /g , also statt
128 Fr . nur 89 , 60 Fr . erhob , so ergab sich an Fracht¬
kosten sür die Beförderung einer Tonne auf der Eisen¬
bahn die Höhe von 213 , 60 Fr . Der Karawanentransport
einer Tonne zwischen Zeila und Harrar kostete aber nur
103 , 40 Fr .

Trotz der größeren Schnelligkeit und Sicherheit glich
die kurze Bahnlinie diesen Unterschied bisher nicht völlig
aus . Es kamen also bisher nur solche Produkte in Be¬
tracht , welche wegen ihrer Schwere oder ihrer Billigkeit
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die Kosten des Transports durch Kamele nicht vertragen .
So beläuft sich z . B . die Ausfuhr vou Häuten , die
früher ganz geringfügig war , jetzt auf 3 Millionen
Francs . Der Normaltarif für Güter beträgt : 0 , 40 Fr .
pro tkm .

Für Elfenbein ist er teurer .
Für Getreide 0 , 10 Fr . pro tlcw .

Personentarif : 0 , 60 Fr . pro !<ru I . Klasse .
0 , 20 - - - II . -
0 , 05 - - - Eingeborene.

Die Zahl der beförderten Güter betrug 1903 ca . 12 000 t
-- - - Personen - - 7 137 .

Für die wirtschaftliche Erschließung des Landes hat
die Bahn in ihrer jetzigen Gestalt noch nicht viel
tun können . Sie durchquert eine wüstenähnliche Gegend
und erreicht kaum den Rand fruchtbarer Gebiete . Keine
Flüsse noch wirkliche Straßen führen ihr Verkehr zu .
Alles hängt bei ihr von ihrer Fortsetzung ab . Da diese
gesichert ist , steht ihr eine größere Zukunft noch bevor .
Von ihrer Existenz hat bis jetzt den größten Nutzen der
Hafen Djibouti gehabt :

Es betrug in Djibouti :
Import : Export :
1000 Fr . 1000 Fr

1900 . . 5 929 2 318
1901 . . 7 334 6 845
1902 . . 7 364 10 757
1903 . . 7 530 10 450
1904 . . 12 666 16 498
1905 . . 11929 18 219

Die Einfuhr bestand hauptsächlich iu Zucker , Seife ,
Kerzen usw . Die steigende Bedeutung Djiboutis als
Aussuhrhafen macht sich , trotz der oben angeführten
Hindernisse , nach den englischen Konsulatsberichten zu
Ungunsten von Zeila stark bemerkbar . Der Totalhandel
von Zeila ging von Rs . 92 , 81 , 261 ( 1901/02 ) aus
Rs . 69 , 68 , 394 ( 1905/06 ) zurück . ( Über deu Warenverkehr
auf der Bahn s . Anlage v . 8 .) L ^age

VI . Politische Kedentnng .
Die Eisenbahn hat Frankreich bis an die Grenze

von Abessinien geführt und seinen wirtschaftlichen Ein¬
fluß dort erhöht , in ähnlicher Weise , wie dies die ge¬
planten Eisenbahnen von Ägypten her für England tun
sollen .

VII . Projekte .
Die Bahn mit ihrer durch den oben erwähnten

Staatsvertrag beschlossenen Fortsetzung über Addis - Abeba
zum Weißen Nil ( die Kosten für die Strecke Harrar —
Addis - Abeba werden auf 46 000 000 Fr . 100 000 Fr .
pro Km berechnet ) , wird die reichen Gebiete Abessiniens
erschließen . Weiterhin soll die Bahn nach französischen
Plänen dereinst das Mundstück der großen ost - westlichen
Transsaharabahn sein , die bei Dakar in St . Louis be¬
ginnend , längs des Senegal und Niger fortgeführt , ein¬
mal Ost - und Westafrika mit einander verbinden soll ,
ebenso , wie auch die Bahn Kap — Kairo Abessinien be¬
rühren wird .
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9 . Erithrea und Jtalienisch - Somali .
Gnrllcn :

I. ' <ZLp1oi-a2ioll0 eomillvreials . 1906
't'ds Kivista eolouisls . 1906
! >ip1owatio auä eonsular rsports . 1906
8tAtk8ir>an ' s ^ ear - boo ^ .
öollstino clöüa Loeieta ^ .fiieaua ä ' lialia . ^ apvli 1906 .
^ nxelo SuIIam , Italienische Volkswirtschaft Leipzig tuuu .

I . Gntmickelung uns Stand .
Im Jahre 1837 wurde der Schienenweg von

Massaua bis Saati in einer Länge von 24 Km fertig¬
gestellt . Obwohl man sich in den folgenden Jahren viel
mit Projekten beschäftigte , wurde der Bau der Eisenbahn
erst im Jahre 1900 wieder aufgenommen und zunächst
8 Km bis zur Station Mai - Athal fortgesetzt . Seit dem
Jahre 1901 wurden neue Vorarbeiten ausgeführt , wonach
die zu bauende Linie ( 115 Km ) in 3 Teilen hergestellt
werden soll :

1 . Von Mai - Athal nach Ghinda ,
2 . Von Ghinda nach Nefassit ,
3 . von Nefassit nach Asmara .

Im September 1906 waren im ganzen 76 Km in Betrieb .

II . Kau und Setrieb .
Die Baukosten für die gesamte Strecke sind auf

25 000 000 Lire veranschlagt. Wegen der großen tech¬
nischen Schwierigkeiten, vor allem infolge zahlreicher
Tunnels haben einzelne Teile mehr als 200 000 Lire
pro Kilometer gekostet , obwohl die Spurweite nur 1 m
beträgt .

III . u . IV . Alnternehmungsform und Rentabilität .
Die Bahn ist eine Militärbahn , die aber auch für

das Publikum geöffnet wurde . Über Einnahmen und
Betriebsausgaben sind Zahlenangaben nicht weiter ver¬
öffentlicht worden .

Die Einkünfte der Kolonie und die Ausgaben
b alanzierten :

1900/01 mit 10 430 500 Lire .
Die Kolonie brachte davon selbst auf 2 299 700 Lire .
Der Zuschuß des Mutterlandes betrug 8 130 800 -

1905/01 mit 9 729 000 Lire .
Die Kolonie brachte davon selbst auf 2 498 200 Lire .
Der Zuschuß des Mutterlandes betrug 7 230 800 .

Die Einkünfte der Kolonie haben also eine kleine Steige¬
rung erfahren , ohne daß der Anteil der Bahn dabei zu
erkennen wäre .

V . Wirtschaftliche Wirkung .
Der Handel der Kolonie betrug :

1900 1901 1902
Einfuhr ( Lire ) . . 9 376 543 9 342 133 7 990 105
Ausfuhr ( Lire) . . 2 745 470 2 759 076 2 711 983

( Tonnen ) . 129 499 125 294 126 171
1903 1904

Einfuhr ( Lire ) . . 7 760 666 7 777 266
Ausfuhr (Lire ) . . 2 800 712 2 814 688

( Tonnen ) . 110 115 148 973
Im ganzen ist der Handel also zurückgegangen und

uur 1904 unbedeutend gestiegen . Es fehlen fürs erste
noch fast alle Vorbedingungen dafür , um der Bahn einen
wirtschaftlichen Wert zu verleihen . Ob die Goldminen
bei Asmara Bedeutung erlangen werden , steht noch dahin .
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VI . Strategisch -poMischeBedeutung .
Die Stichbahn wurde begonnen , als Italien beab¬

sichtigte , seinen kolonialen Besitz nach Abessinien hin zu
erweitern und hatte zunächstnur einen militärischen Zweck .

VII . Projekte .
Die Verlängerung der Bahn bis Asmara , dem

zeitigen Regierungssitz , ist in Angriff genommen worden .
Ob aber ein weitergehendes Projekt , die Linie nach Tigrv
( 150 Km ) durchzuführen, ausgeführt wird , ist noch nicht
entschieden . Denn einmal würden sich die Kosten
( ca . 270 000 Lire pro Kilometer ) sehr hoch stellen , da die
Strecke den Charakter einer Gebirgsbahn annähme, und
ferner ist kaum zu hoffen , daß der äthiopische Handel
diese Linie den schon eröffneten oder im Bau begriffeneu
englischen und französischenEisenbahnen vorziehen würde .

Die italienische Somaliküste ist ein noch wenig
erforschtes und erschlossenes Land . Die Grenze gegen
Abessinien ist noch nicht festgelegt , in der nächsten Nähe
des Haupthafenortes Mogdischa haben noch in den
letzten Tagen Kämpfe mit den sehr kriegerischen Einge¬
borenen stattgefunden . Als Haupthandelsartikel werden
Felle genannt .

10 . Ägypten .
Guelle » .

Keport8 07 dis N ^ est ^ ' s ^ .xont anä Lousul - Osueial cm tlie KnanosZ öte .
ok Lp ^ pt anä tlis Louäau .

Diplomatie anä eon8ular report8 . LZẑpt .
2 ) On tilg traäo ote . ok ? oit Lsici auä Luv ? .
b ) °- -- - -- --> ^ lexsuÄria .
e ) -- - -> - - Loinalilancl ^ rotsotoisto .

(jnostions clinloiuaticiues 1306 .
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1 . UnlerägMtische Eisenbahnen .
I . Entwickelung und Stand .

Die erste Linie von Alexandria nach Kairo wurde
im Jahre 1852 begonnen und 1856 in Betrieb genommen .
Beim weiteren Ausbau des Eisenbahnnetzes ließ die Natur
keinen Zweifel in der Wahl der Trace . Es war eine
Notwendigkeit, alle Teile des Nillandes mit der Küste zu
verbinden ' man mußte den von Stromschnellen unter¬
brochenen Fluß ersetzen , um die Produkte des Innern
nach Alexandria zu bringen .

Ein primitiver Schienenweg wurde nach Süden ge¬
führt bis nach Medinet - el -Fayonm , dann bis nach Siout
( 1874 ) . Zur selben Zeit wurden zwei Linien von Do¬
nnerte bis Kairo und von Kairo bis Suez über Jsmailia
gebant .

Mit Ausnahme der Sackbahn Kairo — Suez nahm
man die Normalspnr 1 , 44 m . Dadurch erscheinen diese
Eisenbahnen mehr wie eine Erweiterung des europäischen
Bahnnetzes.

Das ursprüngliche Netz ist in den letzten Jahren
zuerst durch den Bau der Sackbahn Port Said bis Js¬
mailia ( enge Spur ) erweitert worden , die den großen
Mittelmeerhafen mit Kairo und Suez verbindet , dann
durch die Verlängerung ( 1897 fertig ) der dem Nil parallel
laufenden Linie bis Keneh (Normalspur ) . Zur selben
Zeit begann eine Privatgesellschaft von Keneh aus den
Bau einer Bahn von 1 , 06 ? m Spurweite nach dem oberen
Nil . Diese Bahn , die vielleicht einmal eines Tages ein

34
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Nach »Ids ^ .krieg.Q ^Vorlä auä 0ap — Oairo Lxxrsss "
vom 16 . Februar 1907 .

Glied der großen Kap — Kairo - Bahn sein wird , erreichte
Assuan . So ist heute die Eisenbahnverbindung zwischen
Alexandria und Assuan ( 1902 Km ) vollständig vollendet,
mit Umladen in Keneh , um von der weiten auf die enge
Spur überzugehen. Zwischen Assuan und Wadi - Halfa ist
aus Gründen der wirtschaftlichen Selbständigkeit des
Sudan und der Bahn zum Roten Meer bis jetzt keine
Eisenbahn gebaut worden . Hier vermitteln Regierungs¬
dampfer und Schiffe der Hamburg a.ocl ANAlo - amorie ^ u
^ ile Lo . den Verkehr in einer Reise von 2 ^ 2 — 4 Tagen
stromaufwärts . Der Wasserverkehr von Khartum süd¬
wärts wird von den folgenden Gesellschaften betrieben .

1 . Luäan v6v <zl0x6M6ut Oie . mit 6 Dampfern
nach Gondokoro.

2 . Die Regierungslinie besitzt 6 Kanonenboote,
30 kleinere Dampfer und 300 Segler .

3 . Singer Line im Besitz des Österreichers Singer
besteht aus 5 Schraubendampfern und 32 Segelbooten .

( Über die Baukosten siehe die Tabellen v . 9 u . v . 10
des Anhangs .)

II . u . III . Kau , Betrieb und Unternehmungsform.
In Ägypten bestehen Staatsbahnen und Privatbahnen

nebeneinander . Über das Staatsbahnsystem spricht sich
Lord Cromer auf Grund der Erfahrung in Ägypten
in seinem Report für 1904 so aus , daß er zwar An¬
hänger des Privatbahnsystems sei , indes hält er es doch
für gefährlich , die Staatsbahnen Ägyptens in Privat¬
unternehmen umzuwandeln . Er gibt zwar zu , daß
ein Privatunternehmen den Betrieb mehr nach kauf -
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männischen Grundsätzen gestalten und dadurch die Er¬
tragsfähigkeit erhöhen könne , bezweifelt aber , daß dieses
dem Publikum zugute kommen würde . Nach Cromers
Ansicht ist das Privatbahnsystem nur dann für die All¬
gemeinheit nützlich , wenn die Bahnen die Konkurrenz
anderer Bahnen zu fürchten und danach ihre Politik zu
regeln haben .

Es werden übrigens scharfe Vorwürfe gegen die
Staatsschuldenkommission erhoben , deren Sparsamkeit in
den verflossenen Jahren die Ursache der schlechtenBe¬
schaffenheit der ägyptischen Eisenbahnen gewesen sei . Es
würde vieler Jahre bedürfen , um das Versäumte nach¬
zuholen , wenn auch die Regierung sofort nach Zustimmung
sämtlicher Mächte zum englisch - französischen Abkommen
von 1904 der Eisenbahnverwaltung einen Kredit von
3 000 000 L . gewährt habe . Im Jahre 1905 wurde
das gesamte ägyptische Eisenbahnwesen einem Eisenbahn¬
ministerium unterstellt .

Über das Verhältnis zwischen Staatsbahnen und
Privatbahnen , mit Ausnahme der staatlichen Sudan¬
bahnen , und über die in denselben investierten Kapitalien
geben folgende Tabellen ( nach Diacomidis ) Auskunft :

I .
Eröffnete

Name der Bahnlinie Jahr Svur Bahnlänge

Lß7pt , 3wtö Kaiw ^ s 1V04/05 ^ g ! ^ / ^ ^ ^ ^ 575 — 925
- Oompsniss 1904 verschieden 1446 ^ 2327

zusammen . . 2021 - 3252
II .

Kavital K° sM der eröffneten Utto - ° B " -
Kame der Bahnlinie » apnal Bahnlänge einnähme ^ " " S

L p . miic, L Km ^ 1 lvov L L . °/o
Lss5pt . 8iatsKai.wa7s 15 400 000 10 650 134 400 1265 3 , s

-- eompa lliös . . 1 653 000 2 874 86 300 90 5 ,s
Zusammen und

durchschnittlich . . 17 053 000 8 440 106 100 1 355 7 ,g

IV . Rentabilität .
Die Rentabilitätsverhältnisse der ägyptischen Eisen¬

bahnen sind aus der vorhergehenden Statistik ersichtlich .
Für die wichtigstenPrivatbahnen sind in Anlage v . 9 u . 10
einige Tabellen beigegeben , wobei die Straßenbahnen von
Alexandrien und Kairo , die in den letzten Jahren eine
Dividende von ca . 5 " /g auswarfen , unberücksichtigtbleiben .

Für die Privatbahnen ist noch folgende statistische
Vergleichung von Interesse .

Gesamtlänge Beförderte Netto -
wilss Gütertonnen einnahmen

1890 . . 961 1 721492 798 418
1900 . . 1 214 2 950 000 1 187 382
1904 . . 1 446 3529559 1 265300
Der Passagierverkehr betrug :

Beförderte Einnahme aus ihm
Personen ^ L .

1903 . . 14 952 000 996 000
1904 . . 17 725 000 1 188 000
1905 . . 20 014 000 1 313 000

Gerade die stete Entwicklung des Personenverkehrs ist
um so wichtiger , als der Güterverkehr noch Schwankungen
ausgesetzt ist , die durch das zeitweilige Versagen des Nils
als Zufuhrstraße bedingt sind .

Wie schnell sich seit 1881 die Einnahmen Ägyptens
gesteigert haben , ergiebt folgende Tabelle :

in 1000 6 L .
1881 ........... 9 330
1885 ........... 9 637
1890 ........... 10 237
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in 1000 -L ll .
1895 ........... 10 431
1900 ........... 11447
1904 ........... 13 690
1905 ........... 14 813
1906 ........... 15 200

Nach allen Berichten hat nicht zum wenigsten der
systematische Ausbau des Eisenbahnnetzes an dieser
glänzenden Entwicklung das Verdienst .

V . Wirtschaftliche Wirkungen .
Die wirtschaftliche Bedeutung der Eisenbahnen für

Ägypten darstellen wollen , hieße einen großen Teil der
wirtschaftlichen Entwicklung Ägyptens überhaupt geben .
Nur darauf sei hingewiesen , wie die erleichterte Ver¬
bindung auch einen riesigen Touristenstrom jährlich ins
Land führt . „ Die Zahl der Touristen , " sagt der offizielle
Bericht von 1905 , „ die in Assuan allein registriert werden ,
ist über doppelt so groß als in Port Said , und auf vielen
Stationen , deren Namen den meisten Europäern in der
Heimat kaum bekannt ist , ist der Personenverkehr größer
als in Port Said und Jsmailia . " Von der Bedeutung
der Kleinbahnen für das Land sagt derselbe Bericht : „ Sie
werden mehr und mehr als Verbindungsmittel zwischen
dem platten Lande und den Provinzialzentren benutzt .
So erscheinen sowohl Staatsbahnen als Kleinbahnen jede
in ihrer Art berechtigt . Beide können voll ihr rollendes
Material ausnutzen) die Boote auf den schiffbarenWasser¬
wegen haben ebenfalls voll zu tun . "

Die Handelsstatistik von Ägypten zeigt einen kon¬
tinuierlichen starken Aufschwung der Ein - und Ausfuhr ,

^ ^ v ^ 5.- wie sich aus der Tabelle in Anlage v . 14 ergibt .
VI . Strategische und politische Bedeutung .

Wie mit dem Fortschreiten des Schienenstranges sich
die faktisch bestehende Herrschast Englands in Ägypten
befestigt , wie die Vernichtung des Mahdistenreiches nur
durch die Möglichkeit seiner Benutzung verwirklicht werden
konnte , ist welthistorisch , wird zum Teil auch besser bei
der Darstellung des Eisenbahnwesens im Sudan erwähnt ,
dessen gebaute oder projektierte Linien ja auch nur als
eiue Fortsetzung des ägyptischenEisenbahnnetzes erscheinen .

2 . Ooerägyvten und Sudan .
I . Entwickelung und Stand .

Die Sudaneisenbahn ist die Verlängerung des
ägyptischen Eisenbahnnetzes nach Süden . Die erste Idee ,
die ihre Vertreter beseelt hat , war , der Regierung von
Kairo im Sudan Einfluß zu verschaffen und den Sudan¬
handel nach dem Delta zu lenken . 1875 ließ Jsmael
Pascha den Bau der Sackbahn beginnen , welche Wadi -
Halfa ( 2 . Katarakt ) mit Metameh im Tal des 6 . Katarakts
verbinden sollte . Diese Linie gestatte die Nutzbarmachung
des Niltales von Wadi - Halfa bis El - Debb6 , nahe bei
Dongola , dazu kam , um das Flußknie bei Abu -Hamed
zu vermeiden , eine Eisenbahn , die man mitten durch die
Steppe von Bayonda legte . Die Arbeiten wurden aus
ungefähr 200 wu Länge ausgeführt . Aber der Geld¬
mangel und die mahdistischenUnruhen hielten die Arbeiten
ziemlich früh auf . Sie wurden erst wieder aufgenommen,
als die Engländer sich in Ägypten niederließen. Auch
sie sahen in der Sudan - Eisenbahn ein zugleich politisches
und wirtschaftliches Unternehmen. Der Fall Khartums
und der Tod Gordons 1885 bewirkten , daß das Werk
abgebrochen wurde .

Erst als 1896 England die Zeit gekommenglaubte , um
die mahdistischen Unruhen zu unterdrücken , wurden die Ar -
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beiten wieder aufgenommen. Man mußte den Marsch Kitche -
ners erleichtern und ihm ruhige , dauernde Verbindung
mit Alexandrien, seiner Proviantbasis , sichern . Es erschien
deshalb als dringendste Aufgabe , den Schienenweg von
Wadi - Halfa nach Khartum, dem Mittelpunkt des Mahdis¬
mus , zu legen . Man verzichtete indes auf die in primi¬
tiver Weise von Jsmael Pascha begonnene Bahn . Indern
man den Fluß von Wadi - Halfa an verließ , legte man
die Bahn quer durch die nubische Wüste bis Abu -Hamed ,
von dort aus den Fluß entlang bis nach Khartum .
Dieser Weg überbot den vorhergehenden durch bedeutende
Vorteile : Die notwendige Durchquerung der Wüste ge¬
schah in einer auffallend ebenen Gegend ' die Bahn
passierte Berber , wo sich eine schon längst geplante Ver¬
bindung mit Suakim leicht herstellen ließ . Die Arbeiten
begannen Ende des Jahres 1896 , wurden von Soldaten
und Hilfstruppen der britischenArmee ausgeführt , geleitet
von englischen Offizieren und bezahlt von Vorschüssen ,
die England der ägyptischen Regierung gemacht hatte .
Das Werk bekam so den Charakter eines militärischen
Unternehmens . Es handelte sich hier um das Interesse
Englands , so daß man diese Arbeit niemandem, nicht
einmal einer nationalen Gesellschaft , anvertrauen dürfte .
Die Schiene folgte dem Marsch des Heeres . Nach jeder
Etappe wartete die Truppe , bis die Lokomotive sie erreicht
hatte , und diese führte ihr , sobald sie nur fahren konnte ,
die Proviantzüge zu .

Ende 1899 zog Kitchener , der Sieger von Omdurman ,
in Khartum ein . Am 4 . Januar 1900 wurde die Bahn
von Khartum dem Betrieb übergeben. 930 Km Eisenbahn
( 1 , 067 m Spurweite ) waren in wenig mehr als 3 Jahren
vollendet . Zu gleicher Zeit war die von Jsmael Pascha
ins Leben gerufene Sackbahn mit dem Beginn bei Wadi -
Halfa wieder in Bau genommen , ausgebessert und bis
Dongola fortgesetzt . Sie erleichterte von 1896 ab die
Operation gegen die Mcchdisten von Dongola und bietet
heute noch den Vorteil , Ägypten mit der Gegend von
Darfur zu verbinden , die England durch den englisch¬
französischen Vertrag vom 21 . März 1899 zuerkannt
worden ist . Zur Umgehung des 4 . Kataraktes wurde
jüngst die Bahn Abu - Hamed — Merove gebaut .

II . III . u . IV . Duu , Betrieb , Unternehmungsform und
Nentlck -Utitt .

Das Anlagekapital der Bahn Wadi - Halfa — Khartum
betrug 1 Million Ursprünglich war sie eine rein
strategischeLinie und auf ihre baldige Rentabilität wurde
nicht gerechnet . Schon vom zweiten Jahre ihres Bestehens
an haben indes die Einnahmen , wenn man die 93 000 Z
betragenden Staatstransporte hinzuzählt , die Betriebs¬
unkosten gedeckt und von da an regelmäßig überstiegen .

Ohne Staatstransporte betrugen die Einnahmen :
1900 ...... 34 258 Z
1901 ...... 62 139 -

Die Betriebskosten ca . 130 000 X .
Gleichzeitig arbeiteten die Engländer mit aller Macht

an der Wiederherstellung des Äckerbaues im Sudan ,
hauptsächlich mit Hilfe großer Bewässerungsanlagen .

Wer die gesammten Sudan - Governement - Nailways ,
die als Unternehmungsform englisch - ägyptische Staats¬
bahnen sind *) ( exkl . Atbara — Port Sudan ) , gibt folgende
Statistik (nach Diacomidis ) Auskunft :

*) Der Sudan hat sein eigenes Budget . Die ägyptischeRe¬
gierung zahlt einen Zuschuß zür Zivilveriualtuug, der Sudan an
» gypten eine Entschädigung für deu Unterhalt einer ägyptischen Armee .
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Wie sich Einnahmen und Ausgaben zu einander ver
halten , zeigen folgende Zahlenreihen :

Einnahmen ohne
Staatstransporte
. 31000
. 34 258
. 72 874

Jahr
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905

91 000
?

144 000
171 000

Ausgaben
100 000
113 350
124 000
137 740

?
126000
118 000

Überschuß resv .
— Defizit

— 69 000
— 79 102
— 51 126
— 46 740

?
4- 13 000

53 000 .

V . Wirtschaftliche Wirkung .
Die wirtschaftlicheBedeutung der Sudan - Eisenbahnen

für dieses Land kann gar nicht hoch genug eingeschätzt
werden . Khartum ist durch die Linie Wadi - Haifa —
Khartum eigentlich erst geschaffenworden . In die Be¬
völkerung ist Ruhe und Zufriedenheit wieder eingekehrt .
Der Tagelohn für ungelernte Arbeiter stieg in dem einen
Jahr 1901 und 1902 in Khartum von 3 ? . I . auf

2 ^ - '1' . Der Handel lebt wieder auf Leider geben
die amtlichen Reports erst für die letzten Jahre genauere
Ziffern an . Der Totalimport in den Sudan betrug
1901 : 370 852 B K . 1905 hatte er die Höhe von
1 263 000 15 . erreicht ( 1904 : 888 000 L .) . Der
Export von 1905 (309 000 L 15 . ) zeigt gegen 1904
( 337 000 V L .) einen leisen Rückgang , zurückzuführen
allein auf den Minderexport von Gummi . Es wurden
von diesem wichtigen Handelsartikel 1905 nur 184 950
Kantars exportiert gegen 209 028 im Jahre 1904 . ( Die
größte Exportziffer vor dem Mahdistenaufstand zeigte 1881
150 861 Kantars .)

Was der Handel schon vermag , läßt sich am Bei¬
spiel El -Dueims ( am Weißen Nil oberhalb Khartums ) er¬
messen , dessen Einwohnerzahl schon 1901 von ein Paar
Hundert rasch auf ein paar Tausend gestiegen war , seit
es zur Durchgangsstation für den Verkehr mit Kordofan
und Darfur wurde . Zur wirtschaftlichen Ausbeute des
Landes , besonders seiner Mineralschätze , haben sich
mehrere englische Gesellschaften gebildet . Die Bank von
Egypten hat in Khartum eine Zweigstelle errichtet . Eine
Agrarbank, die von privater Seite gegründet wurde , lieh
bis 1905 ca . 20 000 15 . aus . Rund 15 000 ^ ll .
wurden ihr zurückgezahlt . Die Leihfrist beträgt meistens
3 Jahre , der Zinssatz 71/2 " /o -

Mit der ^le ^v LKvptmn OomMNv und der Louäan
Development OomMnv ist ein Vertrag auf 10 Jahre
abgeschlossenworden , wonach diese Gesellschaften die Ein¬
richtung einer Dampferlinie für Personen - und Güter¬
beförderung von Khartum und Lado übernommen haben .
Die Einwohner werden kaufkräftig . Die Nachfrage nach
leinenen und baumwollenen Waren , Eisenwaren, Eisen -
und Kupferdraht , Zucker , Tee usw . wächst , wie die Kon¬
sulatsberichte erkennen lassen . Die Eisenbahnbauten ge¬
statten die Ausbreitung des Baumwollbaues im Sudan .

V . -̂ s . ( Siehe Anlage v . 13 . )
Die Fläche des bebauten und steuerpflichtigen Acker¬

bodens stieg von 111 197 Le,, -68 ( 1903 ) auf 132 883 ( 1904 )
und 178 789 ue ,-es ( 1905 ) . Die Grundstückspreise sind
gewaltig gestiegen , wenn auch nicht überall in demselben
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Maße , wie in der Provinz Khartum , wo sie sich allein
von 1904 — 1905 verdoppelt bis vervierfacht haben .

Ein Telegraphennetz von 3925 unlss Länge 1905 ,-
( 3242 1904 ) durchzieht das Land . 1905 wurden
164 000 Privattelegramme gesandt gegen erst 98 000 im
Jahre 1903 . Die Einnahmen der Post sind von 20000
( 1903 ) auf 24 000 -8 L . ( 1904 ) und 29 000 L . ( 1905 )
gestiegen . Sie decken jetzt beinahe die Ausgaben ( 1905
30 000 M L . ) . Im Geldverkehr wurden 1903 nur
550 000 K . durch die Post befördert, 1905 waren es
schon 803 000 L . Für den kulturellen Fortschritt der
Bevölkerung spricht auch die Tatsache , daß sich unter den
Angestellten der Post im Sudan nur fünf Europäer
befinden .

Im Straßenbau wird Hervorragendes geleistet . Zu
den 1904 bestehenden 1500 miles kamen allein 1905
2550 miles hinzu . Sie sind die Zuträger der Eisenbahnen.
Allerdings halten sie einen Vergleich mit europäischen
Straßen nicht aus .

Die noch zu behandelnde Bahnlinie Atbara — Port
Sudan hat dem Lande eine Bedeutung gegeben , die es
immer mehr als eine wirtschaftliche Einheit beinahe un¬
abhängig von Ägypten erscheinen läßt .

Über die Einnahmen und Ausgaben des Sudans
siehe die Anlage v . 15 . Es ergibt sich aus dieser Tabelle , An5c
daß die eigeuen Einnahmen des Sudans unter dem Ein¬
fluß des Bahnbaues andauernd steigen .

VI . Projekte .
Projektiert bezw . im Bau begriffen sind : Bahn

Wad - M6dina längs des blauen Nils nach Roseires bezw .
Gambela und Abessinien zum Anschluß an die Djibouti¬
bahn .

Im Winter 1906/07 wurde der Bau begonnen . Mit
Unterstützung der Bahn sollen Bewässerungsanlagen in
der Provinz Ghc ' zireh unternommen werden . Voraus¬
sichtlich wird mit dieser Linie einmal die Ugandabahn
verbunden werden .

Bahn von Kordofan und Zentralafrika . Zuerst pro¬
jektiert von Omdurman nach El - Ob6id , wird sie seit
November 1906 von El - Dueim aus gebaut . Man hofft ,
in zwei Jahren fertig zu sein . Sie soll die Okkupation
von Darfur erleichtern , das bisher noch allem europäischen
Eindringen verschlossengeblieben ist . Die Verlängerung
soll zum Tschadsee als sogenannte „ Pilgerbahn " ausge¬
baut werden .

Z . Die Bahn vom Nil zum Koten Meer .
( Atbara — Port Sudan .)

Als Lord Kitchener die Bedeutung des Sudans
erkannt hatte , beschloß er , die Stadt Khartum , welche
Dank ihrer günstigen Lage am Zusammenfluß des Weißen
und blauen Nils den wirtschaftlichen Mittelpunkt des
Landes bildet , wieder aufzubauen . Zu diesem Zwecke
wurde die Bahnlinie van Wadi - Halfa nach Khartum ge¬
baut . Es stellte sich jedoch bald heraus , daß der Weg
von Alexandria nach Khartum , welcher 2347 Km beträgt ,
für den Wassertransport zu lang und zu kostspielig ist .
Um auf diesem Wege von Alexandria nach Khartum zu
gelangen , müssen die Waren nicht weniger als fünfmal
umgeladen werden . Eine Tonne Steinkohlen z . B . , deren
Preis in Alexandria 27 bis 30 Fr . beträgt , kostete in
Khartum 90 bis 95 Fr . Man entschloß sich deshalb , den
Nil mit dem Roten Meere durch eiue Bahn zu verbinden.
Diese Strecke Atbara — Port Sudan , welche eine Länge
von 532 Km besitzt , wurde in einem Zeitraum von
15 Monaten gebaut . Die Baukosten betragen für die
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ganze Strecke 28 610 000 daS Kilometer kommt dem¬
nach auf rund 53 000 zu stehen . Obwohl die Bahn
eine wasserlose Wüste durchquert und die Versorgung der
Arbeiter mit Trinkwasser , das durch Maschinen in Suakin
aus Seewasser gewonnen wurde , schwierig war , sind die
Bauausgaben hinter dem Voranschlag erheblich zurück¬
geblieben . Als eine richtige Brücke in die Wüste geworfen ,
ist sie wertvoll nicht wegen der von ihr durchfahrenen
Länder , sondern durch ihre Endpunkte.

Da die Linie „ ld .6 M w tue red ssa, railw ^ " ,
erst am 26 . Januar 1906 offiziell dem Verkehr übergeben
wurde , ist es noch nicht möglich , die ersten Ergebnisse
derselben zu erlangen . Es wird aber berichtet , daß schon
jetzt der Handel sie zu benutzen beginnt uud Kautschuk
sowie andere Produkte des oberen Nils auf ihr verladen
und dem Roten Meer zugeführt werden . Hier ist durch
sie ein neuer Hafen entstanden .

England hat sich , wie es in einem Bericht heißt , von
Ägypten den Hafen Suakin abtreten lassen . Aber dieser
Punkt ist aufgegeben und heute in Verruf gekommen
wegen der schwierigen Landung, der ungenügenden Reede
und seines ungesunden Klimas . Man hat , um es zu er¬
setzen , die Bucht Cheik - el - BargM gewählt , 48 Km nördlich ,
sicher und geräumig , mit tiefen Gewässern und einem
weniger glühenden Klima . 3000 Arbeiter wurden be¬
schäftigt , die Handelsstätte zu bauen , die der Hafen des
Sudans sein wird und deswegen schon Port Sudan ge¬
taust ist . Der Ubelstand dieses Hafens ist eine starke
Brandung . Aber es ist ein Leuchtturm gebaut , der die
Einfahrt in die Bucht ermöglichen soll . Eine blühende
Zukunft wird erwartet für die Stadt , die so glücklich auf
dem Wege von Europa nach Indien gelegen ist .

An einem einzigen Beispiel kann man erkennen , wie
die Linie indirekt dem Hinterland schon genutzt hat . Die
Tonne Kohle kostet in Khartum jetzt nur noch 45 , so Fr .
( vergl . oben ) . Weiteres ist aus dem offiziellen Bericht des
englischen Generalkonsuls von Ägypten ( 1906 ) für 1905

D . ^ zu ersehen , der in der Anlage v . 11 sich befindet .
Betreffend die Ausfuhr von Baumwolle von Port

Sudan respektive von Suakin sagt derselbe offizielle
englische Bericht :

„ Die eingeführte Menge ( in Suez ) von Baumwolle
betrug 578 Tons . Sie kam alle aus Suakin . Die meiste
ist im Tokardistrikt gewachsen . Sie soll an Qualität der
besten ägyptischen Baumwolle gleichkommen . In Suakin
ist eine Faktorei gebaut worden , in der die Baumwolle
entkernt , in Ballen gepreßt und nach Suez verfrachtet
wird . Mit der Eröffnung der Nil — Rote Meerbahn wird
es leichter sein , Baumwolle anzupflanzen und nach den
Häfen des Roten Meeres zu verschiffen . "

Schon damals sah sich die Khedivial - Mail - Company
veranlaßt , ihren Dienst nach Snakin und Port Sudan
zu verdoppeln. Man hat befürchtet , daß die durch die
Bahn erfolgte fast vollständige Selbständigmachung des
Sudans den Häfen am unteren Nil , und besonders
Alexandrien, großen Schaden zufügen würde . Das mag
in gewisser Hinsicht richtig sein , für die Erschließung des
Sudan aber ist die Bahn nur von Vorteil .

Aber der oben angeführte Bericht zeigt auch , daß
einzelne Häfen des Nil von diesem Aufschwung des
Sudanhandels einen eigenen Nutzen erwarten . Er gibt
auch an , wie die zu erwartenden Nachteile durch geeignete
Verkehrsmaßnahmen wieder aufgehoben werden können .
Erblickt er doch z . B . für Port Said in der Eröffnung
der Staatseisenbahn Kairo — Port Said am 1 . Juni 1904
den Beginn einer neuen Ära der Prosperität für diese
Stadt .
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Zweitem Abschnitt
EisenbahnpolitischeErgebnisse .

I . Entwicklung und Stand .
Die Gesichtspunkte der natürlichen und politischen

Geographie, die für die Entwicklung des Eisenbahnwesens
in Afrika von Bedeutung sind , wurden in dem voraus¬
gehenden ersten Abschnitt bei der Darstellung der Ent¬
wicklung der Kolonialeisenbahnen in den einzelnen Terri¬
torien schon vielfach gestreift . Was sich zusammenfassend
für den ganzen Kontinent über die Bedeutung geo¬
graphischer und politischer Verhältnisse für die Entwicklung
des Eisenbahnbaues sagen läßt , kann hier nicht erschöpft ,
sondern es muß auf die allgemeine Literatur über Afrika
verwiesen werden .

Bezüglich der natürlichen Geographie findet sich in ^
der Anlage L . 1 eine kurze , das Wesentlichehervorhebende ^ 5^5
Darstellung des geographischen Aufbaues von Afrika in
seiner Beziehung zu den Verkehrswegen aus dem in dem
Werke „ Allgemeine Länderkunde" von Professor Sievers
enthaltenen Bande „ Afrika " von Professor Dr . Friedrich
Hahn . Auch eiu Blick auf eine oro - und hydrographische
Karte für Afrika dürfte zum Verständnis des gesamten
afrikanischen Eisenbahnwesens unumgänglich notwendig
sein . Es ist wenig bekannt , daß Afrika in dem Mittel
der Bodenerhebung zu den höchsten Erdteilen gehört .
Diese bedeutende Mittelhöhe ist aber weniger durch
wenige Bergriesen , als durch die große Ausdehnung der
tafelartigen Hochländer bedingt . Man hat die Form des
Kontinentes Afrika mit einem umgestürzten Teller ver¬
glichen . Das Innere Afrikas ist ein nach Nordwesten zu
abfallendes Hochland , von welchem das Hochland des
Sudan , das von Abessinien , das von Aquatorialafrika
und das ostafrikanische Seenhochland bemerkenswerte
Teile bilden . Durch diesen geologischen Aufbau Afrikas
müssen fast alle längeren afrikanischen Eisenbahnstrecken
den Charakter von Gebirgsbahnen bekommen . Aus
diesem Aufbau erklärt sich auch die verhältnismäßig
geringe Schisfbarkeit der afrikanischen Ströme trotz der
gewaltigen Ausdehnung des Stromsystems . Bei dem
Abfluß über den Tellerrand des Tafellandes zur Küste
treten die für Afrika so charakteristischenKatarakte in den
Flußläufen ein .

Klimatisch ist der Unterschied zwischen dem tropischen
und außertropischen Afrika auch für die Entwicklung des
Eisenbahnnetzes von großer Bedeutung . Die klimatischen
Verhältnisse gestatten in Südafrika ( etwa vom 19 °
südl . Breite ab ) sowohl wie am Nordrand die Entstehung
einer Kultur , ähnlich der von Südeuropa , und einer dem -
entsprechenden Ausbildung deS Eisenbahnnetzes. Im
tropischen Afrika dagegen ist die Kultur überwiegend von
der Eingeborenenarbeit abhängig . Doch treten auch hier
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bedeutende Unterschiede in den einzelnen Gebieten hervor ,
insbesondere wirkt die Höhenlage , wie im ostafrikanischen
Seenhochland oder in Abessinien , dem tropischen Klima
entschieden entgegen . Dazu kommt die Verschiedenheit in
der Fruchtbarkeit und den Produkten des Bodens und
nicht minder der Unterschied in der Arbeitstüchtigkeit und
Intelligenz der Negerbevölkerung.

Vom Standpunkte der politischen Geographie ist vor
allen : die Tatsache von ausschlaggebender Bedeutung, daß
der afrikanische Erdteil fast durchweg von europäischen
Staaten beherrscht , politisch also fast ganz europäisches
Kolonialland darstellt . Afrika ist politisch die südliche
Fortsetzung von Europa . Unter diesen Umständen spiegelt
sich die Entwicklung der Verhältnisse und politischenZiele
in den europäischenMutterländern in den dazu gehörigen
afrikanischen Gebieten ab . Das zeigt sich auch natur¬
gemäß in der Entwicklung des Eisenbahnbaus . In Frank¬
reich hat die Idee der Ausgestaltung eines großen afri¬
kanischen kolonialen Reiches von Algier und Tunis bis
zum Golf von Guinea einen guten Boden bei der poli¬
tischen Gesinnung einer kapitalkräftigen Bevölkerung des
Mutterlandes gefunden , Englands zielbewußte Weltpolitik
kommt auch der Entwicklung der englischen Kolonialgebiete
in Afrika in hohem Maße zu gute , die portugiesischen
Kolonien in Afrika leiden unter der verhältnismäßig ge¬
ringeren wirtschaftlichen Expansionsfähigkeit des Mutter¬
landes , Deutschland schließlich, als mit Italien die jüngste
der kolonisierenden Nationen , hatte seine eigenen Er¬
fahrungen auf diesem Gebiete noch erst zu sammeln .

Dazu kommen die einheimischen von den Europäern
abhängigen afrikanisch - politischen Gebilde , die zum Teil
mächtigen Reiche und Stammesgebiete der Eingeborenen,
Sultanate usw . , deren Verhältnisse und besonders Grenzen
bei einer zielbewußten Verkehrspolitik in Afrika auch nicht
übersehen werden dürfen .

Diesen Gesichtspunkten ist in den Abschnitten „ stra¬
tegisch -politische Bedeutung " sowohl im ersten wie in
diesem Abschnitt noch eine besondere Betrachtung gewidmet .
Für die deutschen Schutzgebiete werden diese Gesichts¬
punkte der Politischen Geographie in ihren Beziehungen
zum Eisenbahnbau auch in einer , einem Aufsatze von
Felix Hänsch entnommenen Anlage I ) . 3 zur Denkschrift
des näheren dargestellt.

Daß die Eisenbahnen bei diesen politischen Verhält¬
nissen in Afrika sowohl bei eventuellen Konflikten der
kolonialen Staaten unter sich — ein Gesichtspunkt , der
für diese Denkschrift ausscheidet — , besonders aber bei
Konflikten mit den Eingeborenen - Stämmen eine wichtige
und in Zukunft voraussichtlich noch sehr steigende Be¬
deutung haben , bedarf keines Beweises . Unsere eigenen
Erfahrungen in Südwestafrika dürften uns diese Bedeu¬
tung bereits genügend vor Augen geführt haben .

Der Stand des Eisenbahnbaues in Afrika überhaupt
wird auch dadurch beleuchtet , daß er mit den entsprechen¬
den Verhältnissen in den andern Kontinenten verglichen
wird . Daß der afrikanische Kontinent unter allen Erd¬
teilen am spätesten in die Periode des Eisenbahnverkehrs
eintrat , ergibt sich deutlich aus folgender Statistik :

Die Länge des Eisenbahnnetzes betrug :

in ganz Europa
in den Vereinig¬

ten Staaten .
in ganzAmerika
in Asien . . .
in Australien
in Afrika . . .

1845
9 159

7 456
7 581

In Kilometern
1865 1885

75 612 195 645

56 462 206 533
62 926 248 853

5 489 22 668
825 12 935
599 7 822

1892
232 703

281 935
354 000

38 481
20 540
11 679
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Daß Afrika heute derjenige Erdteil ist , der in der
prozentualen Zunahme an Eisenbahnen an der Spitze
steht , daß also hier das sozusagen gegebeneFeld für den
Eisenbahnbau in der Gegenwart vorliegt , während andere
Teile der Welt , insbesondere Europa und Amerika bereits
mit Eisenbahnen stärker gesättigt erscheinen , ergibt sich
aus der nachfolgenden, dem Archiv für Eiseubahuweseu
( Jahrgang 1906 , S . 482 ) entnommene Statistik *) deutlich :

Länge der im Betrieb befindlichen Eisenbcihncn am Ende Zuwachs von
des Jahres 1900 — 1904Länder 1900 1901 1902 1903 1904 im

in Proz .
K i l o m e t e r ganzen

Europa . . 283 878 290 816 296 051 300 429 305 407 21 529 7 , e
Amerika . . 402 171 410 630 421 571 432 618 450 574 48 403 12 , 0
Asien . . . 60 301 67 292 71 372 74 546 77 206 16 509 28 , 0
Afrika . . . 20 114 22 832 23 417 25 039 26 074 5 960 29/ !
Australien 24 014 25 185 25 805 26 723 27 052 3 038 12 , i

Zusammen
auf der Erde 790 478 816 755 838 216 859 355 886 313 95 835 12 , .

Über den gegenwärtigeil Stand der im Betrieb be¬
findlichen Eisenbahnen Afrikas , d . h . also über den Stand
ungefähr des Jahres 1906 , ist in Anlage K . 5 auf Grund .^ ge
der Einzelangaben in dem ersten Abschnitt der Denkschrift
eine Tabelle zusammengestellt. Es sind also hierbei die
auf der beigegebenen Verkehrskarte von Afrika berück¬
sichtigte : ! , im Bau begriffenen und genehmigten Strecken
nicht einbegriffen .

Die Länge des gesamten afrikanischen Eisenbahn¬
netzes , soweit es sich in Betrieb befindet , beträgt danach
rund 27 354 Km , und zwar kommen auf :

Spurweite England FrankreichDeutschland Portugal' Italien Kongo Ägypten Total

1 , 435 194 3 390 925 4 509
1 , 067 11 617 150 742 2 000 14 509
1 , 000 940 2 267 296 364 115 127 4109

Verschiedene
Schmalspuren 366 952 67 515 2 327 4 227

nnter 1 m
13 117 5 657 1 393 1 173 115 642 5 252 27 354

Die Einzelziffern für Afrika in dieser Statistik sind bei einigen
Kolonnen zu berichtigen und die Gesamtsumme dürfte etwas zn
reduzieren seiu . So wird für die deutschen Kolonien Afrikas als
im Betrieb befindlich für 1904 angegeben 888 Km , während
für 1 . Januar 1905 nur 469 Km in Betracht kommen . Unter
den 376 Km Eisenbahnen in „ Abessinien " sind wohl Projekte
gemeint . Der verdienstvolle Versuch des so wertvollen Archivs für
Eisenbahnwesen , seine Leser alljährlich über den Stand des Eisenbahn¬
baues auf der ganzen Erde zu unterrichten , soll damit nicht ge¬
schmälert werden . Es fehlte eben bisher gerade für Afrika eine ein¬
gehende Darstellung des Eisenbahnwesens , auf der man Weiterbanen
könnte . Auf den Kilometer genau ist auch die zusammenfassende
Tabelle in den Anlagen L dieser Denkschrift schon wegen der oft Anlage ^
ungenauen Angaben der Quellen und der in diesen oft variierenden —
Umrechnung von milss nnd Km , nicht . Wenn man verlangen würde ,
einen ganz bestimmten Zeitpunkt anzugeben , für welchen die Dar¬
stellung gelten soll , so ist dies bei den gegebenen Quellen , die über¬
wiegend Jahresberichte und Jahresübersichten sind , ganz unmöglich .
Man kann angeben , daß im Laufe des betreffenden Jahres eine
Strecke dem Betrieb übergeben würde , aber in den seltensten Fällen
Tag und Stunde . Die Übersicht in Anlage L 4 dieser Denkschrift
dürste in der Hauptsache den Stand für 1 ^ 06 darstellen uud es er¬
gibt sich dann auch mit der Gesamtziffer vo > 27 354 Km gegen
26 079 Km im Jahre 1901 (nach obiger Tabelle im Archiv für Eisen¬
bahnwesen ) ein normaler Fortschritt .

«
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Vergleicht man die aus vorstehender Tabelle sich er -
gebende Länge der Eisenbahnstrecken mit der Größe der
Bodenfläche und der Bevölkerung (ncich Supan „ Be -
völkernng der Erde " 12 . Ausgabe) so ergibt sich folgendes :

Länder

Länge
der im Betriebe

befindlichen

Km

Der Kolonien nnd Länder

Flächenmaß Bevblkerungs -
qlcm zahl

Es trifft ans je
. .^ , 10000 Etn -

„ chm̂
eine Bahnlänge von

Km Km

England . . 13 117 5 049 700 38 223 000 0 , 2ö 3 , 4 .
Frankreich . . 5 657 5 173 800 30 728 000 0 , 10 1 , 64
Ägypten . . 5 252 642 000 9 717 000 0 , 8t 5 , 40
Deutschland . 1398 2 352 800 11465 000 0 , 05 1 , 2t .
Portugal . . 1 173 2 073 200 6 865 000 0 , 05 1 , 70
Kongostaat 642 2 382 800 19 000 000 0 , 02 0 , -13
Italien . . . 115 490 000 731 000 0 , 02 1 , 57

Summe . . 27 354 18 164 300 116 729 000 0 , 15 2 , S4

Da man den Kongostaat, dessen Verkehrssystemhaupt¬
sächlich auf den Dampfschiffahrtslinien beruht , welche die
Eisenbahnstreckennur zu verbinden haben , nicht voll zum
Vergleich heranziehen kann , so ist der große deutsche
Kolonialbesitz in Afrika bezüglich der Erschließung durch
Eisenbahnen am schlechtestengestellt . Zwar kommen auf
100 mkm bei den italienischen Kolonien noch weniger
Bahn , es hängt dies jedoch offenbar mit der langet !
Küstenausdehnung des Somalilandes mit verhältnismäßig
geringer okkupierter Tiefe zusammen .

Für die deutschen Kolonien im besonderen dürften
nachfolgende Einzelangaben von Wert sein .

Am 1 . Januar 1905 waren im Betriebe :
Ostafrika: Usambarabahn ..... 97 Km

( bis Maurui ) .
Süd Westafrika : Windhukbcchn . . . 382 -

( damals Militärbetrieb ) .
Kamerun : Abgesehenvon einigen 20 Km

der bedeutungslosen Pflanzungsbahn
bei Viktoria ........ 0 -

Togo : . . . . . . 0 -
Summe . . 479 Km ,

davon für wirtschaftliche Zwecke damals nutzbar : 97 Km .

Nach der Vollendung der zurzeit im Bau begriffenett
Bahnen werden — wieder außer der auf rund 50 Km
gekommenen Viktoriabahn und außer der rund 20 Kni
langen Anschlußbahn der Sigi - Exportgesellschaft in Usam -
bara — im Betriebe sein :

Talsächlich¬
oder voraus¬

sichtliche
Eröffnung :

Ostafrika : Usambarabahn . . 129 Km 1905
Mrogorobahn . . 222 - 1908

Südwestafrika : Windhukbcchn 382 - 1902
Otavibahn . 560 - 1906
Lüderitzbahn 370 - 1908

Kamerun : Manengubabahn . 160 - 1910
Togo : Anecho -Lome - Palime . 165 - 1907

Summe . . 1988 Km .

Davon zurzeit fertig rund 1390 Km
( mit Einschluß der Palimebahn ) .

Aus dem Beispiel der deutschenKolonien ist schon der
Unterschied ersichtlich , je nachdem man sich bei einer Aufstellung
über die Eisenbahnen Afrikas auf die fertigen und im vollen
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Betrieb befindlichen strecken beschränkt , oder auch die im
Bau begriffenen und genehmigten Strecken berücksichtigt .
Ebenso und zum Teil noch mehr tritt dieser Unterschied
bei den übrigen Kolonien Afrikas hervor . Rechnet man
für nicht fertige , aber zum Bau bestimmte und zum Teil
begonnene Strecken in Südafrika und Ägypten , wo sich
eine entsprechende Kilometerzahl kaum berechnen läßt ,
schätzungsweise im ganzen 1600 Km , berücksichtigtman
im übrigen die Ziffern , die sich bezüglich solcher im Bau
begriffener und Programmatisch genehmigter Strecken von
Staats - und Kolonieverwaltungsbahnen — also abgesehen
von Privatbahnen — aus den einzelnen Kapiteln des
ersten Abschnitts dieser Denkschrift entnehmen lassen , so
ergibt sich , daß an fertigen , im Bau begriffenen und
genehmigten Eisenbahnen in Afrika aufweisen :

Frankreich ...... 9 849 Km
England ...... 15 113 -
Portugal ...... 2 313 -
Ägypten ...... 6 959 -
Italien ....... 115 -
Deutschland ..... 1 988 -

Man sieht aus dieser Tabelle im Vergleich mit der
oben mitgeteilten, daß Deutschland in den nächsten Jahren
noch weiter und in noch viel höherem Maße als bisher
im afrikanischen Eisenbahnbau von den anderen Staaten
mit größerem Kolonialbesitz überflügelt wird . Da die
von Privatgesellschaften in Aussicht genommenen Ver¬
längerungen des Bahnnetzes bei der vorigen Aufstellung
nicht berücksichtigt sind , wenigstens nicht , soweit nicht
Staatsgarantien bewilligt sind , so ist der Kongostaat aus¬
geschaltet worden . Man kann aber auch für diese Kolouie
annehmen , daß in den nächsten Jahren eine Fortsetzung
des Eisenbahnbaus von wenigstens 600 Km zu erwarten
steht . Durch die im Werke begriffenen Fortsetzungen der
bestehenden Eisenbahnen wird auch die durchschnittliche
Länge der ins Innere Afrikas führenden Eisenbahnen
wesentlich vermehrt . Man hat noch vor 7 Jahren als
eine Art Lehrsatz aufgestellt , daß , abgesehen von Berg¬
werksbahnen, eine ins Innere von Afrika führende Eisen¬
bahn , die länger als 400 Km sei , keine Produkte mehr
aus dem Innern herausschaffen könne , weil die Fracht zu
hoch komme . Diese Behauptung ist , wie die Anlage L . 4 Anla ^ „
und ein Blick auf die Karte zeigt , durch die neuere Ent - ^
Wicklung sowohl in Nordafrika wie in Süd - und Ost¬
afrika , zum Teil auch in Westafrika längst überholt und
wird namentlich nach Fertigstellung der im Bau begriffenen
und genehmigten Bahnstrecken völlig uuhaltbar werden .

Die ganze Betrachtung über Entwicklung , Stand und
nächste Zukuuft des afrikanischenEisenbahnbaues läßt vor
allem die eine bemerkenswerte Tatsache erkennen , daß
von einer Stagnation auf diesem Gebiete nicht die Rede
sein kann , daß vielmehr der Eisenbahnbau in Afrika von
Jahr zu Jahr nicht bloß absolut zugenommen hat , sondern
auch Prozentual im Verhältnis zur letzten Zeit fortwährend
im Steigen begriffen ist . Das wäre sicher nicht der Fall ,
wenn man mit dem Eisenbahnbau im allgemeinen keine
guten Erfahrungen gemacht hätte .

II . Kau und Ketrieo .
Über die kilometrischen Baukosten läßt sich schwer

etwas Allgemeines sagen . Die technischen Verhältnisse sind
bei den einzelnen Eisenbahnbauten so verschieden , daß
es wenig Zweck hat , generell die Baukosten der einen
Bahn denen anderer Bahnen gegenüber zu stellen oder
wie es in der Statistik vielfach üblich ist , einfach die
kilometrischen Durchschnittskosten der Eisenbahnen eines
Landes ohne Angabe der Spurweite und ohne zu unter¬
scheiden , wo bloße Bankosten angegeben sind , und wo auch
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das rollende Material in die Kosten inbegriffen ist , in
Tabellen aufzustellen . Nur der Gesamtaufwand für den
Eisenbahnbau bietet ein gewisses Interesse für sich , und
um in dieser Beziehung die afrikanischen Verhältnisse mit
denen anderer Kontinente vergleichen zu können , sei in
nachfolgenden: eine dem Archiv für Eisenbahnwesen ent¬
nommene Tabelle über die Baukosten der Eisenbahnen in
den verschiedenen Ländern der Erde — außer Afrika —
mitgeteilt :

"Lander

Zeit Länge Anlagekapital

auf die
die Angabe des Anlagekapitals

sich bezieht
im aanzen

(runde Millionen )
für

1 Km

Km .^ 5

Verschieden zwischen 285 644 84111000 000 294 461
1902 und 1904

Deutschland . . . . . . . 1904 54 064 14 011 000 000 262 234
Verein . Staaten von Amerika . 30 . Juni 1904 344 172 55 495 000 000 167 752

30 . - 1904 31554 4 983 000 000 157 934
Uruguay ........ 1898/99 1 605 221 000 000 137 816
Chile ( Staatsbahnen ) . . . 31 . Dez . 1893 2 213 316 000 000 140 454

1902 17 377z 2 272 000 000 130 736
Britisch - Ostindien ..... 31 . Dez . 1904 44 352 4 730 000 000 106 654
Japan ......... 31 . März 1904 7 232 769 000 000 106 580

1904/1905 306 22 000 000 72 898
Java ......... 1893 977 124 000 000 135 718
Kolonie Neuseeland . . . . 31 . März 1904 3 746 422 000 000 113 816

Viktoria ..... 30 . Juni 1904 5 444 841 000 000 154 566
Neu - Süd - Wales . . 30 . - 1904 5 279 863 000 000 163 428
Südaustralien . . . 30 . - 1904 2 794 276 000 000 98 703
Oueensland . . . . 30 . - 1904 4 711 426 000 000 90 450
Tasmanien . . . . 31 . Dez . 1903 743 79 000 000 106 640
Westaustralieu . . . 30 . Juni 1904 2 480 183 000 000 73 967

. ^ Aus der Anlage ^ . 4 ergibt sich bezüglich der Spur -
^ - ^ ^ lveite und der Baukosten der im vollen Betrieb befind¬

lichen afrikanischen Eisenbahnen folgendes :

Von den 27 354 Km entfallen auf die Spur¬
weite von :

1 , 435 m ..... ca . 4509 Km
1 , 06 ? - ...... 14 509 -
1 , ov0 - ..... - 4 109 -
Schmalspur . . . . - 4 227 -

Die Kosten pro Kilometer betrugen bei einer Spur¬
weite von :

niedrigster Preis höchster Preis
^it . ^

1 , 435 m . . 66 763 Alger . Staatsb . 265 965 Algier
1 , 06 ? - . . 51813Lüderitzbucht 209 000Natal
1 , 000 - . . 24 888 ( Togo ) 216 800 Madag .
Schmalspur 22 770 Delta R . S . 96 000 Kongo .

Ein Blick auf diese Ziffern läßt die große Überlegen¬
heit des englischenEinflusses auch in bezug auf die Bauart
darin erkennen , daß die in Englisch - Südafrika geschaffene
Kapspur ( vergl . die Abbildung auf Seite 87 ) mehr Kilo¬
meter als alle andern Spurweiten zusammen aufweist .
Durch die obigen Ziffern wird auch die früher vielfach
aufgestellte Behauptung , daß für den afrikanischen Eisen¬
bahnbau nur möglichstkleinspurige Eisenbahnen in Betracht
kämen , vollständig widerlegt. Wenn man von den Ver¬
hältnissen in Nordafrika absieht , wird man sagen dürfen ,
daß der eigentliche Typus von Eisenbahnen, den sich
Afrika geschaffenhat , nicht die Schmalspur von 60 oder
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75 cw , sondern die Kapspur ist nebst der wenig ab¬
weichenden 1 m Spur .

Der bedeutende Unterschied in den kilometrischen
Baukosten muß im Zusammenhange auch mit der Leistungs¬
fähigkeit der einzelnen Eisenbahnen gewürdigt werden .
Zwischen unserer Schmalspurbahn Swakopmund — Windhuk
und den Eisenbahnen in Mauritius , Algier oder Agypteu
mit europäischer Vollspur besteht ein so großer Unter¬
schied , daß die Baukosten nicht vergleichbar sind .

Berücksichtigtman aber die Spurweite , so ergibt sich ,
daß Deutschland bisher den eigentlich afrikanischenBahn¬
typus am billigsten gebaut hat . Auch bei den Schmal¬
spurbahnen würde die deutsche Otavibahu mit 25 800 -F .
an erster Stelle stehen , wenn man nur größere Eisenbahn -
streckeu berücksichtigenwürde .

Vielfach hat auch , wie sich aus dem ersten Abschnitt
ergibt , ein schlechterund zu rascher Bau vou Eisenbahnen
bedeutende Nachkosten zur Folge gehabt , die den Gesamt¬
bau teurer kommen ließen , als wenn der Bau von vorn¬
herein ein solider gewesen wäre .

Auch sonst ergeben sich aus dem ersten Abschnitt
und den Anlagen dazu , wie beispielsweiseaus Anlage 0 2
und L . 6 noch viele Einzelheiten über die Frage der Bau - Ln5
kosten für den Fall , daß man ähnliche vergleichbare Ver¬
hältnisse noch näher zu betrachten sucht . Im allgemeinen
wirkt bei deu Baukosten der afrikanischen Eisenbahnen
vielfach verbilligend, daß der Boden nichts oder nicht
viel kostet , daß die Löhne für die Eingeborenen niedrig
und auch deren Verpflegung billig ist . Auf der anderen
Seite wirken verteuernd : geringe Arbeitsleistung , kurze
Arbeitszeit und Krankheiten , Klima und Überschwemmungen,
besonders aber die Überwindung weiter Entfernungen
bis zur Baustätte , wie bei der inneren Kongobahn und
bei der Bahn im englisch - ägyptischen Sudan . Ein inten¬
siver Betrieb ist meistens nicht nötig , hohe Zugleistungen,
wie in Europa , werden kaum verlangt , weshalb sich
technischeSchwierigkeiten, wie hohe Steigungen und enge
Kurven leichter nehmen lassen . Allerdings sind anderer¬
seits in solchen Teilen Afrikas , die keine eigene Kohlen¬
produktion aufweisen , die entstehenden Unkosten des Be¬
triebes rechnungsmäßig in ihrem Kapitalwert oft höher
als die durch Anlage geringerer Steigungen und größerer
Kurven entstehenden Kapitalmehrkosten.

Die in der obigen Tabelle schon berücksichtigte
Spurweite ist gleichfalls auch im ersten Abschnitt schon
mehrfach erörtert worden . Die Einzelangaben bieten die
notwendigen Grundlagen für die Feststellung des bei
ähnlichen Verhältnissen gegebenenfalls technisch Not¬
wendigen . Eines aber läßt sich namentlich aus der
neuesten Entwicklung des afrikanischen Eisenbahnwesens
erkennen , daß es richtig ist , die Haupterschließungsbahn
einer einigermaßen aussichtsreichen Kolonie nicht in einer
zu kleinen Spurweite , sondern in der Meter - oder Kap¬
spurweite von 1 , 06 ? m zu bauen . Diese scheint immer
mehr die Spurweite zu werden , die sich das afrikanische
Eisenbahnwesen selbst schafft , die also auch Wohl am
meisten seinen Verhältnissen entspricht . Die Vollspur¬
bahnen in Ägypten und Algier erscheinen wie eine Fort¬
setzung der europäischen Bahnen oder Übertragung der
näher gelegenen europäischen Verhältnisse , mit der man
übrigens in Algier wenigstens gerade keine guten Er¬
fahrungen gemacht hat . Ob man die Meterspur oder
die Kapspur zu wählen hat , wird davon abhängen, welche
Anschlußbahnen in den Nachbarkolonien für den zu¬
künftigen Verkehr in Betracht kommen , uud mau wird
gut daran tun , in dieser Beziehung etwas weiter zu
blicken . Selbstverständlich wird man noch mehr darauf
achten müssen , daß die Hauptbahnen der Kolonien
selbst die gleiche Spurweite haben , um sich später zu
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einem Netze vereinigen zu lassen . Was man bei den
reinen Zubringerbahnen für eine Spur anwendet , das
ist für das Eisenbahnnetz ziemlich gleichgültig und
wenn doch einmal umgeladen werden muß , eine
bloße Kostenfrage für die Interessenten . Hier können
ja in vielen Fällen auch einfache Koppelgeleise oder
unter Umständen selbst Automobil - Lastwagen denselben
Zweck erfüllen . Eine Schmalspurbahn , etwa eine 60 em -
Spurbahn , für die Hauptbahnen der Kolonien ins Auge
zu fassen , ist aber schon deshalb unrichtig , weil die Be¬
triebskosten , die Ausgaben für Beamten und Betriebs¬
arbeiter , die in den Kolonien besonders wichtig sind , bei
diesen Kleinbahnen im Verhältnis zur Leistungsfähigkeit
höher sind als bei Bahnen mit größerer Spurweite .

Man hat für deutsche Verhältnisse berechnet , daß sich
die kilometrischenBetriebskosten

für 0 , 60 m 0 , 75 m 1 m Vollspur
wie 1 : 1 , v7 1 , 9 l , «

Verhalten .
Für afrikanische Verhältnisse , bei denen die Erd¬

arbeiten des Baues zwar billiger wie in Europa , die
höhere Anforderung stellende Arbeit des Betriebes aber
ganz wesentlich teurer kommt als bei uns , dürfte sich das
obige Verhältnis wesentlich anders gestalten .

„ JmBetriebe " , heißt es in einem Berichte von Kellers
in der Zeitschrift für Kolonialpolitik, „ treten fast nur ver¬
teuernde Umstände ein . Verbilligend wirkeuuur die Gehälter
der im Fahr - ( als Heizer , Bremser , Stationsarbeiter ) ,
Strecken - und Arbeitsdienste verwendeten farbigen
Angestellten , die verhältnismäßig wenigen Stationen , das
Unterbleiben von Nachtdienst . Dagegen sind die Gehälter
der weißen Angestellten höher , der Bahnunterhalt kost¬
spieliger infolge der fortgesetztenAusholzungen , das Heiz¬
material teuer , entweder wegen hohen Verbrauchs bei
der Holzfeuerung oder wegen hoher Preise der Kohle ( die
Tonne Kohlen kommt in Lagos auf 50 , in Südwestafrika
auf 60 , im inneren Uganda aus 150 F/ .) . Die Leistungs¬
fähigkeit des Materials kann nicht ausgenützt werden )
in den Erntezeiten entstehen Verzögerungen, gewöhnlich
liegt Fahrmaterial ungenützt ' auch die Leistungsfähigkeit
der Bahn kann nicht voll ausgenutzt werden , da ein
Vollzug täglich in jeder Richtung auf lange hinaus die
Gütermengen zu befördern vermag , die zurzeit der best -
alimentierten Kolonialbahn zufließen . "

Die früher viel verbreitete Auffassung , daß in Afrika
überhaupt Schmalspurbahnen von 60 oder 75 em ge¬
nügen , ist in dieser Allgemeinheit sicher falsch . Auch
sollte man mit dem Argument, daß „ zunächst " eine
Schmalspurbahn ausreichte , sehr vorsichtig seiu . Dieses
„ zunächst " umfaßt — namentlich in Kolonien , wo eine
Eisenbahn nur bei dringendem Verkehrsbedürfnisse zu -
stände kommt — in der Regel nur einige Jahre . In
den dem Umbau unmittelbar vorhergehenden Jahren ist
dann die Schmalspurbahn bereits unzureichend , da ja
sonst kein Umbau stattfinden müßte ,' während des Um¬
baus neue Uuzuträglichkeiten! Und schließlichkostet der
Umbau mehr als der Neubau ! So hat z . B . in Portu -
giesisch - Ostafrika der Umbau von der 65 em Spur auf
1 , 06 ? in Spur nicht weniger als 52 785 F .̂ pro lim ge¬
kostet , während der ursprüngliche Bau nur 52 285
gekostet hatte . Ferner ist zu berücksichtigen , daß auch
der Anschluß an das Netz der jenseits der Grenzen der
Kolonie bestehenden und zu erwartenden Eisenbahnen
wenigstens da erleichtert wird , wo es im Interesse der
Heranziehung von Verkehr über die Grenzen der Kolonie
hinaus geboten erscheint . Das Nähere hierzu muß eine
Berechnung des natürlichen Hinterlandes der Eisenbahn
in Konkurrenz mit den Eisenbahnen der Nachbarkolonien
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ergeben , eine Berechnung , die bei keinem deutschenEisen¬
bahnprojekt in Afrika so wichtig ist , wie bei den ostafrika -
nischen Seenbahnprojekten . Interessant sind auch die
Feststellungen im ersten Abschnitteder Denkschriftbezüglich
der Bauzeit der Eisenbahnen, obwohl auch hier einer
Vergleichung der Daten eine Vergleichung der gesamten
technischen usw . Verhältnisse vorausgehen muß , wenu
man entsprechendeSchlüsse machen will . Wie verschieden
die Bauleistungen sind , ergibt sich aus folgendem: An der
Goldküste wurden 5 Km im Monat gebaut , an der Elfen¬
beinenste 27 Km jährlich , in Französisch - Guinea 36 Km
jährlich und in Dahomey 50 Km jährlich . In Togo wurde
alle 11 Tage 1 Km vollendet bei der Anecho - Bahn und
alle Woche 1 Km bei der Palime - Bahn . Bei dem
englischen Vordringen in Zentralafrika nach Broten Hill ,
also auf der Route der Kap - Kairobahn , soll sogar der
Tagesfortschritt 0 , 925 Km betragen haben . *) Bei der Bahn
Swakopmund — Karibib stellt sich der jährliche Baufort¬
schritt auf 72 Km , bei der Kongobahn gegen Schluß der
Bauzeit auf 90 bis 120 Km , bei der Ugandabahn , die
als Typus des modernen , mit hinreichender Technik und
genügenden Mittelu unternommenen Bahnbaus in Afrika
gelten kann , wurde ein Jahresfortschritt von 130 Km schon
von Anfang an erreicht . Eine Tagesleistung von ^ Km
war bei dieser Bahn schließlichdas Normale .

Von Wichtigkeitist auch , daß der Bauleiter das ganze
Werk auf einmal in Angriff nimmt , Teilstrecken in Akkord
vergeben kann , aber selbst nicht auf solche beschränkt ist .
Die Disposition wird für den Bauleiter erheblich er¬
schwert und gestaltet sich naturgemäß teurer , wenn er seine
Anordnungen auf verschiedene Teilstrecken beschränken ,
aber immer mit der Möglichkeit des Weiterbaus rechueu
muß . Die Annahme von europäischen Angestellten z . B .
muß im letzteren Falle immer auf eine kürzere Frist be¬
rechnet , aber doch die Möglichkeit gewahrt werden , die¬
selben nach Vollendung der einen Teilstrecke für den
etwaigen Bau der weiteren zu verwenden. Selbstver¬
ständlich kann die Unsicherheit , in welcher sich der be¬
treffende Angestellte hinsichtlich seiner Zukunft befindet,
nur durch Gewährung von größeren Vorteilen für die
Gegenwart ausgeglichen werden . Ebenso aber ist es be¬
sonders wichtig , Personal dauernd unterhalten zu können ,
das mit afrikanischenVerhältnissen bekannt , seine Lehrzeit
auf dem fremden Boden bereits überstanden hat . Ferner
ermöglicht die Kenntnis eines bestimmten Endzieles , die
Arbeiten auf der ganzen Strecke so zu verteilen , wie es
außer der Beschaffenheit des Terrains die momentanen
Verhältnisse in den einzelnen Gegenden , das Angebot von
Arbeitern und Unternehmern , die Nerpflegungsbedingungen ,
die Regenzeiten usw . ratsam erscheinen lassen . Bei der
Beschränkung auf eine Teilstrecke muß der Unternehmer
eine sich bietende günstige Gelegenheit zur Vollendung
einer Arbeit in dem weiteren Gebiet vorübergehen lassen
und diese Arbeit später , wenn zwar die Bewilligung ein¬
getreten , aber die Gelegenheit vorübergegangen ist , mit
größeren Kosten nachholen . Die Nachteile , welche aus
teilweisen Bewilligungen , zeitweisen Bauunterbrechungen
entstehen , hat die Usambarabahn in vollem Maße
empfunden.

Wie in allen Fragen des Baues und Betriebs , so
ist auch die wichtige Frage der Heranziehung der Ein¬
geborenen zur Arbeit beim Bau und Betrieb der afrika¬
nischen Eisenbahnen ganz von den örtlichen Verhältnissen
abhängig . Daß aber das Vorurteil , die Eingeborenen
seien zu dieser Arbeit nicht tauglich , ein irriges ist , ergibt
sich zur Genüge aus den Einzelangaben im ersten Ab -

*) Kupka a . a , O . schreibt 9 ,25 Kw , vergl . a . S . 88 , , vaS aber
wohl in 0 ,9Z- umzuändern sein dürfte .

6 »
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schnitt der Denkschrift . In Dahomey, Kamerun, Gold¬
küste , Togo , Ostafrika , Madagaskar , Uganda , Kongo¬
staat usw . , überall wurden die Eisenbahnen durch die
Arbeit der Eingeborenen hergestellt , wenn man auch au
die Arbeitsleistung selbst keine so großen Ansprüche stellen
konnte , wie in Europa . Dafür sind auch die Löhue viel
geringer . Oft hat man auch zur Ergänzung der Ein¬
geborenenarbeit, zum Teil auch in deu oben genannten
Kolonien auswärtige Arbeiter heranziehen müssen , wie
bei der Ugandabahn indische Kulis , aber gerade das Bei¬
spiel der Ugandabahn zeigt , wie die Eingeborenen in
immer größerem Maße zur Bauarbeit herangezogen
werden und die fremden Arbeiter entbehrlich machen
konnten . Auch in dieser Beziehung zeigt sich der Vorteil
der Staats - und Koloniebahn gegenüber dem Bau durch
Privatgesellschaften, weil die Kolonie viel mehr Mittel
zur Verfügung hat , die Eingeborenen zur Arbeit zu ge¬
winnen . Gerade diese Frage hat ja auch dazu geführt ,
daß in einzelnen Kolonien die Erdarbeiten der Eisen¬
bahnen , für welche die Eingeborenen besonders in Betracht
kommen , von der Kolonie für eine Privatgesellschaft über¬
nommen wurden , ein Modus , der , wie schon erörtert ist ,
wieder andere Schattenseiten aufzuweisen hat .

Bei der Ugandabahn erhielten die Wanyanwesi mo¬
natlich 12 ind . Kux . bar bezahlt , dazu erhielten sie täglich
Reis , etwas Salz und Sonntags Bohnen , so daß sich die
Gesamtkosten für jeden Arbeiter auf etwa 20 -F . berech¬
neten . Früchte und Gemüse wurden den Arbeiterkolonnen,
die ihre leichten Hütten am Bahndamm aufschlugen und
mit dem Fortschreiten des Bahnbaues weiter vorschoben ,
aus den benachbarten Dörfern gebracht , die dadurch
lohnenden Absatz für ihre Feldfrüchte fanden .

Daß die für den Eisenbahnbau geleistete Arbeit die
Eingeborenen überhaupt zur Arbeit erzogen hat , wird aus
verschiedenenKolonien Afrikas berichtet . Die schwierigsten
Arbeiterverhältnisse haben übrigens nicht die tropischen
Kolonien mit zahlreicher Eingeborenenbevölkerung, sondern
die englischen Besitzungen in Südafrika , die trotzdem die
große Leistung eines weit verzweigten Eisenbahnnetzes
vollbracht haben .

Zu erwähnen ist noch an dieser Stelle , daß eine
Anzahl von Eisenbahnstrecken in Afrika ständigen oder
zeitweisen Militärbetrieb haben , wie sich dies aus den
unruhigen Verhältnissen der Eingeborenenbevölkerung viel¬
fach ergibt . Ferner , daß in den meisten Kolonien , wie
in französisch Westafrika , Portugiesisch - Westafrika , Kongo¬
staat usw ., nach der ersten Periode der Stichbahnen jetzt
vollständige Bauprogramme für das gauze künftige Eisen¬
bahnnetz oder wie in Algier , Tunis , Südafrika für dessen
Erweiterung aufgestellt werden , deren Ausführung auf
eine lange Reihe von Jahren hinaus zu tun geben dürfte .
Dieses Vorgehen hat entschieden seine Vorteile , namentlich
auch für Handel und Produktion , die mit der weiteren
wirtschaftlichen Erschließung der Kolonien zu rechnen
haben . Auch kommt der Bau der Eisenbahnen billiger ,
wenn man auf Grund eines Bauprogramms große
Strecken in Angriff nehmen kann . Ein Nachteil ist ,
namentlich wenn eine strikte Bindung der Regierung an
das Bauprogramm nicht festgelegt wird , nicht zu erkennen .

Auf die weiteren , rein technischenDetailfragen des
Eisenbahnbaus , wie die Art der Schwellen , Schienen usw .
ist im ersten Abschnitt der Denkschrift gelegentlich ein
Streiflicht gefallen , im allgemeinen aber scheiden diese
Fragen hier aus .

III . Unternehmungsform.
Für die Unternehmungen des kolonialen Eisenbahn¬

baues in Afrika kommen in Betracht der Staat des Mutter -
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landes , ein Privatunternehmer oder eine Privatgesell¬
schaft und die Kolonie als mehr oder weniger autonomes
Gemeinwesen . Dazu treten Mischformen. Über die Frage ,
welche Unternehmungsform die richtige ist , läßt sich , wie auch
Bourrat ( a . a . O . ) , übrigens ein entschiedener Anhänger
der Kolonie - Eisenbahn , hervorhebt, keine ganz allgemeine
Entscheidung treffen . Diese hängt vielmehr ab von dem
Zweck der Eisenbahn , von den gesamten wirtschaftlichen
Verhältnissen und Hilfsquellen sowie den sonstigen Ver¬
kehrsmitteln des Landes und besonders von dem Grad
der Selbstverwaltung , den die Kolonie erreicht hat .
So viel läßt sich aber der Erörterung vorausschicken ,
daß sich auf Gruud der Statistik des Eisenbahnwesens in
Afrika eine ganz entschiedeneTendenz zur Bevorzugung
der Eisenbahnunternehmung der Kolonieverwaltung geltend
macht . Aus den Angaben in dem ersten Abschnitt der
Denkschrift läßt sich folgendes zusammenstellen:

Für die vorstehende Berechnung ist hinsichtlich der
in den deutschen Kolonien erbauten Bahnen die folgende
Unterscheidung gemacht :

a ) Koloniebahnen, erbaut durch Darlehen des Reiches
an das Schutzgebiet für Eisenbahnzwecke ,

d ) Staatsunternehmen des Mutterlandes , erbaut auf
Grund von Zuschüssen des Mutterlandes zu den
allgemeinen Verwaltungsunkosten . Hierbei soll
die formell rechtliche Seite , daß die fertigen
Bahnen im Besitz des Landesfiskus des be¬
treffenden Schutzgebietes sind , unberührt bleiben .

Die Steigerung der Staatsunternehmungen des
Mutterlandes ist hauptsächlich durch den Bau der Uganda¬
bahn und der deutschen Schutzgebietseisenbahnen be¬
dingt , wofür besondere Verhältnisse vorlagen . Von einer
allgemein steigenden Bedeutung dieses Systems der Unter¬
nehmungsform kann man deshalb nicht sprechen . Dagegen
tritt die ganz auffallend steigende Bedeutung des Systems
der Kolonieverwaltungseisenbahn besonders dann hervor ,
wenn man von den Strecken der Privateisenbahnunter¬
nehmungen die algerische Bahn abzieht , deren Verstaat¬
lichung nicht bloß ernstlich in Erwägung gezogen wird ,
sondern bereits begonnen hat . Die Betriebslänge der
algerisch - tunesischen Privateisenbahnen war 1905 3392 Km .
Zieht man diese Strecke ab , so verbleiben z . B . für 1905
noch 6247 Km Privateisenbahnen gegenüber 14 903 Km
Kolonieverwaltungseisenbahnen .

Die Staatsunternehmung des Mutterlandes ist die
seltenste Form des kolonialen Eisenbahnbaues in Afrika .
Die Ugandabahn wurde hauptsächlichaus strategisch -politi¬
schen Gründen als Staatsbahn des Mutterlandes gebaut ,
ebenso die französische Sudanbahn . In diesen Fällen
handelt es sich auch um Kolonien und Gebiete , die zur
Zeit des Unternehmens noch wenig finanzkräftig waren ,
um Französisch - Sudan , Britisch - Ostafrika mit dem Uganda -
Protektorat . Die ägyptischeSudanbahn ist von englischem
Militär gebaut durch Vorschüsse Englands an Ägypten ,
und in offiziellen englischen Quellen wird die Bahn
neben den ägyptischen Bahnen aufgeführt . Die deutsche
Eisenbahn in Südwestafrika von Swakopmund nach
Windhuk hatte in erster Linie Notstandscharakter , dann
militärisch -politischen Charakter , den Notstandscharakter
wegen der Rinderpest. Die Lome - Palimebahn in Togo , mit
einem vom Reich gewährten Darlehen an die Kolonie gebaut ,
ist Koloniebahn und verpachtet . Die Usambarabahn aber
wurde mit Reichzuschüssen zu Ende geführt und dann wieder
verpachtet . Die portugiesischenStaatsbahnen in den Kolo -

Privat «
Unter¬

nehmungen
Km

Koloniebahnen Staats -
( einschl . ägypt . untemehmungen

Staatso .) des Mutterlandes
Km Km

14 903 2 8121905/06 : 9 639
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nien heißen auch ausdrücklichköniglich portugiesischeEisen¬
bahnen . In portugiesischWestafrika ist jetzt eine Staats¬
bahn an Stelle der früheren englischen Privawnternehmung
getreten . Zu erwähnen ist noch , daß auch die Eisenbahn
auf der französischen Insel R6union als Staatsbahn des
Mutterlandes betrachtet werden kann , die aber an die
Kolonie übergehen soll . Ursprünglich war diese Bahn
eine Privateisenbahn , die aber , nachdem man sehr schlechte
Erfahrungen mit diesem Unternehmen gemacht hatte , an
den französischenStaat überging. Das System der Ver¬
pachtung der vom Staate ausgeführten Eisenbahnen hat
besonders Deutschland in seinen Schutzgebieteneingeführt.

Der höhere Grad von Autonomie , den eine Kolonie
genießt , ihre budgetrechtliche Selbständigkeit und Fähig¬
keit , von ihrem Kredit Gebrauch zu machen , läßt das
System der Kolonieeisenbahn erst zur vollen Entwicklung
gelangen . Aus Gründen , die noch angeführt werden
sollen ^ bietet eine sich selbst verwaltende Kolonie mehr
Garantien dafür , das Richtige im Bahnbau zu treffen ,
als das ferne Mutterland . Mau braucht zu dieser Er¬
kenntnis keine so weit gehenden Gründe heranzuziehen,
wie Leroy Beaulieu , der meint , daß ein Staat mit parla¬
mentarischer Regierung, der wechselnden Systemen unter¬
worfen ist , sich nicht eigne für die Übernahme staatlicher ,
öffentlicher Arbeiten , welche wie die Eisenbahnen eine
ökonomischeund gleichmäßige Verwaltung in Bau und
Betrieb erfordern . Diese Erwägung trifft für Deutsch¬
land nicht zu .

Wir finden die Vorherrschaft des Priväteisenbahn
systems nur noch in Algier , Tunis und im Kongostaat.

2 In Tunis ist man aber mit den neuen Eisenbahnanleihen
( vergl . Anlagen ^ .) entschiedenzum Kolonieeisenbahnsystem
übergegangen und in Algier ist man auf dem Wege dazu .
In einigen französischenKolonien , den portugiesischenund
deutschen Kolonien und Ägypten findet sich neben den ?
Staats - oder Koloniebahnsystem das Privatbahnsystem .
In den englischen und den meisten französischenKolonien
herrscht aber das System der Kolonieeisenbahn, neben
Welchemeinzelne Privatbahnen zugelassen sind , entschieden
vor . Hervorzuheben sind für die französischen Kolonien
me Eisenbahn Dakar — St . Louis in Senegal und die
Privatbahn in Französisch - Somali , für die englischen
Kolonien die Privatgesellschaft in Britisch -Zentralafrika .
Die schlechtenErfahrungen , die man mit einer Anzahl
mit einander konkurrierender Privatgesellschaften in Algier
und mit einzelnen Privatgesellschaften ohne Konkurrenz
in anderen Kolonien gemacht hat , haben in Frankreich
eine starke Bewegung für die koloniale Verstaatlichung
der algerischen Eisenbahn und gegen die Gewährung
weiterer Eisenbahnkonzessionen an Private hervorgerufen

h b . ( vergl . das Exzerpt aus Bourrat in den Anlagen ) . Be -
merkenswert ist auch , daß , wie sich aus dem ersten Ab¬
schnitt der Denkschrift und den Anlagen ergibt , in Tunis
mit einer einzigen Gesellschaft bessere Erfahrungen ge¬
macht worden sind , als in Algier mit einer Anzahl Ge¬
sellschaften , die nicht einmal zu einheitlichen Tariffest¬
setzungen gebracht werden konnten . Wenn Lord Cromer
in seinem früher zitierten Expose über die ägyptischen
Eisenbahnen zu dem Ergebnis gelangte , daß eine Privat¬
unternehmung nur dann in einer Kolonie am Platze sei ,
wenn Wettbewerb vorhanden sei , so hat er Wohl bei dem
Wettbewerb an staatliche oder Kolonialverwaltungseisen -
bahnen gedacht ; denn eine Mehrheit von Privatgesell¬
schaften steht , wie Algier zeigt , der einheitlichen Aus¬
gestaltung und Verwaltung eines kolonialen Eisenbahnnetzes
entgegen , während sie anderseits durch Ringbildung sich
in ähnlicher Weise eine schädlicheMonopolstellung ver¬
schaffen kann wie eine einzelne nicht konkurrenzierte
Gesellschaft . Die alten , jedem geläufigen Argumente für
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die Privatgesellschaften, daß der Staat zu teuer baue und
verwalte und daß die Kolonien zu langsam vorwärts
kommen , daß das Gewinnstreben der Privaten auch den
Vorteil möglichsterBetriebsvollkommenheit mit sich bringe ,
werden durch die Erfahrung im afrikanischen Eisenbahn¬
wesen wenig gestützt . Die algerischen Eisenbahnen wären
in der Hand des Staates oder der Kolonie sicher zu
besseren Resultaten nicht bloß hinsichtlich der Leistungs¬
fähigkeit , sondern auch der Rentabilität gelangt . Der
Ansporn zur Betriebsvervollkommnung ist jedenfalls bei
einer Kolonieverwaltungsbahn , bei welcher nicht bloß
Gewinnstreben, sondern der Erfolg der gesamtenLandes¬
verwaltung 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 , dürfte , wenn auch in¬
folge besonderer Verhältnisse teuer im Bau , doch hinsichtlich
Raschheit des Baues uud der Betriebsergebnisse den Ver¬
gleich mit allen Privateisenbahngesellschaften in Afrika aus¬
halten können . Es kommt eben auch sehr viel darauf an
— in dieser Beziehung ließe sich der oben zitierte Satz
von Leroy Beaulieu weiter ausführen — wie geartet
der betreffende Staat , seine Beamten und Techniker sind .

Auch die wirtschaftliche : ! Verhältnisse sind für die
Zweckmäßigkeit der privaten Unternehmungsform von
Bedeutung . Für Bergwerksbahnen, die ihre Frachten
bereits genau vorausberechnen können , wird sich Privat¬
kapital auch ohne Staatsunterstützuug leichter finden als
für solche Erschließungsbahnen, die sich ihren Verkehr erst
erschaffen müssen . Wo die allgemeinen Vorteile der
wirtschaftlichen Erschließung des Landes , die ja auch
wieder der gesamten Kolonieverwaltung zugute kommen ,
für den Bahnban ausschlaggebend sind , ist entschieden
auch die Kolonieverwaltungsbahn die entsprechende
Unternehmungsform . Widmet sich in einem solchen Falle
ein Privatunternehmen der Aufgabe , so sind die Opfer ,
die das Mutterland oder die Kolonie bringen muß , um
das Kapital für einen privaten Eisenbahnbau zu ge¬
winnen , in der Regel sehr bedeutend. Aus den Einzel¬
heiten des ersten Abschnittes dieser Denkschriftund den An¬
lagen ergibt sich , was die einzelnen Staaten und
Kolonien — insbesondere Frankreich in Algier — auf
diesem Gebiete geleistet haben . Es dürfte sich aber auch
ergeben , daß Deutschland in dieser Beziehung unter allen
Koloniestaaten Afrikas bisher auch im Verhältnis noch
die geringsten Opfer gebracht hat .

In Frankreich sowohl wie in England herrscht ent¬
schieden eine ablehnende Haltung gegen die mit reichlicher
staatlicher Unterstützung versehenenPrivatunternehmungen
vor . Der in den Anlagen L abgedruckte englische Be - -̂ age H . g
richt über den zweckmäßigstenBau der Kolonieeisenbahn
hebt mit Recht hervor , daß zwischen einem Privatunter¬
nehmen an sich und einem solchen mit staatlicher Unter¬
stützung ein großer Unterschied zu macheu sei . Die
Konzession werde infolge der staatlichen Unterstützung
eine direkte Bürgschaft des Staates und seiner Hilfs¬
mittel und als solche ein veräußerliches Recht von
einem Wert , der in dem entsprechenden Verhältnisse zu
dem Kredit des Staates stehe . Auch Bourrat a . a . O .
sagt in dem in den Anlagen L beigefügten Exzerpt , daß Anla ^ ^
die Zinsgarantien zwar vor 20 Jahren sehr beliebt —^
gewesen seien , daß man sie aber heute unmöglich mehr
als Prinzip anzuerkennen vermöge . Das gleiche gelte —
nur noch in höherem Maße — von den Land¬
konzessionen . In Frankreich haben namentlich die Ver¬
handlungen in der Deputiertenkammer über die Mada¬
gaskareisenbahn dem System der staatlich unterstützten

39



154

Privateisenbahnunternehmung in den Kolonien jeden Boden
entzogen . Das Mißtrauen gegen diese Unternehmungs¬
form spricht sowohl aus den französischen , wie den eng¬
lischen Quellen , die zum ersten Abschnitt dieser Denkschrift
benutzt worden sind . Der in den Anlagen L abgedruckte
englische Bericht über Bau und Betrieb von Kolonieeisen¬
bahnen hebt ebenso wie der französische über den¬
selben Gegenstand hervor , daß die Verquickung
von den nach Gewinn strebenden Privatunternehmungen
mit Staatsgarantie meist zu nichts gutem führe .
„ Mag sich der Staat " , so heißt es in dem englischen
Bericht , „ auch noch so gut mit geschlichen Klauseln
auf dem Papier geschützt habeu , wenn die Bahn gebant ,
oder teilweise gebaut ist , bleibt nicht viel Wahl für das ,
was zu tun ist , und der Staat muß schließlich eine
schlecht gebaute Bahn erwerben , während er mit den¬
selben Opfern einen guten Bau hätte ausführen können . "

Im einzelnen kommen an Leistungen des Mutter¬
landes oder der Kolonie für die Gesellschaftenin Betracht :
Zinsgarantien für das Baukapital , Zuschüsse für eine
Reihe von Jahren und Landkonzessionen nebst sonstigen
Nutzungsrechten. Vielfach treten Zinsgarantie und Land¬
konzession auch vereiut auf , wie in Algier , Kamerun und
Ostafrika . In Französisch - Somali hat eine Privateisen¬
bahngesellschaft auch Anteil an den Zolleinnahmen .

Bourrat meint auf Grund der französischen Er¬
fahrung , durch die Landschenknng an das Eisenbahn¬
unternehmen längs der Schienenstreckewerde die Wirkung
der Bahn zum großen Teil auf dieses Privateigentum
der Gesellschaft isoliert und wirtschaftlich eine Art Staat
im Staate geschaffen. Daß man bei Landkonzessionen
nicht einen zusammenhängenden Komplex , sondern nach
dem sogenannten Blocksystemfür jeden fertigen Kilometer
Bahn ein durch ein staatliches Stück getrenntes Stückcheu
Land abtreten und die Entstehung großer einheitlicher
Landkomplexe , die meist nur zum Bodenwucher und zu
einer verderblichen Machtzerstückelnng in den Kolonien
führen , verhüten müsse , ist eine schon bei der Erschließung
Nordamerikas gemachte alte kolonial - PolitischeErfahrung ,
die leider in den deutschen Schutzgebieten nicht immer be¬
achtet wurde . Die französischen Gegner des Privateisen¬
bahnsystems in den Kolonien halten auch vom Blocksystem
nicht viel , da es selten richtig durchgeführt worden sei und
die Konzessionäre sich stets das Gute aus dem Landgebiete
ausgewählt , das Schlechte dem Staat gelassen hätten .

Eine für eine lange Reihe von Jahren gewährte
Zinsgarantie hat sich im allgemeinen in Afrika Wohl
für das Zustandekommen des Baues , aber nicht für
den Betrieb als vorteilhaft erwiesen . Es fehlt an An¬
sporn zur Betriebsvervollkommnung und zur Erzielung
günstiger Betriebsresultate . Manche Prozeßstreitig¬
keiten , die im afrikanischen Eisenbahnwesen vor¬
kamen , lassen Vorausbestimmungen und Vorsorge für
den Fall , daß der Bahnbau nicht vollendet wird ,
als sehr empfehlenswert erscheinen , ebenso Bestimmungen
über Heimfallsrecht und Rückkaufsrecht des Staates oder
der Kolonie . Bei einer Vereinigung des Systems der
Zinsgarantie und der Landkonzession bietet sich der Vor¬
teil , die erstere niedriger zu halten . Bei all diesen
Leistungen des Staates oder der kolonialen Selbst¬
verwaltung an ein Privatunternehmen ist darauf zu halten ,
daß diese Leistungen gerade genügen , um das Kapital
heran zu ziehen und es in angemessener Weise vor zu
großem Risiko zu bewahren , daß aber das staatliche
Interesse stets gewahrt uud Mutterland oder Kolonie vor
Übervorteilung behütet wird .

Die Unternehmungsform der Kolonie - Verwaltungs¬
eisenbahn ist in ihrer vollen Ausgestaltung abhängig von der
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seitens des Mutterlandes der Kolonie gewährten Selbst¬
verwaltung und dem damit verbundeneu Rechte , Auleiheu
aufzunehmen. Es dürfte deshalb zweckdienlich sein , hier
eine Erörterung über die Autonomie und die Anleihen der
europäischenKolonien in Afrika vorauszuschicken . Die größte
Kolonialmacht, England , hat im Gegensatz zu der spanischen
Kolonialmacht, an deren Stelle England trat , nicht das
Streben nach möglichst hohem fiskalischen Gewinn des
Mutterlandes zur Richtschnur , sondern die Erzieluug eiuer
finanziellen Selbständigkeit der Kolonien und für das
Mutterland nur die Chance des Gewinnes aus den :
Handel mit den Kolonien . Die spanischen Cortes mußten
bei ihrer fiskalischen Politik auch die Leitung der Ver¬
waltung in der Hand behalten , bei der englischen Ver¬
waltungsmaxime dagegen , die als befriedigendes Resultat
schon betrachtet , wenn die Kolonie keine finanziellen An¬
sprüche an das Mutterland mehr stellt , kaun der Kolonie ,
wenn auch nicht sofort , so doch nach einer gewissen Ent¬
wicklungszeit schon die Selbstverwaltung gewährt werden .
Seit Anfang der sechziger Jahre des 19 . Jahrhunderts
wurden die englischen Kolonien prinzipiell auf ihre eigenen
Einnahmequellen verwiesen , ihnen natürlich auch ihre
Einkünfte voll zur Verfügung gestellt und gestattet , im
Bedarfsfalle selbständig Anleihen aufzunehmen. Das
System ist bei den entwickelteren Kolonien auch voll¬
ständig zur Einführung gekommen , bei den kleineren und
noch wenig entwickelten Kolonien und den Protektoraten
sind aber Beschränkungen eingetreten. Sie werden durch
eiuen Vertreter des Mutterlandes überwacht , der eiuen
Einspruch gegen die Verletzung der englischen Handels¬
interessen , gegen uukluge Eingeborenen - Politik usw . er¬
heben darf und zur Aufnahme von Anleihen die Ge¬
nehmigung des Mutterlandes vermittelt . Ist der Kredit
dieser Gebiete noch zu schwach , um eine koloniale An¬
leihe an der Börse unterzubringen , so schießt das
Schatzamt , bei kleineren Beträgen auch das Amt des
Kolonial - Agenten , die Anleihesumme vor . Hierher
gehören die meisten der englischen Kolonien in Afrika ,
von denen nur die Kapkolouie , Natal und Trans¬
vaal volle Selbstverwaltung mit Konstitution und Legis¬
lative *) haben und selbständigen Handel und selbständige
Finanzpolitik betreiben können . Bei den anderen englischen
Kolonien in Afrika ist diese mehr oder weniger eingeschränkt
und die legislative Gewalt prinzipiell dem Gouverneur
der Kolonie übertragen , dessen Rechte aber wieder teil¬
weise beschränkt sind , sei es durch die Krone oder durch
einen I^ Kislativo Oouneil der Kolonie . Im einzelnen
stellen sich die Verhältnisse der afrikanischen Kolonien
Englands mit Ausnahme der drei erwähnten südafrikanischen
Kolonien mit voller konstitutioneller Verfassung , wie
folgt , dar :

^ . Es besteht kein I^ Lisla-tivs Oouueil , die legis¬
lative Gewalt ist vielmehr dem Gouverneur über¬
lassen in : 1 . St . Helena , 2 . beiden Nigeria/ *)
3 . Britisch - Zentralafrika , 4 . Britisch - Ostafrika ,
5 . Uganda , 6 . Somaliland , 7 . Vasutoland . Die
Krone hat sich indeß für diese Gebiete außer für
das unter Ziffer 7 genannte Vasutoland das
Recht gewahrt , durch Oräsr in Oouneil Gesetze
zu erlassen .

Zu den nachfolgendenAngaben vergl . „ IlanZbooK ok tlio
Lriti8li Ooloniul Diupirs " ^V . II . HIereior !wä ^ . l̂ . Harctinx ,
London 1906 . eolonisl (Mes I. i8t , London 1907 . Für das Ge¬
schichtliche : Zimmermann, Kolonialpolitik , Leipzig 1905 .

* *) Hier ist vor kurzem eine Verfassungsänderung eingetreten'
die Kolonie ist Kronkolonie geworden , gehört also jetzt zu K .
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ö . Der liSK-islAtivo Oonneil wird durch die Krone
ernannt , jedoch ebenfalls mit dem Vorbehalt der
Krone , durch Order in Oouneil selbst Gesetze zu
erlassen , in : 1 . Gambia , 2 . Gold Coast , 3 . Orange
River Colony , 4 . Sierra Leone .

O . Der I^oZi8wtiv6 Oonneil wird teilweise gewählt ,
ebenfalls wieder mit dem Vorbehalt der Krone ,
durch 0r6sr in Oonnoil selbst Gesetze zu erlassen ,
in : Mauritius .

Eine besondere und etwas komplizierte Verwaltung
hat der englisch - ägyptische Sudan , der nach dem Aus¬
stände des Mahdi von den Engländern mit ägyptischer
Hilfe Zurückerobert wurde . Das zwischen England und
Ägypten im Jahre 1899 geschlossene ^ nZIo L ^ xti ^ n
Lnä ^ n ^ Zreemsnt bildet die Grundlage der englischen
Verwaltung im Sudan , die bis jetzt eine ausschließlich
militärische Administration war , nun aber allmählich in
eine zivile umgewandelt werden soll , indem die englischen
Offiziere in die Zivilverwaltung übergeheu .

Wenn man die obige Darstellung über die gesetz¬
gebende Gewalt in den englischen Kolonien Afrikas ver -

: gleicht mit der in den Anlagen D befindlichen Tabelle
über die allgemeine Statistik der englischen Kolonien in
Afrika , so wird man ersehen , daß diejenigen Kolonien ,
welche durch einen I^ islAtivo Oonneil einen höheren
Grad von Selbstverwaltung haben , auch Kolonieanleihen
aufgenommen haben , während die unter ^ . aufgeführten
Kolonien bezw . Protektoraten überhaupt keine Anleihen
aufweisen . Dagegen haben die uuter ö und O ge¬
nannten Kolonien bereits die volle Fähigkeit , An¬
leihen aufzunehmen, wie sich dies auch aus der ge¬
nannten Tabelle ergibt . Mauritius ist die einzige unter
diesen Kolonien , welche eine Anleihe mit Zinsgarantie
des Mutterlandes erhalten hat , die übrigen Kolonien
müssen für den Dienst ihrer Anleihen — das Schatzamt
verlangt Kündigung in 50 Jahren — selbst Garantie
übernehmen. Nur zwei afrikanischeKolonialanleihen sind
englische Reichs anleih en , nämlich die für den Ankauf der
Niger Company und die für die Ugandabahn .

Die Kolonien , welche Anleihen aufnehmen können ,
müssen im allgemeinen auch für die Defizits ihrer Budgets
sorgen , während die unter ^ . genannten ihre Defizits
durch Zuschüsse des Mutterlandes regelmäßig gedeckt er¬
halten , doch erhalten auch einzelne der unter ö genannten
Kolonien noch Zuschüssedes Mutterlandes .

Abgesehen von den Zuschüssen und dem Umstand ,
daß das Mutterland Anleihen dieser Kolonie aufnimmt
oder durch das Schatzamt direkt vorstrecken läßt , ermög¬
licht das Mutterland den Kolonien besonders aber da¬
durch einen geordneten Finanzhaushalt , daß es für seine
Kolonien , zum Teil mit bedeutenden Kosten , gegebenenfalls
die Kriege führt und Aufstände unterdrückt . Die Kosten
hierfür belasten das Mutterland . Über die beträchtlichen
Aufwendungen, die das englische Neichsbudget auch für
den ständigen militärischen Schutz der afrikanischen
Kolonien vorsieht , ergibt sich das Nähere aus den
Anlagen L .

Dieses System der englischen Kolonialverwaltung
in Afrika , das man als ein System des Schutzes und
der Erziehung zur Selbständigkeit bezeichnen kann , hat
insofern gute Früchte gezeitigt , als die Belastung des
englischenBudgets im Vergleich zu den großen Vorteilen ,
welche das Mutterland von den Kolonien hat , in den
Ausgaben für die Zivilverwaltuug eine verhältnismäßig
geringe ist . In den Anlagen L befindet sich eine Auf¬
stellung des englischenKolonialetats für das letzte Etats¬
jahr , woraus die Zuschüsse für die englischen Kolonien
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in Afrika ersichtlich sind . Da es sich hierbei in der Haupt -
sache um Kolonien handelt , die keine Anleihen haben ,
können diese Zuschüsse auch Eisenbahnbauten zugute
kommen ) dies ist z . B . bei Zentralafrika und Betschuana -
lcmd der Fall , welch letzteres einen Zuschuß von 20 000
jährlich an die Rhodesia Company für die Fortsetzung
der rhodesischen Eisenbahn zu zahlen hat , eine Verpflich¬
tung , die zu dem Defizit der Kolonie beiträgt , welches
mit 36 000 von dem Mutterlande gedeckt wird . Ahn¬
lich liegt die Sache bei Britisch - Zentralafrika . Das
Defizit in dem Budget des Sudcm , im letzten Jahre
ca . 360 000 ck , wird von Ägypten gedeckt , was natürlich
der englischen Sudanverwaltung nur zugute kommt .

Wenn die Opfer , die England für den afrikanischen
Besitz in finanzieller Beziehung brachte , bedeutende waren ,
so sind daran die kriegerischenVerwicklungen schnld , deren
Kosten nach dem englischen System ja das Mutterland
zu tragen hat . Würde man die Milliarden , welche der
Burenkrieg gekostet hat , auf das Budget der südafrika¬
nischen Kolonien zu setzen haben , so wäre ein solches
überhaupt gar nicht denkbar . Aber auch abgesehen von
diesem Kriege hat England für seine afrikanischenKolonien
beträchtliche Opfer gebracht . Schon im Jahre 1850
mußte England 344 500 -s für Südostasrika beisteuern ,
die westafrikanischen Kolonien haben nach Entwicklung
des Erdnuß - und Palmkernhandels in den siebenziger
Jahren ihre Kosten zu decken begonnen , dann aber ver¬
ursachten die Kämpfe mit den Ashantis an der Goldküste
und die Kriege mit den Eingeborenen in Lagos - Nigeria
so große Kosten , daß das Mutterland wieder erhebliche
Zuschüsse leisten mußte . In Ostafrika haben die Kriege
mit den Eingeborenen im Somaliland große Summen
beansprucht . Derartige militärische Ausgaben für die
afrikanischen Kolonien sind es auch , welche das englische
Reichs - Kolonialbudget auch iu der jüngsten Zeit erheb¬
lich ansteigen lassen .

Die unmittelbaren Ausgaben für den Kolonialdienst
betrugen 1898/99 : 1 055 000 ck , 1899/00 : 1 146 700 ck ,
1900/01 : 1 499 400 L̂ , 1901/02 : 7 471 700 ck , 1902/03 :
12 430 900 ck . Darunter sind die Kosten der Kriege in
Somaliland und die der Ugandabahn nicht eingerechnet .
Dient die Steigerung des Zuschusses zu den Budgets der
Kolonien seitens des Mutterlandes in der Hauptsache
der Bestreitung erhöhter militärischer Ausgaben , so zeigen
sich in der Entwicklung des Staatsschuldenwesens der
englischen Kolonien die erhöhten Ansprüche der Zivil¬
verwaltung der Kolonien für kulturelle und produktive
Zwecke . Im Jahre 1901 belief sich die Summe der
an den Börsen abhandelten Schulden der sämtlichen
englischen Kolonien auf 611 453 100 Dazu kommen
noch die vom Schatzamte bezw . den Kolonialagenten ge¬
gebenen Darlehen , die nicht als Obligationen auf den
Markt kommen , aber gerade für die kleineren afrikanischen
Kolonien besondere Bedeutung haben . Der bedeutendste
Anteil an den eigentlichen börsengängigen Kolonialanleihen
entfällt von der obigen Summe auf Indien , nämlich
229 686 500 ck . Australien war mit 197 281 800 ck ,
Kanada mit 72 900 200 ck , Neuseeland mit 52 966 400
Schulden belastet . Die Schulden der Kapkolonie beliefen
sich 1901 auf 31 393 400 , die Natals auf 10 574 100 ck .
Seit dem Jahre 1901 hat sich die Summe der englischen
Kolonieanleihen rasch erhöht , wie sich aus den Tabellen
der Anlagen L und V ergibt . Transvaal hatte bald
nach seiner Eroberung eine Anleihesummevon 65000000 L
auszuweisen . Daß aber die englischenKolonien in Afrika
nicht überschuldet sind , beweist deren Aufnahme an
der Londoner Börse . Bisher haben die englischen
Kolonien zu einem Zinsfuß von 3 — 4 o/g im Mutterlande
stets Geld bekommen . Auch die kolonialen Körperschaften
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der Kolomen haben in England bedeutende Snmmen
zn 3 ^ — 5 o/g geliehen , d . h . zwischen etwa ^ 2 und 1 ^ /2 ^ /o
lenrer als die Anleihen des Mutterlandes sind .

Die Selbstverwaltung der französischenKolonien in
Afrika beruht zunächst auf den Rechtsgrundlagen der
Jahre 1854 , 1866 , 1868 und 1900 , welche die Au¬
tonomie uud das Budgetrecht der Kolonien im all¬
gemeinen regelten . Algier hat noch besondere Ver -
waltungsgrundlagen und wurde überhaupt nicht als
Kolonie betrachtet . Durch die Organisation des General -

awc^ - - ^ gouvernements , welche in den Anlagen D dargestellt ist ,
wurde iu neuester Zeit , der uebeu Algier , wichtigste
koloniale Besitz Frankreichs in Afrika , nämlich der west¬
afrikanische , in seiner Verwaltung neu geregelt . Nach den
erwähnten älteren grundlegenden Gesetzen haben die fran¬
zösischen Kolonien in ähnlicher Weise wie die englischen
verschiedene Grade von Selbstverwaltung erhalten ,
nämlich die eigentlichen „ Kolonien " auch eine gesetzgebende
Versammlung, den Lonssil ^ 60. 61^ 1, welchen die nicht zu
den Kolonien gerechneten sogenannten „ Besitzungen " nicht
haben . Die Einnahmen und Ausgaben der Kolonien und
Besitzungen wurdeuin zwei Budgets eingeteilt , nämlich in das
Generalbudget des Mutterlandes , welches die Ausgaben
der Souveränität und die Zuschüsse zu den Kolonialbudgets
enthält , uud in die Budgets der Kolonien selbst , welche eine
Reihe obligatorischer Ausgaben einzustellen hatten , im übri¬
gen aber selbständig festgestelltwerden könnend ) Den ent¬
wickelteren Kolonien und dem Generalgouvernement von
Westafrika , welches auch bloße Besitzungen umfaßt , ist die
Aufnahme von Anleihen gestattet . Näheres über die Anleihen
der französischen Kolonien in Afrika und über den Kolonial -

u . ^^ - etat des Mutterlandes findet sich in den Anlagen L . Es
ergibt sich daraus , daß nach Übernahme der militärischen
Kosten auf das Mutterland , die für Afrika in dem Budget
mit 30 Millionen Fr . für 1907 festgesetzt sind , und durch
die reichliche Inanspruchnahme der Berechtigung zur Aus¬
nahme von Anleihen seitens der Kolonien und ins¬
besondere des westafrikanischenGeneralgouvernements für
außerordentliche und produktive Zwecke , die srcmzösischeu
Kolonien in Afrika , statt an chronischem beträchtlichem
Defizit zu laborieren , nur noch in geringem Grade der
Zuschüssedes Mutterlandes bedürfen und namentlich auch
ihre Eisenbahnen durchweg mit Hilfe von Anleihen bauen .
Ein Unterschied zwischen den englischen und französischen
Anleihen in Afrika besteht darin , daß die letzteren vor¬
wiegend staatliche Zinsgarantie besitzen , was bei den eng¬
lischen , mit Ausnahme von Mauritius , nicht der Fall ist .

Die budgetrechtlichenVerhältnisse Algiers sind in der
Denkschrift über die finanzielle Entwicklungder Schutzgebiete
( ReichstagsdrucksacheXI . Legisl . - Per . Nr . 563 ) und den gra¬
phischen Darstellungen dazu eingehend dargestellt. Es ergibt
sich daraus , daß seit dem Jahre 1900 nach Übernahme
der Militärausgaben durch das Mutterland und Aufstellung
eines Spezialbudgets für Algier die Einnahmen und Aus¬
gaben , die z . B . für 1906 mit rund 95 Millionen Francs
balancierten , sich nicht nur deckten , sondern einen Überschuß
aufwiesen , der in der Denkschrift für die Jahre 1901 bis
1906 mit 26 , 9 Millionen Francs gerechnet wurde . Der
übrige ältere wie neuere Kolonialbesitz Frankreichs hat
aber , wie Zimmermann ( a . a . O .) des näheren ausführt ,
den Franzosen gleichfalls große Geldopfer verursacht .
Die Senegalkompagnie erforderte alljährlich einige Mil¬
lionen , 1863 z . B . 3 804 000 Fr . Die übrigen westafri¬
kanischen Stationen verlangten auch ewige Hunderttausende,
und der Erwerb Hinterindiens vollzog sich gleichfalls
nicht ohne große Ausgaben . Die etwa 7 Millionen

* ) Näheres siehe Oolonlkl ? iiiaues . ( ^ ubllcanous tlie ^ iveii ^^ u
Lcollomio ^ .ssooiiUivii . New - Iork 1900 .)



159

Francs im Jahre betragenden Aufwendungen für Cayenne
wurden weniger empfunden , da man dort Strafgefangene
unterbrachte und die Kosten für Zuchthäuser im Mutter¬
lande sparte . Für die alljährlich zugunsten der west¬
indischen Kolonien nötigen Zuschüsseentschädigte seit dem
Aufkommen der heimischen Rübenzuckerindustrie der
Handel auch nicht mehr in demselben Maße wie früher .
Sehr kostspielig war die Eroberung Madagaskars . Bis
Ende 1897 verursachte sie 124 Millionen Francs Kosten .
Nur in Tunis gelang die französische Festsetzung ohne so
große Aufwendungen . Hier war es sogar trotz der mit
übernommenen ansehnlichen Schuldenlast von 142 Mil¬
lionen Francs möglich , während der Jahre 1884/1896 regel¬
mäßig ansehnliche Überschüsseherauszuwirtschaften .

Die regelmäßigen Aufwendungen Frankreichs er¬
reichten 1884 die Höhe von 32 619 500 Fr . Seitdem
sind sie in außerordentlicher Weise gestiegen : 1885 auf
34 420 800 , 1890 auf 52 615 000 , 1895 auf 81 889 100 ,
1900 auf 106 493 400 , 1901 auf 103 517 600 , 1902 auf
115 760 500 , 1903 auf 109 321 200 , 1904 auf
108 292 700 und 1905 auf 110 982 500 Fr . Hierbei
sind nicht gerechnet die Ausgaben für Algier und Tunis ,
welche sich aus den Kosten für den Unterhalt der dort
stehenden Truppen und aus der Garantie für die Bahn¬
linien zusammensetzen . In Algier allein macht das jährlich
etwa 75 Millionen Francs aus .

