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(eleitwort
des Staatssekretirs des Reichskolonialamts.

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

Eimn Unternchmen fordern wollen, setzt eingehende Kenntnis
voraus, setzt auch voraus die Vertrautheit mit fritheren Unter-
nehmen dhnlicher Art, 1thren Erfolgen und unvermeidlichen MiB-
L'H'E.'li.'_:':"[].

Es erscheint deshalb durchaus zeitgemil3, daB noch wihrend
des Krieges das vor seinem Beginn von dem Geheimen Oberbaurat
Baltzer in Angriff genommene Werk . Die Kolonialbahnen
mit besonderer Berucksichticune Afrikas” an die Offentlichkeit
tritt.

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

essierten Kulturvolker vorgelegt.

[ch begriile das Buch als eine willkommene Erginzung der
vorhandenen Literatur, die teilweise veraltet, zum Teil nicht jeder-

mann zuginglich ist,

Berlin, im Februar 1916.
IDr. Solf,




Vorwort des Verfassers.

Die Entwicklung auf dem Gebietedes kolonialen Eisen-
bahnwesens hat in Afnnka wihrend der letzten Jahrzehnte
nachhaltig eingesetzt und scheint fiur die Zukunft mindestens in
gleichem Mafe anhalten zu wollen. Mit dieser kraftvollen Ent-
wicklung, an der sich seit zehn Jahren auch Deutschland nach-
driicklich beteiligt, hat die deutsche Literatur auf dem Gebiete
der Kolonialbahnen nicht Schritt gehalten; denn unserem Schrift-
tum fehlt es ginzlich an einem zusammenfassenden Werke, das
iiber die Entwicklung und den heutigen Stand der Eisenbahnen
in den afrikanmischen Kolonien, iiber ihre wirtschaftlichen und
technischen Verhiltnisse iibersichtlich Aufschlull gibt. Die ver-
dienstvolle kolonialwirtschaftliche Studie von Professor Hans
Meyer diiber die Eisenbahnen im tropischen Afrika (Duncker &
Humblot, Leipzig, 1902), diirfte heute iiberholt und veraltet sein.
Das umfangreichere franzosische Werk | Les Chemins de fer colo-
niaux en Afrique” von E.d e R e n t v (3 Binde, Paris, 1903 bis 1o5)
behandelt die franzosischen Kolonialbahnen (im 3. Bande) mit einer
Ausfiihrlichkeit, die dem Werke bleibenden Wert wverleiht; die Be-
handlung der nichtfranzosischen IKolonialbahnen im 1. und 2. Bande
geniigt aber fiir den heutigen Stand der Dinge nicht mehr. Die
im Jahre 1907 von dem damaligen Kolonialstaatssekretir Dern -
burg wveranlaBte umfangreiche Denkschrift an den Reichstag:
iiber die ,Eisenbahnen Afrikas, Grundlagen und Ge-
sichtspunkte fiir eine koloniale Eisenbahn-Politik
in Afrika' (Reichstagsdrucksache Nr. 262 der 1z, Legislatur-
ilt'l‘iln.lt‘. I. Session, 1go7) hat seinerzeit wesentlich dazu bei-
getragen, die frithere Unentschlossenheit und Gleichgiiltigkeit
in  weiten Kreisen des deutschen Volkes gegen unsere kolo-
nialen Aufgaben zu beseitigen; sie hat das schnellere Tempo
des kolonialen Eisenbahnbaues in unseren afrikanischen Schutz-
gebieten angebahnt und insofern ungemein segensreich gewirkt.
Aber diese wertvolle Fundgrube fiir alles, was bis dahin auf dem



Gebiete der Kolonialbahnen in Afrika zu wverzeichnen war, kann
den heutigen Anspriichen des Kolonialpolitikers, des Volkswirtes
und Finanzmannes nach der umfassenden Weiterentwicklung in

en letzten Jahren nicht mehr geniigen.
In vielen Einzelschriften, Geschiftsberichten u. dgl., ins-

i

besondere auch in den amtlichen Veroffentlichungen fast aller
Koloniallinder Afrikas finden sich neuerdings zwar zahlreiche Mit-
teiluneen iiber die Eisenbahnen der afrikanischen Schutzgebiete,
aber diese sind dem Leser nicht immer zur Hand, weil tiberall zer-
streut, und entbehren der einheitlichen Behandlung. Es wurde
daher bei dem G oschenschen Verlage der Wunsch laut,

dicsem Mangel durch Herausgabe eines Werkes abzuhelfen, das
dic . Kolonialbahnen mit besonderer Beruicksichtigung
Afrikas* zusammenfassend behandelte. Das Werk sollte nicht
ausschlieBlich technisch gehalten sein, sich auch nicht auf die
deuntschen Kolonialbahnen beschrinken, sondern im Zusam-
menhange Aufse
kolonialen Eisenbahnwesens bis jetzt in den einzelnen Kolonial-

Mull geben iiber alles, was auf dem Gebiete des

lindern fof leistet ist. Dieser Aufeabe hat sich der Verfasser um so
bereitwillicer unterzogen. als ihm der Stoff aus seiner amtlichen
[itielkeit im Reichskolonialamt wvertraut war und i1thm einzelne
Bausteine zu diesem Gebiude aus fritheren Arbeiten auf dem Ge-
biete der Kolonialbahnen fertig bereit lagen. So konnten einzelne
Vortrage und Abhandlungen des Verfassers aus dem Archiv fiir
Eisenbahnwesen, dem Zentralblatt der Bauverwaltung, der Ver-
kohrstechnischen 'Woche, der Rdéllschen Enzyklopidie des Eisen-
bahnwesens u. a. nach entsprechender Umarbeitung fiir diesen
Zweck benutzt werden.

In dem vorliegenden Werke multe der Beeriff |, Kolonial-
bahnen® etwas eneger gefalit und die Behandlung des Stoffes im
grolen und ganzen auf den afrikanischen Erdteil be-
schrinkt werden, um einen zu groBen Umfang des Buches zu
vermeiden.  Deshalb sind die indischen, australischen, nord- und
siidamerikanischen Bahnen um so weniger in die Erorterung ein-
bezogen worden , als die Linder, denen sie dienen, heute nicht mehr
als neue Siedelungslinder, Kolonien im engeren Sinne, angesprochen
werden kénnen. Véllig scharf umgrenzt ist der Begriff einer Kolonial-
bahn ebensowenig wie der Begriff einer Kolonie. Eine etwa dem
Vorortver

cehr von Kapstadt oder Kairo dienende Eisenbahn wird

heute vielleicht kaum noch wesentliche Kennzeichen einer Kolonial-
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Vorwort.

bahn an sich tragen. Auf der anderen Seite konnten die ersten
groBen Uberlandbahnen in Indien, Nordamerika, Kanada, Brasi-
lien, Argentinien usw. in der ersten Zeit bei und nach threm Ent-
stehen wohl als Kolonialbahnen gelten: heute wird man sie aber
schwerlich allgemein dieser Gattung zuziahlen durfen. Der Begriff
der Kolonie wie der Kolonialbahn ist flussig, und die Kenn-
zeichen, die heute eine Kolonialbahn ausmachen, sind nach 30 bis
40 Jahren erfolgreicher kolomialer Entwicklung vielleicht verloren
gegangen. Irgendwo mulite also ein trennender Schnitt gemacht
werden, und die Darstellung beschrinkt sich deshalb auf die Ko-
lonialbahnen Afrikas und auf emnige Kolomialbahnen in Asien, die
als besonders hervorragende Beispiele ihrer Art gelten konnen.

In bezug auf die Anordnung des Stoffes sei erwihnt, dal in
dem beschreibenden Abschnitt II1 tiber die auBerdeutschen Kolonial-
bahnen Afrikas neben den wichtigsten Besonderheiten der einzelnen
Bahnen, soweit moglich, auch ihre wirtschaftlichen Ergebnisse an-
gefiihrt sind, wihrend diese fiir die deutschen Kolonialbahnen in
dem Abschnitt V unter ,,Betriebsergebnisse’ im Zusammenhang eine
eingehendere Behandlung erfahren haben.

Die Abschnitte IV und V: Bau, Betrieb, Verkehr und Be-
1I‘i{‘1)a|'l"_;'t']ﬂ]ihr«.' der Kolonialbahnen, beziechen sich \'il]'\\'ii'.,'_:"t'[]rl
auf die Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebieten. Nur wo
die Verhiltnisse fremder Bahnen in bemerkenswerter Weise wvon
den unsrigen abweichen, gelangt dies zur Erorterung. Die Be-
handlung der genannten Gebiete auf die fremden Eisenbahnen
auszudehnen, wiire einerseits auf erhebliche Schwierigkeiten ge-
stollen, da das Material hierfiir kaum zu Gebote steht, andererseits
ware ein allgemeineres Interesse hierfiir schwerlich anzuerkennen:
auch hitte dies den Umfang des Buches in unerwiinschter Weise
ausgedehnt. Der Verfasser hat deshalb geglaubt, darauf verzichten
zu sollen.

Inwieweit es ihm gelungen ist, mit der vorliegenden Arbeit die
gestellte Aufeabe zu lésen, das zu beurteilen mull der Nachsicht
des Lesers iiberlassen bleiben. Dall dieser erste Versuch nicht
frei von Mingeln und Liicken gebliecben sein kann, dariiber ist
sich niemand weniger im Zweifel als der Verfasser selbst. Hierbei
mull man die Schwierigkeiten in Betracht ziehen, das Material
iiber weit entlegene auslindische Eisenbahnen iiberhaupt und
in einwandfreier Form zu erhalten. Meinen besonderen Dank
mochte ich auch an dieser Stelle der Firma Ph. Holzmann, der




Vorwort 7

Ostafrikanischen Eisenbahn-Gesellschaft, der Deutschen Kolonial-
Fisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft und den Herren Re-
gierungsbaumeistern Hassenstein und Laverrenz fur die freund-
liche Uberlassung von Photographien aussprechen.

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

>

Grunewald-Berlin, Mal 1914.

Nachtrag.

Die vorliecende Arbeit war druckfertig gesetzt, als der Welt-
kriee ausbrach. An unseren Schutzgebieten in Afrika und der
Siidsee ging er leider nicht spurlos vortiber: der Hall und Neid unserer
Feinde versuchte unsere miihsam erworbenen und schlieflich
zu so segensreicher Entwicklung gediehenen Kolonien zu rauben.
Nach den anfinglichen Ereignissen des Krieges erschien es manch
Kleinmiitizem zweifelhaft, ob fiir unser Kolonialreich jemals wieder
bessere Tage kommen wiirden.

Es war daher verstindlich, daB der Verlag das Erscheinen
cines wissenschaftlichen Werkes wie des vorliegenden zunichst
aufschob, bis sich iibersehen lielle, wie sich das Schicksal unserer
Kolonien gestalten wiirde. Dariiber sind inzwischen mehr als
'/, Jahre verstrichen: mit ehernem Griffel sind die Heldentaten
unserer Heerfithrer und Truppen in die Tafeln der Welteeschichte
eingegraben: wenn auch zur Zeit noch kein Frieden abzusehen ist,
so LiBt sich, nach den groBartigen Erfolgen unserer Waffen auf
allen Kampfplitzen, heute so viel mit Bestimmtheit sagen, daB
das Deutsche Reich niemals darauf verzichten kann und wird,
scine kolonialen Aufgaben wie bisher zu verfolgen und zu vertiefen,
seine Kolonien weiter zu entwickeln zum Nutzen des Mutterlandes,
zum Segen unserer farbigen Schutzbefohlencn.

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




o] Vorwort,

schub fir das Erscheinen des Buches unvermeidlich. Bei nidherer
Priifung ergibt sich indes, dal der groBte Teil der Arbeit durch
den Auseang des Weltkrieges doch nur in geringem Malle beein-
fluBt wird: denn das Wesen der meisten Kolonialbahnen und die
dieses Gebiet behandelnden Fragen bleiben im Grunde unberiihrt
von der Entscheidung, wer inzwischen politischer Besitzer der ein
zelnen Bahnen geworden ist. Auf der anderen Seite ist es aber
wertvoll, ja es erscheint geradezu unerliflich, den Entwicklungs-
stand der Kolonialbahnen Afrikas v or Ausbruch des Weltkricges
festzulegen: beir wvielen Gelegenheiten wird man darauf zuriick
greifen miissen.

Es driangte sich daher der Gedanke auf, das Buch, ungeachtet
der kiinftigen Umgestaltung der Landkarte von Europa und Afrika,
mit dem Stand der Entwicklung vom Friihjahr 1914 zunachst ab
zuschlieBen, die Beriicksichtigung der bevorstchenden Anderungen
aber der Zukunft zu iiberlassen. Zur Erreichung dieses Zwecks
}J-'iﬂ die E\Ll']'l]!i«ll\'l'l"\\'.llH]H‘;_f dem Verlage hilfreiche Hand geboten,
und das Buch, fiir das zweifellos ein Bediirfnis besteht, soll nun
mehr trotz der Ungunst des Augenblicks an die Offentlichkeit
treten. Mochte ithm in der Schwere der Zeiten ein freundlicher
Stern leuchten!

z. Zeit Prenzlau, im Januar 1916.
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Abschnitt L
Einleitung. — Allgemeines.

In den Kolonien ist die Eisenbahn
billiger als die Kanone und reicht weiter.”
¢Cecil Rhodes.)

Die Kolontaleisenbahnen, d. h. die ersten Eisen-
bahnen in Neulindern, die wirtschaftlich noch wenig entwickelt
sind, unterscheiden sich von den gewohnlichen Eisenbahnen in
alten Kulturlindern dadurch, daB sie vorzugsweise den Zweck
haben, wirtschaftliches Leben und Verkehr in dem neuen Lande
zu schaffen, wihrend jene, indem sie sich dem bestehenden
Wirtschaftsleben einfiigen, einem vorhandenen Verkehr dienen und
ihn verbessern sollen. Dieser Unterschied macht sich vor allem darin
geltend, daB man billigerweise an eine Kolonialbahn hinsichtlich ihres
Betriebes und seines wirtschaftlichen Ergebnisses geringere Anspriiche
stellen soll als bei Eisenbahnen in alten Kulturlindern. Wihrend
man bei diesen auBer der Deckung ihrer Betriebskosten noch eine
angemessene Rente auf das Anlagekapital verlangt und weitere,
zu anderen, z. B. allgemeinen Staatszwecken, verwendbare Uber-
schiisse gern entgegennimmt, wire es bei Kolonialbahnen aus-
sichtslos und auch ungerechtfertiet, von vornherein auf so hohe
Ertrignisse zu rechnen; denn in einem schwach bevilkerten, wirt-
schaftlich unentwickelten Neulande braucht jedes Eisenbahnunter-
nehmen erst eine gewisse Zeit, um sich seinen Verkehr zu
schaffen; im Anfang darf man fiiglich von einer Kolonialbahn
nur verlangen, dafl sie nicht mit Fehlbetrigen abschlieBt, dab
sie vielmehr ihre Betriebskosten und eine bescheidene Rente auf
das Anlagekapital herauswirtschaftet; das unmittelbare Ertrignis
kann anfangs nur gering sein, dagegen sind ihre Wirkungen auf das
Wirtschaftsleben, der volkswirtschaftliche Nutzen fur die Allge-
meinheit, die sogenannte mittelbare Rentabilitidt, ge-
rade im Anfange der Entwicklung oft sehr erheblich, wenn sie
auch rechnerisch schwer zu erfassen und in Zahlen festzulegen sind.
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Begriffsbestimmun e.

Die Aufgabe, den Begriff der ,,Kolonialbahn“ fest-
zulegen, 1st gelost, wenn man sich fiir eine der vielen Definitionen
des Begriffs der ,,Koelonie” entscheidet. Ich méchte mir die von
Zoepfl (Handworterbuch der Staatswissenschaften, 3. Aufl., 5. Band,
S. 930) aufgestellte und eingehend begriindete Definition zu eigen
machen, wonach Kolonien |, auswiirtige Verwaltungsgebiete eines
Staates fir weltwirtschaftliche und \\'l']l[ltl]ilial]lt' Zwecke" be-
deuten. Damit wird die wirtschaftliche und politische Bedeutung
der Kolonialbahnen gebiihrend in den Vordergrund geriickt : indem
die Kolonialbahn der Kolonie dient, mub sie sich vorwiegend den
weltwirtschaftlichen und weltpolitischen Zwecken, um derent-
willen das Mutterland die Kolonie erworben hat und verwaltet,
dienstbar machen. Die Kolonialbahnen sind ein Hauptmittel,
die wirtschaftlichen und politischen Ziele einer verniinftigen Kolo-
nialpolitik des Mutterlandes zu fordern: sie erreichen diese Ziele
vorwiegend durch die wirtschaftliche Entwicklung des Neulandes,
das sie durchschneiden, durch Abkiirzune der Entfernungen,
durch Verbilligung, Beschleunigung und Sicherstellung des Personen-
und Giiterverkehrs.

Ebenso wie sich die finanzielle Selbstindickeit der Kolonie
dem Mutterlande gegeniiber in verschiedenen Fillen innerhalb weiter
Grenzen abstuft, ebenso wie die wirtschaftliche Entwicklung in
verschiedenen Kolonien iiberaus verschieden sein kann, sich auch
in derselben Kolonie in kurzer Zeit unter Umstinden durc hereifend
andert, ebenso bieten die Kolonialbahnen der verschiedenen Linder
ein Bild groBer Mannigfaltickeit nach ihrer wirtschaftlichen Aus-
gestaltung, Leistungsfihigkeit und Wirkune. Und ebenso wie
einzelne Linder sich im Laufe der Entwicklune in kiirzerer oder
lingerer Frist aus unbedeutenden und abhingigen Kolonien zu
selbstindigen und michtigen Staatengebilden auseewachsen haben,
so streifen auch Kolonialbahnen unter Umstinden nach raschem
Wandel ihren fritheren Charakter ab und scheiden vollig aus dieser
threr Gattung aus.

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



Begriff. Zweck 17

zurechnen. Wihrend die unterdgyptischen Bahnen im alten Kultur-
land Agypten, z. B. die Bahn Alexandria—Kairo, kaum unter den
Beeriff der Kolomialbahnen fallen, ist die britische Sudanbahn
Wadihalfa— Khartum in Oberdgypten ein vorziigliches Beispiel
schnell vorgetriebener Kolonialbahnen: sie verdankte zunachst rein
militarischen und strategischen Zwecken 1thre Entstehung und rasche
Vollendung.

Ahnlich ist es mit einzelnen Bahnen in Algier und Tunis: die
alte Stammbahn Philippeville—Constantine—Tunis hat heute wohl
nur noch wenige der die Kolonialbahn ausmachenden charakteristi-
schen Eigentiimlichkeiten; die Bahn Sfax—Gafsa dagegen ist recht
eigentlich eine Kolonialbahn zur ErschlieBung neuen Landes und
neuer Wirtschaftsgebiete. Einzelne Bahnlinien der Siidafrikanischen
Union, insbesondere im Industriebezirk von Transvaal oder in der
Umgebung groBler Stidte wie Kapstadt, Pretoria oder Johannes-

burs

burg diirften heute nicht mehr viel koloniale Eigentiimlichkeiten
aufweisen ; hier macht sich die rasche, staatenbildende Entwicklung
der afrikanischen Neuldnder sehr geltend. Genaue, scharf ab-
crenzende Begriffsbestimmungen sind also bei Kolonialbahnen
kaum anwendbar.

Das vorliegende Werk will sich vorwiegend auf die heutigen
Kolonialbahnenindenafrikanischen Koloniallindern
erstrecken, und daneben nur einzelne Kolonialbahnen Asiens be-
handeln, die aus besonderen Griinden unser Interesse verdienen
|_‘\"_;1|. Sy 250

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

Der Z we c k der Kolonialbahnen ist die wirtschaftliche Auf-
schlieBung des wvon ihnen durchschnittenen Landes: dazu gehort
auch die Niederschlagung unbotmiBiger Volksstimme, die mili-
tirische Eroberung und Unterwerfung des zu erschlieBenden Gebiets,

Kolonialbahnen 9
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um seine Verwaltung zu ermdéglichen: denn alle diese strategischen
und politischen MaBnahmen sind nur vorbereitende. wenn auch
oft unentbehrliche Schritte zur Erméglichung der Verwaltung und
wirtschaftlichen ErschlieBung des Neulandes. Gerade der Bau
zahlreicher Kolonialbahnen der neuesten Zeit hat erwiesen, dal
dieser eins der besten Mittel ist, um ein Neuland tatsdichlich zu
unterwerfen, seine Besitzergreifung zu vollenden: meist ein weit
besseres Mittel, als Kriegsziige und kriegerische Unternehmungen,
die den groflen Nachteil mit sich bringen. daB sie das zu er-
werbende Land oft in verderblicher Weise aussaugen und verheeren
und sein wertvollstes Gut, die eingeborene Bevolkerung, vertreiben

oder sogar zum Teil vernichten. Da die beim Bau einer Kolonial-
bahn in Betracht kommenden strategischen Gesichtspunkte letzten
Endes dem Ziel der wirtschaftlichen ErschlieBung des Iandes
dienen, so sollte man vermeiden, die strategischen Riicksichten bei
Kolonialbahnen zu sehr in den Vordergrund zu riicken : man kommt
sonst leicht in die Schwierigkeit, nach vollendeter Befriedung des
Landes binnen kurzem mancherlei MaBnahmen und Anlagen als
nicht mehr zweckmilig, mit groBen wirtschaftlichen Opfern ab

s

indern oder beseitigen zu miissen.

Besonders das Beispiel Nordamerikas hat gezelgt,
welchen EinfluB die Eisenbahnen bei der Kolonisierung weiter
Landflichen ausiibten: ohne sie wiiren grolle Gebiete Nordamerikas
noch heute kaum mehr als eine unzugingliche Wildnis, obwohl
Nordamerika mit WasserstraBen ungleich besser ausgestattet ist als
Afrika. Gerade in Nordamerika hat sich vielfach die Entwicklung
in der Richtung abgespielt, daB die Anlage der Eisenbahnen dem
Strallen- und Stidtebau voranging, daB der Bau der Verkehrs
straBen die Entwi k]ll]!;; des Verkehrs nach sich 20§, daB also die
wirtschaftliche Entwicklung des Landes den Eisenbahnen f o1 gte,
Leider hat man sich bei den deutschen Kolonien diese Erfahrune
erst verhaltnismaBig spiat zunutze gemacht, da einige Theoretike:
geraume Zeit unwidersprochen den Lehrsatz aufgestellt hatten,
langere ErschlieBungsbahnen1) kénnten im afrikanischen Erdteil
niemals eine befriedigende Rente erzielen. Einige Parlamentarie
hatten sich diese wissenschaftlich nicht begriindete Theorie b
sonders zu eigen gemacht:; es war das unbestrittene Verdienst

) Gegeniiber den kurzen ,Stichbahnen® sollte der Begriff der »ErschlieBungsbahn®

N eine Mi!niﬁtl’.lhge- von etwa 300 km gebunden sein: diese Unterscheidung ist nicht

aufrecht zu erhalten, da sie der wissenschaftlichen Begriindung entbehrt,
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des Staatssekretirs Dernburg, daBl er die Haltlosigkeit dieser
lLehre machwies mit dem Hinweis auf zahlreiche Erfolge unserer
kolonialen Nachbarn, und in weiten Kreisen Vertrauen zu der wirt-
schafthchen Wirkung der Kolomalbahnen zu erwecken wullte,
deren Bau allerdings erhebliche finanzielle Opfer vom Mutterlande
fordert.

Fiir Afrika, das Land der groBen Entfernungen, ist die
erschlieBende, wverkehrweckende Wirkung der Eisenbahnen um
w0 groller, als andere Verkehrswege schiffbare Flisse und
Wasserstrallen emnerseits und Landstralien andererseits zumeist
entweder fehlen oder, soweit das [Ttopengebiet 1n Frage kommt,
wegen der Gefahrdung der Reit- und Saumtiere durch die Tsetse-
li'.l';_'_t' oder andere S¢ |1.i|“t|1;41' Versagern. |'1i'1'lil', Esel, Maultiere und
Kamele werden durch die Tsetsekrankheit im tropischen Afrika
fast idiberall, von ecinzelnen hot heelegenen Gebieten abgeschen,
ernstlich bedroht; die Arbeit der Giiterbeférderung auf den Land-
strallen, die bei uns den Zugtieren zufillt, ist daher in Afrika, da
das Zugvieh fehlt, von den Eingeborenen zu leisten. Da diese
also durch den Dienst der Trigerkarawanen stark in Anspruch
genommen sind, so ergibt sich, dall auch der Bau von Wegen fiir
das tropische Afrika nur eine untergeordnete Bedeutung hat,
solange es nicht gelingt, die Zugtiere wirksam vor der Tsetsekrank-
heit zu schiitzen. Die Frage der AutomobilstraBen und des Kraft-
wagenbetriebes fur die Giiterbeforderung ist gegenwiirtig noch
im Zustande der Versuche: sowohl die befestiete Stralle wie der
Krattwagen sind bei lebhaftem Verkehr jedenfalls der Abnutzung
in hohem Grade unterworfen, so daBl die erforderlichen Ausbesse
rungen hier sehr ins Gewicht fallen und die Wirtschaftlichkeit des
Betriebes stark beeintrichtigen. Auch die Gewinnung geeigneter
Personen zum Bedienen der Kraftwaeen in den Tropen ist nicht

einfach.

Durch alle diese Umstinde auch das Fehlen der Wasser-
strallen wird den Kolonialbahnen eine ganz iiberragende
Bedeutung verlichen.  Ohne Eisenbahnen konnen auch die im

Innern des Landes vorhandenen menschlichen Arbeitskrifte nicht
nutzbar gemacht werden fiir die Versorgung der Haushaltungen in
Europa mit den tiberseeischen sogenannten kolonialen Erzeugnissen,
wie Kakao, Tabak, Kaffee, Baumwolle, Ol usw., die heute jeder
\rbeiter braucht. Insofern steht und fillt die wirtschaftliche
rschlieBung von Afrika mit der Gewihrung und Versagung des

5]
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Baues von Eisenbahnen . eine Wahrheit, der sich heute selbst
sozialistische Schriftsteller nicht mehr

verschlieBen kénnen') ob-
wohl die sozialdemokratise he P

artei der Kolonialpolitik Deutschlands
bis jetzt noch ablehnend gegeniiberstand.

Die Wirkungen der Kolonialbahnen in Neulindern sind
um so groler, weil der Ubergang von dem alten Verkehrsmittel,
der '['|';L;_;¢-r]-:;l:';m-;mi-, zur Eisenbahn, oft ohne jede vermittelnde
Zwischenstufe, einen kolossalen wirtschaftlichen

Sprung be-
deutet: in den Kolonien fehlen meist die

Zwischenstufen fiir den

Abb. 1. Anmarsch der Karawane

ZUum /fe-]li.l;:u r. Ostafrika 1907

Verkehr, wie |'1I'ulm1'|- l:l']i[\'.'l"'l' befestigte

KunststraBen, Wasser-
straflen, Kanile,

Saumtiere, Karren. Wagen, Schlitten oder Schleife n,
wie sie in den -L”.I n Kulturlindern vor E infithrung der
vorhanden waren. Die erste unmittelbare W irkung der
ist die Ver billigung und Beschle unigung
und Giiterverkehrs durch die Schaffung einer regelmiilligen, ge-
sicherten und punktlichen Verbindung,

die im allgemeinen den Zeit-
autwand zur Zuriic klegung des W eges zwischen weit entfernten
Orten auf ebenso viele

Stunden ermiBigt, als man frither mit
der Trigerkarawane T a g e brauchte, also

Eisenbahnen
Kolonialbahn
des Personen-

bis */,. des fritheren

') Quessel, Sozialistische Monatshe fte 1913. Heft 18/20. S. 1240 41.
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Zeitaufwandes! Die mittlere Marschleistung einer Karawane ist in
Afrika mit 25 bis 30 km am Tage zu bewerten; je groBer die Kara-
wane, desto weniger gelingt es ohne besondere Mittel, ihre Marsch-
leistung iiber dieses MaB zu steigern. Der einzelne Triger befordert
den Schultern oder dem Riicken eine Last von

auf dem Kopf,
so daB sich eine Tagesleistung fiir

durchschnittlich 25 bis 3o kg,
den Triger von etwa 0,030 % 25 = 0,75 tkm ergibt. Dies als

regelmiBige Tagesleistung bei tropischer Sonnenhitze auf schlechtem

Negerpfade ist betrichtlich, nur wenige europidische Arbeiter

Abb. 2 Elfenbeinkarawane in Tabora 1007

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

Da ein afrikanischer Giiterzug mit nur 50 t Nutzlast bei einer
Reisegeschwindigkeit von hochstens 2o km in der Stunde am Tage

etwa 200 km zuriicklegt, so leistet er 200 . 50 10 000 tkm, also
) . . 10000 el e
mechanisch ebensoviel wie — 13 333 Triger zusammen!
0,75
F S

Eine solche Trigerkarawane wiirde etwa 30 km lang werden und
wiirde an Betriebskosten etwa das zo- bis 25-fache des Eisen-
bahnzuges kosten. Hierin liegt also die ungeheure volkswirt-

e
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schaftliche [-hl']]t';_::']]]lr.'il der }'\,.I‘-l']!hil]!ll}H'IEIJI'(Il'I'llHIL:, die es er-
moglicht, die Befoérderungskosten fiir das tkm von 1,20 bis 1,50 .#
beim Karawanendienst, fiir Massengiiter auf den zehnten ode:

zwolften Teil und mehr zu ermiligen. Und das neben der Zeit-

abkiirzung auf '/,,! Am unteren Kongo wird fiir die Tagesleistung

» L . . L,0 !

eines Trdgers sogar 1,90 Fr. bezahlt, das sind — Oy B s =)
:},f5

filr das tkm. — Gelegentlich kommen noch weit hohere Preise

fiir Trigerleistungen in Ansatz: So ergibt sich z. B. in dem
kongolesischen Bezirk Pweto-Moéro im Siidwesten des Tanganiji
kasees nach den dort amtlich eingefiithrten Trigerlohnsitzen wvon
2,5 Centimes fiir das Kilometer nebst 1,5 Centimes fiir Verpflegung:
40 Cts. = 32 Pf. fiir 0,025 bis 0,030 tkm, das sind 10,67 bis 12,80
fiir das tkm!

Als weitere mittelbare Wirkungen der Kolonialbahnen,
Hand in Hand gehend mit der Beschleunigung und Verbilligung
des Verkehrs ergeben sich: Erhdhung des Handels, Steigerung des
Zolleinnahmen, erhohte Warenerzeugung und stirkerer Giiter
verbrauch bei der eingeborenen Bevolkerung, Steigerung des Er
trages der ihr auferlegten Steuer, sei es Kopf-, Hiitten-, Wege-
oder Arbeitssteuer; damit weiter ergibt sich die Sicherung, Er-
leichterung und Verbilligung der Landesverwaltung, die friedliche
Ausdehnung der Regierungsgewalt, die Einschrinkung oder Ver-
hinderung von Aufstandsbewegungen, von Feldzuigen und kriege
rischen Unternehmungen, indem die Schutztruppe durch die Bahn
leichter beweglich gemacht, also ihre Wirksamkeit gesteigert,
dadurch wieder eine Einschrinkung ihres Umfanges ermoglicht,
also eine erhebliche Ersparnis herbeigefithrt wird. Wie sehr diese
Ersparnisse zu Buche schlagen, wird ersichtlich, wenn man beriick-
sichtigt, dal z. B. die Kosten der Unterhaltung einer Schutztruppen-
kompagnie im Innern Ostafrikas sich auf jihrlich rund 250 0oo
belaufen.

Auch die alleemeinen gesundheitlichen Verhiltnisse der Ein-
geborenen wie der Europder im Lande werden durch die Bahn
gehoben, Seuchen und Hungersnite verhiitet, die zerstérenden
Einfliisse der Naturgewalten gemindert; fiir die WeiBlen werden
bessere Lebensbedingungen geschaffen, die Griindung der Familien
sowie ihre I'"i_n'*rfiilll'11n;_[ aus der Heimat wird erleichtert, die An-
stedelungstiitigkeit des WeiBen gefordert, dem opfervollen Werk
der Missionare wird ein Teil seiner Gefahren genommen und
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thre Erfolge werden gesteigert; durch Erleichterung der Rechts-
pflege wird die staatliche Ordnung im Lande, das Eindringen
europiischer Kultur und Zivilisation bei den Eingeborenen gefordert.
Der Eisenbahnbau schafit den Eingeborenen Arbeitsgelegenheit und
ist ein wertvolles Mittel, sie zur Arbeit und zu geordneter Titigkeit
zu erziechen:; dadurch, dall die Bahn die Trigerkarawanen ent-
behrlich macht, wird eine grofle Zahl von Arbeitskriften fiir andere
niitzliche Zwecke frei, sobald sie beim Bahnbau nicht mehr gebraucht
werden.  Die Einschrinkung der Trigerkarawanen aber und ihre
Beseitigung ist gleichbedeutend mit einer gewaltigen Hebung des
Volkswohls; denn solange viele Tausende von Trigern das Schutz-
gebiet unaufhorlich mit ihren Lasten durchqueren, solange die
Trigerkarawanen sich hierbei oft kaum vermeidliche Ausschrei-
tungen gegen die Eingeborenen zuschulden kommen lassen, solange
das Land durch die Schwierigkeit, diese groBen Menschenmassen
unterzubringen und zu verpflegen, belistigt wird, solange ist eine
gedeihliche Entwicklung der Eingeborenen in eigener geordneter
Titigkeit, im Anbau des Landes und in der Schaffung wirtschaft-
licher Werte kaum mdoglich. Wie sehr der Karawanen-
verkehr der Aufgabe, die Eingeborenenbevilkerung gesund
und arbeitsfihig zu machen, entgegenarbeitet, lehrt besonders das
Beispiel von Kamerun: hier fordert er zahlreiche Opfer an Leben
und Gesundheit der Trdger, bringt sie korperlich und moralisch
herunter und macht sie zu Nomaden. Auber den Minnern schleppen
hier selbst Weiber und halberwachsene Kinder wochenlang bei
schlechtesten Unterkunftsverhiltnissen, bei mangelhafter oder un-
gewohnter Verpflegung, den Unbilden jeder Witterung ausgesetzt,
thre schweren Lasten durch die sumpfigen, fieberverseuchten
Niederungen und iiber steile, rauhe Gebirgspfade dahin. Der Be-
vilkerung der durchzogenen Landstriche bringen sie ansteckende
Krankheiten oder nehmen selbst solche von dort mit. Auch bei
kriftigen Volksstimmen machen sich infolge des Trigerverkehrs
gewisse Merkmale der Entartung geltend, und zur Erhaltung einer
leistungsfihigen, gesunden Bevolkerung ist daher die Aufhebung der
Karawanenwirtschaft unbedingt geboten. Insofern also der Bahnbau
die Beseitigung des Karawanendienstes und Karawanenhandels an-
bahnt, wirkt er fiir das Land ungemein segensreich und kultur-
fordernd. Ohne Bahnbauten ist die Moglichkeit, den Karawanen-
dienst zu beseitigen, nicht abzusehen.
Strategisch-politische Wirkungen: Wennman
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schon den Eisenbahnen im allgemeinen mit Recht wichtige strate-
gisch-politische Wirkungen beimilit, so verdienen die Kolonial-
bahnen das Lob, daf3 sie solche Wirkungen ausiiben, in héherem
MafBe, weil sie in dem Neulande meist die einzige fiir Truppen
beforderung in gréofferem Umfange zur Verfiigung stehende Ver-
kehrsstrale bilden. Deutschland hat beil seinem Aufstande
in Deutsch-Siidwestafrika die mangelnde EntschluBifihigkeit, das
Unterlassen eines rechtzeitigen, strategisch wertvollen Bahnbaues
finanziell schwer biilen und teuer bezahlen miissen; hitte man die
spiter ohnedies unerliBlichen Bahnbauten rechtzeitig unternom-
men und die Aufwendung der 40 bis 60 Mill. of¢ hierfiir nicht gescheut,
so waren wahrscheinhich die nahezu 400 Mill. e.If, die der hlllti;,‘v
Aufstand gekostet hat, wenn nicht ganz, so doch zum groBten
Teile erspart worden. Die Wirkung der Ugandabahn bei den letzten
Unruhen in Deutsch-Ostafrika i1st bekannt: das Erscheinen einiger
30 deutscher Marinesoldaten in M uansa hielt die kriegerischen
Wasukuma und Wanyamwesi vom offenen Aufstande zuriick;
dank dem Entgegenkommen der englischen Behorden war das
rechtzeitice Eintreffen der deutschen Soldaten durch Benutzung
der Ugandabahn noch in letzter Stunde ermdglicht worden. Die
rasche Niederschlagung des Mahdisten-Aufstandes und die Ein-
nahme wvon Khartum wurde wesentlich ermoglicht durch den
raschen Bau der Sudanbahn, deren Gleis den militirischen Opera-
tionen von Lord Kitchener auf dem Fufle folgte.

Auch wvon allgemeinen, gewissermalBBen ethischen Wir-
kungen der Kolonialbahnen darf man sprechen: die Anlage der
Ugandabahn hat die wilden Kikuyu- Krieger in friedliche,
zum Teil arbeitsame Landleute, die ehedem gefiirchteten speer-
bewaffneten Massai in harmlose Hirten wverwandelt, denen
man heute als geschickten Gummizapfern in den Pflanzungen
von Usambara begegnet.

Was die finanziellen Ertriagnisse und Wirkungen wvon
Kolonialbahnen anbelangt, so haben die Erfahrungen der letzten
zehn Jahre einen erfreulichen Umschwung der friither bei uns iiblichen
allzu kleinmiitigen Anschauung hieriiber herbeigefithrt. Einzelne
Privatbahnunternehmungen, die mit Tarifhoheit und anderen Vor-
rechten ausgestattet waren, haben sich als geradezuglianzende
Geschifte erwiesen: so die belgische Kongobahn Matadi-Leo -
poldville, deren l\lll;lgn-]\';lpil:_ll sich durchschnittlich mit g bis
10 v. H. verzinste; fiir das Rechnungsjahr 1912/13 erbielten die
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gewohnlichen Aktien eine Dividende von 19 v. H.! Die hollindi-
schen Kolonialbahnen auf Jawva zeigen ein aullerordentlich giinstiges
wirtschaftliches Bild. Auch die Otavibahn erzielte mit
ihren hohen Tarifen im Rechnungsjahr 1912 einen Betriebsiiberschulfl
von 2 492 131 6, der den Kaufpreis von rund 25 Mill. /¢ mit
0,05 v. H. verzinste. Die Delagoabahn hatte im _I.'!lJIt' IQI0

Abb. 3. Ostafrikanische Palmen.

bei einem Anlagekapital von rund 6 910 000 J{ cinen Betriebs-
iiberschull von 937 230 Milreis (zu 4,54 o) 4 254 9oo JE, das
1st also eine sehr hohe Verzinsung! Aber auch die Uganda -
bahn, bei deren Anlage die finanziellen Riicksichten bisher meist

in den Hintergrund geriickt worden waren, erzielte im Rechnungs

jahr 1912 bereits eine Verzinsung ihres betrichtlichen Anlage
kapitals von 3,52 v. H. (gegen 2,3 v. H. im Vorjahre). Die Nige-
rische Bahn Lagos—Minna hatte das giinstige Ergebnis einer Ver-
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zinsung ihres Anlagekapitals von 4,38 v. H. im Jahre 1911, von
3,60 v. H. im Jahre 1912 aufzuweisen. Die Bahnen in Togo
(einschlieBlich der Landungsbriicke in Lome) erreichten im Jahre
1912 eine Kapitalverzinsung von 2,00 v. H. und die Kameruner
Nordbahn im Jahre 1913, dem dritten Jahre ihres Betriebes, eine
solche von ungefihr gleicher Hohe. — Das sind Ergebnisse, mit
denen man fiir den Anfang der Entwicklung wohl zufrieden sein
darf und die eine befriedigende Steigerung fiir die Zukunft erhoffen
lassen. Wie im Abschnitt IIT bei den einzelnen Kolonialbahnen
Afrikas nachgewiesen wird, bringt heute weitaus die Mehrzahl
ihre Betriebskosten auf und gewihrt zum Teil noch eine Verzinsung
des Anlagekapitals, die im allgemeinen als befriedigend gelten
darf, um so mehr, wenn man die finanziell nicht in Erscheinung
tretende mittelbare Rentabilitit der Kolonialbahnen bertick-
sichtigt.

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




Abschnitt II
Die deutschen Kolonialbahnen in Afrika.

Geschichtliches: Bau der ersten Kolonialbahnen.

Im Jahre 1884 ist Deutschland in die Reihe der Kolonialmichte
emmgetreten. Am 24. April 1884 erklirte First Bismarck
der englischen Regierung durch den deutschen Konsul in Kapstadt,
dab die Niederlassungen von Lideritz in Siidwestafrika fortan
unter dem Schutze des Deutschen Reiches stinden. Dieser Tag
war der Geburtstag der aktiven deutschen Kolonialpolitik.
Am 5. Juli 1884 wehte die Reichsflagge zum ersten Male in Togo
am 14. Jull in Kamerun. Am 22. Juni 1884 wurde die deutsche
Schutzherrschaft iiber die Liideritzschen Erwerbungen, das damalige
Angra Pequena, anerkannt.

Obwohl die Erfahrungen anderer Linder und Kolonialvolker, be

i

sonders von Nordamerika, England, Frankreich, Belgien iiberzeugend
bewiesen hatten, dafl Eisenbahnen ein wichtiges Mittel zur wirt
schafthichen ErschlieBung von Neuldndern sind, so zog man doch
in Deutschland erst spit Nutzen aus dieser Tatsache. Volle zehn
Jahre nach Beginn unseres kolonialen Zeitalters verstrichen, bis die
erste Bahn in den Schutzeebieten eréfinet wurde : am 16. ( ktoberr8g4
wurden die ersten 14 km der Usambara-Eisenbahn von Tanga bis
Pongwe iIn Ostafrika dem Betriebe iibergeben! Aber noch
weitere elf Jahre dauerte es, bis diese Bahn in ihrer ganzen Linge
mit 129 km bis Mombo vollendet werden konnte.

Die zweite Kolonialbahn wurde in Sidwest 1897 von
Swakopmund nach Windhuk begonnen, als dort die Rinderpest
ausgebrochen war. Zu ihrer Vollendung brauchte die Bahn fiint
Jahre, bis Juni 1902. Togo erifinete seine erste Eisenbahn,
die Kiistenbahn Lome—Anecho, am 18. Juli 1905, und Kamerun
trat erst 1gog in das Eisenbahnzeitalter ein, als am 1. August die
erste Teilstrecke der Manengubabahn dem Betriebe iibergeben
wurde. Samoa und Neuguinea, letzteres von schmalspurigen
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Pflanzungsbahnen abgesehen, haben auch heute noch keine Eisen
bahnen.

Der Baufortschritt unserer Kolonialbahnen war also anfangs
recht langsam, die ersten 100 km brauchten fiinf, die ersten 1000 km
12!/, Jahre Bauzeit bis zur Betriebserdfinung, Mitte 1906, also im

ganzen 22 Jahre nach Beginn unserer kolonialen Zeitrechnung!
Aber das zweite Tausend Kilometer Bahn erforderte nur noch

knapp drei Jahre Bauzeit, bis Anfang 1909, das dritte 2'/,, das vierte

Abb. 4 Mangobaum 1n Tanga.

zwel Jahre, bis Mitte 1g13; das fiinfte Tausend wire Ende 1915
erreicht worden, wenn nicht der Krieg ausgebrochen wire.

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

Wert seines Kolonialbesitzes. Er riittelte es aus seiner kolonialen
Gleichgiiltigkeit auf und zeigte ihm, wie schwere Opfer es noch
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Abb. 5. Entwicklung der Bahnen in den deutsch-afrikanischen Schutzgebieten
bringen mubte, wollte es nicht die spit und miihsam erworbenen

Schutzgebiete wieder vollig preisgeben. Eine solche Preisgabe

widre aber, nachdem so viel edles deutsches Blut vergossen war,
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mit der Ehre Deutschlands nicht vereinbar gewesen. Diese [Er-
kenntnis fithrte einen allgemeinen Umschwung in der offentlichen
Meinung zugunsten unserer bisher so gern geschmihten Kolonien
herbei. Nach der Auflosung des Reichstags im Dezember 1gob
wurde eine neue Volksvertretung gewihlt, in der die kolonial-
feindliche Sozialdemokratie cine Anzahl i1hrer Sitze verlor. Das
deutsche Volk lernte wieder an seine in fritheren Jahrhunderten
bewidhrte kolonisatorische Kraft glauben und falte neues Ver-
trauen in die Zukunft seiner Kolonien. Der neu gewihlte Reichstag
bewilliecte die Mittel zur Niederwerfung des Aufstandes, fiir die
Weiterfithrung der Eisenbahn Liideritzbucht—Aus nach Keet-
manshoop und fur die Errichtung des Kolonialamtes als
ciner obersten Reichsbehorde an Stelle der seitherigen, dem Aus
wirtigen Amte angegliederten Kolonialabteilung. An die Spitze
des Kolonialamtes trat Dernburg, ein Kaufmann von un-
gewohnlicher Begabung und Tatkraft. Der Chef des neuen Reichs-
amtes reiste im Sommer 19o7 selbst in das ostafrikamsche Schutz-
gebiet, um sich aus eigener Anschauung ein Urteil tiber die Mog-
lichkeiten des Bahnbaues zu bilden. Schon vorher, im April 1907,
hatte er dem Reichstag eine Denkschrift iiber ,,Die Eisen-
bahnen Afrikas, Grundlagen und Gesichts-
punkte fiir eine koloniale Eisenbahnpolitik
in Afrika’ tiberreicht, um seine Grundsitze einer zielbewubBten
Verkehrspolitik in unseren Schutzgebieten darzulegen. Diese
Denkschrift wirkte in hohem Grade iiberzeugend, indem sie den
wirtschaftlichen EinfluB der Bahnbauten in anderen afrikanischen
Kolonien nachwies und durch umfassende Zahlen belegte. Die
offentliche Meinung erkannte nunmehr zahlreiche koloniale Forde-
rungen in Deutschland an, deren Berechtigung wenige Monate
vorher im Reichstage noch heill umstritten war.