Gleichzeitig wurde aber auch von dem Kredit in den
französischenKolonien reichlich Gebrauch gemacht , so von
Jndochina im Jahre 1898 mit 130 Millionen Fr . und von
den Kommuualverbänden Algiers mit 106 400 000 Fr . An¬
leihen . Daneben bestehen zum Teil aus den Zeiten vor
der französischen Eroberung noch Anleihen von Tunis
im Betrage von 198 200 000 und in Madagaskar von
30 Millionen Francs . Die übrigen Kolonien schulden
der 03 .1886 668 (Z6v0t,8 6t 00U8iKN3ti0N8, ä6r (13.1886
Q3.ti0N3l6 668 r6ti ' 5>.it68 und dem lür6ciit a.1Z6ri6u
zusammen 25 800 000 Fr . Der Sudan ist daran
mit 3 200 000 , Senegal mit 3 673 500 , Guadeloupe
mit 3 699 000 Fr . beteiligt . Die gesamte Ver¬
schuldung der französischen Kolonien beläuft sich auf
490 400 000 Fr . Die vorstehenden Ziffern dürften un¬
gefähr den Stand des Jahres 1903 bezeichnen , seitdem
hat aber , wie aus den Anlagen D sich ergibt , gerade in
den französischen Kolonien Afrikas die Aufnahme von
Anleihen beträchtliche Fortschritte gemacht . Zu bemerken
ist dazu noch , daß bei den neuen Anleihegesetzen von
Tunis ( siehe Anlagen die Zinslast ganz dem
Budget der Kolonie zufällt , daß Tunis seit ' 1903 von
Frankreich feste , aber jährlich abnehmende Subventionen
erhält , damit die Kolonie ihren Zinsgarantien sür die
Eisenbahn nachkommen kann . In Algier sollen die Zins¬
garantien für die Bahnen ab 1926 von der Kolonie ge¬
zahlt werden , nachdem bereits durch Gesetz vom Jahre
1904 die Verwaltung der Eisenbahnen der Kolonie über¬
ragen wurde .

Der belgische Kongostaat bringt seine Verwaltungs¬
kosten hauptsächlich durch Zölle , Steuern und die Mono¬
polisierung einzelner Handelszweige auf . Für ordentliche
Ausgaben und produktive Unternehmungen hat aber auch
diese Kolonie bereits mehrfach Anleihen aufgenommen.
Ihr Gesamtbetrag belief sich vor einigen Jahren auf
254 Millionen Francs . Davon sind etwa 30 Millionen
Francs unverzinsliches Darlehn Belgiens , 150 Millionen
Francs stellen eine Losanleihe dar , der Rest ist in ge¬
wöhnlicher Weise verzinslich . Über neuere Anleihen für
Eisenbahnen und Pläne von solchen ist das Kapitel über
den Kongostaat in dem ersten Abschnitt der Denkschrift
zu vergleichen .
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Italien hat durch Dekrete vom 1 . Januar 1900 und
30 . März 1901 die italienischen Besitzungen am Noten
Meer als Kolonie Eritrea konstituiert mit autonomer
Verwaltung und eigenem Finanzwesen. Es ist wenigstens
prinzipiell an eine Selbstverwaltung gedacht . Die Zentral¬
regierung wird durch einen Zivilgouverneur repräsentiert ,
der vom König ernannt wird und unter Leitung des
Münsters für auswärtige Angelegenheiten steht . Nach
dem Budget für 1906/07 betragen die Ausgaben der
Kolonie 9 , 526 Mill . Lire , die zum Teil durch Zuschuß des
Mutterlandes gedeckt werden . Für den Eisenbahnbau
wurde im Jahre 1906 im Mutterlande eine Anleihe von
11 Millionen Lire aufgenommen. *)

Portugal ist neben Deutschland der einzige Staat in
Afrika , der . — nur noch im höheren Grade als Deutsch¬
land — seine Kolonien überwiegend vom Mutterlande
aus verwaltet . In einem Bericht des belgischen Ge¬
sandten in Lissabon an seine Regierung ( öullotin 66 1a
Soests Ls1Z6 ä ' Lwäös Ooloniales 1907 ? ow .) heißt es :

„ Im Sinne des Gesetzes gibt es keine portu¬
giesischen Kolonien . Alle Territorien sind ein Teil
des Königreiches und , unter dem Gesichtspunkte der
parlamentarischen Vertretung , derselben Regierung
unterworfen . So seudet z . B . auch Augola einen
Abgeordneten ins portugiesische Parlament .

So sind , mit einzelnen Ausnahmen , auch die
Gesetze auf alle Provinzen des Königreiches an¬
zuwenden und bedürfen vor ihrer Promulgation
der Prüfung und Notierung durch die Kortes .
Nur in ganz dringenden Fällen steht den Gou¬
verneuren der überseeischenProvinzen ( wie übrigens
auch der heimischen Regierung) das Recht zu , Ver¬
ordnungen zu erlassen , die aber der nachträglichen
Genehmigung durch die Kortes bedürftig sind . "

Das Budget für die gesamten Kolonien wird in
Portugal vom Marineminister aufgestellt . Jede einzelne
Kolonie wird als „ Provinz " bezeichnet . Das Be¬
stätigungsdekret des Königs für das Budget 1906/07
drückt aber die Hoffnung aus , daß in nicht allzu ferner
Zeit die überseeischen Besitzungen auf eigenen Füßen
stehen werden .

Die Portugiesen haben mit ihrem System der Zen¬
tralisierung finanziell so schlechte Erfahrungen gemacht ,
daß im Lande eine Strömung entstand , die Kolonien
überhaupt zu veräußern . Die Defizits der Kolonien und
damit die Zuschüsse des Mutterlandes betrugen

1885 — 86 ..... 659 Kontos ,
1838 — 89 ..... 872
1894 — 99 ..... 1234

Bei den neuen Staatsbahnprojekten in Portugiesisch -
Westafrika wird man , um das Budget nicht weiter mit
außerordentlichen Ausgaben zu belasten , Wohl zu Staats¬
anleihen übergehen müssen . Außer den Anleihen bezw . für
den Dienst dieser Anleihen sind für den Eisenbahnzweck
in Aussicht genommen lokale , außerordentliche Ausfuhr¬
taxen für Kautschuck , ein Teil der Branntweinsteuern ,
ein Teil der Zölle der Kolonie , ferner die Einnahmen
aus den fertig gestellten Strecken der Bahn und der
Erlös aus Landverkäufen in den Landstreifen zu jeder
Seite der Bahn . * *)

Drucks , der Lamsra (Im äsMati I^ isI . XXIl 1904/06 No . 282 .
Der Vollständigkeit halber sei auch noch das holländische

Koloninlbndget hier ermähnt , obgleichdie Holländer in Afrika keine
Besitzungen haben . Nach Zinnnermann ( a . a . O .) wirtschaftete
Niedcrländisch - Jndien non 1894 bis 1899 niit einem oft erheblichen
Fehlbetrag der Einnahmen gegenüber den Ausgaben . Er belief sich
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Zusammenfassend wird man sagen können , daß die
Lehren der Geschichte und der vergleichenden Kolonial¬
politik in der Gegenwart das System der kolonialen
Selbstverwaltung abgestuft durch Grade , in welche die
Kolonien bei ihrer Entwicklung hineinwachsen , und eine
entsprechende mit diesem System verbundene Autonomie,
die unter Übernahme der militärischen Besatzung und
Verteidigung auf das Mutterland für die außerordentlichen
Ausgaben die Aufnahme von Anleihen gestattet , sich als
das richtige erwiesen hat . Weder die durch eigene An¬
leihen der Kolonien nicht verringerte große fiskalische Be¬
lastung des Mutterlandes durch die Kolonien , noch die
übergroße Belastung der Kolonien zu Zwecken des Mutter¬
landes , wie sie bei der spanischen Kolonialpolitik zutage trat ,
kann als richtige kolonialpolitische Maxime angesprochen
werden . Die übergroße Belastung des Mutterlandes durch
die Defizits der Kolonialbudgets läßt keine Freude an den
Kolonien aufkommen und vermindert immer mehr den Mut ,
die Kolonien auf eigene Füße zu stellen . Ohne diesen
Schritt kommen diese aber nicht zur finanziellen Ge¬
sundung , da zur Selbständigkeit auch die Erziehung in der
Selbständigkeit erforderlich ist . Die Inanspruchnahme
des Mutterlandes ist so bequem , daß die Kolonien bei
diesem System das Wirtschaften und Sparen , die Selbst¬
behauptung mit aller Anspannung der Kräfte nicht lernen
und damit für finanzielle Selbständigkeit nicht reif werden .
Man hat das Verhältnis der Kolonien zu den Mutter¬
ländern oft mit dem der Kinder zu den Eltern ver¬
glichen und mit Recht . Auch die Erziehung zur Selb¬
ständigkeit und die entsprechende Ausstattung zur Ermög¬
lichung der Selbständigkeit kann als einer der Ver¬
gleichungspunkte hingestellt werden . Die Wahl des Zeit¬
punktes für die Gewährung dieser Selbständigkeit ist eine
Vertrauenssache. Mißtranen und Versäumnis des rich¬
tigen Zeitpunktes bringt aber nur unerquickliche Ver¬
hältnisse , Schaden und wenig Freude an den Besitzungen .
Der letzte Rekurs bleibt freilich auch bei der kolonialen
Selbstverwaltung , — ähnlich wie bei dem zum Vergleich
herangezogenen Verhältnis die Eltern , — das Mutterland .
So stellt sich nicht bloß das französische , sondern auch
das englische System dar , das erscheint als das letzte
Ergebnis der kolonialpolitischen Entwicklung . So schreibt
Girault *) , nachdem er die verschiedenen Systeme der
finanziellen Organisation der Kolonien behandelt hat :
„ Hu ' il vaut misux laisser aux eolooiss 1s soiu äs
fg-irs La.cs a, t (mts3 los äsvsn .868 ou ' sllss 0oe3.8i0ull.s11t
0U Isur a,ba.v.ä0v.ll3,n.t 1a totalits äs Isurs rsesttss , sa-uf
öl. Isur aoeoräsi ' uns Zubvslltiou titrs äs sseours , si
s1Is3 us xsuvsllt pa.8 ^ guilidrsr Isur buä ^ st , 00. 5, Isur
(isma .lläsi ' su sedg-uAS äs verssr un eolltinKSllt, a.u
duä ^ st ms' ti 'ovolita .io. äao.8 Iss auv.ss3 äs xr08v6i-its .

1894 auf 10 265 000 , 1895 : 8 216 000 , 1896 : 10 618 000 , 1897 :
18 241000 , 1b98 : 18 463 000 , 1899 : 1 171 00l > Gulden . 1900 wurde
dank größter Sparsamkeit wieder ein Überschuß von 5 693 000 Gul¬
den erzielt . 1901 ist jedoch wieder ein Defizit von 703 000 Gulden
zutage getreten , das 1 ^ 02 auf 7 542 000 , 1903 auf 13 060 000 Gul¬
den gewachsen ist . Für 1905 ist der Fehlbetrag wieder auf
14 500 000 Gulden veranschlagt . Die Ursache hierfür ist hauptsäch¬
lich in den großen Kosten des Krieges zu suchen , den Holland gegen
die Atchinesen auf Sumatra zu führen sich genötigt sieht . 1890
hatte dieser Krieg schon 300 Millionen Gulden verschlungen . Die
Ausgaben können aber nicht herabgesetzt werden , solange nicht das
Sultanat wirklich unterworfen ist . Man hofft jetzt die Einnahmen
durch Erhöhung der Einfuhrzölle und der Gewerbesteuer zu steigern .
Surinam mit Zubehör erfordert ebenfalls Jahr aus Jahr ein Zu¬
schüsse vom Mutterlande zu seinen Unterhaltungskosten . Ersatz für
ihre Opfer finden die Niederlande hier wie in Indien in dem
Nutzen , der ihrem Handel und ihrer Schiffahrt aus diesem Besitz
erwächst. ( Zimmermann a . a . O . )

* ) ? rinoixss äs ^ oloiässtiou st äs I ^ Kislation Oolouials .
t >kns 1904 .
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O ' sst 60 . L0MM6 , 1' aut0N0M16
v !lr uue ÄLsist ^ nes mutuolls . "

Es gab auch in Frankreich eine Zeit , da man sich
über den Weg , den man zu gehen hatte , noch nicht im
klaren war , und es ist nicht in letzter Linie das Ver¬
dienst des gewesenen Handelsministers und Staats¬
sekretärs der Kolonien Louis Vignon gewesen , durch
vergleichendeBetrachtungen der kolonialpolitischenSysteme
die Franzosen zu dem System der finanziellen Autonomie
der Kolonien unter Einführung von Anleihen sür außer¬
ordentliche Ausgaben in den Kolonien zu bekehren . In

, ^ eL ^ Anlagen D findet sich ein wörtlicher Auszug aus
^ -^ ^ dem seiner Zeit berühmten Buche von Vignon „ 1. 68

Lolooiss ^ rall.<M868 " , Paris 1886 . Treffend zeigte der
Verfasser , wie im französischen Volke keine Kolonial¬
freudigkeit aufkommen könne , wenn das Budget der
Kolonien fortwährend die außerordentlichen Ausgaben
für produktive Zwecke auf die laufenden Ausgaben des
Etats übernehme und dadurch andauernd mit Defizit ab¬
schließe , serner , daß man zwar nicht so weit gehen könne ,
wie die besonders reichen Kolonien Englands , welches die
ganzen extraordinären Ausgaben und den ganzen Dienst
der Anleihen den Kolonien überlasse , daß man vielmehr
die weniger reichen Kolonien hierbei unterstützen müsse .
Was Vignon im Jahre 1886 sür die Franzosen schrieb ,
die bald darauf im Jahre 1900 in den Gesetzen für
Algier und für die übrigen Kolonien und weiterhin in
der Organisation des Generalgouvernements für West¬
afrika die Konsequenzenzogen , trifft heute sür die deutsche
Kolonialpolitik zu , die auch erst entsprechend später als
die französische eingesetzt hat . Es ist an uns , den richtigen
Zeitpunkt dieser wichtigen Frage nicht zu verpassen und
uns nicht auch noch von Portugal in der Anwendung
zweckmäßiger Grundsätze der kolonialen Verwaltungs¬
politik in Afrika überholen zu lassen , was bei den sür
die portugiesischenKolonien angekündigten Reformen recht
bald der Fall sein könnte .

Ist die Frage der kolonialen Selbstverwaltung ge¬
löst , so ist die Grundlage für die wichtigste Unter¬
nehmungsform des kolonialen Eisenbahnbaus in Afrika
geschaffen. Sind doch die von den mehr oder weniger
autonomen Verwaltungen aufgenommenen Anleihen in
der Hauptsache für Eisenbahnzwecke *) bestimmt , wie sich
aus den Einzeldarstellungen in dem ersten Abschnitt der
Denkschrift und aus den Anlagen ergibt . Nach Bourrat
sind in den französischenKolonien außer Algier und Tunis
400 Millionen Francs in Eisenbahnen angelegt ( 1904 ) und
der weitaus größte Teil der Summe ist durch Anleihen auf¬
gebracht , deren Dienst vom Mutterlande garantiert ist . Daß
man auf Grund guter Erfolge auf diesem Wege rasch fort -

. c, e ^ - schreitet , ergibt am deutlichstendie Tabelle in den Anlagen L
^ über die sranzösischen Eisenbahnanleihen in Afrika . Danach

wurden durch Anleihen für Eisenbahnen in den französi¬
schen Kolonien Afrikas aufgebracht in den fünf Jahren

1897 — 1902 . . . . 154 419 645 Francs
1902 — 1907 . . . . 255 000 000 - .

Über die Eisenbahnanleihen der Kapkolonie , ihre
Entwicklung und ihren Dienst siehe die Anlagen 0 .

Nachdem mit der kolonialen Selbstverwaltung und
dem Anleihesystem die Grundlagen geschaffenwaren , hat

Nach den Mitteilungen des Generalgouverneurs für Fran -
zö' sisch - Westafrika werden außerdem noch durch Anleihen folgende
öffentliche Arbeiten ausgeführt : Die Befeuerung der Elfenbeinküste )
die Verbindung der Lagune von Grand - Lahou mit der von Ebri -5
in derselben Kolonie ' die Baggerarbeiten von Conakry und die Er¬
richtung eines Leuchtturms auf der dieser Stadt vorgelagerten, vvn
England 1904 abgetretenen Inseln ) die Befeuerung des Salum -
und des Casamaceflusses ; die Instandsetzungder strategischen Straßen
um die Festung Dakar .
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die Unternehmungsform der Kolonieverwaltungseisenbahn
in fast allen englischenund französischenKolonien Afrikas
rasch andauernde und ununterbrochene Fortschritte ge¬
macht . Wir finden Kolonieverwaltungsbahnen in fast
allen englischen Kolonien Afrikas und in einer Reihe
französischer Kolonien , wie in Obersenegal, Französisch -
Guinea , Elfenbeinküste , Madagaskar , auch in der italie¬
nischen Erithrea . In den englischen Kolonien sind viel¬
fach neben den Kolonialbahnen auch Privatgesellschaften
zugelassen wie in Südafrika und für Nebenbahnen an der
Goldküste . In der Kolonie Senegal ist die erste Stich¬
bahn von einer Privatgesellschaft gebaut , während man
jetzt bei der eigentlichen Erschließungsbahn zu der Unter¬
nehmungsform der Kolonieverwaltungsbahn übergeht .
Ägypten , das als Tributärstaat der Türkei eine staats¬
rechtliche Sonderstellung einnimmt , hat gleichfalls über¬
wiegend Staatsbahnsystem .

Bei der Kolonieverwaltungsbahn baut und betreibt
die Kolonie die Bahn entweder in eigener Regie oder sie
läßt sie auf ihre Kosten durch ein Bauunternehmen bauen ,
eventuell auch durch dieses oder ein eigenes Betriebs¬
unternehmen betreiben . Sowohl im Texte des ersten Ab -
schnittes wie besonders in den beiden Anlagen 5 und 6 ^
dürfte eineFülle von Erfahrungen der europäischenKolonial-
völker in Afrika , besonders der Franzosen und Engländer ,
bezüglich der eigenen Regie der Kolonialverwaltung sowie
des Submissions - oder Vertragssystems und des Aussichts¬
rechts des Mutterlandes beim Bau und Betrieb von
Eisenbahnen durch die Verwaltung der Kolonien nieder¬
gelegt sein . In der Darstellung der südafrikanischen
Eisenbahnverwaltung mit ihren verschiedenenselbständigen
Unterabteilungen und ihrem Inwroowmkl Oouneil in den
betreffenden Kapiteln des ersten Abschnittes sowie den
Anlagen dazu , ferner in der Darstellung der französischen
Verwaltungsorganisation in Westasrika sind auch die
bereits weitergreifenden Anfänge interkolonialer Eisenbahn¬
verwaltungsorganisationen , wie sie sich durch den geographi¬
schen Zusammenhang der betreffenden Gebiete ermöglichen ,
in Afrika berücksichtigt . Die französische Organisation in
Westafrika bietet , wie Duchßne *) in einem interessanten
Aufsatze ausführt , eine Handhabe , durch gegenseitigeHilfe
der wirtschaftlich schwächeren und stärkeren Kolonien auch
den schwächeren zu den für die Erschließung notwendigen
Eisenbahnen zu verhelfen .

Die Ausbreitung der Unternehmungsform der ko¬
lonialen Verwaltungseisenbahn ist hauptsächlichdaraus zu¬
rückzuführen , daß die Kolonialverwaltung mit dem Eisen¬
bahnbau viel weiter gehen kann als eine Privatgesellschaft,
weil die erstere die großen indirekten Vorteile , auch direkten
finanziellen Nutzen aus der allgemeinen Erschließung
der Kolonie hat , was bei der Privatgesellschaft nicht so sehr
der Fall ist . Es müßte denn an diese geradezu ein Teil
der Kolonie wirtschaftlich abgetreten werden , was ja auch
bei großen Landkonzessionen tatsächlich geschieht .

Die Kolonialverwaltungsbahn vermeidet die Nach¬
teile der beiden Systeme der Staatsbahn des Mutter¬
landes und der Privatbahn , und kann zugleich bei einer
guten , d . h . vielfach auch kaufmännischrechnendenKolonial¬
verwaltung alle die Vorteile aufweisen , die man der
Privatgesellschaft nachsagt .

Das Anleihewesenermöglicht aber nicht bloß den Eisen¬
bahnbau in größerem Umfange , sondern wirkt auch dahin ,
daß von der Kolonie die notwendigen und richtigen Eisen¬
bahnen gebaut werden . Die Anleihen werden zwar in der
Regel im Mutterlande zum Teil auch bei dessen Staatskassen
aufgenommen. Als Sicherheit dienen die Zölle , Steuern und

Ksvus äs seisuee et äs IvZisIaiiou tmanelsrvZ , April , Mai
und Juni 1904 .



164

sonstigen Hilfsquellen der Kolonie , und diese Sicherheiten
sind um so besser , als ja nach der allgemeinen Erfahrung
in Afrika bisher noch jede Eisenbahn eine Erhöhung der
Produktion , der Zolleinnahmen und des Wertes der Kron -
ländereien und Regalien gebracht hat . Die Eisenbahn schafft
sich also ihre Sicherheiten zum Teil auch selbst . Hat nun
aber die Kolonie das Recht , ihre Eisenbahn unter Be¬
lastung ihres eigenen Etats mit Anleihen zu bauen , so
hat sie auch die Verantwortung , welche bewirkt , daß die
richtigen Bahnen des Landes richtig gebaut und verwaltet
werden , nichts Unnötiges unternommen und nichts Drin¬
gendes unterlassen wird . Diejenigen, denen die Bahnen
zu gute kommen , haben auch die Zinsen für die Anleihen
aufzubringen, ihnen fließt auch der Gewinn aus den
Bahnen wieder zu . Wenn das Mutterland in den Ko¬
lonien Eisenbahnen baut und die Anleihen aufbringt und
die Zinsen garantiert , werden die Steuerzahler im Mutter¬
lande belastet , die doch nicht so viel direkten Gewinn an
den kolonialen Eisenbahnen haben , wie die Bewohner der
Kolonien selbst . Die Verhältnisse der algerischen Eisen¬
bahnen wären kaum deukbar , weun man Algier nicht als
französisches Departement statt als afrikanische Kolonie
betrachtet hätte . Das schließt natürlich nicht aus , daß
das Mutterland , wie dies auch England tut , einzelnen
Kolonien bei ihren Eisenbahnbestrebungen finanzielle
Hilse leistet .

In Französisch - Westafrika treffen auf den Kopf jedes
Steuerpflichtigen 4 Frcs . Steuer und 20 Frcs . Kolonial¬
schuld im Durchschnitt . Die Kolonien selbst werden also
durch die großen Aufgaben und Ausgaben , die ihnen der
Eisenbahnbau bringt , ihre Interessengemeinschaft ausüben
lernen . Die Erfüllung dieser Aufgaben wird um so mehr
gesichert erscheinen , je mehr die Kolonie aus den Traditionen
des Mutterlandes die Idee der Gemeinnützigkeit und
der Integrität der Staatsverwaltung auf ihr Gebiet über¬
trägt . Unter solchen Verhältnissen, die gerade bei den
deutschen Kolonien im Hinblick auf die wohlgeordnete
Staatsbahnverwaltung im Mutterlande und die anerkannt
gute Ausbildung der privaten und amtlichen Technik mit
einiger Sicherheit zu erwarten ist , wird man hoffen dürfen ,
daß auch der letzte Rest der Nachteile , die man dem Staats¬
bahnsystem nachsagt , Langsamkeit , Kostspieligkeitund Rück -
stäudigkeit im Betriebe bei den kolonialen Verwaltungs¬
eisenbahnen schwindet und alle Vorteile , die dem Privat¬
eisenbahnsystem nachgerühmt werden , sich verwirklichen ,
ohne daß man die bekannten , auch von den Anhängern
des Privatbahnsystems zugegebenen schweren Nachteile
dieses Systems mit in Kauf nehmen muß . Der Weg
der Eisenbahnanleihe seitens der Kolonien selbst verbürgt
nicht bloß , daß die direkten Interessenten auch die Lasten
des Eisenbahnbaues zu tragen haben , sondern auch , daß
sich diese Lasten auch aus die nächste Generation der
Interessenten , die in der Regel erst den Hauptvorteil von
den Bahnen haben , verteilen .

Man wird in den tropischen Teilen von Afrika für die
Amortisation der Eisenbahnen freilich auf einen kürzeren
Zeitraum berechnenmüssen , als etwa in Europa . Bekannt¬
lich leiden vor allem Eisenteile in dem tropisch feuchten
Klima durch Rost , und man rechnet je nach dem Hervor¬
treten dieser schädlichen Einflüsse nur auf 30 — 60 Jahre
für die Haltbarkeit einer Eisenbahn. In subtropischen
Gegenden wird man Wohl auch aus eine 60 — 90jährige
Amortisationsdauer rechnen können . Eine schnellere Til¬
gung der Anleihe kann ja jederzeit durch freiwilligen
Rückkauf im offenen Markte seitens der Kolonie erfolgen .
Bei einer 4 ^ /gigen , amortisierbaren und a.1 xa,ri rückzahl¬
baren Bahnbauanleihe sind jährlich für Zins - und Amor -
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tisationsdienst aufzubringen in Prozenten des ursprüng¬
lichen Kapitals bei einer Tilgung in :

30 Jahren 5 ,73 °/ <, ( 4 > Zinsen 1 ,?8 ° /o Amortisationsquote )
35 - 5 ,36 "/ ^ (4 > - -i- 1 ,36 °/ °
40 - 5 ,05 «V ( 4 »/o ° - i- 1 ,os °/o
45 - 4 ,33 o/g (4 »/g - 4. 0 ,33 >
50 - 4 ,6« ( 4 o/g - -i- 0 ,66 o/i)
60 - 4 ,42 o/ , (4 o/n - -4- 0 ,42

Eine Frage zweiter Ordnung ist die , ob die Kolonie
die von ihr gebaute Bahn in eigener Regie betreiben
oder an einen Privatunternehmer , evtl . mit einer über die
Pachtsumme hinausgehenden prozentualen Gewinnbeteili¬
gung verpachten will , wie dies ja auch bei dem Staats¬
bahnsystem des Mutterlandes vorkommt . Es wird dies
zum Teil davon abhängen, ob die Kolonie selbst das
nötige Personal verfügbar hat oder von Verwaltungen
des Mutterlandes erhalten kann , jedenfalls muß sich die
Kolonie auch in diesem Falle die Kontrolle über die
Tarife vorbehalten .

Zu den drei dargestellten Systemen treten nun noch
die Mischformen und zwar hauptsächlich dadurch , daß
das Mutterland und die Kolonie oder ein Privatunter¬
nehmen und eine Kolonie beim Bau und Betrieb einer
Eisenbahn gemeinschaftlichvorgehen . Eine Mischform von
Privatunternehmen und Koloniebahn ist z . B . da gegeben ,
wo wie in Dahomey die Kolonie den Unterbau einer Privat¬
gesellschaft übertrug , die übrige Einrichtung der Eisen¬
bahn selbst übernahm und entsprechende Gewinnteilung
beabsichtigt war . Dieses Verhältnis führte aber bald zu
Streitigkeiten und zur finanziellen Auseinandersetzung.
In dem Verhältnis von Mutterland und Kolonie wäre
eine Art Mischform der Eisenbahnsysteme eigentlich schon
da gegeben , wo die Kolonie ihre Eisenbahnanleihen nicht
nur im Mutterlande auflegt , sondern direkt unter Be¬
lastung des Mutterlandes mit den Zinsen Zuschüsse vou
diesem zu ihrem Eisenbahnbau erhält oder wo die Zins -
garantie einer von der Kolonie aufgenommenen Anleihe
nicht von der Kolonie , sondern vom Mutterlande gewähr¬
leistet wird . Wenn — wie bei der französischen Sudan¬
bahn in der Obersenegal - Nigerkolonie oder bei der
deutschen Usambarabahn — erst die direkten Aufwände
des Mutterlandes den ganzen Bahnbau geschaffenhaben ,
wird man von einer Staatsbahn des Mutterlandes
reden dürfen .

Unsere Kolonie Togo baute mit Reichsdarlehn eine
Bahn , und ähnlich liegt die Sache bei der Eisenbahn
Lüderitzbucht — Keetmanshoop , wo auch ein vom Reich
gewährtes Darlehen vom 1 . April 1911 ab mit 3 ^ ° /o
zu verzinsen und von 1912 mit ^/z " /g zu amortisieren
ist ( vergl . Reichstagsdrucksachen 1907 Nr . 8 ) . Wenn die
deutsche Eisenbahnpolitik in den afrikanischen Kolonien
auf dem hier betretenen Wege fortschreiten und zu dem
System der Kolonieverwaltungsbahn in seiner vollen Aus¬
gestaltung übergehen will , muß vor allem die Grundlage
einer erhöhten Selbstverwaltung geschaffenwerden .

Für die Beurteilung der Frage , wieweit die deutschen
Kolonien für erweiterte Selbstverwaltung reif sind , ist
ein Vergleich mit den Verhältnissen anderer afrikanischer
Kolonien erheblich . Der erste Abschnitt der Denkschrift
und namentlich die Tabellen in den Anlagen bieten ein
reiches Material für solche Vergleiche , insbesondere mit
englischenund französischenKolonien hinsichtlich der Größe
des Landes , Einwohnerzahl , Einnahmen und Ausgaben ,
Einfuhr und Ausfuhr ' zieht man dann weiter in Ver¬
gleich , wieviel Kilometer Eisenbahn und wieviel Millionen
Mark Kolonialanleihen bei diesen Verhältnissen vorhanden
sind , so wird man zu dem Ergebnis kommen , daß z . B .
die beiden reichen Kolonien Kamerun und Deutsch -Ost -
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afrika , wo gar keine Anleihen , in Kamerun auch keine
Eisenbahnen , in Deutsch -Ostafrika nur wenige Kilometer
Eisenbahn vorhanden sind , unter allen Kolonien europäischer
Staaten in Afrika eine hervorstechendeAusnahme bilden .
Die Frage , wie wir für unseren Teil über den im Vor¬
wort dieser Denkschrift erwähnten toten Punkt in der wirt¬
schaftlichen Erschließung Afrikas hinwegkommen, drängt
uns zur vollen Entwicklung der Unternehmungsform der
Kolonieverwaltungseisenbahn auf Gruud von Eisenbahn¬
anleihen hin . Wir haben gewiß bisher mit den Privateisen¬
bahngesellschaften in unseren Schutzgebietenkeine schlechten
Erfahrungen gemacht und glücklicherweise nicht das Lehr¬
geld zahlen müssen , das andere Kolonialvölker in dieser
Beziehung zahlen mußten . Wir müssen sogar diesen
Privatgesellschaften danken , daß sie die Initiative er¬
griffen hatten , uud es ist auch durchaus nicht aus¬
zuschließen , daß in ähnlicher Weise wie in den französi¬
schen uud englischen Kolonien Privatunternehmungen
neben den Koloniebahnen an der wirtschaftlichen Er¬
schließung unserer Schutzgebiete mitarbeiten .

Die koloniale deutsche Eisenbahnpolitik begann damit ,
Privatgesellschaften den Eisenbahnbau derart zuzulassen ,
daß sie dieselben mit Garantien und Konzessionen aus¬
stattete . Die Garantien des Reiches an diese Gesellschaften
beziehen sich in Kamerun und bei der ostafrikanischen
Bahn nach Mrogoro nicht bloß auf die Verzinsung ,
sondern auch auch auf die Rückzahlung des Kapitals ,
und zwar mit 20 " /g Aufschlag über den Nominalwert .

Die Reichsinitiative selbst hat , wie in der Denkschrift
über die deutschen Kapitalinteressen in den deutschen Schutz¬
gebieten dargelegt wurde , für eine durchgreifende Er¬
schließung der Kolonien durch Eisenbahnen versagt . Die
allgemeinen Motive , die hierfür in Betracht kommen ,
Mangel an direktem Interesse der Steuerzahler des
Mutterlandes usw . wurden bereits bei der Würdigung
der Staatsbahnen des Mutterlandes als Eisenbahnsystem
der Kolonien angeführt .

Es ist deshalb dahin zu streben , daß die Kolonien
ihr Schicksal in ihre eigene Hand gelegt bekommen , ihnen
die Möglichkeit eröffnet wird , Anleihen aufzunehmen zu
Zwecken , die das Finanzvermögen , das Kronland wert¬
voller machen , sowie die Steuerkraft und Zolleinnahmen
erhöhen . Dann wird das Budget der Kolonien nicht
nur von außerordentlichen Ausgaben entlastet bezw . diese
werden auf eine Reihe von Jahren und auch auf die
nächste Generation verteilt , sondern jeder , der für den
Dienst der Anleihen beisteuert , weiß auch , daß er es für
Zwecke tut , die ihm selbst zu gute kommen . Werden
doch auch im Mutterlande nicht bloß vom Staate ,
sondern auch von den Kommunen Anlagen für werbende
Zwecke , für Vorbereitung werbender Zwecke und für
allgemeine Landeskultur durch Anleihen ausgeführt , an
deren Tilgung auch die künftige Generation mit Recht
beteiligt wird . Wir müssen uns ebenso , wie wir uns
an Staats - , Provinz - und Gemeindeanleihen gewöhnt
haben , auch an Kolonialanleihen gewöhnen , nachdem wir
einmal ein Kolonialstaat geworden sind .

Die Voraussetzung für Anleihen , daß unsere kolo¬
nialen Budgets nicht mehr mit Defizits , sondern mit
Überschüssenabschließen , ist vor allem dadurch zu schaffen ,
daß in ähnlicher Weise , wie bei den französischen Kolo¬
nien und in Afrika in der Hauptsache auch bei den
englischen Kolonien den kolonialen Budgets die Aus¬
gaben für die allgemeine Aufrechthaltung und Ver¬
teidigung der Landeshoheit abgenommen und auf das
Budget des Mutterlandes übernommen werden . Wie sich
nach Abzug dieser Ausgaben , also besonders der Militär¬
ausgaben , die Budgets unserer Schutzgebiete darstellen ,
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wurde in der Denkschrift „ Die finanzielle Entwicklung der
deutschen Schutzgebiete " des näheren dargestellt.

Aus dem für die erwähnte Denkschrift über die
finanzielle Entwicklung der Kolonien bearbeiteten Material
ist in den Anlagen L eine Tabelle aufgestellt , woraus A » / ^ ?
sich ergibt , wie sich die Einnahmen und Ausgaben
unserer Schutzgebiete in Afrika verhalten würden , wenn ,
abgesehen von den Militärlasten , auch die für Anleihen
in Betracht kommenden Ausgaben für werbende Zwecke
und für Vorbereitung werbender Zwecke ausgeschieden
würden . Faßt man in der Tabelle die Gesamteinnahmen
nach Abzug der Ausgaben für die Verwaltung ins
Auge , so ergibt sich , daß wir jetzt schon im Durch¬
schnitt der letzten 7 Jahre mit Ausnahme von Südwest¬
afrika , das in jeder Beziehung einen Ausnahmezustand
hatte , nicht mehr mit Defizits , sondern teilweise mit
Überschüssen zu rechnen haben , die für Verzinsung und
Amortisation der Anleihen in Betracht kämen , die zur
Ausführung der Arbeiten zu bestimmen wären , für welche
die Ausgaben für werbende Zwecke und für die Vor¬
bereitung werbender Zwecke in unseren Kolonialetats
erscheinen . Würden diese Überschüsse noch nicht ausreichen ,
um eine größere Anleihe zu verzinsen , so wäre in ähn¬
licher Weise , wie dies auch von seiten Frankreichs ge¬
schieht , durch einen Zuschuß des Mutterlandes die Ver¬
zinsung des Anleihekapitals zunächst zu ermöglichen .
Wenn von dem Anleiherecht ein Weiser und mäßiger Ge¬
brauch gemacht wird , wird man bald dahin kommen ,
die Zinsgarantie des Mutterlandes entbehren und
frühere Zuschüsse zurückzahlen zu können . Das Mutter¬
land stellt sich dabei immer noch besser , als wenn
es durch Aufnahme der bedeutenden außerordentlichen
Ausgaben in das laufende Budget alljährlich ein großes
Defizit zu decken hat , denn auch der Fiskus des Mutter¬
landes gewinnt auf jeden Fall durch die Heranziehung
auch der nächsten Generation zu den Kosten der Gegen¬
wart . Tatsächlich ergibt sich in der Annahme , daß die
früheren ( vor 1900 ) jährlichen Kapitalsanlagen des
Reiches keinen Anspruch auf die Gesamteinnahmen machen
würden , daß man also die Gesamteinnahmen abzüglich
der Ausgaben für die Verwaltung vollständig in den
Dienst der neuen Anleihen stellen dürfte , — was nicht
ausschließt , daß bei ÜberschüssenRückzahlungen an die
Reichskassegemacht würden — folgendes Bild *) für Ost¬
afrika , Kamerun und Togo :

a ) Ostafrika b ) Kamerun e ) Togo
Überschüsse der Gesamtein¬

nahmen über die reinen
Verwaltungsausgaben
1900 — 1906 ..... 8 466464 750044 2727420

Durchschnittlicher jährlicher
Überschuß ...... 1 209 495 107 149 389631

Kapitalwert desselben bei
4 ,«s °/n ....... 27 364 140 2 424186 8 315 181

Ausgaben für werbende
Kapitalanlagen 1900 bis
1906 . . . . . . . 18 157 799 4 921 575 2787 796

Verzinsung derselben bei
4 , 42 °/o ....... 802 575 217 534 123 221

Erforderlicher Reichszuschnß 110 385
Überschuß ...... 406 920 — 266 410

Somit verbleibt eiu Überschuß von 562 945 .

Da die reinen Ausgaben für Anlagekosten nicht ausgeschieden
sind , so erscheint der durch die Einnahmen der Kapitalsanlagen
nicht gedeckte Teil der Betriebsausgaben zum Kapital zugeschlagen ,
also als anfängliches Defizit der Kapitalanlagen , von dem man an¬
nehmen kann , daß es bald schwinden wird . Bei Eisenbahnuntcr -
nehmungen , woran hier speziell gedacht ist , hat die Periode des
Vetriebsdefizits , d h . des Mehrbetrages der Betriebsausgaben gegen¬
über den Betriebseinnahmen so ziemlich bei allen Eisenbahnen
Afrikas weniger , sicher nicht mehr als 7 Jahre gedauert .
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Wäre somit im Jahr 1900 von den genannten Kolonien
eine Gesamtanleihe von 25 787 170 -F . ( Ausgaben für
werbende Kapitalsanlagen 1900 — 1906 ) ausgenommen
worden , so hätten sie nicht nur deren Dienst vollständig
selbst , ohne Reichshilfe , versehen , sondern noch die Summe
von 562 945 zur Verminderung von Betriebsdefizits
oder zu Rücklagen oder zur Unterstützung der notleidenden
Kolonie Südwestasrika verwenden können . Das Kolonial¬
budget für Ostafrika und Togo aber hätte für diese Jahre
überhaupt keinen Reichszuschuß , Kamerun nur einen ganz
geringfügigen notwendig gehabt . Ihre eigenen Überschüsse
der Gesamteinnahmen über die reinen Verwaltungsausgaben
hätten ihnen die Verzinsung und Amortisation einer An¬
leihe von 38 603 807 »F . möglich gemacht .

Sind die erforderlichen Anleihesummen größer , als
die vorhandenen Überschüsse verzinsen können , so wird
die Übergangsperiode , während welcher das Mutterland
zuschießen muß , um so rascher überwunden , als man
bei Verfügung über große Summen durch Anleihen
in den öffentlichen Arbeiten viel besser disponieren
und vor allem , was sehr wichtig ist , seinen Zweck
auch billiger erreichen kann . Bei der Einstellung
von etwa 3 Millionen Mark in den Etat eines Schutz¬
gebietes für die Fortsetzung einer Bahn kann diese bei —
sagen wir beispielsweise — 50 000 F/ . Kilometerbaukosten
nur etwa um 60 Km pro Jahr verlängert werden . Hat
man aber eine Anleihe von 30 Millionen Mark zur
Verfügung , so kann die Bahn in 3 Jahren um 600 Km
fortgesetzt werden , wobei natürlich die Annahme , daß der
Kilometer 50 000 ^ kostet , hier keine Rolle spielt . Jeder
Geschäftsmann wird aber sofort zugeben , daß diese große
einmalige Ausgabe sich rascher und besser verzinst , als
sich die Einzelsummen von 3 Millionen Mark jährlich ver¬
zinsen können , die 10 Jahre lang zur Ausführung eines
Werkes ausgegeben werden , das seine volle Wirkung erst
nach seiner Fertigstellung äußern kann . So konnte auch
mit den kleinen ratenweisen Zahlungen das Ziel der
Erschließung der deutschen Kolonien nur schwer , und
jedenfalls nicht in ökonomisch richtiger Weise erreicht
werden . Dies kann nur die mit dem Rechte , Eisenbahn¬
anleihen für große Unternehmungen aufzunehmen, ver¬
sehene Kolonie selbst , und deshalb ist die Unternehmungs¬
form der kolonialen Verwaltungsuuteruehmung , sei es
allein oder neben der Privat - uud Reichsunternehmung ,
für unsere afrikanischenKolonien eine notwendige Grund¬
lage einer zielbewußten kolonialen Eisenbahnpolitik.

IV . Rentabilität .

Man wird in Ländern wie den meisten afrikanischen
Kolonien , wo die Eisenbahnen nicht nur ein Mittel , son¬
dern zurzeit das wichtigste Mittel zur wirtschaftlichen
und finanziellen Entwicklung des Landes sind , noch mehr
als anderswo zwischen direkter und indirekter Rentabilität
der Eisenbahnen unterscheiden müssen . Bezüglich der
direkten Rentabilität ist voranzustellen, daß fast alle afri¬
kanischen Eisenbahnen schon nach verhältnismäßig kurzer
Zeit der Entwicklung einen Überschuß der Betriebsaus¬
gaben über die Betriebseinnahmen , also eine gewisse
Verzinsung des Anlagekapitals aufweisen . Das Nähere
hierüber ergibt sich aus dem ersten Abschnitt der Denk¬
schrift und den Anlagen . Wenn das Anlagekapital durch
Anleihen aufgebracht ist , ist die Frage die , in welchem
Verhältnisse die durch die Betriebsüberschüsse erzielte Ver¬
zinsung des Anlagekapitals zn der Höhe des Zinsfußes
steht , zu welchem die Eisenbahnanleihen aufgenommen
sind oder die Eisenbahnunternehmungen vom Mutterlande
oder der Kolonie garantiert sind .
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Hierüber sind die Quellen weniger klar als über die
Frage der Vetriebsüberschüsse , und es konnte deshalb
auch im ersten Abschnitt dieser Denkschrift die Finanzlage
der Einzelunternehmungen nicht immer vollständig klar
gestellt werden . Es konnte in einigen Fällen nur der
Betriebskoeffizient, das Verhältnis von Betriebsem
nahmen und Betriebsausgaben mitgeteilt werden . Für
die wichtigstenUnternehmungen, insbesondere für die süd
afrikanischen und algerischen Eisenbahnnetze , wurden in
den Anlagen zum ersten Abschnitt noch genauere Grund¬
lagen zu geben versucht .

Die algerischen Eisenbahnen ergeben heute alle mit
Ailsnahme der von Mokta el Hadid , wie aus deu An¬
lagen hervorgeht , eiue Verziusung des Anlagekapitals
zwischen 1 , 2 und 3 , 6 o/g . Die bedeutenden Fehlbeträge ,
die gerade bei den algerischen Eisenbahnen zu verzeichnen
sind , hat die französische Regierung dafür zu leisten , daß
sie den Privatgesellschaften einen wesentlich höheren Zins¬
fuß als den bisher erzielten garantiert hat . Daher auch
die lebhafte Bewegung für Verstaatlichung der Eiseubahueu
Algiers , weil mau annimmt, daß die Privatgesellschaften
einerseits ein geringes Interesse daran haben , den Ve -
triebsüberschuß und die Verzinsung des Anlagekapitals
langsam und stetig zu erhöhen , da sie ja einen genügend
hohen Zinsfuß garantiert haben , und daß andererseits
die algerischen Bahnen im Besitze des Staates bezw . der
Kolonie durch Reformen leicht dahin gebracht werdeil
können , daß sie eine für die koloniale Verwaltung an
gemessene, wenn auch nicht sehr hohe Verzinsung gewähr¬
leisten . ' )

Bezüglich Tunis wird man mit Interesse dem Erfolg
der neuen Kolonieanleihen und des damit eingeführteu
Systems der Kolonieverwaltungseisenbahn entgegensehen
dürfen .

In Englisch - Südafrika liegt die Sache anders als
bei Algier , hier haben die Eisenbahnen bis etwa zum
Jahre 1900 , wie aus den Anlagen hervorgeht , nicht nur
die Verzinsung der Kolonialanleihen aufgebracht, sondern
bis zu 8 , 19 o/g Zins und im ganzen über 100 Millionen
Mark Überschüsse eingebracht . Die bekannte Depression
der letzten Jahre hat aber dahin gewirkt , daß die Eisell¬
bahnen zwar auch noch beträchtliche Betriebsüberschüsse
bringen , die aber nicht mehr ganz zur Verzinsung der
Anleihen ausreichen. Bei Kolonieeisenbahnen, wie denen
iil Südafrika , ist man aber in der Lage , gute Jahre mit
schlechtenzu kompensieren .

Das Westnetz der Kapkolonie hat schon 9 o/o Zins
getragen und bringt ( 1905 ) bei der neuerlichen wirtschaftlichen
Depression noch 3 , 9 o/g . Das Midlandnetz trug schon 10 o/g
und trägt heute uoch 3 , 8 o/g . Das Easternnetz trug bis zu
5 , 9 o/g und trägt heute uoch 2 , 3 o/g , das Northernnetz hatte
bis zu 15 o/g eingebracht . Nach dem Bericht der Handels¬
kammer in Kapstadt für 1905/06 ist der Durchschnitt des
Zinssatzes sür die Eisenbahnschulden der Kapbahnen
3 14 s 0 (I für 100 ck , das ergibt bei 3 6 s 10 6
Verzinsung ein Defizit von 7 » oder nahezu " /o - Nach
der Gewinn - und Verlustrechnung in den Anlagen war
der Netto - Gesamtverlust 1904 : 567 080 L , 1905 nur
noch 104 581 ck . Die ganze geradezu unermeßliche
Wirkung der Kapbahn auf die wirtschaftlicheErschließung
der Kapkolonie kostet also der Regierung selbst bei sehr
schlechter Geschäftslage, wie 1905 uur ca . 100 000 ck ,
wobei nicht berücksichtigt ist , daß diese Defizits dnrch
frühere Reinerträge allsgeglichen werden .

I ^sro ^ Lokulleu a . ci. O . I^ ouis Vi ^ uoll , I . n l̂ i'im ^ e
üü,u8 <Zu Aoi-d , ^ Igki'Io et ^ uue -sio . ? ÄNL 1887 .
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Bei den ägyptischenEisenbahnen, Staats - und Privat -
bahnen , ist die direkte Rentabilität reichlich vorhanden bis
auf einige private Schmalspurbahnen . Die Sudanbahnen
haben gleichfalls ein überraschend günstiges Ergebnis ge¬
bracht , da man nicht erwarten konnte , daß diese noch ganz
unerschlossenenGebiete in so kurzer Zeit den notwendigen
Verkehr erhalten würden . Die Bahn Wadi Halfa — Khartum
hatte noch 1902 ein Betriebsdefizit von 46 740 -L , 1905
aber bereits einen Betriebsüberschuß von 53 000 S . Die
Bahn Ntbara — Port Sudan ist noch zn kurz im Betrieb ,
um schon Ergebnisse aufzuweisen .

Bei den übrigen afrikanischen Kolonien finden wir
ferner eine Reihe glänzender Resultate der finanziellen
Entwicklung und direkter Rentabilität , wie im Kongostaat,
Senegal , Mauritius , Rsunion , Goldküste usw . , zum Teil
zeigen die Ziffern der erst in kurzer Entwicklung begriffenen ,
vielfach erst vor einigen Jahren fertiggestellten Bahnen
ein Aufsteigen der Betriebsüberschüsse zur direkten Ren¬
tabilität . Es sei auf die näheren Ausführungen im ersten
Abschnitte und auf die Anlagen dazu verwiesen . In
Ostafrika haben die Bahnen in den portugiesischen Kolo¬
nien Betriebsüberschüsse , selbst die Bahn der italienischen
Kolonie Erithrea weist nach dem Etatvoranschlag 1906/07
einen Überschuß von 23 400 Lire auf . Besonders be¬
merkenswert ist das finanzielle Ergebnis der Uganda¬
bahn , die schon 1904 um 35 000 ck weniger Betriebsaus¬
gaben hatte , als der Voranschlag annahm, und im ersten
halben Jahre 1906 bereits einen Betriebsüberschuß von
40 000 Z erzielte . Dabei sollen noch Rückzahlungen
schwebender Schulden , die offiziell nicht unter den Aus¬
gaben verrechnet worden waren , aus den Betriebsein¬
nahmen stattgefunden haben . Die Verkehrseinnahme be¬
trug von April 1905 bis März 1906 aus dem Güter¬
verkehr allein bereits 2 145 556 Rx . An der Westküste
Afrikas ergibt sich das gleiche günstige Bild . Auf der
Eisenbahn Dakar — St . Louis überstiegen die Ausgaben
die Einnahmen zunächst um mehr als das vierfache , jetzt
machen die Ausgaben nur noch 70 ^ /g der Einnahmen
aus ' die Unternehmer beginnen , erhaltene Zinsgarantien
an den Staat zurückzuzahlen . Die finanziellen Ergebnisse
der Kolonieverwaltungseisenbahnen des französischen
Generalgouvernements für Westafrika stehen zum größten
Teil noch aus , in den englischen Kolonien Sierra -Leone ,
Goldküste und Lagos - Nigeria bringen die Eisenbahnen
durchweg Überschüsse. Im Kongostaat sind , abgesehen von
der kleineren Bahn von Mayumbe , die Strecken rentabel .
Man kann also wohl sagen , daß eine Eisenbahn , die keine
Betriebsüberschüsse brachte , und zwar schon nach einer
kurzen Entwicklungszeit, in Afrika zu den großen Aus¬
nahmen gehört .

Vielfach ist das Betriebsresultat der uoch in Entwick¬
lung begriffenen Bahnen Afrikas dadurch beeinflußt , daß
neue Bauten und neue Anschaffungenfür den Betrieb fort¬
während noch hinzukommen . Andererseits läßt die auf¬
steigende Linie der Handelsstatistik den Zeitpunkt erkennen ,
wann die Verkehrsentwicklung der Bahnen die Betriebs¬
überschüsseso steigern muß , daß eine direkte Rentabilität
erzielt wird .

Auf eineu erheblichen Verkehrszuwachs gegenüber
dem bestehenden Verkehr wird man nach den gemachten
Erfahrungen in Afrika bei jedem Unternehmen in einem
auch nur einigermaßen entwicklungsfähigen Gebiete
rechnen dürfen ; es wäre z . B . in Deutsch - Ostafrika ganz
unrichtig , auf dem bestehenden jetzigen Straßenverkehr
allein eine Verkehrsberechnung und damit Rentabilitäts¬
berechnung für die Eisenbahn ins Innere aufzubauen, da
das Innere von Deutsch - Ostafrika im Gegensatzzum Küsten -
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gebiete bis jetzt noch sozusagen eine Welt für sich bildete ,
die der Straßenverkehr nur sehr wenig mit der Küste in
Verbindung bringen konnte , während es gerade die Auf¬
gabe der Eisenbahu ist , diese Gegeuden des Inneren
Deutsch - Ostafrikas zu erschließen .

Die indirekte Rentabilität , die vielfach in Wechsel¬
wirkung mit der direkten auf Verzinsung des Anlagekapitals
durch die Einnahmen beruhenden Rentabilität steht , ist
zum Teil eine Volks - bezw . kolonialwirtschastliche, zum Teil
eine finanzwirtschastliche. So sehr die direkte Rentabilität
zu erstreben ist, so wenig darf diese indirekte Rentabilität
unterschätzt werden . Diese kommt nur dadurch vielfach
in Mißkredit , weil sie oft zu allgemein behandelt wird .
Sie stellt aber in Wirklichkeit gerade bei den Kolonien
eine sehr reale Ergänzung der direkten Rentabilität
der Eisenbahn , auch als rein geschäftliches Unternehmen
betrachtet , dar . Die allgemeine wirtschaftliche Erschlie¬
ßung kommt nicht nur den einzelnen Interessenten der
Produktion und des Handels , an deren Nutzen das
Eisenbahnunternehmen nicht direkt beteiligt ist , zu gute ,
sondern dem letzteren selbst durch Verkehrszuwachs, bei
Landkonzessionen und Nutzungsrechten auch durch Stei¬
gerung des Wertes derselben . Ist die Eisenbahn im Be¬
sitze der Kolonie , so bringt die von ihr bewirkte wirt¬
schaftliche Erschließung der Kolonie auch einen sehr
realen fiskalischen Nutzen außer den Betriebsüberschüssen
durch die Steigerung des Wertes der im Besitz der Ko¬
lonie befindlichen Ländereien, Forste , Regalien usw . und
insbesondere durch Erhöhung der Zolleinnahmen . Nichts
wäre 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 Betriebsüberschüssen der
Eisenbahn oder aus Überschüssen der Zollverwaltung
durch die Wirkung der Eisenbahn erhält , ist sür den Er¬
folg gleichgültig . Zu diesen gar nicht unbestimmten,
sondern direkt finanzwirtschaftlichen Elementen der in¬
direkten Rentabilität treten dann noch die ziffernmäßig
wenig erfaßbaren und finanzwirtschaftlich nur indirekt
wirksamen Vorteile , wie politisch - strategische Bedeutung
der Eisenbahnen, besonders Verringerung des Militärs ,
Ersparung an Kosten in der gesamten Verwaltung durch
Konzentration infolge der Verkehrsmittel usw . Auch dieses
Gebiet der Rentabilität , so wenig es vielfach statistisch
genau faßbar ist , darf nicht unberücksichtigtbleiben .

Auch die Ersparnisse der Kolonialverwaltung selbst ,
die durch Benützung der Eisenbahn an Stelle der bisherigen
Verkehrsmittel eintreten , sind bei dem großen Frachten¬
konto , das die Kolonieverwaltungen in der Regel haben ,
auch in normalen Zeiten nicht zu unterschätzen . In
Kriegszeiten können , wie wir in Südwestafrika gesehen
haben , diese Ersparnisse bezw . die Mehrausgaben beim
Fehlen der Eisenbahnen enorme Beträge erreichen . Daß
das Bauunternehmen selbst , in Gegenden , wo keine anderen
Zubringerbahnen vorhanden sind , von seinen fertigen
Teilstrecken große Vorteile hat , liegt auf der Hand . So
sind z . B . auf der Ugandabahn während der Bauzeit sür
Rechnung der Regierung befördert worden .

Passagiere Güter tous
1893
1899
1900
1901

. 28 209

. 15 036

. 6 153

. 8 158

2469
1932
1053
1098

Der Gesamtbetrag für die Regierungsgüter während
des Baus betrug 53 146 L ---- 1 163 000 ^ Wenn dieses
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mit Karawanen hätte geleistet werden sollen , so hätte
es 566 536 S gekostet 11 300 000 oder ca .
10 000 000 ^ . mehr .

Daß die indirekte Rentabilität auch finanzwirtschaft¬
lich so sehr hervortritt , jedenfalls schärfer als in ähn¬
lichen Fällen bei uns im Mutterlande , ist daraus zurück¬
zuführen , daß die durch die Produktion geschaffenen Werte
viel rascher und ausschließlicher von der einheimischen
Kolonialbevölkeruug wieder verbraucht und in Waren
umgesetzt werden , wodurch also alle Zölle und Verbrauchs¬
steuern sofort stark vermehrt werden . Ferner ist zu er¬
wägen , daß es sich nicht , wie bei uns im Mutterlande ,
in solchen Verkehrssragen lediglich um Verschiebungen im
vorhandenen Verkehr , eventuell auch um kleine Ver¬
mehrungen desselben , sondern darum handelt , daß der
Hauptteil des Verkehrs und der ihm zu Grunde liegenden
Produktion ganz neu geschaffen wird . Auch daraus er¬
gibt sich eine unvergleichlich stärkere Beeinflussung der
fiskalischen Einnahmen der Produktionsabgaben , Hütten¬
steuer usw .

Wir haben in unserem ostafrikanischen Schutzgebiet
für die große Bedeutung der indirekten Rentabilität einer
Kolonieerschließungsbahn geradezu ein Schulbeispiel vor
Augen . Freilich handelt es sich nicht um die Wirkung
einer von uns selbst gebauten Erschließungsbahn, sondern
unr den durch Zolleinbußen an der Küste ( s . u .) zum Teil
wieder aufgehobenen Einfluß der benachbarten Uganda¬
bahn , die in ihrer Wirkung auf unser Gebiet übergreift .

Die Zolleinnahmen der durch die Ugandabahn er¬
schlossenen deutschen Plätze Muansa und Bukoba zeigen
folgendes Bild :

Zolleinnahmen .
Muansa Bukoba Schirati

Rp . Rp . Rp .
1900 ..... 120 5 240
1901 ..... 338 102 262
1902 ..... 7 885 2 686 2 688
1903 ..... 20505 7 197 8 126
1904 ..... 99 436 83 342 17 190
1905 ..... 182 561 86 164 20 756

Im Jahre 1906 betrugen die Zolleinnahmen , soweit
bis jetzt festgestellt :

erstes Halbjahr in : III . Vierteljahr
Muansa . . . . 115 499 Rx . 89 649 Rp .
Bukoba . . . . 47 821 - 23491 -

Die Zolleinnahmen steigen also hier seit April von
29 132 Rx . auf 52 020 Rx . monatlich .

Allerdings kaun man diese Einnahmen nicht ohne
Abzug als Mehreinnahmen bezeichnen , da ein Teil der
Waren zweifellos im Falle des Nichtbestehens der Uganda¬
bahn nach unseren Küstenhäfen heruntergebracht respektive
von ihnen heraufgebracht und dort zur Verzollung gezogen
wordeil wäre . Es beweist dies das Abnehmen des Träger¬
verkehrs an der Küste zur Genüge . Im Jahre 1903/04
gingen von Daressalam nach Bagomoyo 51 517 Träger ,
1904/05 nur noch 39 699 Träger in das Innere und
von Tabora aus 1903/04 19 955 , 1904/05 nur noch
16 509 Träger zur Küste . Dagegen hat sich der Verkehr
zwischen Tabora und Muansa nach Aussage aller Kenner
in ganz enormer Weise gehoben , wenn auch eine genaue
Statistik hierüber uicht existiert . Jedenfalls sind die
Mehreinnahmen aus deu Binnen - Zöllen beträchtlich
und die allgemeine weitere Steigerung derselben würde
im Falle eines weiteren Aufschlusses des Landes
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durch die Erbauung der Taborabahn sicher eine ent¬
sprechende sein .

Die Gewerbesteuer, die erst nach der Eröffnung der
Ugandabahn eingeführt werden konnte , hat im Jahre
1905 in Bukoba 9610 , in Muansa 24 500 Rs . ein¬
gebracht . Die Hüttensteuer brachte in Bukoba 1905
97 803 Rs . gegen 6365 Rs . im Jahre 1901 ein . Im
Bezirk Muansa war die Hüttensteuer im Jahre 1905
allerdings noch nicht geordnet , wird aber im Jahre 1906
voraussichtlich 70 000 Rs . einbringen und ist noch be¬
deutend steigeruugsfähig. Diesen Einnahmen stehen aller¬
dings die Ausgaben gegenüber durch Anstellung von Be¬
amten , Bezahlung von Steuerbelohnungen an die Häupt¬
linge usw .

Bei der großeu Bedeutung der indirekten Rentabilität
der Eisenbahn nicht bloß für die koloniale Volkswirtschaft,
sondern auch für die koloniale Finanzwirtschaft wurde iu
der Darstellung des ersten Abschnittes dieser Denkschrift
nach Möglichkeit berücksichtigt , wie sich in den einzelneil
Kolonien unter dem Einfluß des Eisenbahnbaues die Ein¬
nahme - und Ausgabebilanz der Kolonieverwaltung unter
besonderer Berücksichtigung der Entwicklung der Zoll¬
einnahmen stellte .

Bei der Würdigung dieser Bilanzen ist aber vor
allem dem Vorurteil zu begegnen , daß in Afrika nur die
deutschen Kolonien Defizits aufweisen , während die andern
viel besser gestellt seien . Es wurde schon im dritten
Kapitel dieses Abschnittes von den Opfern und Zu¬
schüssen , welche die verschiedeneu Mutterländer für
ihre Kolonien in Afrika bringen und brachten , ein¬
gehend gesprochen . Wenn man die gleichen Voraus¬
setzungen macht , also vor allem die Ausgaben für öffent¬
liche Arbeiten und sonstige werbende Kapitalsanlagen ,
für die laufenden Etats nicht berücksichtigt, ferner den
französischen und den englischenKolonien gegenüber auch
die Ausgaben für Militär - und Verteidigungszwecke bei
den Kolonialbudgets unberücksichtigt läßt , können die
deutschen Kolonien insbesondere Ostafrika und Togo den
Vergleich mit allen anderen afrikanischen Kolonien in
finanzwirtschaftlicher Beziehung Wohl aushalten ( vergl .
oben die Ziffern Kapitel 3 ) . Die ganz selbständigen eng¬
lischen Kolonien , wie die südafrikanischen( vergl . Anlage 0 6 )
helfen sich bei ihren zeitweisen Defizits durch frühere
Rücklagen oder Anleihen . Die übrigen empfangen ge¬
gebenenfalls für ihre Defizits Zuschüsse aus dem Mutter¬
lande ( näheres siehe die Einzeldarstellungen im ersten Ab¬
schnitt und die Anlagen D ) . Von den französischen
Kolonien ist Algier erst seit der budgetrechtlichen Reform
vom Jahre 1900 , welche der Kolonie die Militärausgaben
abnahm , so gestellt , daß es kein chronisches Defizit ,
sondern sogar Überschüsse aufweist . Die französischen
Kolonien in Westafrika sind gleichfalls erst nach Über¬
nahme der Militärausgabeu auf das Mutterland und
nach Einführung des Anleihesystems für öffentliche
Arbeiten finanziell so gestellt worden , daß sie keine
Defizits mehr , sondern vielfach Überschüsse einbrachten .
In einem Berichte über die dem Generalgouvernement
für Westofrika unterstehenden französischen Kolonien
wird hervorgehoben, daß die finanziellen Verhältnisse
der fünf Kolonien jetzt so gefestigt erscheinen , daß
ihre Kreditfähigkeit außer Frage steht . Das Jahr 1904
hat allen Einnahmen - Überschüssezurückgelassenund zwar :
Obersenegal - Niger 915211 Fr . , Senegal 354 633 Fr .
Guinea 588 463 Fr ., Elfenbeinküste 554 176 Fr . , Dahome
944 790 Fr ., zusammen 3 357 273 Fr . Infolgedesseil
waren die Rücklagen Ende Juni 1905 auf über
I01/2 Millionen Francs gestiegen , was gegen das Vor¬
jahr eine Vermehrung um 474 310 Fr . ausmacht . Die
finanziellen Verpflichtungen von Französisch - Westafrika

44
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erreichen in diesem Jahre den Betrag von 14 , v Millionen
Francs . Auch außerhalb der ordentlichenJahreseinnahmen
ist somit der Zinsendienst reichlich gesichert . Die Gesamt¬
summe der Ausgaben für 1906 beträgt 36 ^ 2 Millionen
Francs , gegen 24 , 3 Millionen sür 1903 , 28 , 8 Millionen
für 1904 und 32i/z Millionen sür 1905 . Dieser
Steigerung der Ausgaben entspricht auch eine solche der
Einnahmen . Letztere sind für 1906 mit einem , allerdings
vorsichtig eingesetzten, höheren Betrage auf Grund der
neuen Ein - und Ausfuhrzölle berechnet , die bei der Er¬
stattung des Berichtes uoch zu beschließen waren . Die
Mehreinnahmen sollen zur Deckung einer neuen Anleihe
dienen , nachdem mehrere für 1906 vorgesehene einmalige
Ausgaben weggefallen sind . Es werden dann 3 Millionen
Francs für den Dienst der neuen Anleihe verfügbar sein .

Die portugiesischen Kolonialbudgets sind nicht selb¬
ständig und in ähnlicher Weise wie die deutschennoch sehr
mit außerordentlichen Ausgaben belastet , wenn man auch
neuerdings zum Auleihesystem übergegangen ist . Auch
ohne die Ausgaben für die staatlichen Eisenbahnlinien hat
Angola im Budget für 1906/07 eiu Defizit , während
Mozambique einen kleinen Überschuß aufweist .

Günstig sind jetzt die finanziellenVerhältnisseÄgyptens .
Hand in Hand mit der wirtschaftlichen Entwicklung
des Landes gingen auch die Staatseinkünfte , welche sich
im Jahre 1891 auf 9 230 000 S beliefen , um 1905 auf
14 813 000 ^ zu steigen . Dagegen sind in der gleichen
Periode die Ausgaben von 8 321 000 ^ auf 12 125 000 M
gewachsen . Die ägyptische Staatsschuld hat sich nicht
erhöht , dagegen sind die Zinsen derselben durch Amorti¬
sation um 890 000 M gefallen . Die Grundsteuer betrug
im Jahre 1903 4 684 000 und wies am Ende des
Jahres Rückstände von 34 794 S auf , während sich die¬
selbe 1905 auf 4 900 000 L belief , wovon am Ende des
Jahres nur 18 000 rückständig waren .

Bei den weniger entwickeltenKolonien Afrikas , welche
noch Defizits aufweisen , ist der günstige finanzielle Erfolg
des Eisenbahnbaues darin zu suchen , daß sich das Defizit
allmählich verringert und das finanzielle Gleichgewicht
hergestellt wird . Unter den Beispielen , welche sich hier¬
für im ersten Abschnitt der Denkschrift darbieten , sei
das von Britisch - Ostafrika und Uganda herausgehoben .
Die Einnahmen betrugen in Prozent der Ausgaben für
Britisch - Ostafrika und Uganda zusammen im Jahre 1901
28 , i o/g , 1903 26 , 5 o/g , 1904 45 , iund im Jahre 1905
56 , 9 o/y , die die Kolonie erschließende Bahn aber wurde
im Dezember 1901 fertiggestellt und zu Beginn 1903
vollständig dem Betriebe übergeben . Die Zolleinnahmen
der beiden Kolonien zusammen stiegen von 37 704 im
Jahre 1900 auf 86 186 V im Jahre 1905 . Eine Mit¬
teilung in „ Ids oMeial Zahlte ot tds Last ^ .Irioa, Anä
llZknäa . ? i' ot6etoi^ t68 , N0wba .88a." 15 . November 1906
ermöglicht für Uganda die Feststellung dieser Entwicklung
bis in die jüngste Zeit und gibt folgendes Bild einer
überraschend günstigen finanziellen Entwicklung .

Uganda - Protektorate .
1 . Voranschlag für das Rechnungsjahr 1906/07 .

' Steuern und Abgaben ! 48 832 / Annahmen
2 . bis 31 . August 1906

Einnahmen ..... 35 749 M gegen 25 296 in der gleichen Periode
des vorigen Jahres

Einnahmen
Ausgaben .

davon

71 492 V
207 048
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Ausgaben ...... 69 937 ^ liegen 73 322 F in der gleichen Pevwde
des vorigen Jahres

Zölle , Einnahme . . . 5 462 - 5 196 in der gleichen Periode
des vorigen Jahres

Steuern nnd Abgaben ,
Einnahme ..... 26 331 15 819 V in der gleichen Periode

des vorigen Jahres .

Die Bereicherung, welche die Ugandabahn dein Zoll¬
fiskus des Deutsch - ostafrikanischen Schutzgebietes brachte ,
war freilich zum Teil eine auf Kosten der allgemeinen
Zolleinkünfte erzielte , indem nämlich die Küstenzollein -
nahmen entsprechend zurückgingen . Es wäre auch zuviel
verlangt , daß eiue Nachbarbahn uns auf eigenem Gebiete
nur Vorteile brächte .

Es ergibt sich dies aus folgender Tabelle :
an der an der im ganzen

Bimiengrenze Küste Schuh¬
überhaupt überhaupt gebiet

Rp . Np . Rp .
1900 . . 29 808 1 005 496 1 035 304
1901 . . 54101 975 918 1 030 019
1902 . . 75 231 917 473 992 704
1903 . . 122 847 1 039 649 1 212 496
1904 . . 294 685 992 852 1 287 537
1905 . . 339 318 1 190 269 1 529 587

Während demnach die Zölle an der Küste in den
letzten 6 Jahren gar keine oder doch nur eine geringe
Zunahme aufzuweisen haben , sind die Erträge an der
Binnengrenze um mehr als das Elffache gestiegen .
Während sie hier noch im Jahre 1900 gegenüber dem
Gesamterträgnis kaum ins Gewicht fielen , betragen sie
1905 mehr als ca . ein Viertel der gesamten Zollerträge
mehr als 28 o/g der Küstenzölle .

Bei den deutschen Kolonien ist zum Teil die finanz¬
wirtschaftliche Wirkung des Eisenbahnbaus dadurch ver¬
wirrt , daß die Baukosten als Ausgaben des ordentlichen
Etats erscheinen , was natürlich eine in hohem Maße un¬
günstige Wirkung auf die Finanzwirtschaft der Kolonie aus¬
übt . Es ist dies gerade so , als wenn ein Kaufmann bei
seiner Bilanz sein Kapital unter den Verlustposten seines
Gewinn - und Verlustkontos aufnehmen würde . Sieht man
von dieser budgetrechtlichen Seite ab , so hat Deutschland
materiell unter allen afrikanischenKolonialstaaten am we¬
nigsten Grund , über große staatliche Opfer für die kolo¬
nialen Eisenbahnen wegenMangels an Rentabilität Anklagen .
Kapitalanlagen , auch wenn sie in jährlichen Budget -
Raten angelegt werden , sind doch noch keine Opfer
oder Verluste . Frankreich hat für den größten Teil der
neueren Eisenbahnanleihen von 400 Millionen Francs die
Zinsgarantie übernommen und zahlt außerdem jährlich
( siehe S . 9 ) ca . 20 Millionen Francs auf die garantierten
Zinsen der algerischenEisenbahnen. England hat über 100
Millionen Mark , ohne an Verzinsung zu denken , für die
Ugandabahn aufgewendet und ermöglicht die Fortsetzung
der Kap — Kairobahn durch Zuschüsse au die Budgets der
zentralafrikanischen Protektorate , welche diese wieder an
das Eisenbahnunternehmen abführen . Dazu kommen die
Vorschüssedes englischenSchatzamtes für die Sudanbahn ,
wie für westafrikanischen Eisenbahnen. Portugal wird ,
wenn es sein Eisenbahnprogramm in Westafrika durch¬
führt , noch beträchtlich größere Aufwände machen müssen ,
als es jetzt schon für die Loanda — Ambacca -Linie macht .

Die von den einzelnen Kolonialstaaten gemachten Auf¬
wände sind aber durchaus nicht als dauernde Opfer zu
bezeichnen , in den meisten Fallen entschädigt der bald
eintretende Ersolg sür die geleistete Unterstützung , Rück¬
zahlungen finden statt und indirekte finanzwirtschaftliche
Vorteile kommen hinzu . Die Ugandabahn ist auch hierfür
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em lehrreiches Beispiel . Togo hat bereits zwei Raten vom
Gewinnanteil der Eisenbahn erhalten , die Usambarabahn
geht ihrer Rentabilität entgegen und in Südwestafrika sind
die Dienste , welche die bestehendenBahnen dem Staate ge¬
leistet haben , gar nicht mit Gold aufzuwiegen. Von Er¬
fahrungen , die von einer weiteren Initiative in kolonialen
Eisenbahnen abhalten könnten , kann also bei Deutschland
nicht die Rede sein , Wohl aber gilt es , ein weit verbreitetes
Vorurteil zu zerstreuen , nämlich das , daß die Eisenbahnen in
den Kolonien Afrikas fast durchweg unrentabel seien und
nur Opfer erforderten . Wie würde damit die wichtige
Konstatieruug übereinstimmen, daß kein afrikanischer Ko¬
lonialstaat die begonnene Entwicklung des Eisenbahn^
Wesens wieder aufgegeben oder anch nur Wert hat , daß
vielmehr allgemein auf das Regste an dein weiteren
Ausbau des begouuenen Eisenbahnnetzes gearbeitet wird .
Noch vor sechs Jahren sprach einer der in wirtschaftlichen
und finanziellen Dingen am besten unterrichteten Abge¬
ordneten im deutscheu Reichstage den Satz aus , in ganz
Afrika rentieren nur Eisenbahnen , welche sich auf Edel¬
metalle oder Diamanten beziehen . Es sind also über¬
kommene Anschauungen zu revidieren und die neuen Er¬
gebnisse der kolonialen Eisenbahnpolitik in Afrika in der
Rentabilitätsfrage zu berücksichtigen .

V . Wirtschaftliche Wirkungen .
Die Würdigung der afrikanischen Eisenbahnen vom

Gesichtspunkte ihrer wirtschaftlichen Wirkungen muß von
einem Vergleich der Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen
mit den sonstigen schon in den betreffenden Gegenden zur
Verfügung stehenden Verkehrsmitteln ausgehen ^ sowie auch
die Neu - Einrichtnng von anderen modernen Verkehrs¬
mitteln , wie Dampfschiffahrt, Automobilverkehr usw . , sei
es an Stelle oder zur Ergänzung der Eisenbahnen berück¬
sichtigen .

Zwischen den großen Gebieten im Norden , in denen
das Lasttier , und im Süden , in denen der Ochsenwagen
als Lastenbeförderungsmittel benutzt werden , zieht sich
durch die ganze Breite des schwarzenErdteils ein Streifen ,
in dem lediglich der Mensch der Lastenbeförderung dienstbar
gemacht wird . Die nördliche Grenze dieses Gebietes ver¬
läuft etwa längs der Senegal - Niger - Karawanenstraße
Niger - Kano - Kuka , durch die südlichen Gebiete von
Wadai - Darfur - Kordofan , um am Nil bis Meschra e Reck
emporzusteigen . Ostlich des Nil verläuft sie erheblich
südlicher . Die Südgrenze für die Verwendung vou Trägeru
bildet ungefähr die Linie Mossamedes- Tete . *)

Abgesehen von Südwestafrika , dessen teurer Ochsen¬
wagenverkehr durch den Aufstand hinlänglich bekannt ge¬
worden ist , gehören die deutschen Schutzgebiete in Afrika
durchweg in die Zone des Trägerverkehrs .

Die in Afrika bestehendenLandverkehrswege sind nun
meist uoch höchst primitive und fehlen in weiten Gebieten
noch ganz . Mag auch in dem außertropischen Norden
und Süden des Erdteils der Straßenbau besser entwickelt
sein , in dem Wüsten - und Steppengebiet und in dem
ganzen tropischen Afrika handelt es sich überhaupt meist
nur um Verkehrspfade und nur selten um Verkehrswege,
auf welchen der Lastenverkehr , soweit er überhaupt in
Betracht kommt , jedenfalls enorm teuer ist . In tropisch
heißen Gegenden , und da , wo die Tsetsefliege einen Zug¬
tierverkehr unmöglich macht , kommt überhaupt nur der
teure Trägerverkehr der Eingeborenen in Betracht . Ein¬
zelne Relationen von Kosten des bestehendenLandverkehrs

*) Kürchhvff : „ Die Lastenbesördernngsinittel in Afrika .
Zeitschriftfür Kolonialpolitik, Kolonialrecht und Kolonialwirtschaf
1906 Nr . 12 .
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zu den Frachtkosten der gebauten und Projektierten Eisen¬
bahnen sind im ersten Abschnitte bei den einzelnen Kolonien
bereits mitgeteilt worden .

Der oft - und westafrikanische Trägertransport hat
vor allem zur Folge , daß Gegenstände, die wie Lang¬
hölzer oder Maschinen nicht bis aus Partikel von höchstens
80 Psund Gewicht zerlegt werden können , gar nicht oder
nur mit größten Schwierigkeiten transportiert werden
können ' man erinnere sich nur an die unsäglich müh¬
same Verbringung der beiden Seedampfer „ Hermann von
Wißmann " und „ Hedwig von Wißmann " nach dem
Njassa - und dem Tcmganjikasee . Andere Artikel sind vom
Transporte ausgeschlossen , weil sie bei der langen Dauer
des Transportes verderben und viele andere werden
durch die Kosten des Trägertransportes so verteuert ,
daß sie unverkäuflich werden , wenn sie nicht , wie Kaut¬
schuk und Elfenbein , einen sehr hohen Verkaufswert
haben . Massengüter geringen Wertes , wie viele Pro¬
dukte des Bergbaus und der Bodenwirtschaft, hören
schon auf geringe Entfernungen von der Küste auf ,
überhaupt transportwürdig zu sein . Entsprechend ver¬
teuert sich auch der Import . Man kann im allgemeinen
rechnen/ ) daß der Trägertransport für jeden Tagemarsch
Entfernung ( 15 , höchstens 20 lim ) von der Küste den
Doppelzentner Importware oder Exportware um 8
die Tonne also um 80 ^ , den Tonnenkilometer also um
4 bis 6 ^ verteuert .

Wenn eine Trägerlast von 60 Pfund engl . von der
deutschen Station Muansa am Südende des Viktoriasees
bis zur deutschen Küste 30 ^ Fracht kostet , während
dieselbe Last auf dem englischen Dampfer über den ganzen
Viktoriasee nach Port Florence und von da mit der über
900 Km langen Eisenbahn zur englischen Küste gebracht ,
um das mehrfache billiger transportiert wird , so läßt schon
dieses eine Beispiel die enorme Bedeutung der Eisenbahn
gerade sür die deutschen , bis jetzt noch sast ganz auf
den Trägerverkehr angewiesenen tropischen Kolonien
erkennen .

Zur Beurteilung der Frachtverhältnisse des gegen¬
wärtigen und künftigen Verkehrs des Innern von Deutsch -
Ostafrika mit der Küste mögen deshalb noch solgende
verschiedenen Quellen ( Man vergl . hierzu auch die An¬
gaben im Nachtrag I zur Landesgesetzgebung Deutsch -
Ostafrikas .) entnommenen Angaben dienen .

Eine Trägerlast von Vagamoyo nach Udjidji kostet
zurzeit 15 bis 18 R,x . Trägerlohn , die Beförderungs¬
dauer beträgt drei Monate . Vom 1 . Oktober 1903 bis
zum 1 . Oktober 1904 kamen in Udjidji von der Küste an :
241 Karawanen mit 7064 Leuten und 6222 Lasten . In
demselben Zeitraum gingen von Udjidji zur Küste ab :
354 Karawanen mit 7350 Leuten und 5905 Lasten .
Um eine 1000 Kg- schwere Last vom Viktoriasee zur
Küste bringen zu lassen , bedarf man einer ganzen Schar
Träger und muß ungefähr 2500 für sie bezahlen , wäh¬
rend die entsprechenden Frachtsätze auf unseren Bahnen
je nach der Tarifklasse 45 — 540 -F . betragen würden .
Bislang führte die einzige Verbindung zwischen Usumbura
und der Küste über Udjidji — Tabora , seit kurzem wird
aber von Usumbura aus eine sahrbare Straße nach dem
Emin Paschagolf ( zwischen Bukoba und Muanza ) gebaut ,
die es ermöglichen wird , den Viktoria - Njansa in etwa
20 Tagen zu erreichen .

Karema , das nicht nur die sämtlichen auf dem Ost¬
ufer des Tanganjika gelegenen deutschen Stationen ,

* ) Zeitschrift für Kolonialpolitik , Kolonialrecht und Kolonial¬
wirtschaft 1904 . Nr . 2 von E . v . Keller .
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sondern auch die ans der Westseite liegenden belgischen
Stationen der ? ör68 dwnos mit ihren Lasten versorgt ,
erhält pro Jahr etwa 800 bis 1000 Lasten , die bisher
sämtlich über Bagamoyo — Tabora gingen ,' die Beförde¬
rungsdauer beträgt drei Monate , der Trägerlohn von
Bagamoyo nach Karema etwa 30 ^ . für eine Last von
30 KZ . Die Weißen Angestellten der Mission , die allein
auf deutschem Gebiet etwa 60 betragen mögen , benutzen
für Aus - und Heimreise ebenfalls den Weg über Baga¬
moyo — Tabora . Ein Versuch mit dem Chindeweg über
Karonga und die Stevensonroad wurde sofort wieder auf¬
gegeben , weil er viel zu teuer war . Aus demselben Grunde
sind Lasten nie über Chinde bezogen worden , Wohl aber denkt
die Mission jetzt daran , den Bagamoyoweg aufzugeben
und in der Zukunft nur noch die Bahn von Mombassa
nach dem Viktoria -Njanza und dann den Landweg
Muanza — Tabora - Karema zu benutzen . Eine Karawane
von Muanza über Tabora nach Karema wird 1 bis
1 ^/2 Monate gebrauchen , der Trägerlohn von Muanza
nach Tabora wird 4 bis 8 Rx . , derjenige von Tabora
nach Karema 5 bis 10 Kp . pro Last betragen , je nach
Angebot und Nachfrage . Praktischer wäre vielleicht
noch der Landweg Muanza ( oder Bukoba ) — Usumbura ,
der „ nur " 2 ) Tagereisen lang sein soll , und von Usumburcr
die Verfrachtung der Lasten mit Dau oder Dampfer .
Dieser Landweg ist zurzeit aber in Urundi noch nicht
sicher genug .

Der Warenverkehr zwischen den südlichen Küsten -
Plätzen und dem Innern vollzieht sich ganz auf den
Köpfen der Eingeborenen. Zwar ist in den letzten
Jahren häufiger der Versuch gemacht worden , einen
Wagenbetrieb auf der Straße Kilwa — Wiedhafen ins
Leben zu rufen , aber diese Versuche sind sämtlich ge¬
scheitert . Einmal ließ die Beschaffenheit der Straße
viel zu wünschen übrig , dann erwies sich die Mehrzahl
der Brücken gegenüber den gewaltigen Wassermengen ,
welche die zahlreichen Flüsse nach der Regenzeit führen ,
als viel zu schwach , und schließlich machte das Vor¬
handensein der Tsetse jeden Wagenverkehr überhaupt
illusorisch .

Der Laudstraßenverkehr reicht also zur Beförderung
von Gütermengen auf größere Entfernungen in unseren
Kolonien nicht aus ) das bedarf Wohl keiner aus¬
führlichen Darlegung mehr . Dagegen ist er zur Ver¬
einigung der Produkte der Einzelwirtschaften an den Ver¬
kaufsorten — seien diese an der Küste , an Flüssen ,
oder an Eisenbahnen gelegen , unentbehrlich. Beim
Straßenban aber ist zu berücksichtigen , daß der Bau im
allgemeinen in Afrika sehr teuer kommt , und die Instand¬
haltung vielfach , namentlich wegen der tropischen Regen¬
güsse , große Schwierigkeiten bietet . So kostet z . B . die
90 Km lange Straße von Daressalam nach Bagamoyo
pro Kilometer mit allen Erdarbeiten im Akkord von
Unternehmern 5000 Kx , im ganzen also 540 000 -F ., ohne
die Kunstbauten, die beim Überschreiten der Wasserläufe
notwendig werden .

Als Ersatz für die bezw . Ergänzung zu den Eisenbahnen
wird der Automobillastenverkehr in größerem Maßstabe
für Afrika empfohlen . Tatsächlich sind auch Versuche mit
der Einführung des Automobilverkehrs besonders auf
Madagaskar , im Kongostaat und in Tunis zum Teil mit
gutem Erfolge gemacht worden . Einer allgemeinen Ein¬
führung dieses Verkehrsmittels an Stelle der Eisenbahn
steht aber entgegen die oft nicht leichte Beschaffung von
Benzin und die Ausführung von Reparaturarbeiten . Um der
ersteren Schwierigkeit zu begegnen , hat man einen belgi¬
schen Kraftwagen für Holz - und Spiritusfeuerung zunächst
im Kongostaat eingeführt , und es werden zurzeit auch
Versuche mit demselben seitens des Kolonialwirtschaft-
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lichen Komitees in Deutsch - Ostafrika gemacht . Ausschlag¬
gebend bleibt aber auch für den Automobilverkehr die
Straßenfrage . Wo eine Grassteppe oder Sandwüste den
Automobilverkehr ohne kostspieligen Straßenbau ermög¬
licht — iu ähnlichen Fällen sind auch im südlichenArgen¬
tinien Automobilverkehrsstrecken zu finden — , mag dieses
Verkehrsmittel sogar als Ersatz für Zubringerbahuen in
Betracht kommen . Die Hauptbahnen selbst kann es nicht
ersetzen . In vielen Fällen wird auch die Frage zu er¬
wägen sein , ob nicht eine Feldbahn , auch für einen mit
Menscheukraft zu betreibenden Lastenverkehr , vorteilhafter
als eine Landstraße zu stehen kommt . Alle diese Land¬
verkehrsmittel , einschließlich der bestehenden Verkehrs¬
pfade für den Trägerverkehr, können sehr Wohl als Zu¬
bringer zu den Eisenbahnen dienen , aber diese nicht
ersetzen .

Die Binnenschiffahrt hat , wie sich aus den Aus¬
führungen im ersten Abschnitt und den Anlagen dazu
ergibt, mancherlei Beziehungen zum Eisenbahnbau in Afrika ,
aber doch andere als zumeist in Europa und insbesondere
in Deutschtand. Hier bildet die Binnenschiffahrt ein selb¬
ständiges Netz von Verkehrswegen, das zu dem Eisen¬
bahnnetz hinzutritt und ihm durch billigere Frachten
vielfach Konkurrenz bereitet . In Afrika hat die Binnen¬
schiffahrt auf Grund der geographischen Verhältnisse eine
andere Rolle , die sich gut in dem Buche von Hans
Meyer charakterisiert findet . Da Afrika ein Tafelland
ist , sagt Hans Meyer , mit stufenförmigen Absätzen zum
äußeren Tiefland und Küstengebiet , so haben die im
Innern entspringenden Gewässer diesen Außenrand des
Tafellandes mit zahlreichen Stromschnellen und Wasser¬
fallen zu überwinden , die für 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 unbändiger Wasserfülle und großem Wassermangel
unberechenbare Änderungen im Flußlauf , in seinen
Schlamm - und Sandbänken herbeiführt und oft monate¬
lang ein oft zu seichtes , unfahrbares Wasser zurückläßt .
Diesem Wechsel sind aber alle größeren Wasserläufe
Afrikas unterworfen , weil ihre Hauptnetze in den Tropen
liegen . So kommt es , daß eine durchgehende Schiffahrt
auf den afrikanischenMüssen wegen der Kataraktenstrecken
unmöglich , auf den fahrbaren Strecken aber ein regel¬
mäßiger Schiffsverkehr wegen der Wasserstandsänderungen
schwer ist .

Teilweise schiffbar find von den selbständigen Fluß¬
läufen z . B . der Senegal , Gambia , Rio Grande , Njong und
Mbam u . a . , aber für großen Schiffsverkehr teilweise bedeu¬
tungsvoll sind nur der Nil , Niger , Kongo , Sambesi - Shire
und natürlich die großen Wasserbecken der innerafrikanischen
Seen , die aber sämtlich nicht unmittelbar zugänglich ,
sondern durch die Kataraktenregionen ihrer Abflüsse von
der direkten Zufahrt abgeschnitten sind . Diese großen
Strom - und Seenetze in ihrer ganzen Ausdehnung für
den Verkehr nutzbar zu machen , gibt es nur ein Mittel :
die Überwindung ihrer Kataraktenstrecken durch die um¬
gehenden Bahnbauten . Sehr richtig sagt F . Hahn
( „ Afrika " , 1901 ) : „ Katarakte und Wasserfälle sind in
Afrika die wirksamsten Förderer des Eisenbahnbaues . "

So ist zur Umgehung der Nilkatarakte die Bahn
Wadi Halfa — Khartum , zur Umgehung der unteren
Kongoschnellen die Linie Matadi — L6opoldsville bereits
gebaut , während die Shireschnellenbahn begonnen
worden ist . Das Kataraktengebiet des mittleren Niger
ist zu lang und zu fern , als daß sich dort eine ver¬
bindende Bahnstrecke lohnte , man sucht daher dem
oberen Nigergebiet vielmehr in bequemerer Weise durch
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direkte Bahnlinien von : Senegal und der Guineaküste
her beizukommen .

Dazu kommen die Bahnlinien im oberen Kongo¬
gebiet , um die dortigen Stromschnellen zu umgehen und
eine Verbindung des Kongo und einer anderen wichtigen
Binnenschiffahrtstraße Zentralafrikas , des Tcmganjikasees ,
herzustellen . Meyer meint deshalb , diese Eisenbahnen seien
eher als Kanäle denn als Eisenbahnen zu bezeichnen . Dies
wäre richtig , wenn keine Umladungen stattfinden , die Schiffe
vielmehr aus Schiffseisenbahnen befördert würden . Her¬
vorzuheben ist noch , daß mehrfach auch Eisenbahnen ge¬
baut werden von der Küste zu dem oberen Laufe der
Wasserstraßen , wenn diese in ihrem Mündungsgebiet nicht
schiffbar sind , so besonders in den französischen und eng¬
lischen Kolonien Westafrikas. Eine Konkurrenzierung des
Eisenbahnverkehrs durch Flußschiffahrt, wie es in Europa
fast die Regel ist , findet in Afrika nur in seltenen Fällen
statt , wie z . B . bei der Bahnlinie Ambacca — St . Paulo
Loanda durch den Ouanzofluß . Von den großen Strömen
Afrikas hat nur der Shire und Sambesi wegen eventueller
verkehrspolitischer Einwirkung auf den Süden Deutsch -
Ostafrikas eiue gewisse direkte Bedeutung für unsere
afrikanischen Schutzgebiete . Nach der Darstellung von
Fuchs ( a . a . O .) war in früheren Zeiten der Zambesi
vom Ozean aus nur in kleineren Fahrzeugen über den
bei Ouelimane mündenden Deltaarm zu erreichen . Im
Jahre 1839 konstantierte dann der Engländer Daniel
I . Rankin die Befahrbarkeit des Chindearmes durch
Seedampfer und legte mit dieser Entdeckung gewisser¬
maßen den Grund zu dem Lritisd. (üentr ^ l ^ friea ? ro -
wetoraw . 1392 verpachtete die portugiesische Regierung
den Engländern ein Areal an der Mündung des Chinde -
flusses , um dort einen Freihafen zu errichten , die soge¬
nannte Lritisli (Ü0no688i0ii. In dieser werden sowohl
die für das Lritisli ^ .trioa, ^ roteewr ^ w bestimmten Güter
gelandet , als auch alle Durchfuhrwaren für Deutsch -
Ostafrika , Rhodesia und dem Tcmganjika , die dann sämtlich
in Chiromo zur zollamtlichen Abfertigung gelangen .
„ Chinde hat sich , " sagt Fuchs , „ in den etwa 12 Jahren
seines Bestehens zu dem bedeutenden Verkehrsplatz ent¬
wickelt , allerdings ohne Schuld der Portugiesen , sondern
vornehmlich durch den Unternehmungsgeist der deutschen
und englischen Firmen . Wenn man den Flußdampfer¬
verkehr auf dem Zambesi und Shire gesehen hat, muß
man besonders den Engländern volle Anerkennung zollen .
Es sind über 20 Heckraddampfer und 100 Leichter , die
den Verkehr auf dem Zambesi - Shire vermitteln ' aber
keiner von ihnen sährt unter portugiesischer Flagge . "
Die Heckraddampfer fahren gewöhnlich bis Tete , von wo
eine Straße nach Fort Jameson führen soll . In be¬
sonders trockenen Jahren soll der Zambesi aber nur bis
Sena schiffbar sein .

Die übrigen Grenzflüsse der deutschen Schutzgebiete
sind nicht von der Bedeutung des Zambesi - Shire , wenn
sie auch in Kamerun und Togo vielleichtnoch eine größere
Bedeutung erlangen können . Zurzeit wird diese sehr ver¬
ringert durch die teuere Beförderung auf diesen noch nicht
völlig schiffbar gemachten Flüssen . So kostet z . B . zur¬
zeit eine Tonne Güter von Aola in Nord - Nigeria an der
Grenze von Kamerun auf dem Benue zur Küste und von
da nach Hamburg verfrachtet nicht weniger als 400 ^
Fracht .

Über die Binnenschiffahrt in den afrikanischenSchutz¬
gebieten Deutschlands findet sich näheres in einer Anlage ,
welche aus Grund der neuesten geographischen Literatur
bearbeitet ist . Es kommt außer der kleinen Gouverne¬
mentsflottille auf den Binnenseen und den Flußmündungs¬
strecken Ostafrikas und Kameruns für die Binnenschiffahrt
in den deutschen Schutzgebieten überhaupt kein Dampf -
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schiffahrtsbetrieb in Betracht . Während auf den Njassa -
dampfern heute eine Fahrt von Wiedhafen nach Fort
Johnston 12 Pfd . St . 240 ^ 5. kostet , fährt man auf
dem Viktoriasee von Port Florence nach Muanza eine
ähnliche Strecke für 49 Kv . 65 -F . ! Dasselbe gilt
von den Frachten . Eine Tonne Laduug von Port Flo¬
rence nach Muanza zahlt heute etwa 40 -M , dagegen von
Port Johnston nach Wiedhafen 140 Die hohe Be¬
deutung , die der Anteil an den Ufern der großen Seen
für Deutsch - Ostafrika hat , das wenige , was seitens dieser
Kolonie zur Ausbeutung dieses großen verkehrspolitischen
Vorteils bisher noch geschehenist , wurde bei der Dar¬
stellung dieser Kolonie im ersten Abschnitte und in einer
Anlage dazu bereits gewürdigt . Dort ergibt sich aber
auch , wie rasch unser nördlicher Nachbar in Ostafrika ,
England , die große verkehrspolitische Bedeutung dieser
Seen erkannt hat , nicht nur durch den Bau der Uganda¬
bahn bis an die Ufer des Viktoriasees , sondern auch durch
Einrichtung eines ganz modernen Dampfschiffahrtsverkehrs
auf diesem See , der seine Wirkung so recht deutlich zeigt ,
wenn man damit die Leistung der sehr unmodernen
deutschenSchiffe auf dem Tanganjikasee und dem Njassa -
see vergleicht — von der Aluminiumpinasse auf dem Vik¬
toriasee gar nicht zu reden . Alle Kolonialstaaten in
Afrika haben sich zum Ziel gesetzt — und dieses zum
Teil bereits erreicht — die Binnenschiffahrtswege mit
ihren Eisenbahnen zu einem Verkehrssystem zu ver¬
binden . Wenn Frankreich Eisenbahnen nach dem Niger
oder Senegal , wenn man zum Kongo oder Sam¬
besi solche baut , so tut man genau dasselbe , das
Deutschland tun würde , wenn es die Eisenbahnen
in Ostafrika nach den Binnenseen bauen würde . Diese
langgestreckten Binnenseen lassen sich sehr Wohl mit den
von der Küste abgeschnittenen Mittelläufen der großen
Ströme an der Westküste vergleichen . Auch diese letzteren
sind in verkehrspolitischer Beziehung Binnenseen. In
diesem Sinne haben die meisten Kolonialstaaten in Afrika
ihre „ Seenbahn " bereits gebaut , oder sie sind im Begriffe
eine solche zu bauen . So die Franzosen in Dahomey ,
Guinea , Senegal und Sudan , Französisch - Kongo und
Elfenbeinküste , die Engländer in Lagos undBritisch - Central -
afrika . Auch die Bahnen im ägyptischen Sudan , die zu
dem durch Katarakte von dem unteren Laufe abgeschnit¬
tenen , oberen Nil führen , sind im gleichen Sinne Seen¬
bahnen wie die deutschen Projekte in Ostafrika . Der
Unterschied ist in allen diesen Fällen nur der , daß dieses
für die afrikanische Eisenbahnpolitik typische Problem
der Seenbahn bei den anderen Kolonien bereits verwirk¬
licht und in Französisch - Westasrika in dem Transniger -
System zu einer geradezu großartigen Ausgestaltung
gelangt , während unsere Seenbahnprobleme bis jetzt noch
nicht gelöst sind .

Auch die Seeschiffahrt hat für Afrika insofern eine
andere Bedeutung wie für Europa , als sie fast durchweg
nur dem Anschlußverkehr der Ein - und Ausfuhr für die
Binnenverkehrsstraßen dient und diese selbst fast nirgends
konkurrenziert. Diese hohe positive Bedeutung der See¬
schiffahrt für den Landverkehr ergibt sich daraus , daß
fast in allen Kolonien , wie aus dem ersten Abschnitt im
einzelnen hervorgeht, der Ausbau der Seehäfen und
Umschlagseinrichtungen im Anschluß an die Landverkehrs¬
straße eifrig betrieben wird . Eine Konkurrenzierung des
Binnenverkehrs durch die Seeschiffahrt findet bis jetzt
eigentlich nur auf der Insel R6union statt . Anders wird
sich die Sache vielleicht gestalten nach Durchführung der
großen Kontinentalbahnen , wie der Kap — Kairobahn , wovon
noch die Rede sein wird . Immer aber hat man in Afrika
ein viel größeres Feld für weiten Eisenbahnfernverkehr
und Transitverkehr, also sogenannten Merlandverkehr , als

46
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in Europa , weil dieser Erdteil durch zahlreiche Ein¬
buchtungen dem Eiudringen und damit der Konkurrenz
der Seeschiffahrt weit mehr erschlossen ist , als Afrika .
Die Geographen haben deshalb Europa mit einer fein¬
gegliederten Hand , Afrika aber mit einem plumpen
Elefantenfuß verglichen . Das wichtigste Problem bei
den Beziehungen der Seeschiffahrt zu den Eisenbahnen in
Afrika ist deshalb zurzeit dies , daß die Seeschiffahrt ihre
rein Positive ergänzende Bedeutung für die Eisenbahnen
nicht durch die hohen Seefrachten verliert , daß nicht durch
übertriebene Seeschiffahrtsanschlußfrachten die ganze hohe
Bedeutung der Jnlandseisenbahnen für die Ein - und Aus¬
fuhr illusorischgemacht wird . Es ist deshalb im Interesse
des Eisenbahnwesens in Afrika und einer kolonialen
Eisenbahnpolitik auf einen gesunden Wettbewerb unter
den Dampfschiffahrtslinien hinzuarbeiten, einer Ver¬
trustung der Seeschiffahrtsverhältnisse entschieden entgegen
zu wirken und die nur durch Monopole zu erreichenden
übertrieben hoheuSeeschiffahrtsfruchten sind hintanzuhalten .

Die derzeitigen ^ ) Frachtverhältnisse im Seeschiffahrts¬
verkehr der deutschen Kolonien in Afrika mit dem Mutter¬
lande ergeben sich aus nachfolgender Übersicht :

Seefrachten nach Angabe des Kolonial - Handels -
Adreßbuches für 1907 .

Von
Hamburg

nach
Togo nnd

Kameriinfluß ,
ca . 8600 Km

Von
Hamburg

nach
Deutsch - Süd¬

west afrika ,
ca . 12000 km

Von Hamburg ,
Bremen , Amsterdam
und Antwerpen nach

Tanga bis Mikindani ,
ca . 12 700 Km

Woermcmn -
Linie und
Elder ,
Dempster
& Co .,
Hamburg

Woermann -
Linie ,
Hamburg

Deutsch - Ostafrika -
Linie , Hamburg

Frachtsatz Frachtsatz Frachtsatz
im ganzen im ganzen im ganzen

^ .

Im allgemeinen
Für Güter :

I . Klasse
II . -

III . -
IV . -

20 — 50 27 , 50 — 60

50
40
35
30

Außerdem für ge¬
wisse Güter Aus¬
nahme - Fracht¬
sätze

Unter unsern afrikanischen Besitzungen dürfte die
Seefracht für Kamerun und Togo eine geringere Be¬
deutung besitzen , weil die meisten tropischen Produkte , die
nach Deutschland eingeführt werden , aus solchen Ländern
stammen , von denen sie einen weiteren Seeweg zurück¬
zulegen haben , als von diesen Kolonien . Anders liegen
die Verhältnisse in Deutsch - Ostafrika. Hier erklären sich die
höheren Frachten durch die Verteuerung der Fracht infolge
der hohen Suezkanalabgaben .

Schließlich kommen noch als Verkehrsmittel , mit
denen die zu bauenden Eisenbahnen in Beziehung treten ,
die Post und das Telegraphenwesen in Betracht . Wenn

*) Die kürzlich eingetretene Herabsetzung der Frachten und
das bedeutungsvolle Eintreten der Hamburg - Amerika - Linie in den
afrikanischen Frachtenverkehr konnte hier noch nicht berücksichtigtwerden .
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es wahr ist , daß diese Verkehrsmittel in unkultivierten
Ländern als Schrittmacher sür den Eisenbahnbau an¬
gesehen werden können , dann ist dieser in den deutschen
Kolonien hinter seinen Schrittmachern ganz über¬
raschend weit zurückgeblieben . Aus den Anlagen L ergibt
sich das Nähere über den ganz enormen Aufschwung des
Post - und Telegraphenverkehrs in den afrikanischenSchutz¬
gebieten Deutschlands . Wenn wir sehen , daß die Zahl
der Postanstalten von 1904 bis 1907 von 72 aus 105
gestiegen , die Zahl der Briefsendungen um 1242 o/g und
die Summe der Postanweisungen um 840o ^ zugenommen
hat , so dürfte dies doch Wohl auch einen mißtrauischen
Verkehrspolitiker nachdenklichmachen .

Ist bei diesen Ziffern auch insbesondere bei der
enormen Zunahme der Briessendungen die erhöhte In¬
anspruchnahme des PostVerkehrs durch die Truppen in
Südwestafrika zu berücksichtigen , so zeigt doch die weit
über das Normale hinausgehende Steigerung des Post¬
Verkehrs auch in den übrigen Kolonien , daß der enorme
Gesamtzuwachs nicht auf den Ausnahmezustand in Süd¬
westafrika allein zurückzuführen ist . So trifft z . B . von
der 840 o/oigen Zunahme des Postanweisnngsverkehrs ans

Die Länge der Telegraphenlinien in den deutschenSchutz¬
gebieten Afrikas stieg von 2480 Km im Jahre 1904 auf
4478 Km im Jahre 1907 . Die Zahl der Telegramme
von 175 000 im Jahre 1902 auf 417 000 im Jahre 1905
(Zunahme 703 o/ ^ ) . Die örtlichen Telephonnetze von 8
im Jahre 1904 auf 20 im Jahre 1907 . Da der Post -
und Telegraphenverkehr, soweit er nicht durch den Staat
und den Kriegszustand in Anspruch genommen war , in
der Hauptsache dem Geschäftsverkehr dient , so wird
man seine Entwicklung sehr Wohl als einen Gradmesser
für die Dringlichkeit entsprechender Personen - und Güter¬
verkehrsmittel, also besonders des Eisenbahnbaus be¬
trachten dürfen .

Die Beziehungen der Eisenbahnen zu den übrigen
Land - und Wasserverkehrsmitteln lassen also die nicht zu
ersetzendeRolle der Eisenbahnen in dem Verkehrswesen
Afrikas erkennen . Ein Vergleich der Frachtverhältniffe
im afrikanischen Verkehr vor und nach dem Van von
Eisenbahnen, wie er in dem ersten Abschnitte vielfach
durchgeführt ist , zeigt das Versagen der übrigen Verkehrs¬
mittel außer den Eisenbahnen in dem größten Teile von
Afrika durch ziffernmäßige , zum Teil recht drastische Be¬
lege . Diese Ziffern dienen nicht nur der Begrüudung
einer Eisenbahn- Verkehrspolitik, sondern auch der Be¬
urteilung der Aussichten , welche die einzelnen Produktions¬
zweige in den Kolonien haben . Die Kalkulation der
Wettbewerbsfähigkeit einzelner kolonialer Produktions¬
zweige wird den Kapitalisten und dem Händler , der sich
dafür interessiert, durch die Mitteilung dieser Fracht¬
verhältnisse wesentlich erleichtert . Man braucht dann
in der Hauptsache nur noch den Preis des Produktes
am Erzeugungsorte beim Eingeborenen, bei der Plantage
oder dem Zwischenhändler und den Preis des gleichen
Produktes auf dem Weltmarkte, z . B . in Hamburg , zu
kennen und die Grundlagen der Produktion , die Natur , die
Arbeit und das Kapital auf ihre Stabilität uud Entwicklungs¬
fähigkeit zu untersuchen , um sich ein Bild von der Wett¬
bewerbsfähigkeit eines Produktionszweiges oder der wirt¬
schaftlichen Erschließbarkeit eines Gebietes machen zu
können . Zu beachten ist dabei natürlich, daß zu den
Frachten noch die übrigen Handelsspesen für Lagerung,
Zinsen , Versicherung , Zoll und Umladungen darauf zu
schlagen sind .

Südwestafrika . .
Deutsch -Ostafrika .
Kamerun . . .
Togo .....

352 v/g ,
181 o/o ,
103 o/o ,
197 o/o .
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Aber auch für die wirtschaftliche Projektierung der
Eisenbahnen sind diese Frachtenvergleiche unumgänglich
notwendig. Je länger die Eisenbahnstrecke werden soll ,
um so mehr muß für das letzte Ende auf die Frage
geachtet werden , ob die Produkte der Gegend die Fracht
noch vertragen können , und ob anderseits dort ein
Einfuhrartikel noch absatzfähig ist . Doch wird man sich
in dieser Beziehung vor Schablonisierung hüten müssen .
Findet doch auf der Ugandabahn sogar ein beträcht¬
licher Export von Kartoffeln auf der 900 K -n langeil
Strecke bis zur Küste statt . Es ist die Verschiedenheit
der Prodnktionsfaktoren , von denen ja das Verkehrs¬
mittel nur einer , wenn auch einer der wichtigsten ist , zu
berücksichtigen, dann die Verschiedenheit in der Leistungs¬
fähigkeit der Eisenbahn und in der Bewertung der Waren ,
die nicht nur örtlich , sondern auch zeitlich wechselt . Trotz¬
dem sollen im nachfolgenden einige dieser generalisierenden
Berechnungen mitgeteilt werden .

Man hat berechnet , daß 1 t Ware im Innern
Afrikas durchschnittlich1000 bis 2000 Francs mehr kostet
als an der Küste , wenn Eisenbahnen für den Transport
nicht vorhanden sind . An anderer Stelle wurde berechnet ,
wie im tropischen Afrika die Kosten der Beförderung über
Land auf den Köpfen von eingeborenen Trägern sich
stellen . Die bisherige Gewinngrenze wird nun beim Vor¬
handensein einer Eisenbahnverbindung entsprechend weit
in das Land hineingeschoben , d . h . mit anderen Worten ,
daß , wenn es sich z . B . bisher lohnte , ein bestimmtes
Produkt 100 Km weit von der Küste anzubauen und von
dort auszuführen , eine Eisenbahn es ermöglicht , dasselbe
Produkt aus einer Gegend , die z . B . 330 Km von der
Küste entfernt liegt , zu holen , oder wenn bisher ein
Küstenstreifen von 100 lim erschlossenwerden konnte , mit
der Anlage einer Eisenbahn diese Zone sich auf 300 Km
erweitert . Dabei ist das Verhältnis von bisheriger Fracht
und Eisenbahnfracht ganz gering nur mit 1 : 3 angesetzt ,
womit nur eiu Beispiel gegeben werden soll . Dazu kommt
noch , daß mit der zunehmenden Masse der mit der
Bahn zu befördernden Landeserzeugnisse die Bahn¬
frachten nach und nach erwäßigt werden können , wodurch
wiederum die Gewinngrenze weiter ins Land hinein¬
geschoben wird .

Bei all diesen generellen Berechnungen darf , abge¬
sehen von den schon erwähnten örtlichen Verhältnissen
und dem Wert des Produktes , das eine nicht vergessen
werden , daß jede neue Vorschiebung einer Verkehrsstrecke
einen Radius darstellt für das Einzugsgebiet des Ver¬
kehrs und für die Beeinflussung der wirtschaftlichen Ver¬
hältnisse . Im Anfang der Entwicklung kann freilich
dieser Einfluß sich noch nicht vollständig und auf weite
Strecken geltend machen , es bedarf dazu einer gewissen
Zeit . Das zeigt sich auch an der Ugandabahn , wo die
Längswirkung der Bahn sofort in der ganzen Aus¬
dehnung eintrat , während die Seitenwirkung zunächst be¬
schränkt blieb , wenigstens in noch weiterer Ausdehnung
erst noch erwartet wird . So schildert wenigstens Kaiser ,
der den Einfluß der Bahn an Ort und Stelle studiert
hat , in einem Aufsatze des „ Globus " , den Einfluß der
Ugandabahn , indem er schreibt :

„ Der sittliche Einfluß des Bahnbaues auf die Ein¬
geborenen ist uns klar vor Augen getreten , und an
manchen , Punkten haben wir auch einen großen wirt¬
schaftlichen Fortschritt entdeckt . Wohl haben wir den
kulturfördernden Einfluß des Schienenstranges nur auf
30 bis höchstens 50 1cm Entfernung hin zu verfolgeu
vermocht . In der Längsachse seines kulturellen Arbeits¬
feldes aber haben wir nur eine sehr geringe Abnahme
der wirkenden Kräfte konstatieren können . Unsere Er¬
fahrungen haben vielmehr gezeigt , daß die Jntensi -
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tät und das Tempo der kulturellen Arbeit von
der sog . Küstenferne nur in geringem Maße be¬
einflußt werden . "

Kaiser hebt dann hervor , daß in unproduktiven
Gegenden natürlich auch keine Eisenbahn einen lokalen
Verkehr erzeugen könne , und charakterisiert dann ,
die wirtschaftliche Wirkung der Ugandabahn , wie folgt :

„ Wo sie hingegen durch fruchtbare und von
intelligenten Eingeborenen bewohnte Gebiete führt , da
hat sie in wenigen Jahren schon sehr erfreuliche Früchte
gezeitigt , den Handel gehoben und die Ansiedelung von
Weißen und farbigen Kolonisten ermöglicht . Sie ge¬
stattet hier eine intensivere Bearbeitung des Bodens
auch ohne die Mithilfe großer farbiger Arbeiterrotten ;
sie ermöglicht dem Eingeborenen den Absatz der von
ihm erzeugten Landesprodukte und bietet durch die
Konzentration größerer Menschenmassen auch dem
Handel , dem Handwerk und der Kleinindustrie die
Möglichkeit einer ruhigen Weiterentwickelung. "

Die Entwicklung , die wir hier bei der Uganda¬
bahn selbst mit erleben und von unserem ostafrikanischen
Schutzgebiet aus sozusagen vor unseren Augen vor sich
gehen sehen , wiederholt sich in ähnlicher Weise in anderen
Gegenden Afrikas oder hat sich dort vor noch nicht
langer Zeit abgespielt . Sind es doch erst 30 Jahre her ,
daß man im Kapland von den Gegenden „ Hinter den
Bergen " so gut wie nichts wußte , vielmehr glaubte , das
Betschuana - und Matabele - Land seien eben solche Wüsten
wie die Kalahari ,' nicht einmal ein Weg führte damals
in das Hinterland der Kapkolonie , wo heute die Eisen¬
bahn bei Brokenhill aus einer Länge von 3226 Km von
Kapstadt aus in das Hinterland geführt ist .

Die Konsequenz aller dieser Tatsachen bedarf keiner
langen Erörterung . Nachdem man in England nach¬
gewiesen hatte , daß in den westasrikanischen , englischen
Kolonien die Trägerkosten für den Transport von Baum¬
wolle aus dem Innern zur Küste bereits so groß waren ,
als der Preis für Baumwolle in England selbst , nämlich
5 bis 51/2 Pence per Pfund , beschloß man Eisenbahnen
zur Küste zu bauen , um die für die englische Industrie
so notwendige Baumwolle aus den westafrikanischen
Kolonien beziehen zu können . Es wird also nach dem
Gesagten alles darauf ankommen bei der Projektierung
einer Eisenbahn an Stelle der bisherigen Verkehrsmittel
in einer afrikanischenKolonie den Nachweis zu erbringen,
daß reichliche neue Quellen der Produktion erschlossen
oder auch bereits vorhandene Produktionszweige in
weiterem Maße verkehrsfähig gemacht werden können .

Man hat die Stichbahnen in Afrika in den Kolonien ,
Stichproben auf die Nutzbarmachung des Landes ge¬
nannt , die einer weiteren Eisenbahnverkehrspolitik voran¬
zugehen hätten . Wenn dem so ist , dann wird man sagen
dürfen , daß die deutschen Kolonien mit ihrem bisherigen
Stichbahnstadium die Probe bestanden haben , da diese
kleinen Bahnen mehr leisteten als man je von ihnen er¬
warten konnte und tatsächlich erwartete . Die deutschen
Kolonien werden demnach in das Stadium der Er¬
schließungsbahnen eintreten können , womit durchaus nicht ge¬
sagt werden soll , daß jedes auftretende Projekt einer möglichst
durchgreifenden Erschließungsbahn auch zu verwirklichen
wäre . Man wird im Gegenteil die Tracenfrage um so mehr
eingehend zu erwägen haben , als doch für die einzelnen
Kolonien nur eine oder wenige solcher Erschließungsbahnen
für die ganze nächste Entwicklungsperiode in Betracht
kommen kann . Eines aber dürfte gesichert erscheinen , daß
man bei diesem zweiten Stadium unserer kolonialen
Eisenbahnpolitik nicht allzu ängstlich zu sein braucht . Nach¬
dem wir so ziemlich die letzten sind , die in ihren afrika -
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nischen Kolonien in dieses Stadium der Verkehrsentwick¬
lung eintreten , liegen genügende Erfahrungen aus allen
Teilen Afrikas vor , die erkennen lassen , daß solche Er¬
schließungsbahnen, richtig projektiert , gut ausgeführt und
praktisch verwaltet , so ziemlich in allen Fällen günstige
Resultate gehabt haben . Von einem Sprung ins Dunkle
können wir nicht mehr reden , das konnten jene Pioniere
des afrikanischen Eisenbahnwesens von sich sagen , welche
die ersten größeren Eisenbahnen in Afrika bauten .
Jetzt hat man die ganzen Erfahrungen , die die anderen
Kolonialvölker in Afrika gemacht haben , und deren Dar¬
stellung ja auch diese Denkschrift dienen soll , zur
Verfügung, wir haben in Ostafrika speziell die Uganda¬
bahn wie eine Art Schulbeispiel vor Augen , eine Nach¬
barbahn , die auf ganz ähnlichen verkehrspolitischen
Grundlagen wie sie die Erschließungsprojekte für unsere
ostafrikanischeKolonie aufweisen , beruht . Wir haben für
Kamerun und Togo die Erfahrungen , die in den
englischen und französischen Kolonien Westafrikas mit
den Erschließungsbahnen zurzeit gemacht werden , zu
unserer lehrreichen Verfügung . Wir haben in Süd¬
westafrika so viele Berührungspunkte mit den englischen
Kolonien in Südafrika , daß uns die dort gemachten
Erfahrungen mit der Erschließung des Landes , namentlich
auch der weiter im Innern gelegenen Gebiete durch Eisen¬
bahnen von großem Interesse und Nutzen sein müssen .
Wir haben also für ein ergiebiges Studium der technischen
und wirtschaftlichen Grundlage unserer Bahnprojekte alle
nur denkbar günstigen Vorbedingungen, und weun wir
nach einem derartigen gründlichen Studium der einzelnen
Tracenfragen an die Ausführung der Linien gehen , haben
wir kein Risiko mehr zu befürchten . Wir können aber
noch einen Schritt weiter gehen und sagen , daß die in
ganz Afrika mit den Erschließungsbahnen gemachten Er¬
fahrungen , daß ferner der Stand der geographischen ,
geologischenund bevölkerungs- statistischenKenntnisse über
unsere afrikanischen Kolonien heute weit fortgeschrittener
ist , als er etwa vor 10 Jahren war , und es jetzt schon
gestattet , in großen Gruudzügen ein allgemeines Eisen¬
bahnbau - Programm für die wirtschaftliche Erschließung
unserer Kolonien aufzustellen . Dies aber ist nicht Zweck
dieser Denkschrift , die vielmehr nur die Grundlagen für
ein solches Programm durch Darstellung der Verhältnisse
der erbauten Eisenbahnen und der bestehenden Eisenbahn¬
projekte in Afrika schaffen soll .

Wie die einzelnen Eisenbahnlinien in Afrika wirt¬
schaftlich erschließendwirkten , wie die wichtigeren Projekte
der einzelnen Kolonien nach dieser Richtung hin wirken
sollen , ergibt sich in reichlichenBeispielen aus dem ersten
Abschnitt und den dazugehörigen Anlagen. Fast in
allen Kolonien ist unter dem Einfluß des Eisenbahn -
baus die Einfuhr - und Ausfuhr beträchtlich gestiegen ,
und wo die Verkehrsentwicklung der Bahnen zu
ermitteln war , zeigt diese deutlich die wirtschaftlich er¬
schließende Wirkung des neuen Verkehrsmittels . Wohl
nirgends wären alle diese Bahnen zustande gekommen ,
wenn man den Produktionsmöglichkeiten des Hinterlandes
skeptisch gegenüber gestanden wäre und vielleicht gar die
zukünftige Verkehrsberechnung der Bahn und damit die
wichtige Rentabilitätsberechnung allein auf den bestehenden
Verkehr aufgebaut hätte . Nichts wäre auch verkehrter
als dies in Gebieten , die erst ganz neu erschlossen werden
sollen , die an sich noch keinen Kulturwert haben und ihn
allein erst durch die Eisenbahn bekommen sollen . In den
europäischenLändern , sagt Major Thys , einer der Pioniere
des Eisenbahnbaus in Westafrika , ist das Problem der
Eisenbahn folgendes : „ Es ist eine Handels - und Industrie -
bewegung vorhanden, welche der Transportmittel bedarf .
Welche Eisenbahnen mutz man bauen , um diese Trans -
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Porte zu erleichtern und zu verbessern und den Handel
und die Industrie zu entwickeln ? In den Kolonien ist
das Problem ein ganz anderes . Es sind Länder , beinahe
jeglicher Verkehrsmittel bar , aber wo es isolierte Lände¬
reien zu kultuvieren , den Handel auszudehnen, Industrien
zu schaffen gibt . Welche Bahn muß man bauen , um dem
Tatendrang der alten Welt eine Betätigung zu ermög¬
lichen ? Kurz , die Eisenbahn muß iu den Kolonien der
Entwicklung vorangehen . "

In wirtschaftlicherBeziehung weisen auch die algerischen
Bahnen ( vergl . Anlagen ) trotz aller Fehler in der Eisen¬
bahnpolitik günstige Resultate auf . Stieg doch die Rein¬
einnahme pro Kilometer auf den algerisch - tunesischen
Bahnen in den Jahren 1900 bis 1905 von 1997 auf
3535 Frcs . Und auch die Kapbahnen haben , wie aus
den Anlagen sich ergibt , trotz aller Depression nach dem
Kriege schöne Resultate in der Steigerung des Güterver¬
kehrs uud des Handels der Kolonie aufzuweisen . *)

In Agyten weist die Entwicklung des Handels unter
dem Einfluß des Eisenbahnsystems folgende Ziffern auf :

Gesamtaußenhandel in Ägypten :
1863 . . . 6 Millionen L L .
1883 . . . 20
1895 . . . 21
1900 . . . 40
1906 . . . 48

Der Außenhandel von Britisch - Westafrikn ( uergl An¬
lage L . 12 ) betrug : H-

1891 — 1895 . . . 26 , 2 Millionen ^ ^
1901 — 1905 . . . 48 .5

Der Handel
seiner Entwicklung

von Französisch - Westafrika stellt sich in
der letzten 10 Jahre , wie folgt , dar :

1895 1900 1905
40 704 79 737 60 078
10 303 24 055 35 300

6 706 17 156 21531
21064 25 512 18 366
10 598 18 095 24 311

Senegal . .
Guinea . .
Elfenbeinküste
Dahomey . .
Frz . - Kongo .

Der Handel Algiers stellt sich nach der neuesteu
Statistik wie folgt :

Jahr 1906 Jahr 1905 Jahr 1904
in 1000 Frcs .

26 298 24 239 24 008
77 314 71 694 63 451
21 992 20 023 22 030

263 450 267 931 257 922

Import .
Na .tiöres animÄl68
NaMres v ^ stalös
NatiöroZ Minerales
? adrieati0N8 . .

Total . . . 389 054
Vermehrung im Jahre 1906 :

Jahr 1906
Export .

UA.t,iör68 aniinal68
Nö.tiör68 v6A6ta.1k8
Ukii6re3 miu6rÄl63
^ abrieÄlions . .

Total . . 7^ 78 581
Vermehrung im Jahre 1906 :

60 230
176 055
31838
10 458

383 887 367 411
5 167 000 Frcs .

Jahr 1905 Jahr 1904
in 1000 Frcs .

56 339 53 537
134 060 185 527
27 855 22 648
10 509 10 486

228 763 272 198
49 818 000 Fres .

Der Verkehr ist gestiegen auf dem :
Westl . Netz Ostl . Netz Mittel - Netz

1900 : von ..... 687 195 t 207 086 t 4 ' 2 964 t
1905 : auf ..... 1 128 95 ? t 456 219 t 684 159 t

Die Emzelziffern der Jahre 1895 bis 1904 finden sich nach
einer englischen Quelle in Anlage 13 . Die Ziffern weichen von
der obigen Statistik etwas ab . ""^ Z^ H.
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Auch die übrigen Kolonien Afrikas weisen , wie sich
aus dem ersten Abschnitt ergibt , unter dem Einfluß des
Eisenbahnbaus eiue entsprechendeZunahmedesHandels auf .

Im einzelnen überwiegt bald mehr die Beeinflussung
des Einfuhrhandels durch die Eisenbahn , bald mehr die
Einwirkung auf die Exportproduktion und den Ausfuhr¬
handel . Ein weniger günstiges Bild zeigt z . B . die Ent¬
wicklung des Einfuhrhandels beim Kongostaat, ein durch¬
weg günstiges Bild dagegen z . B . bei Süd - und ins¬
besondere Zentralafrika ( s . Anlagen 0 ) .

Nach den Erfahruugen der Ugandabahn betragen
die von den zu Berge geförderten Gütern erlösten
Frachten mindestens 150 " /o der Talfrachten, entsprechend
den höheren Tarifen , welche die aufwärts geführten
Handelswaren ohne Schwierigkeit zu tragen in der Lage
sind , z . B . ergaben im Jahre 1904/05 nach einer Auf¬
stellung der Ugandabahn

Muansa Bukoba
die Bergfrachten . 76 734 R . 45 692 K .
- Talfrachten . 41 337 - 25 584 -

im Jahre 1905/06
die Bergfrachten . 226 686 R . 51 422 K .
- Talfrachten . 116 194 - 34 535 -

Unter den Waren , mit welchen die Bahn die deutschen
Nachbargebiete versorgte , befinden sich teilweise solche ,
deren Bezug überhaupt durch die Bahn erst ermöglicht
wurde , wie z . B . fertige Möbel , auch Zement . Importiert
werden ferner Petroleum , Seife , Porzellan , Zucker usw .,
deren Bezug nicht nur die Lebenshaltung der Europäer ,
sondern auch der Eingeborenen zu heben geeignet ist .
Schwere Artikel fanden von Mombassa aus ihren Weg
sogar teilweise bis zum Tanganjika ; so wurden z . B . im
vergangenen Jahre Reparaturteile des auf diesem See
verkehrenden Dampfers Hedwig von Wißmann über die
Ugandabahn an Ort und Stelle geschafft .

Vielfach , wie z . B . bei Deutsch -Ostafrika , liegen die
besten Absatzgebiete für den Einfuhrhandel nicht an der
Küste , sondern im Innern des Landes , weil dort die
Bevölkerung dichter , der Erwerbssinn noch entwicklungs¬
fähig ist und auch der vorhandene Reichtum schon größer
ist . So enthalten z . B . in Deutsch -Ostafrika die Küsten¬
bezirke einer Seenbahn ca . 25 000 Stück Großvieh und
ca . 150 000 Stück Kleinvieh . Die dazu gehörigen Innen -
bezirke enthalten aber über 1/2 Million Stück Großvieh
und über 3 Millionen Stück Kleinvieh .

Eine weitere Fülle von Einzelheiten über die Steige¬
rung des Einfuhrhandels uuter dem Einfluß des Eisen¬
bahnbaus dürfte der erste Abschnitt der Denkschrift ent¬
halten , in welcher jeweils bei den einzelnen Kolonien
die Einfuhrziffern für eine Reihe von Jahren mitgeteilt
sind .

Die Einwirkung der Eisenbahn auf die Export¬
produktion und den Ausfuhrhandel ist , wie schon zu
Eingang dieses Kapitels bemerkt , durch die Differenz
zwischen der Fracht der Eisenbahn und der bisherigen
Verkehrsmittel in Afrika bedingt .

Fuchs nimmt für Karawanenlasten nach Kilwa
( Deutsch -Ostafrika ) einen Durchschnittssatz von 75 pro
Tonnenkilometer an . Bei einem Küstenpreise in Kilwa für
Mais von 46 , 5 pro Tonne würde dieser also durch
den Trägerlohn eines Transportwegs von 62 Km bereits
völlig absorbiert sein . Die Entfernungsgrenze liegt für
Mtama ( Küstenpreis 66 , 5 -F .) bei 83 lim , für Sesam
( 146 bei 195 Km , für geschälte Erdnüsse und besseren
Reis ( 200 ^ ) bei 266 Km . Das Gebiet , aus welchem
mit Aussicht auf Gewinn noch wertlosere Produkte nach
den Verschiffungsplätzen heranbefördert werden können ,
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ist naturgemäß noch viel kleiner . So liegt beispielsweise
in Togo die Gewinngrenze für Palmkerne bei einem
Küstenpreis von 120 bis 200 ^ . pro Tonne bei etwa
100 Km und für Palmöl ( 20 bis 30 ^ . pro Hektoliter )
bei 130 bis 140 Km . Die Trägerkosten landeinwärts sind
zurzeit höher .

In derartige Transportverhältnisse bringt nun die
Eisenbahn durchgreifende Änderungen .

Wenn z . B . die Erdnüsse bei den eingeborenen
Händlern um 150 ^L. pro Tonne verkauft werden und
iu Europa einen Marktpreis von 220 -F . haben , dann
kann dieser Artikel in Afrika nur noch eine Landfracht
von 20 pro Tonne vertragen , das ergibt bei einem
Eisenbahntarifsatze von 2 , 6 — dem Satze des Aus¬
fuhrtarifs für Erze und landwirtschaftliche Produkte in
Rhodesia — eine Entfernung von ca . 800 Km ins Innere
Afrikas , bei einem Tarifsatze von 5 H^, wie ihn z . B .
die Ugandabahn für solche Güter hat , eine Entfernung
von ca . 400 Km ins Innere . Praktisch liegt aber die
Sache so , daß solche Güter so tief im Innern des
Landes nicht für 150 pro Tonne angeboten werden ,
sondern vielfach auch wesentlich billiger , weil derartige
Produkte im Innern des Landes bisher eben überhaupt
keinen Wert hatten . Wir sehen dies in Kamerun und
Ostafrika , wo die Ölfrüchte in Küstenentfernungen wie
den genannten zurzeit überhaupt verfaulen . Um die
Produktion des Inneren auf möglichst große Ent¬
fernungen zu erschließen , hat man , wie ans den
Einzeldarstelluugeu des ersten Abschnittes ersichtlich
ist , auch in Afrika mit Erfolg vielfach das System
des Zonen - und Staffeltarifs im Eisenbahnverkehr ein¬
geführt , z . B . in Algier und Dahomey . Im übrigen
ist das bei den einzelnen Kolonien dargestellte Tarif¬
wesen ( bezüglich Südafrika vergl . auch Anlage L . 15 ) ganz An ^
nach den besonderen Bedürfnissen der einzelnen Gebiete ^
gestaltet und bietet nur gegebenfalls, wo es sich um
ähnliche Verhältnisse handelt , vergleichbares Material .

Die Produktion und Ausfuhr steigernde Wirkung der
Frachtdifferenz zwischen den früheren Transportmitteln
und den Eisenbahnen ist nun je nach den örtlichen Pro¬
duktionsmöglichkeiten sehr verschieden . Die letzteren selbst ,
für welche nicht bloß die natürlichen Hilfsquellen in
Betracht kommen , sondern auch die Erziehung der Ein¬
geborenen zur Arbeit unter dem Anreiz der höher be¬
werteten Produktion von großer Bedeutung ist , müssen
aus dieser , lediglich der Verkehrs frage gewidmeten Dar¬
stellung ausscheiden . Die Bedeutung der Eisenbahnen
aber für die durchgreifende Wirkung und Förderung der
Produktion in den Fällen , wo die sonstigen Produktions¬
faktoren gegeben sind , wird in der Darstellung des ersten
Abschnittes so ziemlich auf jeder Seite ziffernmäßig be¬
legt . Wie die allmähliche Vorschiebung der südafrikanischen
Eisenbahnen bis ins Innere Rhodesiens , die durch reich¬
liches Erzvorkommen theoretisch vorhandene Produktious -
möglichkeit eines die Weltwirtschaft beeinflussenden weit¬
verzweigten Bergbaus erst praktisch verwirklicht hat , ist
hinreichend bekannt . Die Ausfuhrziffern dieser Gebiete ,
die z . B . für die Kapkolonie von 8 , i Millionen Z im
Jahre 1900 auf 33 , 8 Millionen Z im Jahre 1905 , für
Transvaal von 7 , 4 Millionen Z im Jahre 1900 auf
22 , 7 Millionen X im Jahre 1905 steigen ( vergl . An¬
lagen 0 ) sprechen eine deutliche Sprache . In den west¬
afrikanischen Kolonien sind es überwiegend Artikel der
tropischen Landwirtschaft , wie Palmkerne , Erdnüsse ,
Kakao usw . , in Nordafrika Artikel der subtropischen
Landwirtschaft, deren Produktionsmöglichkeit in größeren !
Maßstabe in vielen Fällen , wie im ersten Abschnitte
gezeigt wurde , in geradezu eklatanter Weise die
Eisenbahnen Praktisch verwirklicht haben . Dabei hat sich
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allerdings , wie im ersten Abschnitt bereits hervorgehoben,
in Dcchoiney , Senegal , Reunion und Mauritius die
Begründung des Eisenbahnverkehrs auf nur einem
Zweige der Produktion , wie Erdnüsse oder Zucker , als
bedenklich erwiesen . Abgesehen von den schwankenden
Ernteverhältnissen stehen auch die wechselndenKonjunkturen
des Weltmarktes eiuer gleichmäßigen Verkehrsentwick -
lnng der Eisenbahn in solchen Fällen entgegen .

Die Prosperität Ägyptens und neuerdings auch des
Sudaus beruht fast gauz auf der durch die Eisenbahneu er¬
möglichten Baumwollausfuhr . Durch das neue System der
Kanalisation sind seit 1904 in Ägypten 1 276 000 Feddan
Land ( 1 Feddan — 4200 hm ) melioriert worden , und in der¬
selben Zeit hat sich der Preis der Baumwolle von 78 ^ 2
Francs im Jahre 1904 auf 103 Francs im Jahre 1905
erhöht . Es ist selbstredend , daß diese bedeutende Steige¬
rung des Baumwollpreises eine außerordentliche Er¬
höhung des Bodenwertes , welche auf ca . 15 730 000 —
ca . 400 000 000 Francs geschätzt wird , zur Folge haben
mußte . Auch hat sich in gleicher Zeit der Pachtpreis
des Bodens um 1 553 000 erhöht .

Es bleiben noch in Unterägypten 246 000 Feddan
Land , die nach alter Methode bewässert werden und laut
dem Jrrigationsplan der Regierung bis zum Jahre 1908
in das neue System einbezogen werden sollen . Wenn
sich der Preis der Baumwolle bis dahin auf dem an¬
nähernd gleichen Niveau hält , so würde sich der Wert
der kultivierten Erde um rund 690 000 000 Francs er¬
höht haben . Einen Beweis für die Richtigkeit des
Steigens der oben erwähnten Bodenwerte finden wir in
den Ausweisen der Daira Sanieh , die einen Besitz von
131 457 Feddan hat und welche den Durchschnittspacht¬
wert des Bodens Pro Feddan im Jahre 1901 mit 3
68/100 , im Jahre 1905 mit 7 27/100 angibt . Es
involviert dies eine Steigerung von 100 " /o im Verlaufe
von 5 Jahren . Interessant sind auch die Ziffern der
Agrikulturalb cmr , welche Vorschüssenur an kleine Grund¬
besitzer gibt , da sie nur bis höchstens 300 Darlehn pro
Kopf gewähren kann . Diese Bank hat im Jahre 1899 an
870 Darlehnsnehmer 270 000 Vorschüsse gewährt ,
während 1905 : 185 530 Darlehnsnehmer mit 5 913 000
Vorschüsse aufweist , dereu Annuitäten prompt bezahlt
wurden . Es zeigt dies deutlich , daß das erzielte Produkt
des Bodeus eine derartige Rentabilität ergab , daß der
Kleinbauer nicht nur in der Lage war , seine gesteigerten
Bedürfnisse zu decken , sondern anch den fälligen Teil
seiner Schuld ordnungsgemäß abzuzahlen. Zu der obigen
Aufstellung über die Ausfuhr ist noch zu bemerken , daß
die Exportziffer der Baumwolle Pro 1906 Wohl auf
16 000 000 kommen wird ' auch geht man nicht fehl
in der Annahme , daß für das Jahr 1906 Ägyptens
Revenuen aus dem Bodenergebnis mindestens 3200000
ausmachen werden , was also der ganzen Hypotheken¬
schuld gleichkäme . Dementsprechend hat sich der Arbeits¬
lohn in den letzten 4 Jahren in außerordentlichem Maße
erhöht und ist um 60 " /g gestiegen .

Man wird vielleicht einwenden , daß in Ägypten be¬
sondere Verhältnisse vorliegen , alte Kultur und dichte
Bevölkerung, die in anderen Gegenden Afrikas fehlen .
Man übersieht dabei aber , daß diese Verhältnisse nicht
durchweg als Vorteile angesprochen werden können , wie
sich aus den schon sehr hoch gestiegenenPreisen des land¬
wirtschaftlichen Grund und Bodens ergibt . Deshalb gilt
auch mehr der benachbarte Sudan als das Land der
Zukunft . Wenn man die umfangreichen trefflichen Jahres¬
reports Lord Cromers ( vergl . Anlagen D ) über die
Entwicklung Ägyptens und des Sudans aus den letzten
5 Jahren durchstudiert, so gewinnt man ein äußerst lehr¬
reiches Bild davon , was eine zielbewußte Verwaltung
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aus einem ostafrikanischen Gebiete machen konnte , das
sich in seinen natürlichen Hilfsquellen anscheinend nicht
mit den reicheren südlicheren Kolonien , Britisch - Ostafrika
und Deutsch - Ostafrika , vergleichen läßt . Durch den Bau
der Eisenbahn vom Nil zum Roten Meer ist aber der
Sudan verkehrspolitisch zum größten Teile Hinterland
der ostafrikanischenKüste und damit von Ägypten wirt¬
schaftlich selbständig und sehr Wohl vergleichbar mit den
erwähnten südlicheren Kolonien geworden. Er hat mit der
erwähnten Eisenbahn nach dem oberen , durch Katarakte
von dem unteren Lauf getrennten Nil ebenso seine „ Seen¬
bahn " erhalten wie Britisch - Ostafrika mit der Ugandabahn .
Dazu kommt beim Sudan allerdings noch die Khartum -
bahn . Die Einwirkung auf die Landesproduktion durch
die Erschließungsbahnen ist beim Sudan ebenso eklatant , wie
bei Britisch -Ostafrika. In dem Texte des ersten Abschnittes
nnd den Anlagen dazu finden sich bereits nähere Angaben
über die Erhöhung des Bodenwertes und die Verbilli -
gung der Preise für Kohle , Petroleum usw . infolge der
Eisenbahn und eine interessante , einem Berichte Lord
Cromers entnommene Berechnung über den vorteil¬
hafteren Baumwollenanbau bei den neuen Kulturverhält¬
nissen des Sudan gegenüber den älteren und teuereren
Kulturverhältnissen Ägyptens . Es ergibt sich daraus ,
wie selbst bei Bewässerungskosten, die höher sind , als die
ganzen Bebauungskosten in dem konkurrierenden Pro¬
duktionslande , und bei Mehrkosten des Transports , die
ebenfalls höher sind , als die Bebauungskosten in dem
anderen Laude , der Baumwollenanbau trotzdem
rentabel wird lediglich durch die geringere Boden¬
rente in dem neuen Kulturlande . Interessant ist auch
die Feststellung in einem neuesten Berichte , daß in der
Gegend von Khartum infolge dieser Nachfrage nach
Boden der Wert der Grundstücke seit 4 Jahren um 500
bis 1000 " /y zugenommen hat . In Ägypten hat man
deshalb auch bereits nicht bloß über die Ablenkung des
Exportes des Sudans zum Roten Meer , sondern auch
über die Wasserentnahme aus dem Nil zur Bewässerung
des Bodens zu klagen begonnen. Trotzdem geht ein
weiteres Projekt der Regierung dahin , das Gebiet zwischen
dem blauen uud Weißen Nil , das heute nur auf die Be¬
wässerung durch Regen angewiesen ist , vermittels eines
Kanalbaues der Kultivierung zu erschließen . Diese Gegend
— in der heute der Feddcm für 30 bis 40 Piaster er¬
hältlich ist — dürfte nach Durchführung des Projektes
wohl eine erhebliche Wertsteigerung erfahren . Auch
die großen Wälder des Bahr El Gazar sind bereits
zur Ausbeutung bestimmt . Dabei hat der Sudan , be¬
sonders südlich von Khartum häufig unter Landplagen zn
leiden , außer unter Arbeiternot , auch unter Heuschrecken,
die nicht selten diese Gegenden heimsuchen .

Für den nördlichen Teil von Ostafrika sei noch die
aus den Anlagen v . 8 sich ergebende Tatsache hervor - U,
gehoben , daß auch der Verkehr auf der Somalieisenbahn ^
Djibouti — Harrar von 1903 — 1906 sich von 7 , 7 Millionen
Francs bis 17 , 8 Millionen Francs gehoben hat, was auf
eine entsprechende Produktionssteigerung in dem Hinter¬
lande der Bahn schließen läßt . Von der weiter südlich
folgenden Ugandabahn und ihrer Wirkung auf deu Export
ist bereits hinreichend die Rede gewesen . Ebenso von
der Einwirkung dieser Bahn auf die Binnenzollstationen
Deutsch - Ostafrikas am Viktoriasee ,' daß der Erhöhung der
Zolleinnahmen eine entsprechende örtliche Vermehrung des
Handels entspricht , ist selbstverständlich .

Hat doch schon 1903/04 die Einfuhr in dem von
der Ugandabahn belebten Teil des deutschen Schutz¬
gebietes sich mehr als um das Dreifache , die Ausfuhr um
das 4 ^ 2 fache gehoben . Die in Frage stehenden 4 Be¬
zirke umfassen beinahe den gesamten Binnenhandel Deutsch -
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Ostafrikas, und während dieser im Jahre 1903 noch nicht
ein Zwanzigstel des Wertes des Küstenhandels repräsentiert ,
ist dieser dem Binnenhandel bereits im folgenden Jahr
nur noch um das Sechsfache überlegen. Der Gesamt¬
handel der 4 Nordbezirke betrug 1903 noch nicht 4 ° /o ,
1904 dagegen schon mehr als 10 o/g des Gesamthandels
des deutschen Schutzgebietes. In diesen Ziffern spricht
sich ein außerordentlicher wirtschaftlicher Umschwung aus ,
der ausschließlich dem Einfluß der nahen englischenBahn
zuzuschreiben ist . Daß diese Vermehrung des Binnen¬
handels mit einer Stagnation des Küstenhandels Hand
in Hand ging , wurde bereits hervorgehoben. Zum Teil
aber beruhte die Vermehrung des Handels auch auf einer
erhöhten Produktion in den deutschen Grenzgebieten,
genau so wie im eigentlichen Terrain der Ugandabahn .
Sind doch hier , um nur ein drastisches Beispiel hervor¬
zuheben , in der Station Nairobi innerhalb 2 Jahren nicht
weniger als 12 Molkereien entstanden , deren Produkte
auch nach der Küste befördert werden . Viehzuchtprodukte
siud es auch , welche den Ausfuhrhandel der deutschen
Grenzbezirke in erster Linie vermehrt haben , ohne daß
dies immer auf Kosten des Küstenhandels gegangen wäre .
Die Ausfuhr von Häuten und Fellen aus dem Nordwesten
von Deutsch - Ostafrika betrug

1901 ....... 130 396 e-A
1902 ....... 239 158 -
1903 ....... 467 123 -
1904 ....... 1 211 961 -
1905 ....... 1 478 651 -

In Daressalam betrug die Ausfuhr vou Häuten uud Fellen
im Jahre 1905 nur 40 000 -F ., also noch nicht ein Zehntel
der Ausfuhr des Innern . Man ersieht daraus sowohl
die Erschließungsfähigkeit des Innern , wie die Wirkung
der Eisenbahn. Die mit der Erschließung Hand in Hand
gehendeErhöhung des Wertes der Produktion ergibt sich aus
folgendem : eine Ziege kostete in Bukoba und Muansa zur Zeit
der Eröffnung der Ugandabahn eine Rupie in Warenzahlung .
Jetzt kostet die Ziege oder das Schaf bereits 3 Nupien , wobei
die Geldzahlung schon allgemein eingeführt ist . Diese
produktionssteigernde Wirkung der Eisenbahn erklärt es ,
daß in neuester Zeit nicht bloß eine Erhöhung des Binnen¬
handels von Deutsch - Ostafrika und seiner Zolleinnahmen
auf Kosten des Küstenhandels und seiner Zolleinnahmen
stattgefunden hat , daß vielmehr auch der Gesamthandel
des Schutzgebietes und seine Zolleinnahmen eine allge¬
meine und zwar sehr erhebliche Steigerung auszuweisen
haben . In dem ersten halben Jahr 1906 betrug der Handel
Deutsch - Ostafrikas ........ 8 635 307 ^ ,
in der ersten Hälfte des Jahres 1905 . 5 919 587 - .
Davon trifft auf den Binnenverkehr . . 1 369 208 -
gegenüber dem Vorjahre ...... 792 546 -
also fast das Doppelte . Der Handel der Binnengrenze
an den sämtlichen durch die Ugaudabahn zur erhöhten
Bedeutung gelangten Stationen wuchs seit dem Jahre 1903
von ............. 814549 ^
auf ............. 4 179 388 -
im Jahre 1905 . Die Statistik für das zweite halbe Jahr
1906 steht noch aus . Bemerkenswert ist auch , daß der
Einfluß der Ugandabahn nicht bloß auf das Seengebiet ,
das direkten Dampfschiffahrtsanschluß zur Bahn hat ,
beschränkt blieb , daß vielmehr die Seitenwirkung der
Bahn noch weiter auf deutsches Gebiet sich ausdehnte .
Auch im Kilimandjarogebiet ist der Einfluß der Uganda¬
bahn maßgebend. Trotz der Entfernung von 5 bis 6
Tagemärschen wurden über Taveta nach Voi nach dem
Jahresberichte der Station Moschi im Berichtsjahre
1905/06 unter anderem ausgeführt : 106 270 Häute ,
27 085 Kaffee , 2 144 Pfeffer , 4 950 Baum¬
wolle .
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Die Förderung der Produktion , welche die Eisenbahn
bringt , beeinflußt aber nicht bloß den Exportverkehr,
sondern auch den Lokalverkehr und den lokalen Konsum ,
wodurch indirekt auch wieder die Produktionstätigkeit
Förderung und Ausbreitung findet . Besonders wichtig
hierfür ist die Versorgung des kolonialen Ge¬
bietes mit Lebensmitteln , die Ausgleichung von Not
und Überfluß . Wie in Europa das noch im Mittelalter
so häufige Vorkommen von Hungersnot in einzelnen
Gegenden durch den Einfluß der Eisenbahnen fast ganz
aufgehört hat , ebenso ist dies in den afrikanischenLändern
zu erwarten . In unserem ostafrikanischen Schutzgebiet
z . B . wurden in den nördlichen Häfen für deren Hinterland
an Körnerfrüchten, Reis und Hülsenfrüchten aus dem
Auslande eingeführt :

1903 1904 1905
Menge in KZ . . . 2 377 450 4 339 744 6 339 512 ,
Wert in Mark . . 470 192 799 121 1 264 671 .
Diese Aufstellung beschränkt sich lediglich auf solche
Nahrungsmittel , welche nahezu ausschließlichvon der farbi¬
gen Bevölkerung konsumiert werden , wie Reis , Negerkorn ,
Mais und dergleichen . Sie zeigt , welch große Summen all¬
jährlich von Deutsch - Ostafrika an das Ausland abgeführt
werden müssen , während im Innern des Landes dieselben
Produkte im Überfluß vorhanden sind , aber ohne Bahn nicht
an die Küste gebracht werden können . In manchen Jahren ,
z . B . im Jahre 1898 verhungerten im Tangabezirk die Ein¬
geborenen zn Tausenden, während in Uuyamwesi große
Massen von Feldfrüchten , die man nicht transportieren
konnte , ungenützt zu Grunde gingen . Dabei ist die Qualität
der iu Ostafrika gewonnenen Erzeugnisse derjenigen , welche
aus dem Auslande bezogen werden , überlegen. Jeder an¬
gesehene Araber Zanzibars wird sich nur dann mit indi¬
schem Reis begnügen , wenn er keinen afrikanischenerhallen
kann . In Nairobi hat der Reis aus Deutsch -Ostafrika
das indische Erzeugnis vollständig, auch bei der Ver¬
pflegung der englisch - indischenTruppen verdrängt . Manche
aus Deutsch - Ostafrika stammenden Nahrungsmittel , welche
vermöge ihres höheren Wertes einen langen Transport
vertragen können , wie Samli ( zerlassene Bntter ) , werden
jetzt in Daressalam auf dem Umwege Mucmsa — Port
Florence — Mombassa bezogen .

Wie sehr auch küstennahe Bezirke durch den Bahn¬
anschluß von Bedeutung für die Lebensversorguug werden
können , mag das eine Beispiel unter vielen zeigen , daß in
den Küstenplätzen Deutsch - Ostafrikas allgemein Kartoffeln
aus dem weit entfernten Nairobi an der Ugandabahn
konsumiert werden , während die Ansiedler in Usambara
zwar große Mengen in besserer Qualität gewinnen , aber
in Ermangelung einer Bahnverbindung nicht verwerten
können .

Der fortschreitende Konsum lokaler Produktion kann
leicht auch Verschiebungen in dem Außenhandel der
Kolonie zur Folge haben . Es ist gar nicht aus¬
geschlossen , daß z . B . Deutsch Ostafrika schon kurze Zeit
nach dem Bau seiner Erschließuugsbahueu aus einem
Mais und Reis importierenden Lande zu einem Export¬
lande für diese Artikel wird . Andererseits kann der
Export eines Artikels durch gesteigerten Konsum auf¬
hören . So hatte z . B . Sierra Leoue früher hauptsäch¬
lich Reisexport , jetzt aber keinen solchen mehr , sondern
hauptsächlich Export von Palmkernen . Trotzdem ist die
Reisproduktion auf gleicher Höhe geblieben , die Palm¬
kernproduktion ist aber erst durch die Eisenbahnen zu
ihrer Exportbedeutung gelangt . Man sieht daraus , daß
sich die produktionssteigernde Bedeutung der Eisenbahn
durchaus nicht bloß in den Exvortziffern erschöpft .

Es kommt hinzu die Schaffung einer lokalen In¬
dustrie für lokale Zwecke , später wohl auch für den Ex -
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Port , welche nur durch die Eisenbahn ermöglicht wird .
Sägewerke und Papierfabriken , Ziegeleien , Kalk - nnd
Kuuststeiufabrikeu , sowie Konservenfabriken sind , abge¬
sehen voll der Exportproduktion der tropischen Landwirt¬
schaft und ihren gewerblichen Nebenbetrieben, wie Zucker¬
fabriken , Baumwollenginanlagen und Werkstätten für
Sisalhanf naheliegende Gebiete für industrielle Vetätigung .

In Britisch -Zentral - Afrika haben zwei unternehmungs¬
lustige Tischlermeister inBlantyre mit äußerst bescheidenen
Mitteln eine jetzt aufblühende Möbelfabrik gegründet.
Ein Beispiel aus Deutsch -Ostafrika zeigt dagegen das
Mißlingen solcher industrieller Unternehmungen bei dem
Fehlen von Eisenbahnen. Hauptmann Schloifer , der
in den Jahren 1898 bis 1901 ein Dampfboot nach dem
Tangcmjikaseebrachte , wurde auf die reichen Salzquellen
am Malagarisi aufmerksam und gründete nach seiner
Rückkehr die „ Zentral - Afrikanische Seengesellschaft" mit
dein Zweck , die Solen nach den Erfahrungen europäischer
Technik zu verwerten . Das Siedewerk traf im Frühjahr
1902 an der Küste Ostafrikas ein . Dort wurde es in
einzelne Lasten zerlegt und durch eineu vierteljährigen
Marsch auf deu Köpfen von 1000 schwarzen Trägern
nach dem Bestimmungsort geschafft . Manche Stücke , wie
Schornsteinröhren , konnten aber nicht auseinander ge¬
nommen werden . Für einen Negerkopf waren sie zu
schwer . Deshalb mußten sie ihren Weg über deu Sambesi -
Schire , Njassa und Tanganjika nehmen . Dies dauerte
jedoch anderthalb Jahre . Durch eine Bahn wäre der
Transport in 14 Tagen bewerkstelligt worden . Solche
Hindernisse legt der Mangel an Schienensträngen mehr
oder weniger jedem Unternehmen in den Weg .

Die wirtschaftlicheWirkung der Eisenbahnen erschöpft
sich aber in den afrikanischen Kolonien nicht darin , daß
sie die Produkte des Landes verkehrsfähig machen . Sie
wirken vielmehr direkt und indirekt auch auf einen anderen
wichtigen Produktionsfaktor , auf die Arbeit , ein . Vor
allem auf die eigene Produktive Arbeit der Eingeborenen .
Die Eingeborenen werden durch die Verkehrsfähigkeit ihrer
Produktion zur Mehrerzeugung von Produkten überhaupt
erst veranlaßt , wie sich das deutlich im weiteren Hinter¬
lande der Ugandabahn gezeigt hat . Diese Länder waren
früher nur durch eine Reise von 2 — 3 Monaten von der
Küste zu erreichen , eine Entfernung , die durch die Uganda¬
bahn jetzt auf etwa eine Woche verringert ist . Die Ein¬
geborenen - Produkte , wie Ziegen - und Schaffelle, Rinder¬
häute , Wachs , Ölfrüchte usw . werden erst jetzt mit Nutzen
von den Eingeborenen über die Ugandabahn nach Europa
exportiert. Der Einfuhrhandel erweckt neue Bedürfnisse ,
und die Lust zu deren Befriedigung ist der beste Ansporn
zur Arbeit und zur Vermehrung der Produktion .

Dazu kommt nun die Mobilmachuug der Eingeborenen¬
arbeit für die Produktion fremder Unternehmer als Folge
von Erschließuugseisenbahnen. „ Dnrch den Bau von Eisen¬
bahnen in afrikanischenKolonien " , sagt Renty , „ löst man
mit einem Schlage die Trägerfrage , welche schon so viele
Tausende von Menschenleben gekostet hat und der Kultur¬
arbeit bedeutende Kräfte entzieht . " Der Personenverkehr
ist — hauptsächlichwegeu der regen Benutzung der Bahnen
durch die Eingeborenen — überhaupt auf deu afrikanischen
Eisenbahnen bedeutender als man vielleicht glaubt . Nach
den Erfahrungen der Ugandabahn bringt der Personen¬
verkehr 1/3 bis V2 des Frachtverkehrs . Es betrugen
nämlich auf der Ugandabahn die Einnahmen aus dem

Frachtverkehr Personenverkehr
1900 .
1904/5 .
1905/6 .

536 464
1 519 023
2 145 556

262 269
607 533
758 950 .
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Wenn der Bahnbau auch zunächst selbst eiue große An¬
zahl von Arbeitern absorbiert , so ist doch bei der vielfachrecht
dichten Bevölkerung der Kolonien der Vorteil , den die Eisen¬
bahnen durch die Mobilmachung derEiugeborenen zur Arbeit
leisten , von ausschlaggebender Wichtigkeit . Die eingeborene
Bevölkerung in Deutsch - Ostafrika zeigt eine Verteilung,
die deu weiten Hochflächen und Gebirgen des Jnnen -
landes eine zahlreiche uud verhältnismäßig arbeitsame
Bevölkerung bescherte , die niedrige Küstenzone dagegen
mit spärlichen und zu auhaltender Arbeit untauglichen
Menschenkrästen bedachte . Die Küstenbezirke , einschl .
Wilhelmsthal , sind von ca . 800 000 , die Jnnenbezirke aber
von über 6 Millionen Menschen bewohnt .

Allein der Bezirk Tabora enthält etwa 1 Million
Einwohner , die im ganzen Osten Afrikas , weit über die
Grenzen des deutschen Gebietes hinaus , als die besten
nnd tüchtigsten Arbeiter , als erwerbsfrohe und dem Handel
außerordentlich zugängliche Leute eiuen gnten Namen
haben . Die Verbindung dieses Landes und der an¬
grenzenden , weitere Millionen Einwohner zählenden
Distrikte mit der Küste würde die Arbeitersrage für die
Plantagen sofort lösen - cmch würden die 40000 - 60000
Lastträger , die jetzt jährlich den Warenverkehr zwischen
den Wanyamwesiländern und den Küstenstädten vermitteln,
für Land - und Plantagenarbeit frei . Die Vermehrnng
dieses Arbeitsangebotes bildet aber vielleicht das wichtigste
Problem sür die Entwicklung der Kolonie . Seine Lösnng
erscheintaussichtslos , ohne eine Verbindung des volkreichen
Innern nach der Küste , ohne vermehrte Weckung des Er¬
werbssinns der Bevölkerung durch unmittelbare Berührung
mit der europäischen Kultur . Im Jahre 1903/04 gingen
von Daressalam und Bagamoyo 51000 Träger ins
Innere und man kann für jede Reise des Trägers ins
Innere und zurück , einschließlich Wartezeit , 60 Tage
rechnen . In den Bezirken Kilwa und Lindi leben nach
Fuchs 4 — 5000 Männer vom Trägerdienst . Wie wichtig
die Arbeitersrage und ihre Lösung durch den Eisenbahn¬
bau gegenwärtig ist , ergibt sich aus einer Denkschrift ,
welche die vereinigten Pflanzer der nördlichen Bezirke dem
Gouverneur im vorigen Jahre überreichten. Die Pflanzer
weisen nach , daß sie im Bezirk Tanga allein 1907 etwa
18 740 Arbeiter , im nächsten Jahre 25 940 Arbeiter , dann
39 270 Arbeiter uud 1910 bereits 53 000 Maun braucheu
werdeir , und geben an , daß einer solchen Nachfrage ein
Angebot von ca . 5 — 6000 Mann entgegensteht . In den
andern Bezirken sind die Zustände ähnlich .

Aber nicht nur für Ostafrika sondern auch für Togo
und Kamerun ist die Ablösung der Eingeborenen vom
Trägerdienst von Wichtigkeit . „ Mehr als 55 Millionen
Kilo " , sagte Bietor bei dein letzten deutschen Kolonial¬
kongreß , „ wurden 1902 aus Miseren drei tropischen
Kolonien exportiert , die von einem Heer von mehr als
1 ^/2 Millionen Negern znm großen Teil auf den Köpfen
3 bis 4 , oft bei wertvollen Lasten 30 bis 60 Tagereiseil
weit an die Küste geschleppt werden mußten . "

In Südwestafrika haben sich die Frachtnnternehiner ,
die nach dem Ban der Eisenbahn nach Windhut reine
genügende Beschäftigung mehr fanden , als Farmer nieder¬
gelassen .

In den nichtdeutschen Kolonien der Westküste ist bei
den meisten Zweigeil der Exportproduktiou der ueuerliche
große Aufschwuiig nicht bloß durch den Frachtvorteil der
Eisenbahn , sondern auch durch den inoirekteu Vorteil der
Befreiung der Eiugeboreueu voll der Trägerarbeit zu
verstehem So waudteu sich z . B . im Kongostaat die
Eingeborenen erst nach der Befreiung vom Trägerdienst
der Erdnußproduktion und der KaiitschnksaniNilung iu
höherem Maße zu .
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Mit den vorstehenden Ausführungen soll die Dar¬
stellung der wirtschaftlichen Wirkungen der afrikanischen
Eisenbahnen in den einzelnen Kolonien nicht als erschöpft
hingestellt werden . Es konnten ineist nur einige Beispiele
aufgeführt werden ) vieles ist auch schou in dem ersten
Abschnitte der Denkschrift mitgeteilt worden . Eine er¬
schöpfende Darstellung der wirtschaftlichen Wirkungen der
afrikanischen Eisenbahnen würde einer Darstellung der
Grundlagen zur ganzen neuesten Kulturgeschichte Afrikas
gleichkommen .

Wenn speziell in den deutschen Kolonien die wirt¬
schaftliche Wirkung der Eisenbahnen bis jetzt noch ver¬
hältnismäßig gering ist , so darf man nicht vergessen , daß
diese Eisenbahnen in der Hauptsache erst Stichbahnen und
erst seit kurzer Zeit fertiggestellt sind . Aber selbst in
dieser kurzen Zeit ist die Vertehrsentwicklung dieser kleinen
Bahnen , wie sich aus deren spezieller Darstellung ergibt ,
doch schon eine recht günstige gewesen . Wie die Aus¬
führung der deutschen Projekte wirken soll , ist des öfteren
gestreift worden . Hier seien nur noch einige Sätze zitiert ,
die ein vorzüglicher Kenner der tropischen Landwirtschaft,
Professor Otto Warburg , im Tropenpflanzer ( 1906 )
über die Entwicklungsfähigkeit der Produktion unserer Kolo¬
nien unter dein Einfluß von Eisenbahnen geschriebenhat .
Nach ihm ist die Schmalheit der Rentabilitätszone der
landwirtschaftlichen Exportprodukte infolge des Fehlens
leistungsfähiger und billiger Verkehrsmittel das Haupt¬
hindernis für die schnelle Entwicklung unserer Kolonien .
„ Bisher vermögen nur " , sagt Warburg , „ die Küstenstriche
Massenartikel zu exportieren , aber gerade die dort wohnen¬
den Negerstämme zeichnen sich durch alles andere als
durch agrikulturelle Leistungsfähigkeit aus , eine Folge der
verwöhnenden Tätigkeit als Händler und Mittelsmann
für die Ein - und Ausfuhr . Durch jede Eisenbahn
wird aber die Rentabilitätszone bis tief ins Innere vor¬
geschoben , und zwar werden in Ost - und Südwestafrika
durch die Bahnen ertragsfähige Hinterländer nach Durch¬
querung weniger fruchtbarer Gebiete erschlossen, während
die Kamerun- und Togobahnen dauernd durch ertragreiche
Landschaften hindurchführen werden . Wenn unsere
Kolonien schon jetzt für 15 Millionen Mark landwirt¬
schaftliche Produkte der Kulturen der Eingeborenen
exportieren , so wird nach Vollendung der Hauptbahnen
dieser Export sicher ganz enorm zunehmen . "

Warburg hebt dann die Bedeutung der Eisenbahnen
für den Plantagenbau hervor , der sich in den letzten
Jahren gehoben habe . „ Visher aber verhält sich der
Export der Plantagenprodukte unserer Kolonien
zum Export der Produkte der Kleinkulturen etwa
wie 1 : 6 , ist also relativ noch sehr unbedeutend .
Im Jahre 1903 wurde uämlich für etwa 2 ^ 2 Millionen
Mark Erzeugnisse der Großkulturen exportiert , d . h . für
etwa 1 Million Mark Kakao und für je Million Mark
Kaffee , Faserstoffe und Ölfrüchte , gegenüber einem
Export von etwa 15 Millionen Mark land¬
wirtschaftlicher Produkte der Eingeborenen " .
Warburg bespricht sodann den Vorteil der weiteren
Verteilung von Pflanzuugen nach dem Bau von Eisen¬
bahnen : „ Verteilen sich die Pflanzungen über weite
Strecken , so kann man einerseits schon aus der nächsten
Umgebung auf einen festen Stand von Arbeitern sicher
rechnen , anderseits werden sich auch die weiter ab¬
liegenden Nekrutierungsgebiete der einzelnen Pflanzungen
gut voneinander sondern . Die geringen Mehrkosten
weiter landeinwärts gelegener Plantagen werden in den
meisten Fällen durch die größere Billigkeit der Arbeiter
mehr als aufgewogen. "

Nach Besprechung der einzelnen Plantagenprodukte ,
Gummi , Sisal , Kakao usw . , kommt Warburg auf das
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wichtigste Gebiet unserer kolonialen Produktion , auf die
Baumwollkultur , die auch noch von anderen Reformen,
als dem Eisenbahnbau, abhängig ist . Bezüglich der
ersteren sagt Warbürg : „ In der Vaumwollproduktion
muß es unser Ziel sein , die jetzige Hackkultur möglichst
bald durch Pflugkultur zu ersetzen , was aber fürs erste
nur in den leider meist küstenfernen Gegenden
möglich sein wird , die frei von Tsetse und Texasfieber
sind . Führen hingegen die jetzt von verschiedenen Seiten
in Angriff genommenen Jmmunisierungsversuche des
Rindviehs gegen diese Krankheiten , was wir Wohl hoffen
dürfen , bald zum Ziele , so wird es möglich sein , in
unseren afrikanischen Kolonien , genau wie in den
Südstaaten Nordamerikas , große Baumwolle
bauende Gebiete zu entwickeln , die dann tatsächlich
imstande sein werden , uns von der amerikanischen
Tyrannei in bezug auf die Baumwollpreise zu befreien .
Wenn die Baumwollindustrie unseren vorläufig ja nur
kleinen Erfolgen gegenüber ungeduldig werden sollte , so
möge sie sich erinnern , daß Amerika auch immerhin
10 Jahre brauchte , um seine Vaumwollproduktion
bis auf 100 000 Ballen zu steigern . "

Die hier berührte Baumwollenfrage , die an dieser
Stelle nicht erschöpft werden kann , die aber eine von
Tag zu Tag so sehr steigende Bedeutung gewinnt , daß
jetzt sogar die englischen Gewerkvereine Beiträge zur
Förderung des Baumwollenbaues in Afrika zu leisten
begonnen haben , diese wichtige nationalwirtschaftliche
Frage leitet hin auf die wirtschaftlichen Wirkungen, die
der Eisenbahnbau in den Kolonien nicht bloß auf diese
selbst , sondern auch auf die Mutterländer ausübt .

Mit der durch den Eisenbahnbau zu befördernden
Erschließung der Kolonien , insbesondere mit ihrer Ein¬
wirkung auf die Wirtschaft des Mutterlandes , beschäftigen
sich die folgenden Äußerungen, die hier beizufügen ge¬
stattet sein möge :

Der französischeKolonialminister M . Elemente ! hat
nach dem Berichte einer französischenZeitschrift im Jahre
1905 die Frage nach dem Nutzen der Kolonien für das
Mutterland vor dem Parlament in folgendem Sinne
beantwortet : „ Die nicht produktiven Ausgaben des Ko¬
lonialetats belaufen sich , wenn man von den Ausgaben
für den Strafdienst absieht , auf etwa hundert Millionen
Franken jährlich . Das sind die Passiva . Was stehen
diesen aber als Aktiva gegenüber? Abgesehen von den
direkten Beiträgen , die besonders Jndochina zu den Aus¬
gaben des Mutterlandes für die Kolonien leistet , ver¬
sorgen sich die Kolonien aus Frankreich mit vielen Lebens¬
bedürfnissen in monatlichen Raten ,' deren jährlicher Wert
beläuft sich auf 40 Millionen Franken , die unter die
Arbeiter , die Industriellen , die Landwirte und Kaufleute
der Heimat zur Auszahlung kommen . Die Kolonien haben
weiter Anleihen im Werte von einer halben Milliarde in
Frankreich aufgenommen ' ihre Stücke befinden sich in
den Händen des französischenRentners und das Mutter¬
land empfängt Zinsen in Höhe von 20 Millionen Fran¬
ken . An Beamten befinden sich 7500 Franzosen in
den verschiedenen Kolonien. Diese senden einen Teil
ihres Gehalts nach der Heimat an ihre Familien
oder an Freunde , um bei ihrer Rückkehrnach der Heimat
über eine gewisse Summe zu verfügen . Ihren Urlaub
verbringen sie hier , wo sie auch ihre Einkäufe machen .
Die von den beurlaubteu Beamten jährlich in dieser
Weise zu Hause verausgabte Summe kann man auf
10 Millionen Franken berechnen . Ferner darf man nicht
vergessen , daß die Kolonisten mit der Heimat in einem
regen Warenaustausch stehen . Der Gesamthandel der
Kolonien ( außer Algier ) beläuft sich auf 800 Millionen ,
von dem allein die Hälfte , 400 Millionen , auf das
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Mutterland entfallen. Beziffert man , was nicht zu hoch
gegriffen ist , für unsere Kaufleute den Gewinn auf nur
10 " /g für diese von den Kolonien gekauften Güter , so
ergeben sich weitere 40 Millionen Franken für das Mutter¬
land . Von den 400 Millionen , die alljährlich auf den
Handel mit dem Auslande entfallen , wird eine bedeutende
Summe durch deu französischen Zwischenhändler ver¬
mittelt . Berechnet man diese mit 200 Millionen und die
Provision darauf mit 5 ^ /g , so bedeutet dies eine weitere
Einnahme von 10 Millionen Franken . Zum Schluß muß
man noch die Dividenden und sonstigen Einnahmen in
Betracht ziehen von Kapitalien — uud diese sind sehr
bedeutend — , die in den Kolonien in Unternehmen an¬
gelegt worden sind , sowie die Gehälter , die den in den
Kolonien befindlichenFranzosen zufließen . Diese Summe
vermag man kaum annähernd anzugeben , weil darüber
keiue Statistik Auskunst erteilt , ebensowenig wie die Höhe
des im französischenUberseebesitzfestgelegten französischen
Kapitals . Aus diesen Zahlen geht Wohl zur Genüge
hervor , daß die französische Kolonialpolitik keine so üble
Sache sei , wie man sie öfters darzustellen beliebt . "
Der Minister hätte noch besonders den Gewinn der
französischen Industrie hervorheben können , der neuer¬
dings durch die Bestimmung in den Anleihegesetzen , daß
alle Materialien für den Eisenbahnbau aus Frankreich
bezogen werden müssen , sozusagen sicher gestellt wird .

Daß die wirtschaftliche Weltmachtsstellung Frank¬
reichs nur auf deu Kolonien beruhe , ist der Sinn der
folgenden Äußerung des Abgeordneten Joseph Chailley
in der französischen Deputiertenkammer : ^)

„ Unsere Kolonien stellen in ihrem nutzbaren Teil ein
Gebiet dar , das das Mutterland um das achtfache über¬
trifft ' sie werden von 50 Millionen Menschen bewohnt ,
zahlen 300 Millionen Steuern und ihr Handel belauft
sich ( einschließlichAlgiers ) auf 1600 Millionen Francs .
Ich möchte die Aufmerksamkeit der Kammer aus diese
letztere Zahl lenken , denn sie weiß , daß der Außenhandel
Frankreichs seit etwa 10 Jahren nur ganz geringe Fort¬
schritte gemacht hat . Unsere Kolonien sind es , welche
an Stelle der Abnehmer auf den alten Kontinenten ge¬
treten sind , welche wir verloren haben ' hätten wir nicht
unseren Kolonialbesitz , so müßten wir sagen , daß unser
Handel im Rückgang wäre . Die Kolonien sind also durch¬
aus kein unbeträchtliches Element des Nationalreichtums .
Das ist , kann man sagen , der bedeutendste politische und
ökonomischeFortschritt , den wir in den letzten 30 Jahren
zu verzeichnen gehabt haben . Ich füge hinzu , daß in
diesen Kolonien 500 000 Franzosen leben , die nicht , wie
man das oft sagt , Angehörige der Kapitalistenklasse sind ,
die dorthin den Kapitalismus verpflanzen, um eine
verwerfliche Gewinnsucht zu betätigen . Es sind arme
Leute , die Söhne der niedersten Demokratie, die in die
Kolonien gegaugen sind , um Mittel und Wege zu suchen ,
ihr Glück zu machen , uud von denen viele zurückkehreu ,
wenn sie ihr Glück gemacht haben und so zum allgemeinen
Wohlstand des Mutterlandes beitragen . Das sind also
Bestrebungen, meiue Herreu , auf die wir Rücksicht nehmen ,
und die wir unterstützen müssen . "

Bei den im vorstehenden mehrfach angeführten hohen
Ziffern des Handels der französischenKolonien muß man ,
uni das direkte Juteresse des Mutterlaudes daran feff
zustellen , auch den ziffernmäßigen Anteil des Mutter ^
laudes an diesem Handel angeben . Nach den Tabellen
in den Anlagen L 12 beträgt der Anteil des Mutter¬
landes an dem Gesamthaudel der Kolonien von 873 Mil -

* ) Französische Deputiertentainuier , Zltzimg vom 30 . November
^ oui'nal ot'ticiel (^uaml )i' v cles O ^ iui ,^ . I ^r selmce c- u

30 . Novswdre . 83 . 2800 ff.)
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lionen Francs ( ausschließlichAlgier und Tunis ) 378 Mil¬
lionen Francs ,' bei den westafrikanischen Kolonien bei
einem Gesamthandel von 6 , 2 Millionen Pfund 2 , 9 Mil¬
lionen Pfund .

Bei Eugland macht der Export und Import nach
und von den britischen Besitzungenzurzeit etwa V5 bis i/e
des Gesamthandels des Vereinigten Königreichs aus .
Die früher namentlich aus den Kreisen des Cobden -
Klubs hervorgetretenen kolonialfeindlichen und kolonial¬
müden Anschauungen treten heute in England nur noch ver¬
einzelt auf .

Der Afrikahandel Englands ist in der Anlage 12 5^ / ^
der Denkschrift eingehend dargestellt. ^ ^ ^ -lL

Wenn man bei England noch Portugiesisch - Afrika
hinzunimmt, weil die dortigen Eisenbahnen zum Teil mit
englischem Kapital gebaut sind , so ergibt sich folgendes
Bild aus der Handelsstatistik des Loarä ot 1ra .cl6 Journal :

Englands Afrika - Handel im Jahre 1905 in 1000
Einfuhr nach Ausfuhr von

England England
Englisch - Afrika . 14 851 21 339
Ägypten . . . 14 976 8 070
Portug . Afrika . 146 3 078

29 973 32 487 .
Der prozentuale Anteil des Mutterlandes an den :

Gesamthandel der Kolonien dürfte wenigstens bei den
westasrikcmischenKolonien größer sein für England als
für Frankreich.

Am größten aber , und zwar unter den sämtlichen afri¬
kanischen Kolonialreichen, ist der prozentuale Anteil des
Mutterlandes an dem Handel der Kolonien bei Deutsch¬
land . Treffen doch von den in Anlage K 14 ermittelten
85 , 9 Millionen Mark des Gesamthandels der deutschen"
Schutzgebiete in Afrika nicht weniger als 58 , 4 Millionen
Mark auf den Handel mit dem Mutterlande . Die Über¬
legenheit der deutschenIndustrie , welche , wie sich aus einer
Anlage O . 12 ergibt , z . B . auch bei der Lieferung von Zhx/
Eisenbahnmaterial für Ägypten hervortritt , macht sich ^ -^ '̂ ^
naturgemäß in den eigenen Kolonien Deutschlands noch
mehr geltend , als auf fremden Absatzgebieten .

Wenn der Gesamthandel der deutschen Kolonien im
Verhältnis zum französischen und englischen Gesamt¬
handel noch verhältnismäßig gering ist , so dürfen wir
uns darüber nicht beklagen , sondern müssen erwägen ,
daß die Größe unseres Kolonialhandels zu der des
Kolonialhandels jener Staaten sich verhält , wie unsere
Leistung auf dem Gebiete des kolonialen Eisenbahnbaues
zu der Leistung jener Staaten auf diesem Gebiete . Wir
haben z . B . in Kamerun im Jahre 1905 einen Handel
von 22 , 7 Millionen Mark erzielt , ohne dort auch nur
einen Kilometer Eisenbahn gebaut zu haben . Die Fran¬
zosen haben in ihrem westafrikanischenGeneralgouvernement
von 1895 bis 1905 eine Steigerung ihres Handels vou
78 , 7 Millionen Francs auf 153 Millionen Francs erzielt ,
nachdem sie in dem gleichen Zeitraum iu diesen Gebieten
1300 Km Eisenbahnen gebaut haben .

Nun wendet man freilich oft ein , daß die Absatz¬
gebiete der afrikanischen Kolonien doch nur verhältnis¬
mäßig unbedeutend seien , namentlich im Vergleich mit
den Absatzgebieten , welche nicht bloß die großen , sondern
selbst die kleineren europäischen Staaten , wie z . B . die
Schweiz und Dänemark , darbieten . Das gilt nun vor
allem nicht bloß für die afrikanischen Kolonien , sondern
für alle überseeischen Absatzgebiete . Das Argument ist
aber , wenn man nicht bloß an den bestehenden Zustand ,
sondern auch an die Erweiterung unserer wirtschaftlichen
Beziehung denkt , nicht stichhaltig . Auch die genannten
Länder waren vor 60 bis 70 Jahren im Vergleich zu
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heute unbedeutende Absatzgebietedes deutschen Handels .
Wenn man für überfließendes Material Gefäßraum
braucht — und so liegt die Sache bei der deutschen
Produktion — , so dürfte für ein großes aber volles Ge¬
fäß ein geringeres Interesse vorhanden sein , als für ein
kleineres aber noch leeres .

Eine Unterschätzung dieser Absatzgebietekönnte aber
leicht dahin wirken , daß sich andere* Handelsvölker ihrer
annehmen . Man wird es aber nicht als rationelle
Kolonialpolitik bezeichnen können , wenn ein Staat die
immerhin beträchtlichen Verwaltungskosten für seine
Kolonien trägt , deren wirtschaftliche Ausbeutung aber
aus Mangel an Initiative für den Eisenbahnbau auf
dem eigenen Gebiete den Nachbarkolonien mit ihren
Grenzeisenbahnen überläßt .

VI . Strategisch -politischeSedeutnng .
In dieser Beziehung sind in dieser Denkschriftnur die

internen kolonial -politischen Gesichtspunkte , nicht aber auch
die der europäischen , auswärtigen Politik in Afrika berück¬
sichtigt worden . Daß Konflikte nicht bloß in den Kolonien
selbst , sondern auch zwischen den einzelnen Kolonialmächten
in Afrika entstehen , daß sich europäischeKonflikte auf die
Kolonialgebiete übertragen können , und daß in solchen
Fällen auch die Eisenbahnen eine große strategische Be¬
deutung erlangen können , liegt auf der Hand . Hier
wurden aber nur die Eisenbahnen als Mittel zur Er¬
haltung des Friedens und des Rechtszustandes im Gebiete
der Kolonie betrachtet . In dem ersten Abschnitte sind
die meisten Eisenbahnen auch unter diesem Gesichtspunkte
gewürdigt . Daß die Engländer es meisterhaft verstehen ,
bei ihrem Eisenbahnbau politisch - strategischemit wirtschaft¬
lichen Zwecken zu verbinden , ist eine bekannte Tatsache .
Frankreich hat sich rasch die Erfahrungen Englands auf
diesem Gebiete angeeignet und wird jetzt sogar in Eng¬
land vielfach als vorbildlich hingestellt . So schreibt z . B .
,Mo V̂est ^ ü-ieau Mail " vom 5 . Oktober 1906 : „ Kranes
d.3.3 Kosn Is ^ l -oiiiA tns 168S0U almost g. uioksl' tNAn öri -
tain tdat , it is ka-r ^ iser to svenä moos ^ in r ^ il ^ av
oonLtruotion in ^ trioa tdan in oxpensivs anä xroütless
wilitar ^ sxvsclitions . "

Im einzelnen sei hier erinnert an die großen politi¬
schen Aktionen Englands in Afrika , an sein allmähliches
Vorrücken in Südafrika seit 1869 im engsten Zusammen¬
hange mit dem Fortschreiten des Bahnbaus ins Innere ,
an seine Aktion gegen das Mahdistenreich im Sudan , die
wörtlich genommen Schritt für Schritt mit der Verlänge¬
rung des Bahnbaues zum Ziele führte ' an seine Be¬
kämpfung der Aschantis mit Hilfe der an der Goldküste
gebauten Bahn und an den strategischen Zweck der
Ugandabahn sowie der Port Sudan - Bahn . Die französi¬
schen Bahnen in Afrika haben zum Teil bereits bedeutende
strategischeDienste geleistet , wie die Senegaleisenbahnen
und die Madagaskareisenbahnen . Gleiches gilt von den
Bahnen des Kongostaates und denen von Portugiesisch -
Westafrika , welche die Unterdrückung von Eingeborenen-
aufständen ermöglichten . Die hervorragende strategische
Bedeutung der südlichenBahnen in Algier wird in einem
Aussatze in der „ Beilage zur Allgem . Ztg . " zutreffend ,
wie folgt , dargestellt :

„ Die Ostbahn endigt augenblicklich hinter
Biskra , die Westbahn bei Beni -Unif . Beide
Bahnlinien gehen somit über die Südgrenze der
Algerie noch nicht hinaus . Sie haben aber den¬
noch auf die Entwicklung der Saharaländer schon
einen unverkennbar wohltätigen Einfluß aus¬
geübt . In demselben Maße , wie die Eisenbahn¬
bauten nach Süden vordrangen , hörten die
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blutigen Ausstände der wilden Araberhorden aus ,
die uoch vor kaum einem Jahrzehnt den ganzen
Süden Algeriens durchtobten , und deren Be¬
kämpfung bis dahin an Menschenleben und Geld
weit mehr gekostet hat , als beide Bahnlinien je
kosten werden . Hier in den Saharaländern wird
Frankreich gewiß die Kraft seiner kolonisatorischen
Begabung voll und ganz einsetzen . Es wäre ein
schönes , reiches Arbeitsfeld . "

Deutschland hat auf diesem Gebiete in Süd Westafrika
so reichlich Lehrgeld gezahlt , daß sich eine Erörterung
dieser Gesichtspunkte fast erübrigt . Was wir in Südwest¬
afrika erlebten , kann sich in Deutsch - Ostafrika wie in Kamerun,
wenn wir keine Bahn ins Innere bauen , wiederholen.
Daß der letzte Aufstand in Ostafrika auf den Süden be¬
schränkt blieb , daß die aufständischeBewegung im Norden ,
wo sie in Muansa bereits aufflackern wollte , rasch unter¬
drückt wurde , verdanken wir der benachbarten englischen
Ugandabahn .

VII . Projekte .
Die Projekte sind entweder solche von kurzen Küsten¬

stichbahnenund längeren Erschließungsbahnen entsprechend
den gegebenenwirtschaftlichenBedürfnissen der Kolonie und
als solche in ihren Tracen meist von vornherein schon mehr
oder weniger bestimmt vorgezeichnet . Durch Konkurrenz¬
bahnen in Nachbarkolonien können diese Bahnen sehr
dringlich werden . Oder die Bahnen sind Verbindungs¬
strecken , um diese Hauptstrecken zu einen : kolonialen Eisen¬
bahnnetz zu vereinigen oder sie sind interkoloniale Ver¬
bindungsstrecken , dienen also der Herstellung eines konti¬
nentalen Eisenbahnnetzes in Afrika , dem Wechsel - und
Transitverkehr der Kolonien. Einige nicht bloß die Ver¬
bindung zweier Kolonien , sondern einer ganzen Reihe von
Kolonien bezweckendenBahnen kann man vielleicht als
imperialistische Projekte bezeichnen .

Bei einer Betrachtung der im ersten Abschnitt bei
den einzelnen Kolonien mitgeteilten Projekte von Eisen¬
bahnen ergibt sich ein wesentlicher Unterschied zwischen
den Projekten in den deutschen und solchen in den Kolo¬
nien anderer europäischer Kolonialvölker in Afrika .
Die letzteren haben zumeist die wichtigsten für die Er¬
schließung ihrer Kolonien in Betracht kommenden Eisen¬
bahnen bereits gebaut , wobei von Englisch - Südasrika ,
Algier und Ägypten mit ihren Eisenbahnnetzen ganz ab¬
gesehen werden soll . Aber auch Englisch -Zentralasrika
hat bereits seine Zentralbahn , die fortgesetzt wird , und
seine Erschließungsbahn von Beira nach Bulawayo , Britisch -
Ostafrika und der Sudan haben ihre Erschließungsbahnen,
der Kongostaat hat durch Umgehung der nicht schiffbaren
Strecken des Kongo mit Eisenbahnen eine das Land in
seinen wichtigsten Teilen erschließende Verkehrsstraße her¬
gestellt . In ähnlicher Weise ist in Senegambien und
Sierra Leone durch Eisenbahnen und Flüsse ein Verkehrs¬
system teils schon geschaffen, teils im Bau . Andere Ko¬
lonien , wie Dahomey , Goldküste usw ., haben wenigstens
ihre Erschließungsbahnen schon ziemlich weit ins Innere
gesührt , und auch die portugiesischen Kolonien in Ost -
und Westafrika gehen zum Teil mit englischer Hilfe
anscheinend einer rascheren Erschließung durch Eisen¬
bahnen entgegen als die deutschen , von denen nur
der Norden Süd Westafrikas in der mit teilweise
englischem Kapital gebauten Otavibahn wenigstens
eine schmalspurige längere Erschließnngsbahu ins Innere
der Kolonie aufweist . Im übrigen stehen die deutscheu
Kolonien in Afrika trotz ihres großen Flächeninhalts
durchweg noch im ersten Stadium der Eiseubahnpolitik,
nämlich der kurzen Stichbahnen von der Küste ins Innere .
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Bei den deutschen Projekten handelt es sich also
durchweg zurzeit um die notwendigsten Erschließungs¬
bahnen der Kolonien , sei es mittels ganz neuer Bahuen
oder durch Fortsetzung der Stichbahnen . Unser Ostafrika ,
doppelt so groß als Deutschland , hat im Betrieb nur
eine Lokalbahn , etwa so lang und so leistungsfähig wie
in Deutschland die von Ulm bis Bietigheim. Bei den
anderen Kolonien ist das Ziel der Projekte vielfach schon
auf ein weiteres Stadium der kolonialen Eisenbahnpolitik
gerichtet , nämlich die programmatische Schaffung
eines Eisenbahnnetzes zur Erschließung auch der mehr
abseits gelegenen Gebiete , zur Heranziehung des Verkehrs
aus Nachbarkolonien und Verbindung der eigenen , getrennt
liegenden Kolonien untereinander , sowie zum Anschluß
der eigenen Eisenbahnen an das große künftige inter¬
nationale afrikanische Eisenbahnnetz . Auf solche Ziele ist
der englische Eisenbahnban gerichtet , in dieser Weise geht
Portugal mit Englands Hilfe in Ost - und Westafrika vor ,
und der Kongostaat sucht wieder Anschluß an die eng¬
lischen und portugiesischen Eisenbahnen zu erreichen . *)
Ahnliche interkoloniale Ziele verfolgt die französische
Eisenbahnpolitik in Westafrika , die in letzter Linie auf
eine imperialistische Vereinigung des algerischen Eisen¬
bahnnetzes mit dem westafrikanischenund dem Nigerstrom
gerichtet ist . Das großartigste Projekt der afrikanischen
Eisenbahnpolitik: die Vereinigung des ägyptischen und
südafrikanischen Eisenbahnsystems zu einer Kap — Kairo¬
bahn , geht mit dem zielbewußten Vordringen des eng¬
lischen Eisenbahnbaues in Zentralafrika und im Sudan
etappenmäßig seiner Verwirklichung entgegen . Die bisher
von der ostafrikanischenKüste weiter ins Innere gebauten
Eisenbahnen, die äthiopische Bahn , die Sudanbahn , die
Ugandabahn und die Zambesibahn suchen und finden An¬
schluß an die Kap — Kairo -Linie , so daß diese tatsächlich
vom Westen wie vom Osten her das Rückgrat des asri -
nischen Eisenbahnnetzes zu werden beginnt .

Daß wir dieser großzügigen Eisenbahnpolitik gegen¬
über mit unseren kleinen Stichbahnen in ganz auffallender
Weise im Rückstände geblieben sind , wird nicht bloß von
deutschen Kolonialfreunden , sondern auch von ausländi¬
schen Kolonialschriftstellern zum Teil mit Verwunderung
hervorgehoben.

In seinem Buche „ 1^68 ousmins do ter äans les
eolonies a1l6iuana63 " ( Paris 1903 ) sagt Pierre Dech arme :
„ Man hat oft gesagt , die koloniale Frage sei vor allem
eine Frage der öffentlichen Arbeiten und tatsächlich kann
nichts besser den aktuellen Charakter der Wirksamkeit der
verschiedenen europäischen Mächte in ihren Kolonien be¬
zeichnen . In dem Augenblick , wo Frankreich , England ,
Belgien und Portugal sich beeilen , um die Wette Verkehrs¬
wege in das Hinterland ihrer afrikanischen Besitzungen
zu schaffen , wo man von allen Seiten die großen Schlag¬
wörter wiederhallen hört , wie „ transsaharische Eisenbahn , "
„ Kap — Kairo - Bahn , " haben wir gedachtes wäre interessant ,
sich zu fragen , was Deutschland , die zuletzt gekommene ,
aber nicht am wenigsten unternehmungslustige der euro¬
päischen Großmächte in dem schwarzen Erdteil in dieser
Hinsicht vollbracht hat , und die Resultate auszuführen , die es
erreicht hat . Wenn man einen Blick auf eine neue Karte von
Afrika wirft , auf der die Eisenbahnlinien im Betriebe oder
im Bau verzeichnet sind , wenn man einen Vergleich anstellt
zwischen den Versuchen oder den verwirklichten Projekten
der verschiedenen Nationen , so wird man konstatieren ,
daß Deutschland sich von seinen Nebenbuhlern hat über¬
flügeln lassen ,' sonderbarerweise ist gerade das der vier
Schutzgebiete , welches am wenigsten eine Begünstigung

*) Vergl . den Vertrag zwischen dem Kongostaat und der eng¬
lischen Regierung vom 9 . Mai 1906 in I 'rsat ^ Sk-riss Nr . 41 906 .
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zu verdienen scheint , gerade das einzige , welches bis jetzt
mit einer großen Eisenbahn versehen ist . Die Hauptstadt
von diesem Südwestafrika , welches noch nicht seine Be¬
nennung „ Schmerzenskind" verloren hat , ist mit der Küste
durch eine 382 Km lange Eisenbahn verbunden ' während
Ostafrika , welches zweimal so groß ist , wie Deutschland,
den Blicken auf der Karte nur eine einzige , fast nicht
wahrzunehmende Linie darbietet , welche eine Strecke von
84 Km darstellt . Es würde unnütz sein , Eisenbahnen in
Kamerun und Togo suchen zu wollen . Abgesehen von
der kleinen Küsteneisenbahn dieses letzteren Landes , an der
die Arbeiten soeben begonnen haben , existieren Linien in
diesen Ländern nur erst im Zustande des Projektes .
Eine derartige Tatsache ist um so mehr angetan , uns
in Erstaunen zu versetzen , als nach dem Geständnis
der Deutschen selbst die Kolonisation bei ihnen den
Charakter eines kaufmännischen Unternehmens hat . Wir
haben also zu erklären , wie eine so praktische Nation wie
Deutschland es bis jetzt hat unterlassen können , seinen
Kolonien dasjenige Mittel zu gewähren , welches von
allen anderen als unentbehrlich für die wirtschaftliche
Entwicklung vou Uberseeländern anerkannt worden ist . "

Renty sagt im 3 . Bande seines Werkes über die
Eisenbahnen Afrikas ( Paris 1905 ) : „ Deutschland hat sich
auffällig verspätet bei der Schaffung seines Eisenbahn¬
netzes in Afrika . Besonders tritt dies hervor in Ost¬
afrika , denn es läuft Gefahr , daß der Handel von den
großen Seen , dem besten Teil der Kolonie , auf den eng¬
lischen Weg der Ugandabahn , den Sambesi oder die
zukünftige belgische Eisenbahn des oberen Kongo ab¬
gelenkt wird . "

Die „ Hu68t,ion8 cZMom ^ ticiues et oolooiales " , die
ihre französischen Leser regelmäßig über den Stand des
Verkehrswesens in den Kolonien der bedeutendsten
Kolonialstaaten unterrichten, beschäftigen sich gleichfalls
von Zeit zu Zeit mit den deutschen Kolonien und stellen
regelmäßig fest , daß in bezug auf den Eisenbahnbau
immer noch nichts geschehen ist . So heißt es z . V . be¬
züglich Kamerun : „ Der Mangel an kolonialer Erziehung
des deutschen Volkes , die Indifferenz seiner öffentlichen
Meinung in bezug auf den Bau afrikanischerEisenbahnen
haben Kamerun lange ohne Verbindungsmittel bleibeu
lassen . " In einer anderen Nummer dieser Zeitschrift
schreibt Leon Jacob bezüglich des Eisenbahnbaus in
Afrika : „ Die Deutschen sind auch hier wie immer lang¬
sam gewesen , weun nicht in der Überzeugung von der
ökonomischenNotwendigkeit, so doch in bezug auf deu
Beginn der so erwünschten Arbeiten . " Und in einer der
neuesten Nummern , 16 . Juli 1906 , schreibt die gleiche
französische Zeitschrift für Kolonialpolitik folgende Sätze :
„ Den Engländern hat ihre koloniale Erfahrung in kolo¬
nialen Dingen und ihre vollkommene Kenntnis dessen ,
was auf kolonisatorischem Gebiete notwendig ist , den
Van ihrer ostafrikanischenEisenbahnen eingegeben . Denn ,
wie man sehr richtig gesagt hat , man wird nicht aus
dem Stegreif iu letzter Stunde Kolonialmacht , und man
darf in solchen Dingen weder auf die Dringlichkeit noch
auf die Mode warten . Die Deutschen , auf kolonialem
Gebiete zu spät gekommen , haben in Afrika sich unge¬
heure Gebiete zusprechen lassen : sie verwenden eine un¬
glaubliche Langsamkeit auf ihre Verwertung . "

Die guten Absichten kolonialer Kreise erkennt die
Zeitschrift ja allerdings an , indem sie schreibt :

„ Man arbeitete zahlreiche , vortreffliche Pläne aus ,
aber man tat wenig , um sie ins Werk zu setzen . Da die
drei Seen Viktoria , Tcmganjika , Njassa jeder das Ziel
einer Eisenbahn sein können , arbeitete man drei große
Projekte ans . Aber so geschickt auch einzelne Kolonial¬
freunde wareu , so gut auch die Preßfeldzüge geführt
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wurden , das deutsche Publikum begeisterte sich nicht . In
Deutschland hält jedermann den Eisenbahnbau lediglich
für eine Geschäftsangelegenheit' die Frage nach der Größe
der Nation , der Erhaltung ihres überseeischen Besitzes
wird bei diesem Unternehmen nicht unmittelbar gestellt ,
nicht so , wie ganz Großbritannien an den : Ban der
Uganda - Eisenbahn interessiert war . "

Zum Schluß heißt es : „ Es ist seltsam zu be¬
obachten wie Deutschland , das seit 30 Jahren der Welt
das Schauspiel eines großen industriellen und kommer¬
ziellen Aufschwungs geboten hat , sich hartnäckig der Er¬
kenntnis verschließt , daß der Eisenbahnverkehr eine der
wesentlichsten Bedinguugeu ist , um afrikanische Kolonial¬
gebiete wertvoll zu machen . "

Ahnliche Urteile , wie die obigen französischen , ließen
sich auch aus holländische : : , zum Teil auch englischen
Publikationen erbringen , obgleich die letzteren zurück¬
haltender mit ihrem Urteile sind .

Wenn man schon aus den obigen Urteilen entnehmen
kann , daß der Gesichtspunkt der Dringlichkeit , der ja bei
der Beurteilung der Projekte , deren bloße Aufstellung ja
an sich oft nicht viel bedeutet, ausschlaggebend zu sein
hat , für Deutschland besonders stark hervortritt , so ergibt
sich dies noch deutlicher , wenn man die verkehrspolitische
Lage in den deutschen Kolonien Afrikas näher ins Auge
faßt . Renty sagt in seinem bereits zitierten Werke : „ Die
deutschen Kolonien in Afrika sind von Handelsrivalen
umgeben , welche von ihrer Untätigkeit profitieren
werden , um den Markt an sich zu locken und ihren
Einfluß in : Schatten der deutschen Flagge vor¬
herrschen zn lassen . " Renty verweist dann noch
besonders auf Ostafrika , wo „ Belgier , Engländer und
sogar Portugiesen " die deutschen Kolonien als ihr ver¬
kehrspolitischesHinterland zu betrachten , und damit wirt¬
schaftlich auszubeuten beginnen .

Wir habe : : auch tatsächlichbereits im Küstengebietvon
Ostafrika unter dem Einfluß der Ugandabahn eine Krise er¬
lebt , statt daß wir uns durch rechtzeitige Fortsetzung derUsam -
barabahn den ganzen Aufschwung , den die Ugandabahn
brachte , für den ganzen Norden unserer Kolonie gesichert
hätten : der Fall würde bei einer englisch -portugiesischen
Seenbahn im Süden uuserer Kolonie sich wiederholen.

Bei der Ugandabahn liegt die Sache so , daß unsere
Konkurrenzbahn auf 40 Km vollendet war , als die
Ugandabahn bereits die Station Voi erreichte . Die Luft¬
linie des Ausgangspunktes der beiden Konkurrenzbahnen
weist eine Entfernung von ca . 130 Km auf . Seit 1902
zieht sich die englische Bahn auf einer Strecke von rund
700 Km , der Entfernung von Hamburg bis Innsbruck
an unserem Schutzgebiet entlang in einem Abstand , der
in der geringsten Entfernung 70 , in der größten 190 Km
beträgt . Die Bahn entwickelte in typischer Weise den
Einfluß einer Nachbarbahn , die sich ein Grenzgebiet
wirtschaftlich abhängig macht . Durch die Verbindung
mit dem Schiffahrtsweg des Viktoriasees vervielfältigte
sich die Wirkung der Eiseubahn, deren Einzugsgebiet
auch sonst bis zu 100 Km , hier aber bis zu 400 Km weit
wurde . Während die deutschen Karawanenstraßen nach
der Küste verödeten , wuchs der Einfluß der Bahn auf
dem inneren Gebiete der deutschen Kolonie . Wenn
man auch durch Errichtung der Binnenzollstätten den
Fiskus schadlos hielt , so war doch eine wirtschaftliche
Krisis in dem am meisten entwickelte : : Gebiete der
deutschenKolonie , dem Küstengebiete , die Folge der nach¬
barlichen Konkurrenzbahn. Die Symptome der Krisis
traten , wie damals in der „ Zeitschrift für Kolonial¬
politik " ausgeführt wurde , schon vor der vollständigen
Fertigstellung der Ugandabahn ein . Die in den Küsten¬
bezirken erhobene Gewerbesteuer trug 1900/1901 um
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13 000 Rupien weniger ein , hauptsächlich deshalb ,
weil mehrere indische Kaufleute das Schutzgebiet ver¬
ließen und nach Mombassa übersiedelten. Sie betrug iu
Bagamojo nur 12120 Rupien gegen 18 293 Rupien
im Vorjahr , in Daressalam nur 15 710 Rupien gegen
21 495 Rupien im Vorjahr . Auch die sonstigen Ein¬
künfte erfuhren in diesem Jahre bereits an allen
Küstenorten , ausgenommen das im Süden gelegene
Kilwa , eine Verringerung ) am meisten in Bagamoyo ,
das damals noch an der Spitze des Warenverkehrs
figurierte. Die Zölle trugen , trotzdem in diesem Jahre
die Erträgnisse der Binnenzollstationen mit eingerechnet
sind , 22 000 Rupien weniger ein , an der Küste speziell
betrug die Abnahme 33 000 Rupien .

Noch war um diese Zeit der Schienenstrcmg der
Ugandabahn nicht am Ufer des Victoriasees angelangt .
Das Jahr , in dem dies geschah , brachte mit großer
Promptheit bereits die voraussehbare Krisis der wirt¬
schaftlichen Verhältnisse im deutschen Schutzgebiet . Der
Gesamthandel blieb im Jahre 1901 gegenüber den : Vor¬
jahr um 2 , 2 Millionen Mark zurück ; er betrug nur
14 Mill . Mark gegen 16 Mill . Mark im Jahre 1900 .
Zwar hob sich die Ausfuhr noch langsam an Wert . Die
Steigerung beschränkte sich jedoch auf solche Artikel , die
in den, Küstenbezirken in zunehmenger Menge Produ¬
ziert wurden , wie Kopra , Faserstoffe , Sesam u . a . Da¬
gegen hatte die Elfenbeinausfuhr wiederum einen Rückgang
von 115 000 -F . aufzuweisen , der , wie die Zunahme im
britischen Nachbargebiet beweist , nicht etwa einer Er¬
schöpfung der Produktion , sondern nur der Schwächung
des Karawanenhandels zuzuschreiben ist . Viel bedenk¬
licher war die starke Abnahme des Einfuhrhandels , der
im Vorjahr noch , allerdings infolge des Bedarfs für
größere öffentliche Bauten , eine nur diesen außerordent¬
lichen Verhältnissen zu verdankende Zunahme erfahren
hatte . Die Einfuhr bewertete sich 1901 auf 9 511 000 ^ .
gegen 12 031 000 -F . im Vorjahr . Besonders stark war
die Abnahme bei Eisenwaren, Holzwaren und Baumwoll¬
waren , letzteres ein deutliches Symptom der geschwächten
Kaufkraft im Innern . Die Zahl der Träger , die von
Bagamojo nach dem Njassa gingen , sank von 6512 auf
3376 , die Zahl der Lasten von 3980 auf 2032 . Die Ge¬
werbesteuer hatte abermals eine Einbuße von ca . 14 000
Rupien zu verzeichneu . Nicht weniger als 48 Konkurse ,
darunter 36 von farbigen Händlern , 12 von Europäern ,
wurden allein imJahre 1901 angemeldet . Eine nennenswerte
Zahl von Europäern verließ das Schutzgebiet . Auch die
Zolleinnahmen hatten an der Küste einen Ausfall von
26 000 Rupien , der sich im nächsten Jahre aus 58 000
Rupien erhöhte . Aber auch die Häuser - und Hüttensteuer
begann an mehreren Punkten , insbesondere an den Zen¬
tralplätzen des Trägerverkehrs , Tabora und Muansa , ge¬
ringere Erträge zu liefern , was aus der wirtschaftlichen
Notlage der Trägergilde zu erklären ist .

Wenn auch bei dieser wirtschaftlichen Depression
noch andere Umstände mitgewirkt haben mögen , nnd
wenn sie auch schließlich, wie früher schon gezeigt wurde ,
heute überwunden ist und einem Ausschwung auch in
den KüstengebietenPlatz gemacht hat , so bleibt doch die Er¬
fahrung im Norden von Deutsch -Ostasrika eine Warnung
für uns , daß wir uns durch Konkurrenzbahnen in Nach -
barkolonien nicht überflügeln lassen dürfen . Ahnlich wie
in Ostasrika liegen die Verhältnisse in Togo , wo die
Voltabahn und später Wohl die verlängerte Dahomeybahn
das Innere von Togo von sich abhängig zu machen , und
damit deu größteu Teil der Kolonie selbst zum Hinterland
der benachbarten Kolonien zu macheu drohen . Ähnlich ,
wenn auch uicht so zugespitzt , liegen die Verhältnisse in
Kamerun . Wenn selbst der Präsident der Negerrepublik
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Liberia , wie im ersten Abschnitt schon ausgeführt ist , in
einem solchen Zustand der wirtschaftlichenAusbeutung eines
Landes durch einen Nachbarstaat eine Schwäche erblickt ,
so wird man leicht erkennen können , daß der Gesichts¬
punkt der Dringlichkeit Wohl bei keinen Projekten der
europäischen Kolonialstaaten in Afrika so sehr hervortritt ,
wie bei den Eisenbahnprojekten der deutschen Kolonien .

Wir haben also in unseren Kolonien nach der oben
gegebenen Klassifikation der Projekte den typischen Fall
von Erschließungsprojekten mit dringendem
Charakter wegen Konkurrenzierung durch Nach¬
barprojekte . Ein Versäumnis bei solchen Konkurrenz¬
verhältnissen ist vielfach irreparabel . So wenig es für
einen Kaufmann gleichgültig ist , ob er auf einen wichtigen
Markt 10 Jahre später kommt , als sein Konkurrent, der
sich inzwischen die Kundschaft gesichert hat , so wenig ist
es bei solchen Koukurrenzprojekten von Eisenbahnen
gleichgültig , ob sie ein Paar Jahre früher oder später aus¬
geführt werden . Eisenbahnen sind in dem Entwicklungs¬
prozeß der Produktion und ihres Handels ebenso not¬
wendig wie irgend ein neues Instrument oder eine neue
Maschine ,' wenn die Konkurrenz diese anschafft und wir
uicht , so wird die Folge sein , daß die sehr rasch eintretende
Wirkung der neuen Verkehrsmittel die Produktion des
tropischen und subtropischenAfrikas wesentlichsteigert und
den Preis ihrer Artikel auf den : Weltmarkt herabdrückt .
Kolonien , wie die uusrigen , die dann nicht in ähnlicher
Weise mit dem wichtigen Produktionsmittel der Eisenbahn
ausgerüstet sind und sozusagen noch nach alter Methode
wirtschaften , werden dann mit ihrer Produktion auf dem
Weltmarkte nicht mehr mitkommenund haben , wenn sie dann
erst daran gehen , die Eisenbahn nachzuholen , mit höheren
Produktionskosten uud entsprechend geringeren Gewinnen,
also damit zu rechuen , daß sie wirtschaftlich nicht mehr
konkurrenzfähig sind . Es tritt dann infolge des ver¬
späteten Eisenbahnbaus eine schwere Produktionskrisis ein ,
die unter Umständen jede weitere Initiative für die
Kolonie lähmt und die Freude au deren Entwicklung
schwinden läßt . Es könnten Beispiele aus der Geschichte
und der Gegenwart angeführt werden , wo die Rück¬
ständigkeit in der Verkehrspolitik einen dauernden
chronischen Rückstand einer Kolonie zur Folge hatte , die
in einigen Fällen anch mit ihrem gänzlichen Verlust
endigte . Umgekehrt hat derjenige , der sein Produktions¬
gebiet zuerst durch Eisenbahnen erschließt , den höchsten
wirtschaftlichen Gewinn , da er mit den neuen
Produkten in die erste günstigste Konjunktur derselben
kommt , die mit der Weitererschließung von Produktions¬
gebieten allmählich abflaut . Das sind rein wirtschaftliche
Gesichtspunkte für die Beurteilung von Projekten , welche
diejenigen beachten sollten , die gewohnt sind , Verkehrs¬
projekte lediglich unter den technischen und finanziellen
Gesichtspunkten zu betrachten.

Nur unter Heranziehung solcher weiterer , wirtschaft¬
licher und zum Teil auch politischer Gesichtspunkte sind
auch die ganz großen Projekte afrikanischer Kontinental¬
bahnen , insbesondere die Projekte einer Transsahara - und
einer Kap — Kairo - Bahn diskutabel. Diese beiden Projekte ,
welche im ersten Abschnitt in ihrer ganzen Ausdehnung
nicht gewürdigt wurden , weil sie nicht eine , sondern mehrere
Kolonien umfassen , uud insbesondere nach Hinzurechnung
der gleichfalls geplauten Verbindung der beiden Projekte
untereinander durch eine Eisenbahnverbilldung des Tsad -
sees mit der Kap — Kairo - Bahn ( vergl . die beigegebene
Karte ) das Hauptuetz der ganzen afrikanischenEisenbahn¬
politik darstellen würden , gehen von den zwei größten
afrikanischenKolonialmächten, den Engländern und Fran¬
zosen aus .
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Das ältere transsaharische Eisenbahnprojekt, das
übrigens heute ziemlich aufgegeben ist , bezweckte eine
Verbindung Algeriens mit Timbuktn auf einer Strecke
von etwa 1800 Km . Bei dem neueren Projekt soll eine
Eisenbahn vou Algier zum Tsadsee geführt und eine
Verbindung von Französisch - Kongo mit Algier hergestellt
werden . Die Länge dieser Eisenbahn bis zum Tsadsee wäre
2500 Km , die Kosten werden auf 220 bis 250 Mill . Frcs .
geschätzt bei Schmalspurbahn , also auf etwa 100 000 Frcs .
pro Kilometer. Es soll mit einem Tarif von 60 bis 75 Frcs .
pro Tonne aus dem Zentralsudan nach der mittelländischen
Küste durch die Bahn auch der derzeitige gesamte Kara¬
wanenverkehr zwischen Zentralsudan uud Tripolis heran¬
gezogen werden . Dazu käme die militärisch - politische
Bedeutung der Bahn , die für größer erachtet wird , als
die westliche Verbindung Algeriens mit Senegambien .
Daß Deutschland durch eine Kamerun - Tsadsee - Vahn an
dem Projekt dieser Transsahara - Bahn Interesse hätte ,
liegt auf der Hand , ebenso wie eine Kamerun durch¬
querende Bahn bis zum Tsadsee durch eine Verbindung
des Tsadsees mit der Kap — Kairo - Bahn und dem Nil an
Bedeutung gewinnen könnte . Man hat deshalb auch
schon versucht , deutsches Kapital für die Saharabahn zu
interessieren . Man hat dabei darauf hingewiesen , daß
diese Bahn die direkte Verbindung des Mittelländischen
Meeres mit dem Golf von Guinea bezwecke , so daß wir
Deutschen unsere Kolonie Kamerun innerhalb zehn Tagen ,
einschließlich einer eineinhalbtätigen Seefahrt über das
Mittelmeer , bequem erreichen könnten . So wenig es aber
nach den in : Verkehrswesen gemachten Erfahrungen an¬
gebracht ist , solche kühne Projekte als unausführbar
oder auch nur als unwahrscheinlich hinzustellen , so wenig
ist augenblicklichein Anlaß gegeben , sich eingehender mit
dem großen Projekt der Saharabahn zu befassen .

Die Gesamtlänge der Kap — Kairo - Bahn wird 5600
bis 5800 mii63 betragen . Die im einzelnen noch unbe¬
stimmte Trace ergibt sich aus der beigegebenen Karte
von Afrika und der Kartenskizze der Kap — Kairo - Bahn .
Auf der Kartenskizze zu Deutsch - Ostafrika im ersten
Abschnitt ist auch noch das ältere Projekt einer Trace
längs des Tangcmjikasees eingezeichnet . Nach dem
„ Standard " vom 20 . Dezember 1906 ist der derzeitige
Endpunkt der Bahn im südlichen Abschnitt Broken
Hill . Im Jahre 1907 soll die Kongogrenze erreicht
werden , nämlich der Punkt Bwana Miubwa , das ist
110 mil63 von Broken Hill . Von dort soll Wahrschein -
scheinlich nach Constance , 200 milss weiter traciert werden .
Von Kapstadt bis Broken Hill ist die Strecke bereits
3226 Km lang . Es geht täglich ein Zug , und es ist in
diesem Jahre für 150 000 S neues rollendes Material
bestellt worden . Von Broken Hill werden gegen
3000 Tonnen Zink monatlich auf der Bahn nach dem
Süden befördert . Von Bwana Miubwa und Constance
erwartet man beträchtlicheKupfermengen zur Alimentierung
der Bahn . Eine Sackbahn dieses südlichen Teils der Kap —
Kairo - Linie soll auch den Minen von Katanga Verkehr
zuführen und von da erhalten .

Auch im Norden , im ägyptischen Sudan , schreitet der
Bahnbau vorwärts ,' sie folgt dort aber jetzt anscheinend
dem Wege des blauen Nil ( Rosoirss ) und nicht , wie auf
der umstehenden Kartenskizze , dem Weißen Nil . ( Vergl .
auch die Kartenskizze zu Ägypten .) Die Ugandabahn
wartet an ihrem Endpunkte Port Florence auf die Ver¬
bindung mit der durchziehenden Kap — Kairo - Bahn .
Daß die Kap — Kairo - Bahn als Ganzes kein konkurrenz¬
fähiger Verkehrsweg gegenüber dem Seeweg ist , daß also
kaum jemals ein größerer Güterverkehr auf der ganzen
Strecke von Kairo nach Kapstadt und umgekehrt sich be -
wegeu wird , ist schon oft hervorgehoben worden . Die
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Bedeutung der Bahn liegt aber weniger darin , als in
der Aufschließung des Hinterlandes der einzelnen zur
Meeresküste führenden Eisenbahnen, also der südafrikanischen
Routen , der Zambesi - Route , der Ugandabahn , der Sudan¬
bahnen , der ägyptischenBahnen und der Bahn nach Port
Sudan , und nicht in letzter Linie auch eventueller deutsch -
ostafrikanischer Bahnen , wenn diese von der Küste ins
Innere geführt , an der Kap - Kairo - Bahn Anschluß finden .
Gegen einen durchgehenden Verkehr vom Kapland bis
Ägypten spricht ja auch die verschiedene Spurweite der
einzelnen Strecken , welche zahlreiche Umladungen bedingt ,
die um so mehr ins Gewicht fallen , als Umladungen
schon durch die vielfache Benutzung der Binnenschiffahrt,
nämlich der Seen und des Nillaufes auf der ganzen
Linie bedingt werden . Die Bedeutung dieser technischen
Verhältnisse für die Unmöglichkeit eines Transitverkehrs
vom Kap nach Kairo , wurde kürzlich im Londoner
„ Economist " , wie folgt , dargestellt : „ Die Kap - Rhodesia -
Eisenbahn , die Ugandabahnen und die ägyptischen und
Sudanbahnen haben verschiedene Spurweite . Das Kap¬
bahnnetz hat mit seiner ganzen Ausdehnung die Spur von
1 , ye7 m und man wird dort in kurzem 2000 milss Bahnen
von dieser Type gebaut haben und zwar auf dem Abschnitt
der direkten Kap - Kairo - Linie , welche vom Kap bis zu
den Kupferminen Rhodesias geht . Im Gegensatz dazu
hat die 534 miws lange Ugandabahn , die berufen ist ,
ein Hauptzweig des Netzes zu werden , eine Spurweite
von einem Meter . Ferner sind ihre Schienen leichter als
die des Kapnetzes und könnten die Maschinen dieses
Netzes nicht tragen , noch weniger die der ägyptischen
Bahnen , selbst wenn man der Bahn eine Spur von
1 , 067 m geben wollte . Was die ägyptischen und Sudan¬
bahnen anbetrifft , die augenblicklichin Khartum endigen ,
so ist der Wirrwar noch größer . Die Bahnen Nieder -
Ägyptens haben die normale englische Spur ( 1 , 4 ^ 5 m ) auf eine
Länge von ungefähr 650 Km von Kairo bis Lnror . Von
Luxor bis Chella ist die Spur 1 , 06 ? m . Von Chella bis
Wadi - Halfa gibt es überhaupt keine Bahn . Der Transport
wird von Nildampfern besorgt . Von Wadi -Halfa bis
Khartum findet man wieder die Spur vou 1 , vL ? m und
das ist die Spur der zukünftigen Sudanlinien . Schließ¬
lich hat die transafrikanische Bahn einem natürlichen
Hindernis auszuweichen, der ungeheuren Sumpfzone , die
sich zwischen Gondokoro und dem Viktoriasee erstreckt .
Wenn man sich dazu entschlösse , die Sudan - Eisen¬
bahnen mit der Ugandabahn zu vereinigen , so müßte
man bedenken , daß es unmöglich ist , eine Linie durch
dies ungeheure Terrain zu legen und daß man gezwungen
sein würde , bedeutend nach Osten auszuweichen. "

Die Betrachtung der für die Projekte ausschlag¬
gebenden Gesichtspunkte läßt erkennen , wie notwendig es
ist , bei der Projektierung von Eisenbahnen den wirtschaft¬
lichen Fragen ebenso viel Interesse zuzuwenden, wie den
technischen . Sie läßt ferner erkennen , daß man , wenn
man sich nicht wie die Negerrepublik Liberia mit Land¬
straßen und Automobilen begnügen und damit aber
auch wirtschaftlich zurückbleiben will , mit dem Eisenbahn¬
bau in den afrikanischen Kolonien nicht mehr lange
zaudern darf . Als der Gouverneur von Lagos und
Südnigerien Sir Walter Egerton über seine Absichten
interpellierte wurde , sagte er : „ Wenn sie mich fragen ,
worin meine Politik besteht , so werde ich Ihnen
sagen : Eisenbahnen bauen und Verkehrsmittel schaffen '
und Wenn Sie mich um weitere Auskunft ersucheu ,
werde ich Ihnen antworten : Noch mehr davon . "
Für Deutschland handelt es sich nicht um große im¬
perialistische Eisenbahnprojekte, auch zunächst noch nicht
um interkoloniale Eisenbahnprojekte, sondern um die not¬
wendigsten Erschließungsbahnen. Daß solche gebaut
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werden müssen aus wirtschaftlichen und finanzwirtschaft-
lichen Gründen, dürfte sich aus deu Darlegungen dieser
Denkschrift ergeben . Wo , d . h . welche Trace in den
Schutzgebieten zu bauen ist oder ob mehrere Tracen zu
bauen sind , diese Frage soll aus dieser Denkschrift voll¬
ständig ausscheiden . Sollte die eine oder die andere Be¬
merkung als Stellungnahme für die eine oder andere
Trace aufgefaßt werden können , so ist eine solche jeden¬
falls nicht beabsichtigt gewesen . Die Tracenfrage muß
ganz von den örtlichen und wirtschaftlichen Verhältnissen
ausgehen und kann sich umsomehr daranf beschränken ,
jemehr es gelungen ist , die allgemeinen Gesichtspunkte für
den Eisenbahnbau in dieser Denkschrift zu klären .



2 - 1

Schluß .

Wenn in dieser Denkschrift die Eisenbahnen über¬
wiegend vom wirtschaftlichen , also materiellen Gesichts¬
punkte betrachtet worden sind und weniger hinsichtlich der
idealen Wirkungen , welche die Ausbreitung des Verkehrs
in noch unkultivierten Ländern stets mit sich bringt , so
liegt dies nicht sowohl an einer Unterschätzung dieser
idealen Wirkungen als vielmehr an der dieser ganzen Denk¬
schrift zu Grunde liegenden Methode , d . i . die induktiv¬
statistische Methode, die aus dem statistisch erfaßten
Tatsachenmaterial ihre Schlüsse zieht . Diese Gesichtspunkte
sollen trotzdem in den folgenden Leitsätzen nicht unberück¬
sichtigt bleiben .

Eine Zusammenfassung der Ergebnisse der Denkschrift
und der Erfahrungen , die nach den Darlegungen unserer
Denkschrift speziell auf wirtschaftlichem und finanziellem
Gebiete sowohl Deutschland als auch die anderen in
Afrika tätigen Kolonisationsländer in ihrem Eisenbahnbau
gemacht haben , berechtigt zu folgenden Schlüssen :

1 . Nahezu alle afrikanischenEisenbahnen mit sehr ver¬
schwindenden Ausnahmen haben bereits von der
Eröffnung an oder innerhalb sehr kurzer Frist uach -
her mindestens ihre eigenen Betriebsausgaben ein¬
schließlichder Unterhaltung zu decken vermocht ' eine
größere Anzahl hatte von vornherein eine Rente .

2 . Die Wirkungen von Eisenbahnen sind überall ge¬
wesen :

Eine erhebliche Erhöhung des Import - uud Export¬
handels und damit eine entsprechendeSteigerung
der Zolleinnahmen auf Grund einer erhöhten
Produktions - und Konsumfähigkeit besonders auch
der Eingeborenen - Bevölkerung und einer Aus¬
dehnung der Handelsbeziehungen .

d ) Erhöhung der Steuerkraft überhaupt ) wesentliche
Sicherung der Verwaltung und damit eine Stei¬
gerung der den Eingeborenen auferlegten Kopf - ,
Hütten - , Wege - oder Arbeitssteuer .

Die Steigerung der Einnahmequellen aus
a und b hat fast in allen Fällen dazu hingereicht ,
die finanzielle Last für Verzinsung und Tilgung
der für den Eisenbahnbau aufgewendeten Summen
mehr als auszugleichen, so daß sich die Gesamt¬
finanzen der Kolonien durch den Eisenbahnbau
nicht verschlechtert , vielfach aber erheblich ver¬
bessert haben .

o) Eine friedliche Ausdehnung der zivilen Gewalt ,
wo solche noch nicht bestanden hat , die Ein¬
dämmung von Aufstandsbewegungen beziehungs¬
weise deren vollständige Verhinderung und damit
eine große Ersparnis in den Ausgaben für Feld¬
züge und Expeditionen.

6 ) Durch den Bau von Eisenbahnen ist die sanitäre
Hebung der Eingeborenen durch Vermeidung von
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Seuchen und ihre Erhaltung durch Vermeidung
von Hungersnöten und die Vermiuderung der
zerstörenden Einflüsse von Naturgewalten nahezu
überall ermöglicht worden ,

o ) Der Eisenbahnbau schasst Arbeitsgelegenheit sür
die Eingeborenen und ist ein geeignetes Mittel , sie
zur Tätigkeit heranzuziehen, indem durch Er¬
öffnung von Eisenbahnlinen das im tropischen
Afrika übliche Transportmittel der Träger¬
karawanen entbehrlich wird . Dadurch wird eine
außerordentliche Anzahl von kräftigen Arbeitern
für die anderweite Entwickelung der Kolonien
gewonnen . Die erleichterte Zufuhr von Lebens¬
mitteln und die Erhöhung des Wertes ihrer
Produktion sichern den Eingeborenen eine ver¬
besserte Lebenshaltung . Der Einzug der Kultur
wird erleichtert . Es werden nicht nur den in den
Schutzgebieten ansässigen Weißen bessere Lebens -
bedinguugen geschaffen , ihnen die Gründung
bezw . Überführung einer Familie erleichtert , das
heißt die Ansiedelungstätigkeit in den dafür ge¬
eigneten Gebieten ermöglicht , sondern es wird
auch das Eindringen europäischerKultur bei den
Eingeborenen wesentlich gefördert , das Werk
der Missionare von einem großen Teil seiner
Gefahren entkleidet und in seiner Leistung erhöht .
Schließlich wird auch der staatlichen Ordnung ,
wie bereits angeführt , durch eine Verbesserung
und Erleichterung der Rechtspflege ein stärkerer
Boden gegeben .

5 ) Hinsichtlich des Eigentums kann festgestellt
werden , daß der Privatbesitz von Kolonialbahnen
sich nicht bewährt , da diese in einem noch
in der Erschließung befindlichen Lande nicht
allein kommerziellen Rücksichten dienstbar ge¬
macht werden , sondern neben diesen Auf¬
gaben noch der Befestigung der Staatshoheit
im allgemeinen , d . h . öffentlich - rechtlichen
Zwecken und des Wohles der Ansiedler und
Eingeborenen unabhängig von dem kommerziellen
Ergebnis , ebenso wie schließlich strategischen
Zwecken zu dienen bestimmt sind . Daher haben
es fast alle Kolonisationsstaaten für richtig be¬
funden , Bahnen für Rechnung der Kolonien zu
erbauen , bezw . in deren Besitz überzuleiten und
für deren Entwickelungund Gedeihen die Kolonien
selbst verantwortlich zu machen .
Die Finanzierung der meisten Koloniebahnen
erfolgt durch Anleihen , deren Unterbringung mit
oder ohne Garantien des Mutterlandes zu einem
den heimatlichen Zinsfuß nicht wesentlich über¬
schreitenden Betrag zu gelingen Pflegt . Voraus¬
setzung für dieses Vorgehen ist eine entsprechende
budgetäre Selbständigkeit der betreffendenKolonien ,
welche die Übernahme der aus dem Bau der
Bahn sich ergebenden finanziellen Belastung und
Garantien ermöglicht . Dem entspricht aber auch
das Bestimmungs- oder Mitbestimmungsrecht der
Kolonie über die zu wählenden Tracen , die Unter¬
nehmungsart und die Tarife .

K) Unabhängig von der Frage des Besitzes ist die
Frage nach der zweckmäßigstenArt des Betriebes
zu lösen . Die Überlassung des Betriebes an
Privatunternehmungen unter staatlicher Hoheit
und Tarifkontrolle ist dort und auf eine bestimmte
Zeit angezeigt , wo infolge eines geringen Netzes
der Ersatz und die Ergänzung des Personals auf
Schwierigkeiten stößt .

^
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i ) Hinsichtlich der technischenKonstruktion ist fest¬
zustellen , daß Hauptbahnen , besonders solche , für
welche die Aussicht besteht , daß sie mit dem Netz
von Nachbarkolonien eveutuell verbuudeu werden
können , trotz der entstehenden Mehrkosten von
vornherein in der afrikanischen Spurweite von
1 m bezw . 1 , 007 in gebaut werden sollten , während
für Zweigbahnen und Bahnen lokaler Bedeutung
Schmalspurbahnen gewöhnlich dem Bedürfnw
nicht nur genügen , sondern dasselbe auch auf
lauge Zukunft hinaus zu deckeu vermögen. Für
gewisse besonders reiche Bezirke kommen sogar
Kleinbahnnetze selbst mit tierischer Zugkraft , wo
solche gedeiheu kauu , in Frage . Selbst in sehr
schwierigen Geländeverhältnissen Afrikas können
Eisenbahnen zu Preisen gebaut werden , welche

. deren Rentabilität nicht ausschließen . Die durch¬
schnittlichenAufwenduugeu Deutschlands für den
Kilometer Eisenbahn bleiben unter dem Mittel .

^
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1 . Das Kapital der Eisenbahn

Das von den Eisenbahn - Gesellschaften bis zum

Name der Gesellschaften

Zahl der
ausgegebenen

Aktien
bezw .

Obligationen

Realisiertes

Kapital

Francs

Zu amortisierendes
Kapital

Amortisiertes Kapital

Zahl der
amortt - ! Zusammen
sterten
Stücke j

Francs

pro Stück

Francs

Zusammen

Francs

? cU' l !) - I^ 0N - N6 (^it6i 'i' ^ mi6o ^. . . .

Hgt - ^ Ig'örion .........

0u08t - ^ .Is '6l'l6N ........

Lüae - 6u6lina und Fortsetzung . . .
UoKtÄ - el UMä K .......

50 000
34 000
60 000

25 000 000
17 000 000
30 000 000

500
600
600

25 000 000
20 400 000
36 000 000

—

460
3 097
2 079

1 . Ak
—

230 000
1 858 200
1 247 400

Ausaniluen .

? « ris - 1.^ 0Q - U6 ^ itvrruun0 <.! /V . . .
Lst -^ ssrion .........

144 000

515 210

72 000 000

174 421 106

—

500

81 400 000

257 605 000

5.O vöv

27 117

o «ZiZP.ö ZOO

2 . Obli

13 558 500

Ouest - ^ lKyrisu Obligationen ü . 189 892 66 250 605 500 94 946 000 10 095 5 047 500

1 1 . Serie . .
Kono - ^ uelinH und ^,

s 2 . -
Fortsetzuug >

240 000
142 269

16 537

60 000 000
48 145 858

7 773 686

500
500
500

120 000 000
71 134 500

8 268 500

14 570
7 572

344

7 285 000
3 786 000

172 000

Zusamnlen . . . 398 806 115 919 544 199 403 000 22 486 11 243 000

UoKt^ - el - IIittlnI 0 .......

Insgesamt . . . l 103 908 356 591 255 551 954 000 59 698 29 849 000

^ ) Diese Tabelle » sind den offiziellenQuellen entnommen . Eine Nachrechnn »̂ der Rechnnngsvorgänge von Spalte zu Spalte
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gesellschaften von Algier und Tunis .