Die Kolonialbahn-Vorlagen.
Entwicklung des Bahnnetzes.

Die Frucht der Reise des Kolomal-Staatssekretirs von 1907
wardie erste Kolonialbahn-Vorlage vom Mirz 1608,
in der fiinf neue Schutzgebietsbahnen, zusammen 1460 km, bean
tragt wurden: es waren dies

im Ostafrika: die Verlingerung der Usambarabahn von Mombo

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

in Togo: die Hinterlandbahn Lome—Atakpame;

in Sudwest: die Zweighahn Seeheim—Kalkfontein der Liude-

ritzbahn.

Als wichtige Erginzung trat hinzu die Verstaathichung der
Eisenbahn Daressalam—DMorogoro durch Erwerb von Anteilscheinen
der Ostafrikanischen Eisenbahn-Gesellschaft auf den Fiskus wvon
Dentsch-Ostafrika.

Die Mittel fiir diese Zwecke in Hohe von 175 Mill. .# wurden zum
ersten Male durch eine Schutzgebietsanleihe unter Biirgschaft
des Deutschen Reiches beschafft.  Diese Vorlage der Regierung
wurde 1m Reichstage 1im Mai 1908 mit seltener fﬂinh:-]ii;.;kr.-ii VO
samtlichen birgerlichen Parteien einstimmig angenommen (An-
lethegesetz vom 18. Mal 1908)

Nach Verabschieduny dieser Bahnvorlage reiste der Kolonial-
Staatssekretir noch in demselben Jahre nach der Kapkolonie,
[ransvaal und Deutsch-Sidwestafrika und legte auf dieser
Reise den Grund zu wichtigen neuen Plinen. Bald nach seiner
Riickkehr, September 19go8, gewann zunidchst der Gedanke der
Verstaatlichung der Otavibahn unter gleichzeitiger Verpachtung
des Betriebes an die bisherige Besitzerin feste Gestalt. Die Finan-
zierung dieser und anderer Pline fur Deutsch-Stidwestafrika wurde
in unerwarteter Weise getordert durch den iiberraschenden Glicks
sufall der Diamantenfunde Mair 1908 in der viel verldsterten
Sand- und Steinwiiste der Namib von Deutsch-Suidwest. Es gelang
durch geschickte Mallnahmen, einen sachgemialien Abbau der Dia
manten sicherzustellen ; fiir den Fiskus von Deutsch-Siidwest wurde
em  betrdachtlicher Anteil — 33'/; v. H. als Wertzoll an dem
Ergebnis der Funde erreicht und ihm dadurch, zunichst auf fiini
Jahre, eine Einnahme von im ganzen 34 Mill. .l gesichert. Diese
sS>umme nebst einer Schutzeebietsanlethe — fir Siidwest zum
ersten Male von 17 Mill. .ff wurde nunmehr zu folgenden Plinen,
ausschhieBlich zugunsten von Sudwest, in Aussicht genommen:
1. Umbau der schmalspurigen Staatsbahnstrecke Karibib—Windhuk
i Kapspur, 2. Neubau der Nordsudbahn Windhuk—Keetmans-
hoop, gleichfalls in Kapspur, 3. Verstaatlichung der Otavibahn
und der AnschluBbahn Otavi— Grootfontein, unter Verpachtung
dieser beiden Bahnen, zunichst vom 1. April 1910 fest auf zehn
Jahre, an die Otavi-Minen- und Eisenbahn-Gesellschaft gegen

Zahlung eines mit den Jahren steigenden Pachtzinses, der dem
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Schutzegebiet geniigende Uberschiisse sichert, um den Zinsendienst

filr das Kaufkapital — rund 25 Mill. Ji{ — zu bestreiten.
Alle diese MaBnahmen waren .in der zweiten Bahn
vorlage vom Jahre 1910 enthalten, die teils als Nachtrag zum

i !I [Ztat auf das Rechnungsjahr 1909, teils durch den Hauptetat fiir 1910
e | verabschiedet wurde. Sie enthielt aullerdem fiir Ostafrika die
- Verlingerung der Usambarabahn bis Moschi, 178 km, an
den Full des Kilimandjaro. Deutsch-Siidwest erhielt dadurch 507 km
|
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i ' [540 596 ¢ Km ' I '
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neuer Bahnen, 671 km vorhandener Privatbahnen in eigenen Be
sitz und 188 km wurden in leistungsfihige Spurweite umgebaut.
i Die dritte Bahnvorlage vom November 19rr b
| schriankte sich auf Ostafrika und forderte einerseits die Ver-
it lingerung der Mittellandbahn bis an den Tanganjikasee — 406 km

T andererseits die Ermiichtigung, die Mittel fiir die Bahnbauten der
i Usambara- und Tanganjikabahn auch zu Erginzungs- und Neu-
bauten auf deren Stammstrecken zu verwenden. Diese zuerst er-
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Diritte und wvaerte

bauten Abschnitte, die frither unter wesentlich anderen Voraus-
setzungen In bezug auf Leistungsfihigkeit dieser Kolonialbahnen
hergestellt worden waren, mufliten den erweiterten Bediirfnissen
des Betriebes angepalit und dementsprechend umgebaut, verbessert

und erganzt werden. Durch Reichsgesetz vom 12. Dezember 1011
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wurde diese Vorlage verabschiedet und damit die gesetzliche Grund
lage fiir die Vollendung der Mittellandbahn bis zum Tanganjika, im
ganzen rund 1252 km Bahn, geschaffen.

Die vierteundletzte Bewillicung von Mitteln fiir Bahnbauten
erfolgte durch den Etat fiir das Rechnungsjahr 1914, und zwar: fiir
Ostafrika: 86km der Strecke Neumoschi—Aruscha, veran-

hlagt zu 6,15 Mill. ./, Fortfiihrung des Umbaus der Stammstrecke,
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520 Mill. J¢ und Vermehrung der Fahrzeuge, 1,2 Ml J(;
zusammen ¢,35 Mill. J¢; 481 km der Bahn Tabora—Kageraknie,
veranschlagt zu 50 Mill. J¢; fir Stidwestafrika: 205 km
der Ambolandbahn Otjiwarongo—Okahakana, veranschlagt zu
r3 Mill. J(; zusammen 832 km Bahnen, verans hlagt zu 72,35 Mil
ltonen L.

Damit erhilt das Netz der deutschen Kolonialbahnen, die
Vollendune der bewilligten Strecken vorausgesetzt, kiinftig ein
Gesamtlinge von 5313 km (aulerdem 118,7 km Kleinbahnen) ; diesc
Betriebslinge wird voraussichtlich im Jahre 1916 oder 1917 @
reicht werden und das gesamte, in den Eisenbahnen (ohne die
Hifen) angelegte Baukapital etwa 432 Mill. ., das sind rund 81 000
i fiir das Kilometer betragen (vel. die Tabelle S. g8).

Somit ist Deutschland jetzt, nach dem Ergebnis der letzten
fiinf Jahre, auf dem besten Wege, den Riickstand im kolonialen
Bahnbau aus fritherer Zeit einzuholen: insbesondere hat das iiber
raschend vorzeitige Eintreffen der Gleisspitze am Tanganjikasee
am 1. Februar 1914, iiberall lebhalte Anerkennung gefunden und
dem Auslande den Beweis geliefert, dall man auch in den deutschen
Schutzgebieten gelernt hat, zielbewulit zu arbeiten und die Bahn
bauten schnell vorwirtszutreiben. Mit den bisherigen Bewilligungen
ist freilich das erste Eisenbahnprogramm der deutschen Schutz
gebiete in Afrika noch keineswegs erfiillt: In Ostafrika fehlt es noch
an einer Bahn zur Erschliefung des Stidens; in Togo ist neben
einer Bahn in den Olpalmenbezirk von Tabligbo die Verlingerung der
Linie Lome—Atakpame iiber Sokode, Bassari und Banjeli nach dem
Norden riickstindig, und in Kamerun handelt es sich noch um die
.osung der wichticen Aufgabe, den Osten und Norden des Schutz

gebiets durch ein zusammenhiingendes Bahnnetz zu erschlieben;

in welcher Weise dies etwa geschehen kann, wird weiter unten

(vgl. Kamerun S. 77) gezeigt werden. Dall diese Eisenbahn
bauten nur nach MaBgabe der Finanzkrifte der einzelnen Schutz
gebiete in Angriff genommen werden konnen, ist selbstverstind-
lich. Immerhin bleiben inmerhalb der nichsten 10 Jahre in
unseren afrikanischen Schutzgebieten noch mehrere 1ooo km Eisen-
bahnen zu bauen.

Nach Vollendung der hi \\i_“]_'_;illl Bahnen werden unsere afr
kanischen Kolonien demnichst auf 100 gkm 0,196 km Bahnlingc
erhalten, gegen 11,6 km im Deutschen Reich (Ende des Jahres

IQTZ), d. 1. also das 50 fache
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Stand nach Vollendung der bewillicten Bahnen:

£ km Bahnen
( ’ Einwohne i
Im auf wuf
= | Ganze 100 gkm 10000 Einw.
} lea Q5 000 10 000 000! 1O 2 171 0,217 2,160
K7 200 1 000 y 11.4¢ 2 0,375 3.27
Ik a O 0 2 4 O 0 43 Qg 1,68
83t 10 120 000! o, 14 712 0,284 197,f
n 3 70 12 520 000 E e fie ] 10f 1.0 1916
[ 1 5 4 I 000 1 62 734 11.6 9,5 | 1912
| Te' 8 02 B8 329 11,0 11,0 :
| £i0 10 b3 | 342 624 3.5 1,8
f T K 12 707 0,146 — '

A. Hauptbahnen.
1. Ostafrika.

I. Die Usambara-Eisenbahn.

Die Usambara-Eisenbahn war die erste deutsche
Kolomalbahn. Im Jahre 1891 als ein Privatunternchmen der Eisen-
bahn-Gesellschaft fur Deutsch- Istafrika, einer To ||1t".-'.:_'| sellschaft
der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft, gegriindet, verfolete sie
wspriinghich das Ziel, den Indischen Ozean mit dem Viktoriasee
durch eme Bahn nach dem Speke-Golf zu verbinden. Das Gesell-
chaftskapital fir die Strecke Tanga—Korogwe (84 km) betrue
aber nur 2 000 000 .#. Im Juni 1893 wurde der Bahnbau mit der
Meterspur begonnen und am 1. April 1896 die Strecke Tanga—Muhesa
{0 km) dem Betriebe iibergeben. Uber dem Unternchmen waltete

schaft muBte bald mit

on Anfang an ein Unstern: die Muttergesel
Vorschiissen nachhelfen, gleichwohl reichte die Geldkraft nicht zur
Vollendung des Bahnbaus. Die Regierung sprang zundchst mit
monathchen Beihilfen ein und muBte schlieBlich im April 1899
liec ganze Bahn fiir 1 300 000 % iibernehmen.

Der Gedanke der Weiterfithrung der Bahn bis zum Viktoriase
rat nunmehr in den Hintergrund. Man vergab zuniichst den Bau
Korogwe in verschiedenen Losen an einzelne Unternehmer und
llendete die Vorarbeiten fiir die Bahn bis Mombo. Es traten

inzwischen Schwierigkeiten ein, und die Bauarbeiten kamen lingere
Zeit ginzlich zum Stillstand.  SchlieBlich fiihrte die Baugesellschaft

Lenz & Co. 1n Berlin den Bau von Korogwe bis Mombo in Gesamt
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unternchmung aus und vollendete 1hn im Februar 1905. Am
1g9. Februar erofinete Prinz AdalbertvonPreulben feierlich
die Bahn, die darauf in voller Ausdehnung von Fanga bis Mombo
am 24. Februar 1gos dem offentlichen Verkehr tibergeben wurde.
Also nahezu 12 Jahre Bauzeit fir 129 km Bahn! Der erste koloniale
Bahnbau hatte betrichtliches Lehrgeld gekostet. Der Betrieb der
Bahn wurde an die Deutsche Kolonial-Eisenbahn- Bau- und Betriebs-
Gesellschaft in Berlin verpachtet. Der Verkehr entwickelte sich

Abb. B Sisalpflanzungz im Usambarabezirk

befriedigend, und schon im zweiten Jahre, 1906, ergab sich statt
der fritheren Fehlbetrige ein Betriebsiiberschull von 34 ooo J6;
im Jahre 1907 von 132 000 .0, 1911 von 391 000 Jt! Man konntc
daher mit der Pichterin einen neuen, fiir das Schutzgebiet wesent
lich vorteilhafteren Pachtvertrag abschlieBen, der am 1. April 1908
in Kraft trat und dem Schutzgebiet eine jahrliche Mindestpacht
von 152 000 M sicherte. Die ;i‘l[lﬁti;l']l ]’-l'11"1:'}5“&'1';_%'}"“'[*-»l‘ &'l'iI.lL“J{.,'
lichten nun alsbald den Weiterbau der Bahn um 45 km bis
Buiko. Die Mittel hierfiir, 3 850 0ooo .i(, nebst 325 ooo .ii fiir die
Vermehrung der Fahrzeuge, wurden in der Bahnvorlage von 1905
angefordert und durch Reichsgesetz vom 18. Mai 1go8 bewilligt.
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doppelt. Die Pichterin der Stammstrecke stellte den Bau her, di
Gleisspitze erreichte den Endpunkt Neumoschi, 352 km, am
26. September 1911, und im Februar 1912 konnte die Bahn in ihre

ganzen Ausdehnung feierlich erdfinet werden

Beschreibung der Bahn (vgl. den Hohentubersichts-

plan S. 37). Die Bahn beginnt im Hafen von Tanga und fiihrt
von dem dortigen eisernen Pler aus, das Stadtgebiet in starke
Steieung und scharfer Krummung umfahrend, zum Bahnhof
Tanga, 2o m uber dem Meere gelegen, woselbst die Werkstitten,
ein Magazin und ein Lokomotivschuppen hergestellt sind. Von
Tanga fuhrt die Bahn in westlicher Richtung uber die Stationen
Steinbruch, Pongwe, Ngomeni, Muhesa, Tengeni, Bombuera, Kiuhui,
Njussi und Korogwe nach dem Bahnhof Mauri, vor dem sie ein

nordliche Richtung einschligt. In Ngoment ist wegen der

schwierigen Gelindeverhiltnisse eine doppelte Spitzkehre

angelegt worden, die sich bei dem gesteigerten Bahnbetriebe

von Jahr zu Jahr als mmmer unbequemer erweist. [hre Be-

dienung stellt an die Sorgfalt und Aufmerksamkeit der Stations
und Zugbediensteten grobe Anforderunegen, damit Unfille, besonders
bei der Talfahrt, vermieden werden; ihre Beseiticung durch
ginzlichen Umbau der Linie ist daher im Etat fiir 1914 vo
oesehen, und die dafiir erforderlichen, nicht unbetrichtlichen
Mittel sind bewilliet.

In der Station Tengeni, auf 185 m Meereshohe, zweigt die
Sigibahn (vgl. S. g6) ab. Kurz vor Korogwe nihert sich die
Bahn dem von den Gletscherabfliissen des Kilimandjaro gespeisten
Pangani, uberschreitet ihn westlich von Korogwe und tritt
hinter der Station Mauri wieder auf sein linkes Ufer. In Korogwe
fihrt eine “t'1_‘.;'-1!';1|,'n' nach der hoch I'_;s'l;'_'_','t']a{ll Heilanstalt
Wug

und be

ri, die als klimatischer Kurort des Schutzeebietes bekannt
ebt 1st. Von Mauri folet die Bahn der westlichen Abdachung
von Westusambara und erreicht hinter der Station Makujuni den
Bahnhof Mombo auf 423 m Meereshthe. Von Mombo fiihrt eine

35 km lange BergstraBle mit Automobilverkehr zu dem Bezirksamt

1
1

Wilhelmsthal, weiter nach der Domine Kwai und der
Hochebene des Schummewaldes. In Mombo nimmt die Bahn ihren
Fortgang in nordwestlicher Richtung und gelangt iiber die Stationen
Masinde, Mkumbara und Mkomasi zu dem Bahnhof Buiko auf 533 m
Meereshéhe.  Mkumbara hat dadurch besondere Bedeutung, dal
hier die iiber g km lange Bleichertsche Drahtseilbahn der
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Firma Wilkins & Wiese abzweigt, die von hier auf die Hohe
von Westusambara nach dem Sagewerk von Neuhornow hinauffihrt.
Diese Bahn dient zur Ausbeutung der wertvollen Holzer des Schumme
waldes und bildet mit ithren bis zu 30 m hohen Turmbauten und
bis zu goo m welten Seilstrecken eine technische Sehenswiirdigkeit
ersten Ranges 1m Schutzgebiet. Der gesamte zu tberwindende
Hohenunterschied von 1700 m wird in drei getrennten Seilstrecken
crsticeen. Ihe Drahtseilbahn wird voraussichtlich der Usambara-
bahn mit der Zeit erhebliche Holzfrachten zufihren.

Von Buiko aus steigt die Linte, nachdem sie vom Panganiflull,
der hier dicht an die Bahn herantritt, wieder abgeschwenkt ist,
in ziemlich gleichmiabiger steiler Steigung, am Westabhane des
Paregebirges entlang fithrend, iiber die Stationen Mabirioni, Tanda,
Makanja nach Same und erreicht dahinter bei km 284 vor der
station Lembeni auf 1002,60 m Meereshohe ithren hochsten Punkt.
Der Abstand zwischen den benachbarten Stationen Same und
LLembeni betridgt hier bemerkenswerterweise 38,3 km. Bei der

station Lembeni ndhert sich die Bahn der englischen Grenze bis
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auf etwa 20 km. Von der erwihnten Wasserscheide senkt sich
die Bahn im weiteren Verlauf und erreicht iiber Kissangiro kurz
vor der Station Kahe 692 m Meereshohe. Von Kahe aus steigt sie
dann wieder und endigt (bei km 352) in dem Bahnhof Neumoschi
auf 810 m Meereshohe,

Die groBten Steigungen der Bahn betragen bis zum Bahnhof
Mombo 1 : 40 25 v. T., die schirfsten Kriimmungen haben nicht
weniger als 150 m Halbmesser. Jenseits Mombo konnte die Bahn
unter wesentlich giinstigeren Bedingungen ausgefiihrt werden. Di
groBten Steigungen sind von da ab auf 1 :06o 162 v T.
die schirfsten Kriimmungen auf zoo m Halbmesser abgeflacht.
Zugleich ist der Oberbau von Membo ab, um die Leistungs
fihigkeit der Bahn zu steigern, von 70,3 auf 81,8 kg/m Gewicht
verstirkt worden. Anstatt der 15,5 kg/m schweren Schienen, die auf
der Anfangstrecke Tanga—Muhesa verwandt worden waren, sind
von Mombo an, entsprechend einem groBten zuldssigen Raddruck
von 3,5 bis 4 t, durchweg 20 kg/m schwere Schienen von 10 m
Linge auf zwolf eisernen Querschwellen von je 29,45 kg Gewicht
verlegt. In Bahnkrimmungen, deren Halbmesser kleiner ist als
3oo m, werden 13 statt 1z Querschwellen verwendet

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

Der Betrieb der Bahn ist vom 1. April 1913 zunichst auf funf
Jahre an die seitherige Pichterin gegen Zahlung wvon 760 000
Pacht vergeben. So ist aus der ehedem bescheidenen Stichbahn
von 129 km Linge eine wertvolle Uberlandbahn von nahezu drei
facher Ausdehnung geworden. Die Bahn bietet fir den Sport
und Jagdfreund, den Bergsteiger und Freund der Hochalpen einen
besonderen Reiz: sie fithrt in die unmittelbare Nachbarschaft des
schneebedeckten, nahezu 6000 m hohen Berggipfel des K1 b o und
Mawensi; in einer Tagereise gelangt man von Moschi an den
Full des Kilimandjaro. Daher wird sich hier mit der Zeit voraus
sichtlich ein umfangreicher Touristenverkehr entwickeln.

Erginzungs- und Neubauten auf der Stamm
strecke Tanga Mombo: Infolee der Verlingerung de:
Bahn bis Moschi war die Stammstrecke Tanga—Mombo, die ins-
besondere bis Muhesa, (40 km), nur mit 15,5 kg/m schweren
Schienen ausgestattet ist, nicht mehr imstande, den erheblich

gestelgerten Verkehr in wirtschaftlicher Weise zu bewiltigen. Des
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schwache Oberbau der Anfangsstrecke gelangte bald in einen
Zustand, der den Anforderungen der Betriebssicherheit nicht mehr

voll entsprach, abgesehen davon, dall er der Einfithrung eréBerer,

ler Usambarabahn.

Bahnhot Tanga «

wirtschafthich vorteilhafterer Zugeinheiten im Wege stand. AulBer-
dem waren, um eine wirtschaftlichere Betriebsfithrune zu er-

maoglichen, Verbesserungen der Stationsanlagen, Neu- und Er-
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ganzungsbauten einzelner Streckenabschnitte und Vermehrungen
der Fahrzeuge dringend notwendig. Die Kosten dieser Ausfithrungen
waren auf 1.8 Mill., J{ veranschlagt. Die Mittel hierfiir wurden durch
Ersparnisse beim Bau der Strecken Mombo—DBuiko und Buiko
Moschi und durch Ubernahme der Bauzinsen bei diesen Bauaus
fiihrungen auf den ordentlichen Etat des Schutzgebiets gewonnen.
Demnach wurden nunmehr die Steigungs- und Kriimmungs |
verhiltnisse der Bahn bei Station Steinbruch verbessert, der alte
Oberbau durch neuen mit einer 2o kg/m schweren Schiene ersetzt,
die Schotterbettung erginzt und verstiarkt. Ferner wurden auf dem
Bahnhof Tanga die Gleise, der Giiter- und der Lokomotivschuppen,
die Werkstiitte erweitert, letztere mit neuen Werkzengmaschinen

ausgestattet und besser beleuchtet; ein neues Verwaltungsgebiud
und ein Doppelwohnhaus fiir Werkstittenpersonal wurden erbaut.
Auf mehreren Bahnhofen wurden die Wasserstationen ergianzt, neue
Stationsuhren u. dgl. beschafft; der Fahrzeugpark wurde vermehrt.
Ferner handelt es sich um Verbreiterung und Regulierung einiger
Damme in den Sumpfstrecken, Aufbringung von Sandboden auf
den in dem schwarzen tonigen Untergrund im Laut der Zeit heruntes
gegangenen Bahnauftrigen, um den Einbau einiger neuer Briicken
und Durchlisse Verbesserung der Vorflut und Auswechselung einiger
eiserner Uberbauten, die in die inzwischen neu festgesetzte erweiterte
Bahnumgrenzung hineinragen. Diese Ausfithrungen erfolgten im
wesentlichen in den Jahren 1912 und 1913.
WeiterbauNeumoschi Aruscha: Der Anschlul}
des aussichtsreichen, wvon Europdern gut besiedelten Wirtschafts
gebiets am Meruberg an den Bahnverkehr war schon {rither ins
Auge gefalBt worden. Die technischen und wirtschaftlichen Unter
lagen filr den Bahnbau oder fiir den Ausbau eines Straliennetzes
bedurften noch der Prifung. Diese konnte wihrend des Bahnbaus
Buiko—Neu-Moschi durchgefithrt werden. Ohne Bahnverbindung
wiirden die in lebhafter wirtschaftlicher Entwicklung stehenden
Gebiete einen grofen Teil des Jahres von der AuBlenwelt abgeschnitten
sein; denn der Ochsenwagenverkehr ist in der Regenzeit, also drel,
biswellen selbst fiinf und sechs Monate lang unterbrochen. Dieser
Zustand ist fur den Anbau hochwertiger Erzeugnisse, wie Kaffee,
sehr hinderlich, fiir die Verwertung minder wertvoller wie Mais,
Bohnen u. dgl. ganz ausgeschlossen. Fiir den Absatz von Milch,
Butter und Kase, fiir die Beforderung von Vieh nach der Kiste
1st die Moglichkeit nur durch den Bau einer Bahnnach Aruscha
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schaffen, die zugleich die Hochsteppen im Westen und Norden

des Meruberges erschlieBen wiirde. Idie Bahn hat auch fir die n

Aruscha stehende Kompagnie der Schutztruppe hohen strategischen
Wert. Gegeniiber der Ers hliefung durch eine Bahn stellt sich dey
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Bau von AutomobilstraBen nach den dortigen Erfahrungen nicht
vorteilhafter: sie kosten mindestens 25 000 bis 30 000 J fiir das
Kilometer. dazu kimen die hohen Kosten fiir Unterhaltung der
StraBe und Betrieb der Kraftwagen:; iibrigens wiirde die Stralle
in der Regenzeit monatelang nicht benutzbar sein; auch das richtige
Personal fiir die Fithrung der Kraftwagen wire schwer zu finden.
Der Verkehr mit Ochsenwagen stoBt auf grofie Schwierigkeiten,
weil der Weg nicht tsetsefrei zu halten ist. Die Fracht mit diesem

fiir 50 kg von Aruscha nach Moschi betrdgt in der giinstigen Jahres-

Abb. 1

3. Markt in Tabora

zeit 3,50, sonst 5 Rupien (= 1,17 bis 1,65 J{/tkm) und mehr; fir
eine Triagerlast, 25 kg, bezahlt man 2 bis 2,50 Rupien (= 1,25
bis 1,65 .(/tkm).

Die geplante Linie fiihrt an den siidlichen Ausliufern des
Kilimandjaro und Meru entlang und soll zwischen Neu-Moschi und
dem Sanja die Gletscherfliisse Karanga, Weruweru, Kikafu und
Kware an den giinstigsten Stellen iiberschreiten; vom Tanga aus
soll die Bahn in moglichst gerader Linie nahe bei den Pflanzungs-
und Ansiedlungsgebieten an den Abhidngen des Meruberges vorbei-
fithren und in Aruscha auf etwa 1387 m Meereshohe endigen. Groliere
Bauschwierigkeiten verursacht nur die Uberschreitung einiger vom
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Kilimandjaro und Meru abflicBender, tief emgeschmttener Flisse
und Biche.

Die Linge der Strecke ist auf 86,4 km, 1thre Baukosten sind bei
zweljahrniger Bauzeit aut 6 150 000 ¢, also auf rund 71 200 .i¢ fiir
das km wveranschlagt. Die schirfsten Bahnkriimmungen sollen
mindestens 300 m Halbmesser erhalten, die stirksten Steigungen
talwiirts (fiir die Ausfuhr) 12,5, bergwirts (fiir die Einfuhr) 16°/, v. T.
betragen.

Hand in Hand mit dieser Bauausfihrung ist eine weiltere
Vermehrung der Fahrzeuge mit einem Kostenaufwand von 1,2 Mill. ¢
und eine Verbesserung der Streckenverhiltnisse auf der Stamm-
strecke, insbesondere auch die Beseitigung der Spitzkehre bei
Neomeni mit einem Kostenbetrage von 2z Mill. i in
Aussicht genommen. Der Kostenaufwand stellt sich insgesamt auf
bh,15 1,20 -+ 2,00 — g,35 Mill. ., von denen fiir das Jahr 1914
5.4 Mill. Jf angefordert wurden. Die Bewilligung erfolgte, wie bel
der Ruandabahn, durch den aulerordentlichen Etat des Schutz-

cebiets fiir das Jahr 1g14.

andbahn Daressalam—Morogoro

z.DieMittel
Fabora Kigoma (Tanganijilkabahn).

Die ersten Pline zur ,,ostafrikanischen Zentralbahn'® reichen

zurick mn das Jahr 18g1r. Im Jahre 1895 begann die Deutsch-Ost-
afrikanische Gesellschaft zusammen mit der Deutschen Bank
Vorarbeiten fiir eine Bahn wvon der Kiiste, von Daressalam aus,
nach dem Seegebiet, mit einer Anschlullstrecke nach Bagamovo;
als Spurweite war 0,75 m in Aussicht genommen. Im Sommer 1896
erbot sich eine Gruppe von Finanzleuten unter Fiihrung der Deut-
schen Bank zur Herstellung einer Bahn nach Morogoro fur 12 Mill. .
gegen Gewidhrung einer 3 prozentigen Zinsbiirgschaft des Reichs
und Uberweisung von ! - aller iiber eine Million { hinausgehenden
Zolleinkiinfte an die neue Gesellschaft. (Entwurf der Ostafrikanischen
Zentralbahn von Oechelhiduser, 1890). Da die Regierung dieses
Angebot ablehnte, so geriet die Sache ins Stocken, bis sie im Jahre
16099 von der Regierung wiederaufgenommen wurde. Nachdem der
Reichstag die Vorlage an die gesetzgebenden Korperschaften wieder-
holt verworfen hatte, wurde im Juni 1gog die Konzession fiir eine
Bahn in Meterspur von Daressalam nach Morogoro
bewilligt. 10 Jahre spiiter war diese Bahn tatsichlich bereits bis

zum Tanganjika vollendet! Aber das kostete noch schwere Kimpfe!

e




v

i

Daressalam—Morogoro: Die auf Grund der Kon
zession gebildete OstafrikanischeEisenbahn-Gesell
schaft erhielt durch Gesetz vom 31. _|111i 104 emne 3 prozentig
1s auf das An

und eine Gewihr fiir die Riickzahlung der jeweils ausgelosten

Zinsburgschaft des Reic agekapital von 21 Mill. i
Anteilscheine mit 120 v. H., neben wertvollen land- und bergbau
lichen Gerechtsamen. Das Reich wurde am Gewinn beteiligt und
sollte die Bahn nach 88 _|;l}s['z'!. schuldenfrer und H[‘."El[},‘l'“]:.' h zu
eigen erhalten. Die Baugesellschaft Phil. Holzmann & Co. 1n

Abb. 14. Tabora 1 Festschmuck Oktober 1907

Frankfurt a. M. wurde mit der Ausfithrung betraut, und die Bau-
arbeiten begannen im Februar 1gos. Die Vorarbeiten erwiesen sicl
in dem zum Teil dicht bewachsenen, sehr uniibersichtlichen Gelinde
als ungemein schwierig, und die Banausfithrung hitt unter den heftigen
Niederschligen, zeitweilie auch unter Arbeitermangel. Die 200 km

lange Bahn wurde 1go7 vollendet und am ¢. Oktober 19o7 von

dem damaligen Staatssekretir Dernburg feierlich eingeweih

Am Abend dieses Tages entwickelte der Staatssekretidr bei der

1"‘ 4115|;[i'~.|r 11 _"\Inl'll',rﬂ'llf'.ll]'. ersten :'\1.I]I'=i 1A £1 'lln“n £ ndes [’]'lu;__!,.!.,]a,

itber den Bahnbau nach Tabora




Fanganjikabahn.

Morogoro FFa'bloxra. Dieser Plan fand demnichst
durch Einbringung der groBen Eisenbahnvorlage vom Jahr 19oS8,
deren wichtigste Forderung der Weiterbau der Bahn nach Tabora

628 km war, und durch ihre Annahme Reichsgesetz
vom I8. Mai 1908 — seine Verwirklichung, Vorbedineung fiir
den Weiterbau war dabei die Verstaatlichung der Stamm-
trecke Daressalam —Morogoro durch Erwerb der Anteilscheine

der Ostafrikanischen Eisenbahn-Gesellschaft auf den S hutzeebiets

skus von Deutsch-Ostafrika: denn die Gesellschaft hatte zwan

las Vorrecht auf den Weiterbau ihrer Bahn bis an den Tan-
anjika und Victoria-Njansa, aber die Mittel hierzu fehlten ihr:

auch war es erwiinscht, daB die Kolonialverwaltune Einflull auf

Betrieb, Tarifbildung und Verwaltung der Bahn gewann. Die Ver-
staathichung wurde durch den Erwerb wvon etwa 19/21 der Gesell
haftsanteile anf den Schutzgebietsfiskus durcheefithrt, wihrend

cl

Qlschaft mit ihrer bisherigen Verwaltung in der Form eines
clbstiindigen Privatunternehmens unangetastet bestehen blieb.

Der Gesellschaft wurden nunmehr die Baugelder zum Bahnbau
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Saranda, und zwar liegt Gulwe sidlich von Mpapua, Saranda
nordlich von Kilimatinde. 81 km hinter Morogoro erreicht die Bahn
bei Kilossa ein aussichtsvolles Baumwolland in der fruchtbaren
[ andschaft Ussagara. In der Landschaft Dodoma aufl etwa
1140 m Meereshéhe ersteigt die Bahn den Ostrand des grollen ost
afrikanischen Grabens und fillt dann bis zu dessen Sohle auf etwa
S>30 m Meereshohe herab. Der westhiche Grabenrand und zugleich
der hochste Punkt der Bahn wird auf 1326 m Seehdhe hinter der

Sstation Saranda erstiecen. Die Bahn verlinft dann weiter, die

Vbl vahnhot Kilossa de angannkabahn

dte Station Kilimatinde sudhich lassend, in ziemlich ge
treckter Linienfithrung siidlich der Wembiresteppe bis Tabora,
las sie auf etwa 1200 m Hohe erreicht. Die Linienverhiiltnisse der
Bahn sind im ganzen viel gunstiger als die der britischen Uganda
bahn, da sie den ostafrikanischen Graben in einer wesentlich flacheren
insattelung tiberschreitet als il']1"

Die Bahn wird mit Steigungen nicht iiber 2! o Vo H. (£ +.40)
md mit Kriimmungen, deren Halbmesser nicht kleiner als 200 m ist,
lurchgefiihrt. Westlich vom ostafrikanischen Graben hinter Station
~aranda werden die Linienverhiiltnisse noch wesentlich giinstiger,
v dafl hier Kriimmungen mit einem Halbmesser unter 300 m
ind ?":-'i::|1:|.:_'|||1| iiber 5 v. T. (1 : 200) nur vereinzelt vorkommen.

Demgegeniiber zeigte die Anfangsstrecke Daressalam — Morogoro
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zahlreiche Krimmungen von 1oom Halbmesser und Steigungen
von 25 v. T. Die Milderung oder Beseitigung dieser, fiir eine grofe
Uberlandbahn wenig geeigneter Linienverhiltnisse blieb einer spi-
teren Bahnvorlage wvorbehalten.

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

Abb. 18 |.»..‘l\_'_.l':l|"li\.'||.|§|1|. Auswechslung eiserner [UTberbauten

war um so mehr geboten, damit nicht die belgisc he Kongo-
kolonie mit ihrem bereits begonnenen Bahnbau vom Kongo in
ostlicher Richtung zum Tanganjika, der sogenannten Luku g a-
ba hn, den See friher erreichte als die deutsche Bahn, und damit
emmen Teil des Handels von dem natiirlichen EinfluBgebiet der
deutschen Kolonie nach Westen zum Atlantischen Ozean abzuleiten
vermochte. Die Bewilligung der Mittel fiir den Bahnbau Tabora

Kigoma, rund 406 km, war eine der letzten Handlungen des Reichs-
tags im Dezember 1911 vor Schlufl seiner Sitzungen. Die Bau-
kosten der Strecke waren auf 42,2 Mill. i veranschlagt: dazu
traten noch 4,4 Mill. Jf fiir die Hafen- und Dockanlagen in Kigoma,
die Landungsanlagen am See und fiir die Beschaffung von drei
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Dampiern fiir den Verkehr auf dem See. Ferner erwies sich. wie
erwihnt, ein Umbau der alten Stammstrecke Daressalam —

o
S o

Morogoro als notwendig, um die seinerzeit als . kurze Stic hbahn**
gedachte und ausgefiihrte Bahn den erweiterten Bediirfnissen einer
4
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orollen Uberlandbahn, zu der sie inzwischen geworden war, an

zupassen. Is handelte sich hier um Beseitigung zahlreicher, sehi

scharfer Bahnkrimmungen (von 1oo m Halbmesser), einiger ver-
lorener Gefille und zu starker Steigungen, um Ersatz einiger eiserne:
Uberbauten, die wegen ihrer zu geringen Breite betriebsgefihrlich
waren (vergl. Abb. 18), Anlage neuer Wasser- und Kreuzungs-

stationen u. degl. Die Kosten fur diese Neu- und Erginzungsbauten

waren auf 5.4 Millionen it veranschlagt. Alle diese Mittel, zu-
cammen 52 Mill. i, wurden durch Reichsgesetz vom 12. Dezem-
ber 1911 bewilligt und die Bauausfithrung, fiir die 3 Jahre Zeit

vorgesehen waren, von der Baugesellschaft Holzmann & Co. sofort
cingeleitet.

Diec Bauarbeiten' nahmen, da besondere Gelindeschwierigkeiten
nicht vorlagen und Arbeiter stets in gentigender Zahl zur Verfiigung
standen, einen befriedigenden Fortgang. Am 29. Januar 1913 er-
reichte die Gleisspitze bei Station Ugaga, 234 km hinter Tabora, den
MalagarassifluB. Der zwischen Urundi und Uha entspringends
FluB bildet hier in seinem Mittellauf eine flache, 1!/, km breite
Niederung; wihrend er selbst am Ende der Trockenzeit noch
13 cbm Wasser in der Sekunde fiihrt, iiberschwemmt er bei Hoch-
wasser das ganze FluBtal 3 bis 4 m hoch. Hier mublte daher ein
Briickenbau mit emner betrichthchen Anzahl von Flutéffnungen
hergestellt werden, der den Gleisfortschritt fiir einige Zeit, bis zum
16. Juni 1913, zum Stillstand zwang. Es wurde eine Briicke mit
eisernem Uberbau von 50 m Lichtweite und 11 Flutofinungen von j«
10 m Weite ausgefiihrt Inzwischen war es gelungen, die Bahn
trasse jenseits des Malagarasst wesentlich zu verbessern und abzu-
kiirzen: die Linie wurde etwas mehr sidlich gefithrt, die anfangs
vorgesehenen drelr Tunnelbauten wurden entbehrlich und  die
Gesamtlinge der Bahn wurde von 412 auf 403 km verkiirzt
Die stirksten Steigungen iiberschreiten hierbei nicht 12,5 v. 1
die schirfsten Kriimmungen haben 300 m Halbmesser. Die Teil
strecke bis zum Malagarassi (236 km) wurde am 30. Juli 1913 dem
oftentlichen Verkehr iibergeben. und die Glewsspitze gelangte am
3I. Oktober 1913 bis km 371.

Nachdem die Vorstreckarbeiten beim Abstieg zum See wegen
umtangreicher Erd- und Felsarbeiten nochmals voritbergehend
znm Stillstand gekommen waren, erreichte die Gleisspitze ihr End-
z1el am See am 1. Februar 1914, und mit dem 15. Mirz konnte

die ganze Bahn Daressalam—Kigcoma dem beschriinkten 6ffent-
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lichen Verkehr iibergeben werden, wihrend der Bauvertrag die
endgiiltige Betriebsiibergabe erst zum 1. April 1915 fordert. Die
im Jahre 1912 begonnenen Arbeiten zum Umbau und zur Ver-
besserung der Stammstrecke Daressalam—Morogoro wurden fort-
geftihrt, mit dem Ergebnis, dall die 209 km lange Strecke eine Vel
kiitrzung um rund 8 km erfuhr. In der gerdumigen Bucht von
Kigoma wurden die erforderlichen Gleis-, Hafen-, Zoll-, Werkstatts-
und Hellinganlagen ausgefiihrt, so dall der erste der vorgesehenen
drei Seedampfer, der auf dem zu erbaunenden Helling zunichst
zusammengebaut werden mulite, Mitte rgrs zu Wasser gelassen
werden konnte.

Die beiden ersten Dampfer , Goetzen' und ,,Rechenberg’ der
Ostafrikanischen Eisenbahn-Gesellschaft sind  Doppelschrauben-
dampfer mit folgenden Abmessungen:

Linge zwischen den Senkrechten 67 m, grolite Breite 1o m,
Hohe an der Seite 3,65 m, Hauptspant 24,5 qm; Tiefgang mit 480 t
Ladung, 60 t Kohlen, 10 t Wasser: 2, 3m; Wasserverdringung 1134
cbm bei 2,9 m Tiefgang ; Maschinenleistung 500 1. PS, wobei eine Ge-
schwindigkeit in tiefem Wasser von ¢.5 Knoten erzielt werden soll.

Jeder Dampter enthilt unter dem Bruckendeck sechs Kabinen
fiir Reisende 1. Klasse, fiinf fiir zehn Reisende zweiter Klass:
ferner vier Kammern fiir den ersten und fiir den zweiten Steuermann
fiir den ersten und fiir den zweiten Maschinisten und den Salon
zwelter Klasse, l‘;{lil“.ill--lx,lll!]ll'.'[' und Kartenhaus, sowie Salon
erster Klasse mit Laube befinden sich auf dem Briickendeck.

Die Dampfer besitzen zwel Dreifach-Expansionsmaschinen mit
zusammen 500 PS, die ihnen eine Geschwindigkeit von ¢,5 bis
10 Seemeilen verleihen. Kohlenverbrauch 0,8 ke fiir die indiz. PS
und Stunde. Die Dampfer haben elektrische Beleuchtung und
Liftung, sowie eine Eis- und Kiihlmaschine. Beide sind auf der
Werft von Jos. L. Mever in Papenburg erbaut

Mit Vollendung der Bahn Daressalam—Kigoma, 1252 km, etwa
gleich der Entfernung Berlin—Mailand, ist das Schutzgebiet in den

Besitz einer grofen Uberlandbahn gekommen, durch die eine
Binnenseekiiste von 1500 km Ausdehnung Anschlufl an den Indischen
Ozean erhalt. In ihrer Linge iibertrifft die Bahn die britische
Sudanbahn Wadihalfa— Khartum, g17 km, die Ugandabahn, g40 km,
und auch die Stammstrecke Lagos—Kano, 1146 km, der Nigerischen
Bahn. Die Strecke wird demniichst vom durchgehenden Zug in

etwa 1!/, bis 2 Tagen zuriickgelegt werden. Der wirtschaftliche
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Einflull der Bahn wird an den Grenzen des Schutzgebiets nicht Halt

Tanganjikabahn ist die erste deutsche Kolonialbahn,
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flusses (s. S. 243) von Kabalo nach dem Lukugaaustritt oder
Albertville mit groBem Eifer betrieben, und die sog. LLukuga-
bahn erreichte noch wahrend des Krieges im Mirz 1915 ihi
Endziel. Durch diese Bahn erhilt die deutsche Tanganjikabahn
iiber den See hinweg eine wichtige Fortsetzung in das Strom-
gebiet des oberen Kongo, und es wird dadurch, wie die Karten
skizze (vergl. Abb. 21) erkennen ldbt, vermittels der Wasser-
strale Kabalo Bukama eine neue d0stliche Zufuh
strafle in das erzreiche Katanga ge biet hergestellt, sobald die
anschlieBende Katangabahn Bukama—Ruwe—Kambove vollendet
sein wird (vergl. S. 241, Katanga). Diese ostliche Zufuhrstrale hat
vor der nordlichen, die der Kongo mit seinen drei grollen Wasser-
straBBenabschnitten und den zugehorigen drei Umgehungsbahnen
bildet, den Vorzug der wesentlich geringeren Ausdehnung, der Ver-
meldung des vielfachen Umladens und der hiufig unzuverlissigen
Wasserstralien. Auch ist sie kiirzer als die siidliche Zufuhrstralie iiber
die rhodesische Bahn von Beira iiber Salisbury, Buluwavyo
und Brokenhill. Nur die westliche, von der Lobitobucht
ausgehende Zufuhrstralle, die durch die Benguellabahn
(s. S. 254) und ihre Fortsetzung Dilolo- R uwe gebildet wird,
kann gegen sie kiinftig erfolgreich in Wettbewerb treten — wenn
sie vollendet sein wird! Sie ist heute von diesem Ziel noch weit
entfernt: 3 bis 4 Jahre diirften dariiber hingehen, denn die Ben-
guellabahn ist erst bei km 520 angekommen und hat bis an ihren
Endpunkt Dilolo noch etwa 750 km zuriickzulegen. Die geogra-
phische Uberlegenheit unserer deutschen 6stlichen Zufuhrstrabe
diirfte also dahin wirken, daB ihr mindestens vorliufig ein Teil des
Katanga-Ein- und -Ausfuhrverkehrs — besonders der Personenver-
kehr und alle Giiter, deren piinktliche Lieferung von Bedeutung ist

zufillt, so lange, bis die Vollendung der Benguellabahn ein
Umgestaltung in den Wettbewerbsverhiltnissen fiir den Katanga-
verkehr herbeifuhrt.