31 . Dezember 1904 realisierte Kapital .

Berfalltermtn,

Zinssatz
pro

Stück
Es waren erforderlich *) 1904 an

Ende der

Amortisterung

(IntörSt
siktutkirs
par aotion
vt iiUvi-st

Sxs aunusl

odligatlon )

Dividenden
resp .

Zinsen
Tilgung Zusammen

Vemerkunqe n .

Francs Francs Francs

tien .

15 . Mai 1979 30 , 00 1 486 200 20 000 1 506 200
Das Kapital dieser algerischen Linie der ? . I, . Ick.

trennen .

1 . Juli 1975 25 , 00 700 »7-) l-.< «? L t ^ O i s>/<K1 5̂4v ^ î î «i «) ^ö ^ L)

1 . Oktober 1968 30 , 00 1 <̂ <">I i >v v)^ ^) ^ t̂ 1 î sVII

K . Diese Bahn wird voll der Bergwerksgesellschaft
— — 4 060 925 1 290 800 5 351 525 UoKta - sI - Hacliä gebant als Zubehör ihrer indu¬

striellen Unternehmungen nno ohne Ausgabe be -

g a t i o n e n .

15 . Dezember 197L 15 , 00 7 321 395 899 500 8 220 895
^ . Die Nachweisung der Obligationen ist nicht

möglich , da das Kapital dieser Linie der ? . ül .
nicht vom Gesamt -Gesellschaftskapitalgetrennt ist .

1 . September 1975 15 , 00 2 701 505 370 166 3 071 671 ö . Die früheren 4 " / » - Obligationen sind im März
1893 auf 3 > konvertiert .

1 . Februar 1975 15 , 00 3 600 000 254 034 3 854 034

1 . Februar 1976 15 , 00 2 134 035 167 151 2 301 186

1 . Februar 1976 15 , 00 248 055 27 470 275 525

5 982 090 448 655 6 430 745

0 . Die Nachweisung der Obligattonen ist nicht
möglich , da die Bahn als Zubehör der indu¬
striellen Werke der Bergbau - Gesellschaft gebaut
wird und besondereAnteile dafür nicht nnsge
geben sind .

16 004 990 1 718 321 17 723 311

stößt aber vielfach auf Schwierigkeiten , die ohne genauere Kenntnis der Grundlagen nicht gelöst werden können .



Nr .

1
2

3
4
5
6
7
8
9

10
11
12
13
14

15
16
17
18
19
20

21
22

23

24
25
26
27
28
29

30
31
32
33

34
35
36
37
38
39

39 -

4s
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Z . Entwicklung ,

? . 1. . 5l .

Lst alZsrisn

? lMsip6viI ! s -
fixier — Oran

(^0N3tantin6

0ii68t ^ iKkrieu

öou <z— LsUölm 'ci.
und Zweig -

linien

^ iKisl' — UajZov — Carres .......
Uai ^ on - Oiirres — Ooiisturltins .....
LI - (Fll6i' l' a — Katna .........
NLvsrvillö — ? >? i — () u20u ........
öa -tna .— LisKra . ..........
LovZis — Kevsi — Nansour .......
1. 63 Ollwä — Ramoun — ^ .in Lvlcw ( schmalspur .

8t . Lal -bg du ? 161at - 8idi bei ^ Kbe8
8üli b ^ l ^ dbes — Ras sl M . . .
Or ^ n ( La. Löllia ) — ^ ' ll lewouensnt
? u,bia IlömeöQ .......
Zlicia — LerrouaFdia Schmalspur .)

^ lAerißn ^

Lnlls — 6uslwa .......
Ariolmg,— öamwam AlL ^ outm ^
Hammam — Kl68lc <)ut .in6 — L> c>nv8 .
Dnvivisr — Loulc — ^ .KriZ.8 . . .
8s >r>K - ^ .Ki' a8 — Grenze von Tunis .
8ou !c - ^ nra8 — 1^ 0688 !! Schmalspur .)

Altes Netz :
f ^ 6chsrl ! ki- Linie . . . .

1' iini8 ^ 'l ' uniZ — Zammam sl Lit .
I ö ^ja - Ksro — öch' a viNy

Im >i8 -

Neues Netz ( schmalspur . ) :
O^ äeicla — Li/eits ( Normalspur ) ......
Lawmam s ! Lil — . . . . . . . .
8oN886 — Haüonsn ..........
Kalaa . Llira — Lnüclavi1l6 ........
Kir - bon Ksliba Lnüdavills .......
1uni3 ( l ^ sböl — v ^ s1aucI ) - - ^ Z » !i0nan n . 8mw (jjg,

? ont 6u ? aN3 — ItZla ». O^ vcla .....
8ou386 — NoKnins ...........

Trambahn . . ....... .
1uni3 — Rammam ei Lif st «' . . . . . . . .
Innis — w Roulette sw ^ ( Normalspur ) . . . .

Staatsbahu
ehemals
? raneo

^ lAiZNSNNS

/t .nv 83i (jg. - Xralkalw .............. )
^ ralfalls .— Neederi ^ ................ ^
Neetiöria — ^ ln 86krs ...............
^ ln - ? tn ? ^ — Nasoara ................
No8wKariom - liarst ...............
^ n 8tzfra Ouvö ^ risr ...............
Ouve -̂ riyv V6m Ounik ..............

Ois ä «, UoKt -l
0l ^ <li (I Lmx; — ^ iu UoKiÄ
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algerisch - tunesischen Eisenbahnenfür jede Strecke .
auf Seite 216 .)

Bankostcnanteil von Staat oder
Kolonie

in Geld oder Arbeiten

Stand vom 31 . Dezember 1903

M .
pro Km

Fr .

Bankostenanteil der Gesellschaft
in Geld oder Arbeiten

Stand vom 31 . Dezember 1903

ausschließlich
rollenden
Materials

Fr ._

für rollendes
Material

Fr,_

16 500 000
65 108 800

189 655
152 837

<Von tunesischerRegierung 8l . 12 . t903
zurückbezahlt ,)

6 084 279 83 346
3 931 290 53 853
3 183 497 54 888
2 252 754 52 390
2 148 351 53 709
4 140 202 53 769
2 315 422 40 621
2 358 715 49 140

403 105 20 155
1 782 724 104 866

16 798 416 20 637

39 030 508
34 044 245

102 767 381
19 621 105
21 500 274
10 526 320
19 498 595

9 115 674

; 23 497 414
8 266 242

18 320 334
26 679 157

12 689 751
3 864 222

17 175 12l
20 700 309
22 481 654
14 405 726

31 367 053
2 006 020
1 072 100

3 366 76l
12 500 250

5 950 197
624 507
982 288
631 712
580 762
681 217

2 770 366

1 152 316
1 374 237

923 418

1 169 574
284 548

1 157 692
1 230 655
1 417 533
2 677 114

2 257 189
360 366
22 460

8 341 183

Baukosten pro
Kw iukl . rolleudcs

Material

Gesellschaft

Fr .

487 324
109 259

239 908
385 574
254 423
138 634
166 438
106 377

173 287

117015
368 804
331 065

157 492
212 358
192 619
422 470
452 863
133 922

171 552
147899 '
84197

Summe der zu
zahlenden Ziusen
und Amortisation
für die durch die

Kompanie
aufgenommenen

Kapitalien
1904

Fr .

238 319

2 055 822
l 784 028

5 532 827
1 030 335
1 144 177

567 852
1 021 874

498 580

319 224

463 535
952 214

1 247 246

720 000
264 051

1 200 343
1 338 776
1 312 811

836 218

2 050 102
174 659

58 230

Die Strecke ^ .I^ iei-— ölaison — C -u -
röö von der I >. S1, geliehen .

Für die erste Herstellung iu
Normalspur .

51 133 159

4 190 000

Sa . für tunesischeLinien :

62 817

126 970

2 197 947

230 450 " ) >) Die Zinslast ist mit v , -.-, "/ „
errechnet , die Linie hat sonst
keine Zinslasten an Staat oder
Anleihen .

^

H
» . « H
» »" I
! > : '.
- » «» j
» » ' » i
, » M
> K »

?5
! H

? H
» UO>
> U ,
» » » ,

?/H
' Hz
kH . Ä° « . . I
' - ' '. ' 1
^ : ! ' s

'

ÄW
^
M5ch I
» . <

Ußki
» AM ."

' -

» » !̂

> »«Ä
>O» 5s'

- K .
- » « '

! ,. 9N 'm
^ ^ «-

^ ?

Z ^ s
^ «
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3 . Gesamt - Baukosten der algerischen und tunesischen Eisenbahn - Gesellschaften 1904 .

Mittl . Baukosten

Vetriebslänge
Km

Staat
oder Kolonie psr Km Gesellschaft per Km

K fr fr fr
— -- —— ------ —

Algier .
? . I . . U ......... 513 81 608 800 159 081 88 941 764 173 375

Lst alA ^ riön ....... 887 192 480 032 217 001

Ouost, 9.lA6rieu ^ ..... 379 82 983 784 218 822

LvN6 (zrUSlMA 6w ...... 436 99 253 899 227 574

Staatsbahn ( ^ i^ ueo - al ^ r .) . . 814 16 798 416 20 637 51 133 159 62 817

^ 0ktÄ - 6l - Haäi (? ...... 33 4 190 000 126 970

Tunis .

I5tm <z (̂ uslm ^ 0te ...... 705 28 600 339 38 338 45 426 371 60 893

Summe . . . 3 767 127 007 555 33 449 564 409 009 148 646
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4 . Betriebsresultateder algerischen und tnnesischen Eisenbahneu.
<y Desnltate der algerischen und tunesischen Sahnen 1863 bis 19t) 4 .

Mittlere

länge
Kw

Reinein¬
nahmen

fr

K„ ,' '

t >

Mittlerer
Tarif proTonnen¬
kilometer

et s

Mittlere

länge
Reinein¬
nahmen

kr

Km

lr

Mullercr
Tarif proTonnen¬
kilometer

et «

1862 . . . . 15 _ — 1884 . . . . 1 707 4 339 470 2 542 12 ,8
1863 . . . . 49 81880 1671 1885 . . . . 1 839 6 383 970 3 472 12 , 1
1864 . . . . 49 115 006 2 347 11 ,2 1886 . . . . 2 089 4 375 684 2 094 12 , 3
1865 . . . . 49 144 180 2 942 11 , 1 1887 . . . . 2 314 3 224 762 1 394 12 ,2
1866 . . . . 49 124 494 2 541 12 , 2 1888 . . . . 2 587 1 914 537 740 12 ,3
1867 . . . . 50 270 197 5 404 12 , 1 1889 . . . . 2 949 1 731 773 587 11 ,4
1868 . . . . 72 289 200 4 017 11 ,4 1890 . . . . 3 035 4 009 549 1 420 11 , 6
1869 . . . . 197 68 471 347 9 ,4
1870 . . . . 296 128 145 433 9 ,0 1891 . . . . 3 057 3 716 545 1 216 11 ,3

1892 . . . . 3 100 3 597 671 1 161 1 1 , .,
1871 . . . . 499 665 570 1 333 11 , 4 1893 . . . . 3 130 994 258 317 10 , 8
1872 . . . . 513 — 163 642 — 319 11 , 3 1894 . . . . 3 142 3 738 295 1 189 9 , 9
1873 . . . . 513 719 689 1403 11 , 8 1895 . . . . 3 220 5 170 915 1 606 9 , 1
1874 . . . . 513 1 473 780 2 873 11 ,4 1896 . . . . 3 309 3 814 740 1 153 9 ,0
1875 . . . . 513 1 629 776 3 177 11 ,5 1897 . . . . 3 397 3 646 491 1074 8 ,2
1876 . . . . 527 2 221 265 4 215 10 , S 1898 . . . . 3 482 5 853 393 1 681 8 , 3
1877 . . . . 626 696 050 1 321 12 , 3 ! 1899 . . . . 3 567 8 866 942 2 485 7 , '
1878 . . . . 679 848 106 1249 12 , 0 1900 . . . . 3 587 7 163 357 1 997 8 ,2
1879 . . . . 932 973 961 1045 11 , 6
1880 . . . . 1 303 2 042 460 1 567 12 , 6 1901 . . . . 3 653 8 280 557 2 267 8 ,2

1902 . . . . 3 653 10 783 998 2 952 8 ,2
1881 . . . . 1367 3 094 570 2 264 13 , 5 1903 . . . . 3 739 12 161 253 3 253 8 , 0
1882 . . . . 1457 3 714 502 2 550 12 , 6 1904 . . . . 3 767 13 356 708 3 535 8 , 1
1883 . . . . 1 629 3 907 127 2 398 12 ,3

d ) Setrieosresnltate1904 .

? . I . . N . s ? di1ippvi11v - 00v8t3iitin <? ........
i ^ lK6r . - 0ran ............

lNormalspurb ahnen ........
Lst - ^ lKsrisv < Schmalspurbahn 1̂ 65 Onleä - Mamoun-

^ .in Lö 'i'äa. ..........

OiiKt^ wäi-ipn Mormalspurlinien ......
^ nsr- ^ KNion ^ SchmalspurlmieLliä ^ - LorrouKlnn

Mn6 - 6u6lina

Algerien ........
/Altes Netz .......
! s lv ^ äsiäa - Li ^ rt.a . .

ms " eues l ^ llis — 1a (Zioulstw.
l " etz sSchmalspurstrecke . .

Staatsbahn (kranoo - al ^ rienno ) .
UoKW - ßl - Kadiä : Mne - ^ 'n NoKin

Gesamt -
Betriebs -
Ein nähme

kr

Gesamt -
Vetriebs -
Ausgabe

I'r

Ül' eijchiis ;

lr

Verzinsung
des

Anlage¬
kapitals

2 124 223
8 485 203

1 230 151
5 544 993

894 072
2 940 210 ! 2 , 2 ° / °

8 696 508 5 714 843 2 645 200 ! . ° /
500 155 421 670 78 485

i > , >

3 776 892
602 821

2 290 958
608 120

1 485 934
— 5 299 l 1 7 0/

j / <>

5 692 917
2 917 079

686 265
532 876

1 829 584

4 125 438
1 350 611

369 332
280 471

1 309 549

1 567 479
1 566 468

316 933
252 405
520 035

1/' ° /0

3 , 6 0/ ,

4 878 455 4 080 874 797 581 1 , 2 " /0
104 603 143 863 39 260

b6
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5 . Finanzielle Resultate der Eisenbahnen nach Deckung
(Die Ziffern bedeuten überall ,

1887 1888

1 157 400
-s- 1 056 700

95 552
5 566 886

692 863
494 147
816 431

52 398

628 070
483 774
159 482

377 832
1 797 962
2 676 039

2 657 474

714 450
726 686
254 707
124 812

216 100
473 800
598 225
114 700
477 192

1 516 200
4- 1 115 300 -1

94 329 !
5 538 312

696 698
812 901

1 271 983
92 583

13 468

547 167
367 574
470 997

565 800
1 818 103

2 756 304
743 948

2 800 636

1889

1 416 439
907 776

> 9 852 026

97 574

648 326
389 052
742 290

369 922
314 095

1 444 176
1 197 775
1 449 990
1 308 914

2 428 310
221 825
122 782

1 366 424
330 686
538 298
108 431

1 539 784

1890
fr

541
831
105

4 441
476

1 004
1535
1 281

583
40

049
195
737
215
102
752
297
316
128
823

675 212
328 541
949 746

95 992
295 402

1 353 076
1 037 843
1 400 "188
1 236 392

2 043 305
210 963
116 615

1 382 269
334 353
573 584
106 806

1511 105

1891
fr

672 790
314 225

86 934
4 795 562

440 744
957 858

1 460 556
1 488 920

301 101
7 799

621 320
400 588

1017 917
155 351

44 849
277 946

1 268 038
1 065 516
1 497 272
1 138 292

1 602 284
1 975 759

117 883

1892
fr

1 717 765
328 152
565 267
134 815

1 618 278

879 413
332 460

65 886
567 895
375 823
067 361
987 312
366 874
369 644
27 389

635 019
397 981
019 035
967 296
158 201
286 916
311 735
149 353
546 646
190 876

1 836 945
174 444
120 942

1 739 286
390 320
566 460
131 135

1 575 619

386 853

1893
fi-

-l-
381 119
269 228

78 383
512 504
422 075
111084
136 503
325 056
543 796

15 423

620 316
491 772
033 929
362 304
410 614
316 949
458 016
271 957
587 700
868 440

1894
fr

1895
fi-

-i-

-i-

2 201 971
171 228
132 817

1 575 019
388 986
574 376
139 666

1 645 730

378 362

166 965
803 850
266 044
973 335
367 387
121 894
965 857
337 560
486 452

81 481

619 064
387 5 - 8
055 632
407 365
213 991
309 144
420 024
110814
557 307
800 516

1

2 005 003
109 561
126 810

16 131

184 280
354 386
545 975
158 784
640 814

333 668

155 998
169 533
224 152
939 116
369 031
113 102
927 107
433 890
543 857

428 391

352 171
017 261
380 397
181 648
316 705
456 856
014 968
577 626
650 147

1 414 498
86 814

116 954
71 146
10 246

1 156 465
394 562
558 516
125 462

1 561 046

340 874

*) Lfd . Nr . vgl . Anlage 2 .
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der Dividenden - , Zins - und Amortisationsverpflichtungen.
wo kein -t- steht , Verluste .)

1 482 234 1
-i- 604 270 -^

230 555
5 206 531

432 671
1092 952 1

955 885
1 458 169

607 627

-i-
>
>
^
^-

457 755

368 846
1 037 987
1 352 27 !1

181 633
336 618

1 553 861
1 019 448
1 599 237

646 380

1 736 749
39 036

112 994
4 252

19 859
1083
6 203
1 643

1 225 995
314 371
504 951
108 085

1 496 281

347 147

1

-i-
-i-
4-
-i-
^

604 8 l4
531 117
218 356
012 383
449 384
036 817
985 473
'̂ 29 641
702 628

636 367

472 615
982 433
343 024

65 449
343 889
589 288
027 247
630 240
603 890

791 869
82 944

109 295
8 927

27 181
2 784

15 938
14 963
11 348

-i- 18 558

1 297 040
270 860
486 549
133 433

1 624 194

331 220

1

4

1

1

462 090
368 612
225 634
981 507
419 871
046 621
934 478
220 311
635 953

^ 498 749
360 151
962 590

1 338 340
94 055

! 1 579 643

-»- 1
>

4

1900
kr

1

491 561
416 066
552 150

638 341
271 119

95 639
75 998

132 403

74121
10 932

954 144
285 853
484 843
109 164

1 499 666

335 156

-j-

997 743
639 417

33 599
198 605
341199
964 575
938 101
059 889
555 897

415 877

339 626
959 980 !
276 800 -

5 83bj
525 298z >
405 663
414 968
490 548

476 934
249 217 !

11 303 '
130 765

1 493
-I- 865
-j- 31

4 718
356
966
879

1 062
636

08
193
807
396
267
252
327
308
092

435 348

392
949

1 310
109

952
390
660
946

1901 1902
k,-

1 603 482

-s- 140 709

^ 97 327
47 666

930 359
336 437
565 638
104 151

1 424 946

332 863

-!-
l
-l-

l 408
1 415

651

1514
202
17

177

542
374
414

1 291 608
- j- 723 999
-j- 332

4 508 923
359 462
991 066
908 857
993 362
625 633

1 653 465

!
1 353 892

>

! 5 196 643

522 ^
064 ! 1 636 186
936 '
808 -j- 299 290n

62 268 ! 4- 103 436

> 29 531
61 682

113 739
i

1 348 350

334 049

61 090

2 640 188

328 160

847 192
-j- 1048 316
-j- 24 483

4 220 979
266 184

1 009 828
854 932

1 045 171
468 760

1903
kr

356 804

953 693
> 858 273
> 53 583

3 831 334
252 275
953 573
763 696

1 07 ! 975
466 080

1
4-

1
1

149 506
899 173
299 822
143 382
585 930 -.
347 501
362 580
602 173

1 256 757

147 712
70 199

-I- 425 054

-i- 175 153

-j- 47 056
74 649

1 027 031

312 968

4

416 209

206 883
884 878

1 305 095
306 321

1 471 995
1 137 667
1 374 395

541 337
939 543

55 752
58 855

444 876

-j- 432 361

81 248

1 028 550

320 620

1904
kr

1 161 750
-!- l 156 182
4- 81 250

3 654 848
908 171
834 334
243 038
756 258
420 096

5 250 455
j

143 151
855 432

1 252 545
- l- 271 238
? l 495 356

1 140 677
1 363 964

376 001
638 897

13 901
63 725

-l- 316 933

4- 520 035

49

1 400

528

366

269 710

Lfd ,
Nr .

1
2
3
4
5
6
7
8
9

10

11
12
13
1 -l
15

i 16
l 17

18
19
20

21
22
23
24
25
26
27
28
29
30

31
32
33

/34
35
36
37
38
39
40
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6 . Fehlbeträgeder algerischen und tunesichen Eisenbahn - Gesellschaften .

Tuni s .
7 . llöne - Ouolmn

1887

Francs

1888

Francs

1889
Francs

1890

Francs

1891
Francs

1892

Francs

1893
Francs

1891
Francs

1895
Francs

Algier .
1. Niuis I . , ZI . . .
2 . L .̂ t - ^ l ^ öriov . -
3 . 0uö8t - älss . . . .
4 . ööils - 6uelm :t .
5 . ? i-aneo - ^ Iss. . .
6 . ZloKw öl llaclici .

100 700
7 665 879
1 323 724
4 851 833
1 820 655

400 900
8 506 806
1 372 270
5 884 155
2 880 027

508 663
9 852 026
1 877 242
6 084 873
3 883 623

9 427 547
1 994 327
5 419 193
3 908 117

358 565
9 531 675
2 202 975
5 291 913
4 364 277

546 953
8 800 795
2 991 942
5 643 727
4 402 820

386 853

1111 891
10 129 401

3 523 744
5 913 706
4 323 807

378 362

363 115
9 518 529
3 388 155
5 411 796
3 884 239

333 668

9 550 255
3 178 220
5 197 950
3 796 051

340 874

2 657 474 2 800 636 2 772 917 2 370 883 1 917 926 2 132 331 2 506 016 2 257 505 1 699 658

Algier .
I. . AI.

Kst - ^ lAsrisn
Ouest - ^ I^ - .
Lone - ( iuslmn
l? >aneo - ^ I^ .
>l0lttU öl llgt

T u n i s .
Kovs - Ouslmü

1896

Francs

877 964
9 984 390

216 867
5 337 177
3 649 683

347 147

1897

Francs

1 073 697
9 634 682
3 434 ^ 39
5 260 003
3 808 076

331 220

1898

Francs

1899

Francs

1900

Francs

1901

Francs

1902

Francs

1903

Francs

U-j 478
9 464 375
3 159 830
5 133 475
3 333 670

335 156

8 024 667
2 992 283 ^
4 830 642
3 361 531 !

332 863

627 889 ^
8 586 835
3 088 350 ,
5 188 758j
1462 089 !

334 049 '

567 609
8 386 971
3 007 357
5 196 643
2 640 188

328 160

1 855 789 1 884 409 1711 645 1 416 319 1 556 597 1 294 550

7 841 371
2 705 305
4 749 802
1 027 031

312 968

902 054

95 420
7 285 352
2 813 065
4 219 073
1 028 550

320 620

258 101

1904

Francs

5 568
6 735 495
2 501 584
4 104 750
1 400 366

269 710

p . 5 . Al .

Francs

7 . Die Zinsgarantien für die algerischen und tunesischenEisenbahnen .
vouo (xnslma

runis

Francs

OuS8t »^ lAS1' t0N

_ Francs _

I 'raneo »
^ Ixertvnnv

Francs

8 » .

Francs

1872 4 000 060
1873 3 231 238
1874 2 456 105
1875 2 527 483
1876 1 896 921
1377 3 080 595 1877 : 685 080
1878 3 010 115 804 647
1879 1 987 851 1 805 043
1880 1 269 294 2 411 500
1881 1 356 411 2 684 140
1882 800 447 3 485 860
1883 1 132 634 3 414 712
1884 530 367 4 124 077
1885 — 469 747 4 848 829
1886 — 369 131 5 068 173
1887 225 475 4 957 373
1888 521 556 6 139 343
188S 799 504 6 246 064
1890 — 92 574 5 636 911
1891 591 578 5 511 450
1892 631 704 5 794 008
1893 1 331 560 6 227 241
1894 607 859 5 737 360
1895 245 047 5 352 098
1896 784 978 5 450 249
1897 837 614 5 289 702
18 ^ 305 306 5 057 980
1899 — 140 811 4 778 286
1900 918 810 4 903 370
1901 858 531 4 893 216
- 502 — 89 798 4 700147
1903 — 369 612 4 371 043

Im Jahre 18S5 hat die
^ es - llschan zum ersten
Male einen Betrag von
469 747 Fr . an den Staat

zurückzahlen können

1878 : 359 548
1 330 553 1879 : 1 068 922
2 843 195 1 887 702
2 654 390 1 462 840
2 736 600 1 681 924
2 652 593 3 685 676
2 913 476 3 360 000
2 903 294 2 528 850
2 781 139 4 638 326
2 817 551 7 633 356
3 065 919 8 463 879
3 043 327 10 091 362
2 619 690 9 148 578
2 162 994 9 350 216
2 360 726 8 920 591
2 628 130 9 873 799
2 408 723 9 899 537
1 885 972 9 848 335
2 121 727 10 476 841
2 155 442 10 193 746
2 006 398 9 925 839
1 881 241 8 563 944
1 994 767 8 855 765
1 875 346 8 401 719
1 878 125 8 123 526
1 576 657 7 959 056

4 000 000
3 231 328
2 456 105
2 527 483
1 896 921
3 765 675
4 174 310
6 192 369
8 411 691
8 157 781
8 704 831

136 996 11 022 611
448 632 11 376 612

1 066 247 1885 94 820 10 972 293
I 440 282 463 428 14 022 217
1 530 407 686 301 17 850 463
1 607 566 1 546 190 21 344 453
2 159 895 2 352 290 24 692 442
2 317 751 2 458 707 22 089 063
2 530 408 2 555 117 22 701 763
3 087 255 2 566 075 23 360 359
3 724 728 2 693 053 26 478 511
3 657 106 2 540 925 24 851 510
!! 256 675 2 469 223 23 057 350
3 306 217 2 394 204 24 534 216
3 536 967 2 456 137 24 469 608
3 193 314 1 910 000 22 398 837
3 021 825 1 860 000 19 964 485
3 130 650 1 350 000 21 153 362
2 964 406 Seit 26 . Dezember 18 993 218
2 807 840 1901 in Betrieb 17 599 436
2 892 207 des Staats 17 174 575
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8 . Betriebsresultateder Eisenbahnen in Tunis .
Übersicht über die Ketriebsrefultate der tunesischen Wne - Guelma - GeseUschaft ( ) . T . annähernde Zahlen ) .

Garantiertes Netz für 220 Km
Medjeda -Linte
Normal -Spur

Nicht garantiertes Netz

Djedetda — Btserta
Normal - Spur

1903 1904 1905 1903 1904 1905

Mittl . Betriebslänge . 226 Km 226 Km 226 Km 73 Km 73 Km 73 Km

G esamt - Gütereinnahme
Fr . Fr . Fr . Fr Fr . Fr -

2 637 678 2 923 000 2 470 969 761 689 686 265 624 720
Gesamt - Personen -

einnahme . . . . 1 150 000 1 290 000 1 225 000 440 000 413 000 400 000
Mittl . Tageseinnahme 7 226 8 009 6 769 2 087 1 880 1 711

Nicht garantiertes Netz

Zaghonan - Linie
Schmal - Spur

Mornag -Linie
Schmal -Spur

I,» 6oulötts — 1a Ml -5 .i - I .iino
Normal -Spur

1903 ^ 1904 1905 1903 1904 1905 1903 1904 ^ 1905

Mittl . Betriebslänge .

Gesamt - Gütereinnahme
Gesamt - Personen -

einnahme . . . .
Mittl . Tageseinnahme

338 Km ! 338 Km
Fr - Fr .

1 432 315 ! 1 597 877

640 000 ^ 720 000
3 924 4 377

338 Km
Fr -

1 334 869

680 000
3 657

14 , 5 Ion
Fr .

55 129

23 000
151

19 , 5 Km
Fr .

84 658

26 000
231

19 , 5 Km
Fr .

86 847

27 000
238

27 , 2 Km 27 , 2 Km
Fr . ! Fr .

481 000 ! 531 166

460 000 508 000
1318 1455

27 , 2 Km
Fr -

566 187

535 000
1 524

Finanzlage des Netzes der Done - Guelma für nicht garavtierte Kimen ( nach „ Situation <1o 1a 'Innisiv " ) .

Jahre Jahresdefizit Jahres -
M' erschnß

Defizit nach
Abzug

der Überschüsse
Zinslast zu

4 , 60 »/o

Snmme der
Zinslasten am
31 . Dezember

Höhe der
Borschüsse am
!U . Dezember

Überschüsse , die
an Staatsschatz

abgeführt

1901
1902
1903
1904
1905

131 594 ^ r .
249 412 -
395 335 -
476 651 -
320 713 -

345 749 Fr .
96 337 -

21 958 Fr .
15 898 -

4 432 -

89 583 Fr .
105 481 -
109 913

_

435 332 Fr .
201818 -

189 085 Fr .
665 736 -
986 454

Übersicht über die Finanzlageder Küne -Gnelma -GeseUschaft für garantierte Kinien .

Jahre Jahresciunahme Jahresdefizit Franz .
Staatssubvention

Beiträge zum Reserve¬
fonds ( 1 500 000 F )

Höhe des Reservefonds
am AI . Dezember

1903
1904
1905

2 542 897 Fr .
2 892 076 -
2 470 969 -

1 576 656 Fr .
1 317 458
1 608 595 -

2 000 000 Fr .
2 000 000 -
2 000 000 -

423 344 Fr .
682 542 -
391 405 -

423 344 Fr .
1 105 886 -
t 497 291 -

DetriebsresnUate der Knie Sfar -Gafsa und Metlaoni ( schmalfpurig ) seit Eröffnung.

1899 1900 1901 1803 1903 1904 1905

Mittlere Be¬
triebslänge .

Mittlere Tages¬
einnahmen . .

Gesamtgüter-
einnahmen . .

Gesamtpersonen-
einnahmen . .

27 Km

3 56t )

137 412 -

12 128 -

243 Km

4 778 Fr .

1 736 502

97 785 -

243 Km

4 799 Fr .

1 744 333 -

95 803 -

243 Km

4 799 Fr .

2 426 112 -

102 395 -

243 Km

9 537 Fr .

3 481 110 -

132 513 -

243 Km

11 798 Fr .

4 306 380 -

142 698 -

243 Km

13 467 Fr .

4 915 61 "

147 " 31

57
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9 . Eisenlmhngesetz vvm 30 . April 1WL in Tunis .
Durch das Gesetz ist die timesische Regierung er¬

mächtigt , je uach Bedürfnis 40 Millionen Francs Anleihe
zu einem Zinssatze von nicht über 4 Amortisation ein¬
begriffen , aufzunehmen mit der ausschließlichenBestimmung
für deu Ausbau des Eisenbahnnetzes. Und zwar für
folgende Linien :

1 . von Pont du Fahs uach Kalcmt as Seuam mit
Zweiglinie nach El Kef ,

2 . von Kairoucm nach Sbeitla ,
3 . von Bizerta nach Nefzas ,
4 . von Sousse zur Sfaxlinie .
Die Höhe der Anleihe war ursprünglich auf 30 Mil¬

lionen Francs festgesetzt , wurde aber zum Bau gerade ' - der
letzten Strecke auf 40 Millioueu Francs erhöht . Der Ban
sollte bis 1911 beendet sein . Der jährlich für Zinseu
uud Amortisation aufzubringende Betrag belief sich auf
1 600 000 Ar .

Die Überschüsse des derzeitigen Budgets lieferten
allem schon die nötigen Mittel zur Verzinsung der für
den Ball der erstell Linie ausgegebenen Summe uud
man rechnete damit , daß die Zunahme der Überschüssein
deu folgenden Jahren soviel betragen würde , nm den Ban
bis Ende 1910 fertigstellen zn tonnen .

Ein Zusatzparagraph des Gesetzes bestimmte , daß die
tunesische Regierung einen Teil der Zinslasten des Mutter¬
landes für die Nordlinien des Protektorats übernahm
und daß sie sich ferner zum Bau und Betrieb der stra¬
tegischen Strecke Böja — Matenr mit Beteiliguug Fraukreichs
verpflichtete . Letzteres sollte 71 Millioueu Fraucs in ab¬
nehmenden Jahresbeträgen bis zum Jahre 1965 zahlen ,
Znnis dagegen übernahm die Summe vou 26 Mil¬
lioueuFrancs bis zumEude der Konzessionenim Jahre 1976 .
Man erwartete , daß die jährliche Subvention von Frank¬
reich schon während 20 Jahren genüge , um die Zins -
zahluug zu garautiereu , uud daß die Betriebsilberschi'lsse
die Anlage eines Reservefonds von 1500 000 Fr . ge
statten würden , um die Defizits späterer Jahre uud die
Fehlbeträge des Betriebes bei Rückschlägender Linie zu
decken . Mall erwartete feruer , daß der Auteil der tuue -
sischeu Regiermlg all der Zinsgarantie nicht vor 25 bis
30 Jahren deren Budget belasteu würde uud daß die all¬
gemeine Hebimg der wirtschaftlichenHilfsmittel der Kolonie
einen hinreichenden Ersatz für die durch deu Bau dieser
Strecke entstehenden Lasten bieten werde .

Hierbei darf nicht unerwähnt bleibeil , daß der tune¬
sischem Regierung voll mehreren erstell Häusern für den
Kapitalbetrag voll 14 500 000 Fr . zur Fiuauzierung der
Strecke Pont du Fahs nach Kalaat es Senam derartig
güllstige Angebote gemacht wurden , daß eine jahrliche
Zinsersparnis für das Budget vou 64 000 Fr . ermöglicht
wurde .
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10 . Anleihegesetz ( 75 Millionen Francs ) für Eisen¬
bahnen in Tunis vom 10 . Jannar 1907 .

'. setznII g .)
Senat und Depntiertentaminer huben angenommen,

der Präsident der Republik hat folgendes Gesen proinnlgierl ,
dessen Tei ^or lautet :

Artikel 1 . Das tunesische Gouvernement Unrd anto
risiert , auf deur Wege der Anleihe eine Summe von
füusundsiebeuzig Millionen Francs ( 75 000 000 Fr .) ans
zunehmen zu einem Zinsfuß , der 4 ^ /2 ^ /0 nicht übersteigt ,
die ausschließlichfür folgende Angelegenheiten bestimmt ist :

Ergäuzungsarbeilen nm bestehenden
Eisenbahnnetz........ 30 Mill .

Ban von 430 Kilometern nener Eisen¬
bahnlinien ......... 28

Van von 1200 Kilometern Straßen . 12
Anfangsdotation des Fonds für Laud¬

ankauf zum Zwecke der Kolonisation 5 - .
Artikel 2 . Alle Materialien uud alles benötigte

Material für den Bau und Betrieb der Eisenbahnlinien
müssen französischer oder tunesischer Provenienz sein , mit
Ausuahme vou solcheu Fällen , die durch besondere Dekrete
des Präsidenten der Republik , beraten im 'Ministerrate ,
autorisiert sind .

Artikel 3 . Diese Anleihe wird sukzessiv aufgeuommen,
je nach dem Bedürfnis , und nachdem die snr die Verzinsung
nnb Amortisierung des aufzunehmenden Teiles nötige
.̂ uhresquote ius tuuesische Budget übernommen ist .

Die Aufuahme jedes Teilest wird durch eiu Dekret
oe <' Präsideiüen der Republik , erlassen nach Berichi dev
'Vcinistersfür Auswärtige Angelegenheiten und de ^ Finanz
Ministers , autorisiert .

Dieser Bericht bestimmt anch die Natur der auszu -
n 'ihreudeu Arbeiten uud hat uachzuweiseu , daß die kor¬
respondierende Jahresquote in dein Bildget von Tuni ^
aufgeführt ist .

Dieses Gesetz , von dem Senat und der Deputierten '
kammer berateu uud vou beiden augeuommen, erhält den
Charakter eines Staatsgesetzes .

Gegeben Paris , 10 . Jannar 1907 .

Der Gesetzentwurf bezweckt für Tunk ' die Anleihe
von 75 Millionen zur schnellerenHebung der ökonomischen
Fähigkeiten des Protektorats uud zur baldmöglichen Ver -
wirklichuug produktiver uud notwendiger Arbeiten . Die
finanzielle Lage von Tunis ist bei Gelegenheit der Ab¬
stimmung über das Gesetz vom 30 . April 1902 erörtert ,
die das Protektorat zur Aufnahme einer 40 Millionen -
Anleihe für den Ausban deS Eisenbahnnetze ^ ermächtigte .
Es ist bei dieser Gelegeuheit gezeigt Uvorden , daß Tnni5
bei striktester Konsequenz in der Durchführung seiues
Haushaltsetats jährliche Ersparnisse macht , die es aus¬
schließlichauf seine eigene Erschließung verwendet. Diese
Methode ist stets befolgt nnd hat sie immer dasselbe Re¬
sultat ergebeu . Sie verleiht dem Ganzen eiue große
Sicherheit, aber sie wirkt naturgemäß uur langsam und
eignet sich schlecht für Arbeiten , die , um ökonomischund
ertragreich zu sein , schuell ausgeführt werden müsseu .
Diese Erwägungen haben das Gesetz von 1902 ermöglicht
uud die Kolonie bernft sich auch heute darauf , um den
Beschluß für eine nene Anleihe zu motivieren .

Die Bedürfnisse von Tunis in allen Zweigen der
ökonomischenEntwickelung haben sich in den letzten Jahren
in einer Weise entfaltet , die niemand selbst im Jahre
1902 noch nicht ahnen konnte . Gerade in dieser jüngsten
Epoche sind erst die großen Phosphat - und Eisenerzlager im
Zentrum und Norden des Landes erforscht und entdeckt

Begriiiidmig .
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worden , und ebenso hat man erst in diesen letzten Jahren
sich in Frankreich genaue Nechenschaftdavon geben können ,
welchen Wert die neuen Eisenbahnen für die Kolonisation
so weiter Landstreckenhaben . Die Verwaltung ist heute
in der Lage , ein Programm für öffentliche Arbeiten aufzu ^
stellen , das in der Lage ist , den verschiedensten und be
gründeten Bedürfnissen zu genügen .

Bezüglich der Eisenbahnen befindet sich die Ver¬
waltung in der zwingenden Lage , einerseits die im Jahre
1902 schon bis zu den neuen Erz - und Phosphatlagern
ins Auge gefaßten Linien verlängern zu müssen , anderer¬
seits diese Linien für einen Verkehr von p . T . 300 000
bis 800 000 Tonnen vorzubereiten und endlich die alten
Netze neu auszubauen , hauptsächlich die Linie Tunis -
Biserta , deren Bahnhöfe erneuert oder vergrößert werden
müssen .

Dieser Teil des Programms , der eine glückliche
Folge der Schöpfung des Netzes von 1902 ist , erfordert
allein 30 Millionen .

Andererseits können heute eine Reihe von neuen
Linien , deren Bau von der Kolonie dringend gewünscht
wurde , aber bis dahin bei weitem verfrüht gewesen wäre ,
ohne Defizit betrieben werden , dank dem Verkehrszuwachs,
den sie dem bestehenden Netze verschaffen . Diese Linien
werden eine Gesamtlänge von 430 Km haben . Die vor¬
gesehenen Ausgaben hierfür erforderten weitere 28 Millionen
Francs . Die für Eisenbahnen notwendigen Summen be¬
laufen sich im ganzen also auf 58 Milliouen .

An Landstraßen wird für die Vollendung der zwei
Verbindungswege zwischeu Tunis und Algier , für die Schaf¬
fung von Zugangswegen an das neue Netz und für den
weiteren Ausbau der Wege kolonisatorischen Charakters
eine Summe von 12 Millionen für eine Länge von
1200 Km gefordert .

Da die großen Hafen von Tunis bereits genügend
ausgebaut sind , bleibt nur die Verbesserung der Häfen
zweiter Ordnung vorzusehen ,' es werden für Beleuchtung
und Betonnnng 7 Millionen benötigt .

Es folgen die übrigen Teile des Programms .
Der Zinsfuß der Anleihe soll 41/2 o/g nicht über¬

steigen . Die Zinslasten fallen dein Budget von Tunis zu .

Würdigungdes Anleihege - Die Anleihe von 1902 hatte den Bau von vier
sehes im Luiivüu du 0omit6 Eisenbahnlinien zum Gegenstand , nämlich von Pont - du -

Fahs nach Kalaat — Senane und Kef , von Kairouan nach
Sbiba , vou Biserte nach Nefzas , von Sfax bis zur Linie
von Sousse . Die erste von diesen Linien ist fertig und
in vollem Betrieb , die zweite uud die dritte sind im Bau ,
während die vierte in Vorbereitung ist . Indes hat sich
aber mit der nenen Anleihe auch die Notwendigkeit eines
neuen Programms ergeben .

Die Linie von Pont du Fahs ist seit Eude 1905
auf der Strecke von Tunis nach Kalaat — Senane , mit
einen : Anschluß au die Salzwerke bei Kef , in einer un¬
gefähren Länge von 284 Km in Betrieb . Die gesamte
Verbindung zwischen der Gabelung vom d ' Qued — Sarrath
und Kalaat — Djerda ist zu Beginn des Jahres 1906
vollendet worden , und damit ist dann der gegenwärtige
Ausbau des tunesischen Schienennetzes auf 1130 Km
gebracht . Die Linie hat sich sehr bald als ungenügend
erwiesen . Die „ Gesellschaft von Kalaat — Senane " will
auf ihr allein 300 000 Tonnen im Jahre 1907 aus¬
führen und die „ Gesellschaft von Kalaat — Djerda " an -
nonnciert für das gleiche Jahr 300 000 Tonnen . Zum
Phosphathandel kommt dann noch der Handel mit Eisen¬
erzen , welche aus den beiden Minenkonzessionen von
Djerissa und Slata ( 300 000 Tonnen ) stammen und
100 000 Tonnen aus dem Handel mit landwirtschaftlichen
Erzeugnissen, macht im ganzen 800 000 Tonnen . Jn -

clv ? l' tm ? lüs <Z
(Januar 1907 ) .
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dessen ist die Liuie nur für den Transport von 200 00t '
Tonnen eingerichtet . Der Bau der kleinen Anschlußlinie
von ungefähr 43 Km , welche den Verkehr mir den Eisen¬
minen vermitteln soll und außerdem die Vervollständigung
des Arbeitszeuges dieser Linie , die Verstärkung der Schienen ,
Vergrößerung der Bahnhöfe und endlich der Ankauf von
rollendem Material werden eine weitere Ausgabe von
12 ^ 2 Millionen nötig machen . Die Linie von Sousse
nach Tunis muß ebenfalls umgebaut werden und ebenso
die Bahnhöfe von Sousse und Tunis , welche stark über
lastet sind . Der Verkehr auf dem Bahnhofe von Tunis
vollzog sich im Jahre 1906 noch unter denselben räum
licheu Verhältnissen wie sie 1878 bei der Errichtung der
Linie geschaffen waren ,' dagegen ist der Personeuverteyr
von einigen Tausend auf 355 000 gestiegen , und die jähr¬
lichen Einnahmen des Bahnhofs von Tunis betragen jetzt
mehr als 1 600 000 Fr . Ein großer Güterbahnhof soll
in einer Ausdehnung von 15 Hektar auf deu weiteu
Flächen , die man durch die Auffüllung des Sees von
Tunis gewinnen kann , errichtet werden , und der jetzige
Bahnhof soll uur mehr dem Personenverkehr dienen .
Endlich soll noch eine kleine Anschlußlinie die Verfrachtung
der Eisenerze von Bir - Kassa nach Goulette , wo sie dann
verschifft werden , ermöglichen .

Die Linie von Sousse nach Kairouan sollte ursprüug
lich in der Gegend von Sbiba enden . Sie wurde jedoch
bis Heuchir - Souatir verlängert , um so die Ausbeutung
der reichen Lager von Am - Moular6s und den Transport
nach dem Hafen von Sousse zu ermöglicheu . Die Spur
der neuen Linie zweigt von der von Sousse uach Kairouau
bei Am - Grazezia ab ) sie führt dann nahe an Sidi -
Nasseur - Alleh , Hadjeb - el Aioun , Djelma , Sbeitla , Feriana
und Oum - el - Ksob vorbei und endigt bei Henchir - Souatir .
Die gauze Länge beträgt ungefähr 270 Km . Die Linie ,
deren Bau schon sehr weit vorgeschritten ist , muß im
Jahre 1908 vollendet sein . Sie wird bei Metlaoui an
eine Zweigbahn angeschlossen , welche die Gesellschaft de
Gafza zu bauen sich verpflichtet hat und die an dem
großen , der gleichen Gesellschaft gehörenden Lager von
Redeyef vorbeiführt .

Als Entschädigung für die Ausgaben , welche die
Gesellschaftaufwendetest sie ermächtigt , die Verpflichtungen,
die ihr durch den Vertrag von Am - Moular6s obliegen
und darin bestehen , mindestens 250 000 Tonnen durch
den Hafen von Sousse auszuführeu , dadurch zu erfüllen ,
daß sie Phosphate auch vou Nedeyef ausführt . Sie
verteilt so die wirtschaftliche Ausbeutung einer Mine auf
zwei , während die verzögerte Ausbeutung von Am -
Moularös die Lager länger frisch erhält und der durch
den Hafen von Sousse ausgeführte Tonnettgehalt dennoch
ständig wächst . Die Gesellschaft muß aber andererseits
die Linie von Metlaoui bis Tozeur verlängern , um
die Verbindung "mit der Oase von Djerid herzustellen .

Die Linie von Sousse nach Sfax wird sich an die
bestehende Linie ^ von Sousse nach Moknine kurz vor
Bir - Taib anschließen und dann über El — Djem weiter¬
gehen , uni so das Schienennetz des Nordens mit den :
des Südens , das bis jetzt isoliert war , zu verbinden.
Die „ Direktion der öffentlichen Arbeiten " hat sich sehr
mit Recht den Einflüsterungen einiger Mitglieder der be¬
ratenden Konferenz widersetzt . Diese wollten die Linie
über Triaga , Bon - Thadi und Sidi — Nasseur — Allah
nahe bei Kairouan ( 1 ) sühren , eine ganz widersinnige
Strecke , die die Verbindung von Sfax mit Sousse uud
Tunis nahezu unmöglich gemacht hätte , so daß man nicht
einmal in einem Tage hätte dorthin gelangen können .
Andererseits erschien es unbedingt nötig , von dem Hafen
von Sousse eine weitere Linie zu bauen , die nach Westeil
ging , weil dort die Olivenbanmpflanzungen und die land -
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wirtschaftlichen Hauptorte in voller Entwicklung sind .
Das ist die Linie von Sfax nach Triaga und Bon -Thadi
in einer geplanten Länge von 80 Kilometern.

Um nnn noch die Projektierten Linien , die bei Sfax ,
Sonffe oder Tunis münden , vollständig anfzuführen , mmß
uiiU ) uoch eine Linie , die von Menzel - bon -Zelfa nach
^ relibia ( 55 Kilonteter ) führt nnd die große uud frucht¬
bare Halbinsel Eap Bou erschließen soll , ferner die Ver -
längernng bis tlach Vmt -Ficha ( 33 Kilometer ) , mitten
durch das schöne Tal des Namel -Flusses auf der Liuie
von I' unis nach Zaghonan , endlich eine Feldbahn , welche
die Hauptorte von Massieault , Saint - Cyprien , die Gegend
von Meojez - el - Bab ilnd von Teboursouk niit Tuuis ver¬
binden soll , erwähnt werdeu . Diese letzte ist uoch nicht aus¬
gearbeitet uud wird wahrscheinlichin einer Schnmlspurbahu
von Massieault uach Tunis uud iu eiuer Normalsptlrlinie
von Teboursouk uach der Liuie von Medjerda bestehen .

Endlich Biserte und die nordtunesische Liuie . Das
siud zwei ueue Liuieu , die bei dem Hauvthafen des
Nordens endigen sollen . Zuerst die Linie von Biserte
nach Nefzas ( 67 Kilometer ) , die gegenwärtig im Bau ist .
Sie Zweigt von dem Schienenweg Djedelda — Biserte bei
dem Bahnhofe von Matenr ab , geht nach Südeu um das
Massiv von Mateur herum , führt uahe bei Dar -Zerig ,
Dar -Ouled - Rauem , Ain - Jefna und Sidi -Oum - el -Ouala
vorbei , folgt dami dem Tale des Magrat - Flusses , dem
Südrcmd der Salzpfauue CedjttMte und endigt dann durch
das Tal des Damous - Flusses bei Nefzas . Diese Linie
ist für die Ausfuhr der Eiseuerze bestimmt und wird noch
um 37 Kilometer bis nach Tabarka verlängert werden ,
nm so den Zutritt zu der Kroumirie zu erleichtern .

Endlich uoch die Linie Boja — Mateur — Nebeur
( 130 Kilometer ) . Diese erwähnen wir zuletzt , aber sie ist
die erste , welche iu der Tat finanziert und gebaut wird ,
i^ anz unabhängig von der strategischen Wichtigkeit besitzt
sie eine wirtschaftliche Bedeutung . Sie wird uoch vou
Medjerda bis Nebeur weiter gebaut uud wird so den
Wert der Eisenlager erhöhen und ihre Ausbeutnug über
Bizerte ermöglichen . Das Gesetz vom 6 . April 1902 be¬
stimmte , daß die Ausgaben für deu Bau der strategischeu
Linie B6ja — Mateur durch deu französischen Staatsschatz
vorgeschossenwerdeu müßten . Man ist jedoch davon ab¬
gekommen , und die Regierung und die Budgetkommission
haben nun beschlossen , daß diese Linie auf Kosten von
Tunis selbst gebaut werden müßte . Nichts desto weuiger
wird mit dem Bau sofort begonnen werden , weil sie
dringend notwendig ist , zum mindesten die Strecke Ma¬
tenr — Be-ja . Die Strecke Nebeur — B6ja dagegen wird
nicht eher begonnen , als bis die Berechnungen, die gegen¬
wärtig angestellt werdeu , gezeigt haben , daß der Tonnen¬
gehalt der alljährlich auszuführende : : Eisenerze eine
Deckuug des Minimums der Eisenbahnbetriebskosten er¬
möglicht . Wenn die Linien von Nebeur und von Neszas
vollendet sind , dann wird Bizerte denselben Handels¬
zuwachs bekomme : : , deu Tunis aus der Linie Kalaat -
Senan , Sonsse aus der Linie Ain - Moulares , Sfax aus
der Liuie Metlaoui , ziehen wird . So hat dann jeder
dieser großen Häfen des Schutzgebiets seiue eigene Inter¬
essensphäre sowohl in bergbaulicher sowie in landwirt¬
schaftlicherBeziehung . Das Programm , dessen Vollendung
das tunesische Schienennetz aus 2150 Kilometer bringeu
wird , erscheint sehr glücklich erdacht , und es entspricht in
jeder Hinsicht den gegenwärtigen Bedürfnissen und so
weit sich vorher sehen läßt , anch den zukünftigen von
Tunis .
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11 . Nachtrag zum algerischen Eisenbahnnetz .
( 1 . Abschnitt 1 . 1 .)

Die algerischen Eisenbahnen nach dem liani ^ n lnil
AU N0M äo 1a eommission du oudKot olmi's^ e ä ' oxluoiner
1o xro^ t äo loi ^ uwriL ^ ut 1a, xorooiZtivu de « droits .
produits st RovonuL apvlieadles an dudgot « xoeial de
I^ lgöris xour l ' sxoroieo do 1907 pur N . Oa ^ kusuvy ,
d6put6 .

I 'omo xismier . vio ^ eouomuiuo de 1' ^ lgorio .
Der Rapport tritt in der Hauptsache für die Verein

heitlichung der Tarife uud darum für die allmähliche
Verstaatlichuug der algerischenBahnen ein . Da sich dieses
ueueiuzuführeude System nnt dem hergebrachten im
Mntterlande selbst im Widerspruch befindet , so kann
eine derartige Polemik nicht überraschen . Die Ver¬
einheitlichung der Tarife soll auf der Grundlage
der niedrigsten Rate , der der P . - L . - M . Gesellschaft
stattfinden. Das bedeutet selbstverständlich für die
übrigen Gesellschaften zunächst eine Einbuße iu ihreu
Einnahmen , und zwar wird berechnet , daß dieselbe für
die östlichen Linien 1 684 000 Ar ., für die westlichen
549 000 Fr . betragen würde . Die Est Algerien - Gesell¬
schaft widerseht sich daher den beabsichtigten Reformen .
Da aber die Linien dieser Gesellschaft nach den K <m
zessionsbedmgungen seit dein Jahre 1890 rückkaufbar siud ,
so ist damit das einfachste Mittel an die Hand gegeben ,
die Vereinheitlichung der Tarife zu erzwiugeu . Hierzn
erklärt M . Cazeneuve , als algerischer Abgeordneter : „ Die
Verhältnisse in Frankreich sind durchaus nicht dieselben
wie bei uns , sie ähneln sich so wenig , daß man Anhänger
der Verstaatlichung für Algerien sein kann und doch
Gegner für Frankreich bleiben . Jenseits des Mittelmeer ^
( d . i . im Mutterlande ) , wurden die Eisenbahnen der Ge¬
sellschaften den Anforderungen des Publikums gerecht ,
ohne die Staatsfinanzen zu belasten . Obwohl es nicht
angebracht erscheint , die Zahlenergebnisse, die auf sehr
verschiedener Basis entstehen , zn vergleichen , so mnß doch
Wohl anerkannt werden , daß die französischen Personen -
und Gütertarife , alles in allem , nicht höher nnd z . T .
niedriger sind als in den bestgestelltenLändern , England ,
Deutschland und Belgien . Das Publikum hat keinen
Grund , sich zu beklagen und der Staat ebensowenig , denn
die Opfer , die ehedem recht erheblich waren , haben so
gut wie aufgehört .

Welch ein Unterschied dagegen nnt Algerien. Überall
sind erhöhte Tarife . Bei der Est - Alg6rien sind sie oft
geradezu übertrieben , nnd es ist nicht zu erwarteu , daß
mau sie wesentlich reduzieren wird infolge des Mangel
hafteil Kontraktes vom Jahre 1880 , dessen Geist ebenso
angreifbar ist wie der Wortlaut . Demgemäß hat also das
Publikum keine ernsthaften Besserungen zn erwarten , und
dieser ganze Teil Algeriens , der reichste vielleicht , weil er
die weitesten Gebiete für eine europäische Kolonisation
enthält , die Provinz Konstantine ist zu ständigem wirt¬
schaftlichem Rückstand verurteilt . Die Opfer , die der
Staat bringen muß , werden immer unproduktiv bleiben ,
nie wird er darauf rechueu köuueu , iu den Genuß der
konzessionsrechtlichen Vorteile zu gelangenuud noch
weniger wird er ans einen Anteil an den Überschüssen
rechnen können . Während sich zurzeit die Bruttokilomeler
einnahmen des algerischemGesamtnetzes ans 10 245 Fr .
stellen , hat man berechnet , daß die Kilometereinnahme
auf die enorme Höhe von 79 500 Fr . springen maßte ,
damit der Konzessionär auf die Kosteu seines Unternelnnen5
kommen konnte für Betriebskosten, Zinsen nnd Amortisation
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des ersten Baukapitals und Begiuu der Schuldrückzahlung.
Um die Unmöglichkeit eines derartigen Gedankens zu
verstehen , genügt es darauf hinzuweisen , daß die so pro -
sperierende P . - L . - M . Gesellschaft auf ihrem französische : !
Netze eine Kilometereinnahme von nicht über 45000 Fr . hat .

Da aber der Staat oder die Kolonie , die an seine
Stelle getreten , bis zur Beendigung der Konzession alle
Lasten fast ohne Ausnahme tragen muß , sie also in Wirk¬
lichkeit auch das ganze Risiko des Unternehmens trägt ,
so ist es doch gewiß vorzuzieheu , wenn sie das Netz
zurückkauft , freie Aktionshand zurückerhält , um zu versuchen ,
ob . es nicht möglich ist , einen Zustand zu schaffen , der
sicher nicht schlechter als der gegenwärtige sein würde . "

Der Rapport erläutert des weiteren die rechtlichen
und finanziellen Gesichtspunkte für einen Allkauf der
Linien der Est - Alg ^ rieu - Gesellschaft .

Zweifelsohue befindet sich die Gesellschaft gegenüber
dem Staat in dem anzustrengenden Prozesse im Vorteil .
Da der Staat hier aber keiue Wahl hat , so kommt
Cazeneuve zu dem Schluß : . ^ daeuu pa >' 6 868 fautss et
M6M6 868 81MP168 u6Klig60668 et 868 impr6V0 ^ a.ll663 .
I/otüt 68t 80UIN !8 ü. 1k I' 6K ! «Z eommnuo , Hn ' il pa ^ 6 8N.V8
l '6ei 'imi06t ' 168 81601168 !"

Nach dem Gesetz vom 23 . Juli 1904 tritt die Kolouie
selbst all die Stelle des Staates und . ^ ' opei'Ltiou cw
l' iudat tont 6vti6i'6 86 poui' suit AV60 868 t) 0iili68 Oll mau -
Vüis63 60llS6cjU6ne68pour Iv eouipto CXLlusik (16 lil (; o !oul6/ '
Wellll der böse Wille einer Gesellschaft offenkundig die
als unumgänglich notwendig erkannten Reformen in Frage
stellt , so muß die Kolouie ohne Zandern die Verwaltung
dieser Linie all sich nehmen . Dann ist der Ankauf nicht
nur eine logischeFolge des Gesetzes vom 23 . Juli 1904 ,
svndern eiue wahrhafteFörderuug desöffeutlicheuJuteresses .

In Wirklichkeit ist durch dieses Gesetz erst ein ganz
neues System für Algier geschaffen , das dnrch das Gesetz
von : Jahre 1900 in bezug auf die finanzielle Selbständig¬
keit der Kolonie eingeleitet wurde .

Der Artikel 5 des Gesetzes vom 23 . Juli 1904
lautet : „ I^or8cpi6 168 prodnitiz iuzt3 6nelU8L63pnr 1' ^ lK6ri6 ,
5. (M6icM6 titl ' 6 (M6 66 80lt ( 6X «M6l118 (! 6 In . 1' 666tt6 8ur
168 ä6p6U86S , 1'61Ilb0U1 ' 36iri6 !lt8 , 6te .) äu ell6k cl68 V0168
t'6rr668 ( Ü8U68 a.uei6oiie3 !ru88i bieil cjU6 110UV6I168 , etioiuili
(16 ter cl ' ilit6ret Mioral 60MM6 e !i6inili8 66 561' c1' irit6ret
loe ^ I on 66 trilmvvg.^ 3 , 6tabÜ3 8ur 3ou t6rrit0li ' 6 ) 6xee -
(I6l0ut Ik3 etlArAos lui iueowb ^ vt pour 1' 6N86mdl6 äo 868
ÜF1168 , 1 ' 6Xe6 (16Ilt S6l' g. paitaA6 6iitl' 6 IN. m6trop0l6 6t 1a. eolo -
Ul6 , (IlM3 1a Proportion ä68 av !ine68 (16 KAl' ÄQti6 , lumuitö 66
rn6bnt , z' ut6I '6ts (l ' 6rupruut8 0U iv8ukl18Ä1ie6 ä ' 6Xp1oiWtl0ll
8UPP0rt63 16SP6etiv6M6Ilt pai ' 011 ^ 611116 (I ' 6il68 .fil8ciu ' lM
lN0M6 » t clu pmtaZ6 .......

Zum Beweise für die guten Aussichten , die anch in
finanzieller Hiusicht die staatliche Verwaltung bietet , wird
die folgeude Zusannnenstellung der Überschüsseangeführt ,
die das vorher so schlecht rentierende Netz der Franco -
Algprienne seit der Verstaatlichung ergeben hat :

1899 . . . . 10 000 Fr .
1900 . . . . -l - 368 961 -
1901 . . . . ^- 1 125 700 -
1902 . . . . > 1 141 392 -
1903 . . . . -j- 1 156 624 -
1904 . . . . -j- 797 582 -
1905 . . . . -j- 1 498 740 - .

Dabei ist zu bemerken , daß sowohl eine Vermehrung der
Anzahl der Zugkilometer als des Materials selbst ' statt
gefuudeu hat . Der Persouentarif ist für die I . Klasse
nm 30 v/g für die II . Klasse um 20 o/g reduziert .

Gütertarif und Warenklassifikation sind vereinheitlicht .
Die Reform vom 1 . November 1905 ist vervollständigt
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durch eine Tarifherabsetzung bis zur Höhe der Tarife der
P . - L . - M . - Gesellschaft .

Zu der nachfolgenden Tabelle der Gesamtergebnisse
der algerischen Bahnen bemerkt der Bericht ausdrücklich ,
daß die Zunahme der Einnahmen erfolgt sei infolge der
ständigen Entwicklung der Reichtümer des Landes selbst
uud daß die Eisenbahneu wegen ihres zu tadeluden
stationären Verhaltens nur in geringem Maße aus sich
selbst heraus dazu beigetragen hätten :

Mittlere Brutto -
Ein - Betriebs¬

Überschuß
Vetriebslänge nahmen ausgaben

Km MI . t> . MI . sr . ZI . II . f .-.

1897 . . . 2 905 23 , 5 20 , 3 3 , 2
1898 . . . 2 9 >>5 26 , 0 20 , 8 5 , 2
1899 . . . 2 905 28 , 5 20 , 9 7 , 6
1900 . . . 2 905 28 , 5 22 , .? 6 , 2
1901 . . . 2 945 29 , 8 22 , 7 7 , l
1902 . . . 3 023 31 , 7 22 , 6 9 , '
1903 . . . 3 034 32 , 5 22 , 7 9 , 3
1904 . . . 3 051 34 , 8 24 , i 10 , 7
1905 . . . 3 106 35 , 3 23 , 3 12 , 0

Für die einzelnen Linien ergibt sich folgendes Resultat :

Unterschied

Netz 1905 1904 zu Gunsten
1905 1904

t> kr . kr . kr .

P . L . M . - Nl -
gvrien . . 10 506 634 10 555 124 48 490

Est - Alg -' rien . 9 437 722 9 161 085 276 637
Quest - Alge¬

rien . . . 4 452 638 4 369 400 83 238
Bone - Guelma 5 535 487 5 692 917 157 480
Staat ( r6 >san

:ilL/ ' N6U ) 5 262 080 4 778 733 483 347
Mokta - el - Ha -

did . . . 111830 104 603 7 227

Zusammen 35 306 391 34 661 862 850 449 205 970

Die neueste Nummer des Bulletin ds 1' cMeo <lu Aou -
vern « m6nt A ^ nöriU do 1' ^ .Igeris veröffentlichtnoch folgende
Zusammenstellung über die Einnahmen der algerischen
Eisenbahnen im Jahre 1906 :

Die Höhe der Einnahmen erreicht 33 724 930 " ) Fr .
und übersteigt damit das Resultat des Jahres 1905 um
3 820 670 Fr . Personen uud Eilgutverkehr ergaben im
allgemeinen ungefähr ein Drittel der Einnahmen , zwei
Drittel der gewöhnliche Frachtverkehr. Auf letzteren ist
auch in der Hauptsache das güustige Resultat des Jahres
1906 zurückzuführen . Die Hauptgüterarten sind land¬
wirtschaftliche Produkte und Mineralien .

So hat sich im Departement von Constantine die
Tonnage bei der Est - Alg/rien für landwirtschaftliche Pro¬
dukte vou 122 414 auf 150 000 Tonnen gehoben uud die
der Linie Philippeville — Constantine von 41 000 auf
90 000 Tonnen . Das Netz der Bone - Guelma - Gesellschaft

') Es fehlen noch die Zahlen der Linie Büuc - ? lin Mokra .
59
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hat 309 910 Tonnen Phosphat gegen 297 435 im Jahre
1905 transportiert . Die Zahlen der Linie Algier — Oran
sind von einem zum andern Jahre von 117 000 auf
218 000 Tonnen gestiegen . Die Verkehrssteigerung hat
sich hauptsächlich in der zweiten Jahreshälfte vollzogen .
Die Zahlen der Zollstatistik zeigen dieselbe Erscheinung .

Die erhöhten Einnahmen verteilen sich wie folgt :
P . L. M . Est -Mgärien Bünc -Guclmci LuesL-Alg ^ icn Rc -, icrmigS - Gxscn„ t

ki-. 5 . kr . kr . kr. kr .
1 920 000 1458 720 254 710 272 380 85 140 3 820 670

Es Waren Anfang des Jahres 1907 in Betrieb :
P , L . M . Est -AlgLncn Löne -Guelma Ouest -Nlgenen RegimmgS - Wes^

513 899 448 381 925 3 166
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M .

Anlagen zu Westafrika .

1 . Die 100 MillionenFrancs - Anleihe für französisch
Westafrika vom Jahre 1906 .

(Aus „ Bulletin 6u Lomitö äö kiM ^ ise " 1907 .)

( Schlußkommissionsberichterstattet für die französischen
Kammern durch Lucien Hubert im Namen der Kommission
für auswärtige und Kolonialangelegenheiten .)

( Übersetzung .)

„ Zusammenfassend möchte ich bemerken : Wir erheben
Einwendungen weder gegen die Höhe der Anleihe von
100 Millionen Fr . , deren Lasten die Kolonie „ Französisch -
Westafrika " gewachsen , zu sein scheint , noch gegen die Be¬
dingungen, unter denen diese Anleihe realisiert werden
soll . Ferner setzen wir volles Vertrauen in das Ver¬
ständnis der maßgebenden Persönlichkeiten, welche die
Kredite flüssig machen sollen , nachdem sich die Projekte
studiert haben ' sie haben den Beweis ihrer Fähigkeiten
bei der Verwaltung der 65 Millionen - Anleihe erbracht .

Die projektierten Arbeiten scheinen uus wohlerwiesenen
Bedürfnissen zu entsprechen .

5bis6 Jahre werden notwendig sein , um diese Kredite
zu absorbieren: Die vorgesehenen Arbeiten würden also
gegen 1911/12 vollendet sein . Wenn während dieser Zeit
die weisen und sparsameu Methodeu der Verwaltuug ,
wie sie augenblicklichiu der Kolonie geübt werden , serner -
Hin befolgt werden , so werden die Lasten für den Fiskus
nicht weiter vermehrt zu werdeu brauchen und die Ent¬
wicklung der allgemeinen finanziellen Verhältnisse, deren
regelmäßigen Fortschritt man berechnen kann , wird aus¬
reichen , um den Anforderungen der Budgets zu ent -
sprecheu . Auf deu Kopf jedes Steuerpflichtigen in
Französisch - Westafrika werden im Durchschnit 4 Fr . Steuer
entfallen und seine Schuld wird 20 Fr . betragen . Diese
Zahlen werden schon seit langen : in Madagaskar und
Jndo - China überschritten und siud durchaus nicht zu hoch .
Es ist möglich , daß nach Aufhören des Baubetriebs eine
vorübergehende Krisis eintritt ) es wird vielleicht in diesem
Augenblick ein Stillstand kommen , vielleicht sogar ein
Rückgang in der Entwicklung der Kolouien. Aber wenn
man bedenkt , daß die verschiedenen Arbeiten , welche in
Angriff genommen werden sollen , alle einen gewissenEr¬
trag liefern , daß sie stückweise dem Betrieb übergeben
werden nach Maßgabe ihrer Fertigstellung , und daß bis
jetzt die Strecken , welche sich schon im Betrieb befinden ,
die für sie aufgewandten Kosten mehr als zur Genüge
gedeckt haben , so ist es nicht wahrscheinlich , daß diese
eventuelle Krisis besonders schwer sein wird .
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In diesen : Moment wird das heroische Zeitalter von
französische Westafrika abgeschlossen sein . Der Soldat
nnd der Ingenieur werden zwar nicht ihre Arbeiten voll¬
endet , Wohl aber ihre bevorrechtigte Stellung verloren
haben ) das Land , welches wir seinem Schlummer entreißen ,
das wir für die großen Kämpfe der Zukunft gerüstet ,
mit unserern Golde unterstützt , mit unserem Blute gefärbt
und mit unserem Geiste ersüllt habeu , wird seiuen ältereu
Geschwistern im Kielwasser Frankreichs folgen . Man
kann nicht ohne Nühruug an die so nahe Verwirklichung
eiuer glnuzeuden Zukunft denken . Dann wird jene ver¬
räterische Küste , die sich geheimnisvoll jenseits des blaueu
Ozecms verschwommen zeigte , gastliche Häfen und andere
Warnungszeichen als blos gestraudete Schiffe haben .
Dann wird das geschäftliche Leben nicht mehr auf
die Küste beschränkt sein , und nusere Laudsleute werdeu
uicht mehr uuter der Furcht vor Epidemien uud dem Drncke
der bangen Ungewißheit leben . Dann werden jene
unendlichen Steppen und dichten Wälder , von der Eisen¬
bahn durchquert, sich mit Kulturen bedecken , nnd die
Hütten , welche jetzt in aller Eile in die Falten des Ter¬
rains gebaut werden , um beim ersten Kriegsruf wieder
eutferut werden zu könneu , werdeu sich ohue Furcht zeigen
dürfen . Und dann wird vor allem die Bevölkerung des
Laudes , welche die Kriege , der Hunger , Krankheiten uud
Sklaverei auf 8 Millioueu reduziert haben , bei einer
Landfläche , fast viermal so groß wie Frankreich , zu lebeu
wagen ; denn das Elend wird nicht mehr die erste Be¬
dingung ihrer Existenz sein . Diese armen Geschöpfe ,
welche durch das Elend lauger Zeitalter Physisch uud
moralisch heruntergekommen sind , werden auch teilhaben
am Fortschritt uud selbst Förderer desselben werden .

Auf lange Jahre hinaus wird dieses letztere Be¬
streben hauptsächlich die Aufmerksamkeit der Meuscheu
beansprucheu , welche sich iu den Dienst der Kolonie ge¬
stellt haben . Bevor man daran denken kann , aus Frau -
zösisch - Westafrika eiuen Sammelpunkt des Weltverkehrs
zu machen , und einen mächtigen Handel im Golf von
Guinea hervorzurufen, wird man dieses Land wieder her¬
stellen müssen , und diese Wiederherstelluug wird nur
langsam vor sich gehen . Wenn die durch die neue Anleihe
vorgesehenen Arbeiten vollendet sind , wird überall Verkehr
möglich sein , seiue beständige und methodische Förderung
wird betriebeu werdeu können . Es wird sich sodann
empfehlen , immer mehr für ärztliche Hilfe zu sorgen , damit
die unter den Schwarzen viel stärker als unter den Weißen
wütenden Epidemieu überwunden werdeu , damit die er¬
schreckliche Kiudersterblichkeit eingedämmt wird und die
von Natur kräftigeu , uur durch die Entbehrungen er¬
schöpften Schwarzen ihre frühere Lebenskraft wieder ge¬
winnen . Es wird sich ferner empfehlen , immer mehr
auch für die Hebuug der iutellektuellen Fähigkeiten zu
sorgen durch Errichtung von Unterrichtsaustalten , die sich
der Denkweise uud deu Vedürfuissen des Landes an¬
passen , wie das zuerst in Algier , dann in Madagaskar
und ueuerdiugs auch in Jndo - China geschehen ist . So¬
dann wird es nötig sein , auf Hebuug der wirtschaftlichen
Lage hinzuarbeiten durch Bewässerungs- und Drainage¬
arbeiten , durch Verteilung weniger primitiver Werkzeuge
und durch Verbreitung weniger rückständiger Methoden .

Ist dieses Programm ausgeführt , so wird man ohne
Gefahr die Eingeborenen mit einer verfeinerten Zivili¬
sation in Berührung bringen können . Wir sind bis jetzt
in unserer , die sozialen Verhältnisse regelnden Politik
sehr unglücklich gewesen . Ohne die Beispiele unserer
ozeanischen Kolonien ( Neutaledonien , Tahiti ) anzuführen,
die allgemein bekannt sind , können wir nicht vergessen ,
daß man in Algier den Eingeborenen - Bauer grausam ge¬
opfert hat , uud daß man erst in den letzten Jahren uns eine
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scharfsichtigerePolitik hat einschlagen sehen . Ans Mada
gaskar stirbt die Bevölkerung am Fieber , weil wir dessen
Fortschritt beschleunigthaben . Alle diejenigen , die unsere
Besitzungen im äußersten Osten kennen , sprechen von dein
Mißtrauen der Annainiten . Man sollte aus diesen Bei¬
spielen lernen .

Man sollte nicht unermüdlich wiederholen, daß wir
in Nordwestafrika eiue wuuderbare Verkehrsstraße her¬
gestellt haben . Wir haben uns nicht abschrecken lassen
durch die anscheinende Ode der Länder , durch die Wild
heit der Natur uud der Meuscheu , uud wir steheu jetzt fest
auf den Fundamenten , die wir für die richtigen erkannt
haben ) wir habeu uns mit Eifer auf das Juuere des
Landes geworfen , wir haben die Hebnng des Landes bis
an die Grenzen der Wüste vorbereitet, wir haben es
nirgends an Anstrengungen fehlen lassen , wo solche über¬
haupt versucht werden konnten , und wo wir keinen Reich¬
tum schaffeu konnten , haben wir wenigstens den Frieden
gesichert . Wir haben dieses Werk mit Leidenschaft und
Optimismus verfolgt , mit einer Kühnheit des Planes ,
einer Intelligenz der Ausführung , wie sie speziell den
Franzosen eigen sind , und denen unsere Rivalen unab¬
lässig huldigen. Wir müssen diese Anstrengungen fort¬
setzen , indem wir ihnen eine den neueu Bedürfnissen ent¬
sprechendeRichtung geben . Diese Aufgabe übersteigt uicht
uuser kolouisatorisches Talent , noch die Fähigkeiten der¬
jenigen , die dort uuteu Fraukreich repräsentieren , und
die noch immer ihre Mission vollständig erfüllt haben . "

Trrt des von der DeputicrtenKnmmer und dem
Kennte genehmigten Gesehes .

Artikel I .
Das Generalgouvernement von Französisch - Westafrika

wird ermächtigt , in : Wege der Anleihe zu eiuem Zins¬
satz von höchstens 3 i/2 v/g eine in 50 Jahren rückzahl¬
bare und zur Förderung der unten genannten öffentlichen
Arbeiten zu verweudende Summe vou 100 Millionen
Francs zu erhebeu .

I . Eisenbahnen zur Erschließung des Landes :
Fr . Fr .

Eiseubahn von Guinea . 30 000 000
d ) Eisenbahn der Elfenbein¬

küste ....... 22000000
0 ) Eisenbahn von Dahomey 13 000 000
6 ) Eisenbahn zur Verbindung

der Kayes - Nigerbahn mit
der Küste ..... 13 500 000

78 500 000

II . Einrichtung von Häfen und Wasserstraßen :
Fr . Fr .

Hafen von Dakar :
1 . Zuleitung des Wassers 2 000 000
2 . Sanitäre Anlagen . . 1 500 000
3 . Anlagen zur Bekohlung

der Schiffe . . . . 1 000 000
4 . Userbeleuchtung . . 250 000

v ) Verbesserung der schiff¬
baren Unterläufe des Sene¬
gal und Niger und Vor¬
bereitungsarbeiten zur
Festlegung der Barre des
Senegal ...... 2 000 000

Seite . . 6 750 000
6 ' i
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Übertrag . . 0 750 000
e ) Hasen der Elfeltbeinküste 3 000 000
(I) Geräte flir Nilterhalts -

arbeiten ...... 800000
o ) Einrichtungen in der Bai

von L6vrier ..... 500 000
11 050 000

III . Sanitäre Einrichtungen . . . 3000000
IV . Militärische Bauten . . . . 5000000

V . Telegraphenlinien ..... 2 000000
VI . Verschiedenes ....... 450000

Gesamtsumme . . . 100 000 000

Die Summen , welche entsprechend den in diesem
Gesetz schätzungsweise angegebenen Beträgen für verfüg¬
bar erklärt worden sind , können im Wege eines Dekrets ,
das auf den Bericht des Kolonialministers nach Anweisung
des Finanzministers erlassen wird , für jede der im Pro¬
gramm vorgesehenen Arbeiten verwendet werden .

Artikel II .

Die Inangriffnahme der verschiedenenoben erwähnten
Arbeiten wird nach Vorschlag des Generalgouverueurs
vou Französisch - Westafrika kraft eines Dekrets erfolgen ,
das auf den Bericht des Kolonialministers nach An¬
weisung des Finanzministers erlassen wird . Der Bericht ,
auf deu sich das Dekret stützt , hat folgendes festzustellen :

1 . daß die endgültigeu Projekte der zu unternehmen¬
den Arbeiten und die Verträge , die mit der Aus¬
führung zusammenhängen, die Zustimmung des
Ministers gefunden haben ,

2 . daß der Allschlag der Kosten der neuen Anlagen ,
verbessert nach den tatsächlichenKostenergebnissen
schon ausgeführter oder im Bau befindlicher , die
Summe des durch das vorliegende Gesetz im
ganzen vorgesehenen Betrages nicht überschreitet ,

3 . daß die Erfüllung der Verpflichtungen aus den
Allleihen , die scholl aufgenommen sind oder zur
Deckung der gesamten oben erwähnten Ausgaben
noch aufgenommen werden , durch die zur Ver¬
fügung stehenden Mittel gesichert ist .

Dieser Bericht wird im „ ^ ourukl oMoiel w
RvMvIiciuö IraueMLo " zugleich mit dem Dekret , das zur
Eröffnung der Arbeiten ermächtigt , veröffentlicht werden .

Die Realisation eines jeden Teilbetrages der auf¬
zunehmenden Allleihe , dereu Bedingungen der Genehmi¬
gung des Kolouial - und des Fittanzministers unterliegen,
wird durch eiu Dekret iu die Wege geleitet , das auf Vor¬
schlag derselben Minister erlasseil wird . Ein beizugebender
Bericht hat Angaben zn enthalteil : über die Verwenduug
der frühereil Fonds , über die Namen der Werke , welche
öffentliche Kosten in Anspruch nehmen , den Fortgang der
Arbeiten und die sich noch ergebenden Kosten . Er wird
im „ ^ oui' ual (Meiol " veröffentlicht werden .

Die ganze oder teilweise Inbetriebnahme der unter I
des Artikels I cmgegebeuen Liuien wird vom General¬
gouverneur von Französisch - Westafrika auf die Mitteilung
der betreffenden Kolonie hin angeordnet .

Verträge , welche mit diesen Arbeiten im Zusammen¬
hang stehen , werden erst bindend , wenn sie durch ein
Gesetz genehmigt worden sind . Die Genehmigung ist
binnen 6 Monaten , vom Tage der Unterzeichnung des
Vertrages ab , einzuholen .
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Artikel III .

Der jährliche , zur Zinszahlung uud Amortisanou der
durch das gegenwärtige Gesetz genehmigten Anleihe not¬
wendige Betrag muß vom Gouveruement von Frcmzösisch -
Westafrika unter den Ausgaben seiues allgemeinen Budgets
geführt werden . Die Bezahlung dieses Betrages wird
von der Regierung der französischen Republik garantiert .

Der Erfüllungsort für die Bezahlung der Zinsen uud
die Rückzahlung der Obligatiouen ist Paris .

Artikel IV .

Das Generalgouvernement von Französisch - Westafrika
bleibt dem Staat gegenüber Schuldner der Summen ,
welche dieser eventuell der Ziusgarantie wegen aufzu¬
wenden haben sollte .

Die Rückzahlung dieser Vorschüsse , die uuverziuslich
sind , bildet einen Posten , den das Gouvernement als
Ausgabe in seinem Generalbudget zu führen hat .

Überschüsseaus vorhergehenden Rechnungsjahren sind
wenigstens zur Hälfte für die Rückzahlung zu verwenden.

Artikel V .

Alle Materialien , die für die Ausführung der Arbeiten
verwendet werden , ebenso das Material , das znm Betrieb
der projektierten Linien notwendig ist , müssen , soweit sie
sich nicht in dem betreffenden Lande vorfinden , fran¬
zösischen Ursprungs sein und auf französischen
Schiffen transportiert werden .

Artikel VI .

Bis zur gänzlichen oder teilweisen Ausführuug der
Anleihe , die Gegenstand dieses Gesetzes ist , können die
Fonds , welche durch die Anleihe vom 5 . Juli 1903 zur
Verfügung gestellt worden sind , zur Ausführung der im
Artikel I vorgesehenen Arbeiten verwendet werden .

Die Rückzahlung der so gewährten Vorschüsse ist
mittels der ersten Summen , die auf Grund der neueu
Anleihe flüssig gemacht werden , vorzunehmen.

Artikel VII .

Die einer Eintragung bedürftigen Akte , welche die
Ausführung der Bestimmungen des gegenwärtigen Ge¬
setzes mit sich bringt , unterliegen einer festen Gebühr von
3 Fr .
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2 . Betriebsergebnisseder Eisenbahn Dakar — Saint -Louis .
UerKehrsemnahmen .

;beschleunigte Züge Lang/ ame Züge
per Sonstige Total - pro

>"ihr Personen^

Fr .
Gepäck

Fr -
Post
Fr -

Total Kilo¬ Erdniire'

Fr -
Anderes Total Kilo¬ Ein¬ Ein - Kilo¬

Fr -
meter

Fr - Fr - Fr -
meter

Fr -
nahmen

Fr -
n ahmen

Fr -
meter

__Fr ^
1386 416 387 25 585 43 920 485 892 1 841 104 928 115 644 5, 7 )̂9 i ^ 836 545 707 009 2 573
1887 478 883 29 026 63 017 570 926 2 163 101 561 117 810 «) 1N H71i I 831 2 106 792 403 3 002
1888 555 080 33 369 65 359 653 808 2 477 233 336 228 154 ^ 61 t̂ ^ ^ 1 748 3 415 1 113 713 4 233
1889 483 522 29 478 46 063 559 063 2 118 230 176 i7 <? i <̂ ^>I i v 1v^ L> 406 ^ 81 1539 2 965 968 309 3 663
iIv !̂ ^ 456 823 25 310 61 433 543 566 2 059 187 023 1 60 5. 7 1L> < 1. 356 594 1 351 2915 903 075 3 421
i so <4Oî 1 476 888 24 189 51 040 552 117 2 091 238 156 1 ^ 5 <) 7 <)190 ^ i ^ 393 428 1 490 2 788 943 333 3 592
1 PQ )̂l 617 ^ lZs'vr t Ociv 33 151 49 291 699 978 ^ >")̂ VOI INS^>!̂ N >̂ 4L> -) 1 7 77/1^ I. t i <1 615 789 2 333 3 936 1 319 703 4 999
1 Kac»lOsO VO ^ 29 392 47 613 759 547 5) V77^ v < i 469 217 ? 37 691 706 908 2 678 5511 1 471 966 5 576
1 KN/t.lOdl t̂ 6 )̂ 6V ^ D ^ -̂ v 29 558 61 214 716 998 ! <) 7 < 62̂ i ^ Qtt1 ? ?Hiiv i « / ->94 792 591 3 002 3 088 1 512 677 5 730
1895 523 528 26 740 54 913 605 181 2 292 372 283 176196 543 484 2 078 41881 1 195 546 4 529
1896 501 532 23 697 65 047 590 276 2 236 440 342 187 337 627 679 2 373 13 864 1 231 819 4 666
1897 507 629 20 856 70 134 598 619 2 268 406 471 240 317 646 788 2 450 74 695 1 320 102 5 000
1898 645 164 25 959 91 686 762 809 2 890 569 432 357 954 927 336 3 513 85 296 1 775 491 6 726
1899 683 360 25 445 105 571 814 376 3 085 639 463 480 012 1 119 475 4 240 118 581 2 052 432 7 775
1900 602 546 22 040 88 634 713 220 2 702 994 138 330 886 1 325 024 5019 93 024 2 131 268 8 073
1901 996 859 54 339 105 803 1 157 001 4 333 1 065 449 832 548 1 947 997 7 379 75 600 3 180 598 12 048
1902 982 999 46 672 88 395 1 118 066 4 235 543 589 780 532 1 324 121 5 016 76 350 2 518 537 9 540
1903 992 002 55 201 83 649 1 130 852 4 284 807 009 639 477 1 496 486 5 669 75 533 2 702 871 10 238
1904 878 407 45 505 76 318 1 000 230 3 789 732 353 575 255 1 307 613 4 953 165 209 2 473 052 9 368
1905 817 590 46 750 70 731 935 071 3 539 ? ? 1 293 138 4 894 ^ 77 494 2 305 703 8 727

Betriebsausgaben1899 - 1903 .
1899 1900 1901 1902 1903
Fr . Fr . Fr . Fr . Fr .

Personal .........
Feuerung ........
Schmierzeug usw .......
Laufende Nnterhaltungskosleu. .
Große Reparaturen .....
Verschiedenes .......

27 653 ,45
158 674 , 5«

.17 261 , 56
112 954 ,28

54 801 , 56
122 606 , 95

28 552 , 65
101 805 ,78

17 408 , 79
103 564 ,45

42 084 ,48
128 591 , 14

26 052 , 30
230 991 , 37

22 693 ,95
197 299 ,75
143 235 , 30
151 698 , 58

29 105 , 00
175 749 , 32

22 492 , 60
179 900 , 35
254 071 , 64
146 758 , 38

31 861 , 60
154 846 , 67

13 050 ,96
121 266 ,92
158 869 ,74
131 606 , 50

Total .......... 493 952 , 56 422 007 ,29 771 972 ,25 803 077 ,79 611 502 , 39

Verhältnis der Einnahmen und Ausgaben1886 — 1905 .

Einnahmen
total , brntto

Fr .

Ausgaben
total

Fr .
Betriebskoeffizient

Fr . Cts .
1886 . . . . . . 707 307 3 010 527 4 21
1387 . . . . . . 810 830 2 186 820 2 69
1888 . . . . . . 1 150 081 1 990 410 1 73
1889 . . . . . . 968 322 2 279 332 2 35
1890 . . . . . . 853 538 1 739 693 2 08
1891 . . . . . . 948 336 1 677 008 1 76
1892 . . . . . . 1 315 704 1 606 955 1 21
1893 . . . . . . 1 476 969 1 569 227 1 06
1894 . . . . . . 1 512 677 1 650 731 1 09
1895 . . . . . . 1 195 545 1 617 644 1 35
1896 . . . . . . 1231818 1 321 333 1 07
1897 . ..... 1 320 100 1 414 075 1 07
1893 . ..... 1 775 492 1 497 687 0 84
1899 ...... 2 052 433 1 930 492 0 94
1900 ...... 2 131 268 1 636 193 0 76
1901 ...... 3 180 593 2 160 762 0 68
1902 ...... 2 518 536 1 923 353 0 76
1903 ...... 2 702 870 1 900 429 0 70
1904 ...... 2 473 052 1 675 923 0 64
1905 ...... 2 305 703 1 625 916 0 70
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3 . Mitteilungen über die Eisenbahnprojekte in
Portugiesisch - Westafrika ( 1905 ) .

Mn ! 1905 .

Die Regierung hat letzthin bei den Cortes einen
Gesetzentwurf eingebracht , durch den ihr die Ermächtigung
erteilt wird zum Bau einer 0 , 60 ni spurigen Eisenbahn
in der Provinz Angola , vom Hafen von Mossamedes
nach dem Plateau von Chella .

Der Gesetzentwurf sieht eine Anleihe von
1 500 000 000 Reis vor .

Der jährliche Dienst dieser Anleihe soll einschließlich
der Amortisationsquote 5 , 25 " /g uicht übersteigen . Die
Amortisation soll sich innerhalb 75 Jahren vollziehen .

1 . Dieser Schuldendienst soll bestritten werden aus
den Reineinnahmen der Bahn , die in der Fincmzkasseder
Provinz Angola für die Order der Negiernng zu hinter¬
legen sind und für die ein eigenes Konto anzulegen ist .

2 . Ans einer jedes Jahr in das Budget der Provinz
Angola aufzunehmenden Summe , durch die die Rein¬
einnahmen der Bahn bis zu dem für den Schuldner er¬
forderlichen Betrage ergänzt werden .

Der Bau der Bahu erfolgt für Rechnung des Staates
und nach dem von der Negierung gebilligten Plan . Der
Betrieb der Bahn ist ausschließlich Sache des Staates .
Die entgegenstehenden gesetzlichen Bestimmungen werden
zurückgenommen .

Begründet wird dieser Bahnbau vor allem mit der
wirtschaftlichen Erschließung des angeblich reichen Hinter¬
landes , das außerdem mit den erheblichen Höhen des
Chellagebirges sehr geeignet für europäische Kolonisten
sei . Die Bahn soll dann später womöglich einen An¬
schluß an die bereits im Bau begriffene Lobitobahn er¬
halten .

Außer wirtschaftlichen Gründen werden für die
Mossamedesbahn auch strategische Gesichtspunkte geltend
gemacht , indem der Schutz des Huillngebietes durch sie
wesentlich erleichtert werden würde .

Mai 1905 .

Der Bau der in der Provinz Angola von dein
Hafen von Mossamedes nach dem Plateau von
Chella projektierten Eisenbahn ist durch Königliches
Dekret angeordnet worden .

Die Bestimmungen des Dekrets sind uuter Ver¬
änderung der finanziellen Maßnahmen in der Hauptsache
die gleichen , wie sie der diesbezügliche Gesetzentwurf ent¬
hält . ( Siehe die obige erste Mitteilung .)

Die Bahn erhält eine Spurweite vou 0 , 6v m . Sie
wird vom Staate gebaut und nach ihrer Fertigstellung
auch vom Staat betrieben .

Die Kosten des Baues sind auf 1 500 000 000 Reis
veranschlagt, für die das Finanzministerium dem Ministe¬
rium der Marine und Kolonien einen Kredit eröffnet .

Als Deckung wird in das Budget der Provinz Angola
für das Jahr 1905 — 1906 ein Mindestbetrag von
100 000 000 Reis eingeschrieben und dem Finanz¬
ministerium überwiesen .

Andererseits fließen die Reineinnahmen aus dem
demnächstigen Betrieb der Eisenbahn in die Kasse der
Provinz .

«; l



August 1905 .

Über den Bau der Mossmiiedes - Eisendahn Ml sich
noch wenig berichten .

Seit Anfang März sind einige technische Beamte mit
örtlichen ^ Studien der Trace beschäftigt . Mitte Juli sind
die ersten sür den Bau bestimmten Beamten unter Mit¬
führung ' von einigem Material zu Erdarbeiten von hier
nach Mossamedes abgegangen und es hat daraufhin dort¬
selbst die förmliche Inauguration der Arbeit stattgefunden.
Ende September wird die erste Ladung des von Arthur
Koppel zu liefernden Materials erwartet . Ob inzwischen
schon ernsthaft gearbeitet wird , habeich nicht erfahren können .

Die Trace ist endgültig noch nicht sestgelegt . Sie
wird sich im großen ganzen der Führung der bisherigen
Wagenstraße anschließen , d . i . von Mossamedes ausgehend
zunächst über das Bero -Flußbett , diesem eine Zeitlang
aufwärtsfolgend , dann nach dem Giraulflußbett , von dort
nach Pedra - Grande , Capaugombe und gebirgaufwärts .
Das hiermit beschriebene Gelände , wie der ganze Mossa -
medes -Hintersandsstreifen überhaupt , hat bekanntlich drei
Stufenlagen . Nach anfänglich sanfter Steigung ( ca . 150 in )
und Senkung befindet man sich am Giraul -Ubergang noch
auf 80 m Höhe . Von dort steigt das Gelände ziemlich
jäh zu über 400 in Höhe . Pedra - Grande liegt auf 450 in ,
Capaugombe auf 480 , der Fuß des Chella - Steilrandes
auf durchschnittlich700 , das Chella - Platean durchweg auf
1600 bis 1700 in ( Chibia freilich nur auf 1480 in ) . Bis
Capaugombe bietet also die ganze Strecke , abgesehen von
der jähen Steigung dicht hinter Giraul , keinerlei nennens¬
werte Schwierigkeiten. Diese Steiguug aber uud zum
Schluß der Aufstieg ins Gebirge bilden die Probleme
der Trace . Das letztere Hindernis — wenigstens in der
bezeichneten Gegend — ist derart , daß zu dessen Über¬
windung außer dem einer Zahnradbahn oder eines Lift -
Apparates sich noch kein Weg hat finden lassen . Dessen¬
ungeachtet wird fürs erste an der Führung nach Capau¬
gombe festgehalten .

Die Leitung der Bauarbeit ist durch königliche Ver¬
fügung vom 18 . Juli d . I . der feit 2 Jahren bestehenden
Loanda - Eisenbahn - Direktion unterstellt worden „ virsooko
dos 03.mino.o8 clo I^ oi-ro äs I^oanäk " . Eine neue Behörde
hierfür ist also uicht geschaffen , es ist nur das Personal
der genannten Gesellschaft vermehrt worden .

Diese „ Loanda " - Eisenbahndirektion ist selbstredend
nicht zu verwechseln mit der Direktion der Loanda -
Ambacca - Eisenbahn , welche ja nicht staatlich , sondern von
der „ Ooinxania äos Oainindos clo ^ erro ali -avê ä ' ^ krioa,"
betrieben wird . Bekanntlich ist gelegentlich der Erteilung
der Lobito - Konzession beschlossen worden , die sür die
damals von Staatswegen zn bauende Benguella -Hinter -
landbahn vorhandenen Gelder bezw . die dafür bestimmten
Sondereinnahmen aus die Fortführuug der Ambacca -
Eisenbahn zunächst bis nach Malange , zu verwenden .
Die hierzu geschaffene Vauverwaltungsbehörde , mit welcher
gleichzeitig die bis dahin bestehende Aufsichtsbehörde sür
die Ambaccabahn verschmolzen wurde , ist die . .virsooao
clos Oann' nlios cie I ^e-rro clö I -o ^ näk " .

Die besagte Fortführung geht nur langsam vorwärts .
Von der auf ruud 150 Km berechneten Strecke von Lucalla
bis Malange ( Lucalla , am gleichnamigen Fluß , ist
bekanntlich Endpunkt der in Betrieb befindlichen Privat¬
bahn , nicht Ambacca ) sind , trotzdem das Gelände beinahe
eben ist und Untergrundschwierigkeiten nicht vorhanden
sind , jetzt nach zweijähriger Arbeit nicht ganz 20 Km
fertiggestellt , außerdem aber auch eine 100 m lange
eiserne Brücke über den Lucalla - Fluß . Das gesamte Eisen¬
material ist belgischen Ursprungs , mit deutschen Schiffen
hierher befördert .
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4 . Getvinn - nnd Verlustrechnung der Bahn Matadi — L ^ opoldville .
lAus , 1,Ä Ldrouique ooloui ^ Is 190 (i ° >)

1898 1899 1900 1901

Betriebseinnahme ..............
Bautransporte ...............

5 304 690 , 92
^ - 3 513 372 , 26

10 108 511 , 09
1 306 493 , 19

13 182 800 , 84
602 913 , 94

12 940 029 , 86
600 010 , 93

Betriebsausgaben ..............
- -- 8 818 063 , is
— 4 195 305 , 8?

11 415 034 , 28
4 065 578 , 51

13 785 714 , 76
4 023 544 , . .!

13 5 -!0 040 , 79
4 065 , 626 , 1

VerschiedeneEinnahmen außerhalb des Betriebes . . .
--- 4 622 757 , ,",i
-t-

7 349 455 , 71
221 777 , 50/

9 762 170 , 62
205 902 , 93

9 474 414 , 67
280 30l , n

Zinsen nnd Amortisation ........... - 809 675 , 25
7 571 233 , 24
1 519 583 , 17

9 968 073 , 55
1 778 378 , 75

9 754 715 , 78
! 776 , 590 , 0 .!

VerschiedeneVorwegnahmen ..........
^ 3 813 082 , 06 6 051 650 , 07

450 000 , 50
8 189 694 ,80

200 000 , 00
7 978 125 , 76

200 , 000 , 00

5 ^ zum Reservefonds ............ — 190 654 , w
5 601 650 , 07

280 082 , 50
7 989 694 , 80

399 48 1, 74
7 778 125 , 78

388 906 , 29

Nicht verteilte Gewinne ............
^ 3 622 427 , 9c.
- j- 86 46 ! , 02

5 321 567 , 57
640 443 , 79

7 590 210 , 06
11 805 , 63

7 389 219 , 49

Zinsen und Dividenden ............
- -- 3 708 888 , 98
— 3 051 747 , 20

5 962 011 , 36
5 927 918 , 63

7 602 015 , 69
2 354 100 , 00^ 1 675 940 , 00

Amortisation von Aktien ...........
657 141 , 78 34 092 , 73 5 247 915 , 69

116 100 , 00
5 713 279 , 49

64 000 , 0 ..

. °/ » für Gm . mldirekwr ? .....

5 131 915 , 69

50 000 , 00

5 649 279 , 49

^ 0 000 , 00

Der Saldo ist folgendermaßen verteilt !
10 o/g für Verwaltungsrat .....
50 - für gewöhnliche und Vorzugsaktien
40 - Grüuderanteile.......

5 081 915 , 69 ^ 5 599 279 , 49

508 191 , 57 559 927 , 95
2 540 957 , 84 2 799 639 , 75
2 032 766 ,23 2 239 711 , 79

5 081 , 915 , 69 5 599 279 , 49

»
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1908 1903 1904 1905

Betriebsemnahme ..............
Bautransporte ...............

11169509 , 32
4- 448 301 , 28

9 053 755 , 65
100 516 , 72

> ^

11 288 587 , 30
106 959 , 76

11 329 972 , 0i

Betriebsansgaben ..............

Verschiedene Einnahmen außerhalb des Betriebes . . .

--- 11617810 , 60 9 154 272 , 3 ?
- 3 359 912 , 39 3 417 824 . 02

11 395 547 , 06
2 874 083 , 52 2 922 643 , 80

- 8 257 898 , 21
-j- 130 535 , 16

5 736 448 , z5
491 199 , 28

8 521 463 , 54
153 470 , 62

8 407 328 , 21
193 384 , 54

Zinsen und Amortisation ...........
--- 8 388 433 , 37
— 1 801 259 , 28

6 227 647 , 63
1 929 277 , 56

8 674 934 , 16
2 039 092 , 50

8 600 712 , 75
2 079 970 , 00

Verschiedene , Vorwegnahmen ..........
- - 6 587 174 , 09
— 1 140 000 , 00

4 298 370 , 07
1 790 344 , 70

6 635 841 , 66
1 344 183 , 0v

6 520 742 , 75
1 227 375 , 03

5 o/o zum Reservefonds ............
- - 5 447 174 , 09
— 272 358 , 70

2 508 025 , 3?
125 401 , 28

5 291 658 , 66
264 582 , 93

5 293 367 , 72
264 668 , 39

Nicht verteilte Gewinne ............
- - 5 174 818 , 39
-j-

2 382 624 , 10 5 027 075 , 73 5 028 699 , 33

Zinsen uud Dividenden ............ — 1 673 700 , 00 1 671 460 , 00 1 669 080 , 00 1 666 700 , 00

Amortisation voll Aktien ...........
- - 3 501 115 , 39

64 000 , 00
711 164 , 10

68 0 ',. 0 , 00
3 357 995 , 73

68 000 , 00
3 361 999 , 33

72 000 , 0«

^ n , , «. ' v-> t MAX . 50 000 l

2 für Generaldirektor > ^ .....

- - 3 437 115 , 39

— 50 000 , 00

643 164 , 10

16 000 , 00

3 289 995 , 73

50 000 , 00

3 289 999 , 33

50 000 , W

Der Saldo ist folgendermaßen verteilt !
10 v/g für Verwaltungsrat .........
50 - für gewöhnlicheund Vorzugsaktien . . . .
40 - Gründeranteile ...........

- - 3 387 115 .39

338 711 . 54
1 693 557 , 69
1 354 846 . 16

627 164 , 10

62 716 , 41
313 582 , 05
250 865 , 64

3 239 995 , 73

323 999 , 57
1 619 997 , 8?
1 '̂ 95 998 , 29

3 239 999 , 33

323 999 , 94
1 619 999 , 66
1 295 999 , 73

3 387 115 , 39 627 164 , 10 3 239 995 , 73 ^ 3 239 999 , 33



245

5 . Bilanzen der Gesellschaft der Linie Matadi — L6opoldville .
(Aus „ YKromqus eoloniale 1906 " .)

Die Bilanzen der Gesellschaftwährend der Jahre 1900 — 1905 ergaben folgendes Resultat !

1900 1901 1902 1903 1904 1905

Erste Bau - und Einrichtungs¬
kosten .......

Erworbene Ländereien . .
ObliZations 1a souods .
Unbegebene Anteile . . .
Waren und Vorräte . . .
Bares Geld und Forderungen

74 935 658 , 71

2 997 , 500 , 00
2141 011 , 08
2 794 173 , 93
3 478 620 . 54

78 691 514 , 5?

2 994 500 , 00
91 350 , W

3 068 514 , 25
2 348 015 .40

80 582 601 , 16
_

91 350 , 00
3 205 152 , 29
2 513 806 , 68

81 204 578 , 3i

4 000 000 , 00

2 929 793 , 01
3 384 389 . 80

81 966 065 , 32

2 997 500 , 00

2 645 901 , 38
7 284 620 , 81

82 034 152 , 6?
822 710 , 4 -!

2 993 500 , m

2 440 094 , 6 .
6 760 963 , 68

86 346 964 , 31 87 193 894 , 22 86 392 910 , 13 91 518 760 . 52 94 894 087 , 51

—- — '

95 051 421 , 16

1900 1̂901 1902
----

1903 1904 1905

Ausgegebene Aktien . . .
Amortisierte Aktien . . .
Ausgegebene Obligationen .
Amortisierte Obligationen .

30 000 000 , 00

44 640 500 , 00
357 000 , 00

29 927 500 , 00
72 500 , 00

44 555 500 , 00
439 000 00

29 887 500 , 00
112 500 , 00

44 468 000 , 00
525 000 .00

29 847 500 , 00
152 500 , 00

51 377 000 , 00
616 000 , 00

29 805 000 , 00
195 000 , 00

51 277 500 , 00
713 000 , 00

29 762 500 , 0 ..
237 500 , 00

51 173 500 , 00
813 000 , . . .

Erneuerungsfonds . .
Rücklagen für Streikfälle .
Verkauf von Konzessions -

VerschiedeneKreditoren. .
Überschüsse ......

74 997 500 , 00
530 550 , 33
650 000 , 00

75 , 50
2 167 338 .05
8 001 500 , 43

74 994 500 , 00
930 035 , 07
850 000 , 00

875 , 50
2 640 357 , 87
7 778 125 , 78

74 993 000 , 00
1 318 941 , 36
1 050 000 , 00

940 000 , 00

875 , 5»
2 642 919 , 18
5 447 174 , 09

81 993 000M
1 591 453 , 81
1 250 000 , 00
2 049 192 , 65

875 , 5v
2 126 213 , 19
2 508 025 , 37

81 990 500 , 0 .»
1 719 , 387 , 2 .)
1 345 451 , 64
2 546 118 , 00

2 000 972 , 0 ,
5 291 658 , 66

81 986 500 , . .. .
1 985 962 .43
1 335 447 , 23
2 736 618 , 00

704 , 63
1 712 821 , 4 ,.
5 293 367 , 72

86 346 964 , 31 ^ 87 193 894 , 22 ! 86 392 910 , 13 91 518 760 , 52 i 94 894 087 , 5 , > 95051 421 , 16

Die Kurse für gewöhnliche Aktien ^ 500 tros . ergeben
Niedrigste

3 . Juni 1901 ....... 1 475
8 . Oktober 1901 ...... 1 4021/2

11 . November 1902 ..... 1 120
3 . Januar 1903 ...... 1 060

25 . Februar 1904 ...... 1 085
12 . März 1906 ....... 1 445

aus der folgenden Tabelle !
Höchste

2 415 7 . Januar 1901
1 795 19 . Juni 1901
1 660 3 . Januar 1902
1 242 20 . November 1902
1 280 2 . April 1903
1 599 17 . Januar 1905
1 657 ' / ., 27 . August 1906 ,

52
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Anlagen zu Südafrika .

1 . Entwickelung der Onpv (Jovei' nmvZtt Rtzil ^ gz^ .

Strecke

'UellillAwll —- 8t6ll6ud03e !i — ^ ! il) 6tss

^ l! äo . .........
lulb ^ Ii Roaä .......
Ditsllda ^ ö .........
Oörös — Ros .ä ........

0061 '06 ^
Lan6üg .ts .
^Vttresstei - .
Nuläsr ' g Viel
örsidbaeli .

XaieiKg . . . .
(? l6Ue0lM0l - . .
KillA ^VilÜÄws '1' o >vn
Kei Kokä . . .
^ liesdiz.! « . . .
KalüdAQL Xrs ^ I .
Xlöin Lti 'iM . .
Nülmssdui ^ . .

Nai M̂tovtöm .
I^ uk ^ sis . .
Roullt Lis ^VÄlt
Oolills . . .
I^ ridinF ^ stty
6l ' 00Sk0llW1ll .

? M86 liiver
^ dei 'äevn Kvcicl

(.'0MMN.(1üM5 .
^ t !l618t0U6 . .
Ae,i ! () r6 >v . .
^ rasv >I) urg Uou <i
Araa .k- Ii.6w6t .
HraKams lo ^vu
Niääl6ton . .
C^ tKeArt . .

üe ^ ut'oi't ' - ^Vsti
( ^00Kd0US6 .
() u66r >8 ^ 0 >vn

Ocläoelv

Nni ? 6ut) 6rtz

K0sm6 ^ d let . . .
KM . La ? . . .
Viotons , West Koaä
Lt6rKst ^00m . .
( !0l68d6rF . . .

Summa

mils -i

63 , 26

148 , 1?

247 , 35.

397 , -.

554 . V7

795 , 5

905 , ^ ,

960 , 48

967 , 7-i

1 2U . ,̂
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Aab , ' S t r e ci c

1884

1885

1886 - 88
1889
1890

1891
1892

1893 96
1897
1898
1899
1900

1901

1902

1903

1904

1905

I) s ^ lu - let .
Nolwuo . ,
Ormiis Kivei -

öurZdsi 'sZorp
^ UvvAl Rm-tli
Kimberlsv .

8omm6i ^ 0 <

8ii ' I ^ov '̂ i' /k
Liwon ? . . ,
Vi ' v ^ urj? . . . .
Ẑ ni -vnl5 ? ontt ZiisZi? «'

Ko8M6 ^ tet .— Lwrmdoi 'g . .
^ Ibm -t — Oranjo Kivc>r ^ rj (i ^ >

I? 05M6kä — Nidäwbui -A .

Ni (1<Zlyl ) nr ^ — fl ^ gf lisiiwl

8wt !<» ti'0ttm - Inä ^ e . . .
LonKei -' s — IklrKnswä

Lambov ^ rmetion . . .
Oaps (lollisriss . . . .
UAlmssKurv — ^ 0M sesdm

8ir I^ owr ^ ' s ? a88 — Oglsclon .
OooKî oriLe — 8owm6i' se1 , l ^ ^ t
KUppIa ^ — ^ illoxvworo . .
Noorsöstdurß' — Lenäs Xvil

Lal -idaks Xr ^ l — Lopeöelci
OooKdouss — Lsäkorä . . .
VVillo ^vmoi' S — Ilnionäalö Roaä
vuionäals Ü0aä — Vla ^ KwpwAt«
VlaaKwplaats — 1.6 Koux . .
Lsätoiä — ^ .äslaiäo . . . .
KivK Williams lo ^v » — Niä ^ Isdrift
1,6 li-oux — Onätsdoorn . . .
Uiääl6 (irM — ^ lie6 . . . .
? aai-1 — ? röved Ko6k . . .
Iuäw6 — Xklanßa .....
^ .WS.d6l6 — KvMKllK .....
^ .1iv6 — ^ .66laiä6 .....

O6 ^ ar — Omär ^ iZ Vl6i . .
Xom ^ da.— Inciba .....
Lutedwsou — ? awp06rlp6yrt .
Xslavxs .— LUiot .....
Owärsaik Vt6i — ? ri63ka. . .
öum6V00ä Koaä — Lumsns ^ orp
luv ! da,— Laxl6 ......
^ li îval NortK — I^aä ^ <̂ r67
(üaxs ? 0vv — 86Ä ? oiot . .
Vs,v Ü6r 8t6l — 8omw6rs6t Ltranä

Sttiinnn

milk !>

1 452 , .'» i

598 , ^ .

1 607 , .^

1 768 , li .

1 890 , .u

1 897 , . !..
1 988 . . !->

2 087 , .u

2 135 ,27

2 318 .so

2 516 . 4 . .

! 2 664 , 7^

2 987 , ««
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Graphische Darstellung der eröffneten Lahnliingen in engl ^ Meilen <zu Anlngc i , ^

EM

Ä
^̂
LN

M '
^ / ,B
B

^

^

M
! L

WZ
S ?

iv ?3 4 e ? L so 1 2 3 s 0 z d 9 90 1 2 3 4 ö 6 7 8 5 1900 1 2 S 4 0

1900 1 2 8 4 Ljg ?g ^ 5. 6 7 8 9 80 1 2 3 4 5 K 7 8 9 90 I 234 6 6 7 8

Die Linien sind :
seit 1873 die Western , seit 1877 die Eastern ,

- 1875 die Midland , - 1892 die Northern ( bis 1896 ) .
( Die Abnahme des Netzes 1896 ist durch Verkauf der Nordbahnen an die Oranje - River Kolonie zu erklären s . S . 84 .)

2 . Baukosten der l ^ pe Kovvriwinönt UM >vs^ .

^

Lastern tzv ^ tem

Nilss
eröffnet

am
31 . Dez .

1905

Baukosten
für eröffnete Strecken

-e s ^ ck

Baukosten
pro mils inkl . rollenden

Materials usw .

i s ^ <j

Haupt¬
strecken
Zweig¬

üarvom ' - ^ ivsrt ^ uuetiou & östäulie LriäK6 . . .

Llaoe ^ - KinK ^Villiams lo ^vn ........

288

10

!

4147 333

121 537

3

10

1

5

14 400

Z2 158

9

15

3

linien 8t6rk8tr00iu - ^ n (! w6 <̂ Lubsiäv Irava .ni - ^ n6 ^ o l^vkll
66 498 733 10 9 7 556 11 4
33 88 327 5 8 2 676 11 8

Albert ^ unetion - ^ lival ^ ortk ....... 33 296 991 1 11 8 999 14 7
133 860162 18 1 6 467 7 10
54 400 293 0 0 7 412 16 8
50 279 026 0 5 5 580 10 5
40 152 610 9 7 3 815 5 3

707 6 845 064 19 " 9 681 16 11

2 Linien im Bau . . . 81 282 124 ! 16 9

Das ganze System . . . 788 7 127 189 16 8
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Wies

Nisüsmci 8vst » m
eröffnet B auko ft e n Baukosten

am für eröffnete Strecken pro wils inkl . rollend eil
31 . Tez , Materials usw .

1905
Ä sä X sä

? 0it Lli ^ detti - Os ^ 8i-, )sg.ku ^ pooit .IvneN' on to
LolssberA & OravZs Kiver ....... 400 5 966 870

^ ^ srtKv ^ L- IIitenIiggs 14 205 506
164 1 306 285

Ersass Köivst R ^ meaä 93 489 510

Kosmsaä ^ Ull . - Lwrmber ^ ^ uv ........ 83 409 627

^ lieöäaZs - KraKamswwll & - ^ o ^v -s Kml ^ sv Oowp . . 35 588 712
(üaps Oollisries I^ins ........... 16 63 404
^ ooKdouZS ' Lommsrsst Last ........ 19 125 093

Nixplaat - Ouätsnoorll .......... 154 1056 391

? ort LIi ? abtzt.K - IIumari8 <Z0rp ........ 70 320416

1 l 53 10531819

3 Linien iin Van . . . ! 149 296 908

Das ganze System . . . 1 202 10 828 727

>V <Z8t61 ' ll s ^ stsm

Osps lown tci Vrydm ' K- mlluciiuK LtölleaKoseli &
OoeK I^inss , LnbsKIv ^Vore ^ stsr — Koods v̂ :, !,
8ub8iä ^ ^ sKtov - L ^ vIlsudaw , 8abs . Zivilen -
dam - ^ ivelsZalö ..........

KralMmtem w Nalwssburv ........
Nslmssbrir ^ to LendsKnil .........
8a1t t̂ ivor - ^V ^ lldsr ^ ...........
W )' nKei' K - 8iw0n ' 8 Io >vn .........
Lsrsts River - 8ir l. 0 ^ r ) ' 8 ! ' ĉ ?> .......
8ir I . owi'/s ? 388 - ( !Älesl0n .........
Xal ^ das ^ ^ » I - Honskeld .........
? aai1 - ? r6nea HosK ...........
vs ^ s. r - ? ris8k ^ ............
(?AP6 ? 0 ^Vll - 86A ? oiut ..........
8omwerstt ^V6st - 80mmei8et ^Ve8t 8ti ^ nd . . .
Vietoria ^Vö8t k0Ä <i - ? amp06r!p00rt ......

^ lll . N) steme

Mehrere Linien im Bcm .
Das ganze System ,

l fertige Strecken . . . .

inkl . der im Ban befindlichen ,

8 >'0

29
80
6

14
14
52
47
17

112
4
3

48

1 226

175 4 11
356 162
377 945
303 557

89 641
443 007
110595

85 709
412 376

18 681
6 180

115271

8
10
11
12
15
1
8

18
0

1

14
15

10 111 570 12

7
9

14
6

18
14
5
5
2

14
4

13

6

6
1

10
8
2
0
7
9

10
7
8
9

12 596 139 9 11

75
1 301

220 520
12816659

9
19

2 986

;̂ 2 ! » i

29 973 023 10 10

30 930 289 9

14917
14679

7 965
4 995
4 935

16 82v ! 7
3 962 ! 15
6 583 17
6 859 ! 13
4577 7

10 001 14

6 049
4 452

62 990
21 682

6 402
8 327
2 352
5 041
3 681
4 670
2 060
2 401

16
0

19
13
19
1

lu
14
18
8
1

10274

10 037 1

12 639 9 3

i
2
4

10
5
8
5
8
8
7

10

K^
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3 . Eisenbahnanleihen

Gisenoahnschnloen der Kapkolonie
-------------------------. ..

A nleihen
------- ------

Augenblick¬ Wirkung der Konversion
licher Kapitalstand infolge Konversion Zinsen

L 8N ä Prozentsatz L ZK 6 X sd. ä

Akt . 15 . 1872 . . . 722 900 0 0 4 ^ 2 276 100 - 12 424 ^ 0
»> — 4 461 766 18 470 12 9

— 3 ^ 2 15 873 - 555 11 1
- 13 . 1873 . . . 660 000 0 0 41/2 470 600 - — > 21177

— — 4 199 794 - — 7 991 15 2
- — — — 3 V2 2 664 - — 93 4 10

- 19 . 1874 . . . 4 000 000 0 0 4 ^ 2 1 347 100 - 60 619 10
— — ' — 4 2 747 027 - — 109 881 1 7
— — — 3 1/ » 89 910 - — 3 146 17 0

- 8 . 1876 . . . 75 000 0 0 4V2 14 800 - — 666
— — 4 56 473 10 0 2 258 18 9
— — — 3 ^ 2 7 269 10 0 254 8 8

- 7 . 1877 . . . 155 000 0 0 4 ' /2
4

40 400 1 818
— — — 112 208 — — 4 488 6 5
— — — 3 V2 5 106 178 14 2̂

- 26 . 1878 . . . 1 865 600 0 0 4 ' /2 635500 28 597 10 "
—
—

—
—

—
—

4
3 V2

1 279 824
35 187

—
—

—
—

51 192
1 231

19
10

2
11

- 34 . 1879 . . . 140 000 0 0 4 V2 44 500 — —- 2 002 10 0
— — — 4 100 335 — — 4013 8 0
— — — 3 ' /2 1 665 — — 58 5 6

- 22 . 1880 . . . 531 500 0 0 5 57 720 -—- — 2 886
' !' — — — 4 491 950 7 3 19 678 0 3

— — — 3 -/2 41194 16 0 1 441 16 4
- 14 . 1881 . . . 3 954 636 0 0 5 103 620 — 5 181

— — — 4 3 883 599 5 ^»6 155 343 19 5
— — — 3 ' /2 74 042 18 10 2 591 9 11

30 . 1882 . . . 110 000 — 5 11537 10 1 576 17 6
— — 4 101815 6 3 4072 12 3

— — — 3 ^ 2 8 933 6 9 312 13 3
- 21 . 1883 . . . 338 000 — 5 35 466 — — 1 773 6 0n — — 4 312 849 0 10 12513 19 3

— — 3 ' / . 27 437 7 2 960 6 2
17 . 1884 . . . 50 000 — 5 50 000 2 500 0 0

1 . 1885 . . . 400000 — — 3 -/2 400 000 — ' — 14000 0 0
- 25 . 1886 . . . 1 21 686 — — 5 21 686 — — 1084 0 0

73 931 — 5 73 931 — — 3 696 11 0
20 . 1888 . . .

- 28 . 1889 . . .
^ 1466 329

4 473 271 18 930 16 10
10 . 1890 . . . 3 V2 QQH î ^ S^ vc) ^ OL iZ/Io4 iO « 5>̂ 7<
13 . 1890 . . . 994 000 — 3 ' /2 994 000 34 790 0 0
17 . 1891 . . . 394 000 — 3 ' /2 394 000 — — 13 790 0 0

- 24 1893 214 441 — H 1/6 /2
3

200000
14 441

— — 7 000
433

0
4

0
7

- 28 . 1895 . . . 1 238 750 — 3 j 238 750 n 37 162 10 0
- 37 . 1898 . . . 1 382 810 — 3 1 382 810 41 484 6
- 24 . 1896 . . . 928 000 3 928 000 27 840 0 0
- 40 . 1898 . . . 1 433 500 3 V2 1 433 500 50172 10 0
- 36 . 1899 . . 263 000

89 785 2 6
3
3

263 000
89 785

7 890
2 693

0
11

0
1

- 9 . 1900 . . . 800 000 3 800 000 24000 0 0
19 . 1900 . . . 438 500 3 438 500 13155 0 0

- 38 . 1902 . . . 986 882 31/2 986 882 34540 17 4
- 42 . 1902 . . . 695 131 18 3 3i , 2 695 131 18 3 24 329 12 4

25 068 342 0 9 25 687 569 13 10 962 023 8 6
Dazu vou Oi 'anZe Riv ^ r

s?s>1onv - Linie . . . 650000 0 0 650 000 0 0 22 704 18 0
25 718 342 0 9 26 337 569 13 10 984 728 6 6



Löi

der Kapkolonie .

am 3 ! . Dezember 1904 .

zurückgezahlt
(I

Gegenwärtige Staatsschuld
konvertiert

5l . ll

197 800 0 0

31200 0 0

832 000 0 0

7 800 0 0

24000 0 0

348 700 0 0

30000 0 0

57 720 0

103 620 0
405 548 4

11537 ! 10

35 466 0 0

91000 0 0
21 686 0 0
32 826 6 9

200 0 0

240 855 0 0

446 800 0 ^ 0

189 400 0 0

2 652 900 0 0

60 200 0 0

109 600 0 0

1230100 0 0

95 500 0 0

111503 ! 0

200 324 0

23 485 0

72149 0

2 590159 1 1

2 590159 1 1

5 330 700 0

5 330 700 0

bestehende Schuldlast Zinsen für 1 ^ ahr
^ sd cl X Lll d

78 300 3 523 10 o
461 766 18 470 12 g

15 873 555 11 1
389 400 17 523 0 o
199 794 7 991 0 o

2 664 93 4 10
515 100 — ! — 23 179 0 0

2 747 027 — 109 881 i1 7
89 910 3 146 17 9

7 000 — ! — 315 —
56 473 ^ 10 0 2 258 ! 18 9

7 269 10 j o 254 8 Z
16 400 738 —

112 208 ! — 4 488 6 5
5 106 178 14 2

286 800 — — 12 906
1 279 824 — — 51 192 IQ19 2

35 187 1 231 10 11
14 500 652 i ^ 0

100 335 4 013 8 0
1 665 — — 58 5 6

491 950 7 3 19 678 ^ 0 3
41 194 16 0 iI 441 i Klo 4

3 478 051 1 3 1 ? N 1lOd , 1 ^5^

^
^̂> 10

74 042 18 10 <) Î Ql^ Ovl Q

^
11

101 815 6 3 ^_4 ^) i <s 1 ?1 ^
. .

8 933 6 9 Hl <) 1 ^IS 3

312 849 0 10 1 ? r̂ iH1 ^ i) 1S 1 01d > 3
27 437 7 2 Qt? i">!? v ^>

«° 2
50 000 0 0 t) 5>5^5̂ ^> ()

309 000 0 0 1 Kt ^1 ^» OIO 0 0

41 104 13 3 s) l^ îv̂ Ot) zi4 8

473 271 0 0 18 930 16 10
992 858 0 0 34 750 0 7
994 000 0 0 34 790 o "
394 000 0 0 13 790 0 0
200 000 0 0 7 000 0 0

14 441 0 0 433 4 7
1 238 750 0 0 37 162 10 0
1 382 810 0 0 41 484 6 0

928 000 0 0 27 840 0 0
1 433 500 0 0 50172 10 0

263 000 0 0 7 890 0 0
89 785 ! 2 6 2 693 11 1

800 000 0 0 24 000 > 0 0
197 645 0 0 5 929 5 7 0
986 882 0 0 34 540 17 4
695 131 18 3 24 329 12 4

23 097 410 12 9 850 363 11 1

00t) 0 0 22 704 18 0"
j 23 747 410 12 9 873 068 9

Anmerkungen

. konver¬
tiert .

- 1883 u . 1880
konvertiert .

1" j- ^ 1833 kon¬
vertiert .

' »<
^

K >
« . »
tz„ «
!»> :
» > , «
» » «
« » M

.' L
? s

H
» » /
» » »
> , » »
» »» »
» » 5

» ? »
A
>, , « .

» « i .
» ; ?5s

» EL
^?

»RK

'

' ? Bl
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4 . Investiertes Kapital , Nettoeinnahmen und Verkehr der ( upv Oovvrnmmilk IluiwkM

Investiertes Kapital , UtZLoeinnehmen in Prozenten suf Kapital , beförderte Giltertonnen von 1873 bis 1905 für die
einzelnen Netze der Oapv Kovei-nmeut Rail ^ azs grtrennt .

--------- -----

Mittl ' r"
Bahn -
lange
m !1?>,

Zu verzinsen¬
des Kapital
auf eröffnete

Linien
X

Nettoeinnahmen
in "/ ,. auf
Kapital

s >> S

>
Zeför cite

Gütcr -
tonnen

-̂-------- —
Mittlere
Bahn -
lälM
mil >"'

Zu verzinsen¬
des Kapital
auf eröffnete

Liuieu

Nettoeinnahmen
in " / « aus
Kapital
L 5>,

Beförderte
^ .Guier -
tonnen

Tö e st e r n - N e h . M i d l a n d - S y st e m .
63 873 848 2 12 6 66 8 ^ 8

1874 1008 0 -12 3 0 8 80 928 ^
12 4431875 . . . 75 ^ 1 361 977 2 13 10 ! 1875 . . . 40

^
5 2

1876 . . . 122 1 953 854 97 ' ! > ! 1876 . . 441 800 1 4 40 403
1877 . . . 161

o ^ n ^ q ? 1 13 6 120 25 ? ! ! 1877 . . . 117 816 400 0 5 0 52 698
1878 . . . 263 1 8 11 I '. j-ZiZ ! I 1878 . 148 1 212 200 1 10 5 75 536
1879 . . . 322 3 160079 2 4 >> , 136 7 ,- 0 ! j 1879 . 2 356 800 7 4 91 940
1880 . . 396 3 305 881 I N 159 ^ 1880 .^ ^ 3 040 025 ^ " 93 174
1881 401 '/z 3 368 277 3 7 11 ^ , 190 489 ^ 1831 370 3 373 388 3 0 6 ' /z 128 693
1882 402 3 578 302 2 18 5 "/ . 2 -! 1 534 1832 / I ' ^ 402 3 573 302 18 5 ° 4 241 534
1883 461 ' / ? 4 233 380 202 9 ^ 2 ' 1383 454 4 250 115 13 7 154 170
1884 564 4 318 415 3 0 0 158 312 i 18 ,' !4 . -. 7' ^ 572 4 930 681 6 0 145 433
1885 . . . 649 5 LÜ -> 996 ^ ! . 1 -15 5.5 ! > ! 1885 . . . 589 5 190 258 17 8 138 182
188V . - - 718 5 843 093 141 76 ^ 1386 . 589 5 197 041 4 7 106 590

718 ' 5 893 369 146 7 ' - ! 1887 . . . 589 5 195 393 6 3 10 131 815
5 918 426 ' 165 469 ! 1888 . . 589 5 204 675 7 8 3 163 760

1889 . . . 720 5 965 682 2 «- t079 ! 1389 . , 5 221 848 8 3 8 227 424
1890 , . . 743 6 170 753 , 217 804 , 1890 . .- . 5 392 470 8 15 3 279 555

864 7 046 906 2 2 ^,» 407 , ! 1891 . . . 4 7 296 939
1892 ' '. '. 865 7 254 537 :: : > -! 255 -̂ 2 613 5 318 898 I 7 ^ 277 039

865 ' 7 407 870 -! > 299 641 ! 1393 . . , 696 6 311 031 6 1ü 4
1894 . . . 865 7 603 585 296 439 ! 1894 696 6 4-73 346 6 19 0 279 768
1895 . . . 865 7 764 501 4 14 0 314 119 > 1895 6 519 847 9 6 10 350 646
1896 . . . 865 7 918 394 6 16 7 > 696 6 674 892 10 17 11 474 389
1897 . . . 865 8 252 248 5 ' 698 6 978 961 8 11 11 433 200
1898 . . . 865 8 645 941 ! ^ 779 7 584 392 15 6 431 841
1899 . . 865 8 953 759 5 7 4 548 517 ! 1899 ' ^ , 794 7 949 160 4 14 7' 402 388
1900 . . . 865 9 075 012 9 0 11 687 195 1900 . . . 794 8 056 230 4 12 9 412 964
1901 . . . 875 9 356 784 5 6 5 i ^ m 799 8 222 703 13 3 571 865
1902 . . . 922 9 962 429 6 8 7 984 934 190 ^ 844 7 11 10 696 763
1903 . 1035 10 788 713 1 483 326 > 1903 928 9 233 756 0 6 972 771
1904 . . . 1053 I 15 3 1 184 323 1904 981 9 868 088 2 4 4 701 002
1905 . . . 1159 12 311 795 3 9 11 1 128 957 ! 1905 996 10 236 565 18 1 684 159

E a st e r n ° S y st e m . N 0 r t h e r n - S y st e in
1877 . . . 50 1 173 178 — 0 15 3 , 7 4 248
1878 , . . 69 1 364 372 — 0 11 0 .7 37 124
1879 . . . 95 1 629 765 — 0 5 1 , 3 70 024
1880 , . . 151 1 644 497 — 0 0 Z !/ -- 72 303 i
1881 . . . 166 1 869 813 0 7 10 Vt 98 518
1882 , . . 166 1 902 180 0 10 1 ^ 123 085 !
1883 . . , 173 2 003 922 0 15 7 ^/4 95 878 l
1884 . . . 208 2 305 661 0 16 0 108 709
1885 . 260 2 831 131 0 4 8 91 371
1886 . 292 3 090 482 — 0 4 9 64 292
1887 , . . 292 3 092 690 0 4 3 81 444 ^
1888 . . . 292 3 091 207 0 7 11 85 942
1889 . . . 292 3 095 236 16 0 111168
1890 . 292 1 102 670 14 8 122 927
1891 . . . 292 3 120 109 15 2 136 414
1892 . , . 390 3 633 852 0 13 8 157 865 ! 1892 . . . 303 1 350 306 9 11 23 145
1893 . . . 331 3 435 697 1 17 4 215 242 1893 . . . 361 2 402 517 8 ^ 1 73 037
1894 . . . 331 3 537 600 3 12 4 257 639 ! 1894 . . . 361 2 477 769 10 11 6 163 842
1895 . . . 331 3 592 681 5 2 9 297 032 1895 . . 361 2 497 166 14 1 -i 0 190 277
1896 . . . 331 3 625 300 5 9 2 275 357 > 1896 . . . 361 2 571 702 15 12 0 209 146
1897 , . . 331 3 704 350 3 16 1 236 981
1898 . . . 331 3 796 966 3 15 4 302 128 ^1899 . . . 331 3 897 293 2 14 7 211 246
1900 . . . 344 4 028 095 3 3 7 207 086
1901 . . . 430 4 545 598 3 18 6 307 338
1902 . . , 430 4 666 076 4 16 3 452 860
1903 . . . 454 4 923 505 2 10 1 603 554
1904 . . , 543 5 597 947 0 2 1 472 185
1S05 . , . 653 6 498 870 2 3 1 456 219
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5 . Investierte Kapital , Nettoeinnahmen in Prozent an5
Kapital , beförderte Gütcrtonnen von 1873 bis 19i) 5 für

sämtliche Linien oer (^ape KovoiüilivutT Rklil ^vazs .

...... > >. >

Eröffnete
Bahn¬

länge im
Tiuch -schuitt

^ « >̂ >!̂

Investiertes
Kapital auf

^ ^ inien ^ ^ "

> > ......

Nettoeinnahmen
in auf
Kapital

L 5t>

beförderte
-Gnter -

lvnnen

1873 . . . 63 ^ 873 848 2 12 6 66 328
1874 . . . 63 l/z 1 008 042 3 0 8 80 928
187b . . . 115 1 482 777 2 11 6 ^ 101 964
1876 . . . 184 2 395 654 2 1 KV . 137 609

0 16 6
1878 , ^ ! 480 5 435 906 0 19 2 V ' 246 626
1879 . . . 688 7 146 644 1 13 10 298 714
1880 . . . 882 7 990 403 2 4 308 636
1881 . . . 937 ' /2 8 611 478 2 12 0 417 700
1882 . , . 962 9 275 540 2 7 10 506 323
1883 . . . 1089 10 487 417 2 10 8 > 4 452 970
1884 . . . 1344 12 104 757 2 14 1 412 454
1883 . . . 1498 13 407 385 14 375 103
1886 . . , 1599 14 130 616 16 11 312 644
1887 4 1
1888 ' ' ' 1599 14 214 308 4 17 10 415 171
1889 . , . 1601 14 282 766 5 15 1 541 671
1890 . , 1631 14 665 899 5 15 10 620 286
1891 . , . 1890 16 686 731 4 13 4 672 760
tL9 !̂ 2171 18 557 593 4 14 8 713 521
1893 19 557 115 4 16 11 863 269
1894 . . ! 6 5 1 003 221
1895 . . . 20 404 195 9 0 1 158 614
1896 . . . 2253 20 790 288 8 19 1 378 345
1897 . . . 1894 6 6 . 1 340 414
1898 . . . 1975 20 027 299 4 13 tl 1 507 600
1899 . . . j 1990 20 800 212 4 12 1 261 038
1900 . . . 2003 21 159 367 6 5 0 1 370 248
1901 . . . 2104 22 125 085 4 8 4 1 702 868
1902 . . . 2196 23 154 083 6 10 8 2 177 805
1903 . 2417 24 945 974 4 9 2 404 276
1904 . . , 2577 26 799 366 1 11 8 1 930 283
1905 . . 2808 29 047 230 6 10 1 83 <l

' /

Ä
M . »

« »

ßL ^6

,« !
, N
» N
» R '

'
I -
» »
»
N

!!Z
A
lV
W !l
N '.

^
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6 . Zusammenstellungder Einnahmenund Ausgaben der südafrikanischenKolonien

1891
M

1892
^

1893
X

1894
Ä

1895
L

1896 1897
L

Natal . . . . ^
1 318 769
1 379 950

1 392 455
1 267 063

1 069 678
1 085 959

1011017
1 068 492

1 169 781
1 134 302

1 457 338
1 269 661

2 213 074
1 612 219

Kapkolonie .....

— 61181

95/.

4 055 419
4 055 419

-> 125 392

109 , 9

4 398 673
4 219 312

— 16 281

98 , 5

4 878 561
4 575 023

— 57 475

94 , 6

5 227 235
4 8 ^ 3 368

4- 35 479

103 , i

5 282 000
5 043 564

-i- 187 677

114 , 8

6 680 423
5 527 945

-i- 600 855

137 , .

7 257 700
6 720 120

Orant ^ River Kolonie . -!

100 , 0

4 075 292

-j- 179 361

104 , »

-j- 303 538

106 , 6

-i- 393 867

108 , 2

-l- 238 436

104 , 7

4- 1 152 478

120 , 9

-> 537 580

108 , v

Bechuanaland . . . . ^

—

— — — —

47 511
88 448

33 134
77 297

Transvaal ..... <l

— — —
— 40 937

53 ,7

— 44163

42 , 9

Rhodesia ...... l

—

13 514
274 772

—

34 153
91567

—

44 489
70 492

—

118 883
208 180

—

399 091
229 936

—

122 542
256 935

—

260 516
846 458

Britisch - Zelltra ! afnka - Prot . <

— 261 258

4 , 9

— 57 414

37 , .

— 26 003

63 , i

> 89 297

53 , 7

-i- 169 155

173 , 6

— 134 ,' ;

21 283
49 512

— 585 942

30 , 8

24 538
65 715

— 28 229

43 , o

— 41177

37 , .
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Englands ( ausschließlichder Ausgaben für Anleihen für öffentliche Arbeiten ) .

1898 1899

L

1900

L

1901

L

1902

L

1903

-L

1904

-L

1905

L

1 964 315
1 799 607

2 081 349
1 914 724

1 886 710
1 990 522

2 970 742
2 480 932

3 439 820
3 097 601

4 334175
5 039 003

4 160 145
4 071 439

3 384 849
3 829 588

Einnahme
Ausgabe

-^ - 164 708

109 , 2

6 402 520
6 948 299

-j- 166 625

108 , 7

6 188 882
6 674 349

— 103 812

94 , 8

6 236 210
6 587 586

- j- 489 810

119 , 7

7 957 499
7 990 161

-j- 342 219

111 , i

9 050 371
8 617 626

— 704 828

86 , «i

11 701 150
11 197 970

88 706

102 , 2

9 913 855
10 862 866

- 444 739

88 ,4

8 472 303
9 149 498

^ Einnahme
Die Einnahme beträgt
o/u der Ausgabe

Einnahme
Ausgabe

— 545 779

92 , i

— 485 467

92 , 7

— 351 376

94 , 7

— 32 662

99 , e

-i- 432 745

105 , 0

271 999
235 170

> 503 180

104 , ,-.

956 535
839 922

— 949 011

91 , .

875 137
807 300

- 677 195

92 , e

786 049
780 535

rti Eiuuahme
Die Eiuuahme betragt
"/« der Ausgabe

Eiuuahme
Ausgabe

23 629
71 662

20 469
60 389

22 862
103 579

27 570
86 000

36 829

115 , 7

30 931
78 590

-s- 116 613

113 , 9

32 444
82 938

-i- 67 837

108 ,4

30 776
78 261

5 514

100 , 7

28 653
74 783

2t- Einnahme
Die Einnahme beträgt
o/o der Ausgabe

Einnahme
Ausgabe

— 48 033

33 , 0

— 39 920

33 , »

— 80 717

22 , .

58 430

32 , i

— 47 659

39 , 4

3 141 119
2 963 622

— 50 494

39 , i

5 427 509
4 611 115

— 47 485

39 , :-

5 333 342
4 598 204

46 130

38 , .

4 411 990
4 785 503

^ Eiuuahme
? ie Eiuuahme beträgt
" /c, der Ausgabe

Einnahme
Ausgabe

—

275 610
862 224

— 586 614

32 , 0

41 589
82 505

—

326 812
742 044

410 184
654 646

450 873
807 316

- ^- 177 497

106 , 0

317 963
933 657

-1- 816 394

117 , 8

457 203
922 959

-i- 735 138

116 , 0

504 418
774 230

— 373 504

92 , 2

576 675
679 655

^ Einnahme
Die Einnahme beträgt
"/ „ der Ausgabe

Eiuuahme (Schätzung )
Ausgabe

— 415 232

44 , 0

47 077
96 366

— 244 462

62 , 7

49 214
78 365

— 356 443

55 , 8

53 704
107 439

— 615 689

34 , z

70 147
107 257

— 465 756

49 , «

75 896
102 526

— 269 812

65 , 2

67 553
122 771

- 102 980

84 , 8

76 738
108 682

^ Eiuuahme
Die Einuahme beträgt
o/o der Ausgabe

Einnahme
Ansgnbe

— 40 916

50 , 4

— 49 289

48 , 9

— 29 151 — 53 735

62 , 8 50/ .

— 31 110

65 , 4

26 630

74 , 2

— 55 218

55 , 0

31944

70 , .!

Einnahme
? ie Einnahme betrügt

der Ansgnbe
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7 . Zolleinnahmeu

Natal ......

Kapkolouie . . . .

Orange Ri ^ er Kolonie

Bechuanaland . . .

Transvaal . . . .

Rhodesia .....

Britisch - Zeiltralafrika .

189 !
X

273 915

1 154 935

1892
M

1893
^

1894
Ä

1895 1896
^

3 693

5 053

1897
-L

301 180 216 041 191 235 189 930 265 370 413 391

1 232 170 1 315 523 1 438 254 1 356 403 1 797 972 2 304 188

11 283

6 326

AN . Auch bei dieser Übersicht ist deutlich die Nachwirkung des Burenkricges und die augenblickliche Depression zu berücksichtigen,

8 . Dienst der Anleihen für Eisenbahnen

1891
6

1892
Ä

1893
L

1894
L

1895
L

1896
L

1897
-L

Natal ...... 1 219 996 744 317 195 086 79 692 147 487 232 653 649 587

Kapkolonie . . . . 2 127 245 2 054 138 1 076 551 513 219 232 051 685 864 1 194 401

Orange Niver Kolonie
Transvaal '") . . .

> Ausschließlich der Anleihen snr Eisenbahnen , die voin Inter - 0c>loni »1 Lcmncil verwaltet werden .
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in Britisch - Sttdaftika .

1898
L

1899

- . .

1900
6

1901
X

1902
L

1903
L

1904
L

1905
L

^il iZsvo SIS !t Q < ^4or> , ii ^! ) v ^ t^ OQ QQQv ^ o NV «̂ 889 402 1 068 600 800 952 605 459
1 tttts ? K/t.»t vyy 1 QQii1 i ^ i 1 7SSI iov c>^ ^ c)<S S <O <) ? t^ L/ «^»0 3 500 612 2 394 121 1 925 009

151 552 388 169 419 868 303 852
7 658 6 451 5511 9 758 12 399 13 355 9 867 9 764

1 574 322 2 176 658 1 759 644 1 590 783

92 916 122 844 130 867 129 483 106 516

6 179 10 665 7 865 6 538 12 449 18 646 14117 18 174

die daß Bild der sonst ständigen Entwicklung verschieben.

und öffentliche Arbeiten in Britisch - Gttdafrika .

1898
-K

1899
L

1900 1901
-e

1902
L

1903
6

1904
6

1905
6

607 464

1 164 034

613 924

920 169

816 213

1 019 931

741 771

1 557 728

1 240 729

6U7 644

1 683 217

1 855 639

1 292 368

2 676 534

2 185 338

1 203 853

1 527 596 691 004 430 000

»N
»n
» R
» I
> :
» »

Äx
!5
Z

-
^
^t

55



9 . Einfuhr und Ausfuhr

1891

L

1892

Ä

1893

-L ,

1894

M

1895

6

1896

L

1897

X

1898

L

Einfuhr

Nawl *) ......

Allsfuhr

8 647 494

^
3 212 259 2 482 228 2 239 165 2 466 415 5 667 750 6 001 969 5 369 672

1 209 773 1 379 227 1 837 516 1 118 895 1 140 930 1 319 179 1 579 538 1263 35 ^

Einfuhr

Kap - Kolonie * ) . . .

Allsfuhr

8 582 776 9 571 670 11 539 987 11 588 096 19 094 880 18 771 371 17 997 789 16 682 438

11 131 024 12 206 493 13 156 589 13 812 062 16 904 756 16 970 168 21 660 210 25 318 701

Einfuhr

Orangc - Riv . - Kolonie . .

Ausfuhr —

----

—

-

—

----- —

—
— 7— ------

—

^
— — —

Einfuhr

Bechuana - Land . . . <

Ailsfuhr

— — — — —

nicht zu ermitteln , meist bei den

Einfuhr

Transvaal * ) , . . . ^

Ausfuhr

— — — — , . — — —

— — — — — — — — -

Einfuhr

Rhodefin ......

Ausfuhr

— — —

r richt zu ermittc In , meist bei Ẑer Angabe de r Kapkolonie

/

Einfuhr

Britisch - Central - Afrika )

Ausfuhr

73 667 81 760 92 055 97 728 113 888

14 704 19 668 23 399 27 437 37 965
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von Britisch - Südafrika .

1899

^

1900

L

1901

M

1902 1903

-L

1904

L

1905

L

» 718 507 6 694 501 10 187 704 15 656 052 16 221 617 10 760 734 l0 742 259

Für Natal Import einschließlich der
Transitgüter aber ausschließlich deo
sonstigen Überlandimports .

s Export einschließlich von Diamanten
und Gold über Land , aber aus¬
schließlich des sonstigen Überland -
Handels .

1 885 580 1 125 367 2 067 737 3 653 790 3 302 818 2 480 771 2 870 482

19 207 549 19 678 336 23 992 031 34 220 500 34 685 020 21 859 330 20 000 913

23 662 538 8 147 670 10 878 273 17 456 131 25 714 440 28 308 417 33 812 210

— — 1 663 108 3 149 488

776 995

8 793 641

1 752 764

3 251 098

2 263 925

_--

110 080

Angaben der Kapkolonie er thalten .

" " '

Der Import nach Transvaal über
die Delagoabai hat betragen

1902 . . 1280 000 L
1908 . , 3 516 000 °
1904 . . 3 036 000 ^
1905 . . 4 274 000 -

Nur für Süd - Rtiodesw ,

> Seil 190 ^ eiuschl , Transitlumool ,

— 14 972 925 21 794 997 14 321 877 16 845 898

-- —- - ----------

7 431 632 12 969 912 17 770 988 22 799 185

enthalten .

*) 1 221 968 * ) 1 443 053 * ) 14 972 925 » ) 21 794 997 *) 14 321 877 * ) 16 845 898

183 435 156 083 137 842 153 990 207 685 4 ) 235 749 ^ >>i I « l

79 349 38 723 21 739 34 765 ^ 7 68 850 57
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10 . Gewinn - und Verlustrechnungder Oapv ttovvrninent Ratings . 1905 .
------------------,— .. . -------------

Nilss
Zu

verzinsendes
Kapital 1905

L

Betriebsüber¬
schuß

exklusive
Zinsen

^

Betriebs¬
verlust

exklusive
Zinsen

L

Zinsenbetrag
Netto -
Gewinn

L

Netto -
Verlust

Ä

^Vöötöru - Hauptlinien .....
Niä ^ ucl - - .....
Küstern - - .....

800
400
288

10048 247
5 952 724
4101182

394 231
420 937
128 292

371 785
220 251
151 744

22 446
200 686

23 452

1488 20 102 153 943 460 743 780 223 132
— 23 452

23 452

Zweiglinien .
175189
356 150
376 249
302 504

89 642
432 813
205 208

1 306 350
489 249
409 502
588 707
125 072

1043 291
121419
846 721

88 327
498 389
296 828
276 416

10 687
4 702

19 916

6 455

8 040

354

5 410
1 702

133
7 433
3 871

Netto - Profit
6 482

13 177
13 921
11 193

3 317
16 014

7 593
48 335
18 102
15 151
21 782

4 628
38 602

4 493
31 329

3 268
18 440
10 983
10 227

-- - 199 680
4 205

5 995

3 138

^

917

Krausfonwin — Nulmssbnr )' . .
Älalwesdlli '^ — Lende Xuil . . .
Lult River — V^ nderx . . . .
W ^ nbeiK — Limenstown . . . .
berste Kiver — 8ir I ^ewr ^ s ? u « L .

I ^owr ^ s ? Ä88 — Oaleäon . .
XwartKovs — HitennaZe . . . .
HitsnnaAe — ( rrasF — Rein et . .
l ^ aatk — Reinet — Kosweg -ä . . .

^ lieeäals — (^ radamstown . . .
OooKIlOUSS —- 8 () MlII61'86l Liist . .
Mpplaat — Onätsneern . . . .
ölane ^ — TivK Williams Ic »vn
DliK ^Villiaws I 'ovvn — LeeKiwuse
ZooKer ' s ? ark — larkastaä . . .
LterKstroem — Inä ^vs .....
Albert let . — ^ .U ^ sl ^ ortn . . .
^ mubele — Laxle ......

29
80

6
14
14
52
14

164
98
83
35
19

154
10

133
33
66
33
54

8 683

1627
4 446

14 865
5 406

1826

1 708

3 862

8 475

19 876

17 641
12 039
63 200
23 508

7 111
23 608

4 274
40 310

29 627
3 135

11007
7 112

14 089

total . . . 1091 8 028 026 68 703
- 42 423

42 423 297 037 14 255 285 012
— 14 255

Zweiglinie « .
Kalabas Lraal — llopsüelä . . .
? aar1 — Irenen RoeK . . . .

LllltLeKillS0ll — ? awv06UP00lt . .
l_!aps Oollisries I ^ine . . . .
? ort LlisabetK — Humansäerp . .
lnäwe — Llliot .......
^ liwal ^ ertn — Laä ^ Lrre ^ . . .

47
17

112
48
17
70
50
40

Betriebsgewinn
110578

85 582
255 609
^ 77 374

63 298
53 164

244104
25 484

-j- 26 280
803

6 016
187

1961
737
549

2 423
604

4 091
3 166
9 458
2 863
2 342
1 967
9 032

943

Netto - Verlust

—

270 757

3 288
3 353
3 442
4 824
3 079
2 516

11455
1547

tew ! . . . 401 915193 6 819
— 6 461

6 461 33 862 -—- 33 504

Betriebögewinn4 - 358
Alles in allem mit Ausnahme von

Lolnwerset strand — Les , ? oint
I . iue » , für welche Zinsen garan¬
tiert . ........ 2 980 29 045 372 1 018 982

— 48 884
48 884 1 074 679 237 387 341 968

237 387

L etrievsgewinn - j- 970 098 Netto -Verlust 104 581

1905 . Gewinn oder Verlust nach Einschluß von Zinsen - Lasten .
Hauptlinien ............ 199 680

270 757
33 504

199 680 304 261
199 680

1905 .
1904 .
1903 .

Netto - Gesamtverlust . . . 104 581
567 080
140 671
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11 . Mitteilungen über die Tarifpolitik der
südafrikanischenEisenbahnen .

August 1906 .
Zwischen den beiden südafrikanischen Küstenkolonien ,

der Kapkolonie nnd Natal , ist es zu erheblichen Meinungs ¬
verschiedenheiten in der Eisenbahnfrachtenfrage gekommen
und die eingetretene Spannung ist so stark , daß die Gefahr
eines erbitterten Frachtenkanipfes naheliegt . Um diesen
Streit , bei den : es sich auf beiden Seiten um erheblichewirt¬
schaftliche Interessen handelt , voll zu verstehen , ist es nötig ,
auf seine Ursachen und Entwicklungsgeschichteeinzugehen .

Bekanntlich ist in den Kolonien Britisch - Südafrikas
das Eisenbahnwesen in der Weise geregelt , daß die beiden
Küstenkolonien jede ihr eigenes Eisenbahnsystem unter
eigener Verwaltung haben — L ^ xe Government Nailv̂ avs
( 0 . R .) und Mta -I (Government Railwvs flis . 6 . R .) . Die
Eisenbahusysteme der beiden ehemaligen Burenrepubliken
wurden nach dem Frieden von Vereeniging als ventral
Zoutli ^ triean R9.i1v? A.v8 ( 0 . 8 . R .) von einer gemein¬
schaftlichen Behörde , dem nnter Leituug des lliKd Oom -
missioner stehenden Intereolonml Oounoil , in Verwaltung
genommen . Der Mangel eines einheitlichen Eisenbahn
systems für ganz Britisch - Südafrika , dessen immer wieder
als notwendig angeregte Schaffung bisher stets in dem
Egoismus der beiden Küstenkolonieu unüberwindlichen
Schwierigkeiten begegnet ist , bedingt , daß bei jedem
Zufuhrhandel nach Johannesburg , dem allumworbenen
Herzen Südafrikas , und nach den Jnlandgebieten Trans¬
vaal und Orangekolonie, um desseu Löwenanteil die Kap -
tolonie , Natal und Loureneo Marques heftig ringen ,
stets zwei Eisenbahnverwaltungen beteiligt sind , die des
betreffenden Küstengebietes und das der Zentral Soutll
^ .trioan Rail ^vavs . Daher stammen alle die verschiedenen
Eisenbahnübereinkommen, bei denen jeder Küstenstaat für
sich einen besonderen Vorteil herauszuschlagen sucht ) daher
auch die Zwistigkeiten über Auslegung und Tragweite
der Verträge , und Neid und Streit , wenn ein vermeintlich
erlangter Vorteil von anderer Seite wieder entrissen wird .

Am 12 . Dezember 1901 schloß nun Lord Milner
namens des Transvaal mit der Regierung von Loureneo
Marques jenen geheimen Vertrag ab , durch den der seiner¬
zeit bereits mit der Transvaalrepublik vereinbarte „ modns
vivendi " erneuert wurde . Währeud aber der alte modutt
vivendi sich nur auf die zollfreie Einfuhr vou Produkten
und Jndustrieerzeugnissen der Provinz Mozambique bezog ,
nahm die neue Vereinbarung ans einem früheren Ver¬
trage von Charlestown ( 1894 ) die Bestimmung auf , daß
die Frachtraten auf der Strecke Loureneo Marques —
Johannesburg einen Vorzug voll 15 sli vor den in den
Raten einander gleichgestellten Häfen von Durban und
East London haben sollten . Das Verhängnisvollste bei
diesem für Loureneo Marques außerordentlich günstigen
Abkommen ist , daß es für den Transvaal praktisch un¬
kündbar ist bis zum Abschluß einer endgültigen Konvention,
der sich Portugal bisher stets mit guten Grunde zu ent¬
ziehen gewußt hat . Die Folge dieses Nbereinkommens
war eiil außerordentliches Anwachsen des Zufuhrhandelo
nach Johannesburg über Lonrenyo Marques zum Schadeil
voll Durban und den Häfen der Kapkolonie . Während aber
der Vertrag von Charlestown vorsah , daß eine Abänderung
der Bestimmungen verlangt werden könne , sobald der An
teil von Loureneo Marques oder Durban am Gesamt -
Durchführhandel nach Johannesburg 50 " /v übersteige , ist
eine derartige , die Konkurrenzhäfen schützendeKlausel in
den modu8 vivendi von 1901 nicht aufgenommen worden .
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Im Jahre 1904 schloß Lord Milner für die Lsutral
Loutli ^ .kriean Rail ^ a ^ s zwei weitere Eisenbahnabkommen
ab , das eine mit Natal , das andere mit der Kapkolonie .
Die Kolonie Natal , die einsah , daß unter der Herrschaft
des inoäus vivonäi ihre Bahnlinie von Durban nach
Charlestown —- Johannesburg ihr einen genügenden
Durchgangsgüterverkehr und damit eine Blüte ihres mit
großen Kosten modern hergerichteten Hafens Durban nicht
sichern köuue , wollte sich in der Orangekolonie ein neues
Absatzgebiet schaffen . In dem Vertrage mit Lord Milner
übernahm Natal daher den Bau einer Eisenbahnlinie von
dem bereits an ihr Eisenbahnsystem angeschlossenen
Bethlehem in der Orangekolonie nach Kroonstadt an der
Bahn Bloemfontein— Johannesburg . Die Strecke sollte
von der Natalregierung auf eigene Kosten und Gefahr
bis zu ihrer Exproprierung durch die Oeutral ^ .krioan
Rail ^ a ^ s verwaltet werden . Die Expropriierung sollte erst
nach 5 Jahren mit einer einjährigen Kündigungsfrist zu¬
lässig sein . Bezüglich der lokalen und Durchfrachtraten
sicherte sich Natal von der Zentral Loutv. ^ irioan Rail ^ a^ s ,
soweit deren Gebiet in Frage kam , das Recht des Meist¬
begünstigten zu , ferner für seinen Kohlenexport nach allen
Stationen südlich von De Aar eine Vorzugsrate von ^ 2 cl
per Tonne und Meile im Gebiet der Orangekolonie. Die
Neutral LoiM ^ckriean Rail ^vâ s verpflichten sich ferner
zum Bau einer Linie von Bethlehem nach Modderpoort
( Ladybrand ) im Süden der Orangekolonie, wozu Natal eine
Anleihe von 150 000 V herzugeben versprach . In einer
weiteren Vereinbarung von : 10 . März 1905 wurde Natal
das Recht zugesprochen , diese 150 000 -L , soweit sie für
ihren ursprüuglichen Zweck nicht gebraucht würden , auf
Grund eines neu zu schließenden Vertrages zum Bau
einer Linie von Kroonstadt nach Vierfontein ( im Nordende
der Orangekolonie) zu verwenden. Die Strecke Kroonstadt—
Bethlehem wurde gebaut nnd am Ende Juni d . I . den :
Verkehr übergeben . Natal wiegte sich in den rosigsten
Zukunftsaussichten hinsichtlich seines Durch gangsgüter -
verkehrs . Infolge der bedeutend kürzeren Entfernung
seines Hafens und seiner sehr günstig gestellten Frachtrate
von 6 ^ , mußte ihm ja der Handel nach dem Norden
und Osten der Orangekolonie, die bisher von den Kap¬
häfen aus versorgt worden war , sicher sein . Die Aussicht
auf die Bahn nach Ladybrand verhieß ihm auch den
Südosten , und die Klausel wegeu der Verlängerung der
Bahn nach Vierfontein, das bereits mit Klerksdorp und
somit auch mit Johannesburg durch eine Eisenbahn ver¬
bunden war , zeigte sogar in der Ferne das lockende Bild
einer wirksamenKonkurrenz gegen die Kaphäfen im Handel
nach dem Südwesten des Transvaal .

Indessen — Natal hatte die Rechnung ohne den
Wirt gemacht . Gleichzeitig mit dem Vertrag über die
Bahn nach Kroonstadt hatte , wie erwähnt , Lord Milner
auch mit der Kapkolonie eine Vereinbarung geschlossen ,
die die Erbauung einer Bahnlinie von Klerksdorp im
Transvaal nach Fourteensstreams an derStrecke Kapstadt —
Kimberley — Mafeking zum Gegenstand hatte . Hinsichtlich
der Durchfrachtenraten auf der neuen Strecke einigten sich
der kapläudische Eisenbahnminister, der Generaldirektor
der LentriU Loutli ^ lrieiZn Rml v̂s ^ s und deren Rechts¬
beistand auf eine bestimmte Auslegung der Vertrags¬
bestimmungen , die dauu von Lord Milner am 10 . Ok¬
tober 1904 unterzeichnet wurden . Die Auslegung der
Kapregierung wurde danach dieser von dem Generaldirektor
der LentiiZl Z0ut.l1 ^ .irieim Rail ^ a ^ s nochmals brieflich
als die korrekte bestätigt . Als dann aber die Kapregierung
auf Grund dieser Verständigung vor Eröffnung der Bahn
im März d . I . ihre Durchfrachtraten für die Strecke ver¬
öffentlichte , die für den Zufuhrverkehr der Kaphäfen
besonders günstig waren , erging von Natal und Louren ? o
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Marques , das den moäus vivvuäi ms Feld führte , ein
Schrei des Protestes , unter dessen Druck die OentrsI
Loutli ^ 5riea.n Rml ^ vs sich weigerten , die niedrigen
Durchfrachtraten in Kraft zu setzen . Die Kapkolonie
remonstrierte nun ihrerseits , holte ein Rechtsgutachteu ein
und setzte es auf einer Konferenz in : Kimberley durch ,
daß die Ooutral Loutn ^ trioan Rltil ^ ^ vs ihren Standpunkt
als unanfechtbar anerkannten .

So war Durban im Zugaugsverkehr uach Johannes¬
burg neben dein durch den moäus vivsuöi begünstigten
Louren ^ o Marques ein neuer Feiud ilt Gestalt der Kap¬
häfen auf der Strecke Kimberley — Fourteenstreams —
Klerksdorp entstanden.

In dem Vertrage über die letztgenannte Bahnlinie
war eine harmlos aussehende Klausel enthalten , die die
Erbauung von Konkurreuzlinien gegen die Linie Fourteen -
streams -Klerksdorp ohne Einwilligung der Kapregierung
verbot . Durch diese Klausel stürzt der Traum Natals
von einer Erweiterung der Linie nach Kroonstadt über
Bierfontein nach Klerksdorp in nichts zusammen , denn die
Kapkolonie denkt nicht ini entferntesten daran , eine solche
Einwilligung zu geben .

Und auch des letzten Teils ihrer an ihre Eisenbahn-
Ausdehnungspolitik geknüpften Illusionen sollte die Kolonie
Natal noch durch ihre Schwesterkolonie beraubt werden .
Die Kapkolonie war nicht gewillt , sich ans ihrem Besitz¬
stande hinsichtlich des Zufuhrhandels nach der Orange¬
kolonie durch die neue Linie Bethlehem— Kroonstadt so
leichten Kaufes verdrängen zn lassen . Zwar war sie in
ihren Durchfuhrraten nach den Plätzen der Orangekolonie
durch ihre Vereinbarungen mit den Lenti cü Loutli ^ trieüv
Rail ^ avs gebunden . Doch gab es dennoch ein Mittel
im Konkurrenzkampf mit Natal . Die Kapeisenbahn¬
verwaltung erließ eilte Verordnung , daß hinfort im
Durchfrachtverkehr vou den Kaphd' feu nach der Orange¬
kolonie zwar die bisherigen Frachtraten weiter zur An¬
wendung kommen sollten , daß aber den Verfrachtern von
der Kapregierung bestimmte Rabattsätze gewährt werden
würden . Diese siud so berechnet , daß die danach wirklich
gezahlte Fracht bis Kroonstadt ebenso wie von Durban
6 V , für die diesseits Kroonstadt liegenden Plätze ent¬
sprechend weniger , für die jenseits liegenden entsprechend
mehr beträgt .

In fünffacher Beziehung glaubt Natal sich geschädigt :
1 . durch den moclus vivenäi gegenüber Lourenyo

Marques ,'
^ . gegenüber dem von Johanuesburg weiter ent¬

fernten East London durch die Bestimmung, daß
die Frachtraten Durban — Johannesburg und East
London — Johannesburg gleich seiu müßten ,'

Z . durch die niedrigen Raten von der Kapkolonie
via. Fourteenstreams — Klerksdorp nach Johannes¬
burg , durch die Port Elisabeth günstiger gestellt
ist als Durban oder Louren <?o Marques ,'

4 . durch das Rabattsystem der Kapkolonie , durch
das Natal die erhofften Vorteile seiner Bahn
Bethlehem— Kroonstadt gefährdet sieht '

5 . durch die Vereitelung seiner Absicht , die Kroon -
stadt - Linie via Vierfontein nach Klerksdorp weiter¬
auszubauen .

Den Osutral Loutli ^ trieg.n liailvv ^ vL wirft die
Natalpresse dabei vor , daß sie bei Abschluß der beiden
Verträge von 1904 Natal die Konkurrenzklausel hinsichtlich
der Strecke Klerksdorp — Fourteenstreants verschwiegen
hätten , der Kapregieruug unfaires Vorgehen hinsichtlich
der durch eine geheime Vereinbarung erlangten günstigen
Durchfrachtraten auf dieser Linie und vor allem hinsicht¬
lich des Rabattsystems für die Durchfrachten nach der
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Orangekolonie. Gegenüber dem letzteren verlangt Natal
von den Ooutral Loutn ^ .krioan Rail ^v ^ s die Erhebung
von Extraraten für das Gebiet der Orangekolonie, durch
die die vermittels des Rabattsystems gewährten Vorteile
wieder ausgeglichen würden . Die offiziöse „ Oape limos "
verteidigt die Kapregierung in einer scharfen , gegen den
ruhigen Ton des , .Mta1 Nerour ^ " nicht gerade vorteilhaft
abstechenden Weise gegen den Vorwurf einer heimlichen
Vereinbarung und erklärt die Rabattgewährung für ihr
gutes Recht im Konkurrenzkämpfe. Die Kapkolonie be¬
streitet , Natal aus dem Verkehr nach der Orangekolonie
zu verdrängen . Dieser Verkehr sei vielmehr zuvor ihre
Domäne gewesen , und Natal habe durch seinen Eisen¬
bahnbau versucht , sie aus ihrer Position zu verdrängen .
Die weitere Entfernung der Kaphäfen könne nicht gegen
sie ins Feld geführt werden , denn die Frachtraten könnten
sich nicht nach den räumlichen Entfernungen richten ,
sondern nur uach den Betriebskosten, die für die Kaplinie
infolge geringerer Terrainschwierigkeiten niedriger seien .

Nach einer Mitteilung des „ 'Iran8vaa1 I^ anäe-r "
hat die Natalregierung den Vorschlag gemacht , den durch
das Rabattsystem angeblich von der Kapkolonie begangenett
Bruch der allgemeinen Vereinbarungen der Kolonie in
Eisenbahnfragen vor ein Schiedsrichterformn der drei
Oberrichter von Natal , dem Transvaal und der Kap¬
kolonie zu bringen . Die Kapkolonie hat diesen Vorschlag
abgelehnt , da es sich um eine wirtschaftliche Konkurrenz¬
frage handele , bei der die Ansicht von Rechtsgelehrten
belanglos sei .

Zur Zeit scheinen uoch Verhandlungen zu schweben ,
und beide Teile hoffen anscheinend auf eine Beilegung
des Streits . Sollte diese mißlingen , so dürfte ein er¬
bitterter Frachtenkampf kaum ausbleiblich sein , da für
beide Kolonien eminent wichtige Interessen auf dem
Spiele stehen . Denn wie die Dinge jetzt liegen , bilden
die Einkünfte aus den Eisenbahnen neben den Zöllen die
Haupteinnahmequellen sowohl der Kapkolonie wie Natals .
Und auch die Zolleinnahmen sind wieder in hohem Maße
von dem Durchfuhrverkehr uud somit von der Inanspruch¬
nahme der Eisenbahnen abhängig .

November 1906 .

In einem in : Jahre 1902 zwischen Lord Milner und
der Natalregierung getroffenen Separatabkommen war
der letzteren der Bau einer Eisenbahn von Durban bis
Kroonstadt mit der Maßgabe zugestanden worden , daß
diese Eisenbahn zwar , soweit sie dnrch die Orangefluß¬
kolonie führt , Eigentum dieser Kolonie werden , daß
jedoch die Verwaltung der BahnWatal zufallen ^ sollte .
Diese Eisenbahn ist vor einigen Monaten fertig gestellt
und dem Verkehr übergeben worden . Durch die neue
Bahn sah die Kapkolonie ihren Güterverkehr) mit Kroon¬
stadt , der ihr dank ihrer beiden von East London und
Port Elisabeth nach der Orangeflußkolonie führenden
Linien bisher fast ausschließlich zufiel , gefährdet , und um
dieser Gefährdung vorzubeugeu , gewährte sie fortan auf
den genannten beiden Linien den Importeuren von Gütern
nach der Orangeflußkolonie derartige Frachtermäßigungen ,
daß eine Konkurrenz der neuen Linie mit diesen Linien
fast unmöglich wurde . Diese Gewährung von Fracht¬
ermäßigungen widerspricht aber nach der Behauptung
Natals dem zwischen den verschiedenen Eisenbahnverwal¬
tungen Südafrikas getroffenen Abkommen , wonach die
Frachtraten für alle von den Küstenkolonien nach den
inneren Kolonien führenden Linien nicht niedriger gestellt
werden dürfen , als sie vor dem Kriege auf diesen Linien
in Geltung waren . Die Kapkolonie ihrerseits nimmt es
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wiederum als ihr gutes Recht in Anspruch auf die auf
ihre « Linien bestehenden Frachtraten nach ihrem eigenen
Ermessen Nachlässe zu gewähren uud bestreitet damit
einen Vertragsbruch zu begehen .

Um den Streit zu einem gütlichen Ende zu führen ,
schlug zunächst Natal vor , die Angelegenheit einem
Schiedsgericht zur Entscheidung zur unterbreiten , das sich
aus den drei (Met ^ ustießs von Natal , der Kapkolonie
und des Transvaals zusammensetzen sollte . Auf diesen
Vorschlag ging indessen die Kapkolonie nicht ein , sondern
unterbreitete ihrerseits die Entscheidung der Sache der
Regierung in London .

Um nun einer Schädigung seines Verkehrs mit der
Orangeflußkolonie vorzubeugen, ist Natal zunächst mit
dem Antrage an die Osutr ^-I Loutd ^ ti-iean Rail ^v ^
^.ämiuisti ' Ation herangetreten , die Eisenbahnfrachten auf
den Linien East London — Kronstadt und Port Elisabeth —
Kronstadt, soweit diese durch die Orangeflußkolonie führen
entsprechend den gewährten Frachtnachlässen auf dem
Gebiete der Kapkolonie zu erhöhen und dadurch die
Maßnahmen der letztgenannten Kolonie zu vereiteln . Eine
Entscheidung auf diesen Antrag ist bisher nicht erfolgt .

Die Sympathien Transvaals sind entschieden
auf Seiten Natals . Die Verwaltung der Kaplolonie wird
als selbstsüchtigund perfide hingestellt und man spricht
sich allgemein dahin aus , daß sich diese Kolonie durch
die Ablehnung des Vorschlages Natals , die Angelegenheit
einem Schiedsgericht zur Entscheidung zu unterbreiten ,
selbst ins Unrecht gesetzt habe . Dementsprechend äußerst
man sich auch im allgemeinen, ohne übrigens vorläufig
im einzelnen auf das Projekt einzugehen , dem Gedanken
der Bildung einer engeren Gemeinschaft mit Natal gegen¬
über günstig . Der Präsident der bisherigen Oliambi-o
ot Ir ^ dö hat in der am 14 . d . Mts . abgehaltenen
Monatsversammlung der genannten Vertretung den An¬
trag gestellt , daß ein Komitee gebildet werden , das diese
Frage näher untersuchen und über das Ergebnis der
Untersuchung Bericht erstatten solle . Dieser Antrag , dem
einstimmig entsprochen wurde , hat , wie der Korrespondent
deslrÄNsvaall ^ Anäsr in Durban in einem in demgenannten
Blatte am 17 . d . Mts . veröffentlichten Artikel mitteilt ,
in Durbau lebhaften Widerhall gefunden . Man erachtet
es dort , so heißt es in diesem Artikel , in maßgebenden
Kreisen für zweckmäßig , wenn zur Prüfung der Frage
auch in Natal ein entsprechendes Komitee gebildet würde .
Sollte die Untersuchung ergeben , daß eine vollständige
Verschmelzung beider Kolonien untunlich sei , so bleibe
doch immer noch zu erwägen , ob man nicht wenigstens
die beiderseitigen Eisenbahnen einer Verwaltung unter¬
stellen möchte . Jedenfalls bringe man dem Transvaal
das Vertrauen entgegen , daß er bei dem Gedanken einer
engeren Vereinigung mit Natal nicht darauf ausgehe ,
diese Kolonie sich völlig einzuverleiben, sonderu daß er
dabei an dem Grundsatze festhalten werde , daß beiden
Kolonien in Zukunft ein gleicher Einfluß auf die Re¬
gierung des gemeinsamen Gebiets einzuräumen sei .

November 1906 .

In dem Eisenbahnstreit zwischen der Kapkolonie und
Natal ist es nunmehr zu einer vorläufigen Verständigung
gekommen , wozu die Anwesenheit Dr . Jamesons in London
vermutlich viel beigetragen hat - Die Johannesburger
„ (Meia .1 (Anette ot tds Ligd. (üommissionar tor Loutn
^ lrioa " veröffentlicht in einer besonderen Ausgabe
Nr . 269 vom 20 . d . Mts . ein Memorandum , in dem im
Einverständnis der beteiligten Regierungen und Ver -
waltungen die Bedingungen der gegenseitigenVerständigung
bekannt gegeben werden . In die Vereinbarung sind

« 7
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außer der den Hauptstreitpunkt bildenden Linie Beth¬
lehem — Kroonstadt noch zwei weitere Eisenbahnstrecken :
Bethlehem — Modderpoort ( in der Orange - Kolonie ) und
Brakvan— Witbank ( im Transvaal ) eingeschlossen, über
welche die an dem Jnlandshandel intere sierten Küsten -
kolonien wegen der Durchfrachtraten uneinig waren . In
dem Bethlehem — Kroonstadt- Streit hat die Kaplonie nach¬
geben müssen , indem dem Verlangen Natals entsprechend
der Ort Smaldeel , der von Durban und East London
etwa gleich weit entfernt ist , als die gemeinsame Basis
für die Ratenfestsetzung angenommen worden ist . Da¬
gegen hat Natal seinerseits wiederum in der Frage der
Raten auf der zurzeit noch im Bau befindlichen Linie
Bethlehem — Modderpoort mit seinen Wünschen zurück¬
stehen müssen . Hinsichtlichder gleichfalls noch unfertigen
Brakvan — Witbank - Linie ( im Transvaal ) sollen alle an
der Durchfracht von der Küste her beteiligten Linien sich
jeder Herabsetzung der gegenwärtigen Raten bis zum
Zusammentritt einer interkolonialen Eisenbahnkonferenz
enthalten . Wie das Memorandum hervorhebt, haben
Lord Selborne und die Regierung in London bei dem
nahen Bevorstehen der Einführung der Selbstregierung
im Transvaal und in der Orange - Kolonie es vermieden
sehen wollen , daß eine endgültige Regelung getroffen
werde , die mit den Wünschen der künftigen kolonialen
Volksvertretungen nicht übereinstimmen könnte . Daher
ist festgesetzt , daß die Vereinbarung nur auf längstens
ein ^ ahr in Kraft bleiben solle , wofern nicht schon vor¬
her eine definitive Verständigung auf einer tunlichst bald
einzuberufenden interkolonialen Eisenbahnkonferenz erzielt
werden würde . Aus demselben Grunde ist nach dem
Memorandum auch die Frage des moöus vivsuäi zur¬
zeit zurückgestelltworden . Von Großbritannien soll un¬
verzüglich ein Eisenbahnsachverständiger nach Südafrika
entsendet werden , um die in Betracht kommenden eisen¬
bahntechnischen Verhältnisse an Ort und Stelle zu
studieren . Der Bericht dieses Sachverständigen soll als -
dann der künftigen Konferenz vorgelegt werden .

Die südafrikanische Presse äußert im allgemeinen
Befriedigung über die vorläufige Beendigung des uner¬
quicklichen Ratenkriegs . Es bleibt nunmehr abzuwarten ,
ob die einzuberufende interkoloniale Eisenbahnkonferenz
Mittel und Wege zu einer endgültigen Lösung der süd¬
afrikanischen Eisenbahnfrage finden wird .

12 . Mitteilungen über Eisenbahnprojekte in Britisch -
Südafrika .

Oktober 1906 .

Durch ein in der diesjährigen Parlamentssession ange¬
nommenes, Reülvî Requisition an6 Oonstruetion ^ .ot
1906 — ^ et Nr . 34 — betiteltes Gesetz der Kapkolonie
ist der Bau einer Anzahl neuer Eisenbahnstrecken
vorgesehen . Es handelt sich dabei um nachfolgende
Linien :

1 . Von George nach Oudtshoorn . Diese Strecke
wird den Anschluß der jetzt bis Mosselbay bereits be¬
triebenen und von dort bis George im Bau befindlichen
Eisenbahnlinie Kapstadt — Worcester — Mosselbay- Oudts -
hoorn bilden , welche die südlichsten Distrikte der Kolonie
dem Bahnverkehr aufschließt und in Oudtshoorn an die
Bahnen nach Port Elizabeth und East London sich an -
gliedernd , die Landverbindung zwischen Kapstadt und
diesen beiden Städten bedentend verkürzt .
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2 . Von "" Butterworth (im Bezirk East London ) nach
Joutywa . Durch diese 26 englische Meilen lange Strecke
soll die Eisenbahn von Enst London über Amabele —
Komgha in ihrer beabsichtigten Weiterführung nach
Umtata — Port St . John um ein weiteres Stück gefördert
werden .

3 . Von Riverside nach Llewellyn, 27 engl . Meilen ,
als Teilstrecke der projektierten Bahn Port St . John —
Kokstadt Riverside , welche an die Natalbcchn nach Pieter -
maritzburg anschließen soll .

4 . Eine zweite Gruppe von neuen Bahnstrecken hat ,
wie im Gesetz ausdrücklich hervorgehoben ist , im wesent¬
lichen landwirtschaftliche Bedürfnisse und landwirtschaft¬
liche Entwicklung im Auge . Es wird daher vorsichtiger¬
weise in dem Gesetz gleich bestimmt , daß jeder Passagier
diese Bahnstrecken auf seine eigene Gefahr benutzen und
wegen Unfällen oder Verspätungen keinen Schadenersatz¬
anspruch haben werden . Die hier in Betracht kommen¬
den Bahnlinien sind die folgenden :

K) Von Endekuil nach einem Punkte in der Rich¬
tung auf van Rhyns Dorp , 53 ^ 2 engl . Meilen
lang , normalspurig , für den fruchtbaren Distrikt
Clanwilliam .

K) Von Barkly Bridge über Alexandria nach einem
Punkt an der Kowie - Eisenbahn , 90 engl . Meilen
lang , schmalspurig , zugunsteu des Alexandria ^
Distrikts (östlich von Port Elizabeth ) .

o ) Von Port Grey nach Gairtney , 21 engl . Meilen ,
normalspurig , im Distrikt Aliwal North .

ci) Cathcart — Chilton ( Aiirford ) , 49 engl Meilen ,
schmalspurig , zu weiterer Erschließung des Distrikts
Cathcart .

s ) Hopefield — Vredenburg , 40 engl . Meilen , schmal¬
spurig , für den Distrikt Malmesbury ( an der
Westküste) .

t ) Belmont — Douglas , 55 engl . Meilen , schmal¬
spurig , für den Distrikt Belmont zwischen Prieska
und Kimberley.

K) Von Schoombie nach Maraisburg , 28 ^ 4 englische
Meilen lang , normalspurig , für den Norden des
Distrikts Cradock .

n ) Oueenstown — Whittlesea, 22 ^ 2 engl . Meilen ,
schmalspurig , für den Süden des Distrikts
Oueenstown .

5 . Des weiteren sieht das Gesetz den Bau der
seinerzeitvon der Dnroanvilw R ^ il ^v ^ (HamMn ^ I^tä . ge¬
planten Eisenbahn von Belville nach Durbanville vor ,
sowie ferner eine Eisenbahn von Walmer bei Port
Elizabeth nach der Bahn Port Elizabeth — Avontuur ,
31/2 engl . Meilen lang . Der Bau beider Bahnlinien ist
jedoch von einer vorgängigen Zins - und Verlustgurantie -
rung seitens der Stadtgemeinden Durbauville uud Waliner
abhängig gemacht .

6 . Eine Bahn von Ceres Road ( an der Hauptstrecke
Kapstadt Worcester ) nach Ceres soll diesem fruchtbaren
Distrikt Schienenverbindung bringen . Als seinerzeit die
Bahn über Worcester nach der Karroo hinaus gebaut
wurde , die jetzt einen Teil der großen Hauptlinien von
Kapstadt nach Kimberley und Johannesburg bildet , stritten
die Städte Worcester und Ceres darum , über welchen
Ort die Linie geleitet werden sollte . Worcester trug den
Sieg davon , obwohl von den Anhängern der Ceres - Route
geltend gemacht wurde , daß diese beträchtlich kürzer und
bei geringeren Terrainschwierigkeiten weit billiger sein
würde als die steile Hex River - Route von Worcester
( 794 Fnß Meereshöhe) nach Touws River ( 300 ) Fuß
Meereshöhe ) . ES scheint , daß man jetzt sich dem Plan
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zuneigt , für den Großverkehr die Aorcester - Ronte zu¬
gunsten von Ceres aufzugeben .

7 . Eine Strecke vonMafektng nach Buurmnns ' . Drift
Siding , 9 ' /4 engl . Meilen lang , soll einen Teil der Aus¬
führung der dnrch ein Gesetz von 1905 beschlossenen Bahn
Mafekiug — Ottoshoop ( mit Anschluß an eine Bahn
Ottoshoop — Nustenburg— Pretoria ) bilden .

3 . Eine Bahn von Maitland nach Wynberg und
Diep — River endlich , 9 ^ engl . Meilen lang , soll den
Ansiedlungen auf der Kaphalbinsel zwischen der Haupt¬
bahn und der Bahn nach Simonstown — den so¬
genannten Cape Flats — weiteren Bahnanschluß bringen .

Der letzte interessanteste Teil des neueu Gesetzes ver¬
öffentlicht und sanktioniert ein Abkommen vom 15 . Juni
d . Js . zwischen dem Intoreolonial Louneil äes li -nns -
vaal und der Orangeflußkolonie einerseits und der Kap¬
kolonie andererseits über den Bau einer Eisenbahn von
Bloemfontein nach Kimberley . Die Vorteile dieser Bahn ,
die bis auf das letzte Stück von wenigen Meilen nur
Orangegebiet durchläuft , liegen überwiegend auf Seiteu
der Orangeflußkolonie, die sich in Kimberley einen günsti¬
gen Markt für die Vlomfonteiner Waren uud für die
Farmprodukte des Landes verspricht ! Kimberley dagegen
wird zwar von der neuen Bahn den Vorteil einer
kürzeren Kohlenzufuhr für seine Diamantgruben haben .
Im übrigen aber hat es seinerseits keinerlei Produkte
aufzuweisen , denen die neue Strecke zu einem erleichterten
Handel nach der Orangekolonie verhelfen könnte ,' und die
Kapregierung hat keiu Interesse daran , ihren eigenen
Eisenbahnen für den Durchgangsverkehr von den Kap¬
häfen nach Kimberley einen neuen Konkurrenten auf einer
Bahnverbindung Durban — Orangeflußkolonie— Kimberley
zu schaffen . Daraus werden die Bedingungen des Ab¬
kommens verständlich , die alle Pflichten dem International
Louneil , das heißt , den Oontr ^ l Loutli ^ .lrio ^ n l ^ril ^v ^ L ,
aufbürden und überall das Streben der Kapregierung
erkennen lassen , durch die neue Linie ihren eigenen Eisen¬
bahninteressen keinen Eintrag zu tuu .

Die sämtlichen Bau - und Ausrüstungskosten der
Bahn , auch für den auf Kapgebiet liegenden Teil der
Strecke , tragen die Oöntral Loutli ^ lriean
Alles erforderliche Material darf , soweit dessen Einführung
von Übersee nötig ist , nur über Kaphäfen importiert
werden . Für etwaige Zweigbahnen und Verbindungs¬
bahnen mit anderen Linien ist vorgängige Einwilligung
der Kapkolonie erforderlich . Die Kapteilstrecke kann von
der Kapkolonie nach sechsmonatiger Kündigung zu deu
Selbstkosten übernommen werden . In Ansehung der
Frachtsätze ist bestimmt , daß im Überseeverkehr die Raten
von südafrikanischen Häfen über Bloemfontein nach
Kimberley und darüber hinaus nicht niedriger sein dürfen
als die jeweiligen Kapraten von East London über Cook -
house — De Aar nach Kimberley und darüber hinaus ,' bei
Frachten über Bloemfontein nach Plätzen vor Kimberley
nicht niedriger als ein der jeweiligen geringeren Meilen¬
zahl Proportional entsprechender Teil der letztgenannten
Raten . Für südafrikanische Erzeugnisse und den Kvhlen -
bedarf der Kapbahnen sind besondere Raten festgesetzt '
aller sonstiger Güterverkehr sowie die Personentarife
sollen sich nach den jeweiligen Sätzen der Öontral Loutli
^ lrioan Ruiinn ^ s bestimmen . Der Betrieb soll durch
ein besonderes Betriebsabkommen geregelt werden .

Auf Grund des Bcthlehem - Kroonstadt- Abkommens
mit Natal von 1904 war die Ausführung des Baus , der
vertraglich binnen Jahresfrist begonnen sein mußte , vou
eiuer Genehmigung der Kolonie Natal abhängig , die am
10 . d . Mts . erfolgt ist . Die Erlangung der Genehmigung,
auf deren Erteilung das wirtschaftlich darniederliegende
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Vloemfontein eifrigst drängte , schien in Pietermaritzburg
auf Schwierigkeiten zu stoßen . Trotz der gegenteiligen
Versicherung des Premierministers von Natal kann man
sich des Eindrucks nicht erwehren , als ob die Eisenbahn¬
fehde zwischen Natal uud der Kapkolonie nicht gerade
förderlich auf das Tempo der Mtalregiernng bei Er¬
teilung der Baugenehmigung eingewirkt hat . Und es ist
Wohl nur dem Drängen des Üig'N Lommissioner im
Interesse der an dem Eisenbahnzwist schuldlosen Orange¬
kolonie zu verdanken , daß Natal sich zn der erforderlichen
Einwilligung verstanden hat . Die Regierung der Orange¬
kolonie ist nunmehr mit dem Eisenbahn -Komitee des
Intereolonikl Oounoü behufs unverzüglicher Einleitung
der Bauausführung ins Benehmen getreten .

Für die Verwirklichung der sämtlichen Bauprojekte
ist in dem eingangs genannten Gesetz ein Betrag bis zu
2 026 266 S cmsgeworfeu , der durch eine Anleihe be¬
schafft werden soll . Dies zeigt , daß die Kapregiernng
sich in ihrem Bestreben , das Eisenbahnnetz der Kolonie
zu vergrößeru , durch die allgemeine Ungunst der gegen¬
wärtigen wirtschaftlichen Verhältnisse und durch die Pre
käre Lage der öffentlichen Finanzen — die öffentliche
Schuld betrug nm 31 . Dezember v . I . , von vorüber¬
gehenden Anleihen abgesehen , über 42 Millionen Pfund
Sterling , wovon nahezu 26 Millionen Pfund Sterling
auf die Eisenbahnschuld eutfalleu - uicht beirren läßt .

Was speziell den Gütereinfuhrverkehr von den Kap¬
häfen her anlangt , so belief er sich in Tonnen gerechnet
wie folgt :

1904 1905
Gesamtverkehr ..... 1 031 305 905 849
davon waren bestimmt für :

Kapstationen ..... 778 121 668 520
Orangekolonie ..... 122 126 99 857
Transvaal ...... 107 593 115 499
Rhodesien ...... 23 465 21 973

Im Jmportgüterverkehr uach dem Trcmsvaal und
der Orangekolonie treten die Kaphäfen und damit auch
die Kapbahnen gegenüber Durban und Lourentzo Marques
zurück . Die betreffenden Zahlen für die beiden letzten
Jahre stellen sich ( gleichfalls in Tonnen ) wie folgt :

Nach
Transvaal Orangekolonie

1904 1905 1904 1905
Kaphäfen . . . 107 593 115 499 122 126 99 857
Durban . . . 287 018 276 452 8 120 16 002
Louren ^ o Marques 234 587 390 373 944

Dauach hat zwar die Einfuhr für den Transvaal
durch die Kaphäfen 1905 gegen 1904 noch etwas zuge¬
nommen und Durbau hat seinerseits einen kleinen Rück¬
gang zu verzeichnen ,' vergleicht man aber die Kaphäfen
mit Durban und Louren ^ o Marques zusammen , so ergibt
sich für die ersteren hinsichtlich der Gesamteinfuhr des
Transvaal ein sehr ungünstiges Verhältnis . Bezüglich
der Orangeflußkolonie weisen selbst die absoluten Ziffern
einen Rückgang nach . Aus solcher Erkenntnis erklärt sich
leicht die schroffe Haltung , die die Kapkolonie in Eisen¬
bahnkonkurrenzfragen andern südafrikanischen Kolonien
gegenüber einnimmt. Es ist der Kampf um die lohnende
Existenz , den die Kapbahnen führen .

Oktober 1906 .

In der Nähe oder mit einer Richtung auf
Südwest 'afrika bestehen gegenwärtig Linien :

1 . Port Nolloth — Steinkopf — Ookiep -
68
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2 . Kapstadt — Malmesbnry - Piquetberg - - Endekuil ,-
Viktoria West Road Station ( Hutchmson ) - Car -
narvoii .

4 . De Aar Iunction — Prieska .
Zu 1 . Die Bahn Port Nolloth — Steinkopf — Ookiep ,

etwa 92 englische Meilen lang , ist eine der Oaxs Loxxsi'
^lininA LomvÄN ^ gehörige Schmalspurbahn , die bereits
vor mehreren Jahrzehnten erbaut worden ist , um die
Kupferminen der Gesellschaft bei Ookiep mit dem Hafen¬
platze Porth Nolloth zu verbinden . Solange in unseren !
Schutzgebiet eine Bahn über Keetmanshoop bis Warmbad
nicht existiert , wird diese Strecke nach Steinkopf auch
stets eine besondere Bedeutung für die Versorgung des
Südens und Südostens des Schutzbgebiets haben . Dies
hat sich in erhöhten Maße gerade jetzt wahrend des Auf¬
standes gezeigt , wo erhebliche Gütermassen ständig auf
dem Wege Port Nolloth — Steinkopf — Rahmannsdrift
nach Warmbad und weiter gingen . In kapländischen
Handelskreisen hat man den großen Vorteil Wohl erkannt ,
der dem Kapland aus dem bisherigen Fehlen einer Eisen¬
bahn durch den ganzen ÄÜden unseres Schutzgebietes er¬
wächst . Bereits im August 1905 ist eine Abordnung der
Kapstädter Handelskammer bei dem hiesigen Eisenbahn¬
minister wegen Expropriierung der Linie Port - Nolloth —
Ookiep und deren Fortführung bis zur Grenze von
Deutschsüdwestafrikavorstellig geworden. In Anerkennung
der Bedeutung eines solchen Projektes hat daraufhin die
Kapregierung durch den Eisenbahnminister und den Ge¬
neraldirektor der Kapbahuen mit der Londoner Direktion
der <üax>o Lopper Oomxxm ^ Verhandlungen wegen der
Uberlassungsbedingungen für die Bahn und die Hafen¬
anlagen in Port - Nolloth angeknüpft . Über den Aus¬
gang dieser Vorverhandlungen ist noch nichts bekannt ge¬
worden .

Zu 2 . Die Eisenbahn Kapstadt — Eendekuil — 129
engl . Meilen lang — ist eine normalspurige Kapländische
Staatsbahn . Durch eine in diesem Jahre vom Kap¬
parlament angenommene Eisenbahnvorlage ist vorgesehen
worden , diese Linie zunächst um ein weiteres Stück von
53 1/2 englische Meilen in der Richtung auf van Rhyns
Dorp zu verlängern . Die unzweifelhafte Absicht der
Regierung ist dabei der allmähliche Weiterbau der Strecke
über van Rhyns Dorp Garies nach Springbok — Ookiep ,
wodurch nach Ausführung des Bahnprojekts Steinkopf —
Rahmannsdrift ( s . unter 1 .) eine Bahnverbindung von
Kapstadt bis nach unserem Schutzgebiet geschaffen sein
würde .

Zu 3 und 4 . Die beiden von der Hauptlinie Kap¬
stadt — De Aar — Kimberley ( bezw . Bloemfontein ) — Jo¬
hannesburg sich abzweigenden normalspurigen Strecken
Hutchinson — Carnarvon und De Aar — Prieska streben
auf den Südosten des deutschen Schutzgebiets zu . Die
erstgenannte Bahn ist am 1 . August d . Js ., die letztere
bereits im vorigen Jahre in Betrieb genommen . Die
Strecke De Aar — Prieska hat unzweifelhaft bisher große
Erträge gehabt . Auch ihr kam das Fehlen einer Bahn
von Lüderitzbucht nach dem Südosten des Schutzgebiets
recht gelegen . Fast die gesamte Verpflegung für unsere
Stationen und Truppen an der Ostgrenze mußte von der
Kapkolonie über Prieska — Upington geleitet werden .
Sicherlich hat es in erster Linie nur die Rücksicht auf die
gegenwärtigen schlechten Finanzen der Kapkolonie ver¬
boten , einen Weiterbau der Strecke über Kenhardt zum
mindesten bis Upington alsbald in Angriff zu nehmen .
Kenhardt ist offensichtlich auch das nächste Ziel der
Carnarvonbahn .

Außer diesen im vorstehenden aufgeführten Bahn¬
linien sind noch weitere Eisenbahnprojekte für unser
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Schutzgebiet einer aufmerksamen Veachtuug weil , (55
sind dies Projekte , die eine Verbindung der großen
Centren von Britisch - Südafrika mit der Betschuanaland—
Rhodesia - Eisenbahn zum Ziele haben . Eine Linie von
Bloemfontein nach Kimberley steht unmittelbar vor dem
Beginn ihrer Ausführung . Eine in diesem Jahre vom
Parlament bewilligte Bahn von Maseking bis zur Trans¬
vaalgrenze wird Johannesburg und Pretoria auf kürzestem
Wege mit Maseking verbinden .

In der Kapkolonie ist man allgemein der Ansicht ,
daß Deutsch - Südwestafrika einer lohnenden Entwickelung
durchaus fähig ist .
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SV .

Anlagen zu Sstafrika .

1 . Zur Baugeschichte der Eisenbahnenin
Portugiesisch - Ostafrika .

iNach den Veröffentlichungen des Institut , oolonia ! iutsiutttiouul
öiüijsel 1901 .)

Zur Kaugeschichte der GisenvlchnKeira — Ilmtali .
Portugal hatte sich im Jahre 1891 vertragsmäßig

England gegeilüber verpflichtet , eine Eisenbahn von Beira
nach irgend einem Punkte der Grenze von Mashonaland
zu bauen . Die Verpflichtung wurde der OomMnIiix». äs.
^louAnMquv übertragen , welche im Art . 30 ihrer Kon¬
zession es übernahm, ohne Beihilfe oder irgend welche
Gewähr von feiten des Staates eine Bahn von Beira
über Massi -Kessi nach der Grenze des Maniradistrikts zu
bauen . Der Bau sollte in längstens vier Jahren
beendet sein . Die Gesellschaft übertrug ihre Verpflichtung
an die Lsira , - Railvv ^ Oo ., welche die Herstellungs¬
arbeiten im Oktober beginnen ließ und im September
1897 beendete .

Man beging den Fehler , die Spurweite von 0 , 65 om
zu wählen , während die Eisenbahnen in Rhodesia die
Kapspur haben . Anfänglich hatte die Bahn ihren End¬
punkt nicht in Beira , sondern in Fontesvilla , da man die
Schiffbarkeit des Pungueflusses zwischen diesen beiden
Orten benutzen wollte . Im Juli 1895 wurde eine
Tochtergesellschaft , die L6ira - <Iuncti0ii Oo . gegründet,
welche die Teilstreckevon Beira nach Fontesvilla ( 35 engl .
Meilen ) baueu sollte . Sie erhielt außer anderen Vor¬
teilen das Eigentum vou fünf Quadratkilometer Land an
der Eisenbahn . Die Teilstrecke wurde am 29 . Oktober
1896 fertiggestellt , und die L6irA - «7unoti0n () o . übernahm
den Betrieb des ganzen Schienenweges.

Infolge der Unzulänglichkeit der Spurweite beschloß
man die Bahn umzubaueu und ihr die Kapspur zu geben .
Die Arbeit wurde rasch ausgeführt und am 1 . August
1900 die Eisenbahn dem Verkehr übergeben.

Nach einem mit der Naslionalanä - Railxv ^ <Do . ab¬
geschlossenenVertrage übernahm diese den Betrieb der
ganzen Bahn von Salisbury bis Beira .

Bezüglich des Kapitals der Leärk - RailnaF (^ 0 . ist zu
bemerken , daß die Gesellschaft keine Aktien ausgegeben
hat , sondern 600 000 Gewinnanteilscheine, welche keinen
Nennwert haben . Bis zum 31 . Dezember 1899 hatte sie
1 089 190 Anleihen durch Ausgabe von 6 obigen
Schuldscheinen aufgeuommen. Vom 1 . Juli 1899 ab
wurde der Zinsfuß dieser Schuldscheine auf
herabgesetzt .

Von feiten der llviiÄ ^ un ^ ion - Rail ^v ^ Oi . wurden
ebenfalls 6 ^ /yige Schuldscheine ausgegeben im Betrage
von 2 500 000 ck , welche zum größten Teil im Juli 1899
in 1 ^ /2 ^ /yige Obligationen umgewandelt wurden . Außer -
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dem ist die ganze Linie von Beira bis Umtali mit einer
Jahresrente von 42 500 belastet , welche zur Vei>
zinsnng von Schuldscheinen der IvIaLUonalauä -Rail v̂a^ Lv .
in Höhe von 850 000 L dient . Diese Summe ist zum
Umbau der Eisenbahn verwendet worden .

Zur Kaugeschichte der Delagoa - Eisenbahn .

Die ersten Vorarbeiten wurden im Jahre 1869
durch den portugiesischen Gouverneur von Mozambique
veranlaßt , welcher nach Transvaal eine Kommission zum
Zwecke der Verständigung entsandte . Fast zu gleicher
Zeit wurden Voruntersuchungen durch die Regierung von
Transvaal ins Werk gesetzt . Im Jahre 1875 beauftragte
letztere den Ingenieur Hall mit dem Studium einer
Eisenbahnlinie nach Louren ? o - Marques . Ein Protokoll ,
welches dem am 11 . Dezember 1875 zwischen Portugal
und der südafrikanischenRepublik abgeschlossenenVertrage
angefügt ist , enthält Vereinbarungen über den Bau der
geplanten Eisenbahn. Die erste Konzession wurde durch
Vertrag vom 20 . April 1876 verliehen , und es scheint ,
daß sie der Regierung von Transvaal übertragen wurde ,
denn der damalige Präsident von Transvaal Bürgers
ließ durch ein Bankhaus in Amsterdam eine Anleihe von
300 000 aufnehmen, die zum Bau der Eisenbahn be¬
stimmt war . Der Ertrag der Anleihe wurde zum Er¬
werb einer großen Menge von Schienen , Schwellen,
Werkzeugen , Wagen usw . sogleich verwendet . Das ganze
Material wurde in Louren <?o Marques gelandet , wo es
aufbewahrt blieb . Die Bauarbeiten sollten 1877 be¬
ginnen , aber die politischen Ereignisse warfen alle Pläne
über den Haufen . Unter dem 10 . August 1878 wurde
der Ingenieur Mashado mit neuen Vorarbeiten für das
portugiesische Gebiet betraut . Seine Pläne erfuhren eine
Abänderung durch den Vertrag zwischen England und
Transvaal vom 3 . August 1881 . Endlich kam zwischen
Portugal und Transvaal im Jahre 1882 ein Vertrag
zustande , durch welchen ein Punkt im Jncomati - Tal be¬
stimmt wurde , wo die Eisenbahnbauten von beiden Seiten
zusammentreffen sollten .

Durch Vertrag vom 14 . Dezember 1883 mit der
Portugiesischen Regierung erhielt Eduard Max Mardo
die Konzession zum Bau einer Eisenbahn von Lourenyo-
Marques nach der Grenze von Transvaal mit der Ver¬
pflichtung eine Aktiengesellschaft zur Ausführung dieses
Vortrages zu gründen , welche ihren Sitz in Lissabon
haben sollte . Diese Gesellschaft erhielt den Namen
Looi6t6 äu elismin 6o t'er 6u Innren ^ o -Naryues au
Iransva -^ l . Da sie bis zum Jahre 1886 nicht imstande
war , mit dem Bau zu beginnen , so entschloß sich die
portugiesische Regierung, die Herstellung des Unterbaues
auf Kosten des Staates selbst in die Hand zu nehmen .
Im Mai 1887 wurden die geleisteten Arbeiten der Ge¬
sellschaft übergeben , welche nunmehr den Bau der Eisen¬
bahn fortsetzte . Die erste Teilstrecke wurde am 14 . De¬
zember 1887 dem öffentlichenVerkehr übergeben , der letzte
Teil wurde ansang 1890 in Betrieb genommen.

Der Inhalt der Vaukonzession an die Gesell¬
schaft lautet :

Die Gesellschaft erhält keine Geldunterstützuug oder
Zinsgarantie von der portugiesischen Regierung . Es
werden ihr aber unentgeltlich überlassen:

a ) Aller staatlicher Grund und Boden , über welchen
die Eisenbahnlinie sührt .

b ) Staatsländereien in einer Länge von höchstens
5 Km und in einer Breite von je 500 m zu
beiden Seiten der Axe des Bahnkörpers .

69
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0 ) 100 000 unbebautes Land in den Bezirken
von Lourenco - Marques und Jnhambcme mit dem
Bergbaurechte.

ä ) Am Endbahnhof in Lourenyo - Marques 1 ^ m
für die Quai - und Vahnhofsanlagen .

e ) Ein Grundstück auf einer Insel in der Bucht
von Louren ? o - Marques zum Bau von Maga¬
zinen u . a . Zubehör .

1) Bauholz und andere Baumaterialien aus den
Staatswäldern und Ländereien der Provinz
Mozambique.

Die Gesellschaft ist während der Dauer der Kon -
Zession auf 99 Jahre von jeder Abgabe auf den Eisen¬
bahnbetrieb befreit und genießt 15 Jahre lang Zollfreiheit
auf alle Materialien , Werkzeuge , Maschinen , Brenn¬
material usw . Nach Ablauf der Konzession geht die
Eisenbahn mit Telegraph und Telephon in das Eigentum
des Staates ohne Entschädigung über .

3 . Gesetzentwurf Nr . 170 zum Ban einer Bahn
von Quelinmne zum Shiresluß .

(Oikrio Ao SvvsrQo , Nr . 79 vom 12 . April 1904 .)

Artikel 1 . Die Negierung ist ermächtigt , in Über¬
einstimmung mit den diesen Entwurf begleitenden und zu
ihm gehörenden Grundlagen den nach Maßgabe des Ge¬
setzes vom 7 . Juli 1898 mit der Eisenbahngesellschaftvon
Zambesia am 8 . August desselben Jahres abgeschlossenen
Vertrag abzuändern .

Artikel 2 . Im Falle , daß diese Abänderung , auf
welche sich vorstehender Artikel bezieht , stattfinden sollte ,
und der Vertrag vom 8 . August 1893 aufgehoben werden
würde , ist die Regierung ermächtigt , für eigene Rechnung
zum Bau und zur Ausnutzung der in diesen Be¬
gründungen besprochenen Eisenbahn zu schreiten , zu dem
Zweck die nötigen Summen zu erheben , ohne daß indessen
die wirklichen Kosten , Zinsen und Amortisation der er¬
hobenen Gelder eingeschlossen, den Gesamtbetrag der aus
den Angaben und Bestimmungen der erwähnten Be¬
gründungen sich ergebenden Kosten überschreiten können .

Artikel 3 . Diesen entgegenstehende gesetzliche Be¬
stimmungen werden widerrufen .

Begründungen .
1 . Diese Konzession bezwecktden Bau und die Aus¬

nutzung einer vom Hafen von Quelimane nach der Grenze
zu laufenden Eisenbahn , die die Verbindung mit der
englischen Linie Shire — Vlcmtyre herstellen soll .

Ihre Dauer wird , vom Tage der zu bestätigenden
Urkunde und des zu vollziehenden Vertrages an ge¬
rechnet , auf 99 Jahre festgesetzt . Nach Ablauf dieses
Zeitraumes tritt der Staat sofort in den Besitz der Eisen¬
bahn mit allem dazu gehörigen beweglichen und unbe¬
weglichen Material sowie den Gebäuden und Liegen¬
schaften jeder Art , ohne daß die Gesellschaft ein Anrecht
auf die Entschädigung hätte .

2 . Die Eisenbahngesellschaft von Zambesia ist er¬
mächtigt , rückzahlbare Obligationen zum Nennwerte aus¬
zugeben , doch darf ihre Gültigkeit nicht die durch das
Gesetz gegebene Konzession überdauern . Der Ertrag
dieser Obtigationen ist ausschließlich zum Bau und zur
Ausnutzung der erwähnten Eisenbahn bestimmt , sowie
zur Zahlung der betreffenden Zinsen für eine Zeitdauer ,
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die , vom Tage der vollzogenen Ausgabe an gerechnet ,
fünf Jahre nicht überschreiten darf , und zwar trotz der
Bestimmungen des Artikels 196 des Handelsgesetzbuches,
vorausgesetzt , daß das Aktienkapital wenigstens 1/5 des
Obligationenwertes beträgt .

Der Typus und die Bedingungen dieser Emission
unterliegen der vorhergehenden Bestätigung der Regie¬
rung , doch wird schon von vornherein festgesetzt , daß der
effektive volle Betrag der auszugebenden Obligationen ,
Zinsen und Abschreibungen eingeschlossen , niemals einen
Jahresbeitrag von 40 000 M oder 180 000 000 Reis in
Gold übersteigen darf , und daß die aus diesen Obli¬
gationen stammenden Zinsen der Einkommensteuer nicht
unterworfen sein sollen .

3 . Die Eisenbahngesellschaft von Zambesia ver¬
zichtet auf die in Basis 5 des Anhanges zum Gesetz vom
7 . Juli 1898 erwähnte Transitverkehrs - Steuer , und der
Regierung steht es frei , dieselbe zu vermindern oder ganz
aufzuheben.

4 . Wenn nach Ablauf des ersteu Betriebsjahres der
Bahn der Neinertrag ihres Betriebes nicht genügen
würde , um die Kosten der Verzinsung und Abschreibungen
der Obligationen zu decken , auf welche sich Basis 2 be¬
zieht , und nur allein in diesem Falle wird die Negie¬
rung der Gesellschaft auf die Einnahmen der Provinz
Mozambique — ohne die im Budget derselben für die
Kosten der Anleihe von 200 000 000 Reis Gold vor -
gesehenen und für die Swazilandbahn und den Hafen
von Louren ^ o Marques bestimmte Summe zu beein¬
trächtigen , welche durch das mit Gesetzeskraft versehene
Dekret vom 15 . Juli 1903 bewilligt wurde — einen
jährlichen , ergänzenden Zuschuß gutschreiben bis zu der
Höhe der Summe , die zur Tilgung dieser Kosten nötig
sein wird .

Zur Berechnung des Neinertrages wird angenommen,
daß die Betriebskosten für den Kilometer die Hälfte der
Roheinnahme auf deu Kilometer betragen . Außerdem
werden als Mindestbetrag für den Kilometer 1 000 000 ,
und als Höchstbetrag 2 000 000 Goldreis festgesetzt .

5 . Die Regierung hält die Befugnis aufrecht , dem
Verwaltungsrate der Gesellschaft einen Kommissar beizu¬
geben , dessen Gehalt demjenigen der Administratoren
gleich sein und von der Gesellschaft zu zahlen sein würde .

Die Regierung wird den technischenund administra¬
tiven Aufsichtsdienst nach ihrem Gutdünken einrichten ,
d . h . während der Bau - wie der Betriebszeit , damit die für
den Zweck dieser Konzession beschafften Gelder aufs
strengste und ausschließlich dafür und für die gute
Ausführung aller Arbeiten und Lieferungen Verwendung
finden .

6 . Diese Konzession gilt als verfallen , der bezüg¬
liche Vertrag in allen seinen Wirkungen als aufgehoben
und der Staat kann sofort , ohne gerichtlicheProzeßförm¬
lichkeiten Besitz nehmen von allen fertigen Bauten und
von allem stehenden oder rollenden Material irgend¬
welcher Art , das vorhanden ist oder der Gesellschaft ge¬
liefert wurde , ohne daß in irgend einer Weise Einspruch
erhoben , noch eine Entschädigung, sei es welche es wolle ,
verlangt werden kann , weder von der Gesellschaft
selbst , noch von Inhabern der Obligationen , noch von
Dritten , die Verträge mit ihr abgeschlossenhaben :

a ) wenn der Bau der gedachten Eisenbahn nicht
innerhalb von 18 Monaten , von der Unter¬
zeichnung des neuen Vertrages an gerechnet , be¬
gonnen ist )

v ) wenn nach Beginn des Baues derselbe nicht dem
Maßstabe seiner Ausdehnung gemäß fortgesetzt
wird ?
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o ) wenn die Bahn nicht im Laufe von 4 Jahren ,
vom Tage der Unterzeichnung des Vertrages an
gerechnet , dem Verkehr übergeben worden ist .

7 . In dem Falle , daß zu irgendwelcher Zeit nach
dem ersten Vetriebjahre der Bahn die Gesellschaft ihre
Obligationsverbindlichkeiten nicht erfüllt oder durch irgend
einen anderen Grund verhindert wird , den Betrieb fort¬
zusetzen , kann die Negierung , wenn es ihr paßt , die Eisen¬
bahn und alles , was sich im Besitz oder Betriebe der Ge¬
sellschaft befindet , auf ihre Rechnung übernehmen, ohne
daß irgendwelche Einsprache zulässig wäre , und indem sie
alle ausgegebenen, aber noch nicht amortisierten Obli¬
gationen am Markte aufkauft oder zum Pariwerte zu¬
rückzahlt, oder aber jährlich die Kosten dieser Obli¬
gationen bestreitet .

Die Regierung behält sich das volle Recht betreffs
der Wahl einer der vorstehend genannten Möglichkeiten
vor , gegen deren Ausübung unter keinem Vorwande
auch nur der geringste Widerstand von seiten der Obli¬
gationeninhaber oder ihrer Vertreter zugelassen werden
kann .

In dem , in dieser Basis vorgesehenen Falle , kann
niemals , weder von seiten der Obligationeninhaber und
ihrer Vertreter noch von seiten der Aktionäre , eine Re¬
klamation oder das Verlangen nach einer Entschädigung
irgendwelcher Art stattfinden .

8 . Die Regierung hat die Befugnis , zu irgendeiner
Zeit nach Beendigung der ersten 15 Jahre , vom Tage
des festgesetzten Termins zur Fertigstellung der Linie an
gerechnet , die ganze Konzession abzulösen .

Um den Preis der Ablösung bestimmen zu können ,
ist der von der Gesellschaft während der 7 Jahre , die
dem Jahre , in welchem die Übernahme erfolgen soll ,
voraufgegangen sind , erzielte Reinertrag zu Grunde zu
legen ) von dieser Summe ist der Reinertrag der zwei
mindest produktiven Jahre abzuziehen und ebenso die
Hälfte von zwei anderen Jahren , was dann die Summe
des Jahrgeldes ausmacht , welches die Regierung in
jedem der noch bis zur Beendigung der Konzession
fehlenden Jahre zu zahlen hat . Doch kann dieser Jahres¬
betrag nicht weniger ausmachen , als die zur Bestreitung
der Obligationskosten nötige beträgt . In diesem Ab¬
lösungspreis wird nicht der Wert der Kohlen , des Koks
oder von anderen Vorräten einbegriffen sein , dieser ist
vielmehr einzeln abzuschätzen und bei der Übernahme
nach dem abgeschätzten Werte von der Regierung zu
bezahlen .

Die Negierung behält sich in dem in dieser Basis
vorgesehenen Falle die Befugnis vor , alle noch nicht
amortisierten Obligationen zum Nennwerte zurückzuzahlen .

9 . Die in den vorstehenden Basen zugestandenen
Vorteile sind einzig und ausschließlich auf die in den¬
selben Grundlagen erwähnte Eisenbahnkonzession anzu¬
wenden und können nicht zu Gunsten anderer Bahnen
oder Zweiglinien beansprucht werden , welche die Eisen¬
bahngesellschaft von Zambesien etwa bauen und bewirt¬
schaften möchte , und die die Regierung genehmigt .

Für den Bau und die Ausnutzung solcher anderer
Bahnen und Zweiglinien, und nur zu diesem Zwecke ,
kann die Eisenbahngesellschaftvon Zambesien Obligationen
nach dem Wortlaute und zu den Bedingungen des Ver¬
trages vom 8 . August 1898 ausgeben bis zum Nenn¬
werte , der fehlt , um die Obligationen eingerechnet , die
für die gegenwärtige Konzession bestimmt und gehörig zu
berechnen sind , die Summe von 1 400 000 oder
6 300 000 000 Goldreis auszumachen.

Der jährliche Ergänzungszuschuß, auf welchen sich
Basis 6 dieses Vertrages bezieht , und welchen nach dem
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Wortlaute desselben Vertrages die Regierung der Gesell¬
schaft zu leisten hat , zur Bestreitung ihrer jährlichen Zins «
und Amortisationskosten für Obligationen , kann in keinem
Jahre größer sein als das Aeqnivalent der Summe des
eventuellen Jahresüberschusses der Zolleinnahmen 0on
Zambesien über das Mittel derjenigen dieser Einnahmen ,
welche während der 5 Jahre von 1893 — 1897 eingingen ,
nach Abzug des ergänzenden Zuschusses , der in demselben
Jahre von der Negierung für die Entlastung der für den
gegenwärtigen Vertrag bestimmten Obligationen bezahlt
worden ist .

3 . Über die Schiffbarkeit der Flüsse in Portugiesisch -
Ostafrika

äußert sich die Nouvennzut, ( -̂ OAraxlnhus 1906 ( 30 . Sep¬
tember 1906 ) folgendermaßen :

Der Sambesi ist während des Sommers für Schiffe
mit 2 ' / >2 Fuß Tiefgang bis in die Höhe von Tete schiffbar
und 28 Dampfer besorgen den regelmäßigen Dienst nach
dem Chire , während der trocknenZeit , Mai bis September
geht der Dampfschiffverkehr bis Matarara bei Sena .
Darüber hinaus wird der Transport durch flache Ruder¬
boote der Eingeborenen besorgt . Die Transportkasten
auf den Sambesi - Dampfern betragen ungefähr 25 Francs
pro Tonne . Die Schiffahrt auf dem Puugue wird durch
den oft plötzlich und bis zu 7 m in wenigen Stunden
variierenden Wasserstaud äußerst erschwert . Trotzdem er¬
laubt der Fluß den Transport aller Güterwaren nach
Beira durch Canots ; der Bnzi ist ohne Umladen auf
einer Strecke von 160 Km von Ccmots schiffbar . Für
den Transport nach Veira sind Umladungen erforderlich.
Der Rio Save , im oberen Lauf noch gänzlich unerforscht ,
ist bis 50 !>m von der Mündung schiffbar . Die Kosten
der Flußtransporte auf den kleineren Fahrzeugen be¬
tragen ungefähr 60 Otms . pro lkm . Die Kosten der
Landtransporte durch Träger betragen etwa 1 Francs
pro tliw .

Beira , der Sitz der Lokalregierung, besitzt einen für
die größten Schiffe zugängigen Hafen . Elf englische ,
portugiesische und deutsche Schiffahrtsgesellschaften ver¬
sehen den regelmäßigen Dienst mit den verschiedenen
europäischenHandelszentren . Verschiedenekleinere Schiffs¬
gesellschaften besorgen den Transport und Umladungen
nach Chinde und Ouelimane und ebenso nach den süd¬
lichen Häfen . Dieser beträchtliche Seeverkehr dient nicht
nur für die Bedürfnisse der noch jungen Kolonie , sondern
wird zum Teil durch den Transit Warenverkehr nach
Rhodesia oder Britisch - Zentralafrika verursacht . Die
Hafenabgaben in Beira nach den verschiedenen deutschen
Häfen differieren von 25 bis 31 Francs pro Tonne , je
nach der Gesellschaft uud der Art der Ware . Dieser
Preis ist verhältnismäßig hoch , man würde ihn herab¬
setzen , wenn der Export hinreichend wäre , um den
Segelschiffen und Dampfern , die zum Import von Holz ,
Eisen und Kohle gebraucht werden , genügend Rückfracht
zu sichern . Von den Hafenabgaben erhält die Beira -
Boating - Gesellschaft für Ein - und Ausladen 8 , 12 Fancs
Pro Tonne .

70



H78

4 . Eisenbahnprojekte in Portugiesisch - Ostafrika .
Zu den großen Kolonialprojekten, deren Verwirk¬

lichung man unter dem gegenwärtigen Lissaboner Mini¬
sterium hier entgegensieht , gehört der Bau einer Eisenbahn
von Ouelimcme nach dem Innern .

Das Projekt datiert schon aus der Zeit der letzten
achtziger Jahre und hat eine lange und Wechselreiche
Geschichte.

Schon 1889 wurden für eine Linie von Ouelimane
nach der Stelle , wo der Zambesi mit dem Chirefluß
zusammentrifft , Vorarbeiten gemacht . Diese Linie würde
175 Km lang gewesen sein und sollte zwei kleine Zweig¬
bahnen haben .

Im Jahre 1895 wurden von der Zambesi - Eisen¬
bahngesellschaft ( ^ omvaniuk (ios Oamiolros äo k' eri'o 6a,
Zamo68iA ), die von der Zambesi - Gesellschaft ( Oomvannig.
äa, Aamdesia) die entsprechendenBaurechte erhalten hatte ,
Vorarbeiten gemacht für eine von Quelimane weiter
nördlich verlaufende bei Ruo das englische Gebiet treffende
Bahn . Diese Bahn würde 295 !<m lang sein und hätte
eine Steigung von 600 m zu überwinden .

Diese Gesellschaft erhielt von der Negierung , um sie
zu dem Bau der Bahn finanziell instand zu setzen , das
Recht , während 66 Jahren einen Durchgangszoll von
3 v/g für die aus dem Innern kommenden Waren zu er¬
heben , und weiter als Anleihe eine jährliche Summe ,
so groß um die Verzinsung von Obligationen im Betrage
von 1 400 000 ^ , zu deren Ausgabe die Gesellschaft
gleichzeitig ermächtigt wurde , zu ermöglichen .

Obwohl das Projekt jetzt finanziell gesichert war ,
kam es nicht zur Ausführung , da die Gesellschaft keine
Garantie dafür hatte , daß die Bahn im Gebiete von
Britisch -Zentralafrika eine Fortsetzung erhalten würde .

Als sich jedoch im Jahre 1902 eine Gesellschaft für
den Bahnbau in Britisch -Zentralafrika gebildet hatte ,
wählte diese ohne Rücksicht auf die älteren portugiesischen
Pläne die Linie von Port Herald im Südende des briti¬
schen Territoriums nach dein nördlich gelegenen Blantyre ,
augenscheinlichmit der Idee , die Weiterbeförderung der
Waren auf dem Shire und dem Zambesi durch ent¬
sprechende Flußkorrektionen zu ermöglichen bezw . günstiger
zu gestalten .

Die Zambesi - Eisenbahngesellschaft sah sich nun ge¬
nötigt , ihr nördliches Bahnprojekt fallen zu lassen und
den Bau einer bei Port Herald die britische Linie treffen¬
den Bahn ins Auge zu fassen . Diese Bahn würde er¬
heblich näher uud beinahe parallel dem Zambesifluß laufen
und daher unter Umständen durch die Konkurrenz des
Wasserweges beeinträchtigt werden . Die Gesellschaft er¬
wirkte daher die Aufhebung des Durchfuhrzolles von
3 v/y und die Erhöhung der jährlich auf Anleihekonto
vom Staate zu zahlenden Summe auf 50 000 ck .

Eine auf dieser Basis ausgearbeitete Parlaments¬
vorlage kam wegen des Wechsels des Ministeriums in
diesem Frühjahr nicht zur Erledigung . Jetzt hat der neue
Kolonialminister einen Gesetzentwurf eingebracht , der der
Negierung das Recht gibt , die Bahn selbst zu bauen ,
falls die Gesellschaft den Bahnbau nicht in die Hand
nimmt .

Der Gesellschaftsollen durch eine Obligatiousausgabe
von 1 000 000 rückzahlbar in spätestens 66 Jahren ,
die Mittel zum Bahnbau verschafft werden , während die
Regierung im anderen Falle für sich eine Anleihe von
800 000 L aufzunehmen berechtigt sein soll .

Im Interesse des englischen Hinterlandes wie der
portugiesischenKolonie liegt es , daß die Vorlage endlich
erledigt wird . Die Verhältnisse drängen besonders des -
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wegen auf eine rasche Jangriffnahme der Bahn , als der
Wasserweg auf dem Ehire und auf dein Zambesi an .
scheinend von Jahr zu Jahr schlechter wird . Es hat sich
bekanntlich herausgestellt , daß der Wasserspiegeldes Nyassa
und anderer benachbarter Seen in dem letzten Jahrzehnt
ziemlich gesunken ist , so daß der Abfluß nach dem Zambesi
und Chire nicht mehr ausreichend ist , um diese Flüsse
dauernd und im nötigen Umfange schiffbar zu machen .

Eine von dem derzeitigen Kommissar für Vritisch -
Zentralafrika eingesetzteKonnnission von Ingenieuren hat
sich dahin ausgesprochen, daß um die genannten Flüsse
in dem erforderlichen Umfange schiffbar zu machen , eine
Auslage von 1 000 000 Z nötig sei , daß aber auch dann
der Erfolg durch die fortwährenden Veränderungen im
Flußbett des Zambesi und die Schwierigkeiten und Ver¬
änderungen der Chindebarre nicht gesichert sei .

Die Chindebarre insbesondere scheint tatsächlich für
die Schiffahrt immer schwieriger zu werden und die
deutsche Ostafrika - Linie hat schon ins Auge gefaßt , den
Umschlag der Güter von Chinde nach Quelimane zu ver¬
legen .

Mit dem Van der Quelimanebahn müßte notwendiger¬
weise der Ausbau des Ouelimanehafens Hand in Hand
gehen . Quelimane liegt etwa 20 ><in oberhalb der auch
hier der Flußmündung vorgelagerten Barre des Ouaqua -
flusses .

5 . Schiffahrtsverkehr auf den ostafrikanischen
Binnenseen .

( Nach Fuchs ( a . a . O .) ? Kaiser ( a . a . O ) ) Arendt , Parlamentarische
Studienreise . Denkschrift über die Entwickelung der deutschen Schutz¬

gebiete 1905 , 06 . NimädooK tor ^ ksb ^ ti-üüi 1v0ö .)

Die drei großen ostafrikanischenBinnenseen sind , wie
ein Blick auf die Verkehrskarte von Afrika zeigt , berufen ,
das Rückgrat des zentralafrikanischen Verkehrssystems in
Zukunft zu bilden , da sie eine große , allzeit fahrbare Trans -
versal - Wasserstraße darstellen. Davon nimmt allein der
Tanganyikasee mit 600 I<m ( Länge des Rheins von Basel
bis Wesel ) nahezu die Hälfte der Westgrenze Deutsch -
Ostafrikas ein ' eine Strecke von nur je 300 Km trennt
ihn im Norden von der Fläche des Viktoria - Sees ( Flächen¬
raum etwa wie das Königreich Bayern !) , im Süden vom
Nyassasee , von dessen Gesamtlänge ( 500 Km ) etwa 200
wiederum der deutsch -ostafrikanischenWestgrenze angehören .

Bis zur Eröffnung der Ugandabahn hatte der
Njassasee die größte Verkehrsbedeutung unter den drei
ostafrikanischen Binnenseen. Der Verkehr auf diesem See
wurde im Jahre 1905/06 deutscherseits durch den deut¬
schen Gouvernementsdampfer „ Hermann von Wissmann "
unterhalten . Dieser Dampfer wird als ein kleines , aber
sehr tüchtiges Schiff von etwa 50 t, Ladefähigkeit ge¬
schildert . Er fährt regelmäßig alle drei Wochen über die
einzelnen Küstenplätze des Njassa nach Fort Johnston
und zurück ,- er hat Raum für sieben Passagiere , die Ka¬
binen sind einfach und sauber . Der Dampfer hat Holz¬
feuerung .

Außer dem Dampfer „ Hermann von Wissmann "
fahren auf dem Njassa zwei Dampfer der ^ lriean I^ Kes
Oorporation Ltä . von 40 und 70 t, Größe , von denen
der eine wegen Mangels an Frachten ungefähr seit einem
Jahr in Fort Johnston aufliegt . Das englische Gouver -
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nement hat zwei Dampfer aus dem See , die aber nur
Gouvernementslasten befördern . Außer einem Dampfer
der Loutd ^ .triean Lomvlm ^ , der auch seit Monaten aus¬
liegt , hat die Universities Nission zur Beförderung ihrer
Lasten zwei kleine Dampfer auf dem Njassa laufen ,'
schließlichsei noch die Dampfbarkasse „ Paulus " der Ber¬
liner Mission erwähnt , die aber zusammengebrochenwar ,
und ein etwa 75 t großer Segler , der der Firma
Scharr er gehört .

Die Einnahmen des „ Hermann von Wissmann " ,
welche in den Jahren 1899 — 1901 durch die Beförderung
von Telegraphenmaterialien für den Kap — Kairo -Tele¬
graphen und von großen Mengen Dampfermaterials
ihren Höhepunkt erreicht hatten , sind mit dem abflauenden
Geschäfte in den letzten Jahren bedeutend zurückgegangen ,'
sie stellen sich seit der Indienststellung des Dampfers ,
wie folgt :

1896/97 . 14 839 , 38 Rp . ( ohne Missions - und Gouver¬
nementslasten) .

1897/98 . 49 426 , 50 - ( ohne Gouvernementslasten ,
Missionslasten 50 o/o Er¬
mäßigung) .

1898/99 . 70 203 , -ji - ( ohne Gouvernementslasten ) .
1899/1900 62 612 , 00 -
1900/01 . 96 530 , 08 -
1901/02 . 62 982 ,44 -
1902/03 . 54 522 , 00 -
1903/04 . 38 750 , 00 -

Für die Gouvernementslasten wären pro Jahr etwa
15 000 Np . anzusetzen .

Die Ausgaben des Dampfers erreichen die Ein¬
nahmen bei weitem nicht , sie betrugen im Jahre 1903/04 :

9 839 , 53 F<( sür Europüergehälter ,
5 624 , 80 - sür Löhne , Feuerungsmaterial , Slip und

_ sonstige Ausgaben ,
15 464 , 38 »L. zusammen , so daß der Dampfer selbst bei

reichlichen Abschreibungen gut verdient hat .
Man kann Wohl sagen , daß der Dampfer „ Hermann

von Wissmann " seinen Zweck erfüllt hat . Neue Anforde¬
rungen an die Verkehrsmittel des Njassasees werden so¬
fort auftreten , sowie eine Eisenbahn , sei es auf deutschem
Gebiete oder auf dem Gebiete einer Nachbarkolonie, den
See erreicht .

Über den Verkehr auf dem Tanganjikasee teilt der
Jahresbericht über die Entwicklung der deutschen Schutz¬
gebiete für 1905/06 folgendes mit : „ Der Gouvernements¬
dampfer „ Hedwig von Wissmann " nahm nach Beendigung
der Reparatur im Februar 1905 die Fahrten wieder auf .
Er machte monatlich eine Rundfahrt um den See und
nach deren Beendigung eine Fahrt nach dem Norden des
Sees . Einige Male wurde der Dampfer von der ^ trie ^ n
I^ Kes Oorvorn.t.ioii in Abercorn zum Preise von 750 Rp .
gechartert . Von fremden Dampfern sind wie früher der
der ^ ti 'ienn I ,a,Ko8 Oorporstion gehörige kleine Dampfer
„ 0v0 (l N6N8 " und der der Katanga - Gesellschaft gehörige
Dampfer zu erwähnen. Beide Verkehren jedoch in der
Hauptsache am Westufer des Sees und berühren Udjidji
nur selten . Den Lokalverkehr vermitteln größere und
kleinere Dhaus und eine große Anzahl von seetüchtigen
Einräumen , die auch als Segelbote benutzt werden . Die
Zahl der Einbäume hat sich stark vermehrt. Der Hafen
von Bismarckburg wurde insgesamt von Dampfern 21 mal
im Berichtsjahr angelaufen ( gegen 24mal im Vorjahr ) ,
davon von dem deutschen Dampfer „ Hedwig von Wiss¬
mann " 14mal ( Vorjahr 17mal ) , von dem englischen
Dampfer „ (- oocl nens " 2mal ( Vorjahr Imal ) und dem
Dampfer der Katanga Gesellschaft 5mal ( Vorjahr 8mal ) .
Die Stationsdhau lief 13 mal ein und aus und außerdem
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weitere 22 Dhcms mit deutscher Flagge zwischen Udjidji
und Bismarckburg, eine englische Dhcm zwischen Kituta
und Bismarckburg. Durch die Reparaturen der Dampfer
wurde der Schiffsverkehr ungünstig beeinflußt. Die
Missionare reiseu auf diesem See meist mit ihren eigenen
Dhaus .