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

') Berichte Gber Handel und Industrie, herausgegeb, vom Reichsamt d. Innern,
Bd. XX, Heft 12, S, 350 ff.; Archiv f Ebw. 1914, S. 550.
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3. Die Ruandabahn.
Einen besonders wertvollen Verkehrszubringer erhidlt die Tan-

ganjikabahn durch die 1914 bewilligte Ruandabahn: Die

LLandschaften 1m Nordwesten des Schutzgebietes, Ruanda,
28 ooo gkm mit iiber 2 Millionen, und Urundi, 29000 gkm
mit 1'/, Millionen Menschen, haben die fiir Afrika bemerkenswert

hohe Bevolkerungsziffer von 72 und 52 Kopfen auf das Ouadrat-
kilometer. Diese Gebiete sind wegen ihres Menschen- und Vieh-
reichtums und wegen der natiirlichen Vorziige des Landes zu einer
bedeutenden wirtschaftlichen Entwicklung berufen. Dank der
giinstigen Boden- und Klimaverhiltnisse ist der Ackerbau iiberall
out entwickelt. Bei einem guten Anschlull an den Weltverkehr
werden diese Lander imstande sein, grofle wirtschaftliche Werte
zu liefern. Mit Vollendung der Tanganpkabahn rickt eine Bahn
nach Ruanda in den Bereich der Ausfiihrbarkeit. Die Vorarbeiten
fiir eine Eisenbahn wurden 1913 begonnen und ergaben, dall die
naturlichen Reichtiimer dieser [Linder eine i)!'l]']i'i[i"_{l nde Renta
bilitit der zu erbauenden Bahnstrecken erwarten lassen; allein
die mit Schaffung des neuen Verkehrsweges einzufithrenden Steuer
leistungen der starken Bevélkerung stellen die Finanzierung der
Bahn sicher. Die Voraussetzungen fir den Bahnbau liegen also
hier denkbar giinstig: die zu erschlieBenden Gebiete bringen die
Mittel fiir Verzinsung und Tilgung der Bahnanleihe selbst auf.

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

im Jahre 1908: 229 000 kg im Werte von 202 ooo i,

im Jahre 1912: 1119615 kg im Werte von 1 756 033 .M.

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

Von besonderem Wert fiir die ErschlieBung ist der Kagera -
strom mit seinen Nebenflissen, der auf weiten Strecken die
Einrichtung einer FlubBschiffahrt im AnschluB an die Bahn er-
moglicht. Die natiirliche Sammelstelle dieses Wasserverkehrs
liegt am sog. Kageraknie beim ZusammenfluB des Ruwuwu
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und des Njawarongo, wo die ankommende Bahn nicht einen E n d
pun kt.  sondern verkehrstechnisch eine Endfldiche des
Stromgebietes erreicht. Dieser Punkt wurde somit als Ziel fiin die
ErschlieBungsbahn gewdhlt.

Von Tabora aus geht die Bahn in nordlicher Richtung durch

die Landschaften Karundi und Kahama und wendet sich ostlich
von Korogwe nach Nordwesten, die Missionsstation Mariahilf
siiddlich liegen lassend. Bei km 300 verlifit sie den Bezirk Tabora
und gelangt nach Uberschreitung des Muhamaflusses in die Land-
schaft Usambiro, und bei km 320 nach Uberschreiten des Mutundu
in das Sultanat Ussuwi. Im weiteren Verlauf iberschreitet die
Linie bei km 349 einen Pal} in 1420 m Meereshéhe und im Tawiro
gebirge bei km 405 die Wasserscheide zwischen dem Tanganjika-
und Viktoriasee auf 1550 m Meereshohe. Der zweite Anstieg wird
zahlreiche Kunstbauten, Viadukte, Felseinschnitte u. dgl. erfordern.
Der westliche Abstieg vom Tawirogebirge zum Ruwuwutal und
der weitere Verlauf bietet keine grofleren Schwierigkeiten. Die
Bahn endigt bei 481 km Gesamtlinge am Kageraknie aut etwa
1380 m Hohe. Die Neigungs- und Kriitmmungsverhiltnisse lassen
sich im alleemeinen giinstig gestalten, im Tawirogebirge werden
Steigungen bis zu 1 : 60 und Kriimmungen bis zu 250 m Halb-
messer anzuwenden sein. Die Baukosten sind aut 47 150 ooo L,
das sind rund g8 coo J{ fiir das Kilometer veranschlagt; darin sind
inbegriffen 600 ooo 6 fiir die notwendige Erweiterung der Werk
stitten und Betriebsanlagen der Stammbahn infolege des mit des
neuen Bahn hinzutretenden Verkehrs und 1 435 ooo it fiir die
erste Ausstattung des Reservebaufonds. Fiir Verbesserungen inm
FluBgebiet des Kagera sowie fiir Beschaffung von Fahrzeugen zwm
Einrichtung der FluBschiffahrt sind 2,85 Mill. it vorgesehen, so
daB die Gesamtkosten 50 Mill. i erreichen. Der Baubedarf fiir
das erste Jahr ist auf 17 Mill. J{ veranschlagt. Die Bauzeit soll
3 bis 4 Jahre betragen. Die Bewilligung erfolgte durch das Extra
ordinarium des Etats fiir 1914.

Die zu erschlicBenden Gebiete kénnen, wie erwahnt, aus eigenel
Kraft den gesamten Anleihedienst iibernehmen. Die Vorbedingung
fiir die Heranziehung ihrer midnnlichen Bevélkerung zu einer Kopi-
steuer von 3 Rupien wird durch die Bahn erfiillt. Bis das Zwischen
seengebiet durch den Bahnbau erschlossen sein wird und die ex
hohten Steuerleistungen aufgebracht werden, miissen die in den
nachsten Jahren mit Sicherheit zu erwartenden Mehreinnahmen
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des Schutzgebietes herangezogen werden, um Bauzinsen und Zins-

bedarf wihrend der ersten Betriebsjahre zu bestreiten. Die Zunahme

der Finanzkraft der Eingeborenen und die steigenden Umsiitze

des Schutzgebietshandels werden ersichtlich durch die Steigerung

des Gesamtaullenhandels von Deutsch-Ostafrika.  Dieser betrug
1gob: 36,147 Mill. L,

I1905: 36,00

IOI0: 50,40

IgIT: 65,320

EQI2 BT 727 -

Von verschiedenen Seiten wurde gegen die Vorlage der Re

gierung der alte Plan einer Verlingerung der Nordbahn iiber Aruscha

nach dem Spekegolf und einer angeblich vorteilhafteren Erse hlieBung

Ruandas vom Viktoriasee aus ins Feld gefithrt. Um diese Einwinde

zu entkriften, wurden vom Gouvernement die Trassen fiir die

in Betracht kommenden Bahnen, einerseits von Bukoba nach

igali, andererseits von der Kimoanibucht und von der Niemi-

rembebucht zum Kageraknie untersucht. Nach dem Ereebnis

der wirtschaftlichen und technischen Erkundungen wiirden diese

Linien viel ungiinstiger und kostspieliger sein als die geplante;

auch die Bahn Aruscha—Muansa wiirde nach neueren Feststel-

lungen bedeutenden Gelindeschwierigkeiten begegnen und zum
groben Teil durch wasserloses, menschenleeres Gebiet fiihren,
dessen Besiedlungsfihigkeit zweifelhaft ist und aus dem jeden-
falls auf viele Jahre hinaus nur spirliche Frachten und Ertrige
zu erwarten widren.  Demgegeniiber fillt auch der strategische

Wert der Linie Tabora—Kageraknie im Falle von Unruhen fiir die
Verschiebung wvon Truppen nach der Nordwesterenze besonders
s Gewicht, da im Nordbezirk, in Aruscha, nur eine einzige Kom-
pagnie steht, die dort nicht entbehrlich ist. 1 ruppen von Daressalam
aus iiber Moschi und Tanga heranzuziehen, wiirde sehr weitlaufig
sem.  Die Strecke Aruscha—Kagera iiber Muansa und Niemirembe
wirde rund 300 km linger werden als die Neubaustrecke Tabora—
Kagera. Wollte man aber einstweilen etwa auf den Bau der un-
giinstigen Strecke Aruscha—Viktoriasee verzichten und das Ruanda-
geblet zundchst durch eine Bahn an den Viktoriasee und damit

an die britische Ugandabahn anschlieBen, so wiirde man dadurch
die simtlichen kiinftigen Frachten nach und von Ruanda der
langanjikabahn entzichen und ohne Not einer fremden Bahn

zuwelsen.  Auch die Baugiiter fiir die Bahn Niemirembe Kagera
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wiirden auf dem Wege bis Niemirembe der deutschen Bahn
loren gehen und der Ugandabahn zufallen. Die AufschlieBun
Ruandas durch eine aus der deutschen Tanganjikabahn abzweigen-
den Seitenbahn wverdient auch aus politischen und militdrischen
Griinden unbedingt den Vorzug. Nebenbei sei noch darauf hin
oewiesen, daB zwei parallele Bahnen, eine in der Mitte, eine 1m
Norden des Schutzgebietes, die nur in ihrem &duBersten Westen
vermittels des Sees im Zusammenhang stehen, fiir die allgemein:
Verwaltung, fiir Betriecb und Verkehr jedenfalls ungiinstiger sind
als ein Bahnnetz, das die notigen Verzweigungen aufweist
und alle Teile des Bahngebictes mit dem Hauptort des Schutz
oebietes, mit seinem politischen, militdrischen und verwaltungs
technischen Schwerpunkte auf kiirzestem Wege verbindet.

2. Togo.
Das Schutzgebiet T ogo mit seiner begrenzten Kiisten-
ausdehnung und seiner Lage zwischen zwei fremden Nachbarn ist

I__.. . _ bei groBer Ausdehnung in
L. stehunde Bahnen das Hinterland geographisch

mmmmw 0

leider besonders ungiinstig
zugeschnitten. Es ist aber
bei  einer durchschmtth-
chen Bevolkerung von 11,45
Seelen auf das Quadratkilo-
meter, die sich fiir den Be

zirk Anecho sogar auf 44
Seelen f. d. qkm steigert
jedenfalls das verhdltnis-
miBig am stdarksten be-
volkerte unserer afrikani-
schen Schutzgebiete und

bietet um deswillen sowie
wegen seines offenen, 1un
allzemeinen nicht schwie
rigen Geliandes fiir den Eisen-
bahnbau gunstige Bedin-
gungen. Dazu kommt, dal
die friedliebende und fleibige

Bevilkerung sich als be-

Fogo sonders willig und befdhigt
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wiesen hat, die ihr urspriinglich fremdartigen Arbeiten beim

Ilisenbahnbau in kurzer Zeit zu erlernen. Die Arbeiterfrage hat

laher beim Bahnbau in Togo niemals besondere Schwierigkeiten
cemacht,

Die ErschlieBung des Schutzgebietes durch eme seine ganze

icfe bis in die Nihe der ,\.‘(ll't]_:lq_"]'ll]j.t' lilll'i'}]?‘wl'h“l'il]l'”{:i‘ Stamm-

ahn erscheint als dringende Aufgabe der Zukunft; sie konnte

bisher noch nicht erfiillt werden, da es bei der bisherigen Finanzlage

Emplangsgebande, Wasserturm und Werkstatte in Lome.

cht gelang, die Bahn zu fiinanzieren. Wann dies moglich sein wird,
b von der weiteren finanziellen Entwicklung des Schutzgebietes

I!'l LN Zen.

1. Die Kustenbahn Lome Anecho.

Dic erste Eisenbahn in Togo war die Kistenbahn von
Lome nmach Anecho. Zw Verbesserung des mnfolge der
chweren Brandung aullerordentlich gefihrdeten und erschwerten
Landungsbetriebes in Lome wurde 1m  Jahre 1898 der Ban
mer  eisernen, 304 m langen Landungsbriicke in Aussicht ge-

ymmen und gleichzeitie der Plan einer Bahn von Lome nach
\necho (dem friuheren | Klem-Popo®) s Auge gefalit; durch si
wann man  die Moglhichkeit, die gleichfalls recht eefihrliche




Reede von Anecho zu sperren und den ganzen Zollverkehr in Lome
zu veremnigen. Nach Voellendung des Briickenbaues im Mirz 1gog
wurde der Bahnbau der Aktiengesellschaft Aungsburg-Niirnberg
(Zweiganstalt Gustavsburg) tibertragen. Die Mittel in Hohe ven
I 120 000 Jf wurden durch die Etats fiir 1gor und 1902, 1904 und
1905 nach und nach bereitgestellt. Die Baufrist betrug 12 Monate

Die anfangs mit 75 em in Aussicht genommene f‘*l-ll]k\m‘]l" wurde

!

gliicklicherweise noch in letzter Stunde auf 1 m erweitert, und
dieses Mal3 1st seitdem fiir die spiteren Bahnen unserer Schutz-
sebiete mablgebend geblieben, mit Ausnahme wvon Sidwest, wo

zum Teil die Kapspur von 1,067 m Anwendung gefunden hat.
Der Bahnbau im Kiistengebiet bot keine Schwierigkeiten, zumal
Erdarbeiten und Kunstbauten nur in geringem Umfange erforder
lich waren: die ungewohnlich niedricen Baukosten, run 23 000 M
fiir das Kilometer, finden hierin ihre Erklirung. Die Kiistenbahn

liegt in dem der Lagune vorgelagerten, fast wagerechten Sand-

streifen, so dall es besonderer Bauwerke nicht bedurfte: auch
Briicken sind nicht vorhanden, einige kleine Durchlisse sind nu
auf dem Bahnhofe Anecho notwendig geworden. Die wichtigsten
Zwischenstationen sind Bagida, Vorwerk Bagida, Porto Seguro
und Kpeme. Die Bahn hat auBergewohnlich giinstige Linienverhilt-
nisse, imndem die grofte Steicune T ¢ Soo, der kleinste Bogenhalb
messer 300 m betrigt. Bei der Einfahrt in den Bahnhof Anecho
kommt eine kurze Steigung von I : 150 vor. Am 18. Juli 1905

wurde die Bahn in 44 km Linge dem Verkehr iibergegeben und
,'.;l"lll il'f.k']li_‘..l die RH.'I}'.' von Anecho I'._fL'}“'[JI rrt. Iie Gesellschaft m. b. ”
Lenz & Co. in Berlin iibernahm den Betrieb von Bahn und Lan-
dungsbriicke zusammen und vereiniete damit spiater den Betrieb
der Inlandbahn.

2. Dielnlandbahn Lome-Palime.

Fiir diese Bahn fithrte im Jahre 1goz das Kolonialwirtschaft-
liche Komitee in Berlin Vorarbeiten aus: der Bahnbau wurde durch
Gesetz vom 23. Juli 19o4 genehmigt und die Mittel in Héhe von
7.8 Mill. 6. wurden dem Schutzgebiet vom Reich in Form eines
mit 3'/, v. H. zu verzinsenden Darlehens durch die Etats der
Jahre 1904 bis 1906 gewidhrt. Der Bahnbau in Meterspur wurde
der Firma Lenz & Co. iibertragen, im September 1go4 be-
gonnen und 1007 vollendet. Die 119 km lange Bahn wurde

am Kaisersgeburtstage, 27. Januar 1907, dem Verkehr iibergeben.




Die stirksten Steicungen der Bahn sind landwirts 1 : 60, kiisten-
warts I @ I00.

Linienfiuihrung: Die Bahn verlilt Lome in nordlicher
Richtung und nimmt bei km 5 eine nordwestliche Richtung an,
die sie im grollen und ganzen bis zu ihrem Endpunkte Palime
beibehilt ; sie folgt dabei im wesentlichen der Richtung des StrafBen-
uges nach Palime. Die wichtigsten Zwischenstationen sind Noépe,
Badja, Assahun, Gadja und Agu (frither Avhegame genannt).

Studlich von Gadja umfidhrt die Bahn den Aguberg mit seinem wert-
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vollen Pflanzungsgebiet auf der Siidwestseite und erreicht dabei
in der Station Agu auf 246 m Meereshéhe ihren héchsten Punkt:
sie endet in Palime auf 229 m Hohe.

Zum Schutz der Wegiiberginge sind Liutetafeln aufeestellt.
BahnhofsabschluBsignale sind nicht vorhanden. Die Fernsprech-

pelleitung aus 3 mm starkem Bronzedraht bis

leitung ist als Dopj
Noépe, von da bis Palime aus 3! , mm starkem verzinkten Eisen-
1
A

raht hergestellt und auf Stangen aus ]-Eisen befestigt, die in 7om
bstand errichtet sind
1

Der Betrieb der Bahn wurde am 1. April 1908, zugleich mit
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dem der Kiistenbahn und der Landungsbriicke in Lome an die
Deutsche Kolonialeisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft in Berlin
auf 12 Jahre verpachtet. Nach dem Pachtvertrage erhdlt das
Schutzgebiet eine jihrliche Mindestpacht von 306 500 Ji{, demniichst
aus etwaigen Uberschiissen die Pachterin ihre Entschidigung in
Hohe von 30 000 .i(, wihrend weitere Uberschiisse mit Y/, dem
Schutzgebiet, mit !/,, der Pichterin zufallen. Die Ziige werden
von Palime iiber Lome nach Anecho und umgekehrt durchgefiithrt.

. Die Hinterlandbabhn Lome Atakpame.

Die Anforderung der Mittel fiir diese Bahn war in der Bahn-
vorlage von 1908 enthalten Das geographisch, wie erwihnt,
sehr ungiinstie  zugeschnittene Gebiet wvon Togo erstreckt
sich, bet einer Kistenlinge an der Siidgrenze von nur etwa
50 km, und einer durchschnittlichen Breite von etwa 175 km
auf etwa 560 km von Suid nach Nord. Wie ein Blick auf die Karte
lehrt, geniigt die der Westgrenze zustrebende Bahn Lome—Palime
nicht, um das Schutzgebiet in seinem mittleren und nérdlichen
Feil zu erschhieBen, zumal thre Verlingerung nach Norden vor dem
von Sudsudwest nach Nordnordwest verlaufenden Togogebirge halt
machen mubte. Hier war emme Bahn notwendig, die moglichst die
Mitte des Schutzgebietes von Siid nach Nord durchschneidet,
um das Riickerat des Verkehrs zu bilden und seitlich anschlieBende
stichbahnen oder Strallen als Zubringer aufzunehmen. Nach dem
Ergebnis der Erkundungen bot das Gelinde im noérdlichen Teile
des Togogebirges die Moglichkeit fiir einen Bahniibergang. Zu-
nachst wurden nur die Mittel fiir den Bahnbau [ om e Atak
pame in Héhe von 11,2 Mill .f¢ fiir etwa 165 km Baulinge
(rund 68 ooo .ii/km) gefordert, wihrend die Fortsetzung der Bahn
nach Bassari—DBanjeh-—1schopowa, etwa 330 bis 340 km, bis auf
das rechte Ufer des Otiflusses nur alleemein erkundet, ihre Aus-
fthrung aber der Zukunft vorbehalten wurde. Hier bedarf noch di
'rage des Abbaues der bei Banjeli gefundenen anscheinend
wertvollen Eisenerze zur Entwicklumg einer bodenstindigen, also
Eingeborenen-Industrie, eingehender Untersuchungen. Auch kann
das Vorkommen wvon Chromeisenstein, etwa 10 km nordwestlich
von Glei, nahe an der geplanten Bahnlinie, wie die im FluBbett
des Monu, etwa 12 km nordwestlich Sagada gefundenen gold-
haltigen Ouarzgerolle fiir die kiinftige Bahn von Bedeutung werden

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

Die Bahnlinie verliuft im allgemeinen von Lome in nirdlicher

Richtung. Da zahlreiche Wasserliufe, die von Nordwest nach Siid-

ost gerichtet sind, die Bahnlinie schneiden, so war es nicht méglich,

25. Empfangsgebiude in Agbonu der Bahn Lom Atakpame.

auf Lingere Strecken die Bahn etwa auf der Wasserscheide zwischen
zwel Wasserliufen zu fiihren, sondern die Bahn mufte von einer
Niederung zur folgenden iiber die dazwischenliegenden Wasser-
scheiden auf- und absteigen, so daB sich eine Anzahl verlorener
Steigungen — iiber etwa acht hohere Riicken nicht umeehen
leB. Die Bahn erreicht in zunichst geradliniger Fihrung die
Station Agueve, km 104, sodann die Schio-Niederung mit Halte-
punkt Togblekovhe, km 17,2, woselbst eine Wasserstation angelegt
ist. Da der Schio in der Regenzeit bedeutende Wassermassen fiihrt,
50 sind aufler einer Strombriicke mit zwei Offnungen von 25 m

Baltzer, Kolonialbahnen o
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Lichtweite zwei Flutoffnungen von 25 und 12 m Weite angelegt.
Von km 25 ab steigt die Linie mit 1 : 60 auf die Hochebene von
Dawie und Tsewie, -+ 103 m uber Meereshohe, die Wasserscheide
swischen Schio und Kolo-Lili mit dem Haltepunkte Dawie, km 29,2
und der Kreuzungsstation Tsewie, km 34,3. Von hier fillt sie
zum FluBgebiet des Kolo, + 60 m, iiberschreitet diesen auf einer
Briicke von 10 m Weite und erreicht die Station Kolokovhe in
km 47,4. Die Bahn iiberschreitet dann hinter der Wasserstation
Lilikovhe, km 50,9 den Lili- und den Kuniflu3 mit Briicken von
18 und 14 m Weite. Jenseits dieser Fliisse steigt sie wieder stark
an und gelangt zum Haltepunkte Ganikovhe, km 60,5 auf + 132 m
Hohe und zur Haltestelle Game, km 70,5. Von hier fillt die Bahn
zum HahofluB auf + 84,75 m herab, tiberschreitet diesen mit
einer Briicke von 40 m Lichtweite und erreicht in km 77,3 den
Haltepunkt nebst Wasserstation Amakpavhe. Sie steigt dann
wiederum bis km 86,1 zum Haltepunkt Kpele, -+ 137,7 m und
zur Krenzungsstation N uatjd in km 96,4 auf + 151,6 m Meeres-
hohe. In Nuatji ist ebenfalls eine Wasserstation angelegt. Weiter-
hin iiberschreitet die Bahn in km 100,8 den Jotoflull. Von hier bis
zum Haltepunkt Agbatitoe, km 110,09, liegt der Gneis vielfach
zutage, so daB zahlreiche Einschnitte durch den Felsen gesprengt
werden muBten. Hinter der genannten Station wird die Hohe

+ 104,2 m erreicht. Bel km 122,7 tberschreitet dic Bahn den
C hra mit einer Briicke von 40 m Weite und gelangt bei km 123
zur gleichnamigen Haltestelle und Wasserstation auf -+ 142,8 m.
Die nichste Hohe (-~ 197 m) wird bei km 132 erstiegen. Hinter
der Station Glei, km 1378 auf 4+ 167,5 gelangt die Bahn zur
Amuniederung (+ 148 m) und uberschreitet den Flufl auf

einer Briicke mit zwei Offnungen von 49,85 und 29,85 m Lichtweite.
Nach Erreichung der Wasserscheide zwischen Amu und Amutschu
iibersetzt die Bahn den letzteren in km 147,2 auf einer Briicke
von 50 m Lichtweite und erreicht in km 147,6 den gleichnamigen
Haltepunkt, bei km 153,5 die Haltestelle Dadja und bei km 157,6
die Haltestelle Awete auf + 216 m Hoéhe. Bei km 159,5 wird der
AtollafluB mit einer Briicke von 14 m iiberschritten. Auch hier
ist vorliufig eine Wasserstation angelegt. Stationen Xkleineren
Umfanges mit drei Gleisen sind in Tsewie, Agbeluvhoe und Nuatjd
errichtet. Die tibrigen sind Haltepunkte oder kleinere Haltestellen
mit nur zwei Gleisen.

Von Agbonu, km 163, steigt die Linie auf 4,6 km bis zur
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Endstation Atak pame noch um 66 m; hier sind Steigungen
von I : 50 mit Krimmungen von 200 m Halbmesser angewendet
worden.  Die Bahn endet mit 167,13 km Gesamtlinge (164,3 km

Baulinge) auf 229 m Meereshohe. &

Am 1. April 1911 wurde die neue Bahn in den bestelkenden
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Abb. 26. Kamerun

Pachtvertrag einbezogen und der Mindestpachtzins erhohte sich

dementsprechend von 306 500 auf 523 000 J( jihrlich.

3. Kamerun.

Kamerun ist von allen deutschen Schutzeebieten am spitesten

der Segnungen der Eisenbahn teilhaftig geworden. Zurzeit, 30 Jahre

nach dem Erwerb des _\"L]!||1/.'__'\l'!]i'.'l“". stehen neben der Viktoria-

&
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Pflanzungsbahn, dic als Kleinbahn zu betrachten ist, nur erst 310 km
Bahnen im Betricbe, weniger als in dem Schutzgebiet Togo,
dessen Fliche nur den neunten Teil von Kamerun betrigt. Die
Riickstindigkeit in seiner Eisenbahnentwicklung beruht wesent
lich darauf. daB die allcemeine Befriedung des Schutzgebiets
schwieriger als in den iibrigen Kolonien durchzufiihren war, dal’} die
Gelindeverhiltnisse mit einem Urwaldgiirtel von 200 bis 300 km
Breite, mit zahlreichen groBen Wasserliufen und vielen Sumplen

dem Bahnbau die denkbar eroBten Schwierigkeiten boten, dall die

ndarmbricke der Kameruner Mittellandbahn

klimatischen Verhiltnisse, die Hitze und Feuchtigkeit, die lange
Regenzeit mit heftigen Niederschligen die Titigkeit der Weillen
sehr ungiinstig beeinflussen, dall endlich die Beschaffung und Ver-
pflegung der eingeborenen Arbeiter fiir den Bahnbau auf grobe
Schwieriglkeiten stie3. Alle diese Hindernisse aber miissen und
werden mit der Zeit uberwunden werden.

Durch das Marokkoabkommen mit Frankreich vom 4. November
1911 hat Kamerun einen Gebietszuwachs von 294 ooo gkm erhalten,
so dal} seine Fliche jetzt rund 790 ooo gkm, d. h. das 1,46 fache des
deutschen Mutterlandes betrigt. Der Bevolkerungszuwachs ist aut

nur 103 000 Seelen zu schitzen, so dafl sich die Einwohnerzahl
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insgesamt auf rund 2,4 Millionen beldutt. Das anfanes ziemlich
abfillige Urteil iiber den Wert der hinzuerworbenen neuen Gebiets-
teile hat dank eingehender Erkundungsreisen inzwischen einer
wesentlich giinstigeren Beurteilung Platz machen miissen.

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

I. Die Maneneguba-oder Kameruner
Nordeisenbahn.

Diese Bahn ist die einzige heute noch bestehende Privat -
bahn unter den deutschen Kolonialbahnen, wenn man wvon den
Kleinbahnen, wie Sigi-, Viktoria-Pflanzungsbahn u. dgl., absieht.
[hre \-lll'lL;l"“i hichte se1 dahe: etwas c'i[ll'.l'l'lh'lliil.'l \\':L'ill']'-_;-:'l'_;i'he'[]_

![II _I:iilll' 100 hatt -—illl Al _\]|[':':_,;IJ]::,; des {‘Hi'l]\.-l']-'”l"ll!"'\-\. YVon
Kamerun ein Syndikat zur Griindung einer Gesellschaft fiir Bau
und Betrieb einer Eisenbahn ins Hinterland des Kamerungebirges
gebildet. Die etwa 1oo km lange Bahn sollte von Viktoria ausgehen,
auf dem rechten Ufer des Mungo den Ostabhiingen des Kamerun-
h-‘l'_;;l S 'm-]_:v]] undinMundame a1 _\il]ﬂ'_;u L-]!rl]"_;t'n, [Das Svndikat
erbat von der Regierung keine Zinsbiirgschaft, sondern nur die
Uberwi 1isung von 70 000 ha Kronland am [Eindpunkt und zu beiden
Seiten der Linie. Wihrend der Konzessionsverhandlungen wurde
eine Anderung des Planes notwendig, da im Jahre 1gor die Viktoria
Pflanzungsgesellschaft mit der Absicht hervortrat, eine 60 km lange
Bahn in 6o cm ."'*ill!l'\\c-i[r auf eigenem Gelinde von Viktoria uiber
den ostlichen Abhang des Kamerunberees zu erbauen. Diese stellt
die Ertragsfihigkeit der Strecke Viktoria—Mundame in Frage, und

man mublite daher andere Trassen, mit Duala als Ausgangspunkt,




Manengubabahn. T1

ins Auge fassen, und zwar die eine 1im Mungotal nach Mundame,
die andere im Wurital nach Jabassi. Auf Grund einer am 8. Sep-
tember 1qgo2 erteilten Vorkonzession begannen die Vorarbeiten.
Inzwischen ergab sich bei dem Bemiihen des Syndikats, in der
Heimat die Mittel aufzubringen, dall von den erforderlichen
17 Mill. J6 nur 6 Mill. ohne Zinsbiirgschaft des Reichs zu
erlangen waren, wihrend fiir die ubrigen 11 Mill. .J{ das Reich
3 v. H. Zinsen gewihrleisten und die Riickzahlung der auszulosenden
Anteile tibernehmen sollte; die nicht garantierten 6 Mill. ./ sollten
dafiir beim Gewinn bevorrechtigt sein. Die starke Zuruckhaltung
des deutschen Kapitals von unseren kolonialen Unternchmungen
machte sich damals leider noch sehr geltend.

Nach dem Ergebnis der Erkundungen sollte die Bahn in Meter-
spur, von der Halbinsel Bona beri gegeniiber Duala ausgehend,
durch die Einsattelung zwischen dem Manenguba- und dem
Nlonako-Gebirge vordringen, das Randgebirge an seiner niedrigsten
Stelle iiberschreiten und bis in das gut bevolkerte, fiir Baumwollbau
hervorragend geeignete Grasland gefithrt werden. Das infolge
vulkanischer Vorgiinge stark zerrissene Gelinde zeigte zwar viel-
fache Unebenheiten, immerhin durfte man hoffen, mit Steigungen
von 16 bis 25 v. T. (1 : 60 bis 1 : 40) und mit Bodenbewegungen in
annehmbaren Grenzen auszukommen. Allerdings waren die schwie-
igen  Rodungsarbeiten im Urwaldgiirtel, die MafGnahmen zur
Schaffung ausreichender Vorflut fiir die besonders starken Nieder-
ler lange

schlige, und die Unterbrechungen der Arbeiten infolge
andauernden heftigen Regenzeiten von vornherein in Kauf zu
nchmen und in ihrer Kostspieligkeit nicht zu unterschitzen.

Aus dem fritheren Syndikat bildete sich nach AbschluBl der
Vorarbeiten im Jahre 1905 die Kamerun-Eisenbahn-
gesellschaft, eine Kolonialgesellschaft mit dem Sitze in
Berlin, mit einem Grundkapital von 19 640 000 i (5 640 000
Vorzugs- und 11 000 000 il Stammanteile). Die Vorlage der Regie-
rung fiir ¢in Gesetz wegen Ubernahme einer Zinsbiirgschaft fiir die
Bahn fand aber im Mai 1903 infolge der Vertagung des Reichstages
e vorzettiges Ende und konnte erst im folgenden Jahre erneuert
und verabschiedet werden. Durch Reichsgesetz vom 4. Mai 1906
erhielt die Kamerun-Eisenbahngesellschaft die Konzession fir
Bau und Betrieb der Bahn auf die Dauer von go Jahren, das Reich
tibernahm eine Zinsbiirgschaft von 3 v. H, auf 11 000 000 .f{ Stamm-

anteile der Gesellschaft und die Riickzahlung der ausgelosten
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Anteilscheine mit 120 v. H. des Nennwertes. Auch eine Gewinn-
beteiligcung und ein Erwerbsrecht des Reichs auf die Bahn waren
in der Konzession festgesetzt.

Die Bauausfithrung wurde der Deutschen Kolomal-Eisenbahn-
Bau- und Betriebs-Gesellschaft in Berlin in Gesamtunternchmung
iibertragen, und diese begann mit den Arbeiten im Jahre 1qob.
Der aulerordentlich dichte Pflanzenwuchs und die Uniibersicht
lichkeit des Gelindes im Gebiet des Urwaldgiirtels erschwerten die
Vorbereitungen und die Arbeiten fiir den Bahnbau ungemein; dazu
kamen die Schwierigkeiten der Arbeiteranwerbung und -verpflegung,
die Eingeborenen multen sich erst an die ihnen ganzlich fremde
Arbeit und neue Lebensweise gewodhnen, endlich hemmten die
starken und andauernden Niederschlige die Baufortschritte emp
findlich.

Linienfiihrung: Die Bahn geht von Bonaberi, auf dem
rechten Ufer des Kamerunflusses, aus, durchschneidet den Urwald-

3

eiirtel in nordlicher und nordoéstlicher Richtung und endigt in dem

Sattel zwischen den Manengubabergen und dem Nlonakogebirge

an der Station Nkongsamba auf 8Som Héhe. Bis zur Station
Njombe, km 88, liegt die Bahn im allgemeinen nicht wesentlich
hoher als rund 100 m iiber dem Meeresspiegel. Von hier ab beginnt

sie stirker und von Station Lum, km 107 ab stetig, und zwai

mehrfach mit kiinstlicher Lingenentwicklung, zu steigen. Die

grofte Steigung betrdgt in der Geraden 1 : 60 16,67 v. 1. und ist

in den Bahnkriitmmungen entsprechend ermiBigt. Der Halbmesser

der schirfsten Kriitmmungen geht bis auf 120 m herab.

Von Bonaberi aus fiuhrt die Bahn durch Sumpfland, iibe:
schreitet bei km 10 den 120 m breiten B o m o n o fluB und steigt in
3 km langem Anstieg auf eine aus Laterit gebildete, stark be
vilkerte Hochebene mit den Ortschaften Bomono und Susa. Aul
den .\llﬂl.ll'l'_;' zu dem tief eingeschnittenen Mombebach folet der
Aufstieg zu dem Dorf Kake, km 30. Hier beginnt das an Natwm
schonheiten reiche Urwaldgebiet, und die Bahn fiihrt von hier ab
entlang der Wasserscheide zwischen den Fliissen Mungo und Wuri
und bis km 42 entlang dem Wege von Kake nach Mujuka ; sie biegt
dann nach Osten aus und gelangt bei km 67 an das Dorf Nkwangsi.
Mittels einer westlichen Ausbiegung bei km 73 nithert sich die Bahn
lem Haupthandelsplatz am Mungo, Mundame . auf etwa 7 km.
Sie fithrt dann auf der Wasserscheide an den Dérfern Njombe,
Bajele und Penja nach Lum, zum Teil auf dem vorhandenen Busch-
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wege, dann liber Nkanja nach Lala, iiberschreitet den Dibombeflul3
und erreicht in Manengoteng, km 132 die Vorberge des Manenguba-
gebirges, und vorber an den Ortschaften Manjo, Manengole und
Ndunge den Endbahnhof in Nkongsamba. Von km 13 bis 35 finden

sich zahlreiche Olpalmenbestinde, von km 35 bis 6o prachtvoller

Hochwald dessen Biume, 60 m hoch und dariiber. soweit sie in

den Bereich der Bahn fielen, vielfach mittels Sprengen gefillt
wurden

Von griofferen Bauwerken ist zu nennen die Briicke iiber den
bei Flut durch das Stauwasser des Kamerunflusses gespeisten
Bomonoflub, in km 10, mit zwei eisernen Uberbauten von
j¢ 40 m Stittzweite; die Pfeiler muBten wegen des schlammieen
Untergrundes kiinstlich gegriindet werden. Die Haupttiger der
eisernen  Tragwerke, deren Fahrbahn in der Héhe der unteren
Gurtung liegt, zeigen die iibliche Form des Paralleltrigers mif
dreieckformigem Fachwerk und schrigen Endstreben.

An kleineren Bauwerken mit eisernen Uberbauten sind zu
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erwihnen die Briicken iiber den Mombebach, km 26, iiber den Mbo,
km 128 und iiber den Mellebach. km I42.

Die erste Teilstrecke der Bahn bis km 59 wurde am 1. August
1909 dem Betriebe iibergeben. Damit erhielt Kamerun seine
erste Kolo nialbahn! Am 1. April 1911 wurde die Bahn
in voller Ausdehnung bis Nkongsamba, km 160 eréffnet und vom
Gouverneur am 24. Mai feierlich eingeweiht. Die Baugesellschaft
iibernahm in der F lee die Betri bsfithrung durch einen auf 1o Jahre
laufenden Betriebsvertrag. Betrieb und Verkehr der Bahn ent
wickelten sich so gunstig, daB schon fiir das Jahr 1912 bei einem
BetriebsiiberschuB von 21q 460 Jt ein 3 prozentiger Gewinn auf die
Vorzugsanteile, Reihe A (5 640 000 .i(), ausgeschiittet werden konnte.
Fiir 1913 verzinste sich das ganze Anlagekapital bereits mit mehy
als 2,6 v. H.!

Eine Verlin gerung der Bahn in nordéstlicher Richtung
iber Bare und Dschang in die Landschaft Bamum bis Fumban
wird erwogen und erscheint aussichtsvoll, wiithrend der urspriing-
liche Plan einer Durchfithrung bis zum Ts hadsee an den hinter
Bamum vorgelagerten hohen Gebirgen scheitert und als endgiiltig
aufgegeben gelten mul.

2. Die Mittellandbahn Duala Edea—Njong,

Diese Bahn, deren Forderung in der grofien Kolonialbahnve rlage

vom Jahre 1go8 enthalten war, bildet die Anfangs- und Stamm-
strecke der kiinftigen, von der Kiiste nach dem Innern gerichteten
ErschlieBungsbahnen fiir Kamerun. Sie dient zunichst der {“llrrmng

des Siidwestens und Siidens des Schutzgebiets, fiir die seinerzeit in
erster Linie Erwigungen politischer und militirischer Art

gebend waren. Vor allem soll sie
I

mali-
in ihrem Durchzugsgebiet die
Seseitigung des Karawanenhandels herbeifithren,

Das Bakokoland mit seinen Hauptausfuhrerzeugnissen, Palmol
und Palmkernen gehort zu den fruchtba rsten Gebieten von Kamerun:
zwischen dem Sanaga- und dem Njongflusse befinden
Waldbestinde von {“J]]h.t]illl'!l.

sich oroBe
Als kiinftige Bahnfrachten kommen
Kakao sowie zahlreiche Edel- und
Im Jaundebezirk werden der Bahn erheb

liche Frachten an Pferden, Rind- und Kleinvieh aus den Zu ht-
gebieten Adamaua und der T

Mais, Erdniisse, Tabak und
Bauholzer in Betracht

schadseegegend zufallen. - Die dicht-
bevélkerten Bakoko- und Babimbibezirke werden der Bahn lebhaften
Personenverkehr bringen.
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Die Bahn beginnt in Duala, einem der besten Hifen von
ganz Westafrika, auf dem linken Utfer des Wuriflusses, wo aus-
gedehnte Kailanlagen fiir den Umschlag zwischen Bahn- und See-
verkehr hergestellt werden: sie zieht sich dann 1m Bogen nach
Stidosten und iiberschreitet Gstlich der Station Japoma denDibamba-
strom auf einer 322 m langen eisernen Briicke, wvergl. Abb. 30.
Weiterhin wird der wasserreiche Sanagastrom in zwel ge-
trennten Armen iberschritten: der Nordarm auf einer Briicke
mit vier Offnungen von je 56 m Weite; der Siidarm dagegen hat

Abb. 30 Briicke iiber den Dibamba

bei einer Strombreite von 160 bis 170 m eine Wassertiefe bei
Hochwasser von nicht weniger als 26 m, und bot daher ganz
besondere Schwierigkeiten fiir den Briickenbau. Bei dieser unge-
wohnlichen Wassertiefe wire die Grindung von Strompfeilern mit
besonders hohen Kosten und Gefahren verbunden gewesen. Man
entschloB sich daher zu einem Uberbau mit einer einzigen
spannung von 160 m Weite, der aus einem Gitterbogen mit
zwer Kdmpfergelenken besteht; an den senkrechten Fiillungs-
glhiedern 1st die Fahrbahn aufgehingt. Die eine Bogenhilfte wurde
vom Lande aus vorgebaut, die andere auf schwimmenden Prahmen
errichtet und mit Beniitzung der Stromung des Flusses in die richtige
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Lage emgeschwommen. Diese bemerkenswerte, mit erheblichem
Wagnis verbundene Ausfithrung erfolete in der zweiten Hilite des
Jahres 1911, siche Abb. oo. Am unteren Ende der nur zeitweis
schiffbaren Stromstrecke des Sanaga erreicht die Bahn auf seinem
linken Ufer die Station E d e a, km 81. Von hier wird sie in ostlicher
Richtung fortgesetzt und gelangt hinter Bidjoka, km I50 0 ein auber
ordentlich schwieriges, schr zerrissenes Gelinde, zum sog. Malum e-
aufstieg. Die nun folgende Steilrampe von etwa 30 km Linge
erfordert mehrfach kiinstliche Linienentwicklungen, tiefe Einschnitte,

Abb. 3 sanaga-Sudarmbriicke mit den Fillen d Sanag

les

hohe Damme und Taliiberginge mit zahlreichen Kunstbauten. De:
zundchst ins Auge gefalBte Endpunkt der Bahn wird bei Mbalmajo,
km 283, am rechten Ufer des fiir kleine Fahrzeuge schiffbaren
N jong erreicht.

Das Baukapital war einschlieBlich der Bauzinsen urspringlich
aul 44 Mill. J 1:1-112[-“”1 und soll wie iiblich durch f“'\l]nfl/;;t-}l'!t'[r-
anlethe aufgebracht werden. Infolge des alsbald notwendig ge
wordenen Ausbaues der H.lid'l].‘[l]].&_’__w‘[l in Duala und de: damit
verbundenen Durchbaggerung der Innenbarre im Kamerunflul}
steigerte sich der Kapitalbedarf zunichst um 8,79 Mill. .it, und

".\'t“ill']'FI]l]! (,]_lll'l'h |1it' I]clEll'l'l I‘\-irall';! I []_jl' ;L'I:H:-r_-,l h(]|\\'!|']i_‘_\_‘\q'|] \-n.'__
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arbeiten und durch die Schwierigkeiten der Bauausfuhrung aul

insgesamt 57 140 000 I, wovon 48 350 000 it auf den Bahnbau

}e
selbst fallen; fur die Strecke Bidjoka—Njong (133 km) sind die

| ¥

el 11

kosten auf 25 850 ooo i, d. s. 194000 .i/km, veranschlagt
Die stirkste Steigung der Bahn sell landwirts 1 : 6o, seewirts

100 (fiir die Ausfuhr) nicht tiberschreiten, die schirfsten Bahn
krimmungen sollen mindestens 200 m Halbmesser erhalten.

Die Bauausfiithrung der Bahn wurde der Deutschen Kolonial-
lLisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft in Gesamtunternehmung
itbertragen, machte aber infolge der ungewohnlichen Bauschwierig-
keiten und der ungiinsticen Arbeiterverhiltnisse recht langsami
Fortschritte. Am 11. April 1912 wurde der vorliufige Betrieb fiir den
offentlichen Verkehr bis Edea, am 1. Dezember 1913 bis Bidjoka, auf
cenommen. Die gesamte Strecke soll nach dem Bauvertrage bis
zum 24. Juli 1916 fiir den vorliufigen Betrieb fertiggestellt sein

Zur Beschleunigung der Arbeiten wird eine besondere Feldbahn als

Fordergleis fiir Baugeriite und Baustoffe verlegt, und in umfassendem
MaBe von mechanisch zu betreibenden Trockenbaggern — Dampf
schaufeln Gebrauch gemacht, so daB die Zahl der fiir die um

fangreichen Einschnittsmassen sonst bendtigten eingeborenen Ar

beiter wesentlich eingeschrinkt werden kann.

- Weitere ErschliefBung durch Eisenbahnen.

Der Plan einer Siid ba h n von Kribi nach Ebolowa, von den
Handelshdusern des Batangakiistenbezirks eifrieg befiirwortet und
refordert, hat wenig Aussicht auf baldige Verwirklichung, weil in
Kribi erst ein brauchbarer Hafen mit groien Kosten geschaffen
werden miilite; auch wire das Einzugsgebiet dieser Bahn ziemlich
beschrinkt; sie wiirde der Mittellandbahn sogar einen Teil ihres
Verkehrs entzichen.

Die weitere Ausgestaltung des Bahnnetzes in Kamerun wird
sich nach dem Ergebnis der bisherigen Erkundungen voraussichtlich
ctwa i folgender Weise vollziehen: wihrend die Hauptbahn von
Mbalmajo aus in nordostlicher Richtung zunichst auf Bertua zu
fiihren sein wird, wird eine siidostliche Zweigbahn vom Njong itiber
sangmelima, Akoafim und Molundu dem Dscha folgend aul
Wesso zustreben und hier den schiffbaren Sanga erreichen. Die
Hauptbahn wird sich etwa in Bertua gabeln in einen siidostlichen
Zwelg, der bis Nola und spiter vielleicht nach Singa (Botanga)
am Ubangi fortzusetzen wire, und in einen wichtigeren nord-
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ostlichen Zwelg, der als Stammbahn weiterzufiithren wire nach

Betare, Kunde, Meiganga, Reibuba, Bibene, Marua . um

: ' sich weiter nordlich etwa ber Mora zu verzweigen, westlich auf

| 1 Dikoa, ostlich nach Kusseri. Von dieser Stammbahn wiirden
i Stichbahnen einerseits westlic h uber Den g d e n g nach Tibati,
; da nach Neaundere und von Bibene nach Garua, andererseits 6stlich
- auf Gore (mit etwaiger Weiterfiithrung nach Fort Archambault) zu
. bauen sein. Die Einzelheiten dieses unter allem Vorbehalt mit-

geteilten Programms stehen zurzeit noch nicht fest, ebenso wenig
die Reihenfolge, in der sich der Ausbau der einzelnen Strecken voll-

; ziehen wird. Immerhin diirften 2800 bis 3000 km Bahnen innerhalb
der ndachsten 1o Jahre in Kamerun herzustellen sein, um in dem
Schutzgebiet ein einigermaben vollstandiges und organisches Bahn-
netz zu schaffen.

In der Budgetkommission des Reichstags ist die Bemerkung
gefallen, dal man, um eine schnelle Herstellung dieses Bahn-

netzes zu ermdoglichen, in Erwidgung ziechen miisse, dem Schutzgebiet

die erforderlichen Mittel gegebenenfalls nicht als Anleihe, sondern

als Darlehen des Reichs bereitzustellen und ihm dadurch den

Zinsendienst fiir eine Reihe von Jahren zu erleichtern oder ganz zu
i erlassen. Eine derartige hochherzige Zuwendung wiirde das aus-
: sichtsvolle Schutzgebiet dem Mutterlande durch eine um so raschere
wirtschaftliche Entwicklung danken und ihm die gebrachten finan-
ziellen Opfer in kurzer Zeit wieder einbringen.

i 4. Deutsch-Siidwest-Afrika.

Deutsch-Stuidwestafrika, das 1! . fache der Fliche des Deut

schen Reiches (s. S. 32) — ist zu seiner wirtschaftlichen Er-
schliecBung und Entwicklung ganz besonders auf Eisenbahnen

bl angewiesen, wenn auch der Personenverkehr wegen der iiberaus
{ - = .
i schwachen Bevilkerung des Landes etwa 120000 Seelen

auf lange Zeit hinaus dabei nur eine unbedeutende Rolle wird
spielen konnen.

T Ilit‘f“'lil;ilwhil]]'r]f"\\\'.‘l.kuplllllllfi Windhuk

: Die Staatsbahn Swakopmund-— Windhuk war die
_ erste Kisenbahn in Siidwest. Als im Jahre 1897 der Ochsenwagen-
. verkehr im Lande durch den Ausbruch der Rinderpest unterbrochen
wurde und der ganze Frachtverkehr nach dem Innern durch das
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Dahinsterben des Zugviehs lahmgelegt zu werden drohte, beschloB
die Regierung die schleunige Herstellung einer Schmalspurbahn
von Swakopmund den Baiweg entlang nach Windhuk. Schon seit
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Abb. 32 Deutsch-Stidwestafrika

lingerer Zeit hatte man eine solche Bahn geplant, um den unweg-
samen Namib g i

giirtel zu tiberwinden: der Betrieb war mittels
tierischer Kraft, argentinischer Maultiere oder kaplindischer Esel
redacht.  Die

Verwendung der heimischen Eisenbahnbrigade, die
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mit der feldbahnmabigen Ausfithrung der 6o em-Spurbahn wohl
vertraut war und das erforderliche Oberbaumaterial vorritie hatte.
bot der Regierung die Moglichkeit, das Ziel in schnellster Weise
und anscheinend ohne grofie Kosten zu erreichen. Man griff daher
in der Not des Augenblickes zur Feldspur und entnahm den Be-
standen der heimischen Heeresverwaltung das Baumaterial in eine
leichten Feldbahnform, wie sie fir voribergehende mili
tarische Zwecke der Bedingung raschester Ausfiihrung entspricht.
Fin Kommando der damaligen Eisenbahnbrigade, das mit der
Bavausfithrung betraut wurde, begann seine Arbeiten im Sep
tember 1807. Die stirksten Steigungen der Strecke im Khan-
revier betrugen 1 : 21 und die schirfsten Kriimmungen hatten nu
60 m Halbmesser. Die Bahn steigt von der Kiiste bis Karibib
194 km, auf 1165 m, bis Okahandja, km 311, auf 1321 m und bis
Windhuk, km 382, auf 1637 m Meereshohe (also 32 m hoher als die
f‘;c']lllu't']\'l-]:[n'!].

Die Uberwindung des der Kiiste vorgelagerten Namibgiirtels
und die Wasserarmut des Landes erschwerten den Bau auBer-
ordentlich; die Durchquerung des Khangebietes mit seinem tief
eingerissenen FluBbett forderte die Anwendung sehr starker Stei
gungen. Die Vollendung der 382 km langen Bahn zog sich infolge
aller dieser Schwierigkeiten hin bis zum Juni 1902. Die Mittel
wurden aus den Etats des Schutzgebietes bestritten und die Bau-
kosten haben sich schlieBlich auf I5 315 700 J(, das sind 40 094 Ji
tir das Kilometer, belaufen. Die Leistungsfihigkeit der Bahn
hielt sich infolge ihrer schwachen Zugeinheiten zwar in engen
Grenzen, gleichwohl hat sie trotz ihrer schmalen Spurweite wihrend
des Hereroaufstandes dem Lande wertvolle Dienste bei Beforderung
der Truppen, der Vorrite usw. geleistet. Auf die Dauer freilich
erwies sich der Betrieb infolge der ungiinstigen Linienfiithrung
und des schwachen Oberbaues als wenig wirtschaftlich und die
Unterhaltung der Bahn und ihrer Fahrzeuge wurde recht kost-
spielig. Diese ungiinsticen Umstiinde waren vorwiegend der Grund,
daBl die Otavi- Eisenbahn - Gesellschaft. die im Jahre 1902
thre bei Tsumeb gelegenen Kupfergruben durch eine Bahn
an den Hafen Swakopmund anschlieBen mubBte, auf jede Mit-
benutzung der Staatsbahn verzichtete und es vorzog, sich eine
eigene Bahn, zwar in der gleichen schmalen Spurweite von 60 cm,
aber mit wesentlich schwererem Oberbau herzustellen. So ent-

stand in Deutsch-Siidwest das eigentiimliche Bild, dall von Swakop-



Swakopmund— Windhuk badl|

mund bis Karibib auf 1go0 km Linge zwei1 Bahnen in wechseln-

dem Abstande nebeneinander herliefen, eine wegen ihrer Linien-
verhiltnisse und Ausstattung wenig leistungsfihie, die andere als
reines Privatunternehmen infolge der ihr wverlichenen Tarifhoheit
fiir das Schutzgebiet von beschrinktem Wert! Dieser kostspielige
Luxus emmes solchen |J|+}-§u Ibetricbes war auf die Dauer nicht zu
halten in einem Schutzgebiet, das unter dem Drucke schwieriger
wirtschattlicher Verhiltnisse zu leiden hatte.

Willkommene Abhilfe brachte die Bahnvorlage vom Jahre 1910
mit der Verstaatlichung der Otavibahn, Ausschaltune der unteren
Staatsbahnstrecke Swakopmund—Karibib fiir den durchgehenden
Verkehr und dem Umbau der oberen Strecke Kari
bib Windhuk in Kapspur Diese letztere, 188 km
lang, hatte zwar etwas glnstigere Linien- und Wasserverhiltnisse
als die untere Strecke, bedurfte aber auch einer eriindlichen Aus
besserung, nachdem sie wihrend des Aufstandes sehr stark hatte
in Anspruch genommen werden miissen. Sie krankte gleichfalls an
der zu geringen Spurweite, dem zu leichten Oberbau, den schwachen

Zugeinheiten, den zu leichten Fahrzeugen und an deren ungewohn

1
1

lich hohem Reparaturstande. Die Gelegenheit des Neubaues d

Nordstidbahn von Windhuk nach Keetmanshoop, fiir den die
Diamantfunde die Mittel boten, wurde benutzt, um die anschlieBende
Strecke Karibib—Windhuk in der Linienfiithrung zu verbessern und
aul Kapspur (1,067 m) umzubauen. SchlieBlich wird ja einmal
die Zeit kommen, wo die eanze Bahn Swak pmund—Windhuk die

Kapspur wird erhalten miissen, die bei der Stidbahn und auch bei
der Nordsiidbahn angewandt ist.  Sie ist die Spurweite fiir die
Hauptbahnen des Landes, damit diese den Bahnen der benachbarten
sudafrikanischen Union und von Rhodesien gleichwertiz sind und
dereinst ein ungehinderter Wagendurchgang iiber die Landesgrenzen
hinaus stattfinden kann. Wenn zunichst auch noch die Otavibahn-

§

trecke Swakopmund—Usakos—Karibib die 60 m-Spur behielt, so

erschien das unbedenklich, weil diese Strecke in ihren Linien
verhiltnissen und ihrem Oberbau so leistungsfihie ist, dafl hier
emn Bediirfnis fiir den Umbau noch nicht besteht. Der Wechsel der
Spurweite m Karibib wird demnach noch geraume Zeit bestehen
bleitben konnen und das Umladen der Giiter wird man solange in
Kauf nehmen miissen.

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

Kolonialbahnet b
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Swakopmund —Windhulk.

e alte Strecke Swakopmund—Jakalswater—Karibib wurde am

1. April 1910 fiir den Durchgangsverkehr geschlossen und wird
le zwei bis drei Wochen mit Bedarfsziigen fiir

seitdem nur noch a
den Ortsverkehr befahren,

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

Fiir den Umbau Karibib—Windhuk wurde als technische

Bedingung fiir die Linienfithrung gefordert: Kleinster Bogenhalb-

messer 200 m; grolite Steigung << 15 v. T. oder I : 662/, Die
>chienen, 2o kg/m schwer, sind 10 m ang, auf 12 Querschwellen
verlegt bet r > 300 m, sonst 13, je 30,2 ke schwer bei 2,05 m
Linge. Der Oberbau wiegt 82,7 kg/m bei 4 t Raddruck.
Diein Kapspurumgebaute Linie Karibib

Windhuk: Die Bahn hat in Karibib durch die Zwelgstrecke
Onguati—Karibib AnschluBB an die 6o « m-spurige Linie der Otavi-
bahn Swakopmund—Usakos—Otavi—Tsumeb und an die alte,
akals-

b0 em-spurig gebliebene Staatsbahnstrecke Swakopmund—
water—Karibib. Von Karibib, auf 117r m Meereshéhe ausgehend,
fithrt die Bahn in éstlicher Richtung in fast stindiger Steigung von
nicht iiber 15 v. T. iiber die kleinen Stationen Friedrichsfelde. Johann-
Albrechtshéhe, Vogelsang, Wilhelmstal, Okasise nach Waldau, (km g7),
nachdem sie kurz vorher ihren héchsten Punkt auf - 1520 m Héhe
erreicht hat. Die Bahn fillt von Waldau bis Okahand ] a,
(km 120), schligt hier siidliche Richtung ein und fillt welter iiber
die 290 m lange Okahandjabriicke, km 124, (zwei Offnungen von
52 m und sechs von 31 m) und Station Osona bis zur 160 m langen
Swakopbriicke, (km 127,5, acht Offnungen von 20 m Weite), wo
sie aul 4 13006,5 m ihren tiefsten Punkt erreicht. Von hier gelangt
die Bahn in ziemlich stetiger Steigung iiber die Stationen Teufels-
bach, Otjihavera und Brakwater in 1654 m Hohe nach Windhuk.
(km 190,57). Die stirksten Steigungen betragen 15 v. T., der
kleinste Bogenhalbmesser 200 m, der indes nur selten angewendet ist.

Die Kreuzungsgleise der Stationen haben 2ro m. die Stumpf-
gleise 50 m nutzbare Linge. GréBere Ausdehnung haben nur die
Bahnhéfe Karibib, Okahandja und Windhuk: Gleiskehren befinden
sich auf den beiden Endbahnhéfen und in Waldau.
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Die Otavi-Eisenbahn mit der Zweiligbahn
Otavi Grootionteiln.

Bau und Verstaatlichung. Die jetzt verstaatlichte

Otavi-Eisenbahn war urspriinglich als ein industrielles Unter-

nehmen der Otavi-Minen- und Eisenbahn-Gesellschaft ins Leben

gerufen worden, die im Jahre 1900 als Tochtergesellschaft der

Deutsch-Englischen Siidwestafrika-Kompagnie zur Ausbeutung der

Otavi-Kupfer- und Bleigruben mit einem Grundkapital von 1 Mill. ¢

gegriindet wurde. Anfangs bestand die Absicht, im Anschluli an
die vielerorterte ,, Transafrikanische Bahn'' eine kapspurige Bahn

vom portugiesischen Hafen Porto Alexandre in siidéstlicher Richtung
durch das Gebiet der Mossamedes-Gesellschaft nach Otavi zu

bauen und spiter nach Rhodesia fortzufiihren. SchlieBlich indes
entschied man sich fiir eine Linie von 60 em Spurweite, die aus
schlieBlich durch deutsches Gebiet gehen und von Swakop
mund iiber Usakos und Otavi nach Tsumeb fithren sollte, um de:
Verfrachtung der Bergwerks- und Hiittenerzeugnisse nach der Kiste
auf dem kiirzesten Wege zu dienen.

Die Damaralandkonzession vom 12. September 1892 enthielt

bereits die Genehmigung zum Bau und Betriebe der Otavibahn.
1t
Ll]!:l [h:' .\3\1!!'”;:_:{ -|'H-.|]1.IH .\'I[II] ]'\;'l}-i-‘t'l i]i ],rl Tl'l!'._ Il"]' lht' |)|\‘.I|'

Fiir den Bahnbau wurde das Grundkapital auf 20 Mill. i erho
ausfithrung in 60 cm-Spur iibertragen wurde, begann im Oktober 1903
mit ihren Arbeiten. Ein Vierte

brach der Hereroaufstand aus und die an der Bahn beschiiftigten
Hereros lieBen die Arbeit im Stich. Fur die Fortfithrung des Baues

jahr spiter, am 4. Januar Iqo4,

entstanden daher erhebliche Schwierigkeiten, zu denen die Ver-
legenheiten in der Wasserbeschaffung fiir den Bau und die Arbeiter
traten. Das Trinkwasser mubte man mit Ochsenkarren auf 50 bis
6o km Entfernune heranfahren. Nach mancherler Storungen
konnte die 177 km lange, der Staatsbahn ungefihr parallel laufende
Strecke Swakopmund—Onguati mit der 14 km langen Anschlull

bahn nach Karibib an die Staatsbahn am 18. Mai 1qgo5 dem Verkehr

iibergeben werden. Am 12. November 1gob wurde die ganze Bahn
bis Tsumeb, 567 km, erofinet. Infolge ihrer giinstigen Linien

verhiltnisse, schwachen Steizungen und flachen Kriimmungen und
ihres wesentlich schwereren Oberbaues hat sich die Otavibahn
trotz ihrer schmalen Spurweite als recht leistungsfihig erwiesen.

Die gesamte Bahn stand im Jahre 1gog mit rund 18 163 000 i

das sind 31 300 Ji fiir das Kilometer, zu Buch.




Otavibahn i

Im Anschlubl an die Bahn legte die South West Afrika Company
auf Grund der Damaralandkonzession im Jahre 19o7 eine 91,3 km
lange Zweighahn von Otavi mit nordostlicher Richtung in den frucht-
baren Farmbezirk von Grootfontein an: sie hat die gleiche
rweite und gleichen Oberbau wie die Stammbahn und wurde
am 13. Mirz 1908 dem Betriebe {ibergeben, der von der Otavibahn
mitgefithrt wurde. e Kosten beliefen sich auf rund z 331 ooo ¢,
da imd 25 6000 Ji fir das Kilometer. Damit hatte man ein
zusammenhingendes Netz von 672 km Bahnen geschaffen, eine
fiur dic 60 em-Spur ungewohnliche und einzig dastehende Aus-

Die der Otavibahn zwar konzessionsgemiall zustehende, aber
fiir die Allgemeinheit wenig erfreuliche Tarifhoheit und
der fiir das Schutzgebiet duberst unwirtschaftliche D o ppe ] -
betrieb auf den zwei miteinander in Wettbewerb stehenden
parallelen Bahnstrecken von Swakopmund nach Karibib dringte
zur Verstaatlichung der Otavibahn. Diese Forderung
entsprach der grundsitzlichen, heute allgemein geltenden An-
schauung, dal} die wichtigsten Hauptbahnen in den Schutzgebieten
Eigentum des Fiskus sein miissen. Nur so konnte sie ihrer volks-
wirtschaftlichen und strategischen Bedeutung entsprechend in der
wilnschenswerten Weise unter den Einflull der Kolonialverwaltung
gebracht und den Zwecken der Alleemeinheit dienstbar gemacht
werden. Die Mittel fiir die Verstaatlichung in Hohe von 25 Mill. €
wurden i der Kolonialbahnvorlage vom Jahre 19ro angefordert.
Der Kaufpreis entsprach ungefihr den Kosten, die man fiir den
Bau damals selbst aufzuwenden gehabt hitte. Die Otawvibahn
mit der Bahn Otavi—Grootfontein zusammengefalBt, verzinste sich
ber den seitherigen hohen Tarifen mit reichlich 10 v. H. Der Wert
des Gesamtunternehmens, nach seinem Ertrage berechnet, wiirde
laher fiir die Besitzerin etwa 40 Mill. /i ergeben haben. Durch
Zahlung eines so hohen Kaufpreises hitte aber der Fiskus der
Otavi-Gesellschaft das volle Wagnis fiir die Lebensdauer ihrer Erz-
gruben abgenommen und nach etwaiger vorzeitiger Erschopfung
er Kupfervorridte aus dem iibrigbleibenden Verkehr der Bahnen
hwerlich mehr eine 1o-prozentige Rente ziehen kénnen; er muBte
\lso der Besitzerin den UberschuB des Ertragswertes ihres Unter-
nehmens iiber den zugebilligten Kaufpreis in anderer Weise ver
gitten. Als Ausweg bot sich das Mittel einer gleichzeitigen

Betriebsverpachtung der verstaatlichten Bahnen an die
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bisherige Besitzerin auf lingere Zeit — zuniéchst auf 1o Jahre fest -
zu Bedingungen, die dem Fiskus aus dem Pachtverhaltnis eine gute
Verzinsung des Kaufpreises sicherten, aber auch der Gesellschaft
noch einen angemessenen jihrlichen Reingewinn aus dem Uber-
schufl ihrer Betriebseinnahmen iiber den abzufithrenden Pachtzins
lieBen. Dieser UberschuB stellte fiir die Gesellschaft den anderen
Teil des Kaufpreises der Bahnen dar, und diese blieb an der Hohe
des Uberschusses, mithin an einer guten Betriebsfithrung  der
Bahnen interessiert. Als Pachtzins hat die Gesellschaft zu zahlen
in Prozenten des Kaufpreises vom 1. bis 5. Pachtjahr, jihrlich
um '/, v. H. steigend: 4,6 bis 5,0; vom 6. bis 10. Jahr 5,5; vom
IT. bis 20. Jahr 6,0; vom 21. bis 30. Jahr 6,5 v. H. Die Verpachtung
wird stillschweigend um je 5 Jahre verlingert, falls nicht die
Pdchterin bis zum 31. Mirz 1919, 1924, 1929 oder 1934 den Wunsch
nach Losung des Pachtverhiltnisses erklirt. Der vereinigte Kauf-
und Pachtvertrag trat am 1. April 1910 in Kraft, die Mittel wurden
durch die {iiberraschenden Diamantenfunde in der Namib des
Schutzgebietes Siidwest in unerwarteter Weise gewonnen.

Die l;%_ﬁ{.lhuhn Lideritzbucht—Keetmanshoop

mit der Zweigbahn Seeheim—Kalkfontein.

Wihrend die Staatsbahn Swakopmund—Windhuk in Damara-
land der Rinderpest ihre Entstehung verdankt, wurde die Siid -
bahn des Namalandes durch den Hottentottenaufstand in der
zweiten Hilfte des Jahres 19o4 ins Leben gerufen. Nach eingehenden
Vorarbeiten wurde im Dezember 1905 cine Bahnvorlage fiir den
Bau der 140 km langen Strecke Liideritzbucht—Aus, und zwar
mit Riicksicht auf das Bahnnetz in der Siidafrikanischen Union
hier zum ersten Male in Kapspur, 1,067m, ein-
gebracht. Unter dem Drucke der schweren Aufstandsgefahr nahm
der Reichstag die Vorlage an, und die Bauausfithrung wurde der
Deutschen Kolonialeisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft  in
Berlin iibertragen. Trotz der Gefahren und Schwierigkeiten des
Aufstandes wurde der Bau so rasch gefordert, daBl man den Betrieb
auf der Strecke Liideritzbucht—Aus bereits am 1. November 1906
eréfinen konnte. Die Wasserbeschaffung verursachte auch hier
ungewohnliche Schwierigkeiten und die Durchquerung des Wiisten-
giirtels der Namib mit ihren gefihrlichen Wanderdiinen
stellte neue, zunichst unlosbar scheinende technische Aufeaben.
Die Linienfithrung war schwierig, denn die Bahn hatte von der




Liideritzbucht— Keetmanshoop.

Kiiste aus auf etwa 140 km rund 1500 m Hohe zu ersteigen: hier
war 1., a. emne 38 km lange, fast ununterbrochene Steigung wvon

2L B I : 40 von Garub bis Aus von 767 auf 1495 m See-
hohe erforderlich, welche die Zugkraft der Lokomotiven im Be-

triebe auf eine harte Probe stellt.
in von Aus uber Feldschuhhorn nach

Die Fortfithrung der Ba
Keetmanshoop — weitere 226 km war zundchst wvor-
wiegend aus militirischen Riicksichten geboten, um die Beendigung

des schwierigen Kleinkrieges im Siiden zu erreichen und dort den

Abb, 34. PBau der FischfluBbriicke im Zuge der Eisenbahn

" i}
tmanshoosr
LIMansnooy

Liuderitzbucht — Kee

Wiederaufbau der zerstorten Wirtschaftsbetriebe und Ansiedlungen
zu ermoghchen. Die Mittel hierzu wurden nach der denkwiirdigen
\utlosung des Reichstags im Dezember 1906 von dem neugew:ihlten
Parlament durch Reichsgesetz vom 16. Mirz 1907 in Form eines
veichsdarlehens b \\i”]:.‘_[.

Die Bauunternehmerin der Anfangsstrecke fiithrte auch den
Weiterbau nach Keetmanshoop aus und beschleunigte ihn so, daB
cie Bauspitze den Endpunkt am 2r. Juni 1908, finf Monate
vor der vertraglichen Frist, erreichte und der Ausbau der Linie

nach Jahresfrist vollendet war. Die Kosten der Bauausfithrung
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zusammen 2366 km beliefen sich auf 27,6 Mill. ., das sind rund

i

75 400 .t fiir das Kilometer. Ihe Strecke Feldschuhhorn— Keet

manshoop durchschneidet wvielfach sehr gebirgiges Gelinde mit
engen, stark gewundenen Felsschluchten: hier waren umfangreiche

Erd- und Felsarbeiten und bedeutende Briickenbauten zur Uber

schreitung des groflen Fischflusses auszufithren. Der

Oberbaua ist derselbe wie fiir die Umbaustrecke Karibib—Wind

huk: nimlich 1o m lange Stahlschienen von 2o kg/m Gewicht aunf

Abb. 35. FischiluBbriicke im Zuge der Bahn Litderitzbucht

je 12 Stahlschwellen von 30,2 kg mit einem Gesamteewicht von
52,7 kg/m bel 4 t zuldssicem Raddruck
Die Befriedung und weitere Entwicklung des Siidens, der unter

einer sehr unruhigen Eingeborenenbevil

cerung zu  leiden hat,
erforderte noch die Herstellung einer Zweighahn von Seeheim
nach kalkfontein in Richtune auf Warmbad, etwa 8o km:
diese Bahn sollte den Siiden militirisch sichern und vom Auslande
politisch und wirtschaftlich unabhiingie machen. Die Mittel in
Hohe von 14 390 000 J(, rund 8o oouv i fiir das Kilometer, wurden
in der Bahnvorlage vom Ja

ire 1908 angelordert.
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Die Bahn zweigt von der Siidbahn bei Station Seeheim auf dem
linken Ufer des Fischflusses auf 700 1n Meereshohe ab. wendet sich

siidlich und stidéstlich anf Holoog, ersteigt von hier mit einer
roliten Steigung von 1 : 40 die Wasserscheide und erreicht daselbst
thre grolite Hohe von 12g7,5 m tiber dem Meere; sie fillt dann stetig
bis km 160 zur Station Kanus (4= g66 m) und erreicht Kalkfontein,
emen wichtigen Knotenpunkt der Strallen nach Keetmanshoop,
Dawignab, Ukamas und Warmbad auf ggo m Seehohe. Die Bahn
wurde am 6. Juli 1909 dem Betriebe iibergeben. Seit dem 1. Oktober
desselben Jahres fithrt die Gesellschaft . die den Bau hergestellt
hat, den Betrieb der Bahn zugleich mit dem Landungsbetrieb in
[iideritzbucht gegen eine Jahresentschidigung von 30 oo LI, die
ans etwaigen Betriebsiiberschiissen bestritten wird
Besondere Sorge verursacht der Betriebsleitune bei  dieser
Bahn die 7 km lange Diinenstrecke, km 19 bis 26 ab Liide
ritzbucht, 1im Gebiet der Wanderdiinen, fiir deren Bekimpiung
jahrlich erhebliche Aufwendungen erforderlich werden. Man hatte
frither sogar daran gedacht, die ganze Strecke unter Aufwendung
groBer Kosten in einem langen Tunnelbau unterirdisch zu fithren
Die Bestrebungen zur Freihaltung der Diinenstrecke sind bisher
erfolgreich gewesen und es ist gelungen, die Aufwendungen hierfiin
immer mehr einzuschrinken. Man hatte versucht, auf mechanischem
Wege mittels einer Sandsauge und Druckeinrich-
tung unter Zuhilfenahme einer Lokomotive, die den Dampf
liefert, die dem Bahnkorper zutreibenden Diinenmassen in einer
Rohrleitung auf die andere Seite des Bahnkorpers hiniiberzufordern.
Das Verfahren ahnelt dem der heimischen Druckluftreinicung.,
Leider entsprach die mechanische Einrichtung nicht den FEr
wartungen und erwies sich nicht als geniigend leistunesfihie.
Dagegen scheint das Verfahren, die Diinen mit Jutematten
bedecken und sie dadurch nach Bedarf vor dem Bahnkorper
tzuhalten, Erfolg zu haben; jedenfalls gelang es damit bisher,
trotz heftiger Stitrme Betriebsstorungen auf der Diinenstrecke zu
1714 iu!. n (siehe ["'. S. 345)

. Die Nordstidbahn Windhuk Keetmanshoonp.

Nachdem das nérdliche Damaraland durch die Bahn nach
Windhuk und durch die nunmehr verstaatlichte Otavibahn bis
welt in den Norden hinein erschlossen ist und nachdem das siidliche
Namaland in der Siidbahn eine leistungsfihige VerkehrsstraBe nach
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Abb. 36. Nordsiidbahn Windhuk — Keetmanshoop.

Partie am Kalkrand, 107 km von Keetmanshoop.

Keetmanshoop und in den Bezirk von Warmbad erhalten hat,
blieb noch die Liicke zwischen Windhuk und Keetmanshoop zu
schlieBen und der 550 km lange Landweg durch eine leistungsfihice
Eisenbahn zu ersetzen. Diese hatte zugleich die wichtige politische
Aufgabe, den Norden und Siiden des Schutzgebietes zusammen-
zuschweillen neben dem wirtschaftlichen Zweck, ithrem Durch
zugsgebiet die Ausfuhr seiner Landeserzeugnisse zu ermdoglichen.
Die Mittel fiir den Bahnbau, 40 Mill. J{, wurden teils aus der fiir
Deutsch-Siidwest zum ersten Male aufgenommenen Schutzgebiets-
anleithe, teils aus den Ertrienissen der Diamantenfunde, also aus
den Mitteln des ordentlichen Etats bestritten und mit der Bahn-
vorlage vom Jahre 1910 bewilligt.

Die Bahn folgt von Keetmanshoop aus in nérdlicher Richtung
der groben Landfurche, die der FischfluB kennzeichnet, und durch
schneidet das Gebiet zwischen der Namib und der Osterenze un-
gefihr in der Mitte; sie berithrt Mariental, L:if3t aber Gibeon und
Rehoboth westlich 1 EZell. Weiter nordlich tiberschreitet sie das
Auasgebirge mit einer grobten Steigung von Windhuk her von
20 v. T. I : 34'/,; die Wasserscheide und der héchste Punkt
der Bahn legt hier in offenem Einschnitt auf -- 1923 m Meeres-
hohe. Die Linge der Bahn ergab sich zu 506,5 km. Spurweite
und Oberbau entsprechen der Siidbahn.
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Die Bahn steigt von Windhuk aus mit Steigungen bis zu
15 v. T. bis an den Full des Auasgebirges: hier beginnt eine 8 km
lange Steilrampe von 29 v. T. Hochstneigung, mit der der Auaspafy
in km 17,5 auf 1923 m Hohe erreicht wird. Von da ab fillt die
Bahn ziemlich stetig, zunichst mit Hochstneicunegen bis zu 15 v. T.
zum stidlichen Full des Auasgebirges — Station Avis — und gelangt
welter iiber mehrere kleine Stationen zum Bahnhof Rehoboth.
Von hier fiihrt eine 60 cm-spurige AnschlufBbahn nach dem 12 km
entfernten gleichnamigen Orte. Von Rehoboth verliuft die Bahn
weiter fallend meist geradlinig iiber die Stationen Heide. Tsumis.
Kalkrand, Narib, Salzbrunn, Mariental, Orab, Gibeon  Griin-
dorn (Asab), Brukkaros und Tses bis zu ihrem tiefsten Punkt,

59 km vor Keetmanshoop, auf - 042z m. Hier beginnt sie stark zu
steigen iiber Itzawisis bis auf -+ 1181,7 m: dann fillt sie bis zum
Bahnhof Keetmanshoop der Siidbahn, den sie auf - 1001,35 m
erreicht.  Auf die letzten 9 km war eine Héchstneigung von 16,67
v. I : 6o (Gefille nach Keetmanshoop zu) unvermeidlich;
sonst sind hier nur grofite Steigungen von 12! o I : 80
angewendet. Auf der Stei rampe zum Auaspall sind Bogenhalb
messer von 150 m, im iibrigen auf die ersten 70 km siidlich Windhuk
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Abb 7. Bahn Windhuk Keetmanshoop

Unterfiihrung der Bahn unter der StraBe iiber den Aunaspall
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Abb, 38. Umbau Karibib mk Bahnhof Otjihavera mit 3o m Briicke

Links alte Briicke mit Spannweite 2320 m

solche von 200 m, sonst nur vereinzelt von 300 m und im allgemeinen
von 400 m oder mehr angewendet.
Auf der Steilrampe von 29 a. T. von Windhuk bis km 22

zieht die 4/5 gekuppelte Giiterzuglokomotive mit Schlepptender,

o TR TS

Abb. 29 Nordsiidbahn Windhuk — Keetmanshoop

Briicke von 2o m Lichtweite im DBau
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), nur zehn wvollbeladene Wagen mit einer Geschwindigkeit von
20 km/Std., wihrend die gleiche Lokomotive in der Richtung
Kalkrand—Windhuk 16 vollbeladene Wagen schleppt und dabei
cine Stundengeschwindickeit von 30 km erreicht.

Die Bahn ist mit einer elektromagnetischen Doppelleitung
aus 3 mm starkem Siliziumbronzedraht fiir den Fernsprecher und
mit einer solchen aus 4 mm starkem verzinkten Eisendraht fiir den
Morsetelegraphen ausgeriistet. Das Leitungsgestinge besteht aus

Mann '--||=,.|=_||:||'-E|1'c-|1 von H.5 m |_.i:|._--'. 1|1 I\-""[IJ’..I[I-]EIHI’ 1st eine
I

Hauptwerkstitte mit maschinellem Antriebe, in Mariental in Ver-

Abb, 4 Eisenbahn Windhuk — Keetmanshoop FischilubB ber Wasserfall

I}nhlu|n:1u||lhwl|Iﬁrk-un|m|x~uhluupr|1r|nu kleine Betriebswerkstitte
hergestellt.

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

5. Die Ambolandbahn

Die Begriindung fur diese Bahn, die in km 374 der Otavibahn,

bel Otpwarongo in nordwestlicher Richtung abzweigen soll, liegt

vorwiegend in der Notwendigkeit, zur Losung der Arbeiterfrage
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des Schutzgebietes beizutragen. Dieses hat bei der 1!/, fachen
Ausdehnung des Deutschen Reiches nur eine farbige Bevolkerung
Von ]\'EUHH ITO OO0 I{ﬁ[-h']}. Be1 der --1|'il'_1l'l]|||'ll \\'.]l'lhi'!ldl.llii'[lirl
Entwicklung wirkt dieser Arbeitermangel auBerordentlich hem-
mend : Eingeborene aus anderen Kolonien, insbesondere der siid-
afrikanischen Union heranzuziehen, ist wohl moglich, aber wegen
der hohen Reisekosten bei den kurzfristicen Arbeitsvertrigen
hochst kostspielig: beispielsweise erhalten die im Diamantengebiet
viel beschiftigten Kapjungen dreimal so hohen Lohn wie die
Ovambo. Ubrigens flieBen die Léhne dabei gréBtenteils ins Ausland.

Die Arbeitskrifte aus dem wvolkreichen Owvamboland
mit seinen rund 200 0ooo Kopfen hat man daher mit Vorliebe und
namentlich fiir die Diamantenfelder und Kupfergruben angeworben.
Einer Vermehrung des Ovambozuzuges steht aber der Ubelstand
eines rund 400 km langen FuBmarsches durch unbesiedeltes Gebiet
bis zur Eisenbahn entgegen, auf dem die Leute vielfach teils infolee
der groBBen Anstrengungen, teils infolge riauberischer Uberfille
durch Buschleute zugrunde gehen. Wenn nach Herstellung der
Bahn jeder Ovambo, der zur Arbeit zieht, auf jeder Reise durch-

schmttlich zehn Marschtage erspart, so bedeutet das bei iiber
6300 Leuten, die allein die Diamantfelder brauchen, bei halb-
jaihrigen Arbeitsvertrigen einen Gewinn von 4 X I0 X 6300

252 000 Arbeitstagen. Der Mehraufwand hierfiir bei Einstellung
von Kapjungen wiirde jdhrlich etwa 420000 . betragen. Da
nach der Diamantensteuerverordnung 70 v. H. der Betriebskosten
dem Fiskus angerechnet werden, so ergibt sich fiir diesen hieraus
eine Ersparnis von jihrlich rund 300 ooo ,il. — Es ist zu hoffen,
daB3 die Ovambo nach Vollendung der Bahn den langen Weg zur
Arbeit nicht mehr scheuen werden und somit der Arbeiterbedarf
des Schutzgebietes dauernde Deckung finden wird.

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

Die Bahn soll von Otjiwarong o iiber die Kleinsiedlung
] {

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

Die Bahn soll die Spurweite von 60 ecm erhalten, wie die Otavi-
bahn, von der sie abzweigt: die schirfsten Kriimmuneen sollen
mindestens 250 m Halbmesser haben, die gréBten Steigungen in der
Einfuhrrichtung 12, in der Ausfuhrrichtung 10 v. T. betragen. Die
IKunstbauten und Stationsanlagen werden so hercestellt, daf der
spatere Umbau in Kapspur leicht ausfithrbar ist. Der Oberbau
fiir die Bahn soll aus der unteren Strecke der angrenzenden Otavi-
bahn entnommen und diese, soweit erforderlich, mit neuem
|-I'--i.'ill_:;|' versehen \‘.'<'I'I]I'Elj dieses neue lul'r-:.'i!'l.'_:l' soll indes von der
Beschaffenheit des anschlieBenden ka ps purige n Oberbaus sein,
wenn es auch zun d ¢ h s t noch mit Riicksicht auf die Einheitlich-
keit des Betriebes der Otavibahn auf 60 em Spurweite verlegt wird ;
cme spitere Umlegung auf Kapspur wiirde dann erfoleen kénnen,
sobald es der gesteigerte Verkehrsumfang erfordert.

Die Gesamtkosten der 2635 km langen Bahn bei zweljdhriger
Bauzeit sind auf 13 Mill. ., d. s. 49 000 0(/km, wveranschlagt.
Im Jahre 1914 sollen go km bis Aimabpforte | 1915 soll der Rest
gebaut werden. Die Baukosten sollen aus den Diamanteinnahmen,
also aus dem ordentlichen Etat, gedeckt werden. so daB das Schutz-
geblet durch die Bahn eine daucrnde Belastung seiner Finanzen,
wie bei einem Bau aus Anleihemitteln, nicht erfihrt. Die Mittel
wurden durch den Etat fiir das Rechnungsjahr 1914 bewilligt.
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B. Kleinbahnen in den deutschen Schutzgebieten.

Weeen 1hres raumlich beschrinkten Verkehrsgebiets und ihre:
geringen Leistungsfihigkeit sind als solche anzuschen

in OstafrikadieSigibahnunddie Lukoleditalbahn;

in Kamerun die Viktoria-Pflanzungsbahn:

in Deutsch-Stidwest die PrivatanschluBbahnder Khangrube

nach Arandis an die Otavibahn.

1. Die Sigibahn Die Sigibahn i1st eine mit Dampi-
lokomotiven betriebene, in 75cm Spurweite hergestellte Zweigbahn
der Usambarabahn, gehorte friher der Sigi-Exportgesellschaft, und
st jetzt Eigentum der deutschen Holzgesellschaft fiir Ostafrika in
Berlin, Sie zweigt beil der Station Tengeni auf 185,9 m Seehdh

von der Usambarabahn ab und fithrt mit 23,7 km Gesamt

Ainge in
starken Steigungen (1 : 25) und scharfen Krimmungen (40 m Halb
messer) durch die Waldbezirke von Usambara zum Endbahnhof

Z"-‘l_L:.] (4 S0 aul

38 m Meereshohe). Sie ersteigt a 22 lkm eine Hohe

von 252 m. Sie hat mehrere Spitzkehren und zahlreiche
verlorene Gefille, Sie dient der Beforderung der dortigen Wald
erzeugnisse, inshesondere der wertvollen Nutzholzer, zur Usambara-
bahn und stellt eine Verbindung mit der landwirtschaftlichen
Versuchsanstalt A ma ni her. Der Bahnbau wurde 1904 begonnen
und die Bahn nach Ausfithrung einiger Erganzungsbauten im Juli
rgro dem offentlichen Verkehr freigegeben. In der Anschlulistation
Tengeni der Usambarabahn miissen alle Durchgangsfrachten wegen
des Wechsels der Spurweite umgeladen werden

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

3. Die Viktoria-Pflanzungsbahn Die im Jahre
1910 begonnene, mit 60 cm Spur erbaute Pflanzungsbahn der West-
afrikanischen PHlanzungsgesellschaft | Viktoria” veon Viktoria —
westlich Duala nach Soppo (Zwingenberger Hof) ist etwa 66 km

lang. lhre Bedeutung liegt in der Schaffung von Beférderungs-
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chkeiten fir die Pflanzungsbetriebe im Bezirk Viktoria:

mogl

dancben dient die Bahn in beschrinkter Weise, soweit es die ort

lichen Verhiltnisse gestatten, dem Personenverkehr: sie wird mit
Dampflokomotiven betrieben; ihre grofite Steigung betriigt 5 v. H.

I : 20, der kleinste Bogenhalbmesser 25 m, der zulissige Rad-
druck 0,75 t. Die Viktoria-PHlanzungsbahn hat jetzt schwereren
Oberbau auf ihrer Bahn zur Einfithrung gebracht : nimlich Schienen
g kg/m schwer, 70 mm hoch, in Lingen von 7 m, auf je g Quer-
schwellen verlegt mit einem Querschnitt, wie er bei den preuflischen
Eisenbahntruppen tublich ist, 180 mm breit, 1,2 m lang, mit einem
metrischen Gewicht von rund 8,6 ke. Der zulissice Raddruck
betrigt 1,375 t (gegen frither 0,75 t). Eine demnichst zu entsendende
neue Lokomotive, vierachsig, hat 10t Diensteewicht und 60 PS.
. Ihe PrvatanschluBbahn der K hanku pfergrube
(G. m. b. H. in Duisburg) nach A ra n d i s , einer Station der Strecke
Swa ko }'illllllll Usakos der Otavibahn. Die Bahn ist in 6o cm Spur

<m Linge seit Dezember 1911 zur Beforderung

hergestellt und mit 11
on Erzen nach der Otavibahn im Betriebe. GréBte Steigung 26 v. T.,

kleinster Bogenhalbmesser 50 m: der Oberbau ist der der alten

Staatsbahn Swal ypmund—Karibib.
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C. Zusammenstellung der Eisenbahnen in

Schutzgebiet ‘ Nr

Hauptbahnen

Kleinbahnen

Ostafrika: I Usambarabahn:
|  Tanga—Mombo—Moschi
Moschi—Aruscha
2 Tanganjikabahn:
Daressalam—Tabora—
Kigoma
3 Ruandabahn:
labora—Kagera-Knie
| .e .
4 Sigibahn :
g [Lukoleditalbahn
Kamerun: 6 Manenguba- oder
Kameruner—Nordbahn
7 Mittellandbahn:
Duala-Bidjoka,
Bidjoka—Njong
3 Viktoria-
PAanzungsbahn
Togo: | o | Kistenbahn:
I LLome—Anecho
10 | Inlandbahn:
|  [ome—Palime
Il | Hinterlandbahn:

Lome—Atakpame

Deutsch-Sud-| 12
westafrika:

17

Swakopmund—Jakals
water—Karibib
Karibib—Windhuk (um-
ogebaut in Kapspur)
Otavibahn und Otavi
(rrootfontein
Sudbahn: Liideritz-
bucht—Keetmanshoop
u.Seeheim—Kalkfontein
Nordsudbahn: Wind-
huk—Keetmanshoop
Ambolandbahn

Khan-Gruben-An-
schluibahn

Im ganzen Hauptbahnen

Kleinbahnen:
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Gesaml . Kilome- | Gewicht ] o
l IEas] = II.“, Im Anlagekapital | trische Luldssiger
| linge Betriebe Ban | Anlagekapita el er |desOber! Raddruck
welte ‘ Baukosten | 5, banes |
km S e | inkg f£.d.m | int
]
1.0 m e 205 — 20000000 .‘{__‘_;f._'m 20 31,8 4
O = 2
1,0 +3 ! 86 0150000 71200 | 20 | 8L.8 4
[0 1252 [252 - [124000000| 9QO000 | 27,8 | 132 g
(21.4)
1.0 [.\*[ — __;H:I 50000000 104000 _}:IH 132 g
Z11S. _°I;'; Jrul]iur_-cnj |
75 cm 23.7 287 10
(518 | 18 18
1.0 I 160 160 ~ 1O000000] 100000 20 31,8 4
D ) [50 — | 27,8 | 132 5
203 = 12 _}.‘4 350000 171000 | 170 2 :
a] I 133 | B ' (278" 132 5
! . -
us.: | 44 I'u,l 350000 (0,75
{ 1M (] O — -
| 1} 18] ) | ]'.".' 5
I,Om | 44 14 | 1 160000| 26400 | 20 | 81,8 | 4
[,0 | 110 110 ‘ 7 130000| 60300 20 SI.8 4
‘ |
3500 ‘ 164 164 - 10350000| 63100 | 20 | 81,8 {
A hr : | :
ZUS. 327 | 185600000 |
| |
{ CI1 104 104 7 700000| 39700 0.5 F.H I3
1,007 m 191 101 — 18700000| g8oco | 20 |82,68 4
QD CIn 071 O71 — 2 T r|r"rI ? g5 50,2 225
CIl y )7 __-.I,l_J}_JJI 37400 15 50,2 3 25
I - et 305 18460000 70700 20 3268
18 ads - o g M f ) ¥ O L ) d
7 m 545 ) 196 3o4 | 79 | }
. |
1,007 500 5006 36600000| 72400 | 20 |82,68 4
60 ot 265 265 1 3000000| 49000 I5 50,2 3,25
’_;;-': I 20 000000
|
)0 cm [1 Il = 0,5 3o 1.3
5313 km rund 432 Mill. 4.
il | :
118,; |
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Abschnitt I1I.

Die nicht deutschen Kolonialbahnen m Afrika.

Einleitung.

Afrika . das Land der groffen Entfernungen, sollte vom
Eisenbahnbau besonders begiinstigt sein; seine Erschliefung durch
Eisenbahnen hat aber spiter eingesetzt, als die der ubrigen Erdteile.
Eine 30 Jahre alte Landkarte des dunkeln Erdteils zeigt uns noch
sehr wenig Eisenbahnen, aber um so mehr | weille Flichen™ un-
bekannten, unerforschten Landes. Der in den letzten Jahrzehnten

lebhaft begonnene Eisenbahnbau hat inzwischen nicht wenig dazu
beigetragen, dall der Umfang dieser , weilien Il hen immer mehi
eingeschrinkt werden konnte.

Ende 1887 belief sich der Bestand an Eisenbahnen in Afrika
auf 8ooz km: 10 _1;1]1[(' Hlfilr'l' hat er sich mit I5 Q40 km bereits
t];]h:-;"_il \'1-[':1“]1!:-'[[, Mit dem I]:I]H"' LOOT S¢ hen \kﬁ', wie Afrika mit
seinem Eisenbahnbesitz das bis dahin iiberragende Australien
iberfliigelt 29 489 gegen 28 502 km und Ende 1910 erreicht
es mit 36 850 km ungefihr den Umfang des preulischen Staats-
eisenbahnnetzes vom Jahre 1gog. Am Schlusse des Jahres 1911
betrug der Eisenbahnbestand 40 051 km, Ende 19y12: 12 707 km ;
er hat sich seitdem noch betrichtlich gesteigert: an der Steigerung
sind besonders die britischen, franzésischen und deutschen Schutz-
.E.:('hi.l'h' und die beleische ]‘;II]'_‘_',_HHI{-“IIl“il' 1h'[li“_‘4|.