Der Viktoriasee , der eiuzige , der zurzeit von einer
Eisenbahn erreicht wird und dadurch in kurzer Zeit die
größte Verkehrsbedeutung unter den ostafrikcmischenBinnen-
seen erhalten hat , besitzt leider gerade das schlechteste
Fahrzeug für den Dienst des deutschenVerkehrs , nämlich
die Aluminiumdampfpinasse „ Ukerewe " . Bezüglich des
Verkehrs im Jahre 1905/06 ergibt sich denn auch , daß
von dem Dampferverkehr im Hafen von Bukoba , der in
diesem Jahre 11 577 netto Registertonnenladeraum zur
Verfügung hatte , nicht weniger als 11 421 Tonnen auf
die englische Schiffahrt kamen . Von Segeldhaus ist der
Hafen von Bukoba 30mal angelaufen worden , 12mal
( 230 Tons ) von den deutschen Dhaus und 18 mal ( 306
Tons ) von den englischen . Über die Rückständigkeitder
deutschen Schiffahrt auf dem Viktoriasee schreibt der
Reichstagsabgeordnete vr . Arendt in seinem Reise¬
bericht : „ Wir haben uns hiervon gleich bei der Ankunft
in Bukoba überzeugen können . Die Herren der Station
konnten uns nicht vom Schiff abholen , weil das einzige
vorhandene Boot in Reparatur war . Ein Motor , eine
Pinasse , selbst ein Segelboot ist nicht vorhanden . Das
gleiche fanden wir später in Schirati . Der deutsche
Offizier dort muß , wenn er eine Segeldhau braucht , sie
sich von den indischen Kaufleuten leihen . Und hier
handelt es sich um Grenzstationen ! Der Schmuggel über
den See ist völlig frei . Nur in Muanza ist eine klapprige ,
alte Aluminiumpinasse vorhanden . Die Beschaffung deut¬
scher Zolldampfer und eine regelmäßige Verbindung
zwischen den deutschen Stationen ist dringend geboten . "
Neuerdings haben die Engländer für den Bau eines
Piers in Muansa das Geld hergegeben , um wenigstens
eine ordentliche Landungsgelegenheit auf deutschemGebiete
zu schaffen . Die ganz unhaltbaren Verhältnisse der
deutschen Schiffahrt auf dem so rasch zu größerer Ver¬
kehrsbedeutung gelangten Viktoriasee haben vor kurzem
dazu veranlaßt , die Gründung eines deutschen Dampf¬
schiffahrtsunternehmens auf diesem See ins Auge zu
fassen . Die englische im Anschluß an die Ugandabahn
organisierte Dampfschiffahrt hat bis jetzt vorzügliche Re¬
sultate erzielt . Die Endstation der Ugandabahn Kisumu
oder Port Florence wird mit den Hauptplätzen am
Biktoriasee Entebbe , Jinja und Munjonjo , Schirati ,
Muansa und Bukoba durch zwei je 600 Tous große
Doppelschraubendampfer der Ugandabahnverwaltung in
regelmäßiger Verbindung gehalten . Nächstens wird noch
ein dritter , 1000 Tons haltender Dampfer in Verkehr
gesetzt und das Pier von Kisumu so ausgebaut , daß
Güter direkt vom Schiffe auf die Eisenbahn verladen
werden können . Die beiden Dampfer zu je 600 Tonnen ,
welche bisher den Verkehr auf dem Viktoriasee ver¬
mittelten , verfrachteten 1903/04 einen Güterverkehr von
1378 t Einfuhr und 741 t Ausfuhr 1904/05 einen solchen
von 3920 t Einfuhr und 2602 t Ausfuhr . Die Ein¬
nahmen aus dem gesamten Verkehr hoben sich in den
beiden Jahren von 86 854 auf 214 691 Rupien , also um
ca . 150 v/g . Außer den Bahnspesen kommt für die in
Uganda und am deutsch - ostafrikanischenSeeufer gelegenen
Handelsplätze aber auch noch die Dampferfracht nach
Port Florence in Betracht . Die englische Bahnverwaltung
ist dem deutschenHandel so weit entgegengekommen, daß
sie für die Transporte aus deutschen Häfen nur wenig
mehr Frachten erhebt als für die Sendungen von Uganda .
Für Ausfuhrgüter kommen drei verschiedene Frachtsätze
in Betracht :
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1 . Erdnüsse und Sesam . Man bezahlt für sie pro
Tonne :

von Entebbe ( Uganda ) nach Port Florence . . 7 , 70
- Schirati ( Deutsch -

Ostafrika ) - - . . . 7 , ?o .
- Mucmsa ( Deutsch -

Ostafrika ) - - - . . 12 , 28 -
- Bukoba ( Deutsch -

Ostafrika ) - - - 12 , 28 -
2 . Häute , Fasern , Fett und Reis Pro Tonne :

von Entebbe ( Uganda ) nach Port Florence . . 14 , 26 -F .
- Schirati ( Deutsch -

Ostafrika ) - - - . . 8 , 7« -
- Mucmsa ( Deutsch -

Ostafrika ) - - - - . 13 , 77 -
- Bukoba ( Deutsch -

Ostafrika ) - - - . . 17 , 29 -
3 . Felle pro Tonue :

vou Entebbe (Uganda ) nach Port Florence . . 32 , i8 -F .
- Schirati ( Deutsch -

Ostafrika ) - . . 19 , 48 -
- Mucmsa ( Deutsch -

Ostafrika ) . . 49 , 0 - -
- Bukoba ( Deutsch -

Ostafrika ) - - - . . 38 , 74 -

Für Erdnüsse , Sesamsaat und Mais werden die
Frachtsätze um ein sehr bedeutendes ermäßigt , wenn in
einem Kaleudermonat von einem oder mehreren Häfen
zusammen mindestens 100 Tonnen Mais oder 150 Tonnen
Erdnüsse uud Sesamsaat verschickt werden . Die Gesamt¬
fracht von einem der oben erwähnten Hafenplätze nach
Mombassa kommt dann billiger zu steheu als unter ge¬
wöhnlichen Verhältnissen die Bahnfracht, doch sind bis
jetzt noch keine derartigen Verladungen zur Ausführung
gelaugt . Schirati hat im Jahre 1904 uur 152 Tonnen
Ölfrüchte , darunter 113 Tonnen Erdnüsse , exportiert ,
Mucmsa 581 bezw . 579 Tonnen und Bukoba nur 10 Tonnen .
Mais kommt von den deutschen Häfen nicht zur Ausfuhr ,
dagegen sehr viel Reis ( Mucmsa 432 Tonnen ) , der aber
keine Frachtermäßigung genießt . Von Uganda kommen
noch keine nennenswerte Mengen dieser mit einer Fracht¬
reduktion bedachten Landesprodukte zur Ausfuhr , und
wenn man vom Transportwesen der im Seegebiete er¬
zeugten Landesprodukte spricht , hat man daher immer
noch mit den obenerwähnten, aus Dampser - und Bahn¬
fracht sich zusammensetzendenAuslagen zu rechnen . Für
Einfuhrgüter kommen außer der Bahnfracht folgende Zu¬
schläge iu Betracht . Erste Klasse Güter nach Entebbe
26 , 70 -F , nach Schirati 26 nach Mucmsa 40 -/L., nach
Bukoba 23 , 25 alle anderen Klassen nach Entebbe
40 nach Bukoba 43 ^L. Nach diesen Frachtsätzen
würde für Ausfuhrgüter aus dem nicht an der Uganda¬
bahn gelegenen Seegebiete eine Minimalbelastung von
etwa 87 «F . die Tonne und für Einfuhrgüter aus Europa
eine solche von etwa 165 die Tonne in Betracht
kommen . Für entferntere Hafenplätze , wie Mucmsa und
Bukoba , würden sich die Frachtspesen noch etwas ver¬
größern . Zu diesen Kosten kommen nun noch etwa 20 -F .
Umlade - und Verfrachtungskosten, 6 bis 10 " /o andere
mit Transportwesen zusammenhängende Auslagen und
bei Einfuhrgütern ein Wertzoll von weiteren 10 " /g .
Daß der Kaufmann trotz dieser großen Unkosten immer
noch in der Lage ist , die Produktions - und Aufnahme¬
fähigkeit der Seegebiete sich zuuutze zu machen , ergibt
sich am klarsten aus den anwachsenden Ziffern der durch
die Schiffe der Uganda - Vahnverwaltung beförderten
Warenmengen. An Einfuhrgütern transportierten diese
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Dampfer im Jahre 1904 1378 Tons , im Jahre 1905
aber schon 3920 Tons , an Ausfuhrgütern 741 bezw .
2602 Tons . Der Handelsverkehr auf dem Biktoria -
Njansa hat sich somit im Laufe eines Jahres verdreifacht.
Zu gleicher Zeit ist der Güterverkehr der Ugandabahn
um das 6 ^/2 fache gestiegen ' in Anbetracht dieser Tat¬
sachen wird niemand zweifeln , daß die Seegebiete,
auch wenn sie nur zum Teil eiuer Mehrproduktion zu¬
gänglich sind und wenn nur einzelne ihrer Landeserzeug¬
nisse zur Ausfuhr kommen können , in absehbarer Zeit
eine große wirtschaftliche Bedeutung erlaugen .

6 . Denkschrift , betreffend den Bau von Eisenbahnen
in Deutsch - Ostafrika .

Von dem Gouverneur Graf Goetzeu ( 1905 ) .

Fortschreiten der Kenntnis von Ostafrika .
Die Denkschrift , „ betreffend den Ausbau des Wege¬

netzes im ostafrikanischen Schutzgebiet " , die dem Etats -
entwnrf 1905 als Anhang beigefügt war , betont , daß
die verflossenen beiden Jahrzehnte unserer afrikanischen
Kolonialpolitik eine Periode des Experimentiereus ge¬
wesen seien . Das war nicht anders möglich , weil die
Kenntnis so ausgedehnter , vor kurzem noch völlig unbe¬
kannter Länderstrecken und ihrer wirtschaftlichen Möglich¬
keiten nicht in wenigen Jahren erworben werden konnte .
Heute ist nicht nur ihre geographische Durchforschung,
wenigstens in großen Umrissen , als beendet anzusehen ,
sondern es lassen sich auch in rein wirtschaftlicher Be¬
ziehung schon ganz bestimmte Schlüsse über die Grund¬
sätze ziehen , welche dem Mutterlaud bei der küuftigeu
Entwickelung seiner größten Kolonie zur Richtschnur dienen
müssen .

Die Methode , nach der man die Kolonie ent¬
wickelt , muß sich nach den von der Natur ge¬

gebenen Verhältnissen richten .
Die Entwickelungsmöglichkeit eines Landes wird in

erster Linie durch seine geographischen Verhältnisse und
durch seine Bewohner bestimmt ; es sei daher zunächst auf
diese zwei Faktoren hingewiesen ; sie sind gegeben und
unveränderlich . Deutsch - Ostafrika besteht im Innern aus
weiten Hochflächen , die durch große geologische Spalten
oder Senkungen vielfach unterbrochen sind . Terrassen¬
förmig fällt das Land zur Meeresküste hin ab und bildet
an den einzelnen Stufen dieses Abfalls Aufwulstungeu
iu Gestalt von Randgebirgen . Diese Formation bringt
zwei für die wirtschaftliche Entwickelung wichtige Erschei¬
nungen hervor , mit denen gerechnet werden muß . Erstens
ist sie die Ursache , daß die Flüsse uud Ströme infolge
von Schnellen nnd Fällen auf längere nutzbare Strecken
nicht schiffbar sind ) zweitens verleiht sie weiten Gebieten
wegen ihrer Höhenlage einen mehr subtropischen Charakter
und ein Klima , das sich jedenfalls weit von dem unter¬
scheidet , was mau gemeinhin unter „ tropisch " zu bezeichnen
pflegt ; man findet daher auf den Hochebenen des Binnen¬
landes größere , dem Körper des Europäers zusagende
Temperaturunterschiede, in den Küstenstrichen ein mehr
gleichmäßig heißes uud feuchtes Klima , das in den meisten
Naturen die Arbeitskraft erheblich lähmt .

Der andere , für die Nutzbarmachung Deutsch - Ostafrikas
wichtige Faktor , die eingeborene Bevölkerung, zeigt eine
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Verteilung , die den weiten Hochflächen und Gebirgen des
Jnnenlandes eine zahlreiche und verhältnismäßig arbeit¬
same Bevölkerung bescherte , die niedrige Küstenzoue da¬
gegen mit spärlichen und zu anhaltender Arbeit noch un¬
tauglichen Menschenkräften bedachte . Die Küstenbezirke ,
einschließlichWilhelmstal , sind nämlich von ca . 800 000 ,
die Jnuenbezirke von über 6 Millionen Menschenbewohnt .
Ob diese ungünstigen Verhältnisse im wesentlichen auf
klimatische Einwirkuugen, auf Völkerwanderungen älterer
Zeit oder auf die Sklavenwirtschaft der Araber zurückzu¬
führen sind , kanu hier ununtersucht bleiben ,' das Mutter¬
land hat jedenfalls mit dem Gegebenen bei Nutzbar¬
machung seiner Kolonie zu rechnen , wenn es nicht darauf
verzichten will, jemals aus ihr einen Besitz zu macheu ,
der einen Zuwachs au Wohlbefiuden und an Macht für
die Nation bedeutet uud dabei imstande ist , wenigstens
seine eigenen Verwaltungskosten zu tragen .

Die bisherigen wirtschaftlichen Ergebnisse
und Folgerungen .

Ergänzt man die vorstehend geschilderten , von der
Natur vorgeschriebenen und daher unabänderlichen Ver¬
hältnisse durch die praktischen , wirtschaftlichenErfahrungen
der letzten Jahre , mit ihren langsam steigenden Handels¬
ziffern und ihren zahlreichen Versuchen auf dem Gebiet
des Plantagenbaus , der Ansiedlung und des Schürfens
nach Mineralien , so ergibt sich folgendes :

1 . daß Deutsch -Ostasrika , ebenso wie Britisch - Ost -
afrika , weite Länderstrecken enthält , auf denen
europäische Ansiedlungen klimatisch möglich sind ,
daß diese Länder im deutschen Gebiet aber zu¬
nächst praktisch unerreichbar bleiben ,' denn sie
liegen so weit von der Küste ab , daß eine Ver¬
wertung gewonnener Produkte heute nicht lohnend
sein kann und daß für den Ansiedler immer
die Gefahr besteht , das gesunde Hochland infolge
des Wochen oder Monate dauernden Aufenthalts
im Küstengebiet erst nach einer erheblichen
Schwächung seiner Gesundheit zu erreichen .
Die Ansicht , daß der Europäer in den Tropen
nicht gedeihen könne , wird übrigens durch viel¬
fache Erfahrungen widerlegt. Deutsche und Eng¬
länder gedeihen vortrefflich , teilweise schon in der
zweiten und dritten Generation , im tropischen
Oueensland , in Peru , in Venezuela und Brasilien,
ferner in den Hochländern Britisch -Ostafrikas,
sowie vereinzelt in den deutschen Bezirken
Langenburg, Moschi und Jringa . Die scharfe
Scheidung zwischen tropischen und subtropischen
Ländern bei Beurteilung ihrer Besiedlungsfähig¬
keit für den Europäer ist heute nicht mehr haltbar .
Die Lage zwischen den Wendekreisen ist für die
vorliegende Frage nicht bestimmend , sondern
andere Faktoren, wie die Höhenlage , die Tempe¬
ratur , das Vorkommen der Malaria usw . Letztere
hat aber nach dem heutigen Stand der Wissen¬
schaft ihre Gefahr erheblich verloren ) die Tropen
haben damit eine ganz neue Bedeutung für die
Ausbreitung der Weißen Rasse gewonnen ,

^ . daß in den leicht erreichbaren Küstengebieten ge¬
wisse Plantagenprodukte , wie Sisalhauf , Kautschuk ,
Baumwolle , Kaffee , Kokospalmen, Chinarinde
usw ., mit Erfolg augebaut werden können , wenn
die nötigen Arbeitskräfte verfügbar sind ,

3 . daß diese Arbeitskräfte in ausreichender Menge
aber nur im fernen Binnenlande uud nicht in
den heutigen Plantagengebieten selbst vorhanden
sind ,
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4 . daß die besten Absatzgebiete für den Einsuhr¬
handel nicht an der Küste , sondern im Innern
des Landes liegen , weil dort die Bevölkerung
dichter und der Erwerbssinn mehr entwickelt ist ,

5 . daß das Schürfen nach Mineralien zwar ergeben
hat , daß Deutsch - Ostafrika voraussichtlich ein sehr
mineralreiches Land ist , daß aber ein Bergbau
wegen der wirtschaftlichen Unerreichbarst der
Fuudstelleu bisher nirgends dauernd ius Lebeu
gerufen werden konnte ,

6 . daß die Produktionsfähigkeit der Eingeborenen
in Ol - und Körnerfrüchten sowie in Erzeugnisseil
der Viehzucht außerordentlich steigerungsfähig ist ,
daß aber auch diese wirtschaftlichen Kräfte heute
brach liegen müssen , weil die Trägerin dieser
Produktion die Bevölkerung des Binnenlandes
und nicht die des Küstengebiets ist ,

7 . daß die Ausfuhr und Verwertung von Wald¬
produkten bei ausreichenden Transportmitteln mit
Sicherheit sich so steigern läßt , daß nicht nur
bedeutende Vorteile für deu deutschen Handel ,
sondern auch erheblicheEinnahmen für den Fiskus
erwachsen werden ,

8 . daß Deutsch -Ostafrika , das schou heute die um -
liegeuden Länder mit Vieh zu versorgeu begiuut
uud vorzügliches Weideland mit viehzüchtender
Bevölkerung besitzt , durch das Fehleu von Verkehrs¬
wegen und Transportmitteln gehemmt ist , diesen
aussichtsvollen Wirtschaftszweig weiter zu ent¬
wickeln , weil die viehreichen Länder im Innern
liegen und von den Verwertungsgebieten an der
Küste durch eine von Krankheiten , Surra und
Küstenfieber , durchseuchte Zoue getrennt sind '
weil das Durchtreiben des Viehs nach der Küste
unter den jetzigen Verhältnissen sehr große Ver¬
luste im Gefolge hat und vor allem auch dazu
beiträgt , die Krankheiten im Land zu ver -
schleppeu . Die Küstenbezirke enthalten ca .
25 000 Stück Großvieh und ca . 150 000 Stück
Kleiuvieh , die Jnnenbezirke enthalten über ^ Milli
onen Stück Großvieh uud über 3 Millionen Stück
Kleinvieh .

Auf jedem Gebiet einer Kolonisationstätigkeit sind
also gute Gruudlagen vorhanden ) es fehlt aber an Wegen ,
die zu ihnen hinführen .

Politik der Nachbarkolonien .
Zu diesen für Deutsch -Ostafrika bedenklichen , auf

natürliche Ursachen zurückzuführenden Verhältnissen
kommen noch Einflüsse , welche die energischenBestrebungen
der das Schutzgebiet begrenzenden fremden Kolonien
zeitigen . Man kann die Tatsache nicht mehr verkennen ,
daß die Nachbarländer infolge der dort herrschenden
güustigeren Verkehrsverhältnisse bereits beginnen , eine
aufsaugende Wirkung auf den Handel und Verkehr Deutsch -
Ostafrikas auszuüben , und daß letzteres in seiner Ent¬
wicklung immer weiter zurückbleibt , trotz seiner zentralen
Lage , trotzdem es die besten Häfen der ganzen Ostküste
Afrikas besitzt , trotz seiner verhältnismäßig großen Be
völkerung uud trotz der wirtschaftlich vorteilhaften Be¬
grenzung seiner Jnnenfront durch die drei großen inner¬
afrikanischen Binnenseen.

Der Grund zu dieser Erscheinung ist einzig und allein
in der Methode der Nachbarkolonien zu erblicken , ihre
Verkehrspolitik den von der Natur gegebenen Verhältnissen
anzupassen . Die Ugandabahn im Norden , die Entwicklung
der Schiffahrt auf dem Kougo mit darau anschließenden
Schienenwegen, sowie die Erschließung von Nordrhodesia
und Britisch -Zentralafrika durch Eisenbahnen vom Süden
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her sind sprechende Beispieledieser geschäftlich folgerichtigen
Politik .

Die Befürchtung, daß Deutsch -Ostafrika ohne Inangriff¬
nahme größerer Verkehrsbauten, welche die vorhandenen
Kräfte zur Entfaltung bringen können , in seiner Ent¬
wicklung auf einem toten Punkt angekommen sei , hat aber
bisher nur zum Bau von zwei Stichbahnen nach küstennah
gelegenen kleinen Gebirgsländchen und zur Vorlage eines
Wegebanprojekts Veranlassung gegeben , das die Herstellung
von etwa 2000 Km Landstraßen vorsieht .

Wirkung des großen Aufstandes .
Wenn heute , nach weiteren Erfahrungen , erklärt

werden muß , daß die bisherigen Maßnahmen völlig un¬
zureichend sind und daß eine weitere Nutzbarmachung
Deutsch -Ostafrikas ausgeschlossenerscheint , wenn nicht ein
erweitertes Projekt innerhalb des nächsten Jahrzehnts zur
Durchführung gelangt , so führen , außer den vorstehend
geschilderten allgemeinen Tatsachen noch folgende Er¬
wägungen zu dieser Ansicht .

Erstens hat der im August 1905 ausgebrochene und
heute noch stellenweise fortglimmende Aufstand mit be¬
denklicher Deutlichkeit gelehrt , daß der Eingeborene
Deutsch -Ostafrikas, wenn es gelingt , ihn durch irgendwelche
Einflüsse , sei es , wie jetzt , heidnischer oder , wie vielleicht
die fernere Zukuuft bringt , mohamedanischen Charakters ,
zu fanatisieren und in ihm Zweifel an unserer Stärke
aufkommen zu lassen , sofort dem Gedanken Folge gibt ,
sich von der Fremdherrschaft zu befreien . Es besteht also
für die Ruhe und den Frieden in der Kolonie dauernd
eine Gefahr , die in der Zukunft nicht geringer , sondern
größer wird , weil durch die nähere Berührung mit der
Weißen Rasse auch deren Prestige in den Augen der
Eingeborenen immer mehr schwindet . Die Verwaltung
muß deshalb in wirksamerer Weise als bisher in der
Lage sein , ausreichende militärische Kräfte an bedrohten
Punkten einzusetzenund aufständische Regungen sofort im
Keim zu ersticken . Auf letzteres wird besonderer Wert zu
legen sein , weil die Erfahrung gelehrt hat , daß nichts der
Ausbreitung einer Rebellion angesichts der Erregbarkeit
der Negerphantasie so sehr Vorschub leistet , als das lange
Ausbleiben von Truppen an den bedrohten Punkten .

Die Anzahl der Truppen wird aber , ganz abgesehen
von dem Bestreben unproduktive Ausgaben möglichst
niedrig zu halten , schon deshalb stets eine im Verhältnis
zur Größe des Landes sehr beschränkte bleiben müssen ,
weil für militärische Operationen in dem größten Teil
der Kolonie nur farbige Soldateu in Frage kommen und
diese , bei einem allgemeinen Aufstand und wenn sie in
großer Zahl angeworben sind , trotz der bisher mit ihnen
gemachten guten Erfahrungen , doch immer eine gewisse
Gefahr bilden werden , weil sie mit ihren Landsleuten
gemeinsameSache machen können . Andere Rekrutierungs¬
quellen als die in der Kolonie selbst liegenden kommen
aber aus verschiedenen Gründen in erheblichemMaße für
die Zukunft nicht mehr in Betracht .

Will man also die Zahl der eingeborenen Truppe in
mäßigen Grenzen halten , so muß ihre Beweglichkeit er¬
höht werden ) dies kann aber in einem Lande von der
doppelten Größe des Deutschen Reichs in wirksamer Weise
nur durch den Bau lauger Eisenbahnlinien geschehen.

Der soeben nahezu beendete Aufstand hat die volk¬
reichsten und kräftigsteu Landschaften bekanntlich nicht er¬
griffen . Mit welchen Mitteln und welchen Kosten das
Deutsche Reich aber einzutreten hätte , wenn infolge der
Unmöglichkeit , rechtzeitig an der richtigen Stelle einzu¬
greifen , ein allgemeiner Aufstaud Deutsch -Ostafrika heim¬
suchen sollte , ist gar nicht abzusehen . Die Gefahr , das
Land zeitweilig zum Teil aufgeben zu müssen , besteht
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dann zweifelsohne, und die Frage bleibt offen , mit was
für Truppen es wieder erobert und das Ansehen des
Reiches wiederhergestellt werden sollte . —

Arbeiterfrage .
Ein weiteres Moment , welches die sofortige Inan¬

griffnahme größerer Bahnbauten zu einer zwingenden
Notwendigkeit macht , ist die drohende Krisis , die alle
Plantagenunternehmungen an der Küste heute durch deu
Arbeitermangel in Frage stellt . Die Nachfrage übersteigt
bei weitem das Augebot uud kann aus den Plantagen¬
gebieten selbst nicht gedeckt werdeil . Da die Einfuhr von
chinesischen Arbeitern mit allzu großen Kosten verbunden
ist und auch sonst mancherlei Nachteile mit sich bringt ,
erscheint die einzige Möglichkeit zur Besserung in einer
Organisation der Anwerbung und in einer baldigen
Öffnung der volkreichenBinnenländer für den Verkehr zu
liegen , eine Maßregel , die jedenfalls auch gefahrloser ist
als eine Vermehrung des Arbeitsangebots unter den
trägen und wenig zahlreichen Küstenbewohnern durch ein
rigoroses Anziehen der Steuerschraube . Zu einem dieser
Mittel muß die Regierung aber greifen , wenn nicht die
weitere Anlage von Plantagen ins Stocken geraten , das
Bestehen der vorhandenen gefährdet und damit einer der
Vorteile zunichte gemacht werden soll , die eine Kolonie
ihrem Mutterland einzubringen bestimmt ist .

Ergebnisse der Ugandabahn .
Außer der erhöhten militärischen Sicherheit , außer

den allgemeinen, eingangs hervorgehobenen wirtschaft¬
lichen Forderungen und außer der Lösung der von Jahr
zu Jahr schwieriger werdenden Arbeiterfrage , alles
Momente , die weitere Bahnbauten zu einer Notwendigkeit
machen , kommt noch der Umstand hinzu , daß das Risiko ,
welches Bahnbauten in den Tropen in finanzieller Hinsicht
bedeuteten, heute als beseitigt oder doch als erheblich
vermindert angesehen werden kann . Die Betriebsergeb¬
nisse der Ugandabahn , die heute bereits ein erhebliches
Plus über ihre Ausgaben aufweisen , haben ganz uner¬
warteter Weise den Beweis erbracht, daß nicht nur die
sogenannten Stichbahnen , sondern auch größere Überland¬
bahnen im tropischen Asrika auf ihre Kosten kommen , und
daß auch geringwertigere Eingeborenen - Produkte , weit
aus dem Innern herkommend , ihre Transportkosten tragen
können . Die Ugandabahn , der bisher jeder wirtschaft¬
liche Charakter abgesprochen wurde und die allem als
politisches Unternehmen, als Ergänzung zur britisch -
egyptischeu Sudanpolitik , angesehen zu werden Pflegte ,
wird ferner bereits heute , trotz der Meterspur , von maß¬
gebenden Personen als bald nicht mehr leistungsfähig
genug angesehen .

Dies den bisherigen , aus keine Erfahrungen gegrün¬
deten Ansichten widersprechende Resultat ist um so über¬
raschender , als etwa zwei Dritteile der ca . 1000 Km
langen Bahn durch so menschenarmes und wasserloses
Land hindurchsühren, wie es Deutsch ^Ostafrika in solcher
Ausdehnung vielleicht nirgends aufweist . Jede große
Überlandbahn dort würde günstigere Bedingungen vor¬
finden .

Finanzen der Kolonie .
Das Schutzgebiet muß schließlich, um die Reichs¬

zuschüsse in Zukunft entbehren zu können , auf Erhöhung
seiner Einnahmen bedacht sein . In Anbetracht kommen
hierfür nur die Zölle , die Hüttensteuer und in Zukunft
die Erträge der Kronwalduugen ,' wie diese drei Quellen
aber ergibiger zu gestalten sind , ohne Eisenbahnen mit
ihren wirtschaftlichen Folgen , dürfte ein Problem sein ,
das als unlösbar bezeichnet werden muß .
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Die erforderlichen Bahnlinien .
Die Eisenbahnbauten, welche auf Grund obiger , all¬

gemeiner Erwägungen über die Zukunft Deutsch - Ostafrikas
als notwendig anzusehen sind , umfassen eine Schienen¬
länge von zusammen etwa 1850 Kilometer und bedeuten ,
das Km nach den bisherigen Erfahrungen mit 80 000 »F.
berechnet , eine Ausgabe von rund 148 Millionen Mark .

Es sind zu erbauen :
eine Eisenbahn in Meterspur vou Kilwa nach
Wiedhafen am Njassasee , die sogenannte
„ Südbahn " ,' —

d ) die Verlängerung der Eisenbahn nach
Morogoro bis nach Tabora mit einer Ab¬
zweigung , etwa von Kilossa aus , nach
Jringa in Uheheland ,

o ) die Verlängerung der Usambarabahn bis
zum Meruberg .

Allgemein ist zunächst hier der Ansicht entgegenzu¬
treten , daß es eine noch offene Frage sei , welche der drei
Linien „ die eine " für Deutsch Ostafrika wünschenswerte
Bahnlinie sei . Der Hinweis auf die gewaltige Größe
der Kolonie , welche nicht nur ein , sondern mehrere Wirt¬
schaftsgebiete umfaßt , genügt , um erkennen zn lassen , daß
jede Eisenbahn , wie ihre Linienführung auch immer ge¬
wählt wird , uur einen kleinen Teil des Landes in ihren
Einflußbereich wird einbeziehen können .

Im einzelnen ist zu bemerken :

Kilwa - Njassabahn .
Häfen .

Zu Die von der Meeresküste nach dein Njassa¬
see zu bauende Bahn , die sogenannte „ Südbahn " , wird
ihren Ausgangspunkt von dem geräumigen und in jeder
Hinsicht vorzügliche : : Hasen von Kilwa Kisiwani zu
nehmen haben und so anzulegen sein , daß sie auf kürzestem
Wege den See erreicht . Die bereits beendeten Vor¬
arbeiten haben ergeben , daß auch Wiedhafen alle Er¬
fordernisse eines guten Hafenplatzes aufweist , daß dort
die steilen Randberge, welche den Njassasee umrahmen,
leicht zu überwinden sind , und daß dem Handelsverkehr
ein bequemer Übergang von der Bahn auf das Schiff
sicher ist .

Militärische und wirtschaftliche Bedeutung .
In militär - politischer Hinsicht ist es von Bedeutung ,

daß die geplante Strecke gerade die Bezirke durchzieht ,
die sich am energischsten am letzten Aufstand beteiligt
haben . In wirtschaftlicher Beziehung ist es wichtig , daß
die vorzüglichen Baumwollböden des Hinterlandes von
Kilwa , das an Körner - und Ölfrüchten reiche Hinterland
von Lindi , die ergiebigen Gummidistrikte von Liwale und
Dondeland , sowie die für Reisbau sehr geeigneten und
als solche schon heute über die Grenzen der Kolonie hin¬
aus bekannten Flußniederungen des Bezirks Mahenge in
den Bereich dieser Bahn gezogen würden . Daß ein ver¬
mehrter Handelsverkehr aus dem Portugiesischen Gebiet
sich über den Rowumafluß herüber nach Kilwa ziehen
würde , darf angenommen werden .

Die Bahn erreicht dann im Bezirk Ssongea auf
etwa 1200 m über dem Meer kühle , gesunde und außer¬
ordentlich fruchtbare Bergländer , die für europäische An -
siedlungen sehr geeignet sind . Das dort wohnende , be¬
sonders kräftige , den Zulus verwandte Wangonivolk ver¬
spricht ein den Wanyamwesis des Nordens gleichwertiges
Arbeitermaterial zu stellen .

Eine kurze Dampferfahrt über den Njassasee ermög¬
licht sodann ein bequemes Erreichen des Bezirks Langen -
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bürg , dessen Vorzüge als Ansiedlungsland heute schon in
Südafrika vielfach gerühmt werden , und der , wenn er
durch die isüdbahn in dreitägiger Fahrt von der Küste
aus erreichbar wird , Hunderten von deutschen Familien
eine gesunde Heimat bieten könnte .

Das Vorkommen von Kohle ist dort , uud zwar uahe
am Seeufer , uachgewieseu und der Kupferreichtum des
Landes scheint , nach den von den Eingeborenen getragenen
Schmuckgegenständen zu urteilen , außerordentlich groß
zu sein .

Internationale Bedeutung .
Was die Kilwa - Njassabahn aber von den übrigen

notwendigen Eisenbahnen des vorliegenden Projekts
wesentlich unterscheidet , ist ihre internationale Bedeutung .
Sie wird nicht nur eine Erschließungsbahn für den zu¬
kunftsreichen und bisher arg vernachlässigten Süden
unserer Kolonie bilden , sondern sie wird mit Sicherheit
Deutsch -Ostafrika zum Eingangstor für den Handel und
Verkehr von und nach Britisch - Zentralafrika , Nord -
Rhodesia , die erzreichen Katangagebiete des Kongostaats
und Teile des portugiesischeu Hinterlandes machen . Diese
Länder , deren maßgebende Persönlichkeiten schon wieder¬
holt auf die Vorteile einer Verbindung ihrer Gebiete mit
dem Meere durch deutsches Gebiet hingewiesen haben ,
würden zweifellos großen Nutzen aus der Südbahu
ziehe « ,' uoch größere Vorteile aber werdeu dadurch dem
deutscheu Handel erwachsen . Der Verkehr , der jetzt die
Hafenplätze Beira , Chinde und Ouilimane benutzt , würde
sich zum größten Teil über Kilwa wenden müssen , weil
dort die Verbindung kürzer , die Fracht billiger und die
Zeitersparnis von Europa aus eine sehr bedeutende sein
würde . Dadurch wachsen die Chancen des deutschen
Kaufmanns ' Ansiedluugslustige und Prospektoren werden
sich in vermehrter Zahl einstellen .

Auch die Nachbarländer Deutsch - Ostafrikas würden
also einen bedeutenden Aufschwung nehmen , der deutschen
Kolonie käme dies aber indirekt ebenso zugute , wie heute
der auf der Wirkuug der Ugandabahn beruhende Auf¬
schwung der deutschen Gebiete am Viktoriasee dem Bri -
tisch - Ostasrikanischen Protektorate zum Vorteil gereicht .

Es steht übrigens auch mit Bestimmtheit zu erwarten ,
daß die Zambesi — Schire - Route , die jetzt den Zugang zu
den Njassaländern bildet , in wenigen Jahren infolge von
Versandung völlig unbrauchbar sein wird . Der dortige
Handel ist dann , wenn die deutsche Kolouie ihm nicht
rasch den Weg öffnet , der in jeder Hinsicht die besten
Bedingungen und einfachsten Verhältnisse bietet , unter
allen Umständen genötigt , sich einen anderen durch das
portugiesischeGebiet der Ostküste zu suchen , oder sich nach
Verbindungen süd - oder westwärts umzuseheu . Daß in¬
folge der zögernden Haltung auf deutscher Seite bereits
in dieser Richtung Verhandlungen mit ernster Grundlage
bestehen , geht ans dem Vortreiben der Bahnlinie von den
Viktoriafällen am Zambesi bis in die Kupferdistrikte vou
Broken Hill ( Sitanda ) in Nord - Rhodesia , ferner aus den
portugiesischen Kammerverhandlungen und aus der Tat¬
sache hervor , daß auf Veranlassung einer britischen Finauz -
grnppe bereits praktische Vorarbeiten durch Ingenieure
für eine Bahnverbindung der Katangagebiete mit der
portugiesischen Westküste des Kontinents im Gange sind .
Ein baldiger Bahnbau auf deutscher Seite würde alle
von diesen Unternehmungen erwarteten Vorteile ausnützen
können , während die Unterlassung desselben die schon jetzt
drohende Ausschließung Deutsch - Ostafrikas vom großen
Uberlandhandel und - Verkehr Innerafritas endgültig her¬
beiführen müßte .

7L
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lösendahn Daressalnm — Tabora .
Zu d . Die Verlängerung der Bahn Daressalam —

:vcorogoro bedeutet die Fortführung und Vollendung eines
bereits begonnenen Unternehmens . Die Herstellung der
ersten Teilstreckedieser Verlängerung , bis Kilossa , ist schon
deshalb eine Notwendigkeit, weil erst dort der Fuß des
innerafrikanischen Tafellandes erreicht wird . Der bis¬
herige , bis Morogoro reichende Schienenweg stellt zwar
auch schon eine Kürzung der Reise durch die ungesunden
Niederungsgebiete dar , er überläßt dem Ansiedler und
den Handelskarawanen aber die Durchschreitung der als
besonders ungesund verrufenen und einen Teil des Jahres
überschwemmten Mkattasteppe zu Fuß .

Kilossa .
Die Umgegend von Kilossa selbst ist außerordentlich

dicht bevölkert und von großer Fruchtbarkeit ' die Nächst¬
liegenden Bergländer enthalten prachtvolle Waldbestände
und scheinen mineralreich zu seiu .

Wirtschaftliche Bedeutung .
Die Eisenbahn soll dann von Kilossa aus sich auf

die Hochebenen von Mpapna hinaufziehen uud , durch
die viehreichen Distrikte von Ugogo und Kilimatinde hin¬
durchgehend , iu Unyamwesi enden , in dessen Mitte die
etwa 35 000 Einwohner zählende alte Handelsstadt
Tabora liegt . Der Bezirk Tabora enthält etwa 1 Million
Einwohner , die im ganzen Osten Afrikas , weit über die
Grenzen des deutschen Gebietes hinaus , als die besteu
und tüchtigsteu Arbeiter , als erwerbsfrohe und dem
Handel außerordentlich zugängliche Leute eiueu guten
Namen haben . Die Verbindung dieses Landes und der
angrenzenden, weitere Millionen Einwohner zählenden
Distrikte mit der Küste würde die Arbeiterfrage für die
Plantagen sofort lösen ) auch würdeu die 40 000 bis
60 000 Lastträger, die jetzt jährlich den Warenverkehr
zwischen den Wanyamwesiländern uud deu Küstenstädten
vermitteln, für Land - uud Plantagenarbeit frei . Die Ver¬
mehrung dieses Arbeitsangebotes bildet aber vielleicht
das wichtigste Problem für die Entwicklung der Kolonie .
Seine Lösung erscheintaussichtslos , ohne eine Verbindung
des volkreichen Innern nach der Küste , ohne vermehrte
Wecknng des Erwerbssinns der Bevölkerung durch un¬
mittelbare Berührung mit der europäischen Kultur .

Einfluß der Ugandabahn .
Des weiteren würde eine Eisenbahn nach Tabora

dem Handel einen Aufschwuug verleiheu , der ungefähr
ermessen werden kann , wenn man sich die heutigen
Wirkungen der Ugandabahn anf die am Südufer des
Viktoriasees gelegeneu Länder vergegenwärtigt , wobei nicht
außer acht gelassen werden darf , daß letztere noch gar
nicht einmal unmittelbar au der Bahnlinie liegen , sondern
daß zwischen ihnen und der ersten Eisenbahnstation, Port
Florence , sich das gewaltige Becken des Viktoriasees aus¬
dehnt , das in mehrtägiger Fahrt durchschifft werden und
zu dessen Südufer vorher die Handelsware tage - und
wochenlang auf Meuschenschnltern herangeschafft werden
muß . Trotzdem hatte die Aufnahme des Bahnbetriebes
bis znm See die Folge , daß die deutsche Station Mucmsa ,
der Ausfuhr - und Einfuhrplatz für die Läuder , die
allgemein als die Länder der Wanyamwesi und Wasu -
kuma bezeichnet werden , im Jahre 1905 einen Handels¬
verkehr im Werte von mindestens 2 200 000 aus¬
weisen konnte , während er noch drei Jahre vorher nur
wenige Hundert Mark betragen hatte .

Dieser Handel , so erfreulich er cm sich ist , wird aber
heute von der deutschen Meeresküste abgelenkt nnd kommt
vielfach imßerdentschen Interessenten zugute ,' er bewirkt ,
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daß die großen , mit allein Luxus der Neuzeit eingerichteten
beiden englischen Dampfer auf dem Viktoriasee sich nach
jetzt zweijährigem Betrieb mit 5 " /o verzinsen und daß ,
weil sie den Verkehr schon bei weitem nicht mehr zu be¬
wältigen vermögen , ein dritter großer Dampfer im Bau
und eiu vierter geplant ist . Die Erzeugnisse aus deutschem
Gebiet verschaffen also der Ugandabahu zum großen Teil
ihre güustigeu fiuauzielleu Ergebnisse uud verhelfeu den
britischenStädten Mombassa und Nairobi zu einem raschen
Aufblühen .

Er beweist ferner deutlich die befruchtende Wirkung
einer großen Überlandbahn , er beweist vor allem , daß
die vielgeschmähten Binnenländer Ostafrikas produzieren
können , wenn sie nur der Außenwelt zugänglich gemacht
werden , daß also die Grundlagen vorhanden sind ,
auch große Verkehrsuuternehmuugen in Zentral¬
afrika aussichtsvoll zu gestalten .

Der Bahnbau nach Tabora würde einerseits die
schädlichen Einwirkungen der Ugandabahn auf den Handel
der deutschen Künste und die Arbeiterfrage daselbst auf¬
heben , andererseits aber die Ein - und Ausfuhr jeuer
Binnenländer mit Sicherheit vervielfachen: denn er würde
mitten in sie hineinführen und einen weit bequemeren
Weg zur Küste schaffen , als ihn die englische Bahn dar¬
stellt , die nicht einmal ihre Peripherie berührt , sondern
durch den Niktoriasee , der Umladungen und Zeitverluste
verursacht , vou ihueu getrennt ist . Die Produkte , deren
Menge eine große Steigerung erfahren würde , sind Öl¬
früchte , wie Sesam nnd Erdnüsse , ferner Wachs , Mais ,
Sorghum , lebendes Vieh , Felle , Hölzer und Rohbaum¬
wolle . Auch würden Elfenbein und Kautschuk, die jetzt
zum großen Teil ihren Weg über die Ngandabahn oder
den Kongo abwärts nehmen , wieder in vermehrter Menge
dem deutschen Gebiet zufließen . Die Einfuhr , besonders
in Baumwollfabrikaten , würde bedeutend steigen , nicht
nur durch die Entwicklung der von der Bahn erreichten
deutscheu Binnenländer , sondern auch deshalb , weil die
östlichen Teile des Kongostaats mit Eröffnung einer
Bahnlinie nach Tabora wieder zu deu Gebieten gehören
werden , die der deutsche Kaufmann znm Ziel seiner Ge¬
schäfte nehmen kaun . Die beträchtlichen Warentransporte
der Missionen , namentlich die der „ weißen Väter " , die
jetzt , über die Ugandabahn oder die Schire - Noute ge¬
leitet , das deutsche Gebiet umgehen , würden ferner wieder
der deutschen Küste zu Gute kommen .

Die Zolleinnahmen des Schutzgebietes würdeu sehr
bedeutend steigen , und von ihnen , sowie voraussichtlich
vou einer Ausnutzung der Kronwaldungen , hängt in
erster Linie die Erreichung des wichtigen Ziels ab , die
Kolonie finanziell auf eigene Füße zu stellen .

Die Eisenbahn wird ferner die Anlage weiterer
Plantagen in ihrem Bereich hervorrufen und wird die
gesunden Teile der Bezirke Mpapua und Kilimatinde für
deutsche Siedlungen erreichbar machen ,' sie wird weitere
Schürftätigkeit im Gefolge haben und voraussichtlich an
den Goldfuudstätteu vom Jramba und Ussongo Ver¬
anlassung zum Bergbau geben .

Militärische Bedeutung .
In militärischer Hinsicht ist eine Eisenbahn nach

Tabora von ganz besonderer Bedeutung . Einmal wird
sie ungefähr die Mitte der Kolonie durchziehen und scholl
durch diese geographische Lage die Verwendungsfähigkeit
und den Aktionsradius der au ihr stehenden Truppenteile
in vorteilhaftester Weise vergrößern . Sie macht aber
vor allem die Gefahr eines Wanyamwesiaufstandes gegen¬
standslos , weil sofort eine ausreichende Menge von
Soldaten in Tabora zusammengezogen werden könnte .
Innerhalb von zwei Tagen würden auch von der Küste
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aus kleinere Marinedewchements dort aufzutreten in der
Lage sein . Wie außerordentlich wichtig das aber sein
kann , zeigte der letzte Aufstand ,- das Erscheinen von nur
dreißig Mann deutscher Marinesoldaten in Mucmsa hat
offenbar die Beteiligung der Wasukuma und der Wanyam -
wesistämme , in deren Händen sich sicherlich 100000 Vorder¬
ladergewehre befinden , an der Rebellion verhindert , ob¬
wohl die hetzenden Zauberer und Sendboten vom bilden
her auch bereits uuter ihnen am Werk waren . Diese
Möglichkeit , rasch am Viktoriasee Weiße Soldaten zeigen
zu können , verdankt das Gouvernement dem Vorhandensein
der Ugandabahn nnd dem Entgegenkommen der englischen
Behörden. Sich hierauf in Zuknnft allein zu verlassen ,
ist weder eine weise , noch eine des Deutschen Reiches
würdige Politik .

Bahnlinie Kilossa — Jringa .
Die des weiteren geforderte Abzweigung der von

Daressalam nach Tabora führenden Bahnlinie , von Kilossa
nach Jringa , soll vor allen Dingen eine Siedlung von
Deutschen im größereu Maßstab einleiten .

Besiedlung .
Diese Zweigbahn führt in Gebiete , deren Besiedlungs¬

fähigkeit für Weiße uoch vou keiuem Kenner des Landes
angezweifelt , die von Missionaren und vereinzelten An¬
siedlern als klimatisch möglich aber auch bereits praktisch
erprobt wurde . Auch Geh . Rat Professor vi >. Koch , der
das Uheheland aus eigener Anschauung kennt , hat das¬
selbe erst in einem am 12 . März d . I . in Berlin ge¬
haltenen Vortrag vom ärztlichen Standpunkt aus als ge¬
eignet für deutsche Ansiedler erklärt . Ferner ist die große
Ergiebigkeit des Bodens für Produkte der gemäßigteu
und der heiße Zone durch mehrjährige Erfahrungen fest¬
gestellt , ebenso die Güte des Weidelandes und die Treff¬
lichkeit der Waldbestände. Hemmend wirkt allein die
Trennung dieser Gebiete vom Meer durch weite , für
Mensch und Vieh ungesunde Landstriche und das Fehlen
eines Absatzmarktes . Die geplante Eisenbahn wird den
Ansiedler ebenso gesund , wie er , aus Europa oder Süd¬
afrika kommend , deutsch - ostafrikanischen Boden betritt ,
auch in die nächste Nähe seiner zukünftigen Heimstätte
bringen und ihm dazu die Möglichkeit eines Absatzes
seiner Produke verschaffen . Besser als hier wird sich
nirgends das Problem lösen lassen , wie man in Zukunft
einen Teil der überschießenden nnd nach fremden
Ländern abwandernden Deutschen den : Reich erhalten
kann ; wichtiger als diese werden nur wenige Fragen
deutscher Politik genannt werden können .

Bahnlinie Mombo — Aruscha .
Zu o . Die Verlä' ngeruug der Usambarabahn nach

Aruscha in : Bezirk Moschi ist heute eine wirtschaftliche
Notwendigkeit , nachdem die mehrfach und sorgfältig an¬
gestellten Untersuchungen ergeben haben , daß auch der
Pauganifluß , der oft als natürliche Verbindungsstraße
von der Küste nach den Ländern am Kilimandscharo an¬
gesprochen wurde , auf nutzbare Strecken hin nur mit ganz
unverhältnismäßig großen Kosten vielleicht schiffbar ge¬
macht werden könnte .

Wirtschaftliche Wirkungen .
Nirgends besser als an der Usambarabahn wird der

belebende Einfluß eines Schienenweges dargetan . Schon
heute reiht sich Plantage an Plantage in der Nähe des
Bahnkörpers , und Anfragen, sowie Anträge auf Über¬
lassung von Grund und Boden zu neuen Unternehmungen
laufen zahlreich beim Gouvernement aus allen Erdteilen
ein , deutlich die Anziehungskraft jeder Kolonialbahn be -
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weisend . Wenn auch heute die Einnahmen der Usambara
bahn schon die eigentlichen Betriebskosten übersteigen , so
ist ihre heutige Länge aber doch zu unbedeutend, um sie
finanziell völlig ertragreich zu gestalten ,' ihre Verlängerung
wird die Herbeiführung einer wirklichen Rentabilität be¬
schleunigen , denn sie vermehrt die Betriebskosten nur ver¬
hältnismäßig wenig ' sie wird dagegen zunächst die nord¬
westlichen Teile von West -Usambara mit ihren sehr be¬
deutenden Zedernholzbeständen, sodcmu die lange Kette
der fruchtbaren Pareberge für deutsche Unternehmungen
zugänglich machen .

Besiedlung .
Die Fortführung der Bahn bis nach Arnscha am

Meruberg bietet übrigens keinerlei technischeSchwierig¬
keiten und ist notwendig znr Förderung der dort bereite
bestehenden Ansiedlungen aus Südafrika zugewanderter
Buren und einiger Deutscher . Die Niederlassungen haben
über die Natur der am Kilimandscharo und namentlich
der westlich davon gelegenen Länder insofern ganz neue
Aufschlüssegebracht , als diese heute zu deu besten Sied¬
lungsgebieten Afrikas gerechnet werden müssen . Die
Zahl der Ansiedler wächst fortwährend , weil die bis¬
herigen Ankömmlinge berichten konnten , daß so günstige
Gebiete in ihrem bisherigen Heimatland Südafrika über¬
haupt nicht vorhanden seien .

Daß es aber Fremde sind , die vorläufig iu über -
wiegendem Maße aus diesem Lande Nutzen ziehen , liegt
wiederum daran , daß der deutsche Siedler im allge¬
meinen nicht widerstandsfähig und vor allen : nicht landes¬
erfahren genug ist , um ohne Schaden mit Weib und Kiud ,
wie die Buren , zu Fuß uud zu Wagen die Küstenzone
überwinden zu können . Darf die Besiedlungspolitik des
Gouvernements Fremde auch niemals abweisen , wenn sie
freiwillig kommen , so bleibt es doch zu bedauern , daß
die Verkehrsverhältnisse dem an afrikanische Verhältnisse
gewöhnten Bur hier zu einen : Norsprung verhalfen . Auch
hier führen ferner die notwendigen Beziehungen zur Küste
wiederum nach einen : britischen Hafen , nach Mombasa .
Dieser allein kommt znrzeit für die Versorgung der Be¬
wohner des Bezirks Moschi und für die Aufnahme ihrer
Ausfuhr in Betracht , und zwar wieder der Ngandabahn
wegen . Die Verlängerung der Usamabrabahn bis Arnscha
würde aber Tcmga an die Stelle von Mombasa setzen
und sonnt den großen Aufschwung , dei : der Bezirk Moschi
als Siedlungsgebiet , als Vieh lieferndes Land und vor¬
aussichtlich in bergmännischer Beziehung entgegensieht , der
deutschen und nicht , wie heute , der englischen Küste zu¬
gute kommen lasse : : . Vieh , Weizeu , Mais , Kaffe , Obst
und Gummi sind die wichtigsten Produkte , die nachweis -
lich dort gut gedeihen ' Wildfelle , Straußenfedern , Wachs
und Elfenbein sind weitere , dort leicht erhältliche und
gewinnbringende Handelsobjekte .

Stand der Vorarbeiten .
Die vorstehenden Ausführungen sind noch durch die

Angabe zu ergänze : : , daß die technischen Vorarbeiten für
die „ Südbahn " und für die Verlängerung der Morogoro -
bahn bis Kilossa bereits fertig vorliegen. Die übrigen
für Bahnbauten hier in Aussicht genommenen Linien sind
aus zahlreiche : : Bereisungen und Skizzen geographisch
wenigstens iu soweit bckanut , daß besondere Über¬
raschungen , die einem Vahnbnu nennenswerte Schwierig¬
keiten entgegenstellen und die Kosten unberechenbar mache : :
könnten , bestimmt nicht zu erwarten sind . Ferner verfügt
die deutsche Technik heute bereits über eine Reihe von In¬
genieuren und Techniker : : , die solchen Aufgaben iu neuen
Ländern gewachsen sind . In dieser Beziehung, als Übung
für größere Leistuugen , liegt in der bisherigen Politik der

74
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Stichbahnen und des zögernden Vorgehens mit Schienen¬
wegen vielleicht ein günstiges Moment ,- aber auch nur in
diesem einen Punkt , denn es steht außer Frage , daß bei
rascherein Vorgehen die Entwickelung Deutsch - Ostafrikas
eine befriedigendere gewesen wäre , der Aufstand vou
1905 wäre dem Reich sehr wahrscheinlicher Weise erspart
worden und der Augenblick , in dem die Kolonie keine
finanzielle Belastung mehr für das Mutterland darstellt ,
würde weit näher als heut liegeu .

Wenn diese Denkschrift darauf verzichtet hat , jetzt
bereits vorhandene Werte zahlenmäßig anzuführen und
daraus auf eine etwaige Rentabilität von Vahnbauten
Schlüsse zu ziehen , so geschah dies , weil solche Zahlen
mit Deutlichkeit nichts anderes beweisen würden , als daß
uuter dem bisherigen System einer zurückhaltenden Ver¬
kehrspolitik Deutsch - Ostafrika , das zweimal so groß ist als
das Deutsche Reich , iu zwanzig Jahren noch nicht einmal
dahin gebracht werden konnte , daß seine Handels -
beziehungeu und ssine sonstigen Ergebnisse irgendwie für
das Mutterland ins Gewicht fallend sind , daß ohne Än¬
derung dieser Politik weder der geringe reale Nutzen , den
die Kolonie heilte dem Reiche bringt , vermehrt , noch die
Zuschüsse , die zur Erhaltung uuserer ganzen Stellung in
Ostafrika und des bisher dort Erreichten zu zahlen sind ,
jemals vermindert werden können .

Das Vorgehe : : , das hier empfohlen wird , stützt sich
auf die Kenntnis vom Vorhandensein günstiger Vor -
bediuguugeu und Grundlagen einer großen Entwicklung ,
auf Erfahrungen , die zum Teil erst die letzten Jahre ge¬
bracht haben und die durchweg und in steigendem Maße
zeigen , daß Deutsch -Ostafrika zu eiuem Besitz gemacht
werden kann , der einen wirklichen Wertzuwachs für das
Reich darstellt .

7 . Urteile über den wirtschaftlichen Wert von Deutsch -
Ostafrika nach älteren und neuesten Quellen .
Es gibt Wohl keiu Laud in Afrika , Ägypten und

Marokko ausgenommen, das in den Darstellungen der
berühmten Afrikareisenden uud überhaupt in der Literatur
als so reich uud aussichtsvoll hingestellt wird , als ein
großer Teil des mittleren Gebietes von Ostafrika , das be¬
kanntlich in seinen Küstengegenden in früheren Jahrhuu -
derteu bereits eine portugiesischeKolonie war und schließ¬
lich zum Teil zum Sultanat von Sansibar gehörte .
Die weuigsteu vou denen , die behaupten, daß Deutsch¬
land in Afrika nur noch solche Gebiete bekommen habe ,
die andere Völker als wertlos unbesetzt ließen , wissen
etwas davon , wieviel Kriege seit Jahrhunderten um den
Besitz des Landes geführt wurden , das wir heute unsere
ostafrikauischeKolonie heißen .

Als die deutsch - ostafrikauischeGesellschaft für das
Gebiet vou Deutsch - Ostafrika deu kaiserlich deutscheu
Schutzbrief bekam , da konstatierte die Londoner „ Times " ,
daß nun den : deutschenEinfluß „ eiu unermeßliches Gebiet
fruchtbarer uud gesunder Länder in Ostafrika" erschlossen
worden sei und läßt die Bedeutung, welche sie dem Besitze
jener Territorien znmißt , sehr deutlich aus folgendem
Stoßseufzer erkennen , mit dem sie ihre Reproduktion des
Kaiserlich deutschen Schutzbriefes begleitet :

„ Die Lektüre dieses Schutzbriefes wird sicherlichder
^ trioitli (^ omvau ^ in Glasgow kaum Freude macheu ,
da deren Ziele darauf hinausgehen , die Gebiete zwischen
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der Ostküste von Afrika und dem Tangunjikasee zu
erploitieren . Dieselbe hatte einen Vertreter zur Berliner
Konferenz geschickt , um dort ihre Interessen so ant wie
möglich zn verfolgen. So viel wir wissen , war die
^ ti'ioan I^ Ko8 OomMn ^ auch bemüht , die englische
Regierung zu einem Protektorat über die Region m
bewegen , iu welcher die Gesellschaft schon so viel Capital
augelegt hat . Nunmehr aber wird sie iu bezng auf jene
iu den : Kaiserlichen Schntzbriefe ertvähnten Länderstriel >e
sich einfach dem Fluche des „ Zu spät " fügeu müssen ,
ivelcher auf so vielen Handlungen der jetzigen britischen
Regierung lastet . "

Der frühere badische Ministerialdirektor Grimm , der
in seinen : damals erschienenen Buche „ Der wirtschaftliche
Wert von Dentsch - Ostfrika " ( S . 159 ) , diese Zeitungsnotiz
verewigt hat , fügt ihr die Worte hinzu : „ Iu der Tat ,
eiu beredter Hinweis auf die Wertschätzuug , die unseren
ostafrikanischen Besitzungen durch das Praktische Albion
entgegengetragen wird ! "

Wer nicht nur iu ueuester Zeit vou deu praktischen
Eugländern , sondern seit Beginu des Zeitalters der
Kolonialpolitik wurde gerade das zwischen den Binnenseen
nnd der Küste gelegene Gebiet von Ostafrika lebhaft
begehrt . Es sei daran erinnert , daß schon Vasco de Gama ,
wie Camoens in seiner Luisiade schildert , au jener „ Küste
von Mompassa" ein „ weites herrliches Gebiet vorfand ,
wo prachtvolle Bauteu hoch am Strande ragten " . Es
klingt uns heute geradezu märchenhaft, wenn wir lesen ,
was Vasco de Gama selbst über den Reichtum , die
Gärten , die Städte und das Klima des Landes schreibt ,
„ in dem alle Kranken auf seiueu Schiffen schnell genasen " ,
wenn wir von Landhäusern in unserer Kolonie oder
deren uächster Nachbarschaft aus jeuer Zeit ( 1498 ) leseu ,
die „ nett gebaut mit gehauenen Steinen , mit schönen
Zimmern und gemalten Decken " die Portugiesen zum
Verweilen einluden. Wir lesen ferner von dem glänzen¬
den Hofstaat der dortigen arabischen Fürsten uud von
dem lebhaften Handel mit Indien , nnd daß die Portu¬
giesen es nicht wagten , ihre ärmlichen , europäischen Ge¬
schenke den reichen arabischen Fürsten zu bieten . Es
folgten Jahrzehnte des Kampfes mit den starken Suaheli¬
stämmen , bis sich eine Menge Portugiesischer Familien
mit großen Plantagenanlagen in dem Lande nieder¬
gelassen hatten . Nachdem die portugiesische Kolonial¬
macht gebrochen war , folgte ein hundertjähriger Kampf
der einheimischenFürsten um deu Wiederbesitzdes Landes .
Daß iu deu 20 uud 30er Jahren des 19 . Jahrhunderts
See - und Landschlachten in Ostafrika nm den Besitz der
.Küste geschlagen wurdeu , die wir heute zum großen Teile
deutsch uennen können , scheint vergessen worden zu sein .
War auch damals die Hauptstadt an der Küste nicht auf
dem jetzigen deutschen Gebiete , sondern in Mompassa,
der heutigen Hauptstadt vou Englisch - Ostafrika , so braucht
man uur den Vergleich Paasches in seiner Reise -
beschreibnng zwischen dieser Stadt und den deutschen
Kolonialhafenstädten zu leseu , um einzusehen , daß die
letzteren ebensoviel Wert haben , wie jene .

Dies gilt ebenso für das Hinterland dieser Hafen¬
städte . Es ist merkwürdig, daß seit Jahrzehnten sich die
Urteile häufen , die unsere Kolonie für eine der besten
Besiedlungskolonien in Afrika erklären , und daß man
trotzdem bei uus lieber deuen glaubt , welche die Gegend
an einem Regentage statt im Sonnenschein gesehen haben
oder die der vorherrschenden skeptischenNeigung Rech
nuug tragend , für jedes Zwar , das zn Guusten der
Kolonie gesprochen wnrde , sofort ein Aber zur Ver¬
fügung hatten . Mau lese , was schon ältere Reiseschrist¬
steller zu einer Zeit , als ein Urteil über unsere Kolonie
noch keine politische Frage war , über jene geschrieben
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haben . Man lese das 7 . Kapitel in dem Buche von
ölll - tou : „ ^ Äli - idar — Vit )' , IsZlmä anci Ooast " . I^ uclon

1872 ' man lese desselben Verfassers : I^ Ks R ^ wn
of 06nwi1 ^ t'ti ^ " 1860 - Ilrowsoa : „ lo tke 06atiÄl
^ frie ^ u I. aI<6K ^u -d I . ovclon 1881 ' Cameron :
„ Durch Afrika " ' Die Reisebeschreibungen von der
Deckens ,' Thomsou : „ Durch Massailaud " , Leipzig 1885 ,-
Krapf : „ Reisen in Ostafrika " , 1858 ) Kersten : „ Über
Kolonisation in Ostafrika " , 1867 ' besonders aber -lonuswu :
,/1' ns XiümÄ - ^ Mrc) ^ xosäitjoa a reeorä s)t sc' sutilic' 6x -
Novation in Lsstsrn LcmkZw , ' ik, 1- ^ krik !l " , I . ouäon 1886 '
und Stanley , in dem berühmten , auch ins Deutsche
übersetzten Buche : „ Wie ich Livingstone fand " , und in
dein Werke : „ Durch den dunklen Weltteil " .

Über die Art , wie die Kolonisation des heutigen
Gebietes von Deutsch - Ostafrika zu unternehmen sei , machte
schon Stanley in dem Buche „ Durch den dunklen Welt¬
teil " ( vergl . S . 43 der deutscheu Ausgabe) einige zum Teil
heute noch beherzigenswerte Vorschläge . Die Kokosnuß¬
palme , sagt Stanley , gedeiht trefflich in Sansibar und auf
dem Festlaude, die Olpalme wächst üppig und das Zucker¬
rohr kommt gut fort . Kautschuk könute man aus deu
Waldgebieten der Küstenzone leicht gewinnen , tat es aber
bisher nicht uud die Akazieuwälder mit ihrem Reichtume
an Gummi läßt man nahezu unberührt . Reis , den man
an den Ufern des Rufidschi gepflanzt hat , gewährt eine
überaus ergiebige Ernte ; Baumwolle wird in jedem der
reichen Flußgebiete flott wachsen , und dann gibt es
außerdem uoch viel Getreide , Hirse , indisch Korn und
sonstige Arteu , deren Pflanzung , wenn auch nur in ge¬
ringein Umfange , sich die Eingeborenen angelegen sein
lassen . Die Nindviehzucht und die Ziegeuzucht und der
Kaffeebau im Innern des Kontinents „ harren nur auf
deu euergischeu .Kapitalisteil uud auf den Mann von
kaufmännischem Genie " . Und weiterhin macht Stanley
die zum Teil heute uoch zutreffendeu Bemerkungen:

„ Zuerst freilich muß der .Kapitalist Verkehrsmittel
ausfindig machen , sonst wird er niemals der Erschwe¬
rungen , die ihm Afrika unmittelbar in der Küstengegend
entgegenstellt , Herr werden . Einfach nur Straßen durch
die Dschungeln an der Küste zu hauen und alsdann
Wagen anwenden , wären nur Hilfsmittel von vorüber¬
gehender Natur , die große Auslagen , Geduld und
ständige Wiederholung derselben energischen Arbeit er¬
heischenwürden . Kaum hat mnu einen Strich Landes
entblößt , so ist er wieder — solche Triebkraft hat der
Boden — mit großem wilden Grase von der Dicke
eines Stockes bedeckt, und ein einziger Sommer ist ge -
nügeud , das mehrmonatliche Werk eines Pioniers der
Knltur zn zerstören . Das Vieh , unmittelbar in die
Küstenzone versetzt , würde , vou den Fliegen zu Tode
gequält oder vou dem zu üppigen Grase vergiftet , zn
gründe gehen . Auch herrscht in den Gestrüppen des
Sansibarer Küstengürtels absoluter Mangel an Lebens¬
mitteln , der sich mitunter bis znr todbringenden Hungers¬
not steigern kann . Nur eiue Eisenbahn kann in Afrika
helfen . Alle anderen Wohltaten, die der Kontakt mit
der Zivilisation mit sich führt , werden der Eisenbahn auf
dem Fuße folgen ' die Eiseubahu wird jenes nie wieder
brechende eiserne Band zwischen Afrika und den mehr¬
begünstigten Kontinenten bilden . Erst mnß die Küsten¬
zone durch einen Schienenstrang durchschnitten sein uud
ein zweiter muß initteu hinein in das Herz der Reis¬
plantagen im Rufidjital gerichtet sein , um vor allen
Dingen deu reichlichsten Bezug billiger , sehr nahrhafter
Lebensmittel sicher zu stellen . Einer Gesellschaft , die
in der Lage ist , die für die Errichtung einer Eisenbahn
erforderlichen Kapitalien aufbringen , bietet Afrika
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noch ganz besondere Vorteile . Der Sultan selbst würde
die hübsche Summe von 100 000 L zuschießen , außer -
dem gibt es reiche Hindus genug in Sansibar , die ohne
Zweifel große Summen in dieser Weise anlegen würden ,
dergestalt würde die Gesellschaft der erste Kaufmann
an der ganzen Linie werden . Auch hat der Sultan
arme Untertanen genug , die nur allzu froh sein würden ,
wenn ihnen dergestalt Gelegenheit zu einer anständig
bezahlten Arbeit geboten würde , so daß man also
auch wegen eines etwaigen Mangels an Arbeitskräften
keinerlei Besorgnis zu hegen braucht . Außerdem sind
ja auch noch die Eingeborenen aus dem Innern da ,
die , sobald nur zwei oder drei ihrer Laudsleute zu
ihren : Vorteile mit gutem Beispiele vorangegangen sind ,
sehr schnell für die Arbeiten an der ganzen Linie sich
würden gewinnen lassen . "

Es ist schon lange her , seitdem vorstehendes ge¬
schrieben ist , aber von den ältesten bis auf die neuesten
Schriftsteller , bis auf Wartenstein, Liebert , Busse , Haupt¬
mann Leue , Fuchs , von Massow und Paasche sagen alle
im großen und ganzen das gleiche wie die , welche vor
30 oder 50 Jahren das Land geschildert haben .

So sagt Fuchs in seinem Buche über die wirt¬
schaftliche Erkundung der Südbahn ( 1906 ) :

„ Was wir brauchen , ist der Mann , der diesem seit
alten Zeiten vom Schwarzen malträtierten Boden ein
freundlicheres Gesicht aufdrückt , der Werte durch ver¬
besserte Kultur dem Boden entnimmt und dazu bei¬
trägt , zu beweisen , daß dieser Boden in höherem Maße
kulturfähig gemacht werden kann , als der Eingeborene
dazu imstande ist . Hier liegt die wirkliche Kulturarbeit '
ob der Bur die leisten kann und wird ? Ich zweifle .
Auch bin ich aus nationalen Rücksichten gegen den
Buren . In der ganzen Welt suchen wir nach Land ,
um die unsrigen unterzubringen , daß sie uns nicht ver¬
loren gehen . Haben wir welches , so werden Buren
importiert . "

Und an anderer Stelle dieser Schrift heißt es :
„ Zieht der Schönheitssinn uns in diese bewaldeten

und formeureichen Gebirge , so wird die nüchterne Über¬
legung uns ins möglichst flache Grasland zurückleiten .
Ein Wort über das Menschenmaterial, welches mir
das geeignetste für eine Besiedlung zu sein scheint .
Nach meiner eigenen Ansicht und derjenigen anderer ,
lange im Lande befindlicher Europäer , auch von Missio¬
naren , wird hier der kleine Mann , aus landwirtschaft¬
lichen Kreisen zu Hause hervorgegangen , die meiste
Chance haben . Die Zukunft aller gedeihlichenEuropäer¬
besiedlung dieser Länder hängt vom Bahnbau ab ' denn
nur die Aufschließung durch Bahnen nnd ein weit¬
geführtes , an dieses anschließendes Straßennetz kann
die rentable Schaffung uud Verwertung von Produkten
zustande bringen . Wenn eine größere Siedlung dem¬
nach noch nicht rätlich erscheinen kann , so wäre eine
der Zahl der Siedler nach beschränkte Besiedlung jetzt
schon nicht unbedingt zu verwerfen . "

Welche Gebietsteile Deutsch - Ostafrikas für die Be¬
bauung durch deutsche Ansiedler die geeignetsten sind ,
darüber gehen ja die Ansichten vielfach auseinander .

Fuchs sagt in dem angeführten Buche :
„ Ich würde unter Kinga , Bwanyi , Matengo und

Mbeyera letzterem den Vorzug geben . Uhehe habe ich
auf dieser Reise nicht mehr besichtigenkönnen . Beamte
und Missionare, die das Land kennen , stellen große
Teile desselben den oben erwähnten Ländern gleich , ja
einzeln hörte ich das Urteil , daß die Uheheböden besser
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seien als die beim Mbeyera . Es ist hier vom Gras¬
land die Rede , nicht von den vielgerühmten Utchungwa -
bergen . Wenn dem so ist , stehe ich nicht an , große
Teile Uhehes , vielleicht auch Uhenas , für besiedlungs¬
fähig zu halten . Diese Länder mit der Küste durch
eiue Vahu zu verbinden , im Anschluß an die Kilwa -
bahn , dem stehen keine großen Schwierigkeiten entgegen .
Da das Vieh im Lande gesund und die Tsetse nicht zu
fürchten ist , stehen auch der Anlage einer fahrbaren
Straße im Anschluß an eine Süd bahn keine prinzipiellen
Schwierigkeiten entgegen . "

Darüber aber sind alle Kenner des Landes einig ,
daß ein sehr beträchtliches Gebiet des Inneren von
Deutsch - Ostafrika für europäische Kolonisation oder für
europäischeAnsiedlung sehr geeignet ist . Über die Frucht¬
barkeit und Besiedlungsfähigkeit der küstenfernen Landes¬
teile von Deutsch - Ostafrika sind die Urteile von neuen
Forschungsreisenden, welche diese Gebiete selbst bereist
haben , fast durchweg übereinstimmend.

In der Zeitschrift Nouvemont KöoKraMaus ( 1904 )
wird geschrieben :

„ Das Uheheland wartet nur auf seine Kolonisation.
Zwischen dem Rufidji , dem Ruaha und Ulanga , 300
bis 400 Km von der Küste gelegen , ist dieses Land
1000 — 1600 m hoch gelegen , mit Gipfeln bis zu 2300 w ,
durch sein Klima , die Fülle seiner Bäche , grünen Prä¬
rien , Wälder , Fruchtbarkeit hervorragend geeignet für
die deutsche Kolonisation. Es wachsen dort nicht nur
europäischeGetreide und Kartoffeln , sondern man kann
auch Rindvieh uud Schweine züchten . Der Versuch ist
durch die katholische Mission der Station Jringa ge¬
macht . "

Fuchs schreibt in seinem erwähnten Buche über den
Süden der Kolonie :

„ Daß der größte Teil des von der Bahn durch¬
schnittenen Landes tsetsefrei ist , ist für die Viehhaltung
der Eingeborenen von großer Bedeutung . Großen Wert
lege ich auch auf die Entwicklung der Reiskultur in
Ungoni und Mahenge . Wie bereits erwähnt , gehen
jetzt schon kleinere Mengen von Reis aus diesen Be¬
zirken mit Trägern zur Küste . Die Qualität der ver¬
schiedenen Neissorten ist ausgezeichnet , und die in Kilwa
erzielten Preise waren befriedigende. Sowohl im Be¬
zirk Ssongea als auch in Mähenge würden weit größere
Mengen Reis produziert werden können , wenn es mög¬
lich wäre , dieselben zur Küste zu schaffen . Haben diese
Länder erst ihre Bahnverbindung , so wird die Reis -
Produktion ganz von selbst erheblich zunehmen , denn
der Konsum der Kolouie ist ein bedeutender. Da die
Küstengebiete aber sehr wenig Reis Produzieren , so ist
man heute hauptsächlich auf die Einfuhr von Indien
angewiesen , die trotz zeitweiliger Abnahme immer noch
sehr groß ist . Die Einfuhr von Reis betrug im Jahre
1904 756 928 Der Kautschukreichtum des Donde -
bezirkes , sowie die von Jahr zu Jahr zunehmende
Wachsproduktion in Donde und Ungoni ist bereits
erwähnt worden ,' hervorheben möchte ich noch das Vor¬
kommen von gutem Bauholz , von Kalk und die Mög¬
lichkeit , aus den Lehm - und Tonböden gute Ziegel zu
brennen . "

Der Afrikareisende Dr . Busse spricht sich über die
zentraler gelegenen Gebiete wie folgt aus :

„ Stur ungern verläßt man die schönenWaldgebiete,
deren Frische und Kühle ganz vergessen machen , daß
man sich in Afrika befindet , um in das breite Tal von
Mnndi hinunter zu steigen . Aber der Reichtum , der
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den : Wanderer aus diesem fruchtbaren Gelände ent¬
gegenwinkt , übt eine neue Anziehungskraft aus . So¬
weit das Auge reicht , Sorghum - , Mais - und Reisfelder ,
Bananen , Papayen , Ricinus usw . Auf den niedrigen
Kuppen , die sich zahlreich aus der Talsohle erheben ,
liegen im Grün der Bananen die Hütten der Ein¬
geborenen , den Hintergrund bilden die hoch aufsteigen¬
den Berge . " --- „ Am folgenden Tage verließ ich
die Region der Hyphaenen und Akazien , um in die
weite , fruchtbare Getreideebene des Mukondokwa- Fluß -
gebietes einzutreten, welche bald hinter Kimamba be¬
ginnt , noch bevor man die Grenze von Usagara über¬
schreitet . Hier reiht sich Ansiedlung an Ansiedlung ,
Dorf an Dorf , und unermeßliche Sorghumfelder be¬
grenzen im Süden und Südosten den Horizont . Au :
24 . ging ich nach dem nördlich von Kimamba gelegenen
Kwa - Wasiri , dem Hculptorte der getreidereichen Land¬
schaft Rudewa . Am 25 . marschierte ich in N . W . direkt
dem Gebirge zu und erreichte nach fünfstündigen: ,
größtenteils durch Myombowälder führenden Marsche
das in einem abgeschlossenenWaldtale in der Nähe des
oberen Wami liegende Dorf Gogoi . Die Gegend ist
ungemein fruchtbar : Mtama , Reis , Pennisetum , Zucker¬
rohr , Baumwolle , Bananen , Maniok , Ricinus , Tabak,
Kürbisse , Tomaten , Capsicum usw . werden dort gezogen .
-- Am AbHange liegen gut gehaltene Felder und
Gemüsepflanzungen,' in dem von mehreren Bächen durch¬
strömten Tale wird Zuckerrohr gebaut . Am 27 . wandte
ich mich wieder nach Süden , um der Straße nach
Mvapua näher zn kommen . Zunächst war ein lang¬
gestreckter , an seiner höchstenStelle etwa 2000 m hoher
Bergrücken zu überschreiten , an dessen Ostabhang zahl¬
reiche Quellen entspringen und der seinein Wasserreich¬
tum entsprechend mit Feldfrüchten aller Art , nament¬
lich Mais , Bananen , Kürbissen , Dolichos, Lablab und
Tabak bebaut wird . "

Aus einem Berichte , der in der Deutschen Kolonial¬
zeitung veröffentlicht ist , sind folgende Stellen bemerkens¬
wert :

„ Wenn Dr . Meyer sagt : „ Das tropische Afrika
ist ungemein einförmig , der größte Teil ist sterile
menschenarmeSteppe " , so beurteilt er , wie mir scheint ,
unsere ganze Kolonie nach der Massaisteppe . Natürlich
setze ich voraus , daß er in erster Linie die für eine
Zentralbahn in Frage kommenden Landschaften , und
nicht Dar - For oder Sokoto meint . Zwischen Dar - es -
Salam und Udjidji gibt es verhältnismäßig selten das ,
was man eine „ sterile Steppe " nennen müßte . Auch
kann man Länder , in denen man tagtäglich , in welcher
Richtung man auch marschieren mag , auf Dörfer trifft ,
meiner Ansicht nach nicht gerade menschenarm nennen .
— Das Gebiet zwischen Tabora und dem Tanganyka -
see ist sogar ziemlich stark bevölkert . — Einige Mil¬
lionen Menschen dürften bei einer Zählung für die
von der Zentralbahn - Trace durchschnittenen Länder¬
gebiete zwischen der Küste und dem Tangcmykasee
immerhin herauskommen . Infolge jahrelanger Hungers¬
not ist Ugogo sehr in Mißkredit gekommen . Was kann
aber das Land dafür , daß es Jahr um Jahr von Heu¬
schrecken heimgesucht wurde ? — Früher galt es als die
Kornkammer der verpflegungsbedürftigen Karawanen .
Die Urteile der Reisenden über Ugogo waren stets ver¬
schieden . Während der eine es als einen „ blühenden
Garten " schilderte , nannte der andere es eine „ Wüste " ,
je nachdem diese Herren in der Regenzeit oder in der
Trockenzeit das Land durchkreuzt hatten . Für die Be¬
urteilung eines Landes kann jedoch die Karawanen¬
straße allein nicht in Betracht kommen , da oft einige
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Stunden nördlich oder südlich davon ganz anders ge¬
artete Gefilde liegen . Tatsächlich ist Ugogo ein rauhes
Land , das den Reisenden durch seine Unfreuudlichkeit
abstößt . Was aber diesem Gebiete einen bedentenden
Wert verleiht , das ist die Viehzucht . Jeder kleine
Häuptling besitzt Hunderte von Rindern ' und die Zahl
60 000 dürfte als die Summe des Hornviehs in Ugogo
nicht zu hoch gegriffen sein . Läßt sich aber gegen die
Produktionsfähigkeit dieses Teils des ostafrikanischen
Grabens mit Recht oder Unrecht etwas einwenden , so
sind die nördlich gelegenen Landschaften Usandani ,
Jrangi und Umbugwe um so fruchtbarer . Noch wert¬
voller ist das von einer intelligenten Bevölkerung be¬
wohnte Seengebiet . Allein schon das arbeitsame ,
handelsfrohe und reiselustige Volk der Wanyamuesi
bietet für die Rentabilität der Zentralbahn eine gewisse
Gewähr . Unyamuesi ist so fruchtbar , daß man oft ,
wie ich im Sommer 1895 vielfach selbst beobachtet
habe , das Getreide auf den Feldern verkommen lassen
muß , weil man nicht Hände und Nänme genug hat ,
um es einzuheimsen . "

In einem andern Bericht heißt es :
„ Wo in Ostafrika die Eingeborenen für ihren

Hausbedarf Wasser finden , da lassen sie sich nieder , um
Ackerbau zu treiben . Da sie aber nicht verstehen
Brnnnen zu bohren , so sind sie auf die Orte ange¬
wiesen , wo fließendes Wasser ist , oder das Grundwasser
dicht unter dem gewachsenen Boden steht . Aus diesem
Grunde trifft oft der Wanderer in den schönsten und
fruchtbarsten Gegenden auf weite Strecken von Wild¬
land . Durch Aulage von Brunnen würde man alle
diese Gebiete kultivierbar macheu können , da die Ein¬
geborenen nur des Triukwassers bedürfen . Für das
Gedeihen ihrer Feldfrüchte lassen sie die Masika ( die
große Regenzeit ) sorgen . — Unter dem Pori sich also
eine „ Buschsteppe " vorzustellen , ist keineswegs zutreffend .
An vielen Stellen des Pori findet man Spuren ehe¬
maliger landwirtschaftlicher Tätigkeit , und überall , wo
sich Europäer oder Araber niedergelassen haben , sind
die schönsten Gärten und Baumschamben entstanden . "

Professor Paasche sagt in seinem bekannten Werke
über Deutsch - Ostafrika:

„ Das Vorurteil , das lange Zeit bestanden hat ,
als ob in tropischen Gegenden der deutsche Bauer nicht
selbstwirtschaftend tätig sein und sich und seiner Familie
dauernd günstige Lebensbedingungen schaffen könne , ist
längst im Schwinden begriffen . Je mehr das Land
durchforscht wird , um so mehr sieht man ein , daß in
dem großeu Ländergebiete ausgedehnte Flächen vor¬
handen sind , die ihres gesunden Klimas nnd ihrer
natürlichen Vorzüge wegen vortrefflich zur Kleiusied -
lung geeiguet wären , sobald die wirtschaftlichen Vor¬
bedingungen für das Gedeihen der Ansiedler erfüllt
sind . — In Deutsch -Ostafrika ist mir kein einziger Kenner
der Verhältnisse des Landes begegnet , der nicht in
derselben Weise jene ausgedehnten Hochländer als zu¬
künftige Besiedlungsgebiete empfohlen hätte , und in
West - Usambara habe ich mich , wie an anderer Stelle
schon angedeutet , selbst überzeugt , daß auch die wirt¬
schaftlichenBedingungen für ein Gedeihen solcher Sied¬
lungen durchaus günstig sind . — Ich will zunächst nur
über die von mir selbst gesehenen Gebiete meine An¬
sicht hier kurz zusammenfassen . Trotz gegenteiliger Be¬
merkungen , wie sie hier und da von Reisenden aus¬
gesprochen sind , bin ich der Überzeugung, daß in den
schönen Bergen West -Usambaras für eine große Zahl
von Ansiedlern Platz ist und sie dort eine auskömmliche
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wirtschaftliche Existenz finden . — Wenn sie dorfweise
angesiedelt werden , so daß sie sich für größere Kultur
arbeiten gegenseitig unterstützen und gemeinsame An¬
lagen zur Verwertung ihrer Produkte leicht beschaffen
können , so bin ich der aufrichtigen Überzeugung, daß
deutsche volkreiche Dörfer in vielen Tälern West -Usam -
baras entstehen können , die dann die beste Stütze für
die deutsche Kolouialwirtschast sein würden und große
Opfer , wie man sis jetzt zur Sicherung und Verteidi¬
gung des Landes bringen muß , vielfach entbehrlich
machen würden . "

Auch ärztliche Gutachten , wie die von Professor
Dr . Koch und Stabsarzt Di ' . Arning , erklären , daß zahl¬
reiche Höhenländereien in : Innern Deutsch - Ostafrikas
klimatisch für die Ansiedlung von Europäern durchaus
geeignet seien . Der Leiter der deutschen Vermessungs¬
arbeiten , Hauptmann Schlobach , glaubt bezüglich des
Grenzgebietes, daß „ die plateauförmigen Grasländer
westlich vom Marafluß , in der Nähe des Viktoriasees ,
für Viehzucht vortrefflich geeignet , und daß auch europäische
Besiedlungen durch das dort herrschende gnte , milde
Klima gestattet seien " . Ferner hält er die Grashoch¬
steppen der Massai , die Höhenzüge östlich vom Natronsee,
das ganze Kilimandscharogebiet für vollständig geeignet
zur Änsiedluug .

Schließlich seien noch aus einem Aufsatze über Deutsch -
Ostafrika in den HusstiouL äiplomatiques et eolonial ^ Z
vom 16 . Juli 1906 nachfolgende Stellen ( in deutscher
Übersetzung ) wiedergegeben:

„ Deutsch -Ostafrika , das Englisch - Ostafrika benachbart
ist und wie dieses bis zum Victoria - Nyansa sich erstreckt ,
über den Tanganyika nach Nvassa reicht , und an das
Flußgebiet des Kongo grenzt , schien alle Voraussetzungen
einer ziemlich raschen wirtschaftlichen Entwicklung in sich
zu vereinigen . Die Küste hat mehrere gute Häfen , Tanga ,
Bagamoyo , Taressalam , Kilwa und Lindi . Diese sind
in der Lage , in einer gewissen Ausdehnung die Stadt
„ par sxo ^ lsiieo « dieser Gegend und das alte Handels¬
zentrum Sansibar zu ersetzen . Das Hinterland hat im
allgemeinen dieselbe geologische Beschaffenheit wie das
benachbarte englische Schutzgebiet , hat außerdem eine
zahlreiche Bevölkerung ( 3 bis 4 Millionen ) , prächtige
terrassenförmig aufgebaute höher gelegene Gebiete , ein
durch den Monsun geregeltes Klima , der dem Lande so
viel wert ist , als ein glücklicher Wechsel der Jahreszeiten ,
endlich auch Gegenden von einen : gewissen Reichtum wie
Ussagara und Usambara . Auch traten dort Forscher ,
Ingenieure und Schriftsteller zur richtigen Zeit für Bahn¬
bauten ein .

Aber diese Unternehmungen sind fast alle nur Vor¬
schläge geblieben . Die Usambaralinie , die erste für die
man sich entschied , wurde im Jahre 1892 durch eiue Pri¬
vatgesellschaftbegonnen. Diese Eisenbahn hat eine Spur¬
weite von einem Meter und sollte bis zum Victoria -
Nyansa gebaut werden , aber diese Gesellschaft hatte keine
Erfahrung und glaubte , es sei möglich bei einer afrika¬
nischen Eisenbahn dieselben Rampen und Kurven zu
bauen , wie bei den Reichsbahnen. Sie dachte weder an
den Einfluß des Ungeziefers noch des Regens auf die
Eisenbahnschwellen und das Holz , das sie verwendete.
Nach fünf Jahren brauchte sie das meiste der Kavital -
summe für Unterhaltuugs - und Ausbesserungsarbeiten für
die 40 Km , die gebaut waren . Die Regierung mußte
eingreifen , um diesen ersten und mühsamen Versuch vor
dem Untergang zu retten . Sie war es , die dann die
Arbeiten ein wenig mehr gefördert hat . Im Jahre 1903
erreichte die Linie Korogwe , 128 Km von Tonga , der

7ö
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Anfangsstation cm der Küste . 6 ^/2 Millionen Frs . waren
aufgewendet und der Handel im Jahre 1903 hat kaum
ein Drittel der Betriebskosten bezahlt gemacht . Schließ¬
lich hat der rasche Ban der Ugandabahn alle bitter ent¬
täuscht , die gehofft hatten , den Handel der Umgebung des
Victorias nach einem deutschen Hafen zu ziehen . Heute
scheint nur mehr die Verlängerung der Linie bis Mombo,
einige Kilometer von Korogwe geplant zu sein .

Dagegen denken die Deutschen daran , eine lange Bahn¬
linie von Daressalam zum Tanganyika über Tabora ( die
Deutsch - Ostafrikanische Centralbahn , 1400 bis 1500 Km )
zn bauen . Am 16 . Juni 1904 hat der Reichstag die
Garantie der Kaiserlichen Regierung einer Gesellschaft
bewilligt , die damit betraut ist , das erste Stück dieser
Linie zu bauen . Ein Projekt oder vielmehr Projekte
sind ebenfalls in Vorbereitung, um den Nyassa mit einem
der Südhäfen der Kolonie zu verbinden , dennoch scheint
man sich ziemlich wenig zu eilen , fertig zu werden . Nach
den letzten Bauanschlägen schätzt man , obwohl nnr eine
Spurweite von einem Meter für die Eisenbahn vor¬
gesehen ist , 4 bis 5 Jahre nötig zu haben , um von Dar¬
essalam Morogoro , ungefähr 230 Kw , mit der Bahnlinie
zu erreichen . Man würde dann in ungefähr 25 Jahren
bis zu den großen Seen gekommen sein . Bis dorthin
werden die Engländer den ganzen Handel des
Victoriabezirkes an sich gerissen haben , die Eisen¬
bahnen von Rhodesia werden bis ins Nyassaland
vorgedrungen sein , der Schienenweg von Chiro ,
den sie gemeinsam mit Portugal bauen , und die
Eisenbahn vom Nyssa nach der Küste , deren
Kosten auf portugiesischem Gebiet sie bezahlen ,
werden wahrscheinlich vollendet sein , und die
Belgier werden den Tanganyika mit dem schiff¬
baren Gebiet des Kongo verbunden haben . "
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8 . Handelsvewegung auf der Bahn Djibouti — Harrar 1903 — 1906 .
(Nach „ Qow !t>6 clo l ' ^ kriauo ? rku ? a !se " . März 1907 .)

1903 1904 1905
1906

Waren ( ll Monate )

Francs Francs Francs Francs

Einfuhr :
Baumwollwaren .....

9 ? ahrungSmittel
Cerealien ........
Salz ..........
Petroleum ........
Seife .........
Waffen .........
Zucker .........
HauAhaltuugAgegeuftänoe .
Verschiedenes .......

2 600 000
100 000
350 000

70 000
3 000

50 000
45 000

350 000
11500
30 000

3 800 000
50 000

390 000
90 000

7 000
70 000
40 000

280 000
50 000
50 000

600 862

4 300 000
70 000

200 000
600 000

6 500
100 000
32 000

100 000
50 000

1 470 000

5 969 144
74 651

296 000
^ 95 000

10 630
108 025
21360

131 000
129 455

2 454 500
Summe . . . 3 609 500 5 427 862 6 928 500 9 289 765

Ausfuhr :
Kaffee ( 1906 Mißernte !)
Häute .........
Honig . . .......
Elfenbein ........
Verschiedenes .......

1 485 000
666 000
200 000

1 800 000

2 750 000
1 025 000

500 000
2 200 000

180 000

2 970 000
1 845 000

700 000
2 000 000

780 888

2 095 490
2 274 890

825 000
970 800

1 250 200
Summe . . . 4 151 000 6 655 000 8 295 388 7 416 380

Gesamtbewegung ......

Dezember 1906 ^

7 760 500
Einfuhr . .
Ausfuhr . .

Summe

12 082 862 ! 15 224 388
. . . 285 000 ( ? )
. . . 900 000 ( ? )
. . . 1 185 000

16 706 145

Gesamthandel 1906 . . . 17 891 145

9 . Finanzielle Verhältnisse der vollspurigen Privateisenbahnenin Ägypten .
(Nach Preyer .)

Eisenbahnen .
<L « »5 ? ?o ^

Aktiengesellschaft
( Sitz und

Geschäftsjahr )
GründungEingezahlt! Aktienkapitl(NominelleAktienkapitlEingezahltObligation! Reserven1897 >398

Dividenden

1899 ^ 1900 ^ isoi 1902 1903

Kurs

Ultimo190

Kurs

Ultimo190

Zweck
und Tätigkeit

Bemerkungen

L Ä 7 ° 7o 7° 7° 7 ° 7 ° 7° L L
^ Isxanäng . anä Kam - 1862 110 000 22 000 8 ' /s 8l/z 14 10 10 16 23 4V - K 7b/g Betrieb einer Eiseu -

Isb Kailv . vc>., I . tcZ.
( Alexandrien .)

b »/o bahn zwischen
Alexandrien und

Namleh

800 . - ^ nou ^ lus än 1895 100 000 452 600 4 , 82 4 , 82 10 , 47 6 , 47 6 , 40 5 Vs 27 26 - /» Betrieb ciuer Eisen - Regierung hat den
Obewin clq ? sr 3 ' /2 »/ ., bahu zwischen Betrieb derBahu
XeNSN — ^ .880UÄQ Keneh und Assoucm gegen jährliche
( Cairo .) ( Oberägypten ) Zahlung von

23 600 4- über -
nommen .
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10 . Finanzielle Verhältnisse der Schmalspurbahnen in Ägypten .
(Nach Preyer .)

Schmalspurbahnen .

Aktiengesellschaften
(Sih und

Geschäftsjahr )
GründungEingezahltes^ Aktienkapital^ (Nominelles^ Aktienkapital)̂ Eingezahlte^ Obligationen Reserven

Dividenden

16S7 18S8 !8S9 1L00 ^ 90li >S0S isos 190i !Kurs
Ultimo1903

Kurs

Ultimo1904

Nordafrika .
Frcs . Frcs . Frcs . °/ ° 7° 7 » 7» 7 ° 7 . 7 ° 7» Frcs . Frcs .

<7.tiewiii cls tsr clo la 1896 4100000 2 793 000 566 8 '̂4 5 5 0 0 s 3 4 , 5 5 ^ 590 765
Lasse Kssxpts ( 4 500 000 ) 3 >/2 " / »
( Brüssel .)

L L ^ L
15? 5ptian Delta DiZItt 1897 854 370 416 360 18 922 2 4 2 4 4 4 10 - / . S 13 ?/8

li -u' Iva ^ s , 1,tci . (965 400 ) 3 ' / . U. 4 °/o 0 0 0 0 0 0 0 10 6l/4
( London .)

I^L^ auw Di ^ Iit Kail - 1898 100 000 104 400 0 0 0 0 0 0 8 >/o
vszfs Oo . ( Cairo )

Zweck
und Tätigkeit

Erwerb und Betrieb
von Kleinbahnen .

( Mansourah —
Matarieh , Unter¬

ägypten , nebstZweig -
linien - 109 tim )

Konzession . Bau
und Betrieb von

Kleinbahnen
in Unterägypten

Bau und Betrieb
von Kleinbahnen in
der Provinz Fayoum

(Oberägyptcn )

Bemerkungen

Staatsgarantie :
6100 L —
155 000 FrcS .

Borz . - Ant . , seit
1 ^ 00 Def . . W .

H
L <

>̂ » >U » >

z

^

I ?

L
K

^ >
.^ ^

11 . Eisenbahnenim Sudan .
RöpOI -t Lis N ^ 08t ^ L ÄK6Q ^ 3.nä 00N8Ul - A6N6rÄl 0Q
tdo Ünano68 , aZwinistr ^ tioo , xmcl oonclition of L ^ vt.

anä tlio LouZan in 1905 ( I^onclon , ^ MI 1906 ) .
( Übersetzung .)

Eisenbahnen ( im Sudan ) .
Die finanziellen Resultate , welche die Eisenbahnver¬

waltung 1905 erzielte , waren verglichen mit 1904 zu¬
friedenstellend. Die Einnahmen stiegen von 144 000
auf 171 000 LC , während die Ausgaben von 126 000ckL
auf 118 000 sielen , der Reingewinn stieg also auf
53 000 ckL von 18 000 ckL im Jahre 1904 . Diese Ab¬
nahme der Betriebskosten ist teils auf die Vollendung
der Kerma -Linie , teils , und zwar vorzüglich , auf den
sparsamen Betrieb zurückzuführen .

Das wichtigste Ereignis des Jahres unter diesem
Gesichtspunkt war natürlich die Eröffnung der Nil — Roten
Meer - Bahn . Die Öffentlichkeit kennt bereits die haupt¬
sächlichen Wirkungen , die hiermit verbunden sind . Ich
darf mich also Wohl kurz fassen .

Was den Ausfuhrhandel angeht , so möchte ich er¬
wähnen , daß noch vor kurzer Zeit der Preis von Durra
zwischen 25 ? . I . und 30 I ' . I . das Ardeb kostete . Der
Marktpreis in den Häfen des Roten Meeres variierte
zwischen 90 I . und 110 ? . I . Die Transportkosten
von Khartum aus werden in Zukunft nicht mehr als
15 ? . I . pro Ardeb betragen. Daraus folgt , daß die
Händler zu Khartum entweder 70 ? . I . für ein Ardeb
Durra zahlen müssen , oder daß alle Durra zum Noten
Meer wandern wird . Eine einzige Tatsache dieser Art
ist nach meiner Meinung ausreichend , um zu beweisen ,
welchen Nutzen die Bauern in Sudan von der Bahn haben .

In bezug auf den Import möchte ich darauf auf¬
merksam machen , daß die Frachtkosten nach Khartum
natürlich gewaltig heruntergehen werden . Etwas wird
das dadurch ausgeglichen werden , daß die Frachtkosten
von England nach Port - Sudan rund 3 s . bis 4 » . pro
Tonne höher sein werden , als nach Alerandrien .

Unter Berücksichtigungdieser Tatsache hat man indes
ausgerechnet , daß Stahlträger , welche jetzt über 10 ckL



305 ^ 262 .

pro Tonne loco Khartum kosten , in Zukunft nur noch
7 MC pro Tonne kosten werden . Portlandzement , der
jetzt 6 Mll bis 7 pro Tonne kostet , wird dann nur
3 L bis 4 C pro Tonne kosten . Ahnliche Berechnungen
lassen sich auch noch sür andere Gegenstände ausstellen .

13 . Über die Leistungen von Lokomotiven englischer ,
deutscher und österreichischer Provenienz in Ägypten .

Nach dem !i !>oil ls . o .) 1906 .

Im Sommer 1901 lieferte die englische Firma
Neilson den ägyptischen Staatsbahneu 10 Maschinen , die
Firma Henschel und Sohn zu Kassel in der ersten Hälfte
des folgenden Jahres 1902 15 und die österreichische
Staatseisenbahn dereu 10 .

Diese 35 Maschinen waren , soweit es das Auge be¬
urteilen konnte , identisch , standen im selben Depot , wurden
in gleicher Weise beschäftigt und in ähnlicher Weise bedient .
Bis zum. 31 . Dezember 1905 hatte jede von ihnen durch¬
schnittlich über 120 000 miles abgefahren, und waren
alle der ersten Generalreparatur unterzogen worden .

Die Kosten bei jeder Maschine stellten sich für Ol ,
Kohlen und Reparaturen nach amtlichen englischen Bc ^
richten wie folgt :

Durchschnittskosten pro Maschine ans
120 000 mil68

Englische . .
Deutsche . .
Osterreichische

Die erste Generalreparatur Der Kvhlenverbranch
war nötig nach : betrug :

Durchlaufene mils ^ pro wils s. d « .
Euglische . . . . 59 684 37 , os
Deutsche . . . . 59 804 37 , i2
Osterreichische . . 52 519 38 , 6t!

AnschaffungskostenPro Maschine :
6

Englische ....... 3 245
Deutsche . . . . . . 2 917
Osterreichische . . . . 2 93s >.

Die ausbedungene Lieferfrist betrug :
1901 1905

Maschinen Wochen Maschinen Wochen
Neilson . . 15 60 15 32
Henschel . . 10 43 30 28 .

Kohlen Öl Reparaturen Total
M L L L

2 271 117 660 3 048
2 291 108 685 3 084
2 362 105 708 3 175

13 . Baumwollanbauim Sudan uuter dem
Einfluß der Eisenbahnen.

(Nach den Reports ( s . o .) 1303 und 1906 .)

Die Baumwollernte in Ägypten ist während der
letzten Jahre zurückgegangen . Sie betrug :

1897 98 ..... 6 543 000 Kantars
1899/00 . . . . 6510000
1901/02 . . . . 6 372000
1903/04 . . . . 6509 000
1904 05 . . . . 6 325000

Die Gründe dafür sind noch nicht ausgeklärt. Sie
werden gesucht iu der übermäßigen Ausnutzung des Bodens ,

V7
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Fehlern in der Bewässerung ' ) , besonders aber in den
Verwüstungen, die der Baumwollwurm anrichtet . In
dem Bestreben , das amerikanischeBaumwollmonopol zu
durchbrechen , hat die englisch - ägyptische Regierung die
Anpflanzung von Baumwolle als Eingeborenenkultur
auch im Sudan heimisch zu machen gesucht , wozu sich
dieses Land umsomehr eignet , als wegen der Hitze der
Vaumwollwurm dort nicht zu fürchten ist .

Mit der fortschreitendenErschließung des Landes hat
denn auch der Baumwollanbau im Süden stetig zugenommen.
1905 befanden sich fchon 23 898 Acres unter Baumwoll -
tultivation , was gegen 1904 eine Vermehrung um
8631 Acres bedeutet .

Fast alle ägyptischenSorten gedeihen auch im Sudan .
Indes war bis jetzt die Qualität noch etwas geringer .
Für Baumwolle aus dem Sudan wurde ca . 11 ^/4 Dollar
pro 4 Kantars bezahlt , für ägyptische ca . 12 ^ 2 Dollars .

Durch Einfuhr erstklassigerSaatware sucht mau die
Qualität der sudanesischenBaumwolle zu heben .

Da das zur Verfügung stehende Nilwasser nur aus¬
reicht , um ca . 10 000 — 12 000 Acres zu bewässern , sind
für die übrige Fläche umfassende Bewässerungsanlagen
und Pumpstationen notwendig . Bei Anwendung von Ma¬
schinen , die mit Petroleum gefeuert werden , betrugen vor
Eröffnung der Atbara — Port - Sudan - Bahn die Kosten
ca . 51/2 'I . Pro Gallone , während sie in Unter¬
ägypten ein Minimum ausmachen . Jetzt kostet die Gallone
nur noch ?> ! '2 wegen der Verbilligung des Petro¬
leums ) und da die Transportkosten der Baumwolle von
dem Prodnktionsland zu der ^ mnmA t'setor ^ sin der Tabelle
nnten ist die nächstgelegene , Lvni 8ont>f, angenommen)
durch die ebeu genannte Bahn auch bedeutend herunter
gegangen sind , ergibt sich ein Preis , welcher die Baum¬
wolle des Sudan mit der ägyptischen konkurrenzfähig
macht und ihren Anbau den Eingeborenen verlockend er¬
scheinen läßt .

Folgende interessante Berechnung ist dem amt¬
lichen englischen Report vom Jahre 1903 entnommen.

Kosten pro Acre Ägypten

? . ? .

früher

? . I .

Sudan

nach Eröffnung
der Eisenbahn
Atbara — Port -

Sudan
? . I .

5l 0 stenfürBe 0 auung , Saat ? c .
Bewässerung .....
Transportkosten für 4 Kan¬

tars , zur Ginanlage . .
Rente ( d . h . Kapitalzinsen,

Bodenwert) .....

250

500

300
300

350

50

300
200

150

50
Total : 750 1000 700

Wert 4Kantars zu 121/2 Dol¬
lars und 40 l>. 1 ' . für Saat
- 290 ? . I . pro Kantar .

Wert4Kantars zu 11 ^ 2Dol¬
lars und 40 I . für Saat
^ 262 ? . I . pro Kantar .

1160

1048 1048

Ein nachteiliger Einfluß des Assuandmnmes auf die Boden¬
fruchtbarkeit wegen Zurückhaltung des Schlammes wird in den
amtlichen li ^ on ^ bestritten .
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14 . Bergleichende Tabelle über den Gesamthandel Ägyptens 1888 — 1905 .
Nach den Reports ( s . o .)-------

Jahr
Import

----------- ——
Export und Re - ExPort Balance

( 3 jähriger Durch¬
schnitt ) . Export

größer als ImportWaren
---

Edelmetall
--

Total areu 1k>6/ >. Ai , scks îli10 /u ZU >ll)Uicj Edelmetall Total

In 1000 Z L

1888 . . . . 7 738 2 039 9 777 10 758 1 614 2 643 15 015
1889 . . . . 7 021 1 900 8 921 12 270 1 840 1964 16 074 . 5 821
1890 . . . . 8 081 2 972 11 053 12 209 1831 2 085 16 125
1891 . . . . 9 201 2 825 12 026 14180 2 127 1524 17 831
1892 . . . . 9 091 3 826 12 917 13 683 2 052 2 048 17 783 5 867
1893 . . . . 8 719 2 947 11 666 13 112 1967 3 517 18 596 ^
1894 . . . . 9 266 1996 11 262 12 220 1 833 1 816 15 869 I
1895 . . . . 8 390 4 319 12 709 12 949 1942 2 322 17 213 > 4 356
1896 . . . . 9 829 3 720 13 549 13 637 2 045 1826 17 508 i
1897 . . . . 10 604 2 921 13 525 12 762 1914 2 369 17 045
1898 . . . . 11033 2 730 13 763 12 318 1848 1 892 16 058 . 3 212
1899 . . . . 11441 4 516 15 957 15 892 2 384 1 502 19 778
1900 . . . . 14112 4 115 18 227 17 353 2 603 2 603 22 559
1901 15 245 3 086 1 S ? i>1lö Söl 16 401 2 460 2 432 21 293 > 3 532
1902 ' . ^ 14 815 4 779 19 594 18 314 2 747 1834 22 895
1903 . . . . 16 753 6 432 23 185 19 812 2 972 1 786 24 570
1904 . . . . 20 560 7 607 28 167 21 087 3 163 2 731 26 981 501
1905 . . . . 21 564 4 782 26 346 20 678 3 102 3 870 27 650 (vergl . o Tab . u >lt ?rl3 >

15 . Die . finanziellen Beziehungen des Sudan zu Ägypten .

Einn a h m e n Ausg a b en
Faktischer Zuschuß

Ägyptens

L

Jahr
Sell ' steittuahmeii

L L

Ägyptischer Zuschuß

15

Zivilausgalien

^ L

Militärausgaben
Rückiaylunqen„aus dem

Zuschuß an ÄM ' üu
LA

1899 . . . 126 000 389 000 228 000 281 000 108 000
1900 . . . 156 000 417 000 316 000 282 000 135 000
1901 . . . 242 000 417 000 403 000 222 000 195 000
1902 . . . 270 000 390 000 517 000 122 000 268 000
1903 . . . 462 000
1904 . . . 535 000 380 000 629 000 186 000 194 000
1905 . . . 569 000 380 000 688 000 187 000 193 000
1906 . . . 622 000 380 000 875 000 127 000 253 000

( Vorcmschl .)
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Diese Zahlen zeigen die kontinuierliche Steigerung
der Selbsteinnahmen des Sudan , welche 1905 4 >/ -, mal
so groß waren als 1899 , während die Ausgaben der
Zivilverwaltung sich nur verdreifacht haben . Die Spannung
zwischenbeiden wird also geringer .

Die Überschüsse, welche die Gesamteinnahmen und
Ausgaben der letzten Jahre ergeben hatten , wurden zu
einem Reservesond zurückgelegt , der am 31 . Dezember
1905 den Stand von 215 600 -s L erreicht hatte , von
denen indes 175 600 H schon hauptsächlich für öffent¬
liche Arbeiten festgelegt waren .

Die Lasten , welche Ägypten zu tragen hat , erscheinen
dagegen noch immer recht bedeutend . „ Aber es kommt
nicht auf einige Pfund mehr oder weniger an , " sagt der
Report für 1905 , „ sondern zunächst gewährt der Besitz
des Sudan Ägypten Ruhe und Frieden und sichert ihm
die Kontrolle über den Oberlauf des Nils . " Dann aber
geben diese Zahlen auch insofern ein falsches Bild , als
sie nicht den Nutzen klarmachen , den Ägypten vom Sudan
hat . Folgende in den Reports aufgemachte Gegenrechnung
usw . an die Ausgaben Ägyptens für den Sudan für das
Jahr 1905 ergänzt das obige Bild und gibt zugleich zum
Teil auch neue Belege zu der Frage der indirekten Ren¬
tabilität afrikanischer Eisenbahnen:

1 . Einnahmen der ägyptischenZoll¬
verwaltung aus Zöllen von
Waren , die in den Sudan im¬
portiert oder aus ihm exportiert
wurden ........

2 . Zahlungen der Sudanregierung
an die ägyptischen Staatseisen¬
bahnen für Frachten und Passa¬
giere .........

3 . Einnahmen der ägyptischen
Staatsbahnen ausPrivatfrachten ,
die in den Sudan via Halfa
importiert wurden .....

4 . Dasselbe . Export
Einnahmen aus den : Privat¬
personenverkehr via Haifa und
Suakin ........

6 . Einnahmen aus Privatfrachten ,
die in den Sudan via Suakin
importiert wurden .....

7 . Dasselbe . Export .....
8 . Einnahme von höheren Beamten

bei der Reise vom und zum
Sudan .........

Nach Wzug von 50 ^ für
Verwaltungsausgaben . . . .

9 . Einnahmen der PostVerwaltung
für Post - , Geld - , Paket - usw .
Sendungen , für Telegramme usw .
zum Sudan .......

10 . SchätzungsweiseEinnahme Ägyp¬
tens aus dem im Sudan ge¬
brauchten Silber , Nickel und
Kupfer .........

Total . . .
( AusschließlichKriegsmaterialien .)

51 500

29 000
12 500

L ^

93 400

7 500

7 500
2 500

1000

55 750 55 750

4 000

7 000
160 150

Zieht man diese Einnahmen von den reinen Aus¬
gaben Ägyptens für den Sudan ab , so ergibt sich die
Summe von 33 000 Z ll , die nach Meinung des Reports
nur eine kleine Aufwendung für die Vorteile darstellt ,
welche die Reokkupation des Sudan Ägypten gewährt .
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Anlagen zum zweiten Abschnitt .

1 . Der geographischeAufbau des afrikanischen
Kontinents .

(Auszug aus : „ Allgemeine Länderkunde " 2 . Auflage „ Afrika " von
Prof . Dr . Friedrich Hahn .)

Der südliche Teil des Kontinents ist merklich höher
als der Norden . Im großen Ganzen ist eine langsame
Abdachung von Süden nach Norden vorhanden . Auf
die hohen Tafelländer des Kaplandes und der Buren¬
republiken mit etwa 1200 m folgt das Becken des Ngami
mit gegen 900 w , das Sambesital an den Viktoriafällen
mit gegen 800 m , die Wasserscheide zwischen Sambesi
und Kongo mit 1100 bis 1300 m , das Kongobeckenselbst
mit etwa 400 m , die Wasserscheidegegen den Schari mit
höchstens 500 rn , das Becken des Tsadsees mit etwa
270 w , die große Wüste mit 500 w und schließlich die
teilweise unter den Meeresspiegel hinabreichenden libyschen
Oasen und das niedere Plateau von Tripolitanien und
Barka .

Ein noch größerer Gegensatz zeigt sich zwischen dem
hohen Osten des Kontinents und dem weniger hohen
Westen : Mpapua in Deutsch -Ostafrika liegt schon 1010 m
hoch , Tabora 1240 m , der Tangcmyiknsee810 m , Nyangwe
am Kongo nur noch 530 m , der Stanley Pool 280 w .
Doch ist der Westrand des südafrikanischenDreiecks meist
wieder höher als die inneren Landschaften , so daß die
allgemeine Abdachung von Osten nach Westen nahe am
Atlantischen Ozean noch einmal unterbrochen wird , was
besonders im Kongostaat Land - und Wasserwege sehr
nachteilig beeinflußt.

Durch die doppelte Abdachung von Süden nach
Norden und von Osten nach Westen erhält Afrika im
Mittel eine Abdachung von Südosten nach Nordwesten,
was besonders auffällig wird , wenn man den Atlas , der
ohnehin mit Afrika wenig zu tun hat , außer Betracht
läßt . Verbindet man Sao Paulo de Loanda mit Kcissala
durch eine Linie , so steht der hohe Teil im Südosten dem
weniger hohen im Nordwesten streng geschieden gegenüber .
Diese Grenzlinie ist im Flußlauf des Kongo unterhalb
von Bangala und in der Achse des Systems des Weißen
Nils vom Lande der Niam - Niam bis Berber besonders
ausgeprägt .