Wie ungeheuer aber Afrika in der Dichtigkeit seines Eisenbahn-
netzes z. B. noch gegen Europa zuriicksteht, erkennt man aus der
Gegeniiberstellung der Eisenbahnlingen bezogen auf 100 gkm
42 707

qkm

Landes: in Europa fiir das Jahr 1912 3,5, 1n Afnka
2 ()2 ||:'[.-'|||

0,146 km, das ist der z4. Teil. Man kann daran beurteilen,
wieviel in Afrika in dieser Bezichung noch nachzuholen 1st.
Beim Vergleiche von Deutschland und den deutschen Schutz-
gebieten in Afrika ergibt sich:
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Fliche km Bahnen

gkm L rianzen aufroogkm

Deutschland . - | 540506 02 734 IT.O [,i'.lilr.'ll_al'z
Deutsche Schutzeebiete

in CAfrikal o oo ow .[2707 300 4176 0,154 [f.LEndeigi3

£t

also ein Verhiltnis von 751/,: 1.

Die Eisenbahnbautitigkeit der fremden Kolonialstaaten
in Afrika.

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

Frankreich hat in seinen ilteren Kolonialbe sitzungen,
Algier und Tunis, groBe zusammenhiingende Eisenbahnnetze
geschaffen. Mit besonderer Tatkraft und Aufwendung grober Mittel
widmet es sich jetzt der Griundung eines neuen ausgedehnten
Kolonialreiches in Westafrika. wo die fiinf Schutzgebiete
Senegal, Ober-Senegal und Niger, Guinea, Elfenbeinkiiste und
Dahome durch ein organisch angelegtes Bahnnetz, erginzt durch
die schiffbaren WasserstraBen des Niger und Senegal, mit dem
michtigen Hinterlande vom Tschadsee bis zur Westkiiste vereinigt
werden sollen. Auch die Inseln Madagaskar und Réunion sind
bereits mit einigen Eisenbahnen ausgestattet. Die endgiiltige Uber-
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nahme der Schutzherrschaft von M a r o k k o stellt Frankreich hier
VOr ]1:1][;;]1;]'@:]1:- neue ,\11|;‘_’:ITT|:I_ bel denen es sich insbesondere
fir den Bahnbau Tanger—Fes mit dem befreundeten
Spanien zu gemeinschaftli hem Vorgehen geeinigt hat. Auch
in Franzosisch-Aquatorialafrika scheint der lange vergeblich er
strebte Eisenbahnbau nunmehr in Flull zu kommen.

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

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

[talien hat in seiner Kolonie Erithrea an der Somali-
kiiste die Militirbahn M assaua A smara hergestellt, die
zum grollen Teil das Bild einer schwierigen Gebirgsbahn darbietet
und Héhen von 2400 m iiber dem Meer erreicht. Auch in dem neu
erworbenen T rip olis ist [talien alsbald mit dem Bau von Militar-
bahnen vorgegangen.

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

fig}'pten.

Unterigypten.

In Agypten sind die Eisenbahnen fast ausschliefilich in der Hand
das Staates. Die agyptische Regierung begann auf Anregung und mit
Hilfe Englands im Jahre 1852 den ersten Eisenbahnbau von Alex-
andria uber Tanta und Benha-el-Asl nach Kairo und ubergab diese
Bahn 1856 mit 209 km Linge dem Betriecbe. Im Jahre 1857 wurde die
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Fortsetzung iiber Zagazig durch die Wiiste nach Suez (145 km) nebst
den Zweigbahnen von Tanta nach Samanud und von Benha-el-Asl
nach Zagazig fur den Verkehr eriffnet. Dabei blieb es zunichst, bis
Ismail Pascha im Januar 1863 auf den Thron kam und den Ausbau
des agyptischen Eisenbahnnetzes begann. Dieser Ausbau mulite hier
notwendig die Forderung erfiilllen, daf® alle Teile des Nillandes mit
der Kuste verbunden und die von den bekannten Stromschnellen und
; fallen des Nils unterbrochenen Strecken des Wasserweges

ch eine Schienenverbindung ersetzt wurden, damit die Erzeugnisse
aus dem Innern des Landes nach Alexandria verfrachtet werden
kéonnen.

[Ein Schienenweg wurde in siidlicher Richtunge zunichst von Gizeh
nach Medinet-el-Fayum, sodann, 1874, bis nach Siut in Oberigypten
durchgefihrt. 18

Kano uber Ismailia lings des SuBwasserkanals nach Suez: die frither

baute man von Damiette tiher Mansurah nach

durch die Wiste hergestellte Linie nach Suez wurde aufgegeben. Siamt
n St

¢z, sind mit der europiischen Vollspur von 1,435 m ausgefiihrt.

tbahn wurde nur

die 10 km lange Strecke von Alexandrien nach Ramleh, dem Sommer

aurenth:

liche Strecken, mit Ausnahme der schmalspurige hbahn Kairo

Alle diese Bahnen waren Staatsbahnen: als Priva

ilte des Vizekonigs und der vornehmen Welt von Alexandrien,
1ergestellt und betrieben gegrundet 1862, heute verlangert bis Rosette,
70.8 km Im Jahre 1897 wurde der nach der Vollendung des Suez-
kanals zu groBer Bedeutung gelangte Mittelmeerhafen Port Said
gleichfalls durch eine Schmalspurbahn mit Ismailia 80 km
verbunden und dadurch seine Verbindung mit Kairo und Suez her-

stellt; gleichzeitie wurde die dem linken Nilufer folgende sudliche
Verlingerung der Bahn von Kairo bis Keneh und Luxor, 673 km. voll-
purig fertiggestellt.

Eine Privatgesellschaft. die Société anonvme du chemin de fer

Keneh-Assuan setzte die Bahn in Kapspur (1,067 m) nach dem oberen
Nil fort und fuhrt sie durch tiber Assuan (213 km) nach Schellal 220km.
der Station fur die alte Tempelstadt Philae, deren Ruinen durch
die Stauanlagen von Assuan unter Wasser gesetzt wurden. So ist heute
die Verbindung Alexandria—Kairo—Assuan—Schellal, mit Uberzang
auf die Schmalspur in Luxor, auf 1101 km Linge vollendet: diese
Niltalbahn ist als das nordliche Anfangsglied der Cecil Rhodesschen
Kap—Kairobahn anzusehen (893 km von Kairoab). Zwischen Assuan
hellal) und Wadi-Halfa fehlt noch die Eisenbahnverbindung, hier
vermitteln Regierungsdampfer und die vortrefflichen Schiffe der Ham-

o

burg- und Englisch-Amerikanischen Nil-Gesellschaften den Verkehr auf

Nil stromaufwirts in einer Reise von 2'/. bis ¢ Tagen fur die

lange Strecke. Mit Riicksicht auf die wirtschaftliche
1t des Sudans, auf die Eisenbahn von Khartum zum Roten

I auf die Grundung des Hafens Port Sudan hat man die
Ausfiihrung einer Schienenverbindung Assuan—Wadi-Halfa zwischen

dem unteragyptischen einerseits, dem oberidgyptischen und sudanesi-

hen Bahnnetz anderseits, wie es scheint, endgiiltiz aufzegeben. Den
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Betrieb der Privatbahn Keneh—Assuan hat inzwischen die Regierung
gecen Zahlung einer jihrlichen Summe von 23600 ¢EL ubernommen
Das Staatsbahnnetz wurde stetig weiter ausgebaut und es umtal

heute etwa 2400 km Bahnen. Daneben bestehen zahlreiche Privat
bahnen, deren Linge sich im Jahre 1904 auf 2327 km mit einem
Anlagekapital von 1653000 £E belief. Im Eigentum des Staates
stehen ferner die vollspurigen oberigyptischen Nebenbahnen (auxiliary
rallways im Jahre 1912 438 km . unter denen die im Jahre
1912 vollendete Linie Beni-Mazar—Sandafa-el-Far und die 1im Bau
befindliche Strecke Beni-Suef—Lahtin zu erwahnen sind Auch di

schmalspurige Westliche Oasenbahn, 195 km, ist Staatsbahn. An Klein
bahnen. deren Betriebslinge sich im Jahre 1912 auf insgesamt 1248 kmn
belief. sind zu nennen: Die Agyptische Delta-Kleinbahn, 971 km, die
Eisenbahnen von Unterigypten (chemins de fer de la Basse-Egypte),
109 km, und die Fayum-Kleinbahn, 109 km; sie sind im Besitz von Ge-
sellschaften. Die Eisenbahnen von Unteragypten haben die 1 m-Spur
die beiden andern Kleinbahnen 75 cm. Die Unteragyptische Bahn hatte
1913 eine 156 km lange Neubaustre ke in Angriff genommen

Der Personenverkehr der Eisenbahnen hat sich stetig entwickelt,
wihrend der Giiterverkehr mancherlei Schwankungen infolge zeitweiligen
Versagens der ZufuhrstraBe des Nils unterlag. Zweifellos hat der plan

=111
KIUNE

miBige Ausbau des Eisenbahnnetzes zu der glinzenden Entwis
der Einnahmen des Landes wesentlich beigetragen und ermoglicht,
daB sich neuerdings ein gewaltiger Strom von Vergnugungsreisenden
in das Land ergiefbt. Auch die zahlreichen Neben- und Kleinbahnen
sind von grofer wirtschaftlicher Bedeutung als Verbindungsmittel zwi
schen den Provinzmittelpunkten und dem flachen Lande.

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

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

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

12

) 1 £E, aoyptisches Pfund = 20,75 J(.
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ahnen wieder eine befriedigende Entwicklung ihres Verkehrs und
mner Ertrignisse, wie die nachfolgende Zusammenstellung fur die
Jahre 1910—1913 erkennen lalit. Das Anlagekapital wird mit rund
6 v. H. verzinst. Die kilometrischen Anlagekosten des Bahnnetzes be-
laufen sich fur 1912 auf rund 232000 .%. Von den vollspurigen Bahnen

sind 532 km |1-=|I[H'i;.;|t'*.~|;;. Wegen der umfanereichen Materialver
sendungen fiur die groBen Dammbauten in Esneh und Assuan wird d r
Umbau der kapspurigen Strecke (222 km) Luxor—Assuan—Schellal in

gezogen.

europilsche Vollspur in Erwigung

_i;_\']'l;ﬁl']!c' Staatsbahnen.

1910 1911 1912 1913

25648719 26 093 077 26 703 405 27 201 043
2340 2383 2383 2390
3 400 000 3 691 000 3913 700 3 819000
1 973 000 2031 000 2 276 000 2190 000
58.0 55.02 58 15 57,35
1 427 000 1 660 000 1 637 700 1 620 000
/ m v. H! 636 v. H. 6,13 v. H 5,97 v. H.
41 erte Persone 25 727 000 27 941 150 28 776 280 28 573 705
G to 1 5553 051 6730716 6 863 147 6521 976

Oberidgypten und Sudan.
1. Die Sudanstaatsbahn Wadi-Ialfa—Khartum.

Diese Bahn dient zur Verlingerung des unterigyptischen Eisenbahn
netzes nach dem Suden und bezweckt die Verbindung des Sudans mit
dem Nildelta. Ohne ihre Durchfuhrung bis nach Khartum wire Eng
land die Vernichtung des Mahdi:
durch die Bahn ist die englische Herrschaft in Oberagypten und Sudan
gestellt worden. Die Bahn verdankt also ihre Entstehung

tenreiches schwerlich gelungen: erst

|||]l:_' || .5 -

rischen und politischen Gesichtspunkten und steht in

bezug auf Schnelligkeit der Herstellung mit an vorderster Stelle

VOT W ;_‘1'.'L|J sirate

Im Jahre 1875 begann Ismail Pascha auf dem rechten Nilufer den
Bau einer Stichbahn von Wadi-Halfa am zweiten Wasserfall nac h Meta
h, die die Nutzbarmachung des Niltals von Wadi-Halfa bis El-Debbé

nahe bei Dongala gestattet. Dazu kam eine Eisenbahn durch die Steppe

von Bayonda zur Vermeidung des FluBknies bei Abu-Hammed., Diese
Arbeiten wurden auf etwa 200 km Lange hergestellt, bis ithnen Geld

mangel und die mahdistischen Unruhen zuniichst ein Ziel setzten. Sie

den erst wieder autgenommen, als die Englinder sich in Agvpten

derlieflen, bis der Fall Khartums und der Tod Gordons 1885 erneut

\bbruch der Arbeiten zur Folge hatte.
land 1896 mit Nachdruck die UUnterdriic kung der vom

Unruhen aufnahm, wurden die Arbeiten, wesentlich

Viahdr angestifteter

|
strategischen Rucksichten, wieder begonnen. indem man den Vor

rsch Kitcheners und seine Verbindung mit Alesandrien, die Grund
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lage fur die Verpflegung seiner Truppen, sichern wollte. Man verzichtete
dabei einstweilen auf die von Ismail Pascha begonnene Bahn und lecte
len Schienenweg von Wadi-Halfa im bequemsten ebenen Gelinde, quer
durch die Nubische Wuste auf Abu-Hammed und folete von hier dem
Nil aufwirts auf seinem rechten Ufer tiber Berber bis Khartum. dem
ammenflul des Weilien und Blauen Nils, dem einstigen Mittelpunlkt
des Mahdismus. Von Berber wurde spiter die lingst geplante Schienen
verbindung in nordéstlicher Richtung mit dem Hafenplatz Port Sudan
ler Kuste des Roten Meeres hergestellt.
[Ende des Jahres 1896 begann der Bau der Bahn zur Umechune der
Nilfalle in Kapspur (1,067 m), von Offizieren der brii
leitet, von englischen Soldaten ausgefithrt. Ende 1

154 !Il'l'n Armee o=

o Z0Z Kitchener

als Siteger von Omdurman in Khartum ein: einigce Tace darauf. am
1. Januar 1900, wurde die Bahn, 917 km lang, nach wenig mehr als

dre1l Jahren Bauzeit, dem Betriebe ubergeben.

Von besonderer Bedeutung war beir der Bauausfithrung seinerzeit
L berschreitu des Atbaraflusses, nachst dem Blauen Nil des
lusses des Weillen Nils, durch die Bahn. Der Atbara

trocknet an der Ubergangsstelle oft ganz aus, hat jedoch in der Recen
eit eine Breite von 340 m. Die Briicke besteht aus sieben Offnunzen.

tberspannt durch Fachwerkstriger von je 44,8 m Stutzweite auf Pfeilern,
die aus je zweil gegeneinander verstrebten Betonzvlindern mit eiserner
U'mmantelung .:'t'|-:1.-il". sind. Die von den Pen .._\d Iron Works bel
Philad !iI]Ii-I ubernommene Herstellung der eisernen Uberbauten dieser

Brucke erregte seinerzeit berechtigtes Aufsehen, weil das amerikanische

Werk bei seiner Ausfiihrungsart (mit der in Nordamerika iiblichen Ge-
lenkverbindung in den Knotenpunkten) nicht nur die Preise aller eng-
10

lischen Bruckenbauanstalten erheblich unterbot. sondern auch. was in

dicsem Falle von besonderer Bedeutung war, eine Lieferfrist von nur

I'agen fir den ganzen Uberbau ve 1igte und einhielt. Von der ersten

telegraphischen Anfrage beim Werk, am 7. Januar 1899, bis zur Voll-

ler ganzen Atbarabriicke, am 19. August, lagen nur 8!/, Monate

zeit, Der Zusammenbau des Eisenwerks mubBte zudem ohne
festes Gerust erfolgen, wobel die amerikanischen Monteure lediglich

auf die Hilfe von eingeborenen Arbeitern angewiesen waren. (Ze itschr.
d. Osterr. Ing. u. Archit.-Vereins vom 23. Februar 1900, S.117f.

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

In der Folge diente die Bahn Wadi-Halfa—Khartum auch wesent-
lich dem Zwecke des Wiederaufbaus der Stadt Khartum. die an der
sung des Weillen mit dem Blauen Nil gelegen, sich alsbald zum
haftlichen AMittelpunkte des neu erschlossenen Sud ingebietes ent-

& Die Bahnen Wadi-Halfa |]||‘;|_:;c-|.1 und Abu Hammed
Merove,
Gleichzeitig mit dem Bahnbau nach Khartum war die iltere Stich-

ahn Ismail Paschas wieder instand gesetzt und auf dem rechten Ufer
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des Nils von Wadi-Halfa bis El-Debbé bei Dongola durchegefiihrt
worden- sie erleichterte vom Jahre 1896 ab die militarischen Unter-
nehmungen gecen die Mahdisten von Dongola und verbindet Agypten
mit dem Gebiete von Darfur, das England durch den englisch-franzo
sischen Vertrag vom 21. Marz 1899 zuerkannt 1st.

Zur Umegehung des wvierten Nilfalles wurde aut dem linken
Ufer des Nils die Bahn von Abu-Hammed in sudwestlicher Richtung
nach Merove gzebaur.

3. Die Bahn Berber—Port Sudan

Der Wee von Alexandria nach Khartum?), 2372 km lang, 1st fun
den Wassertransport zu ausgedehnt und wird wegen des erforderlichen
fiinfmalicen Umladens der Waren zu kostspielig. So kostete eine Tonne
Kohlen, bei einem Preise von 27—30 Fr. in Alexandria, in Khartum
90—95 I'r. Man beschlol daher, Khartum tuber Berber mit dem Roten

Meere durch eine Eisenbahn zu verbinden. Sie dient fur England gleich
zeitig dem Zweck, eine Umgehung des leicht zu bedrohenden Suezkanals
zu ermoglichen. Die Bahn Atbara—Port Sudan, 532 km lang, wurde
in Kapspur gleichfalls mit bemerkenswerter Schnelligkeit in nur

15 Monaten gebaut, im August 1904 begonnen und am 26. Januar 1906
dem Verkehr ilibergeben. Der Bau kostete 28 610000 ./, d. s. rund
53800 J{/km. Die Bahn, die an ihrem ostlichen Ende betrachtliche
Gelindeschwierigkeiten zu iiberwinden hatte, durchschneidet ene
wasserlose Whuste und verbindet in ziemlich gerader Limie den Haten
Port Sudan (Marsa Scheich Barut) mit dem Punkte in der Nahe der
Stadt Berber, wo der Atbaraflull von Sudosten her in den Nil miindet.
Der siudlich von Port Sudan gelegene alte Hafen Suakin ist durch
ein Stichgleis an die Bahn angeschlossen. Wahrend des Baues bot
die Versorgung der Arbeiter mit Trinkwasser, das in Suakin aus dem
Seewasser durch Maschinen gewonnen werden mulite, besondere
Schwierigkeiten. Die Bahn ist von groler wirtschaftlicher Bedeutung
und ihre Wirkung unter anderem, dald in Khartum die Kohle jetzt
nur noch 45,50 Fr. kostet.

Der neue Kriegshafen Port Sudan am Roten Meere, zugleich
wichtiger militirischer Stutzpunkt, wurde Anfang April 1909 in Betrieb
genommen, die Station in der Stadt Sudan-Hafen fur den Personen
und Giuterverkehr am 20. Marz 1909 eroffnet. Hierdurch wird ein neues.
bequein zugangliches Einfahrtstor zu dem reichen Hinterlande de

5

Agyptischen Sudan geoffnet, und durch den neuen Hafen Port Sudan

|J-h' [1efe
des naturlichen Hafenbeckens wechselt zwischen 9 und 25 m. Den

Schutz der Reede bilden Korallenriffe, die an einzelnen Stellen durch
aufgebaute Dimme erhoht sind. Zum Entloschen der Schiffe sind rund

wird der ganze Sudan noch mehr von Agypten unabhingig

1] Alexandria-Assuan-Schellal e o e S e R Bl R ) [
Schellal-Wadi-Halfa (Wasserstrafie) . . . . . . . . 354 .
Wadi-HaltazIKhartam: & = ) eien s st 5 5 s e v ST

Zusammen . . 2372 km.
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betriebene Krane und ein

900 m Ufermauern hergestellt, mit einer Wassertiefe von 9 m an ithrem

IFulbe. FFur den Hafendienst sind elektrisch

60 t-Schwimmkran vorhanden; fiir Ausbesserungsarbeiten stehen eine

kleine Werkstatt und ein Schiffsaufzug zur Verfligune
: 2 1 1

‘n Meer hat anscheimnend bis

Sowohl der

e ] i von Berber nach dem R
jetzt der Nillinie keinen wesentlichen Abbruch
Personen- als auch der Post- und Guterverkehr gehen nach wie vor
Wadi-Halfa, wahrend die Linie Berber— Sudan in der Haupt

1 Regierungsguter und Gummi befordert.

4. Di1ie Bahn Khartum—Sennai Elobeid.

Zur welleren ErschlieBung des Sudans wurde im Winter 1906,/07
mit dem Bau emner Bahn lings des Blauen Nils auf seinem linken Ufer
von Khartum uber Wad-Médani flubbaufwirts siidlich nach Roseires
und Gambela begonnen, die hier an die dereinst fortzusetzende Linie
on Djbutt iber Harrar und Addis-Abeba in Abessinien nach Gambela
ischlielfen soll. Diese Bahn wiirde unter Umstinden mit einer kiinf-
tigen Verlangerung der Ugandabahn zusammentreffen. Gestitzt auf
licse Eisenbahn, will man demnichst in der Provinz Ghézirch Be
wasserungsanlagen herstellen.

Dieser Bahnbau wurde zunichst durchgefihrt bis Sennar, rund
km, und am 1. November 1910 dem Betriebe :'_EH".'_'_',I'EH'IL (Gebaut
cher
imng nach Elobeid, der Hauptstadt von Khordofan, mit der

sodann von hier gleichzeitig eine Bahn vom Nil in siidwestli

cht einer Fortfuhrung nach Westen, um die durch ihren Gummi-
reichtum ausgezeichnete Provinz Khordofan dem Handel und Verkehr
zu erschhielien, die Besitznahme von Darfur zu erleichtern und schlieB-
lich von Khordofan aus mit einer ,Pilgerbahn* das Gebiet des
I'schadsees zu erreichen. Bei Elobeid trifft die Bahn den Mittel-
ikt des Gummihandels von Khordofan., eine der Hauptquellen des
Wohlstandes fiir den Englisch-Agyptischen Sudan. Die nichsten 100 km

westlich uber Elobeid hinaus waren im Jahre 1913 im Bau bereits voll-

endet, so dall von der Neubaustrecke bis zur Hauptstadt von Darfur,
El Fascher, im ganzen rund 600 km, noch 500 km fehlen. Die Vor-
arbeiten hierfur sollen beendet sein: der Bau ist in Viorbereitung

e Strecke Sennar —Elobeid, 375 km, wurde im Februar 1912 dem
Vierkehr ubergeben. Somit ist heute die Station Sennar der siid-
e Endpunkt der nordlichen Strecke der Kap-Kairobahn: diese
1st hier mit rund 2660 km Gesamtlinee (einschlieBlich der Nilstrecke
Assuan—Wadi-Halfa) von Alexandria bis Sennar durch ein Gebiet
lurchgefuhrt, das ausschlieBlich unter britischer Oberhoheit steht. Der
Wellle Nl 1st von Khartum ununterbrochen schiffbar stromaufwiirts bis

Lado eder Gondokaoro, und bildet hier eine sehr brauchbare Verkehrs

sahn Khartum—Sennar— Elobeild erforderte zwei arolle Nil-

1, den einen zwischen Halfava und FKhartum uber

1
den Blauen Nil, den andern 309 km oberhalb Omdurman zwischen




i T .

110) e nicht dentschen Kolonialbahnen in Afrika

Goz Abu-Goma und Kosti iiber den WeiBen Nil. Bei Khartum mundet
der Blaue Nil in den WeiBen Nil, fithrt aber bei weitem die grole
Wassermenge: der Strom hat an der Bruckenstelle eine Gesamtbreite

e

von 518 m. Die Briicke besteht aus sieben Stromoffnungen von je
66.6 m und vier Flutéffnungen von 1224 m; am ndérdlichen Ende
ist eine elektrisch angetriebene Hubbricke von 34,06 m Spannweite
angeordnet. Die Briicke soll spiter zwei Gleise mit Kapspur uberfithren;
vorerst ist nur eins angelegt und an Stelle des zweiten eine 6,4 mbreite
FahrstraBe iiber die Briicke gefiihrt. Die Strompfeiler bestehen aus je
zwei Stahlzvlindern von 4,88 m unterem Durchmesser, die man bis auf
18.3 m unter das Niedrigwasser des Nils hinabfihren mulite. Der Bau
wurde im Oktober 1910 vollendet.

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

Von weilteren i'-_ll'al']]}h[ll]lili.l!li'l] fur den Sudan sind nach Lord
Cromers Rede ber der feierlichen Eroffnung der Sudanbahn vom
7. Januar 1906 noch zu nennen: eine Linie von Berber in stdastlicher
Richtung dem Atbaraflusse stromaufwirts folgend bis Kassala und
cine Linie auf dem linken Ufer des Weilien Nils bis Khartum sudlich
nach Goz Abu-Goma oder Kosti. Der Plan einer Bahn von Sennar
iiber Kassala zum Roten Meer ist in Vorbereitung.

r

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

Die Sudanbahnen.

1910 1911 1912
Roheinnahmen in £E. . . . . . . + . 321717 442 329 509 629
Betriebsausgaben |, AR e R 268 285 313 951 375 876
Setriebszahl vo Hon oo o o 5 L Lo 68,5 70,9 13T
Betriebsiiberschufl in £E. . . . . . . . 123 432 128 378 133 753

Britisch-Siidafrika.

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

12 und 13 Grad sudlicher Breite strategisch gesichert. Wihrend
iber 1im Bereich des Sudafrikanischen Staatenbundes heute im Gegen
salz zum britischen Mutterlande das Staatsbahnsystem durchaus iber-
stehen die Eisenbahnen von Rhodesien und Betschuanaland aus
schlieBblich im DBesitz privater Erwerbsgesellschaften.
Die erste Eisenbahn Sudafrikas entstand in Natal im Jahre 1860
m Durban nach Point, die nichste von Kapstadt nach Earste
River, spater verlingert nach Wellington, im Jahre 1862. 1867 wurden

in Transvaal die ersten Diamanten entdeckt. Im Jahre 1873 becann die
Regierung den Riickkauf der Kaplindischen Bahnen: damals waren
ctwa 100 km im Betriebe, im Jahre 1885 dagesen bereits 2575 km.
Heute zahlt Britisch-Sudafrika mehr als 14000 km Eisenbahnen. Das
! ner Bahnen bildet das ursprunglich aus drei gesonderten
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Bahnlinien bestehende Netz der Kaplandischen Bahnen, das von den
drei Hafen Kapstadt, Port E

isabeth und Ost-London der Su

ausgehend, in nordlicher Richtung in das Land eindrang; ferner das
Netz der Natalbahnen, das in Durban an der Ostkiiste seinen Ausgangs
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punkt nahm und zunichst die frithere Oranjekolonie erschlof. Spater
drangen dann die Bahnen auch in 1T ransvaal und weiter nordlich in

Betschuanaland und Rhodesien vor.

IMe Bahnen sind heute mit wenigen Ausnahmen Staatsbahnen und

zerfallen in folgende Hau tgruppen ;

l. die Kaplindischen Staatsbahnen (Cape Government Railways
der Kapkolonie
die Natal-Staatsbahnen (Natal-Government Railways) in Natal
emschhieBblich Zululand,

dic Zentral-Siidafrikanischen Bahnen (Central South African
Railways), d.s. die Bahnen des friitheren Oranje-Freistaates (mit Ba

sutoland) und der friheren Republik Transvaal (mi Swaziland),
die Rhodesischen Bahnen (Rhodesian Railways) im Protektorat
i1 Britisch-Betschuanaland., Matabele und Maschonal

land oder Rho

Ein Vorgang von besonderer [ragwelte war die Bildung des Siid
afrikanischen Staatenbundes, die sich mit dem 31. Mai1 1910 durch
den politischen Zusammenschlulb der vier britischen Kolonien: des
]"H_'_;. Da
mit ist ein Gebiet nahezu von der vierfachen GroBe des vereinigten

landes, Natals, der Oranjeflulkolonie und 7 ransvaals vol

grofibritannischen Konigreichs (47

ghische Quadratmeilen) mit

einer Bevolkerung von (1911) 5973000 Einwohnern zu emer politischen
und wirtschaftlichen Einheit eusammengeschlossen: die Bahnen des
Einde 1910 im ganzen rund 12200 km mit einem An

etwa 1,58

oeka arden #, werden seitdem. emnstwellen
noch unter Ausschlull der rhodesischen Bahnen. deren spaterer Beitritt

Union vorbehalten ist, einheitlich betricben und verwaltet. Die
frither zersplitterten, sich in scharfem Wetthe werb gegenseitiz  be
kimpfenden Bahnen der vier verschiedenen Kolonien sind nunmehr
‘i emer neuen Embeit verschmolzen, ein Ercignis von groller politi
scher und wirtschaftlicher Bedeutung. Da die Konzession der Rhode
sischen Charter-Gesellschaft mit dem Jahr 1914 abliuft, so scheint man
mit dem baldigen Eintritt Rhodesiens in den Sudafrikanischen Staaten
bund zu rechnen.

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

Indem die Union alle Vermégenswerte und Schulden der bisherigen
Kolonien, darunter auch alle Eisenbahnschulden iibernahm, ging das
Eigentum aller Eisenbahnen und Hifen und siamtliche Betrieb
cinnahmen dieser Verkehrsanlagen etwa 240 Mill., 6 fur das Jahr
1910 auf die Bundesregierunge tiber. In der neuen Eisenbahnoreani

wion 1st die Schaffung eines besonderen IElsenbahn- und Hafen

tonds von Bedeutung, der unabhangig von den allgemeinen Staats

Imanzen verwaltet werden soll. Die Bundesbahnen sollen als . Com
ial Concern', als ein kaufmannis hes Unternehmen betrachtet
en Uberschiisse der Verk: hrsanlagen iiber die erforderliche

und Tilgung der Eisenbahnschuld hinaus sollen zu Tarif

ibsetzungen verwendet werden, so daB die Verbilligung der Frachten

K nialbahner -
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in erster Linie der landwirtschaftlichen und oewerblichen Entwicklung
des Landes zugute kommt.

Mehrertrige der Verkehrsanlagen, die iiber die Erfilllung dieser
Aufgaben hinaus erzielt werden, konnen auf Befiirworten des General
gouverneurs vom Parlament zur Verwendung fur allgemeine Staats
swecke bestimmt werden. Ferner soll ein besonderer Ausgleichs
fonds die Ausfille in schlechten Jahren mit den Ertragnissen guter
Jahre ausgleichen und so die [arifeebarung von den Schwankungen

des Verkehrs moglichst unabhingig machen.

Fiir Eisenbahnlinien, die auf Beschluld des Parlaments etwa gegen
die Stimme der Eisenbahnverwaltung gebaut werden, ist der im voraus
su schitzende Betriebsfehlbetrag aus dem allgemeinen Reichsfonds
dem Eisenbahn- und Hafenfonds zu erstatten. Die Bundesregierung
hat also fiir solche einen BetriebszuschuB erfordernden, aber gleich

wohl wirtschaftlich notwendigen Nebenbahnen gewissermalien eine Zins
biireschaft gegenuber der Eisenbahnverwaltung zu iibernehmen. Eben
<o soll bei Notstandstarifen, die das Parlament beschlieBt, der Ein
nahmeausfall dem Eisenbahnfonds aus dem allgemeinen Reichsfonds
ersetzt werden. Durch diese Scheidung zwischen allgemeinen und
eisenbahnpolitischen Riicksichten soll der Widerstreit entgegenstehen
der Interessen beseitigt und der Grundsatz der Wirtschaftlichkeit tiber
all in den Vordergrund geruickt werden.

Die Verwaltung der Bundesbahnen wird durch eine Behorde g
fithrt. dic aus drei Bevollmichtigten und einem vorsitzenden Staats
minister letzterer vom Generalgouverneur ernannt, besteht; die Amts
dauer dieser Behorde dauert fiinf Jahre. Die Oberaufsicht tiber dies
Eisenbahnbehdrde iibt die Reichsregierung aus, weder Parlament noch
Exekutive haben in die Verwaltung der Eisenbahnen hineinzureden
das Verhiltnis zwischen diesen Korperschaften ist durch die Ver
f.t‘-‘-lzﬂ;'.' l'-'*'-f;t'lt'j._‘.l; |=1|':iLE~'\ hen Einflussen sind sie ]'|!|lj_‘\i.l‘]|"'[ entruckt.
Die Ubertragung aller siidafrikanischen einzelstaatlichen Bahnen aul
die neu geschaffene Union bedeutet eine Verwirklichung des Reichs
bahngedankens in eigenartiger Form; ihre wirtschaftlichen Wirkun
oen konnen nicht ausbleiben

Neben den Bundesbahnen kommen fir Sudafrika noch in Be
tracht: die Beira- und Maschonaland-Eisenbahnen zur Verbindung
von Salisbury und Beira, zum Teil in Portugiesisch-Mosambik liegend,
und die Delagoabahn caminho de ferro de Lourenco Marques
eine rein portugiesische Staatsbahn (vgl. Portugiesisch-Ostafrnka, 5. 262
von Komatipoort nach dem Hafen Laurenzo Markes.

Die Spurweite der sudafrikanischen Eisenbahnen ist uberwiegend
die sog. Kapspur, eine Bezeichnung, die an das Ursprungsland er
innert, d.s. 3/, FuB englisch—=1,067 m. Die 1873 von der britischen
Regierung iibernommene 101 km lange westliche Eisenbahnlinie von
Kapstadt iiber Stellenbosch und Wynberg nach Wellington hatte ur
spriinglich die europaische Vollspur von 1,435 m (mit eisernen Quer
schwellen auf Langholzschwellen); diese Spurweite wurde spater 1n
Kapspur umgebaut, und letztere ist heute als die stdafrikanische
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Vollspur anzusehen, deren Anwendung neben der Meterspur in Afrika
durchaus uberwiegt. Daneben kommen die S¢ hmalspurweiten von 2 Ful
englisch=#61 ecm und von 2!/, FuB =76 cm nur vereinzelt vor.

Man hatte beispielsweise im Jahre 1898 die Schmalspur von 61 cm
fur die Linien Port Elisabeth—Avontuur und von Kalabas uber Kraal
nach Hopefield angewendet, um die Baukosten moglichst einzu
schrinken. Die hoheren Betriebs- und 1 nterhaltungskosten der Schmal-
spur zehren aber bei zunehmendem Verkehr die Ersparnis in den
\nlagekosten bekanntlich mehr und mehr auf. Man scheint daher auch

sudafrika von der Anwendung der schmaleren Spurweite als Kap
pur zuruckzukommen, soweit es sich nicht um die Befriedizung ort
lich beschrinkter Verkehrsbedirfnisse handelt.

Mit welchem Nachdruck der neue Staatenbund den Ausbau des
Eisenbahnnetzes in den einzelnen Bundesstaaten betreibt, geht aus
den nachstehenden Zusammenstellungen der zahlreichen Neubau-
ken hervor, die durch die Bundesgesetze vom 25. April 1911 und

vom 19. Juni 1913 bewilligt worden sind :

Gesetz vom 25. April 1911.
In Kapland:

1. Caledon—Kykoedie und dariiber hinaus (in der
Richtung Bredasdorp, Verlingerung der Linie Kap-
stadt—Caledon : : ¥ . : i i 50 engl. Meilen
Graatwater—Nordufer des Olifant River und nicht
mehr als sechs Meilen dariiber hinaus (Verlinge
lingerung der Linie Kapstadt—FEendelkuil
3. Gamtoos—Patentie {iber Hankey (61 cm Spurweite,

Seitenlinie der Nebenbahn Port Elisabeth Avontuur 18
4. Llewellyn—Franklands Fortsetzung der Linie Pieter

-]

s

maritzburg—Donnybrook——Riverside auf Kokstad zu) 5

In Transvaal:
1. Zeerust—Buurmanns-Drift iiber Ottoshoop, Verbin
dung der Endstationen der Bahnen Johannesburg
Krugersdorp— Zeerust und Mafeking—Buurmanns
Drift . i i : ) 2 : 31 engl. Meilen
Diese Verbindung, die inzwischen ausgefiihrt ist,
kiirzt die Entfernuneg Johannesburg —Bulawayo und
Durban—Bulawavo (frither 1323 engl. Meilen) um 250
gl. Meilen, d. h. 12 Stunden Bahnfahrt ab.
Retief in Transvaal—Vryheid (Almons Neck
in Natal . . : . . - BB,

Die ganze Strecke Ermelo—Piet Retief Vryheid
uber Paulpietersburg, 138%; Meilen. wurde am
6. Januar 1914 vollendet: der Bau wurde nur von
welben Arbeitern ausgefithrt. Der Norden von Natal
erhalt damit eine gute Verbindung mit dem Siiden
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von Transvaal. entlang der Siidwestgrenze von Swazl
land. fiir dessen wirtschaftliche Entwickelung die
Bahn sehr wertvoll ist.

3. Sabi—Graskop (Fortsetzung der von Alkmaar an der
Bahn Pretoria—l.aurenzo Markes abzwelgenden 1m

Bau begriffenen Linie Alkmaar —Sabie in Richtung

auf die Goldfelder von Pilgrims-Rest) . 3 21 engl. Meilen
Die Strecke Nelsprut Graskop wurde am

18. Mai 1914 dem Verkehr iibergeben

[m Oranje-Freistaat:

1. Reitz— Frankfort (Verlingerung der Bahn Bethlehem

Reitz : 48 engl. Meilen
2. Lindley Road-Senekal (Seitenlinie der Bahn Kroon
stad—Bethlehem nach Winberg zu 33

In Natal:

1. Stuarts Town— Union Bridge, Zweighahn der Linie

Pietermaritzburg—Alexandra nach dem Grenzflulb

Umzimkulu gegen die Kapprovinz (61 cm Spurweite) 16 engl Mellen
o \Winterton— Bergville (Verlingerung der Zweigbahn

Ennersdale—Junction an der Bahn Pietermaritzburg

[.adysmith nach Winterton im Westen) . 2 18

3. Greyvtown—Krantzkop Verlangerung der Bahn

Pietermaritzburg—=Greytown 33
Dasselbe Gesetz bestiatiot einen zwischen dem Eisenbahn- und

Hafenminister des Bundes mit der Messina (Transvaal) Development
Company und der Messina (Transvaal) Eisenbahngesells haft abge-
schlossenen Vertrag, nach dem die Regierung den Bau einer Bahn
mit Kapspur ubernimmt von dem Endpunkt der sog. Selati-Erwei-
terungsbahn nach einem Punkte auf der Farm Zoemakaar am Dwaars
Flusse. der auf der bestehenden Linie Pietersburg—Bandolier Kop
liegt, und weiter von Bandolier Kop nach Messina; Lange der neuen
Linie etwa 148 engl. Meilen. Die Kosten, 792000 £, tragt die
Regierung, die die Bahn 10 Jahre lang verwaltet. In dieser Zeit er
setzt die Messina Development Company etwaige Ausfalle in den Ein-
nahmen bis zu einer gewissen Hohe. Die Strecke Bandolier Kop
Messina, 96 engl. Mei
1914 vollendet

len, wurde nach zweijiahriger Bauzeit am 5. Mai

Gesetz vom 19. Juni 1913.
In Kapland
1. Von Carnarvon nahe der Stadt Wilhiston vor
bei nach De Drift, von da in die Nahe der
Farm: Twee Riviers, mit Abzweigung von De
Drift nach Calvinia : . 213 engl. Mlen. 635000%
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l'i-]r- _\'r-|||-5||._r|n] VoI |J!'[' |'[3]:__"1'|'|';'|||_'_'.' VOon
Gairtney nach Outspan am Anschlufpunkt

Barkly East und New England Roads,

in der Richtung von Barkly East 17t/ .engl. Mlen. 53756 £
Vion Idutvwa nach Umtata nahe der HH:!
75%/, . 286774 ,,

In Transvaal
Eine Nebenbahn von Delary nach dem An
schlulb der Cap Western-Hauptlinie bei oder
nahe Pudimoe uber die Stadt Schweizer Ren
ecke 88 engl. Mlen. 268700£
Desgl von Bethal nach Volksrust iiber
Mlorgenzon, Amersfort und Walkerstroom . 103 v 4020860 ,,

Im Oranje-Freistaat:
Nebenbahn von Fauresmith nach Koffy
fontein 34engl. Mlen. 108800%
Desgl. von Aliwal North nach Zastron tiber
Rouxvill 5 ! . 247000
Von der Freistaat-Hauptbahn nahe Kroonstad
h Vierfontein 56 ; 184611 .,
. Eine Nebenbahn von Vierfontein nach Botha
vill 2414 69788
In Natal

Nebenbahn von Donnybrook nach Under

berg Store 39 125800 .,
Desgl. mit 61 em Spur von Paddock nach
ff.!"l|!.’::._ 20y , 144292 ,
Desgl. von Schroeders nach Lot 14a nahe bei
Wartburg 131/, 47250 ..
Desgl. von Dalton nach One House Farm
nahe der Hauptbahn von Dalton nach Klein
\.'“'":.“:li'r!'_. uber Fawn Leas 14 49500 ,,
Desgl. von Gingindfhlovu nach Eshowe in

Zululand 19 108300 .,

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

Betriebslinee, ﬁrﬂwgvkl[m;d und Betriebsergebnisse der
Bundesbahnen.

urch die Bildung des Staatenbundes gelangten mit dem 31. Mai
910 unter einheitliche Verwaltuno

7202 englische Meilen in . . . | der Union im Betriebe be dlicher

485 ] alb | Bahnen,
rusammen: 7692 englische Meilen. da;
Fila 860 = = Nvl;irjl::;r-.-.-}_--;;l
men: 8552 enclische Meilen 13763 km
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Der Bestand an Eisenbahnen in der Union umfabte am 31. De
zember 1910:
7041 engl. Meilen Staatsbahnen
545 = = Privatbahnen

zusammen : 1 586 . 12 208 km.

Das _\lJ].l_‘_;:-lc.i]lilil| der Staatsbahnen belief sich auf I-t'j_', nd
Summen in £:

am 31. Dezember 1910 1911 1912 1913
fiir Betriebstrecken 79371503 82 574 580
fiir Neubaulinien A 1 448 190 T87 642
ftir Unterstiitzung an Pri-
vatbahnen'. . . . + =« 452 632 452 632 452 632 422 622

Zusammen 77333514 79371 654 81272 325 83 T84 844
in Mill, M.: 1 580 1 620 1 658 1 709

Die durchschnittlichen Kosten der ferticen Bahnen betrugen ein-
schlieBlich der Fahrzeuge am 31. Dezember 1912 10113 £ f.d. engl
Meile 128000 J&/kkm.

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

Am 31. Dezember: I 1910 1911 1912

in engl. Meilen

1{:1].!:111.3 n . 33497 .4 3491 75
Oranje-Freistaat 1 076.5 1 106,34
Transvaal 20202 2 19725
Natal . 1052.6 1 052.62
Zusammen : T “3',‘,-\\' T 546,7 T 848 ‘:f
*) davon 465!/, engl. Meilen in der Spurweite von 61 cm.

Dazu fihrt die Verwaltung noch den Betrieb auf 597 Meilen der
rhodesischen Bahn von Vryburg bis Bulawavo, und auf 56 Meilen inner-
halb der .Union, die den Militarbehorden und verschiedenen Privat
gesellschaften gehoren.

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

1910 1911 1912

Anlagek =!.:I.-| £, 75 100 228 T7 576 357 79 371 503
Im Betricbe engl. Meilen: am 31. Dez.
6 660 7105 7 382

380 442 466

|\.:I.]|\|'Li'.

61 cm Spur.

Kapspur:
Lokomotiven

1 405 1 303 1426
a 11 7

Triebwagen .

Personenwagen 2071 2205 2 306
Gilterwagen. 22 576 23090 23651

01 em Spur: o
Lokomotiven 25 28 28
Triebwagen 3 3 2
Personenwagen 69 64 82
259 254 317

Guterwagen
28 173706

Zugmeilen: . 23580 646

Befordert

Reisende . 33700 849 37 165 697 41 450 491
Die A L 1 706 102 1 738236 2111 320
L nnen, einschl. Kohlen . . . 10708 737 11080075 11 747 8

6 328 560 65238

K

Stiick GroBvieh A R 476 898 452 784 488 185
Stiick Kleinvieh . . . . . . . . . 22537047 2 257 047 2 524 349

Finnahmen in £ aus:

Personenverkehr . . . . SN 3180474 3 484 883 3712846

Giiterverkehr (ohne Kohlen) . . . . 6274 395 5 936 260 5 003 537
Kohlenverkehr . . . . . . . . 2017 130 2014 242 1 969 182
Viehverkehi ol e s o s 384 802 388 595 388 086

sonstigen Quellen 291 037 280 T8O 273 376
im Ganzen: 12 157 738 12 104 769 12 247 027
Betriebsausgaben £ . . . . . . . . . 5 004 364 6203 414 G 5097 502
Erneuerungsriicklagen. . . . . . . . . 758 526 1013 056 1 276 042
b 662 800 7217070 7873 344
reehu s S e e 5404 848 4 887 0499 4 373 683

bBszabklsw H: & o o 2 s W min 54 80 50 62 64.20
igendienstis i B 5 B E B G s 2401 143 2 426 073 2 5190 470
huff: & . = e, Sl | 3 064 702 2 636 329 1 BG6 094

chull tber den Zinsendienst in %/,

les Anlagekapitals., . . . . . . . 4,06 34 2,35

Weile Beamte u. Bedienstete . . $ i 22 306 23 549 24 897
Arbetter | coiae v os e s el 3 042 31812 5204
IFarbige (Inder u. Eingeborene) . . . 23 617 25047 28 407
Zusammen ; 449 955 52 408 58 508

Jie Zugmeilen verteilten sich wie folgt auf:
Personenziipe - . ol o al e 5w o o 6 157 040 6642010 7 187 754
7 5 371 665

emischtel Ziigel o oo o & & @ v on 4 576 885 4907 6
Al I S e T S 12846 721 13 972 076 15 614 287
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Das Jahr 1912 zeigt gegen das Vorjahr eine Zunahme der Roh
cinnahmen um 1.17 v. H.. der Betrichsausgaben um 9,09 v. I1., so dal

: die Betriebszahl von 59.6 auf 64.29 v. H. stiec. Der Rickeang in den
'I 1 Einnahmen ist zum groBen Teil auf TarifermaBigungen zurtickzufiithren.
J. 1 Seit Grindung der Union hat sich der Einnahmeausfall infolge von
';' | TarifermaBicungen auf rund 1336500 £ belaufen.
| % Die Kohlenbeforderung anf den Bundesbahnen ist von 4438635
;' i im Jahre 1906 auf 7942343 im Jahre 1912 gestiegen; davon kommen auf
| . Transvaal . . . 4600191 t od. 57.9 v. H
o Freistaat. . . . 510639 t ,, t 4
i Natal . . . . 2764837 ¢t .. 348
F . | Kapland . . . 66676 t .. 90 ,,,,
i {
i | l Die Kohlenausfuhr iiber Delagoabucht ist gestiegen von 113667 t
' %:I! im Jahre 1911 auf 363270t im Jahre 1912; die Maisausfuhr zurick
\ ! gegangen von 101853 t auf 83274 t im Jahre 1912.
1l '. Im folgenden sollen nacheinander die Eisenbahnen der Kap
1 ESEE kolonie, von Natal, die Zentralsidafrikanischen Bahnen (Oranje
- flub-Kolonie und Transvaal) und die Rhodesischen Bahnen einzeln
' behandelt werden, und zwar erstere bis zu dem Zeitpunkt, wo sie in dem
| stidafrikanischen Staatenbunde Aufnahme gefunden haben

1. Die Kapkolonie.

Die erste 12 km lange Eisenbahn von Kapstadt studéstlich nach

1l Wynberg wurde im Jahre 1864 eroffnet; dann folgte die Linie von Kap
; stadt nordostlich uber Stellenbosch nach Wellington, 89 km. Diese
beiden wvon Privatgesellschaften erbauten Bahnen, die ursprunglich
die europaische Vollspur von 1,435 m hatten und spiter auf Kapspur
umgebaut wurden, uibernahm 1873 die Kolonialregierung, die seitdem
alle wichtigeren Bahnen als Staatsbahnen baute und betrieb. Der

planmabige Ausbau des Bahnnetzes stutzte sich auf die drei Haupt
hafen Kapstadt, Port Elisabeth und Ostlondon und entwickelte
in nordlicher Richtung nach der OranjefluB- und der Transvaalkolonie,
spater nach Betschuanaland und Rhodesien folgende drei Hauptlinien :
1. Das westliche Netz von Kapstadt nordostlich durch die Kap
- kolonie itber Worcester, Beaufort West, De Aar, Kimberley, Vryburg,
Mafeking, weiter durch Betschuanaland entlang der Grenze des Oranje-
S Freistaates und des Transvaal bis zum AnschluB3 an die Rhodesischen
: Bahnen, uber Bulawayo (2233 km) nach Salisbury (2715 km): nach
Brokenhill (3208 km) und bis zur Siidgrenze der belgischen Kongo

Kolonie (3456 km), das Siidstiick der Kap-Kairobahn

i 2. Das Mittellandnetz, von Port Elisabeth in nordwestlicher Rich
tung uber Middelburg nach Colesherg und bis Norwals-Point am
3t | Oranje-FluB3, in seinem ersten Teil im Jahre 1876 hergestellt, spater
L. durch die Oranjeflul-Kolonie hindurch nach Transvaal hinein ver
i langert, iiber Bloemfontein, Kroonstad, Johannesburg, Pretoria bis

| | Pietersburg; Port Elisabeth—Johannesburg 1150 km, Johannesburg

i Pretoria 74 km.
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3. Das ostliche Netz, von Ostlondon in nordwestlicher Richtung
in den Kohlenbezirk von Molteno. gegen den Oranjeflull, der die
Grenze bildet zwischen der Kapkolonie und dem einstmaligen Oranje
Freistaat, in Springfontein in die unter 2 genannte Stammbahn ein
mindend ; Ostlondon—Johannesburg 1070 km.

Zwischen diesen Hauptlinien sind mit der Zeit eine Anzahl Quer
Zubringer, Nebenbahnen, vorwiegend von Stdost nach Nord

west gerichtet, hergestellt worden. Zwei Hauptbahnen von geringerer
Bedeutung, mit 61 cm Spurweite angelegt, sind die Linien von Por
Flis in westlicher Richtung nach Avontuur (286 km und, 1m

vesten der Kolonie, von Kalabas, nérdlich Kapstadt, uber Kraal
ch Hopefield (76 km). Beide dicnen der Verfrachtung umfangreicher
Massengiiter und Bodenerzeugnisse, die wegen des Spurwechsels in

1 Anschlufistationen umgeladen werden miissen. Im Jahre 18499

clen
zu Beginn des Burenkrieges, hatte die kaplandische Regierung ihi
Bahnnetz mit dem des Oranje-Freistaates an zwei Punkten verbu ‘N

und bei Vryburg den Anschluf an die Betschuanalandbahn nach Mafe
king und Bulawayo erreicht

An Privateisenbahnen der Kapkolonie sind zu nennen :

Die 69 km lange Strecke von Port Alfred (zwischen Ostlondon
und Port Elisabeth) nach Grahamstown. der Kowie Eisenbahngesell
schaft gehorig, ein Glied des Mittellandnetzes: die im Namaqualand
licgende Bahn von der Grube O'okiep und Springboek nach Port
Nolloth im Nordwesten der Kapkolonie, 149 km lang, im Besitze
ler Kaplindischen Kupferbergwerksgesellschaft, hauptsichlich der Erz

s

verfrachtung dienend, mit 76 cm Spurweite hergestellt: ferner di
Strecke Worcester-Junction— Mossel Bay (an der Sidkiiste ge
legen), 328 km, der New Cape Central-Eisenbahngesellschaft cehorig
diese Strecke war frither i

y

1 61 em Spurweite hergestellt, wurde aber

pater in Kapspur umgebaut: eine im Jahre 1904 vom Parlament ge

nehmigte kurze Schmalspurbahn von Knysna aus landeinwiirts, 26.5 km
Ferner wurde im Jahre 1905 der Bau zweier Privatbahnen genechmigt
dem Hafen Port St. Johns an der Ostkiiste in nérdlicher Ric htung

nach Kokstad, 228 km: und in westlicher Ric htung von Isenuka an de:
rgenannten Linte nach Umtata, 122 km: fiir beide Bahnen die da-
Pondo- und Griqualand erschlieBen sollen. will die Reglerung eine

nierstutzung von 1500 £ auf die englische Meile sewiihren.

Neubaupline. Eine im Jahre 1906 vom Parlament angenommenc
Giesetzvorlage fiir den Bau neuer Bahnen (in einer Gesamtlange von
1129 km mit 3405000 £ Anlagekosten). die im w sentlichen zur Forde
ung der Landwirtschaft hergestellt werden sollen. sah folgende (in
wischen zum groBten Teil vollendetel! Hauntlinien VOI

1. George —Qudtshoorn, 75 km., eine Bahn zur Verbindung des west
lichen und des Mittellandnetzes. nordlich Maosselbal gelecen: durch
diese Bahn wird die Verbindung von Ostlondon und Port Elisabeth

mit kapstadt erheblich verkiirzt und ein fiir Str:

1benzucht wichtiger

Bezirk erschlossen. Friiher gelangte man mit der Bahn von K ipstadt
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nach Oudtshoorn in 60 Stunden auf dem weiten Umweg tiber De Aar,
wihrend man jetzt von Worcester iiber Mosselbal mittels der neuen
Bahn nur noch 24 Stunden braucht. Der Betrich der neuen Bahn ist
1913 eroffnet worden. Der Bau der Linie erforderte die schwierige Uber
schreitung eines uber 1500 m hohen Gebirgsriickens, der sich zwischen
dem Meere und Oudtshoorn hinzieht. An Kunstbauten waren sieben
Tunnel mit einer Gesamtlange von mehr als 800 m auszufuhren. Die
urspriinglich auf 350000 £ verans hlagten Kosten beliefen sich schlieh-
lich auf 465000 £, das sind rund 12900 Jé fur das Kilometer

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

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

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

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

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

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

Ferner eine Anzahl Bahnen fur die Bediirfnisse der [Landwirtschaft,
bei denen die Vorschriften der Haftpflicht wesentlich abgeschwad ht
wurden :

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

b) im Alexandria-Bezirk, éstlich Port Elisabeth, von Barkly Bridge
iber Alexandria nach einem Punkt an der Kowiebahn, 144,8 km;

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

d} im Bezirk Cathcart, von Cathcart nach Chitton, 78,8 km, s hmal-
spurig ;

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

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

o) fir den Norden des Bezirkes Cradock, von Schoombie nach
Mariasburg, 45 km;
h) fiir den Siiden des Bezirkes Queenstown, von Queenstown nach

Whittlesea, 36 km, schmalspurig.
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Endlich wird durch das Gesetz ein Abkommen vom 15. Tuni 1906
zgwischen Transvaal und Oranjeflu-Kolonie einerseits und der Kap-
regierung anderseits uber den Bau einer Eisenbahn (Querbahn) von
Bloemfontein nach Kimberley genehmigt. Diese Querbahn, die
mit Ausschluld des letzten Streckenteils nur Gebiete der Oranjeflul3-
Kolonie durchlauft, bringt Kimberley den Vorteil der kiirzeren Kohlen
zufuhr fur seine Diamantgruben und verschafft der OranjefluB-Kolonie
cin Absatzgebiet fur seine Bloemfonteiner Waren und seine Farm
crzeugnisse auf dem Markte von Kimberley.

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

1. Die schmalspurige, bereits erwihnte Privatbahn Port Nolloth

O'okiep. Als wihrend des Aufstandes in Deutsch-Siidwestafrika
die Bahn Luderitzbucht—Keetmanshoop noch nicht zur Verfigung
stand, gingen erhebliche Giiter-, insbesondere Proviantsendungen standig
von Port Nolloth mit der Bahn tiber Steinkopf und weiter iiber
Ramans-Drift nach Warmbad und nach dem Siiden des deutschen
itzgebietes.  Mit Riucksicht hierauf wandte sich die Kapstidter
lskammer im August 1905 wegen Ankaufs der Bahn Port Nolloth
'p und Fortfihrung bis zur deutschen Grenze an die Kap-
Diese leitete Verhandlungen mit der Londoner Leitune der
Cape Copper-Gesellschaft wegen Uberlassung der Bahn ein: uber

gebnis ist ndaheres nicht bekannt geworden.

Von Kapstadt uber Malmesbury und Piquetberg nach Ende
kuil, in Kapspur gebaut, 2076 km lang, deren Verlincerung in nard-
licher Richtung auf van Rhyns Dorp um rund 86 km durch Gesetz
von 1906 beschlossen ist. Hier scheint die Absicht zu bestehen, die Bahn
mit der Zeit in nordlicher Richtung bis Sprinkboek und O’okiep weiter-
zufithren.

3. und 4. Von Victoria, Station der westlichen Stammbahn (Hut-
chinson) nach Carnarvon und von De Aar nach Prieska. Diese
beiden von der westlichen Stammbahn Kapstadt—De Aar—Kimberley
i nordwestlicher Richtung parallel abzweigenden Stichbahnen sind am
1. August 1906 und 1im Jahre 1905 in Betrieb genommen worden. Der
Weiterbau beider Linien, etwa tber Kenhardt nach Upington, nahe
der sudostlichen Ecke des deutschen Schutzgebietes. scheint vi rtagt,
Die Bahn De Aar—Prieska!) hat bisher giinstiee Betriebsergebnisse
cehabt, besonders solange dem deutschen S hutzgebiet die Sudbahn
fehlte; fast die gesamte Verpflegung fiir die deutschen Stationen und
Fruppen an der Ostgrenze mubte wihrend des Aufstandes von der
Kapkolonie aus iiber Prieska und Upington geleitet werden.

In der Nahe von Kapstadt erwarb die Metropolitan Amalgamated
Railway Carriage & Waggon Co. in Birmingham Land. um Eisenbahn-

werkstatten zu errichten; diese haben Gleisanschluf® an das Bahnnetz

erhalten

1 . S - e ! - - o
) Die Balin Prieska-1 pington-Kalkfontein 1st wiihrend des Krieges auspefithrt worden,
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Bauausfithrung: Die Bahnen sind im allgemeinen gul gebaut
und ausgestattet, weisen aber zur Vermeidung grolierer [Erdarbeiten
sehr starke Steicungen und scharfe Krummungen auf. Die groberen
Stationsgebiude sind aus Stein, Ziegeln oder Beton erbaut, die Bahn
steige vielfach, nach englischem Vorbild, in Hohe der Wagenfuliboden
angelegt, die Gebiaude auf kleineren Stationen aus Holz oder Well
blech mit nur 45 cm hohen Bahnsteigen errichtet. Der Oberbau
besteht. abweichend von der in England ublichen Bauart, aus Bren
fuBschienen mit einem metrischen Gewicht zwischen 22,9 und 40,5 kg,
die mit flachen oder Winkellaschen wverbunden, seit dem Jahre 18
vorwiegend auf Ouerschwellen aus eingefuhrtem Hartholz verleot

werden. Gewohnliche Holzschwellen widerstanden, selbst mit Tran
kung. dem Angriffe der weifen Ameisen nicht. Die spater, seit 188
verwendeten eisernen Schwellen wurden vielfach durch Rost zerstort
oder erhielten Sprunge in den Bohrungen anscheinend waren sie
wohl zu schwach in ihren Abmessungen); auch die gubeisernen Glocken
Kalotten:) Unterlagen wurden wieder aufgegeben, weil sie sich auf
die Dauer nicht bewihrten. Neuerdings wurde unter dem Drucke
des schweren wirtschaftlichen Niederganges, der nach dem Buren
kriece auf Siidafrika lastete und das Ertragnis der Bahnen stark be
eintrachtigte, besonderes Augenmerk auf Verbesserungen in der Linien
fithrune und auf Verbillicung des Betriebes gerichtet; zu diesem Zwecks
wurden vielfach die Steicungen und Krimmungen der Bahn abgetlacht
die Briicken verstirkt und Lokomotiven mit erhohtem Raddruck ein
gefiihrt, um die Zugeinheiten und -leistungen stelgern zu  konnen.

Das Bahnnetz hat 10 durchweg eingleisigce Tunnel, der langste
ist 2.85 km lang. Langere Briicken von betrichtlichen Spannweiten
kommen mehrfach vor, so die Oranjefluly- und die VaalfluBbricken
mit je 11 Spannweiten von je 39,6 m. Die Pfeiler bestehen aus je
swel mit Beton gefullten Gubeisenzylindern von 1,83 m Durchmesser
in Abstanden von 472 m von Mitte zu Mitte angeordnet.

Betriebsergebnisse : Die Betriebsergebnisse der kaplandischen
Staatsbahnen hatten sich nach Beendigunz des Burenkrieges fort
gesetzt verschlechtert, insbesondere wurde der starke Verkéhrsriick
gang im Jahre 1908 zum grobBen Tell durch das Darmederhiegen des
europaischen und amerikanischen Diamantenmarktes herbeigefithrt. I
De Beers-Gesellschaft sah sich zu weitgehenden Betriebseinschrankun
gen und Arbeiterentlassungen genotigt; der uberseeische Giiterverkehr
von Kimberley nahm infolgedessen um 60 v. H. ab; die Einnahmen dei
Stationen Kimberley und Beaconsfield waren 1900 um 388674 £ niedri
oer als im Vorjahre. Waihrend sich das Anlagekapital in den Jahren
von 1889 bis 1903 durchschnittlich mit 5,3 v. H. verzinst hatte, ging dis
Rente im Jahre 1908 unter 2 v. H. zuriick; die Roheinnahme, die in den
Jahren 1902 und 1903 noch emne Hohe von rund 5300000 £ erreicht
hatte, fiel 1908 bis nahezu auf die Halfte dieser Summe und erreichte
einen Stand wie vom Jahre 18985. Mit dem Jahre 1909 ist aber eine
erhebliche Besserung eingetreten, die seitdem anhalt: sie beruht zu
nachst wesentlich aut einer starken Verminderung der Betriebsausgaben.
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Ber einer weillien ]';'.'\1-|:.-\'r'l'.flj_' von 622200 Kopfen kamen auf e
t je 118 Emwohner 1 km

1000 Weilbe 8,37 km Eisenbahnen, d. h. ai

Der Bestand an Fahrzeugen umfalBite Ende 1909 : 658 [Lokomotiven,
4 Tricbwagen, 1049 Personen-, 12569 Giiter- und 652 sonstige Wagen.
Am 1. Januar 1908 trat ein mit den Zentralsudafrikanischen Eisenbahnen
eschlossenes Abkommen zur Bildung einer Betriebsmittelgemeinschaft
i Kraft, das ein Vorlaufer fiir die Bildung des Staatenbundes vom

[ahre 1910 war

" 1

Nachdem besonders im Bereich der dstlichen Bahnlinien die Ochsen
wagen m scharfen Wetthewerb mit diesen getreten waren. nahm das

Parlament auf Veranlassung der staatlichen Eisenbahnverwaliune ein

Gesetz an, wonach die Ochsenwagen, soweit sie mit der Eisenbahn in

Wetthbewerb treten, vom 1. Mirz 1909 ab einer Steuer unterlieg

11

Die nachstehende /II--.J.‘]IIl..l'.'u~‘.c'|iilll_'_.' zeigt die finanziellen Verhalt-

misse der kaplandischen Eisenbahnen fur die Jahre 1907 bis 1909. also

vor dem Emtritt in die Union

| 1907 1008 1909
I
B ange am 31, Dezember . . I 92367 kn 5254 km 5340 km
BF
( irig (1,067 m). 1)
5 lspurig (61 em = k4
Anl al 1m ganzen . . . 31919 340 £ i 32 347 238 £
in Mar 123 500
3 469 936 & €| 3120054 £
| 2572634 « LS 2072341 £
B 8907 302 & 603258 £ | 1056054 £
Ve =kapitals durch
en Betriebsiiberschuff . . . . . 2,84 & 1 .88° a 3.28 fo
TWE o o o S S w 74,19/, 7,881 66,29/,
Ere e ersonental i i 18 067 524 16 251 695 15344 717
1908 FEO0 000
Gutertonnen oo 1 539 263 t 1 285 9GO | 1 350 268 t
0 = 2465000 t
T68 855 1 612776 1
T70 408 + 633 193 ¢
8 347 000 T 160 728 7 292 306
13700 4t
| (1902: 20600 &

otrecken mit 2., 3. und 4. Gleisen zusammen 129 km.

Von den Roheinnahmen im Jahre 1909 entfielen 32.7 v. . auf den
6.8 W Ho aut

Personenverkehr, 60,5 v. H. auf den Giiterve
andere Einnahmequellen; der hohe Anteil des Personenverkehrs am
itergebnis ist bemerkenswert.

[ e Viehbs forderung ist sehr bedeutend: sie umfalte im Jahre 1907 :
84 darunter 29741 Pferde, 156 Rinder, 1113379 Schafe;

1909 : 1665600 Stiick, darunter 53723 Pferde. 133251 Rinder,

E————
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2. Natal.

Die erste Bahn wurde im Jahre 1860 vom Hafen Durban (fruher
D'Urban) in nordwestlicher Richtung nach Point eroffnet. Die Auffin
dung wertvoller mineralischer Schitze oab die Veranlassung, dab Natal
der Vorkiampfer fur den' Bahnbau unter den siidafrikanischen Kolonien
wurde. In der zweiten Hilfte des vorigen Jahrhunderts wurde die Haupt
bahn von Durban nach Ladysmith und eine Kiistenbahn von Durban in
siidlicher Richtung nach Stipingo (spater verlangert nach Shepstone
von der Regierung gebaut und betrieben.

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

Am 20. Juni 1905 iibernahm die Regierung die von einer Privat
gesellschaft nahe der Ostkiiste erbaute Zululandbahn von Tugela
nach Somkehle, 168 km, zum Preise von 14,7 Mill..#, d. s. 93100 J6/km.
Diese Bahn hatte sich im Jahre 1904 mit 5 v. H. verzinst.

Im Jahre 1909 hatte das Schatzamt von Transvaal der Kolonie
Natal die Summe von 500000 £ rund 10 Mill. % zum Zinsfuld von
3!/, v. H. vorgeschossen. Das Geld sollte zum Bau weiterer Bahnlinien,
insbesondere zum Ausbau des Bahnnetzes in Zululand, verwendet
werden. Der Bahnbau daselbst war aus strategischen Grinden, zur Be-
kampfung von Aufstinden, und fur die ErschlieBung des Landes, zur
Ausnutzung der landwirtschaftlichen Moglichkeiten und der Mineral-
schatze I)lri\\'u*]lt]i;.'\.

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

Frhebliche Mittel werden dauvernd aufgewendet, um auf der Stamm-
bahn die zahlreichen noch vorhandenen starken Steigungen (von 1:30)
und Krimmungen (von 300 Fub =914m Halbmesser) in Stelgungen
von nicht iiber 1:50 und in Kriimmungen von nicht unter 800 Fuls

152 m Halbmesser umzubauen. 1904 wurden zu diesem Zweck
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200000 £ 4,08 Mill. o bewilligt. Infolge dieser Verbesseruneen der
Streckenverhaltnisse hat sich neuerdings die Wirtschaftlichkeit des Be
triches betrachtlich gehoben.

Der starke wirtschaftliche Niedergang, dem auch die Staatsbahnen
von Natal vorubergehend ausgesetzt waren, zeigte sich darin., daB.
wahrend die Bahnlinge von 1022 km im Jahre 1902 auf 1415 im
Jahre 1906 zunahm, die Zahl der Reisenden von 2805000 im Tahre 1902
auf 2639000 im Jahre 1906 zuruckging; erst das Jahr 1907 zeigte wieder
eine Steigerung der Reisenden auf 3035000 bei einer Zunahme der
Bahnlinge auf 1545 km. Die Zahl der beforderten Giiter nahm aller
dings ziemlich stetig von 1500000 t im Jahre 1901 auf 2676000 t im
[ahre 1908 zu; dagegzen hat die Roheinnahme fiir die engl. Meile vom
Jahre 1903 bis 1908 stetig und erheblich abgenommen. nimlich von
mm Jahre 1913 auf 1877 £ im Jahre 1908. Dies diirfte wesent
lich darauf beruhen, dalB3 der Anteil der Natal-Bahnen am Durch
gangsverkehr nach und von Transvaal infolge des zunehmenden
Einflusses der f"l'f.i'._'_u.L|l.t|'{2| "‘-':l"li'..: ZUT LA :\_'_'E':_.'.\lllf'l'll 1st. So lu'l]'n; der
Anteil an diesem Verkehr in Durban im Jahre 1904 4008 v.H. im
Jahre 1907 nur noch 28,91 v. H. Dieser Vorgang folgt aus der durch
die geographische Lage gegebenen Tatsache, dal die Entfernung von
Johannesburg nach Durban auf der Bahn 778,9 km betrigt, wihrend

] e
Lhl) [

sic nach Laurenzo Markes nur 5906 km, also 188.3 km weniger betraot
AuBerdem ist uberhaupt die Lage von Natal an der Ostkiiste WEenig
gunstig fur seine Betelligung an dem nordsiidlich gerichteten Durch
gangsverkehr zwischen der Kapkolonie und seinen Hifen einerseits
und Transvaal mit dem Randbezirk anderseits.

Auch leidet die Wirtschaftlichkeit der Natal-Bahnen daran. dafB
1c kilometrischen Anlagekosten hoch sind: fiir 1907 14897 £ fur die
engl. Meile, das sind rund 189000 #/km, ein Durchschnittswert fiir
diec kapspurige Anlage, der wesentlich hoher ist als bei den Kaplan-
dischen Bahnen, wo er nur etwa 125000 .J¢/km betragt. Die Verwal
tung 1st daher eifrig bemuht, durch Einschrinkung des Zugverkehrs
die Betriebsausgaben herabzudriicken. Wihrend der UberschuBl der
Roheinnahmen uber die Betriebsausgaben 1905 und 1906 nicht nur zur
Verzmsung und Tilgung des Anlagekapitals ausreichte, sondern noch
einen Reingewinn von 295148 £ fiir 1905, 62368 £ fiir 1906 ubriglieB,

ging dieser im Jahre 1907 auf 8974 £ zuriick: er ist inzwischen im Jahre
1¢ wieder auf 12212 £ und 1909 welter gestiegen. Seit dem Jahre

1909 hat der Kohlenverkehr auf der Bahn erheblich zugenommen. Die
Kohlentorderung steigerte sich in Natal von 270290 t im Jahre 1900
aut 1870147 t mm Jahre 1908; der Bahn erwuchsen hieraus Kohlen
frachten im Jahre 1900 von 217702 t, im Jahre 1908 dagegen 1571919 t,
d.s. 58,7 v.H. aller in diesem Jahre beforderten Gutertonnen ; diese

brachte der Bahn eine Roheinnahme von 476504 £ oder
26 v. H. der Gesamteinnahmen.

IFrachtmenee

Die Entwicklung des Bahnnetzes gestaltete sich seit dem Jahre 1881

Il It |
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Die nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika
1881 189() 1900 1907 1908 1909
Betriebslange
Meilen) a81/, 285 567 960/, 9764/, 10043/,
Anlagekapital [1204000 £|3651 000 £ /7808000 & 13795000£/13639203£ 13811 3248Y
Verzinsung . . 4 940/ 521 o 4,500/, 4,13%, 4,239/, 5,929/,
Betriebszahl 65,619/, 68,639/, 11,73%, 69,099/, 67,369, 38,639/,

]_' Fiir ] Meile: 14 724 &

187 000 4¢/km.

e wirtschaftlichen Verhiltnisse der Bahnen in den Jahren 1907,

1908 und zelgt die

1909

folgende Zusammenstellung

Roheinnahme
Betriehsauseabe

Fiir Verbesse rungen
Jetriebsiiberschufl
Linsendienst
Reingewinn . :
Beforderte Personen

Giitertonnen

Lugmeilen. S e
Einnahmen aus dem Personenverkehr
- ~ Giiterverkehr
.t'culhljll_ft“w'_ i
Einnahme f. d. Meile

1- :
Lokomotiven
Personenwagen

Giiterwagen .

stellte . :
Durchfuhr nach Tr

flufkolonie
Einnahmen dar

1907 1908 1909
1 837 704 & 1832862 £ | 2024657 £
252 499 234539 =
1202499 » | 1234539, \; 197038
15 644 3 780 . ||
569 561 092 543 837619 _
560 587 580 331 -
8974 12212

3035 100
2577 879
4 855 764
459 588 &
1319913 ,
58 203 .

2 676 748
4 844 858
435 808

A

1352246

44718

1 877
336
460

3556

10 780

134 352 ¢

2644612

3004 77

1

5034 205

Die Betriebslinge der Staatsbahnen betrug am 31. Dezember 1909 :

1759 km

76 km.
Die Strecke Van

im Eigentum

1093/, engl. Meilen

Reenen

der Oranje-River-Kolonie

im Bau waren am JahresschluB 1909 :

Bethlehem
ﬂ!w]|[,

sudafrikanischen Bahnen mitbetrieben.

Von dem Bahnnetz ist

opur), d.s: 27 v.H.
17, kg f.d. m.
Auf

I}.iﬁ

den Schmuck

Stationen werden, wie auf der Ugandabahn,

nur
emne von der Stammstrecke Pietermaritzburg

tlrp['l

[I..i'.' Strecke

verwendete

Wl I'Il

Kroonstad

fur

Estcourd
Ladysmith nach Nord
osten abzwelgende Flugelbahn mit 46 .3 km Linge, s !]IEI.I|~¥EI‘.I!'II._' ¢

142.4 km,
die

Schienengewicht bet

Zentr:

1 ¢
1l

Preise ausgesetzt, die d
Stationsbeamten zu besonderem Eifer na h dieser

'.E‘.l.'

1]

Weenen,

Il

ragt

der Bahnhéfe durch girtnerische Anlagen

wird in Natal besonderer Wert gelegt; fur die am besten ausgestatteten

1€

Richtung anspornen
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3. Oranjeflufkolonie.

fruher Oranjefreistaat, gecrundet 1854).

In der OranjefluBkolonie
wurden nach dem Abkommen von 1889 die Eisenbahnen von der
Kapregierung hergestellt und betrieben. wobei dem Freistaat die Halfte
des Gewinnes zuflof

Die Hauptlinie ist die in Norvals Pont am Oranjefluld an die mittel
landische Bahn der Kapkolonie anschlieBende, von Siidwest nach Nord-

ost gerichtete Stammbahn, 547 km, die iiber Springfontein die Hauptstadt
d i.l.'llll"'\_ |'»i'1|<'t|||ill':ll'lll. mit Kroonstad und der nordli hen Grenz
Vaalfluldb verbindet Die ersten 194 km, von

station Vereeniging am
wurden 1m Dezember 1890 dem

lze nach Bloemfontein

Norvals Pont Bridge
IFerner besteht eine Zweigbahn von Bloemfontein in

Vierkehr ubergeben
licher Richtung nach Ladybrand, an die Westgrenze des Basutolandes

05
fuhrend und in Bethlechem endigend. Bei Springfontein zweigt aus der
Stammbahn eine Bahn in siidwestlicher Ri htung ab, die in Bethulie,

zaplandischen Bahnen

13 km, den AnschluB an die ostliche Gruppe der

rreicht und iiber Queenstown nach der Hafenstadt Ostlondon fuhrt.
Diese Linien wurden als nordliches Netz der kaplindischen Bahnen

verwaltet und ergaben unter der englischen Verwaltung steigende Ube

Am 1. Januar 1897 erwarb der Oranjefreistaat scine Bahnen

25 Mill. #, das sind rund 86000 %/ km

I|!".--:
damals rund 590 km flir
Oranjetreistaat seine Unabhiangigkeit,

1 » - i 1 - .
I Burenkriee verlo de
11111

und seit 1902 sind die Staatsbahnen in
gemeinsamen Verwaltune unter der
(Central South

ibernahm damals

262,9 Mill. ¥,

2148 km zu einem Preise von 2
ind rund 122500 #/km. Seitdem hat auch die OranjefluBkolonic
I'ransvaal und die Kapkolonie im wesentlichen nur noch koloniale

sbahnen, deren Anlagekapitalien durch Anleihen beschafft werden
die Staatsbahn den Weiterbau der in
Natal entspringenden Zweig

der OranjefluBBkolon

lenen von Transvaal zu einer
Bezeichnung Zentralsudafrikanische Bahnen'

\frican Railways) verschmolzen; die Regierung

den Gesamtbestand von

Im April 1905 unternahm
Bethlehem endigenden, von [.'Il]:-.'“-ll'.l'|l 11
bahn in westlicher Richtung und vollendete ihn im Jahre 1906 bis
Zentralbahn, wodurch ein zweiter Anschlull von

Kroonstad an der
Zentralbahn Kapstadt— Pretoria her

Durban an die stdafrikanische
estellt wurde.

Durch Gesetz vom Jahre 1906 (vel. auch die Kapbahnen) ist
von Aliwal North, ungefihr parallel
auf Ladybrand, 291 km, zur besseren
e

terner der Bau einer Eisenbahn

der Stammbahn, in der Richtune
hlieBu von Basutoland el hmigt worden

1
e

Verbindung und Ers
] wurde mit 161 km !..I.’I_:I 1908 dem Verkehre iiberceben

4. Transvaal.
Die Niederlindische sudafrikanische Ilisenbahngesell-
schaft, Nederlandsche Zuid Afrikansche Spoorweg Maatschappij, (eng-

lisch: Netherlands Railway Company), wurde 1887 in Amsterdam
Baltzer, Kolonialbahnen b
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gegrundet, war aber tatsichli h eine deutsche Gesellschaft. Die
ersten 68 km Bahnen o6stlich von
Betriebe tiibergeben Bei Ausbruch

Linien eine Linge von 1154 km.

J[ohannesburge wurden 1

des  Burenkrieges hatten ihre
Diese sowle die Bahnen des Uranje
freistaats machten dem britischen Herre wihrend des Burenfeldzuges
viel zu schaffen, bis sie von England besetzt und als Militarbahnen
betricben werden konnten.

Am 1, Juli 1902 wurden die Bahnen
Kolonien als . Zentrals idafrikanische Eis nbahnen" unter einer
gemeinsamen Zivilverwaltune verelnigt 1903
beider Kolonien ein »aememsamer Kolonialrat' Intercolonial
cil, gebildet, dessen

der beiden neverworbenen

wurde aus Vertretern

Coun
Eisenbahnausschuls seitdem die oy
Eisenbahnangelegenheiten b

mMemsarnen
‘arbeitete Nunmehr begann unter dex

britischen Regierung eine eitrige Bautitickeit. Die ostammbahn der
Oranjeflubkolonie wurd

le nach Nordosten bis Vil oens Drift oder Ver
eeniging am ‘\.t.l|||ill_'\ VOTZesq ]Irlirc'rl und mit dem N etz

der Transvaal
bahn vereinigt. Dadurch wurd: dic Eisenbahnvi rbindung von Johannes

burg und Pretoria mit den Hauptstideen Bloemfontein und [Xapstadt
vollendet. Ferner wurden die wichtizen Verkehrspunkte : Kri; rersdorp
westlich, Elandsfontein und Springs, ostlich von Johannesbure n das
Eisenbahnnetz anoes hlossen

Dic Zentralsiidaf kanischen Bahnen stehen im Siiden mit dem

Mittellandnetz der Kapbahnen bei Norvals Pont am OranjefluB. im
otdosten mit den Nat bahnen bei Brakwal Ladysmith) und in Charles
town, sudlich Volksrast. an der

it
der Delagoabahn in Komatipoort in Verbind ing. Der gesamte Durch

Bloemfontein Kroonstad, Ma hadodorp, Pr

urenze von Swaziland, im Osten

gangsverkehr zwischen

toria und Johannesburg mufy daher den Zentralstudafrikanise
zufallen. Die Eisenbahnlinic

- 1 I i [’ y
||'.I.'-_- nacn fourteen S

I
von Klerksdorp, siidwestlich

reams schuf einen peuen Veg uber die wi
liche Gruppe der kaplandischen Bahnen und eine unmittelbare Ver
bindung zwischen Johannesbure und Kimberley, womit die [Dia
felder einen Zugang von d

en Kohlenlazern von ['ransvaal erhielte
Auf diese Linie sowie

LT
aut die erwihnte Verbindung zwischen Bloem
fontein und Kimberley werden besondere Hoffnungen gesetz

Oktober 1905 wurden gebaut: die Nebenbahnen Krig

Zeerust, nach Westen gerichtet, 201 km lang. und Fast Rand —Witbank.

lang, zur Entlastung der Strecke Pre

Selt ersdorp

nach Osten eerichtet 110 km

toria lohannesbure.,

Somit ist Pretoria heute cin wichtiger Eisenbahnknotenpunkt ge
worden. Es gehen von hier folgende vier Hauptbahnen aus
1. nach dem Siid: n tuber rl?fl.lllu‘lr"-illi'l'_t_'

Bloemfontein nach Por
Elisabeth :

2. nach Siidwesten uber

Johannesburg Klerksdorp, Fourt
Streams nach Kimberley und

Kapstadt:
3. nach Sidosten iiber Johannesburg nach Natal, tber Volksrust

nach Durban:



Osten uber Witbank, Belfast, Max !1,||J.|.|,.r|. nach Komati-
oort und Laurenzo Markes, Delagoabucht

Die Linien nach Norden, nach Pietersbure, und die nach Wi stenn,
nach Rustenburg, sind dagegen als Nebenbahnen anzusehen: eben

beiden von Johannesburg ausgehenden Bahnen. in westlicher

Richtung uber Krugersdorp nach Zecrust, und in siidostlicher Rich
: 1

ber Brackpan nach Breyton und von da mit Verzweigungen,

ordwirts nach Machadodorp, sudwirts nach Ermelo und Vryheid.

Ferne zu nennen die f”.-.'~-'i'.'_|'.lf"l |\;i,|]!||';1.|.-:| |‘|.||';"rc':".-'1|_ aus der

I.1m1e Ma I|.|I|-'«-|-‘i".. E\_II'II.I'||I'J'5|': I 5 .I|E‘-' |II". [‘l}- |I'f' .I|I.r'\'.-'l_._'_"'!||].

i
ng
1

Al cdiecse kurzlich vollendeten Nebenbahnen haben zwar erheblich

des Ertrignisses der Hauptbahnen beigetracen. im

enen  Betriebsergebnis aber bisher meist mit Iehlbetracen abee

Nachstehend sind fur die betreffenden Bahnen die Lanegen und
lagekosten und die in 21 Monaten, bis zum 31. Mirz 1909, ent

ndenen Betricbsfehlbetrioe zusammeneestellt

I : e : Baukosten I3e e
: ; ‘ d. km Fehlbetrag
: - ‘ul |':_ {rund) 1 3
I Pie 5 v 285 1 386 200 61 500 B 386
| " 06,5 133 200) 17 500 22 581
Krilzer Zeerust . 201 276 600 17 400 30 244
Mac
lodorp . . . . 122 1 023 300 40 300 o9 242
Kaapmuiden— Barberton | h6.3 288 900 Ha 000 27 678
Zusamme 061 3 108 200 142 131
i 40500 4 km

ine zu neuen Bahnbauten: Im Jahre 1909 hat die Transva
el dem Parlament zu folgenden, im wesentlichen der Er-
I

iheliung landwirtschaftlicher Bezirke dienenden Bahnbauten die

. Verlingerung der Strecke Pretoria— Pietersbure in den Zoutpans
Berghbezirk, in nordlicher Richtune bis Bandolierskop, 103 km. ver
! 250000 £. Auf den Bezirk werden fiur den Anbau von

Baumwolle grofie Hoffnuneen gesetzt. auch ist er mit Schwarzen stark

ert, die sich zur Verwendung in den Berowerken und Goldgruben

Bahn soll auch zur Verfrachtune de

aus der reichen Kupfergrube der Messina Development Comp
dienen. Die Stadt Messina, am Limpopo gelegen, der die Grenz
hen Transvaal und Rhodesien bildet, ist ein wichticer Mittelpunkt
der Kupferindustrie von Nordtransvaal. Die Linie soll spater uber
I ind West Nicholson forteesetzt werden bis Bulawavo und
o diese Hauptstadt in unmittelbare Schienenverbindung mit Johannes

1 etzen. Diese Verbindung geht jetzt mit einem erheblichen [ 11
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weg uber Gaberones und wird durch die geplante Bahn eine srolBe
Abkiirzung erfahren.

2. Von der Station Welverdiend der Strecke [\;[".l.]j__[:‘['ﬂll,|1]'|l Klerks
dorp in westlicher Richtung nach Lichtenburg und weiter an die West
grenze von l'ransvaal zum Anschlull an die Bahn Kimberley- Bulawayo,
etwa bei der Station Maressani, 2478 km, zu 400000 £ veranschlagt.

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

4. Verbindung zwischen den Strecken Brakpan —Withank und Brak
pan—DBreyton, 20,9 km, veranschlagt zu 75000 £.

5. Von Komatipoort, Endpunkt der Delagoabahn, in nordwestlicher
Richtung uber Leydsdorp bis zum Groot Letabafluld, unter Beniitzung
emner friher hergestellten Strecke, der sog. Selatibahn, im ganzen
etwa 241 km, veranschlagt zu 250000 £. Der Bezirk zwischen Komati-
poort und dem Groot Letabaflusse soll besonders giinstizce Aussichten
fur dic Ausbeute von Gold, Kupfer, Asbest, Marienglas und anderen
.\[itlt'l'.l]-wl]Ic“lUt_‘H bieten. Die Selatibahn soll ber Groenbult Anse hlub
in nordlicher Richtung an die Bahn Pretoria—DMessina (vezl, unter 1
erhalten; dadurch gewinnt der Hafen von Delagoabucht kinftig un
mittelbare Eisenbahnverbindung mit Bulawayvo und Sud-Rhodesien

Diec Linge der geplanten Strecken betragt zusammen rund 729 km.
deren Kosten auf mmsgesamt 1230000 £, das sind rund 34400 ./ km.
veranschla

gt sind. Neue Betriebsmittel scheinen hierbel nicht vor

Umbau der Zahnradstrecke bei Elands Spruit. Von be
sonderem technischen Interesse ist bei der Bahn Pretoria —Lau
renzo Markes die nachtragliche Beseitigung einer anfangs an
gelegten 3,5 km langen Zahnradstrecke im Tale des Elands Spruit,
unweit der Stelle, wo dieser-einen 50 m hohen Wasserfall bildet. Dieser
Zahnradabschnitt erwies sich bel dem gesteizerten Verkehr als ein er

gesehen zu sein; als Oberbau sind Schienen von 22.5 ke/m angenommen.

hebliches Hindernis fiur den Betrieb, indem er die Leistungsfihig
der Bahn auf etwa 2500-—3000 t tiglich in jeder Richtung beschriankte
wihrend auf den anschlieBenden Reibungsstrecken leicht 8000t be
waltigt wurden. Schon vor dem Burenkrieege beabsichticte man die
Beseitigung der Zahnradstrecke., der Plan wurde aber erst von der
Verwaltung der Zentralsudafrikanischen Bahnen wieder aufeenommen
und 1908 verwirklicht Die Entfernung der beiden Endpunkte der
Zahnradstrecke, Waterval Onder 1214 m, und Waterval Boven,

vergrobert worden, wovon 12,07 km auf die Neubaustrecke kommen.
Die Mehrlinge von 6,8 km wird durch kinstliche Linienentwicklung
in zwei groBen Schleifen mit Steigungen von 1 :50 mit ErmiBicung
in den Krimmungen gewonnen : dabei kamen zwei Briicken mit cisernen
Uberbauten von 15.2 m Spannweite und zwei Tunnel von 380 und 190 m
Lange zur Ausfithrung; die schirfsten Kriimmungen haben 125 m Halb

messer; von 145 m Halbmesser an sind ,ﬂ’_-ﬂ_d“_-_._.ﬂ[]i._-”t.” mm diesen an

1422 m hoch, ist durch eine Umgehungsbahn von 6,84 auf 1368 km




.|'t'.||'.~=\.|.||_ I-;-:

gebracht. Die verwendeten Schienen wiegen 40 kg/m. Die Kosten be-
trugen insgesamt 140000 £, d. s. 236000 J&/km.

1007 1008 1909
al, Dezember . 3877 km 4129 km 4167 km
gentum: d. Zentral-
Lit Eisenbahn 3046 |,
. | Bethlehem
2 142, I Kronstad
Im Privathesitz . . + + = = 41 s =
Im Betriebe: der Zentralsiid-
1{rik schen Eisenbahnen . 3846 .
283 .
';-" i.III ]3 - t; I-|||
1m
24 529 9606 L 25331 982 & 25 791 631 &
rd. 135 700 132 970
4139631 & 4 149 4649 5064 421 £
1176694=28.4"*/, 1165 952 , 1274 205 .,
2777544=067,1"/, 2 890 234 | 3 699 849
185393 =459/ 03 283 , a0 276 .,
2 369 376 & 23065 146 ., 2 232 668
FT10 255 ; 1 784 323 | 2831 754
% 72 % s DN 44,19,
des Anlagekapitals Tl 5
2rsonen:-: o . . 7376 835 7 580 562
i Gilitertonnen . 4 686 888 1 4 827 061 1
Zugmeilen . ST b 6323 158 6 346 618

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

Wie sehr sich der Anteil der siidafrikanischen Hifen an der iiber
eelschen Einfuhr in das Grubengebiet von Transvaal, d. h. nach den

otattonen mnerhalb des Gebiets von Pretoria, Klerksdorp, Vereeniging,
Springs, in den letzten Jahren zugunsten der Delagoabahn verschoben
hat, zeigt die nachstehende Tabelle:

Einfuhr in v, H. 1903 1907 1908
Iber Delagoabucht. . . S e 31 .88 53,64 60,27
urban .. . . a aliiar W |§_1| :"-2§ 2?“":1

Kapstadt, Port Elisabeth und Ost-

London zusammen. . . . . . . . 24 61 13,13 12,64

Unter dem schweren Niedergang von Handel und Wandel in Siid-
urika, der dem Burenkriege folgte, hatten auch die Bahnen zu leiden.
F.rs oeoen I'II'II' 1908 waren die ersten _\:H’_l':‘- ]ll'[j \‘-H."-]"f' cCrwai 1.|t'|[rli']'

Unternehmungslust zu bemerken. Der seeische Guterverkehr zeigte

b
aber noch eine weitere Abnahme von 143047t (im Vorjahre 715

28 t),

wihrend der Binnenguterverkehr um 120t (im Veorjahre nur um

wurden an Neubaulinien

Q
(]

98127 t; zugenommen hatte. Im Jahre 19
56 km eroffnet. Im Bau standen noch 103,8 km. Im Jahre 1909 macht
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sich bereits emne wesentliche Steigerung der Einnahmen cecen d

Vorjahr geltend : die

3] a 1 verlesl AT T
el |||'.E|..'_ t.l"- J.!-' nbahnverkehrs wa

nauptsachlich

eine | olge der ri geren Iatigkeit in den Bergwerken des Witw

1ter-and
bezirks und der damit in Verbindung stehenden geschiftlichen |
nehmungen. Die Steigerung war um so bemerkenswerter al leic]

zeitig emme Rethe von Fahrpreis- und TarifermiaBigungen zur Einfiihru

oelangte Die Betriebsausgaben fur 1909 zeigen gleichzeitio

trachtlichen Ruckgang., Mit der Grindung der suidafrikanischen Union

1st eine weltere wirtschafthiche Erstarkung der Eisenbahnen in Transvaal

emngetreten.