Da in Afrika Hochländer vorwiegen, Tiefländer sehr
zurücktreten , andererseits aber auch längere , regensammelnde
Gebirgsketten im größten Teile des Kontinents ganz fehlen ,
so läßt sich schon erkennen , daß die Flüsse keine Verkehrs¬
wege ersten Ranges , sondern mindestens durch Fälle und
Stromschnellen unterbrochen sein werden . Keiner der
größeren afrikanischenFlüsse ist ganz ohne Stromschnellen ,
viele dieser Schiffahrtshindernisse spielen in der Erfor
schungsgeschichtedes Innern eine große Rolle ' mehrfach ,
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wie am Nil und Kongo , werden sie jetzt durch Eisen¬
bahnen umgangen. Neben den afrikanischen „ Normal¬
strömen " , welche eine Terrainstufe nach der anderen in
Katarakten überwinden, fehlen aber cmch solche nicht , die
beinahe ganz ohne Gefäll einer Kette sumpfiger Seen
gleichen . Zur Regenzeit überschwemmen sie weithin das
Land . Hierher gehören namentlich der Bahr - el - Gasal im
Nilgebiet und mehrere Flüsse zwischen Ngamisee und
Sambesi . An Länge ragen allerdings die vier afrika¬
nischen Hauptströme weit hervor ; sämtlich eilen sie nicht
demjenigen Meere oder Meeresteile zu , dem ihr Quell¬
gebiet am nächsten liegt , sondern sie erreichennach langem ,
weit ausgreifendem Laufe ein anderes , ferneres Meer .
Der Nil , wenn man ihm seinen wichtigsten Ouellfluß
Kagera zurechnet , ist nach H . Wagner mit 6000 Km die
zweitlängste zusammenhängende Wasserader der ganzen
Erde und steht nur dem Mississippi - Missouri nach . Be¬
trachtet man dagegen nur die Länge der Hauptflüsse der
Erde , ohne die nicht unmittelbar mit der Hauptader zu¬
sammenhängenden Quellgewässer mitzurechnen , so würde
der Nil bis zur Seenmitte mit 5400 Km sogar an die
erste Stelle rücken gegen den Kongo mit nur 4200 Km .
Von dem Areal der afrikanischen Flußgebiete kommen
nach A . Bludau 10541 000 qkm auf das Gebiet des
Atlantischen Meeres , davon 3 690 000 cjkw auf den Kongo ,
2 092 000 <i ><m auf den Niger , aber nur 960 000 qkm
auf den Oranje . Dem Gebiete des Mittelländischen Meeres
gehören 4 351000 qkm an , von denen 2 803 000 c>Km
auf den Nil entfallen . Dem Indischen Ozean endlich
sind 5 403 000 czkm tributär , unter denen dem Sambesi¬
gebiet 1 330 000 qkm angehören. Die Gebiete des Mittel -
ineeres und des Indischen Ozeans würden viel größer
sein , wenn nicht gerade in der Sahara wie in : Innern
Südafrikas weite Striche ohne Abfluß vorhanden wären ,
deren Wasseradern, wenn sie ja einmal fließen , den Ozean
nicht erreichen . Auch das östliche Hochland mit seinen
massenhaften Grabenbrüchen besitzt eine Menge kleiner ,
abflußloser Gebiete . Alles in allem kommen in Afrika
auf die abflußlosen oder vielleicht besser mit Bludau
neutralen Gebiete nicht weniger als 8 940 000 qkm , also
fast so viel , wie der Anteil des Mittelmeers und der des
Indischen Ozeans zusammen .

3 . Flußschiffahrt in den deutschen afrikanischen
Schutzgebiete « .

(Nach Kürchhoffa . a , O . ( s. Vorwort ) , v . Dankelmann u . a .)
Auf Vielen afrikanischen Flüssen , auch wenn sie für

Dampfer , selbst der kleinstenArt , nicht benutzbar erscheinen ,
findet doch oft ein reger Verkehr der Eingeborenen mit
Hilfe von Kanus statt , der sich naturgemäß bei der Un¬
entwickeltheit der Verwaltung in den meisten Gebieten in
seiner wirtschaftlichen Bedeutung für den Handelsverkehr
statistisch noch nicht fassen läßt . Als ein erschwerendes
Moment für die Beurteilung der Bedeutung dieses ein¬
heimischen Flußverkehrs kommt noch hinzu , daß die meisten
afrikanischenWasserläufe infolge des regelmäßigen Wechsels
der Trocken - und Regenzeiten in den Tropen in ihrer
Nutzbarkeit selbst für den Kanuverkehr großen jahreszeit¬
lichen Schwankungen unterworfen sind .

Die meist sehr erheblichenperiodischenVeränderungen
der Wasserführung der afrikanischen Flüsse können einer¬
seits bewirken , daß selbst für die Fahrzeuge der Ein¬
geborenen der Wasserstand monatelang ein zu niedriger
wird , während andererseits diese Kanus oft auch in der
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Hochwasserzeit dort gegen den Strom nicht ankämpfen
können , wo ein mit einer kräftigen Maschine ausgestatteter
Dampfer noch gut vorwärts kommen könnte .

Aus diesem Grnnde sind anch die nicht gerade reichen
Angaben der afrikanischen Reiseliteratur über die Schiff¬
barkeit der Flüsse nicht selten mit Widersprüchen unter
sich behaftet , je nachdem die betreffenden Reisenden die
fraglichen Wasserläufe während der Regen - oder der
Trockenzeit berührt haben .

Ein weiterer Grund für die Unsicherheit der vor¬
handenen Unterlagen zur Beurteilung der Brauchbarteil
der afrikanischen Wasserstraßen für den Handelsverkehr
liegt in dem Umstand , daß man es hier mit völlig un¬
geregelten Flüssen im Naturzustand zu tuu hat , iu denen
vom Ufer aus in das Wasser umgefallene, oder vou der
Strömung mitgerissene und dann im Flußbett hängen¬
gebliebeneBaumstämme der Urwaldriesen, oft auch Wasser¬
pflanzen aller Art , schwere Hindernisse selbst für die
Kanufahrt bilden können , deren Beseitigung mit den mo¬
dernen Hilfsmitteln der Kultur unter Umständen große
Flußstrecken dem Boot - , ja selbst dem Dampferverkehr
eröffnen können . Da die Benutzbarkeit vieler afrikanischen
Flüsse noch nicht systematischuntersucht ist , wird man sich
immer vergegenwärtigen müssen , daß sie auf alle Fälle
nur eine relative ist und daß sie wesentlich von der
Jahreszeit , dem Tiefgang und der Art des benutzten
Fahrzeugs abhängt . Ist doch auch bei den regulierten
Strömen Deutschlands die Schiffbarkeit keine unbedingte,
sondern durch Sommerdürre , Eis und Hochwasser gar
nicht so selten in Frage gestellt .

Togo . Der Volta ist in seinem Unterlauf auf eng -
lischem Gebiet während der Regenzeit bis Kpong für
Dampfer befahrbar , bis Kete - Kratschi mit Kanus , die
auch den Oti bis in die Höhe von Jendi hinauffahren
könnten , wenn die vielen Windungen und der Gegenstrom
diesen Kanuverkehr bisher auch noch nicht zur Entwick¬
lung haben kommen lassen . Die kleinen Küstenflüsse
kommen für den Kanuverkehr kaum in Betracht , selbst der
Haho ist in seinem jetzigen Zustand nur auf 12 Km vou
seiner Mündung in den Togosee mit Booten befahrbar ,
weiter hinaus sperreu Baumwehre und die Aste der Ufer -
bäume jeden Verkehr . Der die östliche Grenze bildende
Monu gibt bis Togodo , im Verein mit der Küstenlagune,
einen von Kanus viel benutzten Wasserweg ab .

Kamerun . Der Croßfluß hat sich für Dampfer
über Nsannakang hinaus bis zur Mündung des Bali als
befahrbar herausgestellt , vielleicht sogar bis Mbiu , seiu
Nebenfluß Aju ist bis zu den Nkung - Schnellen für Bar¬
kassen benutzbar , vielleicht sogar bis Mbcckum .

Von den Flüssen des Rio del Rey - Astuars ist der
Akwa Jafe in seinem Unterlauf bis zu den Schnellen
oberhalb Essu - Aje auf ca . 30 Km für größere Fahrzeuge
befahrbar , der Ndian bis zum Orte Ndian für Dampf¬
barkassen , der Andonkat bis Barika - Strand , für Kanus bis
Bangolo , der Meme bis zu dem Düben - Fall .

Allen Besuchern fällt der lebhafte Flußverkehr auf
den Gewässern des Kamerun - Ästuars auf . So schreibt
z . B . der Reichstagsabgeordnete Arendt :

„ Die Fahrt ging bei regnerischem Wetter den
Kamerunfluß aufwärts durch die Crecks zum
Wuri , diesen aufwärts bis zu seinem bedeutend¬
sten Nebenfluß , dem Abo , und zunächst den Abo
aufwärts , um auch diesen kennen zu lernen , dann
znm Wuri zurück und den Wuri hinauf . Der
Verkehr auf dem Wuri war mir geradezu über¬
raschend . Die Ufer sind dicht bevölkert , Neger¬
dörfer und Faktoreien , kleine Missionskirchen und
Schulhäuser der Basler Mission ziehen sich die
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Ufer entlang . In zahllosen Kanus dringen
die Schwarzen Früchte und Palmkerne, Geflügel
und Ziegen nach Duala hinunter . Erst seit
wenigen Jahren ist das Monopol des Zwischen¬
handels hier den Dualas entrissen und in Jabassi
ein wichtigerHandelsplatz entstanden , wo die euro¬
paischen Faktoreien in direktem Verkehr die Er¬
zeugnisse der Karawanen aus dem Innern auf¬
nehmen . "

Der Wuri ist bis zu den Schnellen von Enooro
unterhalb Jabassi , 70 Seemeilen von der Mündung , sein
rechter Nebenfluß , der Abo für Kauus bis Mangambe ,
in der Regenzeit für Dampfpinassen bis Mbiang , der
Dibombe bis zu den Ngungu - Schnellen befahrbar , aber
die vielen Baumwehre und Sandbänke dieses Flusses siud
selbst den Kanus sehr hinderlich . Der Dibambe oder
Lungasi ist für den Kanuverkehr auf etwa 60 Km bis
zu deu Dibambe - Fällen schiffbar . Der Mongo wird bis
zu den Schnellen oberhalb Mundame stark benutzt .

Der mächtige Sannaga ist leider nur bis zu den
Edea - Schnellen ( 70 Km ) für die Schiffahrt brauchbar und
auch seiu Oberlauf wie seine Quellflüsse , der Mbam und
Djerem sind nur streckenweisefür Kanus befahrbar und
kommen als Verkehrsmittel nicht in Betracht .

Der Njong ist in seinem Unterlauf bis zu deu
Neven - Dumont - Fällen ( 35 Km ) für kleine Dampfer be¬
nutzbar . In seinem Mittel - nnd Oberlauf scheint er be¬
rufen , von der Höhe der Station J ^ unde bis Aboug —
Mbang hinauf , auf eine Strecke von ca . 250 Km , für
den Verkehr , selbst mit kleinen Dampfern eine Rolle
spielen zu sollen . Dagegen kommen weder der Lokundje ,
noch der Kribi , Lobe und Kampo wegen der vielen
Schnellen und Fälle als Verkehrsmittel in Betracht .

Für das Hinterland des Schutzgebietes bildet der
Dja oder Ngoko einen bequemen Zugangsweg vom Kongo
her bis zu deu Dongo - Schnellen ( ca . 200 Km ) . In seinem
Oberlauf ist dieser Fluß auf 4 Strecken : von Akoa —
Amböng ( ca . 75 Km ) , von Bamela bis zur Libe - Ein -
mündung ( ca . 60 Km) , von Tongesoa — Mbalam ( ca . 65 Km )
und von der Mianai - Mündung bis zum Wegübergaug
Kul — Eta ( ca . 25 Km ) abschnittsweise für den Kanu¬
verkehr gut benutzbar . Von den Nebenflüssen kommt nur
der Bumba auf einer Strecke von ca . 20 Km für Dampfer
in Betracht .

Der Sanga ist für Dampfer oberhalb oer Dja - Mün -
dung nur während etwa 3 Monaten benutzbar , sein
Nebenfluß , der Kadei , für diese bis zu den Komassa -
Schnellen ( 40 Km ) . Oberhalb der Mündung des Libumbi
bildet der Kadei und sein Nebenfluß , der Dume , bis
Bimba eine zukünftige Verkehrsstraße für Dampfbarkassen
lca . 120 Km ) .

Der Logone ist weit in das französische Gebiet für
kleine Dampfer befahrbar .

Der Benue kommt in seinein Oberlauf in den Mo¬
naten Juli — September als ein sicheres Kommnnikations-
mittel bis oberhalb . Garua , vielleicht sogar bis Djirum
iu Betracht , sein Nebenfluß , der Mao Kebi , bis zur fran¬
zösischen Station Lere .

Deutsch - Südwestafrika . Dieses Schutzgebiet ver¬
fügt über keine schiffbaren Flüsse , wenn man von dem
Okavango und Zambesi absieht . Der Kunene ist schon
kurz oberhalb seiner Mündung durch lange Katarakten¬
reihen gesperrt und der Oranje - Fluß , an dem Deutsch¬
land kein Anrecht hat , da die Landesgrenze an seinem
nördlichen Ufer verläuft , kommt für Schiffahrtszwecke
nicht in Betracht .

Deutsch - Ostafrika . Der südliche Grenzfluß, der
Rowuma , besitzt ein breites , aber leider stark mit Sand¬
bänken durchsetztes Bett und scheint deshalb für jeden
größeren Verkehr unbrauchbar .
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"Der einzige als Schiffsweg in Betracht kommende
Fluß der Kolonie ist der Rufiji , zumal er die Mitte der¬
selben durchquert. Wäre nicht der erste für seine Be -
fahrung erbaute Dampfer zu lang für die Krümmungen
und zu tiefgehend ausgefallen , so würde voraussichtlich
schou jetzt eine regelmäßige Dampferverbinduug auf diesem
Strom bestehen , eine Verbindung , die für die Verpflegung
der Truppen während des letzten Aufstandes und bei der
jetzt herrschenden Hungersnot wichtige Dienste hätte leisten
können . So aber ist dieser Verkehr bis jetzt nicht zur
Entwicklung gediehen . Der Strom besitzt drei befahrbare
Teilstrecken , die durch 2 Fälle , die nicht allzuschwer zu
umgehen wären , getrennt sind : Mündung — Kungulio
bezw . Pangani - Fälle ( ca . 190 1: m ) , Pangani — Schuguli -
Fälle ( 90 Km ) ' oberhalb dieser Fälle würde der Fluß
auf weite Strecken im Ulanga - Tal mit geringer Nachhülfe
bis in die Höhe der Mahenge - Station für den Verkehr
nutzbar geinacht werden können .

Der bei Bagamojo mündende Kingnui ist für Bar
lassen bis zur Mafisi - Fähre benutzbar ( ca . 70 Km ) ) in
Folge der Eisenbahn Daressalam — Morogoro kommt
dieser Umstand aber für den Verkehr neuerdings noch
weniger in Betracht als bisher .

Im Norden der Kolonie ist der Pangani bis zu den
Margareten - Fällen ( 40 Km ) in seinem Unterlaus schiffbar .
Die verschiedenen , zuletzt noch von der Firma Lenz & Co .
gemachten Versuche , seinen Oberlaus als Verkehrsstraße
von Korogwe nach dem Kilimandjaro nutzbar zu machen ,
haben leider kein greifbares Resultat gezeitigt .

8 . Gesichtspunkte der politischeuGeographiefür den
Eisenbahnbauin den deutschen Kolonie « Afrikas .

(Allszug aus „ Das deutsche Kolouialreich " , eine politisch - geographische
Studie von Bruno Felix Hänsch , Geographische Zeitschrist ,

Bd . 12 , Heft 10 .

Ostafrika . Fast ebenso sehr wie durch seiue Rand¬
lage am indischen Ozean wird unser Schutzgebiet in Ost¬
afrika beeinflußt durch seine Lage am großen zentral¬
afrikanischen Graben , der mit seinem Nachbar , dem ost¬
afrikanischen Graben , jenem gewaltigen System von
Grabeneinbrüchen angehört , das sich von da aus nördlich
zum Rudolfsee und nach Abessinien fortsetzt und dem
im weiteren Verlaufe das Rote Meer mit dem Meer¬
busen von Sues und Akaba , ferner das tote Meer und
das Jordantal bis zum Hermon und Libanon angehören .
Daß innerhalb unserer ostafrikanischenGrenzen im zentral¬
afrikanischen Graben eine Reihe von gewaltigen Seen
eingebettet ist , ruft für die an diese Seen angrenzenden
Gebiete eine Art Randlage hervor , die nach dem Innern
des Kontinents gerichtet ist . So erhält Deutsch -Ost¬
afrika ein Doppelgesicht . Zwischen Küste und Graben
aber entsteht eine Binnengrenze . Verschiedene noch zn
besprechendeUmstände erhöhen die Trennungstendenz , die
in dieser doppelten Randlage liegt , und lassen die Binnen¬
grenze im vollsten Sinne geographisch werden . Es hat
sich herausgestellt , daß das Politisch - geographische Bild
von Deutsch - Ostafrika seine bedeutendsten. Züge erhält
durch die vorgelagerte Küsteninsel , durch die doppelte
Randlage uach dem Ozean und dem Seengebiete und
endlich durch die starke Zwischeulage zwischen zwei Poli¬
tischen Reichen , die zugleich eine doppelte Nachbarschaft
bedeutet .

Der Verkehr nun , der den fast losgelösten Westen
der Kolonie mit dem Osten notdürftig gemlg verbindet ,
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vollzog sich in früherer Zeit fast ausschließlich auf dem
Taborawege . Von Bagamoyo aus drang der Sklaven -
nnd Elfenbeinhandel auf diesem Wege nach Udjidji ,
Manyema nnd Unjoro vor . Dieser Verkehr konnte sich
deshalb zu einer so großen Höhe aufschwingen , weil das
Seengebiet noch keinerlei verkehrspolitische Bedeutung
hatte . Die raumbewältigende Wirkung ausgedehnter See¬
straßen vermochte man nicht auszunützen , da man mit
den einzelnen Seen , zwischen denen keine Bindeglieder
bestanden , in Hinsicht auf den Verkehr nichts anzufangen
wußte .

Das wurde anders , sobald man anfing , in den Seen
Glieder eines Systems zu erkennen , das einmal grund¬
legend werden mußte , für die Entwicklung einer meri -
dional verlaufeuden Handelsstraße . Zuerst fand man die
Möglichkeit , vomZambesi aus über denSchire zumNyassasee
zu gelangen . Sofort legten die Engländer Hand auf
diese Gebiete uud sind eben bei der Arbeit , durch eiue
die Schireschnellen unigehende Bahn die südliche Aus¬
mündung des Seenhandels in ihre Gewalt zu bringen .
Dann knüpfte man den Faden vom Viktoriasee zur Küste
durch die ebenfalls englischeUgandabahn . Endlich nahm
man den westlichen Abfluß des Tanganyikasees, den
Lukuga , in ein System gewaltiger Verkehrspläne auf ,
das den See an den Kongo anschließen soll . Von drei
Seiten her strecken sich also die Fangarme des Verkehrs
nach uuserem Seengebiet aus , und wenn erst einmal die
fehlenden Bindeglieder zulande zwischen den drei
großen Seen geschaffensind , so wird eine Verkehrsstraße
von solcher beherrschenden Kraft den Erdteil meridional
durchziehen , daß unweigerlich die wirtschaftlichen Kräfte
der Binnenhälfte von Deutsch -Ostafrika in dieser Richtung
abströmen werden , wenn die deutsch - ostafrikanischeVer¬
kehrspolitik nicht vorbeugt. Die Kolonie wird in zwei
Wirtschaftszonen zerfallen . Schon heute ist das deutsche
Gebiet von Moschi bis zum Kivusee Ausbeutungsgebiet
der Ugandabahn . Die Verkehrsumwälzungen, die diese
Bahn hervorgerufen hat , mögen uns einen Vorgeschmack
geben von der verkehrspolitischen Revolution , die die
Entstehung einer nordsüdlichen Verkehrslinie für das
Innere von Afrika hervorrufen muß .

Besonders verwickelt werden diese Verhältnisse da¬
durch , daß die einzige bedeutende Verbindungsstraße der
Küste mit dem Innern , der Taboraweg , sortdauernd all
den kriegerischenZufälligkeiten ausgesetzt ist , die mit den
Völkerbewegungen der Semiten , Hamiten und Bcmtu
Hand in Hand gehen . Es besteht nämlich auch in
Deutsch -Ostafrika eine ethnologische Scheidelinie, die sich
ostwestlich durch die Kolonie hindurchzieht und bedingt
wird durch den Zusammenstoß der von Norden kommenden
semitischenund hamitischen Invasion der Masai , Wando -
robbo , Wataturu , Wafiomi , Wahuma mit den von Süden
vorgedrungenen Bantuvölkern der Wagogo , Wambugwe,
Warcmgi , Wanyaturu , Warundi , Waha uud Wanyamwesi,
sowie mit dem Zuluvolke der Wangoni . Unter diesem
Vordringen von zwei Seiten her gegen den die Küste
mit dem Innern verbindenden Taboraweg leidet die
Sicherheit der Handelsverbindung ebenso sehr , wie ihre
Stetigkeit unter der Unzuverlässigkeit in der Beschaffung
von Trägern . Die Bedrohung des Seenweges wird die
Gefahren der doppelten Randlage dieser Kolonie noch
verstärken . Auch hier ist es Pflicht einer weitschaueuden
Kolonialregierung , den Verkehr unabhängig zu machen
von den Zufälligkeiten, die sich aus diesen Völkerver
schiebungen ergeben . Denn kein staatliches Gebilde kann
auf die Dauer iu seinem Gebiete Binnengrenzen ohne
Schaden für das Ganze ertragen .

Es gibt auch hier nur ein Mittel , dieser Gefahren
zum Segen der Kolonie .verr zu werden : das ist der
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Bml einer Bahn von der Küste zu den Seen , Sie wird
bei der Möglichkeit den Taugauyita - und Nynssasee auf
leichte Weise durch eineu Verkehrsweg zu verbinden,
wenigstens zwei der großen Seen an die deutsche Küste
anschließeu . Der Seenhandel wird unabhängig gemacht
von kriegerischenZusammenstößen mit den Eingeborenen,
ein Auseinanderfalten der Kolonie in zwei Wirtschafts¬
zonen wird verhiudert . Der Weg durch Deutsch - Ostafrika
hat dann für die Waren des Seengebiets vor dem
Schire - und dem Kongoweg die Kürze und den Vorteil
nur einmaliger Umladung — an der Küste — voraus .
Er muß schon deshalb konkurrenzfähig sein . Lebens¬
bedingung für diese Bahu ist freilich , daß eine Ver¬
bindungsbahn zwischen Viktoria - und Tanganyika - See
niemals , oder doch uicht eher gebaut wird , als bis der
erste Zug Wiedhafen uud Bismarckburg erreicht hat .
Die Wirkungen der Ugandabahn lassen sich nicht nicht
mehr beseitigen . Sie sind geographisch geworden. Ver¬
hindern aber läßt sich , daß Urundi und Tangauyika - See
ebenfalls von Mombassa ausgesogen werden .

Südwestafrika . Die Lage dieser Kolonie außer¬
halb der Wendekreise , wo allein die mächtigsten Staaten¬
bildungen möglich siud , wird hauptsächlich charakterisiert
durch eiue für Nsrika starke mittlere Wärmeschwankung,
die sür europäische Besiedelung günstig ist . In dieser
Wärmeschwankung kommenLageverhältnisse zum Ausdruck .
Die Lage der Kolouie am Gebiete kalter Auftriebwässer
und im Windschatten der Passatwinde ist hier ebenso be¬
deutungsvoll wie die Höhenlage. Die ungünstigen Küsten¬
verhältnisse bringen es mit sich , daß Deutsch - Südwest¬
afrika keine Randlage besitzt , obwohl es den Rand des
Kontinents einnimmt. Die Randlage erhält ihren höheren
Wert immer erst durch die in ihr begründete Durchgaugs -
lage zu einem wirtschaftlich starken Hinterlande . Dieses
Hinterland sehlt . Gewaltige Wüsteu uud Dorubusch -
steppeu umlagern die Ostgrenze der Kolonie . So ent¬
steht das , was Ratzel „ die Lage abseits " nennt . Auch
der Zutritt zum Zambesi , den der „ Caprivi -Zipsel " er¬
möglicht , ändert an dieser Tatsache nichts . Eine Durch¬
gangslage wird sich erst dann herausbilden , wenn die
englischen Wirtschaftsiuteressen in : Innern des Kaplands
mit seinen Gold - und Diamantdistrikten so gewaltig ge¬
wachsen sein werdeu , daß die Gewinugreuzen dieses
Wirtschaftsgebietes die Westküste erreichen . Dann wird
eine Bahn dnrchs deutsche Gebiet nur eine Frage der
Zeit sein .

Es ist zweifellos sicher , daß diese Bahn einmal ge¬
baut werden wird , wenn sie auch der Reichstag , eiue
kurze Küstenstrecke ausgenommen , eben abgelehnt hat .
Diese Bahn bedeutet eiue wesentliche Verkürzung der
europäischen Verbindungen der Kolonie , ein Näherrücken
des britischen Kaplandes an das Mutterland und eiue
Eiugangspforte iu die Kolonie vom Rücken her . In
dieser Verbindung erst gewiunt der „ Eaprivi -Zipfel " seine
eigenartige Bedeutung . Er ist der zur Realität gewordene
Protest dagegen , daß diese Bahn anders als durch deutsches
Gebiet gebaut werde . Jede von Loanda oder Mossamedes
aus zu bauende Bahn nach Kimberley, die deutsches Ge¬
biet vermeiden soll , zwingt der „ Caprivi -Zipfel " zu eiuer
weiten Umgehung , wodurch ihre Bedeutung , den Weg zum
Kap zu verkürzen , völlig aufgehoben wird . Den weit
über 3000 Km von Loanda nach Kimberley stehen nur
1000 Km über Lüderitzbucht , beziehungsweise 1700 Km
über Windhuk gegenüber . Es ist somit unbestreitbar , daß
Deutschland dcu kürzesten und bequemsten Zufahrtsweg
vou England zur mittleren Kapkolonie beherrschen wird ,
und daß bei dieser Beherrschung die Barriere des „ Caprivi -
Zipfels " die Hauptrolle spielt . Der „ Caprivi -Zipfel " ist
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aber noch in anderer Hinsicht Politisch - geographisch inter¬
essant . Er ist die einzige , einer Abgliederung fast gleich¬
kommendeUnregelmäßigkeit unserer afrikanischenKolonial¬
grenzen , die jedoch bei der Größe des Schutzgebiets die
im übrigen sehr günstige Verhältniszahl der Grenzentwicke¬
lung nicht wesentlich zu beeinflussen vermag . — Es ist ja
richtig , der „ Caprivi - Zipfel " ermöglicht uns auch den Zu¬
gang zum Zambesi . Als solcher ist er Wohl auch ur¬
sprünglich gedacht . Nach den eingehenden Darlegungen
Passarges ' ist es aber zweifellos, daß dieser Vorteil nur
ans der Landkarte und in der Theorie besteht . Zu prak¬
tischer Bedeutung wird dieser Laudstreifen Wohl nie ge¬
langen . Denn der Weg von Tsumeb zum Zambesi ist
1000 Km laug . Das Okavangobeckenmit dem Kwando-
gebiet gehört wirtschaftlich zum Zambesi . Dieser Wasser¬
weg und die englische Bahn nach Buluwayo schließen die
Produktion des ' Okawangobeckens an die Märkte des
Matabelelandes an .

Bei Betrachtung der deutscheu Kolonialzone wurde
der gewaltigen politischen Kraft gedacht , die weiten Räumen
innewohnt, und die so allmächtig ist , daß Armeeu au ihr
zerschellen . Im kleinen wiederholt sich diese Erscheinung
im gegenwärtigen Kolonialkriege in Deutsch - Südwestafrika .
Die Bevölkerungszähl des Aufstandsgebiets entspricht —
auf deutsche Verhältnisse übertragen — mit vielleicht
150 000 Köpsen der Bevölkerung von von Reuß j . L . Der
Raum der beiden Gebiete aber verhält sich wie 1000 : 1 .
An der völligen Niederwerfung des Aufstandes arbeiten
seit nunmehr zwei Jahren 15 000 ausgesuchte , mit allen
Mitteln der Kriegsführung reichlich versehene Soldaten .
Was würde mau sagen , wenn eine Macht gegen Reuß j . L .
ein Armeekorps mobilisieren wollte . Nichts kann deut¬
licher die dem Raume innewohnende politische Kraft ver¬
anschaulichen als dieser Vergleich . Es erhellt , daß in
allen kriegerischen Operationen in unseren gewaltigen
Kolonialgebieten der Raum als Mitkämpfer einzustellen
ist . Es muß möglich sein , die Machteinheiten, die er
darstellt , in bestimmte Formeln zu fassen .

Es gibt nur ein Mittel , die Macht des Raumes
erfolgreich und dauernd zu brechen , das ist die Schaffung
von Verkehrsmitteln . Auch hier lassen sich die Verhält¬
nisse der Kolonialzone auf die einzelne großräumige
^ olouie übertragen . Und wie dort Kabel , Handels¬
dampfer und Kriegsschiffe eingesetzt werden müsseu , so
hier besonders die Bahnen , die ans dem festen Lande
fast allein als raumbewältigendes Verkehrsmittel in Be¬
tracht kommen . Die Aufstände der letzten beiden Jahre
haben schlagend den Beweis erbracht , daß nur die Ge¬
biete einer Kolonie als politisch wirklich gesicherter Besitz
gelten dürfen , die durch Bahuen leicht erreichbar sind ,
nnd daß ist in unseren Gebieten von der mehrfachen
Cöröße des Mutterlandes ein in der Tat verschwindender
^ eil . Diese kleinen Gebiete bilden gewissermaßen An -
heftungspunkte der kolonisatorischen Kräfte . An sie
schließt sich nach dein Innern und seitab der Bahn eine
Reihe konzentrisch angeordneter Räume bis zu den am
weitest entfernten Landschaften . Ihre Trennungslinien
hat Ratzel treffend mit dem Worte „ politische Jsody -
namen " bezeichnet . Sie begrenzen Zonen abnehmender
Kraft der von den Anheftuugspunkten der Kolonisation
ausgehenden wirtschaftlichen , politischen und kulturellen
Unternehmungen und der diesen Unternehmungen ent¬
gegenstehenden Widerstände.

Demnach bedeutet jedes Kilometer Bahn in weit¬
räumigen Kolonialgebieten einen Zuwachs an politischer
Macht . Daher war auch die Klausel im Vertrage mit
der englischen Loutli - ^Vest - ^ ti-ielr - ^ o . , daß die deutsche
Regierung von der Küste aus keine Bahn nach Windhuk
bauen dürfe , eine politische Klausel . Kein Staat und keine
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Kolonie durfte sie sich je gefallen lassen , ohne an der
politischen Ehre Schaden zn leiden .

Es ist zweifellos der gewaltige Schaden nnserer
Kolonialpolitik, der in Deutsch - Südwestafrika gerade zn
den bittersten Folgen geführt hat , daß man die unendlich
widerstrebende Macht des Raumes uicht erkannt und
sich des einzigen Mittels zu ihrer Bewältigung des Ver¬
kehrs , 20 Jahre hindurch fast nicht bedient hat . Wann
endlich wird man aus den gegebenen politisch - geographi¬
schen Bedingungen die eisernen Konsequenzen ziehen ?

Eine so wichtige Rolle die Verkehrsfragen in der
inneren Erschließung von Südwest - Afrika spielen , so wenig
gibt es heute Berkehrsfragen in der Grenzpolitik der
Kolonie . Die abschreckende Küste und die Lage abseits
verurteilen die Kolonie iu dieser Hinsicht zu einer ab¬
wartenden Haltuug . Nnr wenige , schwer passierbare
Wege verbiuden sie mit den Nachbargebieten.

Im Norden hat man eine Zeitlang den Plan ver¬
folgt , das Minengebiet von Otavi und Tsumeb mit einem
portugiesischen Hafen dnrch eine Bahn zu verbiuden.
Glücklicherweise ist dieser Plan gescheitert . Denn durch
diese Verkehrsstraße würde künstlich erzeugt werden , was
wir am Benne und Großfluß bedauern : die Angliederung
deutscher Kolonialwirtschaftsgebiete an fremde Kolonien.

Der Hauptweg nach dem Osten und überhaupt der
einzige Weg von Bedeutung in dieser Richtung ist der
Ngamipfad . Er verbindet Windhnk und Gobabis mit
dem wirtschaftlich verhältnismäßig wertvollen Ghansefeld
und dem Okavangobecken . Dieser vielbenntzte Weg wird
von der Grenze eigentümlich behandelt . Nur als ein
Beispiel , wie sonderbare Verhältnisse durch willkürliche
Grenzziehungen entstehen können , sei hier knrz darauf
eingegangen: Hinter dem deutschen Oas betritt der Weg
englisches Gebiet , führt dann nach Olifantskloof , um
nach Überwindung einer Durststreckedas wiederum deutsche
Rietfontein zu erreichen , das in der äußersten Ecke jenes
rechten Winkels liegt , der hier ins englische Gebiet vor¬
springt . Erst dann betritt der Pfad endgültig englischen
Boden . Bei der Zwangsläufigkeit der Wege in jenen
Gebieten , in denen man sich von Wasserloch zu Wasser¬
loch hiudurchdürsteu muß , ist eine Verlegung des Weges
ausgeschlossen . Rietsontein wird als wichtiger Wasser -
Platz nach einer 90 bis 100 Km langen Durststrecke seine
beherrschende Stellung dauernd behalten .

Nußer dem Ngamipfad führen nur noch wenige
Wege iu die Nachbargebiete hinüber . Die steilwandige
Talschlucht des Oranje schließt die Kolonie gegen Süden ,
der Okavaugo und der Kuuene gegeu Norden ab . An
der Ostgrenze aber erreicht , wie die deutsch - englische
Grenzkommission erwiesen hat , der Dornwald stellenweise
eine solche Unwegsamkeit , daß er als Grenzwald gelten
kann . Die trennende Wirkung , die ein Urwald durch die
Üppigkeit der Vegetation hervorruft , beruht hier auf der
verkehrshindernden Art des Dornbusches. Sogar Wüsteu
kenut Deutsch - Südwestafrika als Grenzschutz . Vom
28 v s . Br . an bis zum Nossob zieht sich ein völlig unzu¬
gängliches Wüstengebiet hin , daß die Arbeiten der deutsch -
englischen Grenzkommission uueudlich erschwerte uud zum
Teil unmöglich machte . Der nördliche Teil der Ostgrenze
dieser Kolonie ist insofern nicht ungünstig , als er über das
Wüstengebiet der Omcchekehinansgreift und im Kaukau¬
feld und Kungfeld große für Viehzucht geeignete Steppen¬
gebiete der Kolonie angliedert . Und doch bleibt diese
Grenze so lange politisch - geographisch widersinnig, als sie
das Okavangobecken und das Ghansefeld abschneidet . In
ihrem heutigen Verlaufe fehlen ihr geographische Stütz -
Punkte , läßt sie den „ Caprivi -Zipsel " sast wirkungslos
werden und raubt der Kolonie ein geographisch ihr zu¬
gehöriges Hinterland .

80
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Kamerun . In der Randlage am Gniuea - Gols
finden wir den größten Zug , den Kamerun teilweise mit
Togo nnd überhaupt mit den Ländern dieses Meerbusens
gemeinsam hat : an eine ungesunde Küsten -Urwaldzone, in
der wegen der Tsetse jede Viehzuchtunmöglich ist , schließt
sich nach dem Innern eine Baum - uud Gras - Steppe an ,
deren Beginn hier mit dem Steilrande des innerafri¬
kanischen Hochplateaus znsannuenfällt . Diese Randlage
müßte der Kolonie eigentlich di ' Vorteile einbringen , die
aus eiuem großen Hinterlande dein Schwellengebiete zu¬
strömen . In Kamerun! aber werden wie an vielen
Stellen der Gninea - Küste diese Vorteile illusorisch gemacht
durch das Handelsmonopol der Küstenstämme , daß darin
besteht , daß alle die Küste von innen und außen Pas¬
sierenden Waren von den Eingeborenen der Urwaldzone
unter hohen Durchgangszoll genommen werden . Dieses
Handelsmonopol macht jeden größeren Durchgangshandel
zu und von der Küste unmöglich .

Es sind vor allem zwei Umstände , die das Handels¬
monopol rnnd um den Gnineagolf gebrochen habeil :
einmal die Okkupation der Küste durch europäischeMächte ,
deren Handelsinteressen ein solches Hindernis nicht dulden
konnten . Sie betrachteten die gewaltsame Unterdrückung
der Küstenstämme nnd die Befreiung der Straßen als
dringendste Aufgabe . In Kamerun ist diese Aufgabe vou
der deutscheu Regierung so gut wie gelöst . Wirksamer
noch war die Vernichtung des Monopols durch die Be¬
nützung schiffbarer Flüsse in unseren : Schutzgebiet , vor
allem des Großflusses uud des Niger - Benue . Sie hat
Hand in Hand mit der gewaltsamen Aufhebung des
Küstenmonopols der Eingeborenen genügt , um für Kamerun
die Vorteile der Schwellenlage herzustelleu .

Es ist erstaunlich , zu beobachten , daß die Gesetze der
Nnndlage am Guiueagolse : die Erschwerung des Handels
durch Urwald und Küstenmonopol, so gewaltig trennend
wirkten , daß erst im Jahre 1902 die Verbindung im
Durchgangshandel zwischen Tsadsee und Küste hergestellt
wurde . Ju diesem Jahre erreichte die erste Haussa -
karawane von Banyo aus die Küste in der Gegend von
Vuea . Diese Tatsache führt uus zum zweiten großen
Zuge iu der politisch - geographischeu Gestaltuug vou
Kamerun , iu dem diese Kolonie ebenfalls mit Togo über¬
einstimmt : Kamerun liegt mit fast alteiniger Ausnahme
der Urwaldzoue im Bereiche der von Norden und Osten
kommenden politischeu uud kommerziellen Expansion des
Mnhamedanismns . Dadurch wird das betroffene Gebiet
in Kultur , Politik uud Verkehr von der Küste losgelöst
uud den muhamedanischenStaaten des Sudan angeschlossen .
In ununterbrochener Kette hat sich der Islam bis fast
zum Scmnaga vorgeschoben und bildet von Tripolis und
von Nubieu aus politische Reihen , in deren Treffpunkt
Deutsch - Adamaua liegt . Erst in der jüngsten Zeit hat
diese Knltnr - Reihe ihr Schlußstückerhalten durch die schou
erwähnte, gewaltsame Öffnung der Küsten .

Es ist nicht ohne Bedeutung, daß dieses Schlußstück
von der entgegengesetzten Seite angefügt worden ist . Denn
dadurch gewinnt die Lage von Deutsch - Adamaua iu Ver¬
bindung mit der Erschließung des Niger - Beuue - Weges
uoch mehr an Einfluß . Es wird sich hier bei der Zähig¬
keit , mit der sich Jahrhunderte alte Verbindungen erhalten ,
uud bei der Tatsache , daß uach der Natur des Islam
die Beziehungen zum Norden und Osten nie aufhören
touueu , eiue ausgeprägte Ecklage herausbilden . Die drei
großen Bewegungen, die an diesem Eckpunkte zusammen¬
treffen , sind drei große Kultur - nnd Verkehrsstraßen : der
in der Hauptsache Südwest - Nordost verlaufende Niger -
Benue - Schiffahrtsweg , die Nord - Süd verlaufende Tripolis¬
straße uud endlich der östlich ziehende Mekkaweg . Daß
die Vorteile dieser Ecklage durch die cigeutümlicheZwischen -
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läge des deutschen Gebietes Zwischen dein Niger - Venue
und dem Logone - Schari - System eine früher ungeahnte
Verstärkuug erfahren , sei an dieser Stelle nur beiläufig
erwähnt .

Schwieriger liege : : die Verhältnisse , wo eine künstliche ,
womöglich allen geographischen Schutzes bare Grenze ,
Gebiete durchschueidet , in denen ein großer Stamm mit
ausgesProchenemZusamiuengehörigkeitsgefühlundzweife! - -.
kriegerischenEigenschaften sitzt . So ist es bei den Masmi
nnd bei den Ovambo .

Zu einer politisch bedenklichenHöhe steigern sich aber
ethnologisch die Grenzprobleme in Kamerun . Es wurde
schon ausgeführt , daß die eigentümlichen Lageverhältnisse
von Kamerun eine Spaltung der Kolonie bedingen in das
vom Meere abhängige Küstengebiet und in das Gebiet
mit beherrschender Ecklage im Nordosten.

Die Hauptstadt des Reiches Adamaua mit einem
verhältnismäßig kleinen Teile des Territoriums haben die
Engländer losgetrennt . Südlich 10 o haben die Fran¬
zosen einen Teil von Adamaua besetzt . Sicher wird sich
die willkürlicheTrennung historisch uud kulturlich zusammen¬
gehöriger Gebiete einmal blutig rächen . Und wenn auch
die deutschen Adamaua - Sultauate jetzt erleichtert sind ,
vom Drucke Rabehs und befreit aus ihrer Abhängigkeit
von Jola und Kuka , so wird deunoch der Zwang , der
einem alten Staatengefüge hier angetan wurde , uus
noch zu schaffen machen , wenn erst einmal die alteu
Wunden der Herrschaft Rabehs völlig vernarbt sind und
wenn die europäischeVerwaltung mit erhöhten Forderungen
an die dortigen Sultanate wird herantreten müssen . Das
Deutsche Reich muß deshalb schon heute alles tun , um
diese mißhandelten Gebiete zu sichern und die politische ,
ethnographische und geographische Scheidelinie, die da5
Kamerungebiet quer durchzieht , durch großzügige Er¬
schließungsmaßnahmen wirkungslos zn machen .
Sehr energisch weist Ratzel auf die Gefahren hin , die
in solchen trennenden Linien liegen : „ eine kluge Politik
wird danach streben , die ethnischen und sozialen Gegen¬
sätze in einem Staate nicht allzu geographisch werden zu
lassen , um ihnen nicht die Kraft zuzuführen, die sie aus
der Verbindung mit dem Boden in gefährlichem Maße
ziehen könnten . "

Für die hier ausgesprocheneMahnung uud Forderung
ist es von entscheidender Bedeutung , daß die wichtigste
Lebenserscheiuung eines staatlichen Gebildes , der Handel ,
in Kamerun fast völlig von der Kraft diesen nord - west -
südöstlichen Scheidelinie getroffen wird . Die eigentümlichen
Verhältnisse des Randgebietes und die Invasion des Islam
haben es vermocht , das ganze Nord - Ost - Hinterland von
Kamerun mit seiner klassischen , drei Wege beherrschenden
Ecklage von dem Guineagolf loszureißen uud dem Mittel¬
meere , bezw . den : Nilgebiete anzugliedern . Es hilft gar
nichts , zu sagen , die Öffnung des Niger - Benue werde den
Tripolishandel vernichten , das wird sie sicher nicht ! schon
der religiösen Beziehungen des Islam zum Nordeu uud
Osten wegen ! Gegenwärtig kommen jährlich noch viermal
gewaltige Karawanen von Tripolis nach Garua , Dikoa ,
Matagali , Gulfei , ja sie gehen von da noch weiter nach
Baghirmi und Wadai . Es ist erstaunlich zu sehen , mit
welcher unglaubliche: : Zähigkeit solche alte Handels
Verbindungen sich erhalten . Schon Rabeh hatte einmal
versucht , diesen alten , wahrscheinlich bis in die Römerzeit
zurückgehendenHandelsweg zu verlegen , die räuberischen
nmregs haben jahrelang den Verkehr auf dieser Straße
verhindert , aber immer pendelt der Karawanenhandet ins
alte Gleis zurück . Und so zeigt sich uns das eigentümliche ,
unerhörte Bild , daß Waren vom Mittelmeere auf eiuem
in Luftlinie gemessen 1700 Km langen Wege in Deutsch
Adamana getuinnbringend abgesetzt werden , während dieses
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( Gebiet von der lu <> K >>>, ja in seinem südlichen Teile nnr
-_>00 Kiu entfernten Küste vollständig losgelöst erscheint .
Wenn wir einmal diese Entfernungen auf heimische Gebiete
übertragen, so bedentet das soviel , als wenn die
sächsische Textilindustrie ihre Rohbaumwolle statt
über Hamburg , das für uns von einem bei weitem
nicht bis Berlin reichenden UrWaldgürtel abge
scklossen denlen mnizten , auf dem Landwege durch
Karawaneu von Konstantinopel heranschaffen
ließe . Nur der gewaltige Wert der ursprünglich ans dieser
Straße bewegte « Handelsgüter , Sklaven und Elfenbein,
vermag die Entstehung dieses Handelsweges zu erklären .

Im Haussalande liegt die schon in Togo beobachtete
Tendenz , nach Süden in die Gebiete der Bandu vorzu¬
dringen . Die Händler sind als eine Art Vorläufer der
Politischen Besetzung durch die Fulbe anzusehen . Im
Wutelaud , nördlich des Scmnaga , treffen sich die Haussn -
händler und die von Süden kommenden Gabounleute .
Doch beide leiten den Handel dieser Gebiete , die bereits
südlich des 6 . Grades liegen , über Munde zur Küste .
Weiter westlich reicht der Kolanußhandel in großen , regel¬
mäßigen Karawanen bis zu den Bafut . Bou Jbi am
Benne aus driugt der Haudel der Lagosleuts ebenfalls
etwa bis zu 6 ° vor . Die Ouellgebiete des Katsena Allah
bilden demnach wie die ethnologische so auch die Süd -
greuze der Haudelsbeziehungeu .

Im Osten reicht die Handelsgrenze etwas weiter
nach Süden , Hand in Hand mit der Politischen Be¬
herrschung dieser Gebiete durch das Sultanat Ngauudere ,
zu dein auch Bertua als Vasallenstaat gehört . Die
Haussahändler aus Adamana und die Händler der Süd -
tamerungesellschaft tresfeu sich in einem Streifen vom
2 . bis 5 . ° nördl . Breite . Währeud aber die ^ üdkamerun-
gesellschaft nach dein Ssanga und zur Küste exportiert,
schaffen die Haussa die Waren uach Ngauudere oder —
zum kleinen Teil — auf französisches Gebiet , so daß
also die Landschaften des Kadai auch in handelspolitischer
Hinsicht eine Scheidelinie zwischen Nord - und Südkamerun
bilden . Die geographische , ethnologische und politische
Souderstelluug vou ! . ldainaua und Deutsch - Sudan
wird durch diese vom Ketsena Allah znm Kadei ziehende
Handeisgrenze ganz Wesen Nick vmnirtt , und diese Sack
läge wird sich auch dann nicht ändern , wenn ja der
Tripolishandel in seiner abschwächenden Tendenz ver¬
harren sollte .

Bei all diesen auf Trennung abzieleuden Faktoren ist
bisher nämlich ein Zug in der geographischen Gestaltung
von Kamerun unberücksichtigtgeblieben , der die Frage der
Einheitlichkeit der Kolonie entscheidend macht : der Niger
Benue ^Schiffahrtsweg und sein Verhältnis zum schiffbaren
Schansystem. Der für die internationale Schiffahrt freie
Mger ^Benue kann bis ins deutsche Gebiet hinein befahren
werden . Er wird also ganz gewiß eiuen Teil der Funt
tionen des Tripolishandeis übernehmen nnd deshalb auch
beim Nachlassendieses Handels die geographische Treumunvi
linie nicht zum Vernarben kommen lassen . Freilagerplatze
am Benue und Mger sowie an der Zcigermündung werden
dein Handel von Adamana dienen , nicht aber der einheit¬
lichen Elüfaltnng der wirtschaftlichen Kräfte der Kolonie .
Das kann nur eine so rasch als möglich nach Garua
gebaute Bahn . Biese Bahn ist Lebellsbedingung für
Äw Kslome .

Und nun der Logoni- Schari ! So trefflich die deutsche
PoWsu ist, vermöge deren das DeutscheReich bei einer
zukünftigen Verbindung des Benue mit dein Logone
gewissermaßen die Brückenköpfebeherrscht, so sehr wird
sie geschädigt dadurch , daß Frankreich in dieses System
eM <MU dem 10 v n . Br . einen Keil hmenMtrieben hat ,
mdem es die Tudunsnmpfe und den oberen MaokebVl
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besetzte . Die Garuabahn Uüirde deshalb ihre natürlichste
Fortsetzung finden in einer Bahn , die auf dem kürzesten
Wege nördlich des 10 . " den schiffbaren Logone erreicht .
Eine solche Bahn würde in Verbindung mit dem Logone -
Schari den Tsadsee tatsächlich erschließen . Sie würde
den ganzen Tsadseehandel durch deutsches Gebiet leiten .
Sie würde ein reichbevölkertes Land am Logone und
Schari dem europäischenHandel öffnen . Sie würde das
französische Gebiet wirtschaftlich abhängig machen vom
deutschen ) denn der Weg über den Kongo beträgt 5 Mo
nate . Sie würde voll und ganz im Dienste politisch
geographischer Gesetzmäßigkeitstehen , indem sie die poli¬
tische , ethnologische und handelspolitische Binnengren ^ e
quer durch Kamerun „ nicht allzu geographisch werden "
ließe . Sie würde dem deutschen Adamaua zu den Vor¬
teilen der früher geschildertenEcklage auch noch die Kräfte
verleihen , die ein Schwellengebiet politisch so einflußreich
machen . Darum ea-velmt, eouLuw ? . Möge Kirchhoff
Recht behalten , wenn er auf dem deutschen Kolonial¬
kongreß sagte : „ das muß eiu Zusammeuströmeu werdeu
von Waren aus dem Syrtegolf und Guinea , aus Amerika
und Europa " .

Die Notwendigkeit eiuer solchen verkehrspolitischen
Maßnähme wird noch verstärkt dadurch , daß auch in
auderen Teilen von Kamerun die Neigung vorliegt , daß
sich die wirtschaftlichen Kräfte zersplittern und nicht der
Kolonie selbst , sondern den Nachbarkolonien zugute
kommen . Es ist fast als eine Art Duplizität der Er¬
eignisse zu betrachten , daß sich dasselbe Bild , das gegen¬
wärtig die verkehrspolitischen Verhältnisse des Benue
bieten , am Großflusse wiederholt . Diese zur Regeuzeit
gut brauchbare Schiffahrtsader lenkt den Handel der
Nordweft - Kanierungesellschaft über das englische Gebiet .
Die Waren gehen unter Zoll nach Old - Calabar und
werden von dort direkt nach Europa verschifft .

Weit größer aber ist das Gebiet , das im Südosten
durch den schiffbaren Ssanga an den Kongo angeschlossen
ist . Bis Bertua und Babang dringt der Handel der
Ngoko - Station vor , trotzdem der Kongoweg durchaus
keine günstigen Verkehrsverhältnisse bietet . Die Post
braucht von Europa zur Ngoko - Smtiou über deu Kongo
50 Tage . Die Fracht vou dieser Statiou aus nach Ma -
tadi beträgt viermal so viel als die Trägerkosten zur Küste -
und dennoch betrug der Handel über den Ssanga 1901
und 1902 je ungefähr 1/2 Million Mark . Das Gou¬
vernement ist eisrig bemüht , diesen Handel über die Küste
zu leiten . Schiffbare Flußstreckeu besonders des Njong
und Dja werden solche Bemühungen unterstützen . In
Verbindung mit Stich - und Umgehungsbahuen , die sämtlich
als Kleinbahnen zu bauen sind , werden diese Flußschiff¬
fahrtsstrecken unser tropisches Westasrika südlich der großen
Mnnengrenze zu einem idealen Wirtschaftsgebiete
sammenschließen .

» l
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4 . Länge , Spurweite und Kosten der im Betrieb befindlichenEisenbahnen Afrikas .
( Nach den Angaben im 1 . Abschnitte der Denkschrift und in den Anlagen dazu .)

(Bei der Umrechnung , welche in der Darstellung des ersten Abschnitts und in den Anlagen dazu wegen der Verschiedenartigkeit der Quellen
und Seiten keine Einheitlichkeit , sondern vielfach kleine Differenzen aufweist , sind hier folgende Verhältniszahlen einheitlich angenommen !

1 milö ---- 1 ,6 Km , 1 Fr . ----- 0 ,so Ick ----- 20 ,40 1 ägypt . ----- 20 ,8» 1 Lire ----- 0 ,so 1 Milreis - 4 ,so

N a in e Fertige ! Spur
Km i m « osien im ganze »

1 . Algier .
a ) ? , lu . N . .
b ) Lst ^ .lZörisn

o) Ouest ^ lAvrlku

6 ) Mus (̂ uslnm ste .

s ) Staatsbahnen . . .
k ) UoKW - kl -Naäid . .

3 . Tunis .
Altes Netz . . . .

l >) Neues Netz . . . .
( 103 Km Norinalspur )

3 . Senegal ......

4 . Ober -Senegal — Niger .

5 . Franz . -Guinea . . .

6 . Sierra Leone .
n) Hauptbahn . . . .
b ) NouiUam Kiülwn,̂ .

7 . Elfenbeittkiiste . . . .
8 . Goldküste .....
i >. Togo .

a ) Küstenbalm . . . .
b ) Jnlandsbnhn . . .

10 . Dahomey .....

11 . Lagos Nigerin . . .

12 . Kongostaat .
n ) Matadi — L6opoldville

K) Stanleiwille — Ponthierville

e ) Mayumba - Bahn . . . .

1 ^ . Port . -Westafrika .
!i ) Loanda — Ambacca . . .
b ) Lobitobahn ......
e ) Mossamedes — Chella . .

513
887

814
33

225

496

264

555

80

274

45
122

226

201

435
(Bau -

anschlag )

127

80

364
35
67

1 ,4Z5
1 ,435

379 1 ,4ss

436 1 , 435

1 ,435
1 ,435

1 ,435

148 , 5

357 ! 0 , 76
9 , 2 ! 0 , 76

1

1 ,067

1
1

1 ,067

0 ,75

1

0 ,so

1
1 ,067
0 ,60

170 550 564 Fr .
192 480 032 -

82 983 484

99 253 899

67 931 575
4 190 000

37 085 188 -

36 941 522 -

19 ,4 Mill . Fr .

ca . 50 - °

136 440 451 ^ .
153 984 026 -

66 386 787

79 403 119

- 54 345 260
- 3 352 000

29 668 150 -

29 553 218 -

15 ,3s Mill .

40 ,00 - -

14 ,4 - -

958 156 M
31905 -

6 , s Mill . Fr .
1 753 488 L

11 ,52 - -

19 546 382 ^ .
650 000 -

4 ,g6 Mill . ^ .
35 771 155 ^ .

1 119 960 ^ .
7 800 000 -

16 ,9— 18 Millionen Fr .
^ 13 ,52— 14 ,4 Millionen ^ .

882 961 M ^ 18 012 404

ca . 50 Mill . Fr . ^ 40 Mill . ^ .
( erste Anlagekosten )

ca . 6 350 000 Fr . 5 080 000

ca . 6 800 000 - ^ 5 440 000 -

ca . 40 000 000 .6 .
ca . 3 920 000 -

2 598 998 -

kosten pro Kilometer Bemerkungen

332 456 Fr . ^ 265 965
216 937 - - 173 550 -

218 822 - ^ 175 058

227 574 - ^ l 82 059

83 454 -
126 970 -

134 549 -

76 801 -

73 500 -

^ 66 763
- 101 576

107 639 -

61 441

58 800

ca .90000 - ^ 72 000 -

97 000 - 77 600 -

2 684
3 468 -

54 700
70 700 -

78 000 Fr . ^ 62 400 ^ .
6 400 M - 130 500 ^ .

24 888 ^ 5 .
64 000 -

75 000 — 80 000 Fr .
^ 60 000 — 64 000

4 393 ^ 89 600 ^ .

ca . 120 000 Fr . ^ 96 000

ca . 50000 -

ca . 85000 -

40 000

68 000

ca . 110 000 ^ .
ca . 112 000 -

38 791 -

Davon für rollendes
9450683 Fr . ----- 7
oder 10 542 Fr . -
pro Km .

Davon für rollendes
6220337 Fr . ^ 4
oder 16 412 Fr . ^
pro Km .

Davon für rollendes
7 937166 Fr . ----- 6
oder 18 205 Fr . ^
pro Km .

Material !
560546 ^
- 8 434 ^

Material !
976220
13 130 ^

Material !
349 733 ^

14 564

Die Kosten für rollendes Ma¬
terial betragen 2 640 015 Fr .
----- 2112012 ^ - oder11644Fr .
----- 9 315 pro Km .

Die Schmalspurlinien allein
ca . 55000 Fr . ----- 44000 - ss .
pro Km .

Ohne rollendes Material . Nie¬
drigste Schätzung . Größere
Teile haben dagegen nur
75 000 Fr . — 60 000 ^ . ge¬
kostet . Mit rollendem Material
sollen die Kosten schätzungs¬
weise ca . 120 000 Fr . -----
96 000 ^ . pro Km betragen
haben .

Voranschlag 90 000 Fr . -----
72 000 - 6 . pro Km .

Voranschlag .

exkl . Hasenanlagen .

Voranschlag , wahrscheinlich er¬
heblich geringer .

Vorl . Schätznng . Voranschlag
61000 — 65 000 Fr . —
48 800 - 52 000 ^ . pro Km .

Nach neueren Angaben Gesamt¬
summe 21 ,7 Millionen
oder 108 000 ^ . pro Km .

Unterbau derart , daß Normal¬
spur aufgelegt werden kann .
Die gesamten Einrichtungs¬
kosten sind wesentlich höher
gekommen.

Neuere Angaben ca . 65 000 —
80000Fr . ^ 52000 — 64000 ^
pro Km .
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N a m c Fertige
liM

Spur Kosten ini ganzen

14 . Deutsch - Südwestafrika .
s.) Swakopmund - Windhuk .

d ) Lüderitzbucht - Aus . . .

o) Otavibahn ......

15 . Britisch -Südafrika .
I . Oaps 6c >v6rirm6 -2t Railxva^ .

a ) LastsrQ Festem 707 rrnlss —
d ) Niälauä System 1054 - -
e ) ^ sstsru Festem 1226 - —

2987 milss —

II . Lsntrsl Loutb. ^ .ü '. RÄil ^va^ L
III . Uatkl (Fvvki'umvQt Rmlwa ^ s

Dazu Tugela — Somkele .

IV . Rb.c>äesm ( lovsrnsmknt Rml -
^? a^ s ........

V . Privatbahnen .....

16 . Britisch - Zeutralafvika .
Port Heraldo — Chiromo . .

17 . Port . -Ostafrika .
Lanrenco Marques — Ko °
mati Port ......

b ) Veira — Umtali . . . .
nach Umwandlung . . .

o ) Salisbury - Umtali . . .

18 . Deutsch-Ostafrika .
Usambara - Eisenbahll . . .

19 . Brit . -Ostafrika .....
30 . Madagaskar ......

21 . Reunion .......
22 . Mauritius .......
23 . Franz .- Somali .....
24 . Erithrea .......

25 . Ägypteu .
a ) Lss/pt . Lt ^ w Ilml v̂a^ s . .
b ) Keuch — Assunn .....

e ) I -iKÜt, lillilv^^ys . . . .
davon !

1 . Mansorah Materieh nebst
Zweiglinieu .....

2 . DöltÄ Railxv -̂ s L ^ st . . .
3 . Lg,swrQ kÄii ^ ^ s Z/st . .

6 ) London (^ ovorumsut Rail -
^vs,̂ L ........

s ) Nil - Rotes Meer . . . .

382 0 ,eo

150 1 ,V67

570 0 ,60

1131
1686
1962

1 ,067
1 ,067
1 ,067

4779

2148
1261

158

1 ,067
1 ,067
1 ,067

1469
1279

1 ,067
1 ,US7

48 1 ,067

89 1 ,067

330

288

129

940
165

zunächst
0 ,65
1 ,067
1 ,067

l 1 "

1
1

126 ! 1
194 ! l , „
310 ! 1
115 1

925
213

2327

109 t
830
168

1255
532

1 ,44
1 ,06?

Schmal¬
spur

1 ,067
1 ,067

14 974 329 .

7 772 000 -

14 750 000 -

6 845 064
10 531819
12 596 139

139 639 305
214 849 107 -
256 961 236 -

V .

29 973 022 M 611 449 648 ^ .
^ .262 ,s Mill

264 ,3 -
14 ,7 -

«Mr 288 1cm 35 945 000
?

Kosten vro Kilometer Lcmcrtuugen

1 836 000 . ^ . ?

6 912 173

15 611 000
32 611 000
35 945 000

9 600 000 -

115 383 000 -
ca . 45 ,0 Mill . Fr . ^ 36 ,on Mill .

18 ,6 - - — 14 ,86 - -
ca . 15 ,6 Mill . ^ .

28 000 000 ^ .
25 000 000 Lire — 20 000 000 ^ .

15 400 000 ^ — 314 160 000 ^ .
552 000 ° ^ 11 260 800 -
( Aktien und Obligationen)

249 065 L C
908 850 -
260 400 -

5 180 552
- 18 906 080
— 5 516 320

3 350 000 M — 68 340 000
28 610 000

39 200

51813 -

25 800 -

oder 123 465 ^ . pro Km ,
- 127 431 - -
- 130 969 - - -

127 945 -
122 500
209 000

93 100

ca . 126 000 - )?

38 250

75 665

52 285
105 070

ca . 126 000

74 000 -

120 000 - 122 300 ^ .
271 000 Fr . - 216 800 ^ .

147 000 - - 117 600 -
ca . 80 000 .6 .

90 000 Fr .
200 000 Lire - 160 000 ^ .

134 400
°-

2 285 L ^ 47 528 ^ .
1095 - - 22770 -
1 550 - ^ 32 240 -

2 669 M 54 447 ^ .
53 000

Die Kvsteu für den Wiederauf¬
bau des zerstörten Teils be¬
trugen 5 , , Mill . ^ .

Ncine Baukosten iukl . rollendes
Material .

Voranschlag .

Übernahiilepreis dnrch die ^ ie -
giernng 1902 .

übernahmepreis dnrch die Re¬
gierung .

Einige wohl Schmalspur ,

Nach andereil Quellen 861 '," ' ,
pro Km .

Beide exkl . rollendes Material .

Vorl . Überschlag .

Schätzung , dn sich die Kosten erst
für 149 Km überschlagen lassen .

Ohue die Hasenanlagen .

Voranschlag '
Betrieb .

erst 76 Km in

Einige kurze Sackbahnen haben
Schmalspur Bautvsien nach
I >iaeowiclis. Gesamtl 'apital er¬
scheint im Verhältnis wesent¬
lich höher und ergibt
339 619 pro Km .
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5 . Bau , Beaufsichtigungund Leitung kolonialer
Eisenbahnen .

( Auszug aus „ Rappoit tait au vmn Ss 1a ^ ouunissivu <Iu SuSgvl
vdarxöe ü ' examivvi ' Is probst loi portant Kxatio » 6u vn ^ et

x6n6r » l äe l ^vxsrelee 1905 ^ . )

? sr U . Louirat , v ^ swts . ( I>lr . 1959 st 1960 0dawbiL äv3 V6put6s
8 eme I ^̂ ZisIaturs 8s3sion <Ze 1904 , avnexe au proeös - vordal w

ssauee 6u 13 .luiNet 1904 .
Seite 282 — 296 .

(Übersetzung. )

§ 1 . Ausführung der Eisenbahnen .
1 . Die angewandten Systeme . Während der letzten

Jahre sind in unseren Kolonien eine Reihe Eisenbahnen
entstanden , bei deren Bau verschiedeneVerfahren beob¬
achtet worden sind .

In einer Reihe von Fällen sind sie Gesellschaften
übertragen worden , die sich zunächst mit der Konstruktion
und dann mit dem Betrieb derselben beschäftigten . Auf
diese Weise ist die Bahn von Dakar nach Saint - Louis
entstanden .

In einer Reihe anderer Fälle ist die Eisenbahn auf
Kosten der Kolonie durch einen oder mehrere Unternehmer
erbaut worden ,' so in Jndo - China , in Guinea und
Madagaskar .

Endlich hat , und das ist das in unseren afrikanischen
Kolonien am häufigsten angewandte Verfahren ,
der Bau iu direkter Regie durch die Kolonie selbst
stattgefunden .

Ohne genauere Erwägungen läßt es sich schwer sagen ,
welches das beste System sei , denn das Verfahren , das
in der einen Kolonie glückt , schlägt in der anderen fehl '
offenkundig hängt alles von den Umständen und dem
Milieu ab , unter denen die Arbeiten ausgeführt werden ,'
von den Hilfsquellen des Landes , den klimatischen Ver¬
hältnissen , den Verkehrsmitteln usw .

Indessen lassen sich auf Grund sorgfältiger Er¬
wägungen und Berechnungen die Vorzüge und Nachteile
der verschiedenen empfohlenen Bauarten nachweisen .

Wenden wir uns zunächst dem System der voll¬
ständigen Vergebung des Baues und des Betriebes einer
Bahn an eine Gesellschaft zu . Dieses System beruht fast
immer auf der Übernahme einer Zinsgarantie zugunsten
des Unternehmers , oder auf der Zuwendung sehr be¬
deutender Landstrecken , welche die Gesellschaft , außer den
Gebühren, welche sie erheben darf , für den Bau und den
Betrieb der Linie bezahlt machen sollen .

Die Zinsgarantie , welche vor einigen 20 Jahren sehr
beliebt war , hat sowohl in Frankreich wie in den Kolonien
Auswüchse gezeitigt , so daß es gegenwärtig unmöglich ist ,
bei Nenvergebuugen sie als Prinzip zugrunde zu legen . Es
genügt in dieser Beziehung , nur einen Blick auf die Er¬
örterungen zu werfen , welche vor einigen Jahren die
Madagaskar - Eisenbahn in der Deputiertenkammer hervor¬
gerufen hat , um sich darüber klar zu sein , daß das Par¬
lament nicht mehr geneigt sein dürfte , heutzutage diesen
Weg noch zu beschreiteu .

Die Ersetzung der Zinsgarantie durch Zuweisung
riesiger Landstrecken , hat niemals viele Anhänger in dieser
Kammer gefunden . Die verschiedenen Vorschläge , welche
der Kammer vor einigen Jahren in diesem Sinne unter¬
breitet wurden , haben dort eine so schlechte Aufnahme
gefunden , daß einige schon zurückgezogenwurden , ehe sie
zur Beratung kamen , und andere hinfällig wurden , ohne
daß man sich überhaupt anf ihre Prüfung einließ .

Das kann übrigens nicht Wunder ' nehmen , denn
wenn wir auch anerkennen , daß ein derartiges System
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hier und da in besonderen Fällen einige Vorzüge haben
kann , so kommt es im allgemeinen daraus hinaus ,
mächtigen Gesellschaften Landstrecken zu überweisen ,
welche manchmal mehr als 500 000 Hektar groß sind ,
d . h . größer als manche unserer Departements . Es
kommt darauf hinaus , gleichsam eine Kolonie in einer
Kolonie zu schaffen , den Handel und die Produktion zu
monopolisieren, mit anderen Worten , die alten Charter¬
kompagnien, wieder auferstehen zu lassen .

Dieser Vorgang hat umsomehr Bedenken , als im
allgemeinen eine derartige Konzession eine beinahe un¬
unterbrochene Zone längs beider Seiten des Schienen¬
stranges umfaßt und so die Isolierung der Eisenbahn
mitten in einem großen Sondereigentum bedeutet .

Offenbar kann man einwerfen , daß die einzelnen
Lose schachbrettmäßig an beiden Seiten des Schienen¬
stranges gelegen seien , daß die Vereinbarungen und die
Bedingungen der Verleihungen absolut die Rechte Dritter
wahren , daß Kolonie und Staat die Macht hätten , alle
Mißbräuche und Übergriffe der konzessioniertenGesellschaft
zu verhindern . Hierauf ist zu erwidern, daß in den meisten
Fällen der Unternehmer die Auswahl der Lose und Land¬
strecken hat und nur das zur freien Verfügung läßt , was
unbenutzbar ist . Auch weiß alle Welt, was Vorschriften
und Bedingungen, die sich uur mehr oder minder durch¬
führen lassen , gegenüber mächtigen Gesellschaftenbedeuten ,
die sie meistens nur insoweit beachten , als es ihren
Interessen nützlich ist .

Auf keinen Fall sollte also fernerhin der
Bau solcher Eisenbahnen , deren Betrieb leicht
durch die Kolonien übernommen werden kann ,
an Gesellschaften vergeben werden , denen eine
Verzinsung gewährleistet wird oder welche durch
Landüberweisung entschädigt werden . Das liegtin
ihrem , im allgemeinen und vor allem im fiskalischenInter¬
esse . Denn welches Maß von Selbständigkeit auch die frag¬
liche Kolonie haben mag , schließlichwird doch immer das
Mutterland zur Zinsleistung herangezogen, wenn die
Kolonie aus irgend welchem Grunde ihre Ausgaben nicht
selbst decken kann .

Übrigens ist die Frage viel einfacher . Wenn eine
Kolonie den Vorzug hat , eine Eisenbahn zu besitzen , die
Überschüsse abwirft , so ist es unnötig , diese mit einem
dritten Unternehmer zu teilen , ohne daß dabei ein Vorteil
für die Kolonie oder für den Handel herausspringt .

Wenn hingegen der Betrieb mit einem Defizit ab¬
schließt oder ein solches zu befürchten ist , so wird die
Kolonie entweder keinen Unternehmer finden , oder wenn
doch sie einen solchen findet , so wird dieser schon Mittel
wissen , um sich im geeigneten Moment aus dem Geschäfte
herauszuziehen . Schließlich hat dann die Kolonie nicht
nur das Betriebsdefizit , sondern auch noch die anderen
entstandenen Lasten zu übernehmen.

Wenden wir uns jetzt dem System zu , die Eisen¬
bahnen als Unternehmuug auf Kosten der Kolonie er¬
bauen zu lassen , wobei es der Kolonie dann frei bleibt ,
ob sie den Betrieb derselben vergeben oder in eigene Ver¬
waltung nehmen will . Diese Methode ist vor kurzem in
Jndo - China , in Guinea und in Madagaskar angewandt
worden , hat aber nicht überall glänzende Erfolge gezeitigt .
Aber daraus darf man nicht folgern , daß dieses System ,
weil es in einer oder in zwei Kolonien versagt hat , über¬
haupt mit der Verwaltung unserer überseeischen Be¬
sitzungen unvereinbar sei .

Man muß unbedingt zugeben , daß sich die Unter¬
nehmer in mehreren Fällen nicht sehr erfahren in kolonialen
Dingen gezeigt und es vielleicht nicht immer verstanden
haben , den besonderen Schwierigkeiten zu begegnen , die
sie nicht tagtäglich gewöhnt waren , daß andere auch nicht

82
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die erforderlichen Mittel besaßen , um ein Unternehmen in
den Kolonien zu einem günstigen Ende zu führen . Aber
das sind nur seltene Fälle , und wenn die Unternehmer
in Guinea und Madagaskar gezwungen waren , von ihren
Verträgen zurückzutreten , so liegt dies nicht nur an den
eben besprochenenGründen , sondern auch an der mangel¬
haften Durcharbeitung der Pläne uud an der Art der
Leitung und Überwachung ihrer Arbeiten . Unzweifelhaft
wird bei unvollständigen Vorstudien und bei mangelhafter
Vorbereitung des Entwurfs die an einen Unternehmer
vergebene Ausführung eines Eisenbahnbaues zu ernsten
Schwierigkeiten Anlaß geben . Wenn nach dem Zuschlag
die Trace ständig geändert wird , wenn sogar , wie es in
Madagaskar der Fall war , die Ausführung in nichts
dem Projekt , das der Vergebung zugrunde lag , ähnelt,
dann müssen zweifellos die Beziehungen zwischen der
Leitung und dem Unternehmer, wenn sie nicht unmöglich
werden , sich mindestens schwieriggestalten . Falls dagegen
vorher das Projekt sorgfältig aufgestellt , im ganzen alles
vorgesehen und keine großen Zufälligkeiten eintreten , so
wird kein Streit möglich sein und stets volle Überein¬
stimmung zwischen der Verwaltung und ihrem Unter¬
nehmer bestehen .

Zur Durchführung eines derartigen Unternehmens
sind genaue Vorarbeiten nötig , ehe der Zuschlag erteilt
wird , und man darf deshalb auch nicht , wie es häufig
die Genieoffiziere , unsere Militäringenieure , machen , auf
„ Avancement" ( „ Geratewohl " ) bauen . Man darf des¬
halb nicht das System der öffentlichen Ausschreibung der
Arbeiten verurteilen, das sich bewährt hat und ja in
Paris selbst allein zugelassen ist . In den Kolonien hat
es in einzelnen Fällen nur deshalb versagt , weil man es
nicht richtig anzuwendeu verstanden hat .

Nach unserer persönlichen Ansicht ist die öffentliche
Vergebung das einzig zweckmäßigeMittel , Eisenbahnen
sowohl in den Kolonien wie in Frankreich zu bauen , die
einzige Methode , welche , wenn richtig angewandt , keine
Zufälligkeiten, keine Überraschungen bereitet , und welche
der üblen Neigung aller Ingenieure Zügel anlegt , an der
Trace oder an den Grundgedanken ( eonesMonZ primi -
tivos ) leichter Hand Änderungen vorzunehmen, Ände¬
rungen , die immer eine beträchtliche Erhöhung der Ban¬
kosten zur Folge haben .

Wenn wir so das System des Eisenbahnbaues durch
Zuschlag empfehlen , so wollen wir darunter nicht etwa
die Riesenunternehmungen begreifen, welche gewaltige
Kapitalien , großes Personal und kostspieliges Material
erfordern ,' im Gegenteil , wir würden bereitwilligst die
Eisenbahnlinien zerlegen , um sie in kleineren Losen er¬
bauen zu lassen , die eine oder zwei Millionen nicht über¬
schreiten , so daß sich eine sehr große Zahl von Unter¬
nehmern daran beteiligen kann , wir würden in dieser Be¬
ziehung noch weiter gehen und gern das System euro¬
päischer oder eingeborener Akkordarbeiter zulassen , wie
man es mit großem Erfolg in Tonkin gemacht hat .

Wenn wir auch eben sagten , daß das System der
Vergebung mit übereilt gemachten Projekten unvereinbar
sei , so hatten doch in Jndo - China , wo Zivilingenieure
tätig waren , mit wenigen Ausnahmen die Unternehmungen
für alle öffentlichen Arbeiten gute Ergebnisse .

Es bleibt noch das System der direkten staatlichen
Unternehmung, beliebt bei den Genieoffizieren, unseren
Militäringenieuren , die es in Afrika und Madagaskar
anwandten . Die Ausführung von Eisenbahnen in Regie
ist unter allen Umständen schwierig . Einmal sind die
Kolonien 'gewöhnlich zu wenig mit dem nötigen Werk -
zeug versehen , um sich an die Stelle der Unternehmer zu
setzen , uud wird das Material beschafft , so bleibt dieses
nach der Bollendung der Arbeiten ohne Verwendung und
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stellt folglich ein immobiles Kapital obne mögliche ?dch -
barmachung dar .

Sicher kann man bei der Regie alle begangenen Fehler
oder die Lücken der Projekte , welche letztere in manchen
Fällen nur auf dem Papier existieren , verheimlichen , aber
es ist ebenso leicht ohne Kontrolle Geld auszugeben, und
ebenso leicht , nicht vorhergesehene Arbeiten ohne vor¬
gängige Bewilligung auszuführen ' und beides ist gleich
bedauerlich .

Aus diesem Gruude kommen wir zu dein Schluß ,
daß mit Ausnahme ganz besonderer Fälle das System
der direkten staatlichen Unternehmung für den Bau
unserer Kolonialeisenbnhnen vollständig ungeeignet ist .

2 . Die Personalfrage . Im Prinzip ist die Leitung
der Kolonialeisenbahnbauteu durch das Personal der öffent¬
lichen Arbeiten gesichert ) aber seit einer Reihe von Jahren
hat die Kolonialverwaltung die Ausführung mehrerer Linien
Genieoffizieren, Militäringenieuren , übertragen . Wir fügen
sogar hinzu , daß die Kolonialverwaltung mehr und mehr
bestrebt ist , den Dienst der öffentlichen Arbeiten in den
Kolonien dem Militär zu übertragen . Sowohl in Mada¬
gaskar wie auch in ganz Afrika werden die öffentlichen
Arbeiten durch Genieoffiziere geleitet . Nur Senegal , eine
unserer ältesten Kolonien , hat für die öffentlichenArbeiten
Zivilbeamte , aber seit ein oder zwei Jahren , d . h . seit
der Ernennung des General Roume zum Gouverneur ,
sind auch dort eine Reihe von Amtern Genieoffizieren
übertragen worden , und wahrscheinlich werden binnen
kurzem die letzten Ingenieure und Leiter der öffentlichen
Arbeiten verschwunden sein , um Militäringenieuren Platz
zu machen .

Ohne das Verdienst der Genieoffiziere herabzusetzen ,
ohne auch im geringsten ihre Befähigung und ihre Ehren¬
haftigkeit anzutasten, wird man es doch aus mehrere «
Gründen bedauern müssen , daß man so eifrig darauf
bedacht ist , Stellen Militärbeamten zu übertragen , die
einzig staatlichen Ingenieuren oder Bauführern vorbehalten
sein sollten .

Haben wir in Frankreich nicht unvergleichlicheZivil¬
ingenieure , nicht Techniker , die den guten Ruf französischer
Tüchtigkeit in die ganze Welt getragen haben , nicht
Spezialisten , die in die entlegensten Gegenden Europas ,
Asiens , Amerikas hinausgegangen sind , um dort unter
den schwierigsten Verhältnissen Eisenbahnen zu erbauen ?
Haben wir kein Personal für Brücken - und Straßenbauten ,
denen wir unser ganzes Netz von Eisenbahnen und Wasser¬
strecken verdanken , das wir in Frankreich besitzen ? Warum
greift mau da auf Militäringenieure zurück , welche doch
für öffentlicheArbeiten absolut nicht vorbereitet und nicht
erfahren in ihnen sind . Woher sollen sie die auch haben ?
Warum greift man auf Genieoffiziere zurück , da man
nicht nur Fachbeamte für Brücken - und Wegebau ver¬
wenden kann , sondern auch den ehemaligen Schülern der
Zentral - , der Kunst - und Gewerbeschule eine Anstellung ge¬
währen könnte ?

Der Grund , den man dagegen ins Feld führt , stützt
sich hauptsächlich auf die geringen Unterhaltungskosten
der entsandten Offiziere . Aber die angebliche Ersparnis
ist nur scheinbar , und die Summe der den Offizieren ge
währten Entschädigungen kommt den Unterhaltungskosten
der Regierungsbeamten gleich oder übertrifft sie sogar ,
wenigstens in den unteren Graden .

Und wenn wir die Sache nun von einem anderen
Gesichtspunkt aus betrachten , so fragen wir uns , ob es
angängig ist, fast sämtliche öffentliche Arbeiten in den
Kolonien dem Geniekorps anzuvertrauen , wo wir doch ,
wie wir gesehen haben , im Mutterland Fachbeamte und
eine Menge Zivilingenieure haben , und wo man dazu
noch in Frankreich gezwungen ist , Jnfanterieoffiziere zum
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Ausfüllen der Lückeu zu berufen , die im Stab der Genie¬
truppen durch den Abgang der nach den Kolonien ab¬
kommandierten Offiziere entstehen .

§ 2 . Beaufsichtigung und Leitung der Kolonial¬
eisenbahnen im Mutterland .

Indem die Kommission den Berichterstatter über die
Budgets der Sudaneisenbahn uud der Eisenbahn und des
Hafens von R ^ union mit der viel weiteren darüber hin¬
ausgehenden Aufgabe betraute , die noch im Bau und die
schon im Betrieb befindlichenEisenbahnen in allen unseren
überseeischen Besitzungenzu studieren , wollte sie vor allem
ihr Interesse für die Kenntnis der Ergebnisse zeigen ,
welche für den Bau und Betrieb der Eisenbahnen der¬
jenigen Kolonien , in denen Frankreich so vielerlei Inter¬
essen besitzt , erworben sind .

Es hat sich gezeigt , daß dieser Versuch , der uns zu¬
nächst leicht erschien , steigend von Schwierigkeiten durch¬
kreuzt wurde , deren Grund in der mangelhaften Organi¬
sation des Ministeriunis der Kolonien liegt . Unser Ver¬
such würde vielleicht unmöglich gewesen sein , wenn wir
nicht zu seiner Vollendung den Beistand der technischen
Spezialbehörde der öffentlichenArbeiten gefunden hätten ,
welche im Ministerium der Kolonien — es klingt wie
eine Ironie — nur unter dem Titel einer in öffentlichen
Kolonialarbeiten beratenden Abteilung tätig ist .

Trotz dieser Hilfe ist es uns nicht möglich geweseu ,
Ihnen auch nur annähernde Resultate über einige unserer
überseeischenEisenbahnen vorzulegen . Der Gruud liegt
darin , daß die Kolonien , welche Eisenbahnen besitzen , es
bis jetzt noch nicht für nötig befunden haben , über die
bei ihrem Betrieb erlangten Resultate dem Mutterlande
Rechenschaft abzulegen . Es muß aber hinzugefügt wer¬
den , daß es bis jetzt auch uoch niemand für nötig be¬
funden hat, Rechenschaft zu fordern .

So genau das gesamte Frankreich augenblicklichmit
Bau , Betrieb und Verwaltung der fremden Eisenbahnen
vertraut ist , so läßt es doch alle Eisenbahnen in seinen
eigenen Kolonien unbeachtet .

Augenblicklich sind beinahe 400 Millionen Francs
ausgegeben oder in kolonialen Eisenbahnbauten angelegt .
Die Anleihen , welche den größten Teil dieser Summe
ausmachen , sind staatlich garantiert . Aus diesem Grunde
hat der Staat auch ein unbestreitbares Recht auf Auf¬
sicht , Überwachung und Leitung .

Überhaupt haben die öffentlichen Arbeiten im all¬
gemeinen und die Eisenbahnbauten im besonderen einen
so großen Einfluß auf die wirtschaftlicheEntwicklung und
die Zukunft unserer Kolonien , daß die damit betraute
Verwaltung niemals zuviel Sorge auf die Vorbereitung
und den Bau , niemals zuviel Wachsamkeit auf den Be¬
trieb verwenden kann .

Derartige Unternehmungen müssen in allen ihren
Einzelheiten geprüft werden , und es wäre absolut kein
Angriff auf die Freiheit und Selbstverwaltung einer
Kolonie , wenn man von ihr verlangte, sie solle die von
den Lokalbehörden vorbereiteten Projekte der Beurteilung
durch kompetente Techniker unterwerfen . Dies kann Wohl
manchmal zu einer geringen Verzögerung führen , aber
die Verzögerung wird bei derartigen Angelegenheiten
meist durch eine beträchtliche Geldersparnis wieder aus¬
geglichen . Dies wäre außerdem eine Bürgschaft für die
Zukunft, für die Finanzen und die Hilfsquellen der
Kolonien , die allerdings häufig in einer mehr als leicht¬
sinnigen Weise herangezogen worden sind .

Auch die Engländer , unsere Nachbarn und Lehr¬
meister in kolonialen Dingen , denen man doch durchaus
nicht eine übermäßige Zentralisation des Kolonialwesens
vorwerfen kann , handeln hierin ebenso .
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Die Dezentralisation ist bei ihnen fast bis znm
äußersten durchgeführt worden , und doch hat sich das
kolonial Okües , ihr Kolonialministerium, nicht nur ein
Recht der Prüfung uud Kontrolle , sondern noch be¬
sonders das Recht vorheriger Bewilligung solcher
Eisenbahnarbeiten gewahrt , denen eine größere
Bedeutung zukommt . Die Engländer haben diese
Maßregeln in der Überzeugung ergriffen , daß die Schaffung
oon Verkehrsmitteln die Grundlage und ein notwendiges
Erfordernis aller Kolonisation sei , und daß man deshalb
niemals zuviel Sorgfalt auf ihre Vorbereitung und ihre
Ausführung verwenden rönne .

Wir sind übrigens nicht die ersten , die hierauf hin¬
weisen . Zahlreiche Berichterstatter haben dies schon vor
uns getan . Wir erwähnen hier nur die Ansicht des Be¬
richterstatters für das Kolonialbudget , Finanzjahr 1896 ,
der nach Aufzählung einer Reihe begangener Fehler und
nach Hinweis auf die unnütz ausgeworfenen Geldsummen
sich folgendermaßen ausdrückte:

„ Daß die ebeu besprochenenTatsachen überhaupt vor¬
kommen konnten , beweist den vollständigen Mangel jeg¬
licher Organisation der Kolonialarbeiten .

Wenn eine öffentliche Arbeit ausschließlich mit den
Mitteln des Lokalbudgets ausgeführt wird , so ist selbst¬
verständlich die Verantwortlichkeit der Zentralverwaltung
dabei weniger groß . Statt indessen nur dann und wann
ihren Rat einzuholen , würde es angebracht sein , feste
Normen darüber aufzustellen , in welchen Fällen sie un¬
bedingt einzugreifen hat . Dies kommt darauf hinaus ,
daß man in allen Kolonien die Höhe der Summe fest¬
setzt , über die sie ohne Mitwirkung der übergeordneten
Behörde verfügen können , und zwar für jede Kolonie
einzeln unter Berücksichtigungihrer besonderen Bedürfnisse
und ihrer eigenen Hilfsquellen .

Nber diese Summe hinaus muß sie dann gehalten
sein , dem Ministerium Bericht zu erstatten . Das Gleiche
gilt ja ( s . das Gesetz vom 10 . August 1871 , betr . die
Geueralräte ) in den Departements .

Aber , hiervon abgesehen , hat das Parlament , auch
wenu man den Kolonien absolute Freiheit in der belie¬
bigen Ausführung von Arbeiten aus den eigenen Hilfs¬
quellen zugesteht , das Recht , bei Arbeiten auf Kosten des
Reichshaushaltes zu verlangen , daß die Beaufsichtigung
dieser Arbeiten , ihre Aussühruug und ihre Abnahme
auch durch eine zuständige , verantwortliche Behörde sicher¬
gestellt werde . Tatsächlich existiert eine solche Behörde
nicht .

Seit einiger Zeit hat man im Kolonialministerium
eine Abteilung für öffentliche Arbeiten eingerichtet , aber
in Wirklichkeit ist es dieser gauz unmöglich , die ihr zu¬
gewiesenen Aufgaben zu erfüllen . Sie besteht aus einein
Direktor ( Anm . : der Titel Direktor ist 1894 abgeschafft
worden , der Abteilungsleiter hat nur uoch den Titel
Generalinspektor) , einen : technischenKomitee , einer Reihe
von Ingenieuren und fachmännischvorgebildeten Beamten .
Wenn man fragt , was zu ihrem Geschäftskreis gehört ,
so muß man antworten , eigentlich alle mit öffentlichen
Arbeiten zusammenhängenden Angelegenheiten.

Aber man unterbreitet sie ihr nur auf Gutdüukeu
der anderen Abteilungen, man holt manchmal ihre Gut¬
achten über einen Spezialfall ein , ohne daß sie indessen
erfährt , was aus ihren Gutachten wird , inwieweit
man sie befolgt .

Außerdem hat die Abteilung nnr ganz unvollständige
Arten , sie kanu weder den Geschäften folgen , noch sie
kontrollieren. Sie ist ohnmächtig und unverantwortlich .
Dieser Zustand entspringt der schwierigen Lage , in der
man sich bei Kolonialfragen befindet , wo man kom¬
merzielle Fragen und Fragen der Politik sehr verwickelter

3L
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und heikler Art in Betracht zu ziehen hat . Allerdings
^ ' lu ' i , wir ', u , daß das Eingreifen anderer Abteilungen
in die öffentlichen Arbeiten unvermeidlich ist , aber wenn
schon die romiuerzielleu und politischen Gutachten not¬
wendig sind , so isl ouel , do <> t ^ nlachten der technischen
Abteilung schlechterdings nnningünglich. Es ist die
>' . uu >ilw ^ iiic . jiuv inni s >ir einen guten Verlauf der
jäuifte ^ ^ enn donnt dos Porionwnt seine verantwort¬
lichen Beamten hat , müssen diese Überhaupt existieren .
? os lU ' ereiillNldergreifen der Drogen betreffend die öffent
lichen Arbeiten in verschiedenen Ressorts verzettelt die
Verantwortlichkeit und macht sie illusorisch .

Nach unserer Meinung ist es nicht zu vermeiden ,
daß alle Fragen betreffend öffentliche Kolonialarbeiten ,
die im Ministerium erörtert werden müssen , der Abteilung
für öffentliche Arbeiten zugewiesen werden , die alles ,
was die Ausfnhruug und Übernahme von Arbeiten be -
riwrt , in sich bereinigen muß . Sie darf fernerhin nichr
bloß beratende 'Dnrchgangsstelle bleiben , sondern muß ein
Organ der Exekutive mit dem Recht eigener Entscheidung
werden , was nicht hindert , daß man anch ihre Gutachten
für audere Abteilungen einholt .

findet eine derartige Regelung nicht statt , so werden
wir auch fermerhin eine Unmenge Schreibwerk vorfinden,
ein einheitlicher Plan wird fehlen , die Einfälle einzelner
werden an dessen Stelle treten . Die öffentlichenArbeiten
in den Kolonien werden darunter leiden ; sie werden
schlecht ausgeführt , sehr kostspielig und ohne greifbaren
wirtschaftlichen Zcutzen sein .

Man sollte sich nicht mehr in Iwschlüssigkeirdarüber
befinden , was die Ausführung von Kolonialarbeiten
angeht . Unvollständige Verträge , unvollkommen aus¬
gearbeitete Vertragsbedingungen , schlechtausgeführte Ar¬
beiten, zugestandene Abnahmen durch Ignoranten und
unfähige Menschen , Reglements , die die Arbeiten in die
Länge ziehen, ungesühnte Unterschiede, und , als Ergebnis
von alle dem, enorme Ausgaben . Das ist die Bilanz
der lZnternehumngen, die wir geprüft haben . Um dem
ein Ende zu machen, muß eine sorgfältig organisierte und
absolut Verantwortliche Behörde eingerichtet werden . Das
Personal ist da, es wird nach dem Budget besoldet, man
muß ihm nun auch in Wirklichkeit die Tätigkeit zuweisen ,
für die es geschaffenwurde . "

Diese im Jahre 1896 so klar bezeichnete Lage hat
sich bis zum heutigen Tage nicht geändert .

Man schenü im Mnisterium der Kolonien nicht der
schweren Verantwortlichkeit bewußt geworden zu sein,
welche die Ausübung der Kontrolle von Arbeiten mit sich
bringt , die mit staatlich garantierten Anleihen ausgeführt

Das Mmiswrmm ist bei der Organisation von 1894
stehen geMeben, eine Organisation , deren mangelhaste
Emrichttnng ^ zwischen sicher zum Barschem gekouunen
sein Mrste .

Biie GenerMnspeMon der öffentlichen Arbeiten, der
NMN doch eigMMchdie GesanMeinmg der ^
Mbeiilten HUite Zuweisen müssen, ist beinahe ganz das ge -
WeÄen„ WLM es das Dekret vom 17 . August 1894 gemacht
hat : ein rein beratendes Organ , ohne jede ^ ekutive, das
s-nf Arsnchen der politischen Abteilungen technischeGut -
schien sibKb̂ ohne zn wissen , ob sie befolgt werden.

Diese Behörde ist so iMselbstündig , daß der General «
iinHMewr» wMWßteM oMiell , nicht einmal über einen
H ^ Nentten WM Kopieren der Gutachten verfugt, die er
über Ne ihm WMrbreUeten MigeleZenheiten angibt : er
NMh WDltzeÄeffeM das Expedieren selbst besorgen. Mr -
w<Dhr eiin nmRWrÄUer WHnnd Mr eine so große Kolioniiall
MMllU.. wie wsr es MM .
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Man hat diese Behörde vor allem kritisiert , weil sie
Personen beschäftigt , die nicht im Etat vorgesehen sind .
Aber wenn man der Frage , unbeeinflußt von kleinlichen
Berwaltnngseifersüchteleien, auf den Grund geht , so muß
man diese Vorwürfe als unberechtigt erkennen . Denn so
tief auch die Aufgabe der Generalinspektion der öffentlichen
Arbeiten herabgedrückt ist , so muß man doch ihrem Leiter
die unumgänglichen Mittel zur Verfügung stellen , damit
er überhaupt seine Aufgabe erfüllen kann .

Augenblicklich hat er wirklich wenig zu sagen , und
man kann das nur bedauern .

Die Verantwortlichkeit des Generalinspekteurs der
öffentlichen Arbeiten zeigt sich weder in der Vorbereitung
der Verkehrs anlagen , noch in der Nachprüfung der
ministeriellen Entscheidungeu in Eisenbahnfragen oder
Fragen der öffentlichen Arbeiten. Sind andererseits die
Voranschläge, nach denen Eisenbahnbauten stattfinden sollen ,
zufällig von der Generalinspektion der öffentlichenArbeiten
geprüft und mit Rücksicht auf die technischenGesichts¬
punkte studiert worden , dann weiß sie nachher nicht , wie
die Unternehmungen ausgeführt und ob ihre Vor¬
schläge von dem Kolonialminister befolgt worden sind .
Nur die politischen Abteilungen können hierüber Er¬
kundigungen einziehen . Eine solche Organisation ist für
den ersten Beamten dieser Behörde entwürdigend , dann
ist sie aber auch gefährlich für ihn , da sie ihm nicht die
Verantwortung für ergriffene Maßnahmen oder vor¬
geschlagene Entscheidungeu auferlegt . Auf diesen Mangel
in der heimischen Verwaltung sind die riesigen Fehler
zurückzuführen , die wir anfangs beim Bau der Eisenbahnen
von Rsunion , des Sudan , von Lang - Son , den Hafen¬
bauten von Saint - Pierre und Rsunion begangen haben
und erst kürzlich noch bei der Eisenbahn vonNeu - Kaledonien ,-
von Madagaskar garnicht zu sprechen .

Die Geschichte der öffentlichen Kolonialarbeiten vor
Schaffung der Generalinspektion für öffentliche Arbeiten
1894 war die aller falsch angefaßten Unternehmuugeu ,
denen eine oberste , wachsame und sachverständige Leitung
gefehlt hat . Wenu seitdem , trotz der mangelhaften Or¬
ganisation dieser Behörde , eine Reihe von Fehlern haben
vermieden werden können , so ist dies das Verdienst der
Generalinspektion der öffentlichenArbeiten . Wir erkennen
dies bereitwilligst an . Die oben angeführten Beispiele ,
die Kritiken der verschiedenen Budgetberichterstatter in
früheren Jahren , besonders des Herrn Le Myre de
Vilers , hätten eigentlich unseren hohen Kolonialbeamten
und den Ministern , welche nacheinander dem Kolonial¬
ministerium vorstanden, zur Lehre dieneu müssen . Aber
nichts derartiges ist geschehen . Man scheint ja zuzugeben ,
daß die Nutzbarmachung der Kolonien vermittels Er¬
schließung durch Eisenbahnen, durch Regulierung der
schiffbaren Wasserstraßen usw . eine Aufgabe ist , die eines
gewissen Interesses nicht entbehrt , aber man scheint seit
einiger Zeit den Einfluß zu fürchten , den durch die Macht
der Tatsachen diejenigen Personen erlangen müssen , die
mit der Lösung dieser Aufgaben betraut sind . In keinem
Ministerium spielt die Personenfrage eine so große Rolle ,
wie in dem der Kolonien. So erklären sich , ohne sie zu
rechtfertigen , die häßlichen Eifersüchteleien , die Inanspruch¬
nahmen von Autorität und Vorrechten, welche die
Atmosphäre dieses Ministeriums bilden , wo die Zentral¬
behörde der öffentlichen Arbeiten , als neuer Ankömmling,
noch wie ein gefährlicher Eindringling betrachtet wird .
Nach Ansicht der Kommission muß dies aufhören . Es
sollte sich hierbei überhaupt uicht um die Frage uach den
größeren oder geringeren Vorrechten dieses oder jenes
Leiters einer Behörde handeln ) das Staatsinteresse steht
auf dem Spiel , und dieses Interesse muß alle Rivalitäten ,
alle Personea und Rangsragen unterdrücken . Sowie Nur



332

nur etwas genauer hinsahen , konnten wir feststellen , wie
hinderlich die von uns gerügte mangelnde Einheit dem
Studium der Eisenbahnsragen ist . Jede Angelegenheit
hat soviel Aktenmappen , als sie von Abteilungen oder
Behörden behandelt worden ist . Hier ein Beispiel : Ist
ein Eisenbahnprojekt durch die technische Behörde einer
Kolonie ausgearbeitet worden , so wird es nach Prüfung
durch den Gouverneur an die politische Abteilung des
Kolonialministeriums übersandt . Diese übergibt die Akten
der Generalinspektion für öffentliche Arbeiten zur Begut¬
achtung , die das Projekt Prüft und an die obengenannte
Abteilung zurücksendetmit ihren durch die Prüfung ge¬
zeitigten Abänderungsvorschlägen.

Wenn eine Änderung am Entwurf nötig ist , nimmt
die politische Abteilung den Rechnungshof ( Bureau für
Handelsangelegenheiten ) in Anspruch , damit dieser den Zu¬
schlag erteilt .

Das ist die erste Phase .
Da die Arbeiten teils in den Kolonien , teils in

Frankreich bezahlt werden müssen , wandern die Zahlungs¬
kostenanschläge denselben Verwaltungsweg , um diesmal
im Rechnungsbureau des Rechnungshofes zu enden . So
haben die soeben aufgezählten fünf Behörden jede ihre
eigene Aktenmappe für die Angelegenheit. Kann man
sich da noch Wundern , daß das Kolonialministerium stets
mit Gesuchen und von seiten der Lieferanten oder Unter¬
nehmer mit Klagen bestürmt wird wegen der Verzöge¬
rungen , welche die Regelung ihrer Arbeiten erleiden ?

Der Zustand der Zusammenhangslosigkeit, den die
eben geschilderten Zustände , wie wir gezeigt haben , er¬
geben , ist allgemein bekannt .

Herr de Myre de Vilers , der schon mehrfach er¬
wähnt wurde , sagt in seinem Bericht über das Kolonial¬
budget von 1901 : „ Die Verwirrung ist in den Bureaus
so groß , der Dienst so schlecht organisiert, daß es un¬
möglich ist , eine einfache und klare Entscheidung zu er¬
langen . Keiner wagt es , eine Entscheidung zu fällen ,
und jeder bemüht sich , aus Furcht sich zu kompromittieren
und um sich um die Verantwortung zu drücken , durch
dilatorische Antworten Zeit zu gewinnen .

Ein anderer unserer großen Vorgänger machte mit
besonderer Berücksichtigung der Eisenbahnfrage folgende
Ausführungen : „ Beim Studium der finanziellen Lage der
drei staatlich garantierten Linien und zwar :

1 . Dcckar - St . Louis ,
2 . Eisenbahn und Hasen von Munion ,
3 . Kayes - Niger - Eisenbahn

finden wir , daß dieselben drei Leitungen unterstellt sind :
Dem afrikanisch - asiatischen , dem technischen Militär¬
komitee , der Finanzverwaltung und der Generalinspektion
für öffentlicheArbeiten , die angerufen wird , um ihr Gut¬
achten abzugeben . In Wirklichkeit ist niemand verant¬
wortlich , und infolgedessen herrscht die größte Verwirrung .

Auf jeden Fall müssen diese Verhältnisse aushören ,
die die Finanzen des Staats gefährden , und wir halten
es auch für unumgänglich notwendig, die Verwaltung in
einer Behörde zu vereinigen .

Die Aufstellung der Ausgaben müßte durch den
Generalinspekteur der öffentlichen Arbeiten erfolgen , der
die Belegstücke zur Zahlung der dritten Abteilung zuzu¬
weisen hätte ) diese müßte sich dann mit den anderen Ab¬
teilungen zur Regelung gemeinsamer Angelegenheiten ge¬
gebenenfalls ins Einvernehmen setzen . Einzig auf diese
Weise können wir ein wenig Ordnung in einen Dienst
hineinbringen, der bis zu den letzten Jahren dem Staats¬
schatz jährlich mehr als 4 000 000 Fr . gekostet hat . "

Seitdem hat sich nichts geändert .
Noch immer besteht keine Einheitlichkeit in der

Bearbeitung von Eisenbahn fragen , vielmehr schwankt
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diese , je nachdem die Linien der einen oder der anderen
politischen Abteilung zugewiesen sind .

Dieser Zwiespalt kann nicht mehr länger bestehen
bleiben , ohne beträchtlich der Entwicklung unseres über¬
seeischen Eisenbahnnetzes zu schaden . Unbedingt muß
Leitung und Beaufsichtigung unserer kolonialen Eisenbahn¬
linien in einer einzigen Hand vereinigt werden , und es ist
ebenso nötig , daß dies in einer fachmännischen Behörde
geschieht .

Dem Generalinspekteur der öffentlichen Arbeiten
müßte also das Eisenbahnwesen allein übertragen werden .
Er müßte mit der Vorbereitung aller derartiger Fragen
betraut werden . Die Stellung der politischen Abteilungen
würde dadurch durchaus nicht herabgedrückt , denn die Frage
der Nutzbarmachung unserer Kolonien ist so groß und
verwickelt , daß ihnen auch bei Ausschluß der Eisenbahn-
fragen genug zu tun übrig bleibt .

Die vorgeschlagenen Änderungen könnten übrigens
durchgeführt werden , ohne daß daraus eine Erhöhung der
Ausgaben erforderlich würde .

Das Jngenieurpersonal ist ausreichend, man müßte
ihm nur noch einen technischen Redakteur und einen Unter¬
ingenieur für Rechnungsprüfung zuweisen , welche beide
den Brücken - und Wegebau - Beamten entnommen werden
können , da diese mit Eisenbahnfragen vertraut sind . Diese
beiden Neuangestellten könnten besoldet werden teils aus
den llberwachungsgebühren , die von den Koloniallinien
bezahlt werden , teils aus der Summe , die für die zwei
Ingenieur - Inspizienten ausgeworfen ist , deren Beseitigung
wir zwar nicht fordern , die aber von dem Lokalbudgsr
der betreffenden Kolonien übernommen werden könnten .
Wenn übrigens die Ingenieur - Inspekteure für den Dienst
in den Kolonien verwendet werden , so sind sie nicht un¬
umgänglich notwendig für die Generalinspektur in Paris ,
und es genügt , eintretendenfalls einen Ingenieur des
Mutterlandes mit der Aufgabe zu betrauen , den dann
das Departement der öffentlichen Arbeiten der Kolonie
nur für die Zeit zur Verfügung stellt , die für seine Auf¬
gabe notwendig ist und der dann sofort wieder in die
Stellung des Mutterlandes zurücktritt , ohne das Budget
des Kolonialministeriums nur im geringsten zu belasten .
Man hat dies übrigens schon mehrere Jahre so getan ,
und die Resultate sind außerordentlich befriedigend ge¬
wesen .

Außer diesen zwei neuen Beamten , von denen wir
eben gesprochenhaben , könnten noch zwei Expedienten den
anderen Abteilungen entnommen werden , ohne daß dadurch
der Dienst litte , und der Behörde für öffentlicheArbeiten zur
Verfügung gestellt werden , da diese augenblicklich keinen hat .

Aber selbst dann , wenn die Behörde der öffentlichen
Arbeiten das bliebe , was sie jetzt ist , d . h . rein beratend ,
was man im Interesse der Staats - und Kolonialfinanzen
nicht wünschen kann , so ist es unumgänglich notwendig ,
daß die Behörde der technischen Kontrolle derart ver¬
stärkt wird , wie wir es schon mehrfach in den vorherigen
Kapiteln auseinandergesetzt haben , nämlich durch einen
Beamten von dem Range der Kontrolleure des Eisen¬
bahnrechnungswesens, der die Stellung und den Titel
eines Unteringenieurs erhalten könnte und dem General¬
inspekteur sowie dem Chefingenieur bei der Rechnungs¬
prüfung nach der technischen Seite hin helfen könnte .

Dieser Unteringenieur könnte auch zeitweilig , wenn
man ihn nötig hat , den Finanzinspekteuren zur Verfügung
gestellt werden , die Berichterstatter bei den Kommissionen
für die Rechnungsprüfung sind .

Das Gehalt dieses Beamten könnte entweder ganz
aus den Abgaben für die Kontrolle der verschiedenen
Eisenbahnen bezahlt werden , oder teils aus diesen und
teils ans den nach Beseitigung eines der beiden Jn -

84
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genieur - Jnspekteure verfügbaren Mitteln der General -In¬
spektion .

Durch diese Zusammensetzung ließe sich sogar noch
ein Teil der Kosten für die General - Inspektion ersparen ,
denn die Ingenieur - Inspektoren beziehen ein sehr hohes
Gehalt .

Wir haben auf diese Lösung nur hingewiesen , um
das große Interesse zu betonen , das mit der von uns
empfohlenen Reform verbunden ist .

Es wird höchste Zeit , dem bestehenden Zustand ein
Ende zu bereiten , der dem Staatsschatz und den Steuer¬
zahlern Ausgaben auferlegt , die iu keiuem Verhältnis ^ n
den Summen stehen , die tatsächlich notwendig waren .

Wir sind der Meinung , daß ein Rangstreit uuter
den Beamten auf keinen Fall der Vorwand für die Ver¬
schleuderung ungezählter Mittionen sein darf , und daß
das dringendste Bedürfnis vorliegt , daß die Fragen , welche
öffentliche Arbeiten in den Kolonien betreffen , einzig und
allein von der Behörde der Inspektion der öffentlichen
Arbeiten geprüft und nach diesen Studien vom Kolonial¬
ministerium zur Ausführung gebracht werden sollen .

6 . Kurze Aufzeichnungenüber die beiden verschiedenen
Arten des Eisenbahnbans in unkultivierten Gegenden ,

insbesondere in Westafrika
( Auszug aus „ ? axsrs relativA tc> t>bo eovstruetivu ot rail 'iva^ L in
Lisrra I -eone , i -a ^ os imä tbs <Zo1ä Loast . ? rsssnt6ä to botb Iwusss
nk ? arIiamsiU b ^ övramaiiZ ok big Najsst ^ " .) Loudou , Dezember l9l >-! ,

Seite 26 bis 32 .

(Übersetzung .)

Verschiedene Arten .
1 . Ein Staat , welcher Eisenbahnen baueu will , hat

die Wahl zwischen zwei verschiedenen Arten von Bau -
und Arbeitsausführung . Entweder kann er die Aus¬
führung einer Privatunternehmung übertragen oder sie
selbst als einen Teil der öffentlichen Verwaltung über¬
nehmen . Beide Arten haben ihre Vorteile, und beide
sind in den englischen Kolonien unter verschiedenen Um¬
ständen angewendet worden .

Privatunternehmungen .
2 . Bei dem ersten Anblick scheint es vorteilhafter zu

sein , die Verantwortlichkeit und das Risiko , die mit dem
Bau von Eisenbahnen verbunden sind , auf die Privat¬
unternehmung zu übertragen . Es wird manchmal gesagt ,
daß bei dem System der staatlichen Bauausführung und
Verwaltung , wie es in vielen Staaten auf dem euro¬
päische : ! Festlande vorherrschend ist , für die Bequemlich¬
keit des Publikums nicht so sehr gesorgt ist , als da , wo
die Konkurrenz der rivalisierenden Eisenbahngesellschaften
allen diesen Gesellschaften einen Antrieb gibt , sich das
weitgehendste Vertrauen des Publikums zu erwerben.
Soweit auch diese Betrachtungen auf Länder angewendet
worden sind , in denen ein großer und immer wachsender
Handel nach guten Transportmitteln verlangt und die
Aussichten auf rasche und bedeutende Einnahmen von
außergewöhnlichem Risiko und Zufälligkeiten nicht be¬
gleitet sind , so wird doch die ehrliche Privatunterneh¬
mung in der Form einer Gesellschaftsverwaltung immer
noch die beste Lösung der Sache sein . Da wo gut fun¬
dierte Gesellschaften in der Lage sind , den Bau und die
Arbeitsausführung von einer Eisenbahn mit ihrem eigenen
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Kredit zu übernehmen und ihr eigenes Kapital in das
Unternehmen zu werfen , da soll der Staat billigerweise
diesen jegliche Hilfe angedeihen lassen , um das Unter¬
nehmen zu eiuem guten Erfolg zu bringen . Freieste
MöglichkeitLand zu erwerben , gesetzgeberische Maßnahmen
zur Unterstützung der Gesellschaften gegen ungebührliche
Konkurrenz und Verleihung der nötigen Macht zum Be¬
treten und zum Erwerb von Privatland uud sonstigen
Besitzes , ferner zur sicheren und ungestörten Ausführung
ihrer Geschäfte , außerdem Borteile bei der Einfuhr von
Material und Waren für die Zwecke des Unternehmens ,
das sind die Maßnahmen , mit denen der Staat in solchen
Fällen seine Hilfe gesetzlich darbieten soll .

3 . In verhältnismäßig unentwickelten Ländern aber
ist das Risiko , das bei Eisenbahnbauunternehmen besteht ,
in zahlloser Menge vorhanden , und die Schwierigkeiten
sind derartig , daß sie ein Privatunternehmen in der be¬
sprochenen Art äußerst beeinträchtigen. Da ist es denn
nicht anders möglich , als daß die Regierung mehr tut ,
als eine wohlwollende Unterstützung . Das gesuchte
Kapital wird in der Regel mit Rücksicht auf das damit
verbundene Risiko nicht zu haben sein , wenn nicht die
Unterstützung des Staates die Praktische Lösung bietet
entweder durch die Garantie der Zinsen , durch Beisteuern
einer beträchtlichen Unterstützung , durch Teilnahme an dem
Unternehmen durch Zeichnung eines Teils des Kapitals
oder möglicherweise durch eine mehr oder weniger aus¬
gedehnte Gewährung Wertvolleu Kronlandes in der nn
mittelbaren Nachbarschaft der projektierten Bahnlinie .
Der Umstand , daß der Staat bereit ist , diese wertvolle
Unterstützung zu gewähren , gibt dem Geschäft gleich einen
anderen Charakter . Die Konzession wird eine direkte
Bürgschaft des Staatskredits und seiner Hilfsmittel und
als solche ein veräußerliches Recht von Wert im ent¬
sprechenden Verhältnis zu diesem Kredit .

4 . Bei diesen : Punkt beginnt nun gewöhnlich die
Tätigkeit des Gesellschaftsgründers . Eine Konzession , wie
die obige , von einem Staat , der durch seine angesehene
Stellung uud Geldmittel auf dem europäischen Markt
tonangebend ist , zu erlangen , das ist es , wonach er
trachtet . Er und seine Gesellschafter haben ja in der
Regel wenig oder gar kein Interesse an dem endgültigen
Erfolg des Unternehmens , weshalb der Staat ihm seine
Hilfe angedeihen läßt . Ihr Interesse beginnt und
endet nicht selten mit der Gründung der Gesellschaft , bei
der sie sich die lohnende Stellung von Verkäufern zu be¬
schaffe : : suchen . Die schwierigen Bedingungen , welche die
Gründer dieser Art verlangen , haben oft schon zu einem
frühen Zusammenbruch des ganzen Unternehmens geführt .
In solchen Fällen kann die Stellung eines Staates , der
die Garantien geboten hat , leicht schwierig werden . Mag
er auch noch so gut mit gesetzlichen Klauseln und anderen
Maßregeln auf den : Papier geschützt sein , die Umstände ,
mit denen er zu rechneu hat , lasse : : gewöhnlich nicht viel
Wahl für das , was zu tun ist , wenn die Eisenbahn schon ge¬
baut oder teilweise gebaut ist . In dem ersten Fall wird sicher
der Druck der öffentlichenMeinung , mag auch vielleicht eine
Zeit lang mehr oder weniger wirksam gearbeitet worden
sein , es für den Staat in : allgemeinen unmöglich machen ,
sich von den : Unternehmen zurückzuziehenund zuzulassen ,
daß die einst begonnene oder im Betrieb geweseneEisen
bahnlinie wieder zum Urwalddickicht wird . Es bleibt ihm
nichts anderes übrig , als mit der zahlungsunfähigen
Gesellschaft deu bestmöglichsten Handel abzuschließen .
Wenn er versucht , sich buchstäblich on die Rechtsmittel zu
halten , welche für solche Fälle in den : mit vergesell¬
schaft abgeschlossenenVertrag vorgesehen sind , so wird
sich bald ein allgemeines Geschrei der Entrüstung über
die Zinsenverluste der Aktionäre , über den Mangel an
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Unternehmungsgeist und dergl . Redensarten erheben ,
denen zu widerstehen äußerst große Schwierigkeiten bietet .
Früher oder später werden die meisten der vielen
Kolonialstaaten diese Ersahrung machen und sie
werden gezwungen sein , zu übertriebenen Be¬
dingungen mäßig gebaute und schlecht ausge¬
rüstete Eisenbahnen zu erwerben , die sie in eigener
Regie vielleicht sür weniger als die Hülste der
Ausgaben gebaut hätten .