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

Vor dem sudafrikanischen Kriege hestanden zwischen Transs 1al
und der portugicsischen Kolonie Mosambik Vertrigze aus dem Jahre
1875, durch die den Boden- und Industrieerzeugnissen von Laurenzo
Markes freie Einfuhr nach Transvaal gesichert war: zugleich war ein
Tarnf zwischen der portugiesischen Delasoabahn und der damals
einer hollindischen Gesellschaft verwalteten Bahn Transvaals verein

bart. Durch diese Abmachuncen wurde | aurenzo Markes entsprechend

seimner bevorzugten geographischen Lage der tatsichliche Ein- und
Ausfuhrhafen von Transvaal. Als Gegenleistune sestattete di portu
giesische Regierung die Anwerbung von Eingeborenen aus Mosambilk
zu den Bergbauarbeitern des Randbezirks. Diese Verquickung der

borenentrage von Transvaal mit den Verkehrs- und

Arbeiter- und Eing
Fariffragen bleibt seitdem eine Eigentumlichkeit des Eisenbahnwe NS
von Sudafrika, in das hierdurch ein rein politisches Element hinein
oetracen wird

Intolge des sudafrikanischen Krieges kamen die Berewerksarbeiten
im Randbezirk fast vollie zum Stillstande. (egen 90000 Schwarze
kehrten damals in thre Heimat zuriick und die portuglesische Regierung
erhell ein strenges Auswanderungsverbot fiir die Eingeborenen. Nach
dem Friedensschlusse aber brauchte England fiir die Transvaalo:
die zuverlissigen und fleilbigen Arbeitskrifte aus Mosamb k. Am 18. D
zember 1901 wurde von Lord Milner der sog. Modus vivendi unter
zeichnet, in dem die britisch-stidafrikanische Regi die seinerzeit
mit Mosambil

1076 Ty 1- Ty1at
1O 1TI ANCT KAt

von der Transvaalregierung abeeschlossenen Vertr:
tibernahm. Nachdem Lord Milner den Vertrag von

hatte coEestattete Pon

1gal wieder die Anwerbungz der schwarzen Arbeiter
und erwelterte sein Farifbedingungen dahin, dab ErmabBigungen der
Frachtsatze der britisch-sudafrikanischen Kolonien (besonders der Ka

!.-:ll|t'lllt und Natals) auch aut die Tarife der I ransvaalbahnen
fragen wurden. i rmit schienen die \ Orzuee der _'llr_'I'_s;:||' schen Lage
von Laurenzo Markes als Sechafen von Johanne sburg
_\-I-'-:x'FHIIJI"ll noch eine [\.!.|i|~:'i |"]I||ll'|i, WORnali ||. 1im [Falle eln
gung oder Nichterfullung des Veriraces die

Gestellung der schwarzen

Arbetter nach Transvaal sofort aufhéren sollt



Nach Abberufung Lord Milners setzte Lord Selborne zunichst den

1

Feldzug gegen Mosambik und die Delagoabahn f[orr. Iie britisch

derung lielh einige Verbindungs- und Abkurzungsbahnen herstellen

fuhrte weitgehende Tarifermabigungen em. Der portugiesischen
Koloni drohte aber noch e andere Gefahr daraus dald die
Halenanlagen von Laurenzo Markes wegen threr schlechten Unter
haltung. emme Folge der ublen Finanzlace Portueals in mangelhaften
: imnd gerteten. Um diesem MiBstande abzuhelfen, hatte die hollin
ische: 1 |.|||--1.|.|i:'r.|l|i:;_'- sellschaft von der portuglesisd hen Regierung
die Erlaubnis erhalten, eine eigene Landungsbriicke anzulegen. Dir
Gesellschaft wollte damit Laurenzo Markes auch fur gesteiverte An
forderungen des Verkehrs sicherstellen. Als sich England der Trans

hn bemachtigt hatte und seine Hand nun auch auf die neue

brucke legen wollte, erwarb die portugiesische Regierung die
bBrucke durch Ubernahme der Herstellungskosten. Hiermit schien den
Reibungen zwischen der englischen und der portugiesischen Resierune
vorlauhig ein Ziel gesetzt, und es wurde nunmehr am 1. April 1909
ewischen der Transvaal-Regierung und der portugiesischen Kolonie
Mosambik ein Abkommen auf zehn Jahre abgeschlossen: nach deren
Ablauf kann es mit emjiahriger Frist gekiindigt werden: erfolet keine

Kundigung, so liuft es auf je ein Jahr weiter

Nach diesem Abkommen gestattet die Kolonie Mosambik die An
werbung von Arbeitern aus threm Gebiet fur die Bergwerke des . ,Rand®,
wahrend Transvaal gewahrleistet, daB stets mindestens 50 und nicht
mehr als 55 v. H. (nach Tonnengewicht) aus dem Verkehr aller {ibersee
frachten nach und von dem Bergwerksbezirk des Rand. das heilBt also
von Johannesburg und Pretoria, uber die Delazoabucht geleitet werden.
Der Rest verbleibt den Kaphifen und Durban, und zwar sollen von den
rbleibenden 50 bis 45 v. H. an Natal 30 v. H. und an die Kaphafen
20 bis 15 v. H. fallen. Steigt der Anteil Natals tiber 30 v. H.. so kann
die Kapregierung, fallt er unter 30 v. H. oder steiot der Anteil der
Kaphaten uber 20 v. H., so kann die Natal-Regierung eine Anderung
der Tarife beantracen.
den Modus vivendi” vom 18. Dezember 1901 war der
ht emn erheblicher Vorsprung vor den iibrigen siidafrikani-
rangshafen durch Gewihrung von Vorzugstarifen aufl der die
mit dem Bergwerksbezirk von Transvaal verbindenden

CINZCrauint gewesern.

satze bis Johannesburg betrugen z. B, bis dahin (und auch

wohl heute noch) in den wichtigsten Klassen fur die Koloniale Tonne
00 engl. Pfund) in £:
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Diese Vorzugstarife sind im Verhaltnms zu dem geographischen Vor
tell in der Lage der Delagoabucht zwar nicht erheblich, haben aber
den Erfolg gehabt, dal® die Delagoabucht i. J. 1907 58 v. H. de:
Uberseeeinfiihr Transvaals, die 446000t betrug, erhielt, wihrend Durban
nur 29 v. H., Ostlondon 4%/ v. H., Port Elisabeth 6%/, v. H. und Kap
stadt nur noch 1Y/, v. H. zufiel. Die Bahnverbindung mit dem Rand

besteht fiir die Kaphifen seit 1892, fur die Delagoabucht seit 1894
und fiir Durban seit 1895. Solange die Kaphifen allein die Bahnver
bindung mit Transvaal gehabt hatten, war ithnen natiirlich reicher
Segen aus diesem Verkehr zugefallen.

Als 1m Jahre 1896 die letzte Linie in den Wetthewerh eingetreten
war, hatten die drei Kaphafen noch 37 v. H., Durban 34'/, v. H. und
Delagoabucht nur 28!/, v. H. Anteil an dem genannten Verkehr.

Durch das neue Abkommen sind die britischen Kiistenkolonie:
mit ihrem Anteil an dem Transvaalverkehr wesentlich besser g«
stellt. Die Abkirzung im Seewege (von der Delagoabucht bis Kap
stadt 1112 Seemeilen, bis Port Elisabeth 684 Seemeilen, bis Ostlondon
553 und Durban 300 Seemeilen) kommt gegen das Mehr an Bahnling:
nur wenig in Betracht. Da aber Transvaal mit seiner hochentwickelte:

Industrie die Arbeitskrafte der portugiesischen Eingeborenen auf die
Dauer unter keinen Umstianden entbehren kann, so vermochte es von
der Kolonie Mosambik, die sich ihrer Stirke in dieser Hinsicht wahl
bewubt war, weitere Zugestindnisse fiur die britischen Kiistenkolonien
nicht zu erreichen, auch nicht mit dem neuen Hilfsmittel der . Siidafri
kanischen Union", die inzwischen ins Leben getreten war.

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

1. Die .\!1\'.'!'1'5:“1];1 von _\]11'\.11[1]'“-.'-['..i[]__;t‘]Ilr['l'lll'H fiir die _in':| LINES-
burger Bergwerke, die nunmehr unkindbar zugesichert ist:

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

3. den Handelsverkehr zwischen den beiden Kolonien und die Zolle.
Wihrend die _\|Hi hnitte 1 und 3 l|e'r] }rl‘«'|:r‘l'1;;l n Rechtszustand fest

legen, ist der zweite Abschnitt von politischer Bedeutung, indem er im
Artkel 26

fir die Eisenbahnangelegenheiten einen gemeinsamen Ver
waltungsrat (Joint Board) mit dem Sitze in Laurenzo Markes einfiihrt,
der aus zwei portugiesischen und zwei Transvaal-Miteliedern besteht. Er
sollte bis zum 1. Juli 1909 gebildet werden ; eines der portugicsischen Mit-
glieder soll bei den Sitzungen den Vorsitz fihren. Der Verwaltungsrat
entscheidet iiber die Festsetzung von Eisenbahntarifen, tiber Erhohune
von Hafen-, Gemeinde- oder sonstigcen Abgaben beim Einfuhrverkehr in
Laurenzo Markes, uber etwaige Erschwerungen im Durcheangsverkeh
auf der Delagoabahn nach Transvaal: endlich iiber die Eisenbahntarife
des Transvaal und der portugiesischen Kolonie fiir die Versendung
von gewerblichen oder Bodenerzeugnissen aus beiden Gebieten. Fur
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etwalge Hafenverbesserungen in Laurenzo Markes oder Erleichterun
r Em- und Ausfuhr soll der Verwaltungsrat die Kosten veran
lagen und fir die Kapitalbeschaffung und Bauausfuhrung Vorschlive

n. An diese Vorschlige soll indes keine der beiden Regierungen
€Il Sein Fiir die Beschliisse <!- S \.l'T".'n',t.l-l'lli_'__'"-I"I,-,i"- 1st Ein

erforderlich, widrigenfalls die Regierungen sich selbst

nigen mussen. Auch ber Emnstimmig

1
Regierung binnen 10 Tagen einem Beschlusse widersprechen, mit der
dalb ri_.il.l'.]]'l]| seine Gultigkert ,;llif_'l'||r:|1|':| '\,l,i,!'-;!_
chen nach Art. 22 den Ausfuhrverkehr
I ‘enzo Markes zu erleichtern

n Regierungen wun
€r HeEe AUS

n. Sie weck, dalb die Durchgangs

a) von den Stationen an den Zentral H..tl.:H' ]
b der Wetthewerbsgrenze (competitive area

on oS

ationen zwischen Germiston, einschlieBlich Pretoria und

ithnen, die nach dem Wettbewerbsgzebiet

fuhren oder an durchgehenden Limien von Germiston und Pretoria
1

keinesfalls 1

hoher SCII sollen als die

[Laurenzo E
irgendeiner anderen Ausfuhrlinie, und zwischen den beiden Eisenbahn

ltungen nach Meilenzahl (Mileaze) verteilt werden sollen, wenn

er Verwaltungsrat anders entscheidet. Abfert

mgszebuhren

an den Endstationen sollen abgezogen werden. Gebithren in besastem
Hafen fur Verschiffung und andere Dienstverrichtuneen in di sem Ver
kehr durfen die niedrigsten Sitze bel dhnlichem Verkehr in irgend
einem anderen Hafen, der Hf,l.:i.--}=.|||r.l'.|'1'|-l‘|f|i!ll_: mit dem Innern hat,

keinesfalls tiberschreiten.

Art. 25 des Abkommens schreibt vor
larifsitze fiir die verschiedenen Verkehrsklassen von Laurenzo
Markes nach Stationen 6stlich Pretoria, nach Stationen zwischen Wit
ank und Brakpan und nach Stationen ostlich Springs an der Springs
Breyvtonerlinie sollen nicht hoher sein als die Sitze nach Preloria,
Brakpan und Springs.
b) Tarifsitze von irgendeinem anderen Hafen im Uberseeverkeh:
h Stationen ostlich Pretoria, Brakpan oder Springs sollen nicht

1edriger sein als die i["l'l']]_‘.;f'|ll"!'h5|']| Satze von irgendeinem solchen
Hafen nach Pretoria, Brakpan oder Springs nebst den zewdhnlichen
lerzeitigen Ortsfrachtsatzen, die fiir die Entfernung zwischen Pretoria,

Brakpan oder Springs und den betreffenden Stationen erhoben werden.
¢! e Satze von Laurenzo Markes im Uberseeverkehr nach Stationen

jenseits Ger-
in der Richtung von Volksrust sollen nicht niedriger sein als

westlich von Klerksdorp, siidlich von Vereeniging und

gehenden Frachtsitze von Laurenzo Markes nach Klerks

niging oder Germiston nebst den gewohnlichen derzeitigen
Ortsfrachtsatzen, die zwischen Klerksdorp, Vereeniging oder Germiston

unea soichen ".':-l'.1"‘.l-"|' ""l‘.”!“'ll ‘-\"I'lll'l"J.
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Von Bedeutunz ist noch die Bestimmung des Art. 21, wonach
beide Regierungen im Einvernehmen MabBnahmen zur Erleichterun
und Entwicklune des Ein- und Ausfuhrverkehrs nach und von Tran
vaal tuber Laurenzo Markes erwiagen und ausfuhren sollen Als
Ausfuhregut kommen Mais und Kohle in Frage, letztere fur die E §
bahnen Ostindiens, aber auch als Bunkerkohle und Ladung fur Schiffe
besonders Segelschiffe. die sonst von Laurenzo Markes ohne Ladun
heimkehren miibten.

Unter der Herrschaft der fritheren Vereinbarung war der Anteil

der Delagoabucht am Durchgangsverkehr unaufhaltsam, zuletzt bis

itber 80 v. H. gestiegen und wiare aller Voraussicht nach weiter bis aul
90 v. H. angewachsen, wogegen der Antell Durbans bereits aul wenig
iber 30 v. H. zuriickeegangzen war. Dieser Entwicklung ist nun fi
die Zukunft Halt geboten und den britischen Hafen, wie oben aus
oefuhrt, ein Anteil von mindestens 45 bis hochstens 50 v. H. von jetzt

ab ¢ sichert,

In Laurenzo Markes scheint man sich von dem neuen Abkommen
n-ilu-:l \~.i1'|~-]l.-.i|51- hen Aufse i':'.\l;',|.q- 211 \I'I'w]-lll|||'|| auch n [ohannes
burg scheint man es giinstig aufgenommen zu haben. Grolbe Befriedi
cung ruft die Bestimmung hervor, dalb zur Regelung des Gute
verkehrs iiber Laurenzo Markes ein aus Vertretern von Iransvaal und
Mosambik bestehender Ausschuld gebildet werden soll; man hotft
daB dieser Ausschull imstande sein werde, eine Rethe lastiger Form
lichkeiten und Hindernisse im Durcheangsverkehr zu beseitigen. DBe
sonderen Erfoleg hofft man auch von der Bestimmung im Art. 30
die eine Art Betriebseemeinschaft anbahnt, so daB die Fahrzeuge
beider Eisenbahnverwaltungen kiunftiz fir beide Bahnnetze wahllo
verwendet werden; zur besseren Ausniitzung werden sie daher nebst
dem Zugpersonal kunftig auf die Strecken der anderen Verwaltung
11[::-1';-,r-lu-|z

Das neue Abkommen wird von den Portugiesen zum Teil sehr un
eiinstig, ja geradezu als eine Demutigung betrachtet, da man durch

das Zugestindnis der Einsetzung einer gemeinschaftlichen Behorde

fur L“l' Hafen- und Eisenbahnang "_:-:'Hhr'llrll_ die Oberaufsicht uber
diese Verkehrseinrichtungen, die bel Portugal hatte bleiben missen
aus der Hand gegeben habe.

Nach neueren Meldungen sind auf Grund des |, Abkommens, unter
der Wirkung der seit dem 1. Juli 1909 eingefuhrien Bahntarife die An
teile der Delagoabucht am Durchgangsverkehr nach Transvaal wiederum
erheblich gestiegen, namlich 1m Juli 1909 auf 64, 1m August auf 67,7
im September auf 688, im Oktober auf 67,5 v. H.; da also die Delagoa
bucht hierdurch zu stark begiinstigt erschien, hat der gemeinsame Ve
waltungsrat die Frachtsatze von den Eingangshafen Port Ehsabeth, Ost-
london und Durban in allen Klassen mit Ausnahme der allgemeinen
Klasse, herabgesetzt. Die Ermaligungen halten sich in den Grenzen
von /o und 1%/, d auf 100 engl. Pfund und sind am 1. Januar 1910 in
Kraft getreten.




6. Rhodesien.

urde bisher auf Grund besonderen koniglichen Freibriefes (charte
von der Britischen Sadafrikanischen Gesellschaft (der soe. Chartered-
Company) verwaltet. Wegen Emntritts in die Sudafrikanische [Union
cheinen Verhandlungen zu schweben. Die Bevolkerune umfali 13000
Weille und wvier Millionen Schwarze Rhodesien i1st das Land

raschen IZisenbahnfortsehrittes und der schnellen Eisenbahnentwicls

lung, der es auch seine rasche Erschli Dung zu verdanken hat [as
Andenken von Cecil Rhodes, der ihm seine ganze Tatkraft oewldmet

ha durch die Benennung des Landes fur alle Zeit mit ithm ver-

under
Wie schon an anderer Stelle erwihnt, sind in Rhodesien die Eisen
bahnen ausschliefilich an Privatgesellschaften vercchen.

Im Jahre 1889 wurde die Britisch Sudafrikanische Gesellschaft
die sog. Chartered-Comp.) zum Bau einer Bahn von Kimberl v nach
Vryvburg ermichtigt: dieser Bahnbau., 204 km, wurde in demselben
Jaht Begonnen und am 3. Dezember 1890 beendet Im Mar 1893
wurde die Betschuanaland-Eisenbahneesellsehaft ceorindet, um
den Bahnbau in nordlicher Richtune bis Mafeking fortzufithren. Noc h
n Mar 1893 fand der erste Spatenstich an der Linie nach Mafeking
tatt, am 13. Oktober 1894 wurde die Bahn eroffnet. Nachdem dieses
Ziel erreicht war, wurde sogleich der Weiterbau iiher Palapve bis

Bulawayo i Angriff genommen und am 19. Oktober 1837 traf bereiss

1

die erste Lokomotive daselbst ein. Die Betriebsfithrung wurde ceoen

Vergiutung der Selbstkosten den kaplandischen Bahnen ubertragen
ober indes die englische Regierung 10 [ahre hindurch eine jahrliche
nterstutzung anfangs von 20000, spiter von 10000 £ cewiihrte

Aul Grund emnes im Jahre 1891 zwischen England und Porrugal ab
‘eschlossenen Vertrages stellte ferner die o hartered-Cie sellschaft ene
Bahnverbindung zwischen Beira und Fontesvilla, die soz. Beira Junc-
101 her und schuf unter dem Namen Beira Joisenbahneesell

haft eine Aktiengesellschaft, die in Portugiesisch-Ostafrika oder

Mosambik eine Eisenbahn von Beira nach Umtali an ds r portugiesisch
rhodesischen Grenze herstellte und diesen Ban unter mannizfachen
Schwiengkeiten 1898 beendigte. Der Bahnbau wurde von [ miah nord

tlich bis Salisbury von der 1897 zu diesem Lwecke gegrundeten
Maschonaland-Eisenbahngesellschaft fortgesetzt, di spater den Betricbh
d zen ostrecke Beira—Salisbury, 595 km, iibernahm. Der Betrieb

der von den kaplandischen Bahnen verwalteten Eisenbahnlinie von Kan
tadt tiber Kimberley, Vryburg und Mafeking nach Bulaw iyvo und der

Beira-Bahn von Beira nach Salisbury wurde verein n der Hand der
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Abb 14 Viktoriafialle des Sambes:

Abb. 45. Blick auf die Stromschnellen unterhalb der Viktoriafille des Sambesi.



[Umtah

weltel

Abb

fallen des Sambesi und uber Kalomo sowie nach Uberschreitung des

Kafue-Flus

stone, 462

Khodesien

Beira anderselts seit Mai 1903

16. LEisenbahn-Briucke tiber die Vikt

ses bis nach Brokenhill.

km, enthilt ber der Station

in nordwestlicher
durch das Wankie-Kohlengebiet nach Livingstone zu den Viktoria-

Der Bahnbau
Victoriafalls,

141

Richtung

Bulawavo
km 450.6

Living-
die be-




R L
et b

142 e nicht deutschen Kolomialbahnen in Afrika

merkenswerte Bricke tiber die berthmten Viktoriafalle
Sambest.

Am 12. September 1905 wurde die Eisenbahnbriicke, die =eit
dem 10. April vollendet war, nach feierlicher Einwelthung erdffnet;
sie ist 198.1 m lang und hat einen einzigen Stahlbogen von 152.4 m Weite
mit nordlich und sudlich anschliefienden Fachwerkbricken von 26,27 m
und 19,0 m Weite. Sie 1st von der Cleveland Bridge & Engineering Co.,
Darlington, fur 70000 £ doppelgleisig hergestellt; die Zufahrten auf bel
den Seiten sind eingleisig. Der eiserne Uberbau der Briicke wurde von

beiden Ufern aus ohne festes Gerust kragtragerartie uber die tiefeinge

Abh, 4 Stromschnellen de

5 Sambesl.

rissene Felsschlucht vorgebaut, ein Werk, das wegen seiner Kuhnheit
und erfolgreichen Durchfithrung damals viel bewundert wurds

Die Viktoriafialle des Sambesi hat Livingstone am 17. No-
vember 1855 entdeckt. Der Flull, der stromaufwarts 1950 m breit ist,
fallt eine Héhe von 115 m herab. (Der Niagara hat 920 m Breite bei
nur 50 m Fallhohe.) Der Fall ist entstanden durch einen gewaltigen
Querbruch des Basaltmassives, welches das FluBbett bildet. uer
durch den Sambesi 6ffnet sich von einem Ufer zum andern ein Strudel
von 70 bis 120 m Breite, in den sich die ganze Wassermasse mit ge
waltigem Getose herabstirzt. Die beiden Hauptfille heiBen der
bogen- und der , Hauptfall*. Die Eisenbahnbriicke
Strom etwa 500 m stromabwirts unterhalb des Falles.

_Regen
uberspannt den

Die Bruckenbahn
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Die Station Brokenhill blieb aber nicht lange der nordliche End-

punkt des sudlichen Teils der Kap—Kairo-Bahn (von 3208 km Gesamt
lang« Im Marz 1909 wurde der Weiterbau in nordlicher Richtung
gegen die Sudgrenze des Katanga-Gebietes der belgischen '|\'H‘.|','_-l
Kolonie von der Rhodesia-Katanga-AnschlulBbgesellschaft (Rhod. Ka
tanga-JTunction Company) begonnen. Am 12. Dezember 1909 erreichten
die Schienen 248 km von Brokenhill die Kongogrenze und der An
schlul® an die Bahn des Kongogebietes konnte an diesem Tage 1n
Gegenwart von Vertretern Englands und Belgiens gefelert werden
Die Gesamtlinge des Schienenweges von Kapstadt bis dahin  be
tragt 3456 km.

Die aufl belgischem Gebiet liegende Bahnstrecke (siche Belgisch
Kongo, Seite 241), die 1mm Anschlull hieran die Verbindung mit der
wegen i1hrer reichen Mineralschiatze berihmten Grube Etoile du
Congo 1m Katangabezirk herstellt, ist 266 km lang und wurde 1m
November 1910 vellendet. Dieser nach Nordwesten gerichtete Zwelg
bildet also jetzt den nordlichsten Teil des Siidstiickes der Kap—Kairo
Bahn. Die Entfernung Brokenhill—Bulawayo betragt 1057 km, Bula
wayo— Salisbury 483 km, mithin der fiir die Ausfuhr zur See
kuste mabgebende Gesamtweg Brokenhill—Beira uber Bulawavo
1057 - 483 -+ 595 = 2132 km

Wie ein Blick auf die Karte S. 112 lehrt, bilden die drer Strecken
abschnitte Kafue-Viktoriafalle-Bulawavo-Salisbury angenahert drei Seiten
eines offenen Vierecks, so dalb dieser Weg iiber dreimal so lang i1st
als eine unmittelbare Verbindung Kafue—=Salisbury sein wurde. Es wird
daher erwogen, diesen Umweg dadurch abzukiirzen, dall man emne un
mittelbare Schienenverbindung von Brokenhill iber Kafue und Ayrshire
nach Salisbury herstellt, durch die etwa 800 bis 900 km erspart werden
wirden. Die Gelandeverhaltnisse scheinen indes dieser Verbindung er
hebliche Schwierigkeiten in den ‘\\'l':_', FAR ]i':_:'i'n.

In letzter Zeit wurden von der Stammbahn Bulawayvo—Umtali aus
einige Zwelgbahnen hergestellt: von Westacre-Junction nach Matoppos,
von Heany nach der Gwanda-Grube und West-Nicholson, 160,9 km,
von Gwelo nach Selukwe, 37 km, und nach Umvuma, 90 km, mit dem
Plan emner Fortfithrung nach Victoria (Zimbabwe-Ruinen); ferner von
Salisbury in nordwestlicher Richtung nach der Shamva-Grube, 138.4 km,
nach der Eldorado-Grube, 125,56 km, und Ayrshire.

Zugverkehr: Jeden Vormittag 10'/s Uhr fahrt von Kapstadt ein
durchgehender Zug nach Kimberley., der wochentlich 4mal bis Mafe
king, 3mal bis Bulawavo, 2mal als ,Sambesi Expre3* bis Living
stone (auf dem hnken Ufer des Sambesi gelegen), etwa 5 km von den
Viktoriafallen entfernt. durchg

efuhrt wird Zweimal in der Woche
geht er bis Brokenhill und durchfihrt diese Strecke von 3246 “Wtm
in 5!/, Tagen. Die Reise von Kapstadt bis Brokenhill kostet
in erster Klasse 19 £ 9sh. 7d =487 Fr., in zweiter Klasse 334,30 Fr.
in dritter Klasse 207.10 Fr.
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Fiir die Beforderung von Kapstadt bis Brokenhill gelten folgende
ermaligte Tarife (fur je 100 Pfd 451/ ke In

Klasse 1 : 50,10 Fr.=40sh. 1d.

9 3565 ., 28 .. 6.
el 28.15 |, 220 5 B,
3 24:30 - 10 g

J
4 18.35 ., UL e L
Eingefuhrtes Getreide, Kartoffeln 14,10 ., L= e
Maschinen und landwirtschaftliche Gerite o RS 10 [
Getreide in Siacken e 1535 12l a
Eingefuhrte Diingemittel bei Mengen von min
destens 1000 kg : SRR P i e

Zur Klasse 2 rechnen z. B. Konserven. Lebensmittel, eingefiihrter
labak, Bier in Fissern, Wein, Gewebe, Kleider. Stiefel, Zigarren,
Zelte, zerlegbare Hauser: zur Klasse 3 Zement, Schienen usw.

Konserven, Tabak, Bier, Wein, Zicarren und Zigaretten werde

wenn sie siidafrikanischen Ursprungs sind, fiir die Strecke Kapstadt
Bu yo. nicht in Klasse 2, sondern in Klasse 3 (also statt 35,65 nur
ZU F'r.) tarifiert.

Fur lebende l'ere: Pferde. _\[.|:!|II|']’.', Esel usw. wird bezahlt 3 d.
fiir die englische Meile 19,6 cts. f. d. km, und zwar fir ein oder zwei
und mehrere Tiere (fiir den Wagen) von Kapstadt nach Brokenhill
194 90 Fr. 31 £ 15 sh. 11 d., von Vryburg nach Brokenhill 579.90 Fr

23 £ 3sh. 11 d., von Bulawayo nach Brokenhill 341.25 Fr. 13 £ 13 sh

Von Brokenhill nach Sakania. der ersten kongolesischen Station,
werden wochentlich zwei Ziige gefahren. Der ] ahrpreis betrigt fir
Velhbe 3 £ 10 sh. 3 d 88,15 I'r. mit 45 kg Freigepack. fiir [Farbige
11 sh. 9 d 14,70 Fr. mit 22 kg Freigepick. Fiir Genick we rden (uber
das Ireigewicht hinaus) 31.25 Fr 1 £ 5 sh. fur 100 kg erhoben. Fiir

Guter bestehen folgende Frachtsitze fur je 100 Pfd 45'/s kg nach

den verschiedenen Klassen :
Klasse 1: 7.40 Fr. 5sh.11 d.
g B85 .. 1 LT | tur je 2000 Pfd. =906 kg,
i o) o L I bei 5t Mindestgewicht,
{

q: 8815 70

: i

IFiir Mineralien und Koks: fiir je 9086 2000 Pfd. in Wagenladungen
58,75 Fr.; fiir Kohle: 44.05 Fr.: fiir landwirts haftliche Erzeugnisse
desgl. bei mindestens 51

Die Gesamtlinge der rhodesischen Bahnen betrug am 31. Mirz
1909 3120 km; sie erzielten in dem bis dahin abgelaufenen Geschiifts
lJahr einen Betriebsiiberschuld von rund 340000 £, der bis auf den Betrag
i
1

von 180000 £ zur Verzinsung der Schuls verschreibungen ausreichte.

|
[Da Eisenbahnnetz der Kolonie Rhod s1a befindet sich im  Be-
des Rhodesia Railway Trust, von dessen Kapital Insgesamt
Milhon £ bis jetzt 846700 £ ausgeceben sind: hiervon sind mehr
00 £ Eigentum der Britischen South Afrika Company
desische Eisenbahngesellschaft hat den Betrieb ithrer Bahnen

Balt , Kolonialbahnen )
I
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inzwischen zum Teil an die Maschona- und Beira-Eisenbahngesellschatt
abgetreten.

Dic Maschonalandbahn betreibt in den beiden Strecken Umtali
Salisbury und Kalomo—Brokenhill zwei Abschnitte, die die Haup
strecke des rhodesischen Netzes, namlich Kalomo— Livingstone—DBula

wayo— Salisbury, zwischen sich schlieffen. Dadurch ubt die Maschona
landbahn zweifellos eine gewisse Herrschaft auf das eingeschlossene
Netz aus

Das rhodesische Bahnnetz besteht hiernach aus folgenden Strecker

Beira— Umtali, Beira-Eisenbahn . 204 engl. Meilen

Umtali—Salisbury, Maschonalandbahn 170

Salisbury-—Lomagunda 96 ) .
: rhodesischi

Salisbury-— Bulawayo .

Bulawayo—Victoriafalle und Kalomo . 377 I Eetin

Kalomo—DBrokenhill, Maschonalandbahn 281

Vryburg (Transvaalgrenze), Bulawayo \ thodesische
und Matoppo-Zweigbahn “ 588 . i I

zusammen: 2141 engl. Meilen

Die Betriebsergebnisse zeigten bis Ende 1907 zunchmende Fehl
betrige: seitdem ist ein Umschwung eingetreten, und das Rechnungs
iahr 1909/10 weist sogar einen UberschuB tiber den Zinsendienst auf;
dieser ist indes wesentlich durch die Beforderung der Bauguter
sum Bau der Katanga-Eisenbahnlinien herbeigefithrt, die voraus
sichtlich noch einige Jahre anhalten wird. Wenn die Katanga und die
Benguelabahn vollendet sein  werden, gehen diese Frachten den
rhodesischen Bahnen verloren. Bis dahin wird aber Rhodesien wirt
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Ine nmicht deutschen Kolomalbahnen in Afrnika.

Britisch - Ostafrika.

Diec Ugandabahn?) ist ein koloniales Staatsunternchmen grofbten
Stils, das sich nicht nur von weitreichendem Einflusse auf das benach-
barte Deutsch-Ostafrika erwiesen hat, sondern iiberhaupt in vieler
Beziehung als vorbildlich fur kolonisatorische Betatigung und fur die
Uberwindung grobter technischer Schwierigkeiten und Hindernisse an
gesehen werden darf. Auch wegen seiner grolien wirtschaftlichen
Erfolze verdient es besondere Beachtung. Die Bahn ist 940 km lang
und verbindet den englischen Hafen Mombassa am Indischen Ozean
mit Port Florence oder Kisumu, das am Viktoria-Nyansa in der Bucht
von Kawirondo unmittelbar unter dem Aquator liegt., Die Entfernung
zwischen den beiden Endpunkten der Bahn ist also etwa 30 km kurzer

Abb. s1 Ugandabahn Urwald in den Kikuyu-Bergen

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

Die Bahn war von der Regierung ursprunglich geplant, um den
Sklavenhandel im Innern Afrikas wirksamer bekampfen zu konnen;
durch die Anlage der Bahn sollten die Kosten fur die Unterhaltung
eines Kreuzergeschwaders erspart werden, das zur Uberwachung des
Sklavenhandels an der Kiste bisher erforderlich gewesen war.
Der ursprungliche Plan, die Bahn als leichte Schmalspurbahn her-
zustellen, wich bald der Erkenntnis, dall es sich hier um eine Uber-
landbahr: von grolfer Leistungsfahigkeit handelte, fur welche die 1 m

en Aufsatz des Verfassers iiber die Ugandabahn im Zentralbl., der
Bauverwaliung 1908, S. o7 fi.
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Spur mit kriftigem Oberbau am Platze war, und die von der Regie-

rung selbst gebaut und betricben werden miisse. Das ganze Bau-

e-
icht, ohne das Schutzgebiet zu belasten. Im Dezember 1895 begannen
Vorbereitungen zum Bau von Mombassa aus. Das zu durch-

ol

13 kapital, 5550000 £ oder 113220000 .06 wurde vom Mutterland aufe
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BRIt | schneidende Land war im allcemeinen dinn bevolkert, vielfach wasser
] | los, ohne naturliche Hilfsquellen, und in den tiefer gelegenen DBezirken
A N 1 - : :
il wegern der vorkommenden Tsetsetliece fur alle Arten von Zugtieren
i ;-‘E 1 hochst gefahrlich. Diese Umstande erklaren die aubergewohnlichen
I = - - > - . . 1 1 1
R Schwierigkeiten und Kosten, die sich beim Bahnbau ergaben. In der
I 1 y
; | stirksten Bauzeit wuchs die Zahl der zu verptlegenden Beamten
H ! und Arbeiter uber 18000 Kopfe: die am weitesten vorgeschobenen
4 | - & 5 .
g Rk Schachte fur die Vorarbeiten befanden sich zeitwethig bis zu 600 |
{ 4 il ¥ 1 - ¥ 13 ¥
l:' i; vor der DBauspitz Alle Lebensmittel, Baugerate nd Baustofte
o oRraaL ) 2 . ' . 1
it i mubten lange vorher bestellt und von weit her emmgefuhrt werden;
hin T: i l alles mubie man 1n dem unbesiedelten Lande zuerst mit [riager-
i [| I karawanen befordern, bis ein erstes Stuck der Bahn geschaffen
i ] 14 > 1 y . a
i l“: i war. Es wurden grobe Sammelstellen von Kamelen, Maultieren, Eseln
| |
© e LR
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1 Abb. 54 Palmenwald, 5 km hinter Kilindini
: i und Zugtieren eingerichtet, ungefahr 1500 eingeborene Trager an
N | | geworben und zahlreiche Arbeiter aus Indien eingefiithrt. Der Tsetse
i - : ; - .
f flieze, durch die das Bahneebiet auf die ersten 400 km verseucht war,
: 1 erlagen 50 v. H. an Kamelen, 20 v. H. der Esel und 60 v. H. an Ochsen;
{1 28 Arbeiter fielen wahrend des Baus den Lowen zum Opfer.
' Nachdem der eigentliche Bau im August 1896 begonnen hatte, er
- | reichte die erste Lokomotive im Dezember 1901 den Viktoriasee, und
i - am 1. Marz 1902 konnte man den regelmaBigen Verkehr auf der ganzen
L Bahn eroffnen. Die Gesamtbauzeit hat somit reichlich 5'/; Jahre b
i i

tragen. Zahlreiche Behelfsbauten, besonders zur vorlaufigen Umeehung

alft der Briicken und Viadukte, blieben langere Zeit in Benutzung; die
Zahl der Bauarbeiter stieg im Jahre 1900 auf 18853

[hren Anfang nimmt die Bahn in Kilindini auf der Insel Mombassa,
wo ein geraumiger naturlicher Hafen vorhanden ist, vgl. Abb.52; die
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Bahn tuiberschreitet auf einer rund 400 m langen eisernen Brucke die Strale
von Macupa, die die Insel vom Festlande trennt, und steigt dann, durch
Palmenwalder, Orangen- und Maisschamben hindurchfihrend, zunachst
bis zu den Rabai-Hugeln bei der Station Mazeras. Hier entfalten sich
alle Reize tropischer Pflanzenpracht, Hinter Mazeras folgen Wal
dungen, die allmahlich in das Taru-Dickicht und in die trostlose Taru
Wiste ubergehen. In sanfter stetizger Steleunz wird Vo1l erreicht, von
wo man bei klarem Wetter den schneebedeckten Kilimandjaro von
Deutsch-Ostafrika erblickt. Hier zweigt die Stralie ab nach Taveta und
den deutschen Anstedlungen sudostlich des Killmandjaro: die Aus
fuhretiter aus diesem Gebiet erreichten hier friher die Ugandabahn

auf kurzestem Wege, solange die deutsche Usambarabahn noch nicht

bis Moschi verlangert war. Hinter Vo1 beginnt ein wellenformiges,

= Ieg

T v
M f

g

s

: _J-’ﬂ?jﬂ.l;f,&.?..- =

santt .tli-il'i_f;t"lli!t“- H'.t'||jn'1||.||||]. das von Tsavo im Gebiet der Wa
kamba bis zu den Kikuvu-Bergen reicht. Auf dieser sonst reizlosen
strecke hat die englhische Regierung ein zusammenhangendes Wild
schongebiet entlang der Bahn |'5‘.|;._'|I'i-]|i|-' und dadurch die emnzig
artige Anlage eines etwa 300 km langen zoologischen Gartens geschaffen
Hier tummeln sich Antilopen, Gazellen, Wasserbiocke, Hartebeeste,
Gnus, Warzenschweine, Buffel, Straulle, Leoparden, Schakale, Hvinen,
Giraffen, Zebras, Kraniche, Bussarde, Geler, Trappen: vereinzelt oder
in Rudeln manchmal bis zu Tausenden sind sie hier bei der Bahnfahrt
stundenlang vom Zuge aus zu sehen, oft in malerischen Stelluneen
und Gruppen; viele Tiere beachten kaum den herannahenden Zug und
blethen unbeweglich stehen; sie scheinen zu wissen, dald thnen hier
kein todliches Blei droht. Auch Lowen, Rhinozerosse, Nashorner und

Flubplerde kommen vor, bleiben aber den Reisenden meist verborzen.
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da sie sich weiter von der Bahn zuruckhalten. Zahlreiche Jager und
.L';i"‘]'llll"‘.'lillﬁit‘ lockt dieser herrliche Wildstand in jenc ]'a:'.-'irL;n'_ L'.i].] S0}
1st diese Einrichtung mit Iilfe eines eifrigen und geschickten Anzeice
dienstes fur Bahn und Land eine gute Einnahmequelle geworden: die
hochbezahlten Jagdscheine sind sehr begehrt, und aus allen Lindern
geben sich dort die Nimrode ein Stelldichein zum Jagdvergnigen, das
threr wenige Stunden landeinwirts der Bahn wartet.

Die Ankunft in der Hauptstation Nairobi macht dieser reizvollen
Fahrt ¢in Ende. Nairobi, 1700 m uber dem Meer gelegen, Hauptstadt
und Sitz des Gouverneurs von Britisch-Ostafrika, ist zugleich Mittel
]Jlli|':§i der |'~.|]|!1\I'I'\.hl]!lll];.; und Sitz der ]|;|,;:];-:'\\c-."|;-.',1[1r,-;, und Maea-
zine; die Stadt hat sich infolge der Bahn rasch entwickelt und zeichnet

sich durch gesundes trocknes Klima aus, in dem auch der Weilie

eFYT 8
= il

Abb. 56. Zwischen Makindu und Simba

leben kann. Hinter Nairobi beginnt der steile Aufstieg in die Kikuyu-
Berge, deren PaB auf 2340 m Meereshohe in dichtem Urwald von
tropischer Schonheit erreicht wird; die Bahn erhilt hier vollig den
Charakter einer Hochgebirgsbahn: die Luft atmet herrliche Frische.
und man vergiBt, dall man nur wenige Meilen vom Aquator entfernt
ist. Nach Uberschreiten der Wasserscheide zwischen den Stationen
Lamoru und Escarpment fillt die Bahn steil in den GroBen Afrikani-
schen (:raben |1i[1.l]3; hier bietet sich dem .\'.1_;": ein Bild von seltener
GroBartigkeit; 2000 FuB tief unter uns liest der 40—50 km breite
Graben, der sich vom Sambesi im Siiden nordlich bis nach Agypten
verfolgen 1ialt, der aber hier, im Gebiet der Hirten-Massal. seine
eigentumlichsten Formen aufweist. Vulkanische Bergkegel erheben
sich aus der Grabensohle und begrenzen den Hintergrund: mehrere
Bergseen, gleichfalls vulkanischen Ursprungs, erglinzen beim Sonnen-
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URtETEdange wie H'_-]lu-_-1'-||i--_-_-|-], Ber Naivasha wird die ¢ srabensohle er
reicht, die sich mit ithrem viehreichen Weide- und Steppenland bis
Nakuru erstreckt. Hier beginnt der zweite ebenso steile Anstiee zum
westlichen Grabenrand, den die Bahn bei Mau auf 2545 m Sechohe
erreicht Vou dieser PaBhohe herab, im Lande der jagenden Wando-
robo, fallt die Bahn in ausgedehnter kunstlicher Lingenentwicklung,
mittels grober Windungen und Kehren, durch Felseinschnitte und

uber zahlreiche Stahlviadukte hinweg, stetig hinab in ein wellenformi-
ges Waldgelande, das sich schhieBlich nach dem Viktoriasee hin ver
flacht. Im Gebiet der hochgewachsenen, schlanken Kawirondos, die
noch heute fast jede Kleidung verschmihen, erreicht die Bahn ihr

\bb. 57. Port Florence Verladen der Karawane des Staatssekretirs

Dernburg vom Zuge in den Dampier

Endziel am Viktoriasee, dem lange vergeblich gesuchten ~Haupte des
Nils®, in einem Teile von Afrika, der noch vor wenie Jahren den WeiBen
fast villig unbekannt war

Dieser mit grolder Tatkraft durchgefiihrte Bahnbau verfolgt den
wichtigen politischen Zweck, dem britischen Reiche einen festen Stiitz-
punkt zur Beherrschung der oberen Nillinder zu sichern und in Kriegs
zeiten. wenn einmal der Suezkanal gesperrt sein sollte, fiir die Truppen
beforderung nach Indien eine sichere Landverbindung zu gewihren.
Aber auch wirtschaftlich hat sich der EinfluB der Bahn in der kurzen
o

Jahre 1904 erzielt sie einen Betricbsiiberschuld, der freilich anfanes

ihres Bestehens als aullerordentlich stark erwiesen. Seit dem

zur vollen Verzinsung des betrichtlichen Anlagekapitals noch nicht
wsreichte, aber eine stindige Steigerung aufweist. Die Bahn hat
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besonders auf die gesamte landwirtschaftliche Erzeugung im deutschen
Hinterlande des Viktoriasees befruchtend gewirkt, indem sie fur viele
[Landeserzeus

rnisse zum ersten Male eine Absatzmoghchkeit schuf und
so die Ein- und Ausfuhr und die Zolleinnahmen in den deutschen Sta
tionen Muansa, Bukoba und Schiratt am Viktoriasee ebenso wie den
Ertrag der dorticen Hiittensteuer in wenigen Jahren von ganz un
bedeutenden Betragen zu namhaften Summen st IZerte. So kommt die
Ugandabahn auch dem deutschen Schutzgebiete in Ostafrika in erheb

cute. Wie sehr sich der Handel von Uganda seit
dem Bestehen der Bahn gehoben hat, zeigen nachstehende Ziffern

lichem Umifange zu

Gesamt-Handel Ausfuhr:
1906 : 8202000 N 2159000
1907 : 9426000 .. 1846000
1912 : 18798000 ,, 048000

Man hat gelegentlich von einer zum Nachteil unseres Schutzgebiets
Verkehr .|||--.JI:1:='||fll n Wirkung der |':.:.=I]IL=|>-I|I‘-I BEESPIO hen und

dartiber geklagt, dafh uns England mit diesem Bahnbau zuvorg 1€]
sei. Sicherlich mit Unrecht! Denn ohne den Einflufs der Bahn hatt
unser Hinterland am Viktoriasee sich niemals wirtschaftlich so rasch
entwickeln konnen. Das Schutzgebiet j..'l.'1lil Bt also die Vortelle der

Bahn, ohne weder zu ihren einmaligen Anlage- noch zu den dauernden

Betriechskosten einen Pfennig beizusteuern. Das Opfer fiur die Ve
zinsung des betrachtlichen Anlagekapitals hat jahrelang das britische
Mutterland allein getracen, bis der Verkehr anfing. diese Zinsen

herauszuwirtschaften. Eine Bahn aber aut <J|cI:!---.lzt'|5| Gebiet, etwa

von Tanga parallel der britischen Grenze und der Ugandabahn nach
dem Speke-Golf und Viktoriasee, wirde, wie an anderer Stelle (5. 59

erortert. auch heute noch kaum lebenstihig semn. Wir konnen

nur mit Befriedicung begrilien, dah uns England mit seiner Bahn
Viktoriasee erschlossen und angemessen niedrige Bahntarife einge
fiihrt hat.