5 . Je weniger das Land , in dem Eisenbahnen gebaut
werden sollen , entwickelt ist , und je größer die natürlichen
Schwierigkeiten sind , desto mehr stelle man die vorher¬
gehenden Erwägungen an . Nun wird es nötig , auch
noch die andere Möglichkeit des Eisenbahnbaues , nämlich
die in eigener Unternehmung, zu betrachten .

Bau durch den Staat .
6 . Die Vorteile des Systems der Staatsbahnen sind

klar und bedeutend. Der Staat kann sich eine gleich¬
mäßige Betrachtung eines jeden Planes uud die voll¬
ständige Anordnung der Vorbereitungen sichern . Er kann
eine Überkapitalisation aushalten , wenn er dein Unter¬
nehmen nicht mehr Kapital zuweisen will , als tatsächlich
für den Bau uud die Ausrüstung gebraucht wird , und er
kann serner die Verwendung des Kapitals kontrollieren.
Bei Anleihen genießt er den vollen Vorteil seines eigenen
Kredits . Er wird jeglichen Gewinn haben bei guten
Erfolgen des Unternehmens anstatt gezwungen zu sein ,
für andere das Risiko zu übernehmen , während
diese deu Gewiuu ernten . Und endlich ist der Besitz der
Hauptverkehrsmittel oesLandes mit all dem möglichen Wert¬
zuwachs uur ein Vorteil für das ganze Land und nicht
bloß sür einige Privatspekulanten .

7 . Der Mangel an Unternehmungsgeist, der manch¬
mal eine besondere Eigentümlichkeit der Staatsbahn -
verwaltuug ist , ist schon besprochen worden . Es gibt
aber noch einen Grund , der dasür spricht , daß der Staat
beim Betrieb seiner Eisenbahnen im Nachteil ist . Er ist
Kritiken und Einflüssen unterworfen , von denen die
Gesellschaften frei sind , und es sind ihm bei der Ver¬
tretung seiner Interessen oft Maßnahmen benommen , die
wichtig für die Erfolge des Eisenbahnunternehmens sind ,
nnd die eiue Gesellschaft ohne Zögern gebrauchen würde .
Die Vorteile der Staatskontrolle jedoch werden in den
britischen Kolonien alle diese Nachteile bei weitem anf -
wiegen .

Bansysteme .
8 . Hat der Staat beschlossen, seine Eisenbahn selbst

zu unternehmen, so ist zunächst zu entscheiden , wie diese
gebaut werden soll . Der Staat kann entweder die Aus¬
führung einer Unternehmersirma übertragen , oder er kann
das Departementssystem wählen , wo er dann in der Tat
sein eigener Unternehmer wird .

Vorbereitungen .
9 . Ganz gleich sür welches System er sich entschieden

hat , es sind immer gewisse Vorbereituugen durch Ver¬
messung und Absteckungvon großer Wichtigkeit , um sich
über die Ausdehnung und die Art des Unternehmens
klar zu werden . Der Landesteil , durch den die Bahn
geführt werden soll , muß durch vorbereitende Vermessungen
genau untersucht werden , und dann , wenn die beste Haupt¬
linie für die Bahn festgelegt ist , kommt die eigentliche
planmäßige Vermessung mit Längen - uud Ouerdurch-
schuitten und allen Einzelheiten der Wasserwege , der
natürlichen Beschaffenheit des Bodens , der Zufahrtswege ,
Stationsplätze , schienengleichenÜbergänge und anderes
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mehr . Aus diesen einzelnen Aufstellungen können die
nötigen Pläne , Skizzen , Materialmengen und Kosten¬
anschläge vorbereitet werden , und der Staat kann sich auf
Grund dieses Materials ein Bild von der Natur und
den Kosten des Baues machen und sich für die Art der
Ausführung entscheiden .

Vertragssystem .
10 . Bein : Vertragssystem wird der Bau zur Be¬

werbung ausgeschrieben , oder es wird über den Vertrag
mit einer einzelnen Firma verhandelt . Diese letztere Art
ist , obwohl sie unter Gesellschaften und Privaten nicht
unbekannt ist , für den Staat bei verständiger Erwägung
nur in seltenen Fällen und unter ganz besonderen Um¬
ständen möglich . Man greift immer wieder dazu , den
Bau zur Bewerbung auszuschreiben , mit Rücksicht auf den
Einfluß , den es auf die Preise ausübt .

11 . Um den vollen Vorteil des Wettbewerbs zu
haben , ist es wichtig , daß zu Angeboten auf einer Grund¬
lage aufgefordert wird , die eine angemesseneVergleichnng
der erhaltenen Angebote ermöglicht . Es muß daher be¬
sonderes Gewicht darauf gelegt werden , daß eine umfang¬
reiche Aufklärung über die beabsichtigte Ausführung des
Baues gegeben wird . Es muß in dem Vertrage fest¬
gesetzt werden , daß die Vermessungen , Aufnahmen, Pläne
und Beschreibungen , die zur Verfügung der Bewerber
aufgelegt werden , von diesen auf ihre eigene Verantwor¬
tung entnommen werden müssen , und es muß ihnen Zeit
gegeben werden , Vertreter zur Untersuchung der in Aus¬
sicht genommenen Trace zu entsenden und die Ortskenntnis
zu erhalten , die nötig ist . Dies alles indessen entbindet
nicht von der Notwendigkeit, die sich bewerbenden Firmen
mit aller nnr möglichen Aufklärung zu versehen , denn
ohne dies ist ein ehrlicher Vergleich der Angebote nicht
möglich .

12 . Es muß nicht bloß der Bau in seinen Einzel¬
heiten bestimmt sein , sondern es müssen auch alle Be¬
dingungen, welche die Unternehmer zu erfüllen haben ,
den sich bewerbenden Firmen bekannt gegeben worden
sein . Diese rechnen mit all den Umständen als den be¬
züglichen besonderen Verantwortlichkeiten und Verbind¬
lichkeiten des Staates und des Unternehmers : Die Auf¬
sicht über den Bau wird vom Staat wahrgenommen ,'
Bedingungen periodischer oder Schlußzahlung ,' Vorkehrung
für den Fall der Unmöglichkeit den Ban auszuführen -
Schlichtungen von Streitigkeiten und viele andere Um¬
stände , welche alle wesentliche Bestandteile des Ver¬
trages sind .

13 . Der Vertrag tauu in verschiedenen Formen ab¬
geschlossen werden . Er kann vorsehen , daß die gesamten
Arbeiten für eine Pauschalsumme fertiggestellt werden ,
oder er kann auch eine Liste enthalten , welche die ver¬
schiedenen Klassen der zu verrichtenden Arbeiten dartut
und es dem Leiter überläßt , für jede derselben den Preis
anzugeben , wobei dann festgesetzt wird , daß der ganze in
Arbeit befindliche Bau genau ausgemessen und die zu
zahlende Summe dementsprechend berechnet wird

Der Vertrag kann auch vorsehen , daß der Unter¬
nehmer das gesamte Material zu beschaffenhat , wodurch
ihm das Risiko der Konjunkturen auferlegt wird , oder er
kann auch den Ankauf des Materials der Regierung über¬
lassen , die dann vom Sinken der Preise den Nutzen haben
würde , auf jeden Fall aber nicht mehr bezahlen braucht ,
als das Material gerade kostet . Er mag alles uud jedes
Risiko dein Unternehmer auferlegeu in der Hoffnung, die
Regiemng so vor jeder Extraausgabe zu schützeu , oder er
mag derartige Risikos , wie etwa schlechte : : Untergruud
oder Durchschnitt durch felsigeu , statt wie erwartet , durch
saudigeu Boden usw ., der Regierung auferlegen .

8b
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Alles dies muß man in jedem einzelnen Falle über¬
legen . Aber , allgemein gesprochen , je mehr solche Zu¬
fälligkeiten , wie die eben aufgezählten, von der Regierung
übernommen, und je mehr die des Unternehmers auf
solche beschränkt werden , die er hätte voraussehen und
gegen die er sich hätte schützen müssen , um so sparsamer
wird am Ende die Arbeit ausgeführt sein . Theoretisch
sollte es allerdings möglich sein , einen Vertrag so auf¬
zustellen , daß die Regierung unter keinen Umständen eine
Extraausgabe hat . So ein Vertrag mag ja anziehend
erscheinen , aber in der Praxis wird ein verantwortlicher
Lieferant entweder überhaupt nicht daraufhin bieteu , oder
er würde sich durch einen so hohen Nutzen gegen alle
Zufälligkeiten zu schützen suchen , daß sein Preis prohibitiv
wirken würde .

14 . Wenn der Vertrag nun abgeschlossenist , so muß
sofort von feiten des Staats seine Ausführung über¬
wacht werden und zwar durch einen dort anwesenden
Ingenieur , der eigens dazu bestellt ist . Er hat über den
Fortgang der Arbeit zu wachen , er muß aufpassen , daß
sie in Übereinstimmung mit dem Verzeichnis in ange¬
messener Eile ausgeführt wird , und daß alle Bedingungen
erfüllt werden . Er ist dafür verantwortlich , daß die Ab¬
messungen , auf die hin die Bezahlung vereinbart wurde ,
genau eingehalten werden . Er hat der Regierung oder
dem beratenden Ingenieur ( OmiLiMoA Ln ^ iu66r ) über
alles Bericht zu erstatten, was ihre Aufmerksamkeit er¬
fordert , und ist dnrchaus für die Aufsicht über die Arbeiten
des Unternehmers verantwortlich .

Departementssystem .
15 . Unter dem Departementssystem des Bahnbaues

versteht man letzthin , daß die Negierung ihr eigener Unter¬
nehmer wird , indem sie jedes Risiko , das mit dem Unter¬
nehmen notwendig verbunden ist , selbst übernimmt ,
anderseits aber auch den Profit nicht zu tragen hat , den
ein Unternehmer zur Sicherstellung gegen Risikos fordern
würde . Wenn man auch bei diesem System die Arbeiten
vor Fertigstellung der Pläne beginnen kann , vor genauen
Aufstellungen und Berechnungen über Materialmengen ,
welche beim kontraktlichen Verpachten der Arbeiten un¬
erläßlich sind , so gewährt doch die genaue Aufstellung der
vorbereitenden Maßnahmen der Regierung nicht nur eine
Übersicht über die erforderlicheu Ausgaben , sondern auch
Mittel , den Fortschritt der Arbeit während des Baues zu
überwachen und zu kontrollieren. Der Erfolg des
Systems hängt fast ausschließlich von der Regierung ab ,
ob dieselbe imstande ist , die Kontrolle einem ihrer Beamten
zu übertragen , der im Besitz der nötigen Kenntnisse und
Erfahrungen ist , und ob sie darauf vorbereitet ist , diesen
Beamten mit demselben großen Maße des Vertrauens
auszustatten , wie es ein Unternehmer seinem „ Ersten Ver¬
treter " zu gewähren Pflegt . Dieser Beamte wird meist
genannt „ Ingenieur am Platze " ( Kssidsvt Cn ^ mesr ) oder
auch „ .Hauptingenieur am Platze " . Der Regel nach wird
er von der Regierung für die gerade in Frage stehende
Arbeit verpflichtet , die sich bei seiner Auswahl auf den
Vorschlag des „ Beratenden Ingenieurs " ( Ooî nw' riK

>. <>.» ) stützt , der für die technische Ausführung der
Arbeit verantwortlich ist , und durch dessen Vorschriften der
Beamte in technischenAngelegenheiten geleitet wird .

Dieser ist für seine Arbeit selbst verantwortlich, be¬
schafft ( durch Kronagenten und unter Zustimmung des
„ Leitenden Ingenieurs " ) die Materialien und übernimmt
für seine Person , unter der Generalinstruktion des „ Be¬
ratenden Ingenieurs " , die gesamte Kontrolle über den
Bau . In Fragen der Disziplin und der allgemeinen
Ideen ist er der Regierung untergeben, deren Instruktion
er in allen Fällen nicht technischerArt einzuholen hat .



In technischenFragen hat er sich an den „ Beratenden
Ingenieur " zu halten , mit ihm muß er in ständiger Kor¬
respondenz stehen , ihm ist er für die genaue Ausführung
der betreffenden Arbeit verantwortlich .

Vergleich der Systeme .
16 . Beim Vergleich der Vorzüge jedes der beiden

Systeme hat man zu gunsten des Vertragssystems an¬
geführt , daß die Regierung bei ihn : vorher die Ausgaben
kennt, die sie auf sich nimmt , und daß dies System den
Vorzug der besonderen Erfahrung , welche ein tüchtiger
Unternehmer in der Ausführung großer Arbeiten besitzt ,
bietet .

Diese Vorzüge muß die Negierung in der Form des
Unternehmergewinnes bezahlen . Dieser Gewinn ist häufig
groß , und das System sichert durchaus nicht auf jeden
Fall der Negierung die Vorzüge , welche es gewähren soll ,
besonders nicht die Beschränkung der Ausgaben . In
manchen Fällen stellt sich die kontraktlich vereinbarte
Summe nur als wenig mehr als eine Basis heraus , auf
der gewaltige Forderungen an Extrabezahlungen und Ver¬
gütungen aufgebaut werden , die häufig zu kostspieligen
und ärgerlichen Streitigkeiten und Prozessen führen .

Jede Abweichung von den Bestimmungen des Ver¬
trages , wie Abweichungen von der Trace oder der üblichen
Form der verlangten Arbeit , werden vermutlich in den
meisten Fällen als Gründe für Zuzahlungen benützt
werden . Mag der Vertrag noch so vorsichtig aufgestellt
sein , so können doch unvorhergesehene Zufälle eintreten ,
die dem Unternehmer ein Anrecht auf Vergütung geben ,
welchem sich die Regierung schwer entziehen kann .

17 . Das Departementssystem hingegen sichert dem
Staat den ganzen Unternehmergewinn und enthebt ihn
von dem Risiko und den Kosten eines Prozesses. Dieses
System hat den weiteren Vorteil , daß es eine größere
Elastizität der Arbeiten gestattet .

In einem unbekannten Lande kann man oft schwer
vorher sagen , welches Material und welche Banart
sich am praktischsten erweisen wird . Hier hat
ein System , bei dem die im ersten Teil des
Baues gemachten Erfahrungen bei den späteren
verwendet werden können , einleuchtende Vorzüge .
Bei dem Departementssystem kann man ferner in
dringenden Fällen mit dem Bau beginnen , ohne
daß alle Vorarbeiten erledigt sind . Was dann ,
wenn erst ein zufriedenstellender Vertrag aufgestellt werden
soll , unmöglich ist . Bauten durch eine Abteilung der Re¬
gierung sind manchmal unternommen worden , allein nur
auf Grund einer sorgfältig ausgeführten rekognoszieren¬
den Vermessung . Die Vermessungs- und die Bauab¬
teilungen wurden in solchen Fällen zusammen ins Ge¬
lände geschickt , und die Vermessungsabteilung arbeitet dann
möglichst weit vor dem Bau . Damit soll diese Bau¬
methode nicht etwa empfohlen werden , aber die Möglich¬
keit ihrer Anwendung ist in manchen Fällen ein bedeuten¬
der Vorteil des Departementssystems .

18 . Es darf die Möglichkeit , daß eine kontraktlich
vergebene Arbeit verpfuscht wird , nicht übersehen werden .
Bei einem tüchtigen Unternehmer und sorgfältiger Aufsicht
wird man dies im allgemeinen kaum zu fürchten haben .
Wenn sich die Umstände indes für den Unternehmer un¬
günstig gestalten sollten und er durch seinen Vertrag so
gebunden ist , daß er mit Verlust arbeiten muß , so kann
dies eine ernste Gefahr werden . Besonders bei Eisen¬
bahnbauten über weite Entfernungen kann man es nur
schwer verhindern .

19 . Ein anderer Puukt , der gelegentlich einmal
wichtig sein kann , ist der , daß beim Departementssystem
die Regierung die volle Aufsicht über die Eisenbahn¬
ingenieure hat , und daß dadurch weniger die Gefahr
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von Streitigkeiten mit den Eingeborenen der Kolonie ent¬
steht , als wenn die Arbeit durch einen Unternehmer aus¬
geführt wird .

20 . Allgemein möge als leitendes Prinzip aufgestellt
werden , daß einmal das Vertragssystem dort Wohl Vor¬
züge bietet , wo die Größe und der Charakter sowohl der
Arbeit wie auch des Landes , in dem sie stattfindet , der¬
artig sind , daß sie gut gestellte Unternehmer anziehen ,
und wo es möglich ist , die Arbeit in allen Einzel¬
heiten zu bestimmen und zu berechnen .

Wo aber andererseits nach der Natur des Planes
oder wegen der drängenden Zeit der Entwurf nicht in
allen Einzelheiten vorher entworfen werden kann , oder wo
er aus irgend welchen Gründen während des Baues
wahrscheinlich noch stark geändert werden wird ,
oder wo man zur Einsicht gekommen ist , daß es nach den
Gepflogenheiten der Lokalkörperschastenoder der Einwohner
unmöglich ist , dem Unternehmer die Freiheit zu gestatten ,
nach Belieben vorzugehen , oder wegen des Klimas oder
wegen der Schwierigkeiten, die mit neu erschlossenen
Ländern verbunden sind , große Risikos übernommen
werden müssen , die nicht mit Sicherheit vorausberechnet
werden können , — da sollte man regelmäßig dem
Departementssystem den Vorzug geben .

21 . Es hält schwer , auf Gruud wirklicher Erfahrung
einen Vergleich zwischen den Kosten von Eisenbahnen an¬
zustellen , die nach den beiden Systemen gebaut sind .
Dies könnte nur geschehen , wenn von zwei sehr ähnlichen
Eisenbahnen unter möglichst ähnlichen Bedingungen die
eine nach diesem , die andere nach jenem System gebaut
würde . In Wirklichkeit variieren indes in den ver¬
schiedenen Kolonien und Nebenländern die Verhältnisse
so stark , daß Vergleiche nur einen geringen Wert haben .
Ein brauchbarer Vergleich zwischen den Kosten der beiden
Methoden wurde indes im Falle der „ OeMii ^ ortluzru
LxwnLiou" erlangt . Die Bahn geht zum größten Teil
durch ziemlich ebenes Terrain , die Arbeitsbedingungen
sind in Ceylon Wohl geregelt , und eine Menge Erfah¬
rungen beim Eisenbahnbau konnten nützlich verwendet
werden . Die Länge der Bahn , über 200 engl . Meilen ,
schien die Arbeit auch begehrenswert zu machen . Die
vorbereitenden Pläne waren höchst sorgfältig aufgestellt
worden , und die Bedingungen waren so gehalten , daß sie
alles Risiko , wie etwa schlechtenUntergrund oder un¬
erwartet zu durchschneidende felsige Partien usw . , der
Regierung auferlegten. Dieser Bau schien also mehr als
jeder andere sonst geeignet , im Vertragssystem ausgeführt
zu werden . Unternehmer in England , Indien und Ceylon
wurden aufgefordert , sich um die Ausführung der Arbeit
zu bemühen . Das billigste Angebot , welches man erhielt ,
stammte von einer bekannten Eisenbahnbaufirma mit großer
Erfahrung . Ihr Augebot überschritt die Berechnungen des
„ Beratenden Ingenieurs " um 10 o/g und enthielt außer¬
dem noch eine Bedingung, welche mit Notwendigkeit zu
Komplikationen und Extraforderungen geführt hätte . Die
Arbeit wurde demgemäß von der Regierung in eigener
Regie unternommen, und nach den letzten Nachrichten kann
man erwarten , daß der Bau , soweit er in den ersten Be¬
rechnungen eingeschlossenwar , auch mit den bewilligten
Geldern zu Ende geführt wird . Man fand es während
des Baues für wünschenswert, Änderungen im Material
und Verbesserungen vorzunehmen, was sicher die Kosten
erhöht haben würde , wenn der Bau in der Hand eines
Unternehmers gelegen hätte .

22 . Dieses Beispiel bietet einen wertvollen Maßstab
für die relative Billigkeit der beiden Systeme , und es
scheint zu beweisen , daß die Regierung derartige Ar¬
beiten mindestens ebenso billig wie ein Unter¬
nehmer ausführen kann . Keine der beiden Methoden
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bietet eine Garantie dafür , daß der Voranschlag nicht
überschritten wird . Das hängt von den Umständen ab ,
nnd die Umstände , welche bei dein einen System zu Über¬
schreitungen führten , werden es wahrscheinlich mich bei
dem anderen tnn .

Bei der „ Hc!a ? u !?8oi1avva." - Eisenbahn in Ceylon ,
welche gleichzeitig mit der , ^ oi-tliorn Lx ^ nsiow ' und
durch denselben „ Platz - Ingenieur " ausgeführt wurde ,
haben bedeutende Überschreitungen stattgefunden, welche
ihren Grund in unvorhergesehenen Schwierigkeiten, ver¬
anlaßt durch den außerordentlich steinigen Charakter des
zu durchquerenden Landes , hatten .

Wäre diese Linie unter denselben Bedingungen ver¬
geben worden , zu denen die . ^ (n -tkei 'n Lxwosiou " an¬
geboten wurde , würden unzweifelhaft dieselben Ursachen
auch dieselben Wirkungen hervorgerufen hoben .

23 . Wenn solche Überschreitungen bei einer Bahn
vorkommen , die nach dem Departementssystem gebaut
wird , so siud sie auf die direkt notwendigen Extraaus¬
gaben beschränkt , und alles ist getan worden , um sie so
niedrig wie möglich zu halten . Ein Unternehmer
dagegen hat ein Interesse daran , sie möglichst
hoch zu veranschlagen , und die Regierung muß dem¬
gemäß darunter leideu .

Wenn andererseits die Verhältnisse günstiger liegen ,
als erwartet wurde , so hat die Regierung davon den
Nutzeu , was kaum der Fall sein würde , wenn ein Unter¬
nehmer den Ban ausführt .

Ein Beispiel dafür ist die „ Sangro Grande - Bahn "
auf Trinidad . Sie wurde 1898 von der Regierung mit
einem Kostenaufwand von rund 80 000 ck vollendet , was
eine Ersparnis von mehr als 10 " /g gegen den Voranschlag
bedeutete .

Westafrikanische Bahnen .
24 . Was nun die Westafrikanischen Eisenbahnen

betrifft , so sprach alles dafür , sie in eig euer Regie bauen
zu lassen . Das Land war noch unerschlossen , teilweise
noch unerforscht . Das Klima wor notorisch schlecht , die
Regenmenge unbekannt. Die Höhe der Kosten und die
Möglichkeit , auf weite Strecken überhaupt Arbeiter zu
erlangen, waren ganz ungewiß . Die Bevölkerung war
nicht seßhaft nnd konnte sich als feindlich erweisen .
Jemand , der unter diesen Umständen ein Angebot gemacht
hätte , mußte stark spekulativ veranlagt gewesen sein , oder
hätte dann einen großen Posten für Zufälligkeiten hinzu¬
geschlagen , oder die Regierung hätte die Risikos über¬
nehmen müssen , was dann zu einer riesigen Rechnung für
Extraausgaben geführt hätte . Bedeutende Extraausgaben
haben in der Tat auch beim Departementssystem statt¬
gefunden . Sicher aber wären sie noch größer geworden,
wenn man die Arbeiten kontraktlich vergeben hätte . Man
kann gar nicht sagen , welche Ansprüche ein Unternehmer
etwa bei der Revolte in Sierra - Leone 1898 hätte fordern
können , welche die Arbeiten zum Stillstand brachte , die
Leitung auflöste und später einen großen Teil der Eisen¬
bahnarbeiter wegnahm. Die Summe wäre zweifellos
sehr groß gewesen . Der Krieg gegen die Ashanti 1900
ist ein anderes Beispiel dieser Art . Er brach die Ver¬
messungstätigkeit ab , zerstörte die Arbeit und legte den
Bau für eine Zeit fast still .

Ein Unternehmer würde unter ähnlichen Uniständen
ein Interesse daran haben , die Unterbrechung nach Mög¬
lichkeit zu verlängern , um sich so von seiner Verpflichtung,
die Arbeiten in einer bestimmten Zeit fertig zu stellen , zu
befreien , wozu er dann noch im stände wäre , gegen die
Regierung einen Anspruch einzureichen und ihn auch zu
begründen für beschädigteAnlagen , gezwungene Untätigkeit
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seiner Bauführer und für allgemeine Zerstörung seiner
Pläne .

25 . Eine andere Schwierigkeit mit dem Unternehmer
würde mit der Einfuhr von Arbeitern in Verbindung
stehen , wenn diese etwa nötig sein sollte . Jede Ein¬
schränkung , die dem Unternehmer auferlegt wird , wird
seinen Preis erhöhen , trotzdem müßte es ihn : unbedingt
verboten werden , fremde Arbeiter in Westafrika einzu¬
führen , da die Einführung von Fremden sicher von den
Eingeborenen übel aufgenommen würde und zn sehr
ernsten Unruhen führen könnte .

Französische Erfahrungen .
^ 6 . Ein Beispiel dafür , wie das Vertragssystem an

der Küste von Westafrika wirkt , bietet ein jüngst ein¬
gesandter Bericht des britischen Konsuls zu Dakar ' daß
es nämlich die französischeRegierung für nötig befunden
hat , die Unternehmer ihrer Verpflichtungen beim Bau der
Bahn Konakry — Niger zu entbinden , und daß die Beamten
der betreffenden Regierungsabteilung jetzt die Arbeiten
selbst ausführen . Die Arbeit der Unternehmer soll
außerordentlich gehemmt sein wegen Arbeiterschwierig¬
keiten . Das neue Verfahre : : jedoch soll uuter jedem
Gesichtspunkte befriedigende Resultate liefern .

Ein Bericht der „ vöxöolis kolonial " vom 31 . August
1903 erwähnt , daß bei dem Bau der Bahu Djibuti —
Harrar , auch unter französischerVerwaltung , ähnliche Er¬
fahrungen gemacht worden seien .

Zusammenfassung .
27 . Man kann die ganze Frage also dahin zn

sammensassen :
a ) Das System , Bau und Betrieb von Eisenbahnen

Privatunternehmern zu überlassen , kann in be¬
siedelten Gegenden angewendet werden , wo eine
dichte Bevölkerung und die Aussicht auf baldigen
guten Handel vorhanden ist , kommt aber besser
nicht in Betracht in neuen , noch unentwickelten
Ländern . Unter solchen Umständen wird die
Bahn besser von der Regierung als deren Eigen¬
tum gebaut .

d ) Um einen Baukontrakt wirtschaftlich zu gestalten ,
sollte vorher die zu verrichtende Arbeit und die
Bedingungen, unter denen sie ausgeführt werden
soll , festgesetzt werden . Verträge , die ein be «
deutendes spekulatives Element in sich tragen
oder in denen vieles dem Zufall überlassen ist ,
oder erst nach Bauvollendung festgestellt werden
soll , werden immer teuer und bereiten viele Un¬
annehmlichkeiten .

o ) Die notwendige Genauigkeit macht sorgfältige
und lange einleitende Vorarbeiten nötig , in un¬
entwickelten Ländern kann sie selbst dann nicht
immer erreicht werden . Daraus folgt , daß in
solchen Ländern das Departementssystem für die
Regierung größere Vorteile bietet . In mehr
vorgeschrittenen Ländern kann und wird manch¬
mal auch die Ausführung der Arbeiten durch
Unternehmer Vorzüge haben .

6 ) Welches System in dem einen oder anderen
Falle auch am besten angewendet wird , unter
keinem können Überschreitungen des Voran¬
schlages vermieden werden . Sie hängen mehr
von den Umständen ab , welche dann auf Grund
des Systems aufsteigen , und solche Umstände
können häufig nicht vorhergesehen werden . Ein
Vertrag , bei dem es so scheinen soll , als ob er
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keine Überschreitungen zuließe , kommt nur dadurch
zustande , daß er jedes nur mögliche Risiko dem
Unternehmer aufbürdet , was für die Regierung
die Sicherheit in sich schließt , eine große Summe
dafür zu bezahlen , um den Unternehmer auch
gegen alle nur erdenklichen Zufälligkeiten zu
sichern . In der Praxis ist aber der Vertrag
oft ohne Bedeutung ,' denn unter gewissen Ver¬
hältnissen , die manchmal sehr zahlreich vorkom¬
men , werden Überschreitungen des Kostenvor¬
anschlags gemacht und können nicht vermieden
werden .

7 . Allgemeine Statistik der englischenKolonien in Afrika .
( Aus : Oolonisl oküeo I îst 1907 ) ^ )

----------- ----------- ---------
Staatsschuld

---------
Einfu hr 1905 Ausfuhr 1905

Kolonien usw .
„

lachenraum Bevölkerung Einnahmen Ausgaben am nach dem aus dem

1906
1905 1905 31 December^ ^Königreich

Im ganzen Vereinigten Im ganzen
Ouadrat - 1905 ^ Königreich

—— ."" ^ s
^. X ^ Z5 ^

Afrika .

Ascension . . . 34 — — — — — — _
Kapland usw ' ) . 276 995 2 470 289 ' ) 13 856 248 10 911785 42 109 561 12 156 737 19 760 970 31 810 258 33 769 2l6
Basutoland - ) . . 10 293 350 000 -) 98 516 93 333 191701 172 496
Natal '' ) . . . . 35 371 1 14 l 406 ? 3 665 989 3 670 608 19 019 14 -! 6 095 919 10 396 779 1 445 141 9 821 452
Vetchnanaland -
Protektorat . . 270 000 128 000 ? » 28 653 74 783

Transvaals . . 111 196 1 314 037 -) 4 670 231 4 953 495 35 000 000 " ) 8 284 069 16 845 893 23 274 276 ' 6) 23 274 276 «) , ' «)
Orangefluß -

Kolonie ") . . . 50 392 387 315 ' ") 759 306 759 178 2 748 366 4 053 504 3 04 > 711
Mauritius , usw . ' ) 705 386 128 693 304 704 235 1 270 984 490 478 1 796 298 179 405 2 456 203
Seychellen . . . 156 ' /4 20 767 25 052 26 246 24 694 17 314 54 897 > 217 59 297
St . Helena . . 47 3 781 " ) 10 287 14 969 46 283 52 787 570 " ) 7 635 " )
Sierra Leone u .

Protektorat . . 34 000 ° ) 1 224 118 ' ) 281 523 295 490 1 277 129 520 144 702 649 202 776 563 150
Gambia . . . 3 061 ?) , ^ 152 500 51868 72 297 113 397 305 181 17 809 280 272
Gold - Küste -

Kolonie . . . 119 2608 ) 1 696 965 586 221 616 118 2 248 158 1 044 658 1 486 068 1 177 366 1 646 145
Süd - Nigerias , 77 260 5 055 000 ' j 951749 996 560 2 000 000 2 122 836 2 976 301 1 404 535 2 850 212
Nord - Nigeria ' ) . 256 400 10 000 000 -) 505 202 497 918
Britisch - Zentral -

Afrika - Protekto¬
rat ' ) . . . . 40 980 977 660 ° > 76 738 108 682 165 496 253 181 35 103 87 384

Einflußgebiet der
Vritisch - Süd -
Afrika - Kom¬
pagnie ^) . . . 750 000 ' ) 632 000 ' ) 576 675 *) 680 655 519 782 " ) 951 698 " ) 1 137 568 " ) 1 273 521 " )

Ost -Äfrika - Pro -
tektorat ' ) . . . 189 838 ") 4 000 000 ' . 270 362 ' 2) 418 839 227 950 974 402 " ) 38 796 332 838

Somaliland -
Protettorat ' ) . 68 000 300 000 ' ) 39 477 127 48t , 272 283 221 466

Uganda - Pro¬
tektorats . . . 223 500 4 000 000 ' ) 76 789 191 142 79 671 206 164 108 204

Zanzibar . . . 1 020 «) 200 000 ' ) 177 568 159 862 90 668 182 809 1 109 956 97 424 1 120 65 "

Summe . . . j2 518 508 ' / « 34 439 966 27 401 758 25 376 675 103 040 337 34 815 909 62 3 ^ 0 707 60 834 247 81 090128

^ ) Die kolonial okliee Ivist weicht in ihren Angaben vielfach etwas ab von den Quellen wie ^ olovi -tl Kspoi-ts usw ., die iu dem ersten
Abschnitt der Denkschrift benutzt worden sind .

und 2 , Rechnungsabschluß dieser Kolonie für das mit dem 30 Juni 1905 endigende Jahr . ^) Süd - Nigeria und î agvs sind
vereinigt an , 1 . Mai 1 ' 05 . ^ > Rechnungsabschluß dieser Kolonie für das mit dem 31 . März 1 ^ 06 endigende Jnhr . ^ > Die A » fsjellungcn über
die Einfuhr und Ausfuhr für das mit dem 31 . Dezember 1 04 endigende Jahr . ° Annähernd ' » Nach Schätzung . ^) Einschließlich der au
die Kolonie « » grenzenden Interessensphäre . Einschließlich Pemba mit 3 >" englischen Ouadrntmeilen . Volkszählung von 1 ' 0 -i , " > Ein¬
schließlich Militär . " ) Ausschließlich der Parlaments - Bewilligung . ' ^ Zwischen Transvaal nnd Orangefluß - Kolonie . " ) Nnr Süd - Nhvdesia .
" ) Einschließlich Metallgeld . ' «) Angenommen die gesamte Ausfuhr aus der Kolonie unch dem vereinigten Königreiche .
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8 . Die Organisationdes General - Gouvernements
von Französisch - Westafrika .

Guel ! e »n
Lvrvius a . a . O .
8t . Sk waiii a . a . O .
Denkschrift Marseille 1906 .
Koussst a . O . ( franz . Kongo )

Seit dem Jahre 1895 sind die französischen Kolonien
Westafrikas zu einen : General - Gouvernement ( llouvei -ne -
msnt o '6n6i ' Äl äL l ' ^ ki-iqn6oeeicl6nta.l6 fi-an ^ ^ iss ) zusammen¬
gefaßt , das 1904 neu organisiert wurde , ein eigenes
Budget erhielt uud seither insbesondere auch für die
Eisenbahnbauten große Bedeutung gewonnen hat .

Gegenwärtig gehören die folgenden Kolonien und
Territorien zum Gouvernement :

1 . die Kolonie Senegal ,
2 . die Kolonie Französisch - Guinea ,
3 . die Kolonie Elfenbeinküste ,
4 . die Kolonie Dahomey,
5 . die Kolonie Obersenegal — Niger nebst den :

Militärterritorium ,
6 . das Zivilterritorium Mauretanien ( nördlich vom

Senegal ) .
Sitz des General - Gouverneurs ist Dakar .
Die Kolonien bleiben jede für sich bestehen und be¬

halten im großen und ganzen die Selbständigkeit ihrer Ver¬
waltung und Finanzverhältnisse . Das General - Gouverne¬
ment hat nur die Oberaufsicht , die von einem Gouverneur
und einem Generalsekretär ausgeübt wird . Hauptzweckdes
Gouvernements ist die Förderung der den Kolonien gemein¬
samen Interessen ,' „ es arbeitet daran , der Zivilisation und
dem Handel den gewaltigen Teil des afrikanischen Kontinents
zu erschließen , der Frankreich zugefallen ist . Was diesen
charakterisiert , ist , daß die Natur ihn so hermetisch ver¬
schlossenhat , daß kein merklicher Fortschritt dort erzielt
werden kann , ohne die Herstellung von Verkehrsstraßen, vor
allem von Eisenbahnen im Innern des Landes " .

Da die in Westafrika gebauten , im Bau befindlichen
und geplanten Eisenbahnen, von verschiedenen Küsten¬
ländern ausgehend, alle zu demselben großen Nigergebiet
Vordringen , so empfahl sich die Schaffung einer höheren
Verwaltungseinheit schon deshalb , um die Durchfüh¬
rung dieser Verkehrspolitik größten Stils nach
großen einheitlichen Gesichtspunkten zu sichern .
Ein General - Gouvernement, als Zwischeninstanz , gewährte
außerdem den Vorteil , ein direktes Eingreifen des Mutter¬
landes , namentlich in Form finanzieller Beihilfen an die
Kolonien , zu erübrigen , was ganz dem Programm der
neueren französischen Kolonialpolitik entspricht , die mög¬
lichste Selbständigkeit der Kolonien in Verwaltungs -- und
Finanzverhältnissen erstrebt , nur die Organisation und
die Kosten des militärischen Schutzes dem Mutterland
überläßt .

Die wichtigste Funktion des General - Gouvernements
beim Ausbau des großen französischenVerkehrssystems im
Innern Westafrikas ist die Kreditvermittlung geworden.
Seit 1901 werden die vom französischen Staat garan¬
tierten Kolonialanleihen nicht mehr den einzelnen Kolonien
gewährt , sondern nur noch in einer Gesamtsumme den :
General - Gouvernement . Dieses hat sür Aufbringung der
zur Verzinsung und Tilguug nötigen jährlichen Summen
zu sorgen . Muß der französische Staat infolge seiner
Garantie zur Verzinsung zuschießeu , so gelteu diese
Summen als Vorschüsse an das Gouvernement, die sie
dem Mutterland später zurückzuvergüteu hat . ( Bergs .
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das Gesetz , betreffend die 100 Millionen - Anleihe ,' An¬
lage ö . 1 . ) ^

Das Verhältnis des Gouvernements zu den Kolonien
ist folgendes : Das Gouvernement überweist den einzelnen
Kolonien die für ihre Arbeiten im Anleihegesetzvorge¬
sehenen Summen ' es ordnet den Beginn der Arbeiten
an und überwacht die Verwendung der Gelder . Die
Kolonien haben nicht direkt für die Verzinsung zu sorgen ,
vielmehr haben sie ihre gesamten Ein - und Ausfuhrzölle dem
General - Gouvernement abzutreten . Mit diesen bestreitet
das letztere die aus den Anleihen sich ergebenden Aus¬
gaben für Verzinsung und Tilgung . Dahomey, Elfen¬
beinküste und Senegal erhalten , da ihre Zolleinnahmen
bedeutend höher sind als der auf ihren Anteil an der
Anleihe entfallende Zinsenbetrag , einen Teil dieser Zoll¬
einnahmen zurückerstattet und zwar in Pauschalsummen.
Die oft sehr bedeutenden Schwankungen der Zölle , in¬
folge von Mißernten , Seuchen , Verzögerungen im Bahn¬
bau und in der Verkehrsentwicklung usw ., macheu sich
deshalb nicht mehr in den Einnahmen der einzelnen
Kolonien , sondern nur noch in denen des Gouvernements
geltend . Da dieses aber verhältnismäßig weit entlegene
Länder umfaßt , so ist zu erwarten , daß sich bei ihm
Ausfälle aus dem einen Lande mit Überschüssen
aus anderen Ländern ausgleichen ,' es war dies
auch z . B . im Jahre 1905 der Fall , wo eine erhebliche
Mißernte in Dahomey mit guten Erträgen und dem¬
entsprechend gestiegenen Zolleinnahmen in anderen
Kolonien zusammentraf . Das Gouvernement bietet also
eine größere Sicherheit für die Erfüllung der Pflichten
aus den Anleihen- gewährt das Mutterland ihm Zins -
garcmtie , so riskiert es weniger , als wenn die Kredite den
einzelneu Kolonien direkt gewährt würden ,' daher ent¬
schließt es sich auch leichter zur Genehmigung von An¬
leihegarantien .

Die erste Anleihe , welche auf diesem Wege durchge¬
führt wurde , war die 65 Millionen Francs - Anleihe des
Jahres 1903 , von der 32 , 5. Millionen Francs für Bahn¬
bauten bestimmt waren .

Eine weitere Anleihe von 100 Millionen Francs
wurde im November 1906 von der Deputiertenkammer
und im Februar 1907 vom Senat genehmigt . 78 , 5 Millio¬
nen davon sind für Eisenbahnbauten bestimmt . ( Das
Nähere s . Anlage K . 1 .)

Ihre Durchführung stellt an das Budget des jungen
Gouvernements hohe Anforderungen .

Das Budget für 1906 bilanzierte mit 16 750 000 Fr .
Unter den Ausgaben befinden sich 4 642 000 Fr . für Ver¬
zinsung und Tilgung - der Anleihe von 1903 und von
Vorschüssendes Mutterlandes , 1 , 4 Millionen Francs Ver¬
waltungskosten, 1 , 6 Millionen Francs Kosten der Steuer -
und Zollerhebung , 3 , i Millionen Francs für vom Gou¬
vernement direkt ausgeführte öffentliche Arbeiten ,
5 , i Millionen Francs Rückvergütung von Zöllen an ge¬
wisse Kolonien ( vergl . oben ) . Die Einnahmen bestehen
größtenteils aus den Zöllen für den Eingang uud Aus¬
gang von Waren und Schiffen , die an der ganzen Küste
von Französisch - Westafrika nur das Gouvernement erhebt .

Über die Fortschritte , welche der Außenhandel vom
gesamten Französisch - Westafrika in den letzten 10 Jahren
gemacht hat , unterrichtet folgende Zusammenstellung:

Einfuhr Ausfuhr Gesamthnndel
in tausend Arcme ? ,

1895 . . 46 883 31 895 78 778
1898 . . 53 268 45 382 98 650
1901 . . 80 815 50 648 131 463
1905 . . 96 867 56 208 153 075 .
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Die Länge der Bahnen , deren Lau in diesem Zeit
räum ausgeführt oder in Angriff genommen worden ist ,
beträgt mehr als 1 300 Icm ,- der in der erwähnten
100 Millionen Francs - Anleihe für Bahnbauten ausge¬
worfene Betrag von 78 , s Millionen Francs sichert den
baldigen Bau von weiteren 800 bis 1000 Km .

In längstens 10 Jahren wird das französische
„ Transnigerbahn - System " zur Erschließung Westafrikas
im wesentlichen vollendet sein . Jede der Kolonien liefert
ein Glied - in den Kolonien Senegal uud Obersenegab
Niger sind die Bahn Dakar — Saint - Louis , sowie die
hochwichtige Kayes - Nigerbahn vollendet , die Dampfschiff ,
fahrt auf dem Niger bis Timbuktu ist eingerichtet ,- die
Bahn der Guineaküste schreitet rasch in der Richtung auf
den Niger zu vorwärts ,- wann die Bahn der Elfenbein¬
küsten bis zum Niger fortgesetzt wird , ist noch nicht
bestimmt , aber zweifellos auch nur eine Frage der Zeit -
rascher wird die Bahn von Dahomey den Unterlauf des¬
selben Flusses erreichen . In wenigen Jahren wird man
somit auf französischenEisenbahnen und Dampfschiffen das
Innere Westafrikas von Dahomey bis Samt Louis durch¬
queren können , werden französischeHäfen und Verkehrs¬
straßen den Handel von und nach dem großen zukunfts¬
reichen Innern Westafrikas vermitteln .

Nicht inbegriffen in dem Generalgouvernement von
Westafrika ist die Kolonie französisch Kongo .

Nach dem Dekret vom 11 . Februar 1906 sind die
Besitzungen des französischen Kongo und die davon ab¬
hängigen Gebiete einem Generalkommissar der Regierung
unterstellt , der in Brazzaville residiert . Seine Macht¬
befugnisse umfassen nicht allein die ganze bürgerliche Ver¬
waltung , sondern auch die militärische . Er ernennt alle
Beamte , soweit es mit den allgemeinen Grundsätzen der
französischen Gesetzgebung vereinbar ist , gemäß welchen
die richterlicheGewalt von der exekutivenunabhängig sein
soll . Wenu er es durch die Umstände für geboten hält ,
kann er den Gouverneuren der drei Verwaltuugsdistrikte
einen Teil seiner Machtbefugnisse abtreten .

Die Befehlshaber der beiden Militärbezirke des
Kongogebietes stehen unter dem Befehl des General¬
kommissars . Von der Abwehr eines Angriffes abgesehen ,
darf keine militärische Operation ohne seine Zustimmung
unternommen oder von ihrem Zwecke abgelenkt werden .
Er allein ist in dieser Hinsicht dem Kolonialminister
Rechenschaft schuldig . Dem Oberbefehlshaber der Truppen
im französischen Westafrika steht die Oberleitung oder
Ausführung aller Operatiouen zu - dem verantwortlichen
Generalkommissar hat er darüber ausführlich Bericht zu
erstatten . Was die Verwaltung der Justiz anbetrifft , so
hat der oberste Beamte der Kolonie freilich das Recht der
Oberaufsicht , aber er darf sich selbstverständlich nicht in
Dinge hineinmischen , die der Entscheidung der Gerichts¬
höfe allen unterworfen sind . Der Generalsekretär, der
ihm zur Seite steht , muß vor allen Dingen darüber
wachen , daß seine Instruktionen auch wirklich ausgeführt
werden . Durch ein Dekret vom 6 . März 1906 ist der
. , 0008611 66 K0UV6rN6M6Nt 6u 00NA0 krANtzKIL6t 66 -
verniAneo " , der mindestens einmal im Jahre unter dem
Vorsitze des Generalkommissars zusammentreten muß ,
reorganisiert worden . Alle höheren Beamten der Kolonie
nehmen daran teil . In dieser Versammlung wird das
Budget festgesetzt uud überdies kommen alle wichtigen
Fragen der Verwaltung und Kolonisierung zur Erörte¬
rung . Eine stäudige Kommission , in welcher der General¬
kommissar ebenfalls den Vorsitz führt , hat ihre Ansicht
über die dem „ eonssil äs Aouvernsinönt " vorzulegenden
Fragen auszusprechen und in dringenden Fällen kann sie
diesen auch ersetzen . Sie tritt entweder in Brazzaville
» der an einem anderen von dem Generalt 'ommissar dazu
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ausersehenen Orte zusammen . Kür jede der drei großen
Distrikte des Kongogebietes ist dnrch ein Dekret vom

März 1906 ein besonderer Verwaltungsrat geschaffen
worden , der den Gouverneuren in allen wichtigen An¬
gelegenheiten znr Seite stehen soll , jedoch nur beratend
und ohne Verantwortung , denn die Entscheidung kommt
ihnen allein zu . Sie sind also in ihren Entschlüssen von
der Mehrheit des Verwaltungsrates keineswegs ab¬
hängig .

Die Truppen des französischen Kongogebietes bilden
einen integrierenden Teil der Kolonialarmee und sind ,
so lange sie innerhalb derselben Dienst tun , der Auto¬
rität des Kolonialministers unterworfen . Sie zerfallen
in zwei Gruppen , denen je ein bestimmtes Gebiet an¬
gewiesen ist , das für sich als eine besondere , wenn auch
untergeordnete Kolonie betrachtet wird . Der oberste Be¬
fehlshaber der französischen Truppen in Ostafrika kann
unter Umständen seine Machtbefugnis den Befehlshabern ,
die in diesen beiden Gruppen das Kommando führen ,
vorübergehend abtreten . Was die Verwendung der
Truppen anbetrifft , so erhalten sie ihre Instruktionen
einzig und allein vom Generalkommissar. Die europäi¬
schen Elemente der französischen Kongotruppen ergänzen
sich aus den kolonialen Infanterie - und Artillerieregi¬
mentern , die iu Frankreich stationiert sind . Die Stärke
der militärischen Streitkräfte in der französischen west¬
afrikanischen Kolonie beläuft sich auf 1800 Mann . Das
Verhältnis der Senegalesen in diesem Kontingent zu den
Eingeborenen wird jährlich vom Kolonialminister fest¬
gesetzt ' im allgemeinen beträgt es ungefähr 50 v . H .
Von Anfang an erkannte man an der Zentralstelle die
Notwendigkeit, die Eingeborenen zur Aufrechterhaltung
der öffentlichen Ordnung und zur Abwehr vou Angriffen
von außen in Anspruch zu nehmen . So erstand die
Miliz , die im Jahre 1890 gebildet , aber im Jahre 1902
wieder aufgelöst wurde , um einer Truppe eingeborener
„ ßM' äeZ rSKionkmx " Platz zu machen .

H . Das frauzösische und englische Kolonialtmdget fttr
Afrika .

( Bergl . hierzu Anlage 15. 10 u . ll . )
(Meilen .

Lmut Hsrmmu a . a . O .
KsUmates. vt « . ^ .rm ^ avä I^ avz? und (Avil Lei vieo 1905/06 . tor tlis

70 ^ 8 1904/05 . 1906/07 .

Von der französischen Deputiertenkammer bewilligt
und von der Budget - Kommission dem Senat zur Bewilli¬
gung vorgeschlagen sind für 1907 folgende Ausgaben : *)
Gesamtausgaben ........ 109 463 739 Fr .

davon sind
I . Titel : Gemeinsame Ausgaben . . 2 642 952 -

( Zeutalverwaltung in Paris ,' Pu¬
blikationen ,' Inspektionen ' Subven¬
tionen f . Kabel - Gesellschaftenusw . ) .

2 . Titel : Ziviletat ....... 6 860 284 .
darunter folgende Zuschüsse zu den
Budgets einzelner Kolonien oder
zu Eisenbahnen,

Bahn Dakar — Saint -
Louis ^ ) . . . 175 200 Fr .

Seite . . . 175 200 Fr . 9 503 236 Fr .

* > Algier und Tunis sind hier nicht berücksichtigt.
Die Zahlungen für die Bahn DakarSt . Louis sind nur

Vorschüsse ' di >,' Nückzahluugeu der Gesellschaft lassen diese Ausgab ,'
nur als eine rechnungsmäßige erscheinen.
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Übertrag . . . 175 200 Fr . 9 503 236 Fr .
Bahn Kayes — Niger . 500 000 -
Staatszuschuß zum

Budget des Kongo 665 000
Staatszuschuß zum

BudgetvonMunion 144000 -
Bahn und Hafen von

Munion . . . . 2 215500 -
Staatszuschuß zum

Budget von Fran -
zösisch - Somali . . 115 000

Tilgung einer Eisen¬
bahnschuld fürFran -
zösisch - Somali . . 500 000

Zuschüsse zu Budgets
von Kolonien in
Asien , Ozeanien und
Amerika . . . . 1 410000 -

Studienkommissionen,
Grenzregulierungen ,
Kolonialschulenusw. 1 135 584 -

Titel : Militäretat für alle Kolonien
Frankreichs ........ 91 952 440 -
davon Westasrita . 13 428 392 Fr .

- Ostafrika . 14 157 852 -
- Congo . . 2 562 136 -

Titel : Deportationswesen . . . . 8008063 -
109 463 739 Fr .

Das Gouvernement von Französisch - Westafrika zahlt
dein französischen Staat eine verhältnismäßig kleine
Summe ( 1907 : 300 000 Fr .) als Entschädigung für die
militärischen Ausgaben . Im übrigen fallen die Kosten
des militärischen Schutzes der Kolonien vollständig dem
Mutterlande anheimmit dieser Maßgabe ist es zu ver¬
stehen , wenn in den französischen Berichten von Über¬
schüssen in den Budgets einzelner Kolonien gesprochen wird .

Für die Zivilverwaltung der eno.I . Kolonien wurden
vom Mutterland 1906/07 im Voranschlag 1 197 952 ^
gefordert . ( 1905/06 : 1 266 703 ck .)

Auf afrikanische Kolonien entfielen davon :
^ . Zuschüsse zu den Eigeneinnahmen der Kolonien :

1905/06 1906/07
Z ^

1 . Goldküste
( N . - Territorien ) . . . 15 000 10 000

2 . Nord - Nigeria . . . 320 000 315 000
3 . Betschuanuland . . . 36 000 44 000
4 . Brit . Zentr . - Afrika . . 32 000 37 000
5 . Brit . Ost - Afrika . . . 214 000 164 000
6 . Uganda ..... 103 000 112 000
7 . Somoliland . . . . 76 000 42 000
Ugandabahn ..... 306 042 319 112
Gehälter von Beamten usw .
1 . Süd - Afrika . . . . 36 750 34 845
2 . St . Helena . . . . 442 356
KaufderNiger -Kompcmie . 44 475 44 475
Malariaforschung . . . 500 500

Total . . 1 184 209 1 023 288

Das bedeutet für 1906/07 gegen 1905/06 eine Ab¬
nahme von 160 291 L .

Dazu kommen noch die Ausgaben des Reichs - Militiw
etats für Reichstruppen in solchen afrikanischenKolonien ,
wie Siera Leone und Mauritius , die noch keine volle
Selbstverwaltung haben bezw , solchen , die überhaupt nnch
als ,Protektorate gelten .



Die Milirärausgaoeu , welche England für seine
afrikanischen Besitzungen leistet nnd die im Reichsmilitär¬
etat iMtimat68 , ^ rm )s n-ncl ^sav ^ tor tlro ^ sars 1904/05 ,
1905/06 , 1906/07) enthalten sind , zeigt folgende Tabelle ,
die gleichzeitig die Größe der unterhaltenen Truppen
macht erkennen läßt :

I a h r
Südafrika *)

Truppes Kosten
L

St . Helena

Truppen ! Kosten
.Ä

Mauritius

Truppen KostenL

Westküste
^ KostenTrnppen ! L

1904/05 . . .
1905/06 . . .
1906/07 . . .

21 576
19 826
19 983

2 422 400
2 307 536
2 246 674

!

530 47 904
431 ^ 47 286

3 605
3 454
3 352

196 292
233 963
225 419

I
2 670 ! 141000
2 681 157 817
2 706 ! 166 854

Beiträge zu den Kosten für die Unterhaltung der
Truppen leisteten :

Südafrika ( Natal ) Mauritius
L Ä

1904/05 ..... 4 000 26500
1905/06 ..... 4 000 25 700
1906/07 ..... 4 000 27 300 .

Die Gesamtstärke der unterhaltenen Trupperunacht
nnd die sakrischen Ausgaben des Reiches für dieselbeu
betrugen also :

Truppen Ausgaben

1904/05 . . . . 28 381 2 777 132
1905/06 . . . . 26442 2 716902
1906/07 . . . . 26041 2 607 647

Die Ausgaben für die Oeeupationsarmee in Ägypten ,
welche man ja nicht als Kolonialtruppe betrachten kann ,
sind in dieser Aufstellung natürlich nicht mitenthalten .
Sie betrugen z . B . 1906/07 342 779 L , von denen
100 000 ^ von Ägypten zurückvergütet wurden .

Wenn die Kosten , welche in einer Kolonie , z . B .
Westasrika , ausgewandt wurden , nicht im rechten Ver¬
hältnis zu den Kosten für die entsprechende Truppeu -
macht in einer anderen stehen , so hat das darin seinen
Grund , daß dort , Wohl klimatischer Verhältnisse halber ,
die Regimenter hauptsächlich aus Eingeborenen gebildet
sind . Das West African Regiment z . B . besteht aus 54
Europäern , 1040 Afrikanern und 2 Jndiern .

Die Militärmacht Britisch - Ost - Asrikas beträgt nach
der Oolonüü OMoe I^ist ( 1907 ) , außer den Polizeitruppen ,
23 Offiziere und 1000 Mann , die das 3 . Bataillon der
XinA ' s ^ ki-iean Kiües bilden . ? ro wmooi -s steht auch
das 1 . Bataillou desselben Regiments dort . Das 2 . Ba¬
taillon steht in Britisch -Zentral - Afrika ( 22 Offiziere , 700
Mann ) . Diese übernehmen serner den militärischen Schutz
des Gebietes der Kritisoli LoutK ^ .frieav. Ooruvau ^ , wo¬
für letztere eine Entschädigung von 7350 Z an das Pro¬
tektorat zahlt . Auch indische Truppen , Sikhs/ ( 2 Offiziere ,
100 Mann ) stehen in Ostafrika , wieviel in Uganda , ist
nicht zu erfahren .

Die Kosten , welche der Unterhalt dieser Truppeu
erfordert , stehen nicht im englischenReichsetat, sind daher
wohl ..in anderen Etats mitverrechnet.

Über die Anleihen der englischen Kolonien in Afrita
bezw . ^ tand der öffentlichen Schuld 1905 unterrichtet
die Anlage K . 7 .

^ ) Hauptsächlich in Transvaal ( hier auch das Hauptquartier )
und in Natal ( 700 Mann zu Pietermnritzbnra ,, wofür die Kolonie
einen Pcitraa , leistet , s. u .) .
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10 . Vergleich der finanziellen Verhältnisse der
französischen nnd englischenKolonien in Westafrika .
( Auszug ans : 1,8, situkiiou seouowique et iinAiioisro clo 1' ^ kn <iuk
Oeeiciontülo !, n ^ lais6 et frAucnisv , par N . Lmilo L ^ ill ^ ucl in der

Rsvuo iüolomsls , Dezember Z906 .)

Franz . W .- A . Engl . W .- A .

Gesamtausgaben der
Lokalbudgets . . . 36 342 005 Fr . 61 376 760 Fr .

Militäraus g ab eu zu
Lasten des Mutter¬
sandes ..... 14 871 630 - 5 673 000 -

Gesamtausgaben für die
Kolonien serkl . Eisen¬
bahnen ) ..... 51 213 635 Fr . 67 049 760 Fr .

Die englischen Truppen in Westafrika zerfallen in
drei Arten :

1 . ein Korps Reichstruppen zu Freetown ( Wesr -
Jndier ) ;

2 . ein Korps eingeborener regulärer Kolonial¬
truppen ;

3 . Spezial - Polizeitruppen .

Total : 383 Offiziere , 13 213 Mann .

^ n den französischeil Kolonien kosten die Polizei -
trnppen ( 3450 Eingeborene) 2 266 617 Fr .

Das Mutterland unterhält : 2317 Europäer , 7 085
Eiugeborene, welche kosten : 14 871 630 Fr .

Dazu schreibt die oben angeführte Quelle wörtlich :
, ,I/ ^ UA'l6t6i'r6 eomme 1a. Kranes , st cl ' uuö mauiörn

ü ^ ale , suMorwut 168 clexsuses Militäres KrKee Aux -
Möllös olles eoussrveut 1a xosssssion äo leurs eolouiss

l ' ^ triczue Oeeiäovtule . <Ü6 sera uns 8AA6 xolitiĉ ue
do leur xart ä ' aoeevtör lonAtenrpL snoors ootte olmrKS
Ä6 mavisre a xermettro a eelles - oi clo eousaersi ' toutes
Iöur8 rs88vure08 xersonsllss a I ' ^ molioration Äe lonr
a (1inini8trati0n ot, Z», lg. mi8v on vtllsur cls 1sur8 tsrri -
Wirs8/ '

Bei dell Ausgabeu der Zivilverwaltuug ist zu be¬
merke : !, daß England viel weniger Weiße Beamte in seineu
westafrikanischenKolonien unterhält als Frankreich , die
ersteren beziehen aber ein bedeutend höheres Gehalt .

Die 1660 französische »: Weißen Beamten erhielten zu¬
sammen ein Gehalt von 9 807 836 Fr ., die 895 englischen
Weißen Beamten ein solches von 10 883 350 Fr .

Im Gegensatz zn Frankreich sucht England möglichst
die Neger zum Verwaltungsdienst heranzuziehen und die
Schwarzen durch Schwarze regieren zu lassen . Die
Franzosen haben nur 51 eingeborene Beamten im Dienste
der Gouvernements , die Engländer dagegen 112 , und
dieses Verhältnis finden wir auch bei der Zollverwaltung
nsw . wieder .

Die angegebenen Zahlen weisen gegen die all anderen Slellen
der Denkschm! angegebenen kleine Unterschiede ans , welche aber oline
Belang sind .
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Schulden der englischen Kolonien :
Sierra Leone ...... 29 917 525 Fr .
Gold Coast ...... 55 959 300 -

( davon 14 902 925 Fr . au5
dem Aschantikrieg )

Lagos ......... 50 000 000 -
Diese erfordern eine Zinszahlung

nnd Amortsation von jährlich . . . . 8 461 300 -

Budgetäre Einnahmen der englischen Kolonien
Westafrikas .

Im Gegensatz zu den französischen basieren sie nicht
auf direkten Steuern , sondern auf den Zolleinnahmen ,
besonders auf Alkohol .

Name ^ „s^ ^ i . . . . ^ . .^ davon
der Kolonie Gesamtemnahme Alkoholsteuer

Südnigeria . . 11 765 150 7 961 025
Lagos . . . . 7 090575 3 916 250
Goldküste . . . 12 584 450 6 312 825
Sierra Leone . 5 120 750 1 258 500
Gambia . . . 1 354 475 102 825

Nur dort , wo der Islam herrscht , oder wo inter¬
nationale Verträge der indirekten Besteuerung entgegen¬
stehen , greift auch England auf die direkte Besteuerung
zurück .

So entstammen von den Totaleinnahmen Gambias an5
der Hütten - und Bodenstener . 175 000 Fr .
Einfuhrzoll auf Kola . . . 170 500 -
Ausfuhrzoll auf Erdnüsse . . 245 800 -

Die direkten Steuern werden von den Häuptlingen
eingeschätzt und erhaben . Dafür können sie eine Ver¬
gütung von 21/2 " /g erhalten .

Von den Einnahmen entfielen auf :

Englische Französische
Kolonien

Zölle ..... 35 537 625 Fr . 16 067 000 Fr .
direkte Steuern . 2 331 250 14 557 000 -
andere Steuern . 3 190 500 - 2 963 471

Total . . 46 059 375 Fr . 33 537 471 Fr .
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11 . Übersichtüber die staatlich garantiertenAnleihen
der französischen Kolonien in Afrika 1897 bis 1907 .

(Nach den für die Denkschrift benutzten Quellen .)

Datum Kolonie Betrag

Fr .

Darum
uur für
Eisen¬

bahnen
Fr -

Sonstige
Verwendungen

5 . 4 . 1897
17 . 4 . 1898

14 . 9 . 1899
30 . 3 . 1900

14 . -1 . 1900
5 . 5 . 1900

22 . 3 . 1901

30 . 4 , 1902
30 . 4 . 1902

5 . 7 . 1903
3 . 6 . 1905

15 . 1 . 1907
ib . 2 . 1907

Madagaskar 30 000 000
Obersenegal -

Niger 919 645j
Guinea l 8 000 000 !
Kongo !Z 2 000 000j

919 64b
8 000 000

Madagaskar
Senegal
Guinea

Tunis
Senegal
Westafrika
Madagaskar

Tuuis
Westafrika

60 000 000Z
4 500 000 '
4 000 000s

40 000 000 -
5 000 000j

6b 000 OOH
j 15 000 000 -

7b 000 000 ,
jl00 000 00H

48 000 000
4 500 000
4 000 000

40 000 000
5 000 000

32 500 000 !
15 000 000 ?

60 000 000
78 500 000

Straße « - , Hafen -
Telegraphen ^
bauten .

Telegrap Heu¬
linien , Wasser¬
leitungen .

Straßen - , Hafen -
banten , Telegra¬
phen - , Wasser¬
leitungen .

s. Anlage l>.

Haseuverbesse-
rnngen , Tilgung
älterer Anleihen .

s. Anlage ^ . 10 .
s. Anlage K . 3 .

In Summa 1897 — 1907 !409 419 645j316 419 645

Von der Budgetkommission vorgeschlagen , aber uoch
nicht genehmigt , ist eine Anleihe für Französisch - Kongo
im Betrage von 55 Mill . Fr ., davon 35 Mill . Fr . für
Eisenbahnen.

Die Gesamtsumme ist insofern etwas zu hoch an¬
gegeben , als Teilbeträge neuerer Anleihen , insbesondere
der 65 Mill . - Fr . - Anleihe Westafrikas von : Jahre 1903 ,
zur Konversion älterer Anleihen verwendet wurden , also
keine Erweiterungen des Kredits darstellen .

Über die Beträge , die in Form von Sübveutioneu
gewährt werden , um Bahnbcmteu zu ermöglichen , vergl .
Anlage N . 2 .

Ohne Subventionen oder Zinsgarantien sind von
Privatgesellschaften Bahnbauten nicht unternommen
worden .

13 . Englands Afrikahandel .
GesamtlMdel Englands mit Afrika 1901 nis 1905 .

(Nach Hussbions Divlonuitiyuss st eolonmIöL 1 . Januar 1907 .)

Export in 1000

B e st i m m u n g 1901 1902 1903 1904 1905

Englisch - Afrika . . . . . 21 973 29 774 30 337 22 406 21 339
Ägypten ........ 6 419 6 269 6 560 8 432 8 070
Französisch - Afriia . . . . 1 358 1 350 1770 1 599 1776
Deutsch - Afrika ...... 103 134 149 143 210
Portugiesisch - Asrita . . . . 1237 1 700 2 975 2 293 3 078
Spanisch - Afrika ..... 93 87 69 70 82
Marokko ........ 911 1042 889 931 740
Tripolis ........ 89 95 96 129 140
Kongostaat ....... 139 109 112 123 136
Liberia und audere ivesmfri-

kanische Länder . . . . 89 82 97 ! 75 64
Abesfinien ....... 20 11 6 10 14

Summe . . 32 431 40 653 ^ 43 060 36 211 35 649
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Import in 1000 -L .

KerkunftV I 1901 1902 1903 1904 1905

Englisch - Afrika ..... 12 066 13 152 13 476 13 472 14 851
Ägypten . . . . . . . . 11 906 13 765 12 984 14 302 14 976
Französisch - Afrika . . . . 1 335 1 229 1444 1837 1764
Deutsch - Afrika ...... 114 115 98 89 73
Portugiesisch - Afrika . . . . 102 105 126 155 146
Spanisch - Afrika ..... 7 6 8 7 9
Marokko ........ 537 700 560 505 467
Tripolis ........ 262 287 308 218 323
Kongostaat ....... 18 15 21 17 16
Liberia und andere westafri¬

kanische Länder . . . . 88 82 77 65 58
Abessinien ....... 1 1

Summe . . 26 435 29 456 29 103 30 667 32 684

K ) Englands Handel mit seinen mestasrikanischenKolonien .
(Nach Journal ok tke afrieao Loeist.̂ 1901/02 )

Import von
1885 18Z0 1895

Z

1900
X

Gambia ..... ^
Sierra Leone . . . /

Gold Coast . . . . ^
Lagos ...... /
Niger Protektorate .

141 271

738 538

258 839

816 933

37 193
219 509

394 189
1 034 650

428 963

22 372
138 258

621 045
367 631

987 717

879 809 1 075 772 2 114 504 2 137 023

Export nach
1885

L

1890

L
1895

L
1900

L

Gambia ..... ^
Sierra Leone . . . i

Gold Coast . , . , ^
Lagos ...... /
Niger Protektorate .

Import obigei

249 146

504 165

402 009

539 343

37 722
269 114
471 501
418 884

564 984

91124
324 100
689 136
595 928

808 567

753 311 ! 941 352 ! 1 762 205

Länder von anderen Ländern !

2 508 855

1885
L

1 256 321

1890
L

1 102 094

1895
L

433 137

1900
L

806 077

Export obiger Länder nach anderen Ländern :
1885 1890 1895 1900

L L
1 509 231 1 789 716 993 666 2 253 814
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v) Kberftcht über den Handel in Kritisch - West - Afrika
( Gambia , Sierra Leone , Ostdcoast , Kagos nnd Nigeria ) .

1886 — 1890 1891 — 1895 1896 — 1900 1901 — 1905
L Z L L

Import . . . 9 758 824 12 075 783 14 260 731 26 546 000
ML t̂ ^ . ^ 1 ^ 29 037 14 195 826 18 569 777 21 996 000
Vesamthandel . 21 187 861 26 271 609 32 830 508 48 524 000 .
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13 . Der Handel der französischen Kolonien ,

a ) Der Handel der sämtlichen französischen Kolonien 1896 bis 1905 » ausschließlichAlgier und Tnnis .
( Bez . Algier und Tunis vergl , S . 11 u . 14 .)

(Nach Zamt - Oerw -ün , Rapport pour 1s Lso ^ t , LuäKet 1907 .)

1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905

239 661 230
250 489 139
285 019 217
329 369 534
417 417 848
457 150 541
437 300 205
447 254 680
409 411 032
489 079 491

229 940 286
259 249 046
282 625 363
305 790 600
340 050 229
350 427 313
390 953 560
347 057 387
373 708 166
384 857 464

469 601 516
509 738 185
565 644 580
635 160 134
757 468 077
807 577 354
828 253 765
794 312 067
783 119 198
873 936 955

d ) Der Handel der französischen Kolonien im Iahrr 1905 , ausschließlichAlgier und Tunis .

Land

Westafrika ......
Kongo .......
Nouniou .......
Madagaskar .....
Mayotte usw ......
Somaliküste .....
Französische Besitzungen in

Indien ......
Indo - China .....
Saint - Pierre und Miquelon
Guadeloupe .....
Martiuique ......
Guyana .......
Neukaledoineu .....
Ozeanien . . . . . .

Summe . . .

Import

Frcs .

^ .rport

Frcs .

96 867 453
10 379 146
18 184 824
31 198 410

771 926
11 929 941

56 207 918
13 932 745

9 708 252
22 850 592

3 096 661
19 219 004

6 356
254 560

5 439
13 438
14 759
11439
10 726

3 028

207
279
521
419
172
375
657
161

27 185
168 757

7 119
15 637
18 069

9 939
11070

3 062

997
653
311
471
422
491
378
569

r' NUNNe

Frcs .

153 075 371
24 311 891
27 893 076
54 049 002

3 868 587
30 148 945

33 542 204
423 317 932

12 558 832
29 075 890
32 828 594
21 378 866
21 707 035

6 090 730
489 079 491 384 857 464 873 935 955

Handel !Handel mit frcm - Handel mit
mit Frankreich zvsischen Kolonien ftemden Ländern

Frcs .

68 254 180
9 188 059

19 070 131
42 298 311

2 891 471
193 146

14 033
138 697

8 690
21 936
23 785
16 446

8 582
1 023

365
020
483
229
955
556
687
250

ZI ^ .
4 148 917

137 201
2 049 479
1 679 980

447 748
288 386

2 311 724
6 010 578

272 598
693 497
956 028
529 606
193 518
146 381

Fres .

80 672 274
14 986 631

6 773 466
10 070 711

529 368
26 667 413

17 297 115
278 610 334

3 595 751
6 446 164
8 086 611
4 402 704

13 021 030
4 920 829

378 091 113 19 765 441 ! 476 080 401

e ) Der Handel der westafrikanischenfranzösischen Kolonien von 1895 bis 1904 .
( Nach Diplomatie sud Lousular Keportt; ^ niuisl 8orios 3543 , l^ iaueö , Rsport kor tke ^ sarg 1904 - 05 on ins tracio , sgrieulwrs oto , ok frsireli

^ cst ' ^ kiika .)

Import Export
Jahr von Frankreich vou anderen Summe uach Frankreich uach anderen Summe

Gesamtsumme
und Kolonien Ländern und Koloni .-n Ländern

i ' X Ä ^ -e - L

1895 . . . 917 019 958 292 1 875 311 596 482 679 301
-

1 275 783 3 151 094
1896 . . . 710 154 994 880 1 705 034 748 896 737 899 1 486 795 3 191 829
1897 . . . 689 802 1 083 037 1 772 839 734 401 688 105 1 422 506 3 195 345
1898 . . . 807 690 1 323 046 2 130 736 964 798 850 466 1 815 264 3 946 000
1899 . . . 1 181 982 1 588 153 2 770 135 889 555 1 014 202 1 903 757 4 673 892
1900 . . . 1 120 590 1 641 875 2 762 465 1 282 333 1 149 775 2 432 108 5 194 573
1901 . . . 1 536 612 1 695 975 3 232 587 1 078 815 947 120 2 025 935 5 258 522
1902 . . . 1 258 090 1 681 550 2 939 640 1 145 540 1 151 251 2 296 791 5 236 431
1903 . . . 1 551 292 2 046 642 3 597 934 1 109 527 1 365 444 2 474 971 6 072 905
1904 . . . 1 692 528 1 944 008 3 636 536 1 207 939 1 393 616 2 601 555 6 238 091
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14 . Handel der deutschen Schutzgebietein Afrika 1898 — 1W5 .
( Kalenderjahre »
Werte in 1000 ^

1898 1899 1900 1901 1902 1903 1904 190b

<Hinfuhr .
Ostafrika ......... 11 853 10 823 12 031 9 511 8 858 11 188 14 339 17 655
Kamerun ......... 9 297 11 133 14 245 9 397 13 392 9 638 9 378 13 467
Togo ........... 2 491 3 280 3 517 4 723 6 206 6 105 6 898 7 760
Südwestafrita ........ 5 868 8 941 6 968 10 075 8 568 7 931 10 057 23 632

Sunune . . . 29 509 34 177 36 761 33 706 37 024 34 862 40 672 62 514

Ostafrika ......
Kamerun ......
Togo ........
Südwestafrita .....

Summe

Afrikanische Schutzgebiete .

ö . Ausfuhr .
4 333 3 937 4 294 4 623 5 283 7 054 8 951 9 950
4 602 4 841 5 886 6 264 6 652 7 565 8 021 9 315
1470 2 583 3 059 3 691 4 194 3 616 3 551 3 957

916 1 399 908 1242 2 213 3 444 299 216

11 321 12 760 14 147 15 820 18 342 21 679 20 822 23 438

6 . Oxfamthandel .
40 830 46 937 50 908 49 526 55 366 56 541 6j 494 85 952

15 . Vergleichende Tabelle der Tarifraten auf den
wichtigsten südafrikanischenEisenbahnen für die

hauptsächlich in Frage kommenden Artikel .
( Nach Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure Dezember 1906 .)

Güterklasse C .S .A .B .
* )

tkm

Natal

tltM

Rhodesia
tkM

F)f

RegienmgS-
badn von

Deutsch -Süd -
wcstafrika

Allgemeiner Gütertarif 27 ,4 22 ,s 23 , 4 30

Spezialtarife
Eisen aller Art exkl . Roh¬

eisen ...... 22 , 8 16 1b , s 12
Maschinen für Bergwerke

n . Landwirtschaftusw . 22 , 8 16 15 ,6 12
Eisenbahnmaterial . . 22 ,8 16 15 , 6 12
Bretter ...... 22 ,8 16 15 ,6 12

Wellblech ..... 19 ,4 14 , 5 15 ,6 12
Zement ...... 19 , 4 14 ,5 15 ,6 12
Knochen u . Dünger usw . 19 ,4 14 ,5 15 ,6

Kohle ...... 13 ,7 13 ,4 5 , - 12
eigene eigene

2 , 35 2 ,6
Roheisen und Brucheisen 13 ,7 13 , 4 15 ,6
Heu usw . importiert . 13 , 7 13 , 4 15 , 6 30
Lumpen , Asche usw . 13 ,7 13 ,4 15 ,6

eigeue landw . Produkte 6 , 3 - 9 , 1 10 10 , 4 - 2 6 12

Kupfererze usw . zum Ex¬
port ...... 5 , 7 ca . b 2 , 6 7

(Soll nach Berichten jetzt eingeführt werden .)

Der Frachttarif der Kapbahn entspricht in allen wesentlichen
Punkten den nachstehend wiedergegebenen Tarifen der C .S .A .N .
( ^ sutral Loutü ^ kncan 1iciwai >5, umfassend sämtliche Staatstahnen in
Transvaal und Orange River Colouy ) nnd Natalbnlm , Ta nur
Ermittlung der Einzelheiten nur mit erheblichem Zeitverlust möglich
gewesen wäre , so haben wir eine besondere Anführung des Tarifen
unterlassen .
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16 . Konkurrenztarife in Südafrika .
Vergleich der Frachtsätzevon den vier Haftnplatzen Port Elisabeth
Gast London , Durban und Lourenco Marques nach Johannesburg .

( Der Johannesburger Markt ist der bedeutendste des
Transvaal und die genannten Häfen sind die einzigen ,
die für die Durchfuhr von Waren in großen Mengen nach
dem Transvaal in Betracht kommen .)

Die Änderungen in den Tarifen sind nachstehend
aufgeführt ) die Frachtsätze verstehe « sich stets per
100 englische Pfund in Pence .

1 . Die folgenden Waren , die seither in der Normal¬
klasse waren , kommen in die Mittelklasse ( „ Intermediäre " )
Messing und Kupfer in Barren und Blechen , Kerzendocht ,
getrocknete Kokosnuß ( Kopra ) , Flachs , Leim , Haarge¬
spinste und Federn für Möbel , Hanf , Pottasche , Rohr zu
Geflechten , Soda .

Vergleichnng der Tarife .
seither neu

Von Port Elisabeth ...... 97 74
- East London ....... 92 69
- Durban ......... 92 69
- Lourentzo Marques ..... 84 60 .

2 . Der Artikel : Flüssiger Zement sür Trommel¬
mühlen ( Zylindermühlen ) zum Mahlen von Erz wird
aus der Normalklasse in die Mittelklasseö ( Intermediäre ö )
versetzt .

Tarifvergleichung Per 100 Pfund in Pence .
Seither neu

Von Port Elisabeth ...... 97 63
- East London ....... 92 59
- Durban ........ 92 59
- Lourenco Marques ..... 84 51 .

3 . Heusamen , Luzernesamen und Papierschnitzel ge¬
hören in der Zukunft statt der Normalklassen der Roh¬
güterklasse ( NouAli Ooocls ) an .

Tarif
Seither neu

Von Port Elisabeth ..... 97 57
- East London ...... 92 53
- Durban ....... 92 53
- Lourenco Marques . . . 84 45 .

4 . Die folgenden Waren , die seither zur Mittel¬
klasse ( Jntermediate ) gehörten , werden jetzt zur Rate der
Mittelklasse L ( Jntermediate L ) angenommen : Flaschen
und Einmachegläser aus gewöhnlichemGlas ( Bruchgefahr
zu Lasten des Senders ) ' Kerzen , eingeführt oder in Süd¬
afrika fabriziert ) Kokosnußöl, präservierte Früchte , ein¬
geführt oder in Südafrika hergestellt ,' Kernöl ,' Palmöl ,
Harz , Sattelbäume , Zucker , Zinn und Zink in Barren und
Blechen oder Platten .

Vergleichnng der Raten .
Alte Rate Neue Rate .

Von Porth Elisabeth . . . 74 63
- East London . . . . 69 59

Durban ...... 69 59
Lourenyo Marques . . 60 51 .

5 . Die Artikel Korkmehl , Blei in Barren , Platten
und Blechen , Talg , Holzmehl ( Sägemehl ) und Pflanzen -
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mark werden ebenfalls von der Mittelklasse in die „ Roh¬
güterklasse " übernommen .

Die Raten vergleichen sich wie folgt :
Seither Neu

Von Port Elisabeth . . . 74 . 57
- East London . . . 69 53
- Durban ..... 69 53
- Louren ? o Marques . 60 45

6 . Galvanisiertes Eisen , das seither in der Mittel¬
klasse Z ( Intörmyäittts L 61 <i,85 ) geführt wurde , kommt
ebenfalls in die Rohgüterklasse.

Vergleichung der Raten :
Alte Rate Neue Rate

Von Port Elisabeth . . 63 57
- East London . . 59 53
- Durban . . . . 59 53
- Louren ? o Marques 51 45

7 . Echeln , Aloe , Hopfen , Kartoffeln und Sonnen¬
blumensamen werden aus der Mittelklasse gestrichen
und künftig zur Rohgüterklasse 6 skougk ö ) gerechnet .

Die Bahnraten vergleichen sich wie folgt :
Seither Neu

Von Port Elisabeth . . . 74 48
- East London . . . 69 44
- Durban ..... 69 44
- Louren ^ o Marques . 60 36

8 . Der Artikel . Msop 1) ip " , ein Mittel zur Ver¬
hütung und Heilung der Schafräude , wird in der Mittel¬
klasse L gestrichen und zu einer neuen Rate angenommen,
nämlich der für Einzäunungsmaterial und Düngermittel
^ ßiieüiK 3 >vd ? 6rtilit ? sr Rate ) .

Die beiden Raten sind :
Seither Neu

Von Port Elisabeth . . . 57 43
- East London . . . 53 39
- Durban ..... 53 39
- Louren ^ o Marques . 45 31

9 . Die folgenden eingeführten Produkte usw .
werden , wenn nicht in kleinen Packungen , z . V . Blechdosen ,
Flaschen , Blechkisten usw ., sondern in großen Kolli , wie
Säcken , Ballen , Fässern usw . enthalten , zur neuen
„ Importierten Produktenrate " ( Importcä ? roäues Kate )
angenommen ,' früher gehörten sie zu der „ Speziellen
Klasse von importierten Produkten " ( Lveeial iwportecl
? ioäues (^1^ ) . Es sind dies : Gerste , Perlgerste ,
Bohnen , Knochenmehl , Knochenasche , Kleie , Buchweizen ,
Korn für Brauereien , Kieselsteine , Weizenmehl , Kaffer -
Hirse , Korn , Hafergrütze , Linsen , Malz , Gerstenmehl,
grobes gesiebtes oder ungesiebtes Weizenmehl , Maismehl ,
Kafferkornmehl, Hafermehl , Roggenmehl, Weizen , Mais ,
Hirse , Hafer , Erbsen , Kleinmehl , Reis ( in Quantitäten
von 20 Tons ) , gequetschterMais , Flintsteine für Trommel¬
mühlen , Noggen .

Die Raten vergleichen sich wie folgt :
Seither Neu

Von Port Elisabeth . . . 45 41
- East London . . . 42 38
- Durban ..... 42 38
- Lourerwo Marques 38 32

10 . Alles Ergänzungsmaterial , wie glatter Draht ,
Stacheldraht , Drahtgeflecht, Pfosten , Drahtkrampen ,
Tore usw ., ferner Guano und alle Arten von Dünger -

90



358

mittsln gehören der neuen Klasse „ EinzäunungSmaterial
und Düngemittel " i ^ enemK avci Förtilit - sr Oiciss ) an .
Unter dem alten Tarif waren sie in der „ Lve-eial Iraoortscl
? !-<) äue6 OlÄLs ' - enthalten .

Nachstehende Vergleichung zeigt die alten nnd neuen
'jtaten :

Seither Neu
Von Port Elisabeth . . . 45 31

- East London . . . 42 28
- Durban ..... 42 28
- Lourem -o Marques . 38 22

11 . Die Tarife für südafrikanischen Weizen , Hrooe »
und feines Weizenmehl vergleichen sich wie folgt :

Früher Neu

Vou Port Elisabeth . . . 30 2 ' .
- East London . . . 29 24
- Durban ..... 25 23
- Lourenyo Marques . 20 20

12 . Bambusstäbe , rohe Häute , Hörner , Maniok ,
Mollassinemehl, tierärztliche Medizinen und rohe Felle ,
falls uicht aus Südafrika stammend , wurden seither zu
Normalraten verführt ,' sie sind nun , gleichviel ob ein¬
geführt oder nicht , einer neuen Klasse eingereiht worden ,
der für „ Lxesptioinü IraM ;" . Nachstehend ein Vergleich
der alten und neuen Raten :

Alte Rate Neue Rate

Vou Port Elisabeth . . 97 47
- East London . . 92 44
- Durban . . . . 92 44
- Louren ^ o Marques 84 26

13 . Bäume und Pflanzen ( zum Anpflanzen im
Freien ) uud Essig , die früher , wenn eingeführt , zur
Mittelklasse gehörten , sind jetzt ebenfalls , gleichviel ob
südafrikanischeProdukte oder nicht , in der . , Hxe <ZvUonu >
? raM <: " Klasse :

Seitherige Rote Neue Rate
Von Port Elisabeth . 74 47

- East London . . 69 44
- Durban . . . . 69 44
- Lourenoo Marques 60 26

17 . Entwicklung des Post - und Telegraphenverkehrs in den deutschen Schutzgebieten Afrikas .
(Nach Postiuspektor Herzog in der Zeitschrift für Kolonialpolitik .)

a ) Der grsamte PostverKehr unserer Kolonien
stellt sich für 1899 uud 1902 wie folgt :

1899 1902

Gattuug der Smduugeu Gesamtzahl

Stuck

Darunter befinden sich
aufgegebene angekommene

Sendungen
Stück Stück

!

Gesamtzahl

Stück

Darunter befinden sich
aufgegebene angekommene

Sendungen
Stück Süick

Briefseudungen ........
Postanweisungen ........

Pakete ...........
Zeitungsmuumern .......

1 635 800
35 007

94
16 291

151 892

741 100
26 733

51
3 881

894 700
8 274

43
12 410

151892

4 158 500
81 398

524
46 887

532 10 ^

2 035 700
61283

503
7 910

2 122 800
20115

121
38 977

532 105

Zusammen . . . l 839 084 771 765 1 067 319 4 819 514 2 105 396 2 714 118
^ ^ ^ . ^ ^

Betrag der Postaniveisungen . . . 6 856 415 5 183 195 t 673 220 15 409 8 >̂1
^ 11027 240

4 382 651
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b ) Pastverkehrder deutschen Kolmien und 19l) 5 .

Gattung der Sendungen Gesamtzahl

Stück

1902
Darunter befinden sich

ausgegebene angekommene
Sendungen

Stück Stück

Gesamtzahl

Stück

1905

Darunter befinden sich
aufgegebene angekommene

Scndnngeu
Stück Snm

Zunahme der
Gesamtzahl

von
1902 — 1905

° /o

Briefsendungen ........
Postallweisunqen ........
Wertbriefe ..........
Pakete ...........
Zeitungsnninmern .......

4 158 500
81 398

624
46 887

582 105

2 035 700
61 288

503
7 910

2 122 800
20 115

121
38 977

532 105

16 059 300
240 86 t

1 3l7
237 250

1 172 468

8 597 700
183 483

1108
59 020

7 461 600
57 378

239
178 230

1 172 468

286 , s
195 , 8
114 , 3
405 , 8
120 ,3

Zusammen , . . 4 819 514 2 105 396 2 714118 17 711 226 8 841 311 8 869 915 267 , 5
^

Betrag der Postanweisungen . . . 15 409 891 11027 240 4 382 651 55 360 522 38 374 182 16 986 340 259 , 3

o ) PostverKehr in den deutschen KolonienAfrikas .

^>al , l der Po statistalten Von den Januar 1907 bestehenden Postanstalten nehmen teil

Gebiet
Juni 1904 Januar 1907 an allen Dienst¬

zweigen

zwar nicht au allen ,
aber an mehreren

Dienstzweigen

nur am
Briefpostdienste

Deutsch - Ostafrika ......
Dentsch- Südwestnfrika .....
Kamerun .........
Togo ..........

29
34

6
3

33
40
26

6

u
17

7

24
11
14

12
5
1

Zusammen , , . 72 105
! " -

38 49 18

Briefsendungen Pakete Zeitnngsunmmern Postanweisnngen

Gebiet Gesamtzahl
1905

Zunahme
gegen 1902

Gesamtzahl ^ Annahme
1905 ^ gegen 1902

Gesamtzahl
1905

Zunahme
gegen 1902

Gesamtbetrag
1905

Zuuahme
gegen 1902

Stück °/" Stück "/ » Stück 7 » o/c

Deutsch - Ostafrikn ......
Deutsch - Südwestafrika .....
Kamernn .........
Togo ..........

2 013 600
l 0 093 200

392 200
208 000

114 , i
1049 , !

44 i
^ > >

12 460 34 , s
189 135 1567 , 4

13 360 18 , s
6 080 26 ,«

195 171
441 091

79 343
31 853

61 ,3
126 s
199 , 0
115 ,0

14 261 273
34 031 299

2 622 959
2 153 181

181 ,3
352 , 7
108 .-
197 ,8

Zusammen , . . 12 707 000 1242 , 7 221 035 1646 , 7 747 458 501 , , 53 068 612 840 , 0

ch TelrgrophenverKchc in den deutscheu KolonienAfrikas .
Über den Umfang des Telegraphen - und Fernsprechverkehrsunserer afrikanischenKolonien gibt die folgende Übersicht Anfschlnß !

1902
(beim Fernsprechverkehr 1903 )

darunter
Gejamtzahl . ^ ! .

aufgegeben ! eingegangen
Gesamtzahl

1905

darunter

aufgegeben ! eingegangen

Zunahme
der Gesamtzahl

von 1902 ( 3 )
bis 1905

° /o

Telegramme .
Deutsch - Ostafrika . . . . .
Deutsch- Südwestafrila . . . .
Kamerun .........
Togo ..........

46 555
5 899
1 534

10 358

22 806
3 146

949
5 212

23 749
2 753

585
5 146

94 873
165 702

10 228
11 795

47 734
89 366

5 224
.'>

47 139
76 336

5 004
5 877

103 , »
2709 , 0

566 , 7
13 , v

Zusammen . . . 64 346 32 113 32 233 282 598 148 242 134 356 3393 , 5

Gespräche .
Deutsch - Ostafrika ......
Deutsch - Südwestafrika . . . .
Kcuneruu .........
Togo ..........

26 400
59 200
87 800

2 300

21000
57 200
76 700

1 000

5 400
2 000

11 100
1 800

55 841
330 83 !̂
157 676

3 534

49 63b
325 68b
141 762

500

6 206
b 153

15 914
3 034

111 , 5
458 , 8

^ 9 , ,.!
53 , 8

Zusammen . . . 175 700 Ibb 900 19L00 547 889 417 582 30 « 07 703 , 5
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Zahl der Telegravhenanstalteu Länge der Telegr ^ vheulinien Zahl der Ortsfernsprechnetze
Gebiet

Juui 1904 Januar 1907 Juni 1904
Km

Januar 1907
Km Juni 1904 Januar 1907

Deutsch - Ostafrika ......
Deutsch - Südwestafrika . . . .
Kamerun .........
Togo ..........

22
4
4
3

23
41 * )
12
7

1730
380
210
160

2110
1490

546
332

2
3
3

4
6

10

Zustimmen . . . 33 83 2480 4478 8 20

18 . Einnahmen und Ausgaben der deutschen Kolonien in Afrika l9W bis 1906 ( nach Abzug der Aus¬
gaben für Militär und Verteidigung ) .

(Nach den in der Reichstagsdenkschrift563 über die finanzielleEntwicklung der deutschen Schnhgebiete angegebenen Quellen .)

Jahr Gesamt¬

einnahmen

^ n V -v ent
^ " der ^ "
Ansaabenu ga en

Einnah inen
der

Lokalverwaltung
!Gesamtausgaben

Ausgaben
Mr

L iknlnermaltuna

Ausgaben

werb^ nder ^ wecke

Ausgaben
für werbende

Kapitalanlagen
dev Reichs

S ü d w e ft K f r i k a .
1900 . . . . 1 333 130 17 990 692 7 663 566 2 226 239 5 437 327
1901 . . . . 1 878 849 20 1 232 544 9 282 119 2 261 587 58731 6 961 801
1902 . . . . 2 241 143 37 1 260 052 6 052 482 2 650 389 40 768 3 361 325
1903 . . . . 2 237 325 46 1 379 016 4 813 706 2 683 337 38 628 2 091 741
1904 . . . . 1 892 478 28 1 097 180 6 702 948 2 122 035 335 000 4 245 913
1905 . . . . 1 710 800 16 338 800 10 728 873 1 571 373 82 000 9 075 500
1906 . . . . 1 823 800 17 479 800- 10 730 402 3 545 902 82 000 7 102 500

O st K f r i k a .
1900 . . . . 2 917 239 42 2 469 745 6 882 702 2 731 033 22 690 4 128 979
1901 . . . . 3 035 290 61 2 519 960 4 941 048 2 365 252 9 901 2 565 895
1902 . . . . 3 217 781 74 2 636 220 4 342 015 2 743 407 176 855 1 421 752
1903 . . . . 3 627 464 82 3 017 579 4 429 427 2 974 574 173 946 1 280 907
1904 . . . . 5 922 312 78 5 296 106 7 564 200 3 417 863 203 171 3 943 166
1905 . . . . 6 701 725 125 6 136 107 5 366 949 3 160 310 403 000 1 803 639
1906 . . . . 4 157 881 72 3 480 931 5 744 687 3 720 789 703 000 1 320 898

Kl a m e r u n .
1900 . . . . 1 654 269 106 1 627 519 1 564 706 1 159 203 99 871 305 632
1901 . . . . 1 181 392 38 1 152 532 3 150 271 2 208 503 106 194 835 574
1902 . . . . 1 818 612 55 1 771 669 3 330 220 2 426 562 120 764 782 894
1903 . . . . 2 020 171 86 1 975 371 2 339 165 1 797 803 68 242 473 120
1904 . . . . 2 353 625 92 2 313 625 2 549 109 1 877 165 232 219 439 725
1905 . . . . 2 604 502 99 2 554 802 2 637 009 1 932 069 150 000 554 940
1906 . . . . 2 872 900 92 2 727 900 3 106 522 2 354 122 150 000 602 400

Togo .
1900 . . . . 476 067 82 476 067 581 455 503 052 72 378 6 025
1901 . . . . 1 005 364 105 1 005 364 957 533 655 694 71043 230 796
1902 . . . . 1 126 672 177 1 126 672 635 843 520 095 77 743 38 005
1903 . . . . 1 131 736 96 1 131 619 1 184 689 595 824 66 434 522 431
1904 . . . . 1 570 357 86 1 456 14 ^ 1 829 967 632 026 150 314 1 047 627
1905 . . . . 1 125 958 78 1 125 958 1 449 307 1 039 307 140 000 220 000
1906 . . . . 1 727 500 109 1 727 500 1 585 236 1 440 236 145 000

Darnuter 20 Eisenbahil - Telegrapheuanst ^ lten , die für den internationalen Telegraphenverkehrgeöffnet sind .
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19 . Die Belastung der Kolonialbudgetsmit außer¬
ordentlichen Ausgaben .

Auszug aus I , oui8 Vixnon „ I^ su Oolonies ? ran ? ai8ss " .
1886 .)

0sp . XVI
„ Oo (jus Ooutsvt ^ 08 Oolonies . "

I^s „ buäKst äss eolomss ^ ( winistsre äs 1a mariue
« t äs3 eolomss , ^ ssrviee eolouial " ) 8 ' eleve eri 1885 a
34 720 000 kraue8 .

1. 3. eomparai80u avee 1s buä ^ et äö8 o0l0uie3auFlaise8
6st lein ä ' ßtrs Lavoradls , il kaut 1s rseouuaitrs . Os11s8 - ei ,
avso Isur xopulatiov äs 268 237 000 uaditauts , us osü ^sut
a 1a lustrsvols yus 54 millioos st äswi äs trauos
( 54 519 000 5rau ^ 8 ) par av , ssrviess mi1itairs8 , maritimes
et eivils eowvris . *) O ' est äoue uus äspsuse pour 1a
6raoäs örstaZus äs 20 esutiiuss par tsts alors c^us ouaeau
äs sss 8u^ st8 ou protsss68 ooüts a 1a ? raues 16 kr . 41 .

Voioi äs3 ouinr-63 sur 1s3yusl8 il eouvisut ä ' attirsr
l ' attsütion . ? allä >8 <zus 1a ? raues 8uvpsrts äaiZ8 toutss
868 eolooiss , so totaüts ou su partis ^ 1s8 ä6vsu868 äs
1' armss , äs 1a tlottills , äs 1' aämiui8tratior >, äs 1a ^ usties ,
äa e1srss6 . . . ste , 1a 6rauäs Lrstaxus 1ai886 1a plus
Zrauäs part äs touts8 os8 äepsr >868 a 1a odarZs äs8
„ duäAst8 eolouiaux" . O ' sst aiu8i ô ae 1s ouä ^ st an ^ lais
äs l ' arwee ue vrevoit aueuu er6äit pour 1' Iaäs , 1s Oanaäa ,
^ .uti ^ oa , 1' ^ .u8tra1ie , 1ö3 i1s8 äu ? aeiü ^ as , st c>ns 1s8
buäKst8 äs 1a warme et äs8 8srv1es8 eivils us 8Uvvortsut
eux au83i auouns euar ^ s pour äivsr8S8 eoloniss . 1. 68
stad1i88smsllt8 pour 1s8 ^ usl8 16 ? ar1smeut all ^ lais vot6
1s3 80MW68 168 x1u3 iwvortarit68 80llt äs8 eolouis8
ruilitairss , Gibraltar , Nalts , öuvprs , 168 Lsrwuäs8 > Lalit 'ax ,
HouK - Lou ^ abri8 vour 1a marios äs eomweres st poiut8
äs äomiuatiou .

I . ' 6taäe eowparös äs8 ^ duäZst8 pour 1s8 eolouiss "
avKlai8 st kravoai8 eouäuit su outrs A uns ob36rvatioll
tres iuwortauto : — tauäi3 <zsU6 16 buä ^ 6t auZ1ai8 us
vrevoit ôus äs8 ä6vsrl8S8oräiuairss , — 1s buäZst 5raueai8 ,
80U8 80U titrs W6W6 äs ^ buäZst oräiltairs " , oaeQS äs
vsritab1s8 ä6p6v868 6xtraoräillair68 . 0 ' s8t aiusi ĉ ue 1s
bu -igst äs 1885 sontisot eröäit äs 660 000 krano8
psur ^ avaaos8 aux eoriavaKM68 äs e1ismiil8 äs ksr eoloniaux
st äu port ä6 1a L,6uiii0ii " , 6t uu autr6 erS' äit ä6
974 000 5rauo8 pour „ trai8 ä ^ xvlsitation st äs eoutrols
äu odswin äs tse äs LaKar a 8amt - 1. 0ui8 " .

Ostts obssrvatiou amevs uatursllsmevt a inäi ^ usr
1a xrokouäe äliksreuoe c^ni existe entre 1e8 8 ^ 8tsw68
Lllauoi6r8 ä68 Aouv6rll6w6ut8avAliiis st kraneais vi8 - ä - vi8
äs 1sur8 x088688i0ll8 ä ' sutrs - msr Sll es yni evliesros 168
äexsnsss 6xtraoräiQair68 ä68 eol0lli68 . 1. 6 Ksuvsruswsllt
dritaulliyus c^ui , sri 1' a vu , eovtrivue äau8 uue si kaible
part aux äepen3S8 orämaires äe 868 eoloui ^ , a pvur
priueip6 ä6 v6 168 aiä6r 6u ri6u äau3 l6ur3 ä6p6U368
6xtra0räiriaiio8. 06ll68 - ei 80ut äoue eb1i ^ 68 ä ' avoir
r6S0ur8 ä 1' 6mpruut xsur 5air6 kae6 aux ä6v6v868
nse688ite68 par 1s8 xranäs travaux xub1iv3 , 1a eou8trueti0u
äss e1ismi ;i8 äs ksr st äs8 port8 , — tsutS8 eu0S63 qui
00U8titasnt 6U csU6l <ZsU6 80rt6 16 eowvt6 ä6 pr6wi6r
S' tabIi886W6ut ä ' uu6 Slltrspriss eelsuiale st a88ursllt 80U
xrswvt äevsloxvsiusllt . () s8 smpruuw 80ut eoutraets3
8ur 1s mareue äs I -0uärs8 — ^ us1csusk0i8 st pour esrtaiu68
00l0uis8 avso 1a garautis äu xouvsruswsut wätropslitaiu
— aux taux äs 4 ^/4 st 4 ^ /2 pour 100 . Ou u ' 4va1ue xa8
aujourä ' uui ä M0iu8 äe 262 mi11iou3äe livres 3tsr1iux ,

*) V ^ pev8ö8 6v8 8erviee8 willt -uros : 1 816 762 liv . st >; äspeusö ^
60z svrvieo8 ivLi Itiw ^ : 3 )8 385 liv . 3t . ; Z6pvll8L8 60s rerviev3 eivils :
55 613 liv . st ; Oss etMrvz 8ont sxtrait8 60s bu6xst8 60 äe

ZZknns el äss Lsi viees oivils pvur I' sivreioe 1885 — 1886 .
91
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soit 6 mi11iar68 550 iui11ion8 äs fraoes , 1a somms 668
oapitaux av ^ Iais 6ll ^ aK63 6an8 168 6iQpraut8 eoloviaux . Daus
oette 80MW6 1' Iu6e 68t eompriss pour 100 000 000 Iivr63
3ter1iuA , 16 Oava6a pour 30 000 000 , Vietoria pour
25 000 000 , 1s Oap pour 20 000 000 , 1a Rouv6ll6 - 6all68
6u 3u6 pour uns somms 6Zal6 . . . 6t6 . . . . , st 1a
Nouvells ^ elanäs , 1a plu8 ^ 6uu6 668 eolouiss äs P6upl6lll6vt
66 1' Lwpir6 britauui (iu6 , pour 29 000 000 6inprullt63 ä
4 ^ /3 pour 100 . II kaut g^ outer vsus les ewpruuts 6es
Kouverveilltllts eolouiaux oK'rent 1a plus Arau6e s6eurite ;
ils « out u ^ oeios ^ ourllsllöwöllt au „ LtoeK LxeuavFs ^
au - ässsus du pair , et vlusieurs Ltats , parwi lesc ûels 1a
^souvelle ^ 6Iav6e , oot 6e^ ä kait 668 evllvsrsiolls pour
r66uir6 l ' iut6rßt äs l6ur dettö .

La (? rav66 - LretaKlls retire 6u K^ stoins Lllaveisr c>u ' e1l6
a a6opt6 pour sos eolouies uu double avautaxe : 6 ' abor6
sau propre bu6Zet us 86 ti ouve Zrevo par aueull6 1our66
66V6N86eolollialo ^ 6t 6llLllite , 168 A0uverlleill6ut3 eololliaux
faisaut leurs ewpruijt8 8ur 16 marode 6e Loll6res , 66 sout
668 relltier8 allsslai3 <zui toli6ll6llt edao, u6 allll66 1 ' illtöret
ä6S 80WU26S pretee8 . Oll estims que 6t t illteret 3 ' el6V6 ,
pour Ull eapital 6wpruvt (16 262 Illilliolls 66 livi -63 8terlillF ,
a soviroll 11 380 000 1ivrs8 , 8vit 284 500 000 kraue3 .

Ls 3 ? 8t6w6 Lvaveisr äu Kouvervemeut traoems 68t
wa1ll6ui6U86w6llt loill 66 pr636llt6r 663 avallta ^ 68 au88i
avpr6viab !63 : il fait p686r au eovtrairo 668 euarA63 ass62!
1our6e8 sur 16 vu6Z6t metropolitaiu . 1. 6 millistsro 663
eol0lli68 ll ' a ^ iuai3 1ai386 aveull6 66 uos p088638ioll3 6av8
1a ll66688it6 66 5air6 app6l au oi' 66it publio pour 8udv6vir
ä 863 66x60863 6 ' outi1 !aK6 eeollomiMe . Ou a vue guel -
<ZU68 - UN68 6 ' elltre slles 8 ' a6r688er pour 66 1aib1e8
eroprunts a 1a Oaisse 668 6exot3 6t 60ll3iAvatioll8 , mai8
ts plus 80UV6llt , — 6t l ' ou pourrait W6IU6 eerire (1U6
o ' est UU6 re ^ le vour U08 eo1olli68 , — 66ll68 - ei s ' a6r6886vt
au du6xet ruetropolitaiv . vour 56 proeurer 1e3 80MVZ636ovt
61163 0llt b68vill . Huav . 6 61168 163 obti6llll6vt S0U8 formo
66 „ 3ubvellt1oll au 36rvie6 loeal " , 61168 163 Aar66llt 83ll3
16 lllvill6r6 63vrit 66 r68titutioo .

L ' 6tu66 66 U08 66rui6r3 bu6A6t8 rllOlltro l^U6 163
0dawbr63 , 6 » a6ovtaut 83ll3 vu eovtrolo 86°v6r6 168 pro -
po3itioll8 6u rvillistero 66 1a marine , ovt kait 8vvvort6r
66 1our6e8 6evell863 au Kuô et illötrovolitaw 6t iv6M6
ovt 6vZa ^ 6 1' av6llir .

^ .u L ^ veZal ou viovt 66 eoustruiro uu e1i6v2ill6s i6r
ôui r6ll6 OaKar a Laiut Louis . 8i 1o3 eoiuvaAlli63 66s
e1i6will3 66 f6r a1Z6ri6ll8 6t tullisi6ll8 66ivLll66llt ä 1' Ltat
66 l6ur a ^ sur6r un6 Zaranti6 6 ' iut6rets vour trouver 6es
aetiollvaires , oll 6oit reeovnaitre qu ' une eowvaZme 66
elieinill 6o ker 86llSAalai3 pouvait 66iuall66r plus 6lleors .

II 6st vrai guo 1a ooropaAllio oolleessiovaire s ' est
6llZaA66 a r6mdour86r a 1' Ltat su 5ur 6t ä M6sur6 66
863 b6ll6öe6S tout68 168 80V2N263 ô u ' il aura V6rs66S soit
a titr6 6 ' avaue68 , soit a titr6 66 Karallti6 6 ' ivt6rßt ;
wais ll ' 68t - 11 pa3 06rtaill ôuo ee3 K6ll6Lo6s 86 ksrovt
10lltzt6MP8 att6ll6l ' 6 ?

^ .ill8i 1' l^ tat aura supportö pour 1a eollstruetiov st
l ' oxploitatioll 6 ' uu ell6roill 66 l6r au 86u6 ^ s1 uv6 pr6lvi6r6
66p6ll36 66 plus 66 18 Illilliolls 6t 66vra supportsr
6llvor6 peu6allt 66 vorllbr6U863 auu66S uv6 autr6 6öp6ll86
avllu6ll6 66 P163 66 3 Illi1li0ll8 . <) uallt ä 1a eo1olli6 ôui
b6lleüei6ra 66 1' aeeroi836ill6llt 6u oolllineroo provoo^us par
66tt6 V0I6 t'6rr66 , 6Ü6 ll ' a pris a 3a odarKS aueull6 part ,
IU6WS rllillilll6 , 66 663 6ep6llS68 ou 66 663 6llAaK6lll6llt8 .

Oll 16 voit par 663 6lliKr68 , la ? rall66 support6 6u
kait 66 863 cololli68 66 Ar0886S 66p6llS63 6xtraor6illair63
<iui , si 16 3 ^ st6llls üllavoisr 6s la 6rav6s LrstaKvs 6tait
a6opt6 oli6 ? llous , v6 66vrai6vt pas LZur6r 6avs 1o bu6Kst
wstropolitaill . ^ la üll 6s 1835 les 66xsQS6s — prsssutöss
sous le noro 6 ' „ avav6ss " , — oe6S8ionne68 par 168
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evsivills äs tsr äu LellSKal st äs 1s. Röulliov st 1s vort
äs ootts ils , ss ssrvllt ölsvöss plus äs 19 willious
( 19 062 087 kr ) . Lllss sout vrsvv . 63 äav3 1s dnäxst äs
1886 pour uvs uollvollo sowws äs 4 287 502 krauo3 , st
l ' ov 83.it äss mailltsitiuit ^ u ' sllss 80vt S> g,1ll6s8 vour Iss
6xsroios3 8llivavt3 a so viroll 4 067 502 kravos .

du ll ' s. pÄ8 voulv äirs , en ta .i3g.vt estts oowvgraisov
sutrs ^ Iss duäKsts vovr 1s8 oo1olli63 ^ äs 1a ? rallos st
äo 1' ^ .vKlstsrrs , aus 1s eoüt äs vos 6tabli88sill6ut3 ä ' outrs -
rllsr oonäamoo Isar 6xi8tsvos . Hos teils oovo1ll3ioll vs
vsut avvartsllir ô ll ' allx aävsrsairs3 3V8t6matic l̂l63 äs touts
voliti ^ vo ä ' 6xvav8iov ll9.ti0ng .is . 06ux - ei vo vonärovt
va8 lllsttrs es8 äsvsll863 sll balavos gvso 1s3 avglltg ^ ss
c l̂ls votro oomworeo st ll03 üottss rvilitairos rstirevt äs
ll08 00lollis8 , l ' illüuslles , i ' vovllsur , lg, xioirs <ill ' s11s3
assnrsllt a lg Uravos äav8 ls woväs ; toutss ess odosss
vs vovvavt 86 traäuiro var vv ediKro , ils ll ' so 8srollt
voillt t0llSllS8 . 1^68 63vrit -j savs vassiou rseollvaitrout
au oontrairo , avso Is8 llomwss ä ' Ltat st 1s8 öeovomistss ,
c l̂ls 1s8 ooloniss ooütsllt vslläavt trös iollKtsmvs a 1a
msrs xatris . Daus llvs ooiouio uais8ant6 osiis - ei vsut
strs awsil ^ s a sllvvortsr osrtaivs 5rai3 äs vreivisr stabl -
i386ill6llt , et äav8 uvs visiils ooiouio slis a <zlls !cjusf0i8
illtsrst a eon86rvsr sveors uns vartis äs8 krai8 ä ' aäruivi -
3tratiov . 1^' ^ .llAistsrrs 86llMs vs pg8 avoir ob ^ i a 068
vrivoipos , lllai8 il 63t a rsmarc ^llsr ô u6 ia viuvart äs 868
posss -ssisus , is Oauaäa , l ' llläs , 1' ^ .llstralis , 1a I l̂ollvelio
Asialläs , 8ö 80llt ä6vsl0vv6s8 äall8 äs8 osväitiolls varti -
SlliiersillSllt favoradlss ous ll ' ollt voint rslle0lltr6o3 1s3
v0S863si0lls äs 1a dralles . II 86rait esrtaillswsut iu^ ll8ts
äs äswalläsr all Lsos ^ al st a 1a Rsomvll äs 8llpp0l -tsr
tollt slltisrss Isllrs äspsll868 äs prswisr 6tab1i88smsllt .
I ^g ivötropolo äsvait iss aiäsr äav3 llvs esrtaills iiwits :
il 63t 8Sllismsllt v6rrvi8 äs vsll86r ylls ostts limits a 6ts
ä6pg83os . Oll ll6 saurait traitsr iei ostts ollS8ti " ll avso
vill8 1s äotail3 ; il 8uk6t äs l ' avoir iliäiqlles . Ic >lltst 'oi8
oll rsluarczllsra yus 1s3 eol0lli68 anAlai868 vs vSAiiKSllt
va8 äs 8 ' as8ursr par 1s3 äollallS3 oll par 1' impot äs8
rs880llros3 p1u8 importalltss ô us 1s8 votrss . Lllss 86
trvllvsllt aiv3i 6ll rllS8urs äs vourvoir sll68 - msw63 ä lours
äsp6vLS8 äs trs .va.llx vlldli <?8 st au 8srvjos , — illtörst st
amorti886w6vt , — äs 1sllr3 sivvrllllt8 ^

liss V6llt - 0ll VÄ8 Slleors ĝ olltsr c l̂lS ollaĉ lls ^ our 1s3
K0llvsrll6lll6llt3 Slllplsisvt ä68 80MW63 iwvortallts8 g. Lairs
äs3 egllallx st äs8 rvllts8 ô ui vs Isur rgvportsvt auollll proüt
äirsot ? Iis duäKst oräi » air6 äss travaux pllb1io8 8 ' eievs
ponr l ' sxsreios 1885 a 153 mi11ioll8 ( 152 940 000 kr .) st
1s bllässst sxtraoräillairs ä 102 V2i1li0ll8 . 1 . 68 ä6vsnss8
Laitss pour is rollts3 , isx eanallx , 1s3 ollswill3 äs ksr st
1s8 port8 vs rslltrsllt ^ amg .i3 au 1r680r ä ' llvs mallisre
äirsot , wai3 6l1s8 allKwslltsnt 1a riellS886 äll vav3 , favo -
rissllt soll eommsros , ötsväsot 868 äebollollos . II oll 6kt
äs rll6M6 äss snovelltiovs aoeorä ^ ss var 1a m ^ tropols
allx ool0llis8 : sHs3 ouvrsllt äs3 illarolios llvllvsallx ,
aoeroi386llt 1a oiroulatiov äs8 marollalläi368 st 1' aotivit ^
äs 1' illäll8tri6 .

II kallt äovo eovelllro ä6 06tt6 otuäs ooiuvarativs
slltrs 1s3 bllässt8 all ^ 1ai3 st kralleais ĉ us 8i ll08 oolomos
vs sollt va8 ollovrs 8llkL8gmiN6llt riollS3 ponr vivro äs
Isllrs provr63 rossollroos , 11 irllvort6 e6v6lläavt Hll6 v08
ll0M !ll68 vo1iticsll68 6t ll03 aäll2illistrat6llr8 V6
llSZIi ^ sllt pa3 1 ' sxswvls äollvo var ls sv8teill6
fillanoior ä6 1a (? ravä6 Lr6ta ^ v6 . I , a ? rav06 8vv -
vort6 au^ ourä ' lllli vour 86s oolovios äss äev6v868 oräivairss
st 6xtraoräillairos trop oonsiäöradlos : il oovvi6vt
ä6 168 r6ällir6 v6v ä. v6v Msgll ' a llv olliktro
1i6auo0llv moivs slovo 6t svrtollt ä6 v ' 6v va3
aämettr6 äs novvsllss .
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