Die Kosten der Bahn haben rund 5,7 Mill. £, und zwar 5456380 &
111.3 Mill. # fur die eigentliche Bahn, das sind rund 118000
f.d. km. und 5100500 J¢ fir die Dampfer und Landungsanlagen des
Sees betragen. Der Oberbau besteht aus Stahlschienen wvon '
metrischen Gewichts, in 9,14 m Lange auf je 12 eisernen (Querst

von je 34 ke Gewicht verlegt. Die fruher verwendeten [Holzse

werden allmihlich beseitiet und nach und nach Kleinschlagbettung
eingebaut, wo sie noch fehlt. Die Bahn wurde mit 41 Stationen (jetzt
43) eroffnet. Die stirksten Steizungen der Bahn betragen jetzt nut
noch 1:50, die scharfsten Krimmungen haben 175 m Halbmesser. Die
Lokomotiven sind mit Schlepptender versehen, haben 50 t Dienstgewicht
und konnen bei der Steigung 1:50 146 t Zuglast schleppen; sie werden
vorwiegend mit Holz geheizt.
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Seedampferdienst. Um die durch die Bahn angestrebte Er
schlieBung des Kustengebiets des Viktoriasees durchzufiihren. wurde
ein regelmaBiger Verkehr auf dem See durch Seedampfer eingerichtet,
Zunichst wurden zwei Doppelschraubendampfer, , Winifred* und Y
bil”, vor je 600 Registertonnen im April 1903 und Januar 1904 in Betrieb

gesetzt. Diese Dampfer sowie der 1907 folgende ,,Clement Hill

866 KRegistertonnen und der noch etwas grolfiere | Nvanza' vermitteln

1schen und den wichtigsten
deutschen Stationen des Seegebiets. Der gesamte Dampferdienst ist

einen regelmalbigen Dienst zwischen den eng

der Eisenbahnverwaltunz ans

eliedert

Der Bahnbetrieb konnte nach Beeadigung der Baufrachten we

sentlich eingeschrankt werden: zurzeit werden wichentlich } Zugpaa
durchgehend iber die ganze Bahn durchgefiithrt, Zwischen Mombassa
und Nairobi besteht wochentags schon jetzt eine tigcliche Zugzverbin
dung. Die griBte FFahrgeschwindigkeit betrigt 40 km/Std. Eine Ver
kurzung der Fahrzeit ist in Aussicht genommen.

Die vorstehende Zusammenstellung zeigt die glanzende Entwicklung
des Verkehrs der Bahn nebst Dampferdienst und seiner Ertrioniss
vom Jahre 1903 an bis zum Rechnungsjahre 1912 (endizend mit dem
31. Marz 1913). In diesem hat der Betriebsiiberschulb das Anlagekapital
bereits mit 3,52 (im Vorjahr 2.3) v. H. verzinst. Immerhin hatte dem
nach das Mutterland fiir den Anleihezinsendienst (zu 4 v. H. gerechnet
jahrelang erhebliche Betriage, nahezu 2 Millionen .Jé. aufzubringen,
Bemerkenswert ist die Steigerung der Ertricnisse des Unternehm

I s

durch den H--».-«l.m|[-1=-1"l|-.-r|~l.
Die Fahrpreise betragen /5. Rupie f. d. engl. Meile in der niedrig
sten Klasse, d.s. 2,6 Pfg. f. d. km; die Zwischenklasse hat den doppelten,

die zwelte d

1 dreifachen, die erste den sechsfachen Satz: fiir die drei
oberen Klassen gibt es Riickfahrkarten zum 1'/sfachen Preise der ein-
fachen Fahrkarte. Der niedrigste Frachtsatz ist 1 Anna Le Rupie
f.d.t und engl. Meile etwa 5,3 Pfg. fur 1 tkm, ein fur afrikanis
Verhiltnisse sehr niedriger Satz. Daneben bestehen zahlreiche Aus-
nahmetarife. Die wichtigsten Ausfuhreegenstinde der Bahn sind Elfen
bemn, Gummi, Felle und Hiute, Vieh, Kornerfriichte, Erdniisse. Kopra,
Pflanzenfasern, Sesamsaat, Bohnen, Reis und Tabak.

Dic starke Verkehrssteigerung der letzten Jahre wird die Ver
waltung zweifellos in nichster Zeit zu erheblichen Aufwendungen fir
weltere Fahrzeugbeschaffungen und anderen MaBnahmen zur Steige-

ne

rung des Betriebes notigen, die bereits in Aussicht genommen ist
Weitere Bahnbauten und Pliane im Bezirk der Ugandabahn:

Die Busoga-, die Thika-, die Magadiseebahn.

Zur weiteren ErschlieBung des britisch-ostafri

ikanischen Schutz-

gebiets sind einige neue Eisenbahnen hergestellt, andere noch in der

Vorbereitung. Zunichst soll die Ugandabahn unter Benutzung der
WasserstralBBe des Nils vom Viktoriasee 1190 m) bis an den Albertsee

680 m) verlangert werden, um das Gebiet des Albertsees leichter
erreichbar zu machen. Der Nil bildet bei seinem Austritt aus dem
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Viktoriasee die Riponfille und erweitert sich bei dem Orte Kakindu
zu dem buchtenreichen 800 qkm groBen Kiogasee, den er oberhalb
Mruli verlaBt; er ist von den Riponfillen bis Mruli ohne Hindernis
schifibar. Die Fille werden zunichst durch eine Eisenbahn umgangen,
die bei Jinja am Nordufer des Viktoriasees beginnt und bei Kakindu
l-.!lii':.

Diese in der Landschaft Busoga gelegene, daher auch als . Busoga-
bahn" bezeichnete Bahn wurde auf dem rechten Ufer des Nils im
November 1810 begonnen und, nebst einer 11 km laneen Stichbahn
nach Namasagali, in der 1 m-Spur mit 98 km Gesamtlinge, am 1. Ja-

]

nuar 1912 vollendet, Die Kosten betrugen etwa 33200 .//km. Sie ver-

I einen wichtigen Baumwollbezirk des [._'_'.h!'ll|'='ll:lL[II]'.I'-." mit
dem Viktoriasee und zeigt bis jetzt eine befriedigende Verkehrsent-
wicklung.

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

Ferner ist die Schiffbarmachung des Semliki. des westlic hen Quell-
flusses des Weillen Nils, zwischen dem Albert- und dem Albert Eduard

ce geplant. In Zukunft wirde man dann von Mombassa nach Butiaba

wa 14 Tagen gelangen kénnen, wihrend man heute fur diese Reise

von der Ostkiste noch mehr als sechs Wochen braucht
Als Vorlaufer einer kunfugen Bahn von Nairobi in nordostlicher

Richtung nach Fort Hall, der Hauptstadt der Kenia-Provinz. wird

zundachst auf der dahin fithrenden LandstraBe ein Schienengleis
m der 1 m-Spur bis zum ThikafluB, etwa 48 lkm lanZz, her
gestellt, auf dem DampfstraBenbahnwagen fahren sollen (soo. Thika

Hierfur sind 60000 £ 25000 J¢/km bewilliet worden.

1. Oktober 1913 verkehrt tiglich zwischen Nairobi und
hika in jeder Richtung ein Zug mit etwa 2/, Stunden Fahrzeit.

i"." E!fr'*-il':lli!'-'.; einer J':.f!lll_ ;||||'¢]||||| der otation ]\;[::_ --':||-\n 11

Nairobi, in sidwestlicher Ri htung abzweigend nach dem M acadisee,

etwa 153 km lang, zur Ausbeutung seiner reichen Natronschitze.

ist gleichfalls von der Ugandabahn begonnen worden. 550000 £ sind
hierfur bewilligt (73500 ¢/ km Der Magadisee liegt einice 20 km
nordostlich von dem grollen deutsch-ostafrikanischen Natronsece, der
den englischen an Grofie zwar wesentlich iibe riretfen soll, dessen Erx

hliebung und Ausbeutung durch eine deutsche Bahn, anschliefiend
an dic Usambarabahn, seinerzeit gleichfalls erwocen. aber als unwirt
hattlich wieder aufgegeben wurde

Die Glelsspitze erreichte Ende Mai 1913 1hr Ziel. Man hofft jahr

lich mindestens 160000 t Soda mittels der Bahn auf den Markt zu

bringen. Der Inhalt des Maeadisees an kristall wird auf 200 Mill. t
chitzt. Man nimmt an, daB sich der Vorrat durch unterirdischen

Zuflull erneuert, so dald der Reichtum an Soda unerschopflich wire
[Die Bahn beginnt auf 5400'= 1650 m Secehohe und fallt in langer

icher Entwicklung, die die Entfernune in der Luftlinie von 87 km
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auf eine Lange von 147 km bringt, bis zur Sohle des Grobben Grabens
auf 610 m Hohe uber dem Meere. Die eralbite Steigu
die Anfangsstrecke bis km 42 hat Schienen von 25 ke/m Gewicht und
als mabgebende Steigung fur die Ausfuhr 11,8 a. T.; der iibrige Teil
der Bahn hat Schienen von 40 kg/m Gewicht und fir die Ausfuhrrich
tung emne malbgebende Steicung veon 15 a.’l Fur die Zwecke der

r. b tragt 20) 3 |

Wasserversorgcung mulite man beim Bau eine uber 80 km lange Rohr
leitung herstellen.

Britisch - Zentralafrika.

Britisch-Zentralafrika, d. 1. der an den Nyassasee westlich an

f_:']'i'il."l'lli]i' ||-'||'I\ :le' |I'I!. VOTI \’.l]':]u-i |{||1||||'~-||'1| mit 4!.'-;|| AL h

,Britisch-Nyassaland” bezeichneten sudlichen Landerzipfel, der

lich des genannten Sees von der |||:l'l'}j._'1f sischen Provinz Mosamb
und zwar westlich dem Tetebezirk, ostlich dem Quelimanebezirk um
klammert wird, weicht insofern von den iibrigen britischen Kron
lindern und Schutze

ten ab, als die Regierung sich hier von Anfang
an zur Vergebung der Eisenbahnen ausschlieBlich an Privatgesell
schaften entschlossen hat. Britisch-Zentralafrika besitzt in der Schire
Hochlandbahn von Port Herald iiber Chiromo nach Blantyre, 194 km,
eine Bahn, als deren Lebensbedingung eine Fortsetzung sowohl nach
Norden wie nach Suden in die Augen springt; so wie sie bisher bestand,
hatte die ‘.'ll“i:; mm Binnenland j_'_l'llj_‘,l";l" Bahn SOZUSAZ I weder \1.'If.i|i:_'_
noch Ende. Auf Anregung englischer Interessenten in Blantyre, eine
|':-l=~l'1||'l,||1!|\='1'||I|1t{ll[|_;' zwischen dem \_\.l---.|-~|'l' und dem Schire-Sambes)
FluBgebiet herzustellen, bildete sich 1901 die Schire-Hochland-Eisen

bahngesellschaft: sie erhielt von der englischen Regierune die Kon

zession zum Bau einer Eisenbahn von Port Herald, dem in der sud
lichsten Spitze des Protektorats gelegenen Hafen am Schireflul, uber
Chiromo und Blantyre nach Fort Johnston am Sidende des Nvyassa

sees. e Strecke Port Herald—Chiromo, 48 km lang, wurde, in Kap-

spur hergestellt, am 1. September 1904 dem Verkehr uibergeben, Der
Hohenunterschied zwischen Chiromo und Blantvre von mehr als 900 m
verursachte fiir den Bahnbau erhebliche Schwierigkeiten, und da die
Schire-Hochlandbahn-Gesellschaft wegen der Geldbeschaffung in Ver-
legenheiten geriet, so ubernahm die Britische Zentral-Afrika-Kompagnie
die E'f:tllii]HliH:; des Baues von Chiromo zunachst nach Blantyre und
vollendete 1thn nach Herstellung einer 34 m langen Bricke iiber den

Schire ber Chiromo, so dalb die Strecke Port Herald Blantvre am

23. Januar 1909 erdffnet werden konnte (vel. Karte. S. 55 u. 260).
Der Schienenweg beginnt bei Port Herald unweit der Sudorenze
des Schutzeebiets und lauft zunichst in dem Schiretal 48 lkm aufwirts

bis Chiromo. Hier kreuzt er auf einer hochliezenden Briicke den FluB

und steigt 1m Tal des reibenden Ruo. uber dessen Falle hinwee. mit

einer mittleren Steigung von 1:44 in grollen Windungen

.|. l!.ll"l'-u |

itung zahlreicher Schluchten hinauf bis zur Tuchila,

Lauf er nunmehr folgt. Hier wird die Linienfuhrung noch schwieriger ;

in scharfen Krimmungen und Kehren wird schlieBlich das Mlanve
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wchland erreicht. Die Bahn verfolgt nunmehr in offenem Gelinde das
l'al der Luchenza bis zu threm Quellgebiet und erreicht ihre erolte
Hohe auf einer Erhebung von mehr als 1000 m iiber dem Meere. Von
ginnt der Abstieg zum Gebiet der Hauptstadt hinab

Die Bahn hat trotz ihrer bisherigen beschrankten Ausdehnune. ob
wohl sie weder im Norden den Nvassasee, noch im Siiden den Sambesi
erreicht, wihrend der letzten trockenen Jahre wesentliche 1 e o
leistet. Da der Zustand de Schireflusses oberhalb von Port Herald

Verschiffung von Waren in grolerem Umfanoe moglich macht

tte man ohne Mitwirkung der Bahn die reiche Baumwoll-, Tabak
ind Kaffee-Ernte kaum aus dem Lande bringen konnen.

Dia st i [24]

L« : Bahn betragen 1:44, die scharfsten
Krummungen haben 210m IHalbmesser: der Oberbau besteht aus

n ateigungen del
Stahlschienen von 204 kg/m Gewicht auf eisernen Querschwellen. Die
Rohemnnahmen der Bahn sind von 14669 £ im lahre 1909 ric mlich stetig
wl 32000 £ im Jahre 1912 gestiegen. An Reisenden wurden beférdert
i der ersten Klasse 1910: 1216, 1911: 1528: in der dritten Klasse
1910: 11652, 1911: 17153,

Der Dampferbetrieb auf dem Schire und Sambesi. der bei Chinde

*

in den Indischen Ozean mundet, liegt in der Hand folgender drei Ge

Ischaften: der African Lakes Corporation Limited, der African Inter
national Flotilla and Transport Company und der British Central Africa
Company. Infolge der Wasserstandsverhiltnisse des Schireflusses
bei trockenen Zeiten Port Herald nicht mit dem Dampfer zu erreichen
und anderseits ist die Strecke von Fort Johnston bis Mpimbi auch nur

dret Monate im Jahr, wenn die Regenzeit regelmalbis verliuft, fiir
Dampfer befahrbar. Auch scheint die Barre an der Mindune des Sam
| bei Chinde wegen ihrer fortdauernden Verind rungen  iminer

leriger fur die Schiffahrt zu werden. Die englische Gasellschaft

e, dald die Bahn, sudlich am Nyassasce vorber, in westlicher

ch FFort Jameson in Rhodesia weiter cebaut wiirde

auch der ErschliecBung der Kupfer- und Bleicruben des

‘kes 1m Suden der Kongokolonie und im Bezirk der Tancan

Conzessions Limited in Kasanshi im FluBeebiet des Kafue in
Nordost-Rhodesia, und in Kambove dicnen kénn n

Dieser Plan ist augenscheinlich villig in den Hintererund setreten

en den wichtigeren, der neuerdings verfolgt wird, die Bahn nun

mehr ihrer ursprunglichen Bestimmung entsprechend, nordlich bis zum

Nyassasee, sidlich uber den Sambesi hinweg bis zum Hafen Beira

1.1 I

zu verlangern. Durch diesen Ausbau wird die Bahn Port Herald— Blan-
y das wichtige Mittelstiick eimer durchgchenden Verbindune. rund
600 km Bahn, vom Nvassasee zum Indischen Ozean. an der es bisher
aefehlt hat Die Brntische Regierung fordert diesen Plan

zur ErschlieBung des Nyassalandes eifric und hat cinerseits det
I Hochlandbahn-Gesellschaft auf 10 Jahre eine 4 prozentice Zins
das Anlagekapital in Héhe von 500000 £ fiir den

e
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das Gebiet von Mosambik nas !]_‘.;:'wl'.l ht und erhalten. Die Portuziesische
Regierung hat der Britischen . Zentral-Afrikanischen Gesellschaft am
22. Juni 1912 auf 99 Jahre einé Konzession zum Bau und Betriebe einer
in Kapspur herzustellenden Bahn' von Port Herald nach Caia am
Sambesi, einschliefflich der Uberbruckung des letzteren, erteilt: der
Bau, 113 km Bahn, soll binnen drei Jahren vollendet sein. Die Bau
gesellschaft hat wihrend des Bruckenbaues auf dem Sambesi einen
Fahrdienst einzurichten. Die grofite Steigung der Bahn soll 1:80 nicht
uberschreiten; kleinster Bogenhalbmesser 200 m: Schienencewicht
30 kg/m. Ebenso erscheint die Herstellung des Bahnbaues siidlich des
Sambesi, von Beira nach Caia durch die "c:r||[|.||:||i.1 da ".|n-‘,1|i1!1ii§.|n-
neuerdings sichergestellt.

Infolge dieses Planes, dessen Verwirklichung gesichert scheint, haben
sich die wirtschaftlichen Aussichten der Schire-Hochlandbahn wesentlich
verbessert. Der fruhere Plan eines Bahnbaues in Mosambik von Port
Herald in dstlicher Richtung nach Ouelimane, das zwar etwas niaher licot
als Beira, dessen Hafen aber wesentlich schlechter ist als der von Beira,

diirfte damit wohl sein Ende finden. Die kiinftice Bahn Fort Johnston

Beira dagegen wiirde fur den sudlichen Teil von Deutsch-Ostafrika, der

an den Nyassasee angrenzt, bedeutungsvoll werden, solange es an einer
deutschen Bahn in das deutsche Nyassaland, wie etwa von Kilwa-Kissi
wani aus nach Wiedhafen geplant, fehlt

Britisch-Westafrika.
1. Sierra Leone.

I'ur die raumlich beschriankte englische Kolonie (1212 gkm) wurde
im Jahre 1893 eine Eisenbahn veon der Hauptstadt und dem Haupt
hafenort Freetown aus in ostlicher Richtung ungefihr parallel der

i\;[:a‘g' |}r'--| hle:----t'[jl um l]ll' li‘.[]'t i] [lil' franzosise il!' ]IJ\IIITI ;\-C'I'I.Illf.!'f'.

drohende Ablenkung ithres Handels nach Franzosisch-Guinea maogl
zu verhiiten. Die Kolonie nahm zu diesem Zweck eine Anleihe von
221/s Mill. # auf, fir die erste Baustrecke Freetown—Songotown ge
wahrte die Kronkasse des Mutterlandes eine 3'/sproz. Anleihe. Die
Bahn Freetown—Songotown—Rotifunk—B&6—Baiima, 357 km, wurde
vom Miairz 1896 bis Juli 1905 mit einer Spurweite von 2!/, Full engl

76 cm vollendet und spater im Osten um rund 9 km bis Pendembu ver
langert. Die Baukosten haben 19163000 6, d. s. rund 53700 .#/km,
betragen. Der wirtschaftliche Erfolg der Bahn beruht wesentlich darauf,
dalb sie die palmenreichen Bezirke im Osten des Schutzeebiets zwischen
B6 und Baiima erreicht hat (vgl. Karte, S. 198).

Im Anschluld an diese Bahn ist im Marz 1904 die Sierra-Leone-Berg-
bahn zur Verbindung der hochgelegenen Europierstadt (Hill-Station)
mit dem ungesunden Geschiftsviertel von Freetown, 9!/, km lang, her-
gestellt worden; es ist eine Reibungsbahn mit einer durchschnittlichen
Steigung von 1:30: 1thre Kosten betrugen rund 650000 ./, d. s. rund

T0000 ¢t /lem.
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Ferner ist eine Zweigbahn von Boia in nordostlicher Richtung
m Betriebe, deren Ausbau bis zum Rokelle-

nach Rorucks, 33 km,
fluls nach Makene, rund 80 km, in der Ausfiihrung begriffen ist.

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

in £ 1002 1907 1908 1909 1910
Einnahme. . . . . . . . .| 20441 71 000 80 000 84 220 101 610
Ausgabe . . o oo s e ow o 21 227 67 031 71 465 81 086 79 436
Kapitalzinsen . ..o o o o 44 550 55 833 —
Summe der Ausgaben: -— 116590 | 127 298 =
Betriebszahl @/ = . . . . . 103.5 04 89 96 875
e o il LA 45 5490) 47 208
B Reisende . . . . — - 323 406 | 345 762
- Giiter't . . . . . — - 45 340 53 425
Zugmeilen . . . . . . e - s 255044 2449 493

I1i den Jahren 1907 und 1908 war ein Zuschuf3 von je tiber 40000 £

'..:[H'!:'II'.--".M; notig.

Die Tarife sind mit Riicksicht auf den Wetthewerb der Ein-
geborenenschiffahrt sehr niedrig gehalten. Durch die Bahn hat sich der
\usfuhrhandel von Freetown auBerordentlich gehoben, wihrend der
der sudlichen Insel Scherbro stark zurii kgegangen ist. Die Roh-
emnahmen betrugen 1911 108000 £. Man befiirchtet indes, dald die

Bahn infolge ihrer schmalen Spur bald an der Grenze ihrer [eistungs-
fahigkeit ankommen und den Giiterverkehr nichi mehr bewiltigen

erde, und erachtet aus diesem Grunde heute die Anwendung der
Schmalspur statt der Kapspur fiir einen Fehler. Die Bahn nahert sich
der Ostgrenze nach Liberia zu bis auf 15 km und wird voraussichtlich

1Tt I||'_‘ ,’)f]i cinen ||] .[.--\ ][,||L|]-'l~ Vi |j|||-]i_'[ an »5i<[;| ,’|1-E]| 1.

N . ‘--_
2. Goldkiiste.
a) Die Bahn Sekondi— Kumasi.
Dic Kolonie, die heute bekanntlich die grobbte Kakao-Erzeugung
It aufweist 1911 rund 40000 t . beschlold 1898, eine

on dem Hafen Sekondi nach der nordlich davon gelegenen

n, emerseits um die Beunruhigun
h die im Norden ansissicen. ehedem kriegerischen Aschantis
abwehren zu kénnen, anderseits, um der wirtschaftlichen Notlage
3 bis 1900 ins-
unt 2274000 £ = rund 46390000 6 bewillict und der Bau im August
ur (1,067 m) begonnen. Die 274 km lange Strecke Se-

tthauptstadt Kumasi zu bau

Lande abzuhelfen. Zum Bahnbau wurden von 1

1898 1n Kapsg
condi—Tarkwa—Obuassi—Kumasi wurde im September 1903 voll-
1 [alls]

Die Baukosten beliefen sich bis Ende 1908 aul 1836915 £, d.s
136000 #/km, ausschlicBlich der H itenanlagen.

g3t I015: 0301 5L

|
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i 111
el |
FE ” !
! L . : .
i ) Betriebsergebnisse in X: 1904 1008 1909 1910
i |
LR
'I!r' 1 Roheinnahme . . . . . . 148 097 151 423 185 410 253329
i i' Betriebsausgabe . . . . 91 465 75124 73 824 84 80O
LR Betriebszahl Of5 . . .. . . 61.8 406 30,86 33.47
| | Oberschu . . . . - - . 56 632 76 209 111 586 168 529
_ i ﬂ | ]’n-tll'll'xi:-'.l'. i )
i I Reisende. . . . . . . . 100 641 = 361 905
l!"i |';: ] 46 190 : 83 202
I ] i
t1

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

Die Eisenbahn hat die finanzielle und wirtschaftliche IEntwick
lung des Landes, besonders durch die Hebung der Pflanzungen, wesent-
lich gefordert. Am 1. Juli 1905 wurden die Iarife bedeutend herab-
gesetzt und durchgehende Tarnife bis Kumasi fur Seife, Zement, ver-
zinktes Wellblech und eingefithrten Reis festgesetzt. Die Gefahr des
Ausbruchs neuer Aschantikriege, die England in den Jahren 1875, 1896
und 1900 viel Blut und Geld gekostet haben, erscheint durch die
Bahn nach Kumasi beseitict. da die Stadt jetzt von England aus in
. 16 Tagen zu erreichen ist. Neuerdings wird fiir Sekondi die Anlage
itk neuer Eisenbahnwerksticten und eines Elektrizititswerkes geplant
| ‘ AuBer dieser Staatsbahn wurden im Jahre 1905 zwei Kleinbahnen

von Privatunternechmern hergestellt: die Fura—Broomassie-Bahn von

. der Prestea-Bahn-Gesellschaft, von Fura—Junction am Ankobraflusse
| nach Prestea. 32 km fiir die Prestea- und Broomassie-Bergbaugesell-
i} EO schaft. und eine Bahn von Dunkwa (an der Kolonialbahn) nach Attasi
' von den Attasi-Bergwerken zur Befdrderung schwerer Maschinen.
, Ferner wurde eine Zweighahn von Tarkwa in nordwestlicher Rich-
tung nach Prestea und Broomassie im Januar 1911 dem Betriebe tber
| geben.

b) Die Bahn Accra—Kpong.

Die zweite Hauptbahn der Kolonie, von dem ostlichen Hafen Accra
in nordostlicher Richtung auf Kpong, soll diesen mit dem schiffbaren
| Teil des Voltaflusses verbinden und wird daher voraussichtlich den
westlichen Teil des benachbarten deutschen Schutzgebietes Togo wirt
schaftlich etwas beeinflussen. Diese Bahn ist seit 1909 im DBau.
i Der von Accra aus zunichst begonnene Bahnbau der Linie Accra
i Mangoassi, 64 km, nahe der Ostgrenze der (Goldkusten-Kolonie, von

NS . e

Accra aus in nordlicher Richtung nach dem Innern fuhrend, ist der erste,
durch einen Unternchmer des Mutterlandes ausgefithrte Bau in West
it afrika. Am 7. Januar 1909 fand die Feier des ersten Spatenstiches
. . statt. Die Bahn wird in Kapspur mit Schienen von 22,6 kg/m Gewicht
. auf Stahlschwellen hergestellt. Die grofite Steigung betrdagt 1:80, die
i f durchschnittliche 1:160: die Krimmungsverhiltnisse sind ginstig. Die
Betriebserdffnunge bis Mangoassi muBte infolge von Hochwasserschiden
verschoben werden. Man erwartet, dal der Bahn besonders umfang
reiche Kakaoverfrachtungen zufallen werden; ihre Verlingerung aul
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Komfrodua ist in Aussicht genommen. In Accra besteht eine 2 km
lange, nach einem Steinbruch fithrende Bahn der Regierung. Die

Goldkuste und Hinterland.

¥ 2 i o 7
- ‘ :
1 i ] ! _f‘: £y {9%
{ e ————— T ==/ 7
/i | |
f | \ /
i | | \ f
4 | | ~
5 | Pras i
] I {J i
[ % ‘ B \
i 3 ,
ol —A 1 l o
Y ‘E | |
{ I 1
! I
% \
P
+9°

1 |
|
!I ,_JJ 0 o .;E'
| £ |
| F
;r 1
VISGEE ET
.I) |'-.l
Al | i7e

"I | = i r{umau | ‘x_\_ Mg
! T i sﬂw‘r‘\k‘ = el
i 1
! e
\ 4 o
=
\ HAilta

o
= - e § s Ferlige Bahnen
Ty LA -S| eee Geplante Bahnen
v 2 m o i

Abb. 58. Britische Goldkiiste.

erste Station im Innern, nahe bei den Hiigeln von Akwapim, ist
l oxoas1, Mittelpunkt eines ausgedehnten Kakaopflanzungsbezirkes.
Bel ||| suam trifft die Bahn das Tal des Densuflusses und tritt in dichten

11%




ie nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika

164

Urwald ein, der bis Mangoassi reicht und wahrscheinlich wertvolle Holz-
bestande enthalt. Der Betrieb der Bahn wird voraussichtlich vom
Gouvernement gefuhrt werden

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

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

3. Nigerien.

Nigerien, nach dem weitschauenden Plane ven Sir Frederik Lu-

gard gebildet durch die Verschmelzung der fruher getrennten Pro-
vinzen Sud- und Nordnigerien, ist eine Kolonie — mehr als fiinfmal
so grold wie England und Schottland . in der der Bahnbau nach dem

Norden neuerdings, wesentlich infolge der besonderen Tatkraft der
Kolomialverwaltung, aulberordentlich rasche Fortschritte und grolie Er-
folge in der wirtschaftlichen Erschliebung des Landes aufzuwelsen
hat. Auch die Vereinicung der bisher getrennten Bahnen der beiden
Provinzen in einer Hand ist der Entwicklung der Bahnen zweifellos
sehr zustatten gekommen.

Zunachst wurde 1893 der Bau einer Eisenbahn von der Kiste
nach dem Hinterlande, insbesondere zur Verbindung von Lagos,
dem Regierungssitz und wichtigsten Handelshafen fur Nord- und Sud-
nigerien, mit den Handelspliatzen Abeokuta und Ibadan, sowie weiter-
hin mit dem schiffbaren mittleren Teil des Niger, beschlossen und von
der Regierung in eigenem Betriebe unternommen; [badan ist der grolite
Ort von Sudnigerien mit rund 300000 Einwohnern, Mittelpunkt der Palm-
kernindustrie. Fiir den Bau wurde eine Anleithe von 2/, Mill £ rund
51 Mill. %) genehmigt. Die Strecke Lagos (Insel Iddo)—Offa—Abeo-
kuta—Ibadan, 203 km, wurde in der Zeit von Marz 1896 bis Ende 1900
in Kapspur hergestellt und ist seit 1902 1im Betriebe. Die Gesamt
kosten betrugen 21,7 Mill. 6, d. s. rund 106800 -#/km.

In der Hafenstadt Lagos wurde eine Dampfstrabenbahn zur
Verbindung der Stadt mit dem Hafen in einer Spurwetic von
21/, Fub engl.= 76 cm erbaut, und 1n Nordnigeria auf dem linken Ufer
des Niger die 37 km lange Strecke Sungeru—Barijuko hergestellt, um
die Stadt Sungeru mit dem Kaduna, einem Nebenflusse des Niger,
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Die Bahn beforderte an Palmkernen:

1903

1904

1905

Weiterhin entstand der Plan, eine Bahn von Baro am Niger in nord-
ostlicher Richtung nach Kano, dem wichtigsten Handelsplatz von
Westafrika, dem groben Stapelplatz des Haussalandes, durchzu-
fiihren, um Nordnigerien vom Stiden unabhangig zu machen und alle
Ausfuhrerzeugnisse mittels der Flubschiffahrt auf dem Niger von Baro
aus nach den Verschiffungshafen Forcades, Burutu und Warri an
das Weltmeer bringen zu konnen, wo die grolbben Seedampfer die Ladun-
gen von den Heckraddampfern des Niger ubernehmen

Noch wihrend der Ausfuhrung dieses Planes entstand, begiinstigl
durch den Gedanken der Verschmelzung beider Provinzen, der weiter-
gehende Plan, die Stammbahn Lagos—Ibadan bis zur Station Jebba,
zum Niger und uber diesen hinweg bis an die Bahn Baro—Kano (An-
schluBpunkt Minna) durchzuftihren, um so eine einzige groBe Ein- und
Ausfuhrlinie Lagos—Kano zwischen dem Haupthafen und dem Haupt
handelsplatz des nordlichen Teils der Kolonie zu gewinnen. Beide
Pline sind bis zu Beginn des Jahres 1912 durch Vollendung der Bahnen
Baro—Kano und Ibadan—Jebba—Sungeru—>Minna verwirklicht worden.
Seitdem ist aber die Linie Lagos—Jebba—Saria—Kano zur Hauptbahn
fiir den durchgehenden Verkehr geworden, wiahrend die Strecke Baro

Minna sich nunmehr mit der Rolle als Zweigbahn begnugen mub;
sie dient vor allem dem Anschlusse an die Wasserstralie des Niger,
nach Lokoja und Forcados.

Die heutigce Stammbahn LLagoes—Kano, 1146 km lang, bezweckt
vor allem die ErschlieBung von Nigerien bis in den Norden, in die
Mitte des muhamedanischen Haussalandes hinauf, zur Forderung des
Baumwollbaues in Nordnigerien und zur Verminderung der militari-
schen Aufwendungen und der hohen Frachtausgaben der Reglerung.
Die Verlingerung der Stammlinie erfolgte zundchst von Lagos aus
1908 auf 396 km bis Ilorin. Von da bis zum Niger, nach der Insel
Jebba, 486 km, wurde sie am 9. August 1909 dem Verkehr libergeben.
Damit erfullte sich der alte Wunsch der Bewohner von Lagos, das
eiserne Dampfrod solle dereinst mit dem Wasser des Niger getrankt
werden. Vor der Station Offa erreicht die Bahn ihre grilbbte Hohe
mit etwa 435 m uber dem Meer. Die Fortsetzung nordlich von Jebba
und des Niger hatte nunmehr zum Ziel, maglichst bald den An
schlub an die inzwischen weiter fortgeschrittene Bahn Baro—Kano zu
gewinnen, der bei der Station Minna, rd. 752 km von Lagos, demnachst
erreicht wurde.

An der Kreuzung der Bahn Lagos—Kano mit dem Niger, ctwa
865 km oberhalb seiner Miindung, liegt im Flusse die Insel Jebba;
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Abb. fo.  Brickenbao der Nigerischen Bahn am Niger bei Jebba; Sudarm. Stand am 1. Mirz 1913, Blick nach Osten.
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zwischen ihr und dem Nordufer des Stromes 1st eine 270 m lange Briicke
erbaut: aul dem sudlichen breiten Flubarm, zwischen Station und Insel,
erhalt einstweilen eine Dampffahre den Verkehr aufrecht, die einen
ganzen Zug aufnehmen kann. Spiter soll auch hier eine feste Briicke
den Verkehr vermitteln,

Solange dieser Briuckenbau, der wegen der Grundungsschwierig
keiten nur langsame Fortschritte machte, noch nicht vollendet
werden zur Vermeldung des Umladens die durchgehenden Guterwagen
und 1m Personenverkehr mmsbesondere der zwischen Lagos und Saria
(spater Kano) verkehrende sog. ,,Bootszug" mittels der Dampffahre
LFabius® von einem Ufer zum andern tberfiithrt. Fir den Bootszug
der zu diesem Zweck geteilt werden mub. dauert die Uberfuhrune
reichlich zwer Stunden. Der ganze Fahrdienst wird hier im Innern
Afrikas bemerkenswerterweise unter Leitung eines weillen Aul
sichtsbeamten (des Kapitans der Dampffihre) von schwarzen Be
diensteten wahrgenommen. Wegen der erheblichen Schwankungen des
Wasserstandes (bis zu20'=6,10 m) sind an beiden Ufern verschicbbare
holzerne Rampen angeordnet. Jeder Wagen wird einzeln uber einen Esels
rucken, hinweg aufgezogen und dann in der mit 1:8 geneigten Rampe auf
das Fahrboot hinabgelassen; hierzu dient eine mit Dampfmaschine an
getriebene Kabelwinde, AmIFFuld der Rampe ist einverschiehbarer Schlitten

angebracht, der den Ubergang auf das Fahrschiff vermittelt. Der Esels
rucken, der mit einer Ausrundung in senkrechter Ebene von 600 Fulb
Halbmesser wversehen ist, hat den Zweck, den unbeabsichtigten Ab
lauf von Fahrzeugen aus dem Bahnhof in das Rampengleis zu ver
hiiten. Das FFiahrboot ist symmetrisch gebaut, fahrt vor- und riickwarts

und kann mit seinen beiden unabhangig arbeitenden Dampfmaschinen,
deren jede eins der beiden Seitenschaufelrider antreibt, aubBerordent
lich kurz wenden. Auf dem Deck des Fihrschiffes liegen zwei an beiden
Enden zusammenlaufende Gleise, die zusammen Platz fiir vier vier-
achsige Wagen bieten. Beim Anfahren an das Ufer findet das Fahr-
schiff an beiden Ufern Fuhrung und Leitung durch ein hélzernes Leit
und Prellwerk, das aus landseitic anzeordneten Pfahlen und Streich
schwellen besteht. Der Fahrbetrieb findet nur bei Tageslicht statt.

Der Bahnbau Baro—Kano (571 km).

Baro, 91 m uber dem Meer. ]it'j_:i ain .\”l;;c'[', 198 km unterhalb _|l'.|1]il<||
etwa 100 km oberhalb der Einmundung des Benue und ist fur Schiffe
mittleren Tiefganges wihrend des ganzen Jahres von Forcados aus
zuganglich.

Die Linie folet von Baro auf 29 km dem Nigertal, dann dem des
Bako, eines Nebenflusses zum Niger. Hinter Badeggi, Station der
30000 Einwohner zihlenden Stadt Bida., wendet sich die Linie stark
nach Osten. Bida hat man 21 km nordlich des Bako gelassen, da man
die Kosten des Bruckenbaues scheute. Man wird mit der Zeit die Bahn
nach Bida selbst heranfithren miissen. Hinter der Station Katereooi
nimmt die Linie sudliche Richtung an bis Zadi, wendet sich dann wieder
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nach Osten. iiberschreitet den BakofluB bei Shapa und nimmt bei
Minna. km 178, den AnschluB der von Lagos kommenden Stammbahn
auf. Diese Strecke Baro—Minna war im Bau verhaltnismaBig leicht
und weist keine erheblichen Steigungen auf. Von Minna folgt die

Bahn nordostlicher Richtung bis Kaduna: sie erreicht Guni, iiber
schreitet bei km 228 den Flulb Moya und hinter der Station Serquin
Pawa den FluB gleichen Namens bei km 271. Von hier ab steigt die

Bahn stirker und erreicht hinter den Stationen Godani und Bakin
Kasua das Kadunatal mit seinen gewaltigen, tafelformigen Granit
bereen. Die Station Kaduna liegt uber dem Tal des gleichnamigen
Stroms. der auf einer Briicke wvon 156 m Lange uberschritten wird

3 Offnungen zu 30 m, 2 zu 16,5 m, 2 zu 12 und 1 zu 9 m). Das Gelande

—

et

Abb. 62. Stationsgebiude der Nigerischen Bahn.

zwischen Minna und Kaduna ist schwieriger als das nun folgende zwi
schen Kaduna und Saria: die Linie wendet sich hinter Kaduna wieder
nach Nordosten und gelangt uber Rigachikun, Birni-Yaro und Dumbi
nach Saria in km 428, 671 m iiber dem Meere. Zwischen Kaduna
und Saria sind die Steigungen im Mittel 1:60 und 1:80. Zwischen
km 391 und 413 (von Baro) erreicht die Bahn ihre grobbte Hdhe von
755 m iiber dem Merre. Saria ist nachst Kano die wichtigste Stadt an
der Bahn, Die Eingeborenenstadt mit 35000 Einwohnern liegt etwa
49 km von der Bahn entfernt und ist mit einer 10 km langen, ziemlich
gut erhaltenen Umwallung aus festem Lehm umgeben; durch eine
Anzahl fester Tordurchginge gelangt man ins Innere der Stadt.

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

Hinter Saria, bei km 465, uberschreitet die Bahn die Wasserscheide
zwischen Niger und Tschadsee auf 740 m Hohe iiber dem Meere. Von
hier wird das Land eben und sandig, und der Bahnbau fand keinerlei
Schwierigkeiten. Man gelanegt nach Kano bei km 571, 550 m uber dem
Meere, nach Uberschreitung des Challoaflusses, Nebenflusses des Koma-
dugu, auf emner 130 m lanzen Bricke.

In Baro sind zahlreiche Gebiaude zur Unterbrincung der Beamten
sowle ein Krankenhaus fur die Bahn, Lokomotivschuppen und Werk
legt und mit Gleis-

statten errichtet; am \"!;_-,l'l' 1st eine Werft ange

anschlufd versehen. In Kaduna ist fur die Zuge Lokomotivwechsel : hier
hat der Betriebsleiter der Bahn seinen Sitz. Saria, die [i.ll:]l[-\.[\[([[ VvOon
Nordnigerien, Sitz des Emirs von Saria, scheint zu grofier Zukunft
berufen. In Saria sind grofiec Umladebihnen fur den Umschlaeverkehr
zwischen Haupt- und Nebenbahn wegen der abweichenden Spurweite.

Kano, der Endpunkt der Bahn, ist der grofie Markt von Mittel-
airika; die Eingeborenenstadt hat mehr als 40000 Einwohner und eine
10 m hohe Umwallung, umgeben von zwei Griben; der Zugang zur
Stad: erfolgt nur durch die [ore, die gegenwartig noc h il'lit_’]'[ Abend
geschlossen werden. Die Europaerniederlassung liegt 4 km von der
Stadt und der Bahnhof in der Mitte zwischen beiden. Der Markt von
Kano ist berithmt in ganz Afrika, ausgezeichnet durch sehr starken
Besuch der Eingeborenen. Das Land ist gut bevolkert die Provinz
Kano zahlt bei 80000 gkm 2 Millionen Seelen. Die Bevélkerung von Kano

und von der Nachbarprovinz Sokoto zieht ihre ene Baumwolle, spinnt,

webt und farbt sie selbst: sie enthilt geschickte Gerber- und Leder-
arbeiter, schmilzt ihr eigenes Eisen und stellt ihre Landbaugerate und
Waffen selbst her.

Die Baustrecke Baro—Minna wurde am 1. April 1909, die Rest-
strecke bis Kano im April 1911 dem Verkehr iibergeben. Kano ist etwa

1100 km von der Kiiste und 600 km vom Tschadsee entfernt. Uber eine

Fortfihrung der Bahn in nordlicher Richtung nach dem franzésischen

S1 1st noch nicht entschieden.

Mit Eroffnung des Verkehrs ist seit Juni 1911 ein regelmabiger
Zugdienst von Lagos und von Baro nach Kano eingerichtet. Zuniichst
reht einmal in der Woche im AnschluBl an den Dampfer aus Liverpool

¢

cin Zug mit Speise- und Schlafwagen von Lagos durch bis nach Saria

Anschlull nach Kano und zuriick. Die Fahrzeit von Lacos bis
Minna (Anschluf von Baro) soll etwa 30 Stunden betragen
Welche von beiden Verkehrslinien, die Eisenbahn L:

oder die Nigerstrecke Forcados—Baro mit der Eist nbahnstrecke Baro

gos—Kano

Kano, kiinftig die Hauptfrachtlinie werden wird, liBt sich noch nicht
bersechen. Die Tarife sind neuerdings auf beiden Verkehrslinien vollig
gleichgestellt. Auf der Nigerstrecke verkehren zahlreiche sehr lerstungs-
tahige Heckraddampfer der britischen Niger-Gesellschaft. die von

warzen Kapitanen gefihrt werden
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Betriebsergebnisse des bisher vollendeten Teils der Bahn Lagos

. 1
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' -Lil !5|'a Ghlerif & = e o b 102533 | 125 443
. -I[' i1 Baugiiter der Regierungt . . A e — 2002 883
L1 [ 1]
R
- Q[ . gy | S
i' {3 Hiernach ergibt sich das kilometrische Anlagekapital der Bahn fur
HEM "-'lli das Jahr 1912 durchscnittlich zu rund 116500 /¢
LY | Die friher getrennten Bahnen: die Lagosbahn und die Bahn
SLER H I Baro—Kano, nebst der Zweighahn Saria—Rahama, sind seit dem
A - . . e
st i 3. Oktober 1912 zur Nigerischen Bahn verschmoelzen. Gleichzeitig
] 4l ] 3 I -
| i traten neue einheitliche und durcheehende Personen- und Giter-
| L
| il tarife fur das neue Bahnnetz in Kraft. Die Bahntarife nach Lagos sind
R mit den Flubschaffahrtstarifen nach Burutu (Forcados), wie erwahnt,
itd h 4 volliz gleichgestellt. Fur den Personenverkehr gilt jetzt im allgemeinen
LRyl der Satz von 3 d. f. d. engl. Meille in erster und 1 d. in zweiter Klasse:
¢ . - - - 1 -
| {i in dritter Klasse gilt auf die ersten 200 Meilen '/, d., daruiber hinaus
| ) ' (angestoBen) 1f; d. (1 farthing) f. d. Meile, ein fiur Afrika ungemein
AR R niedriger Satz (1.32 Pfo. /km). Auf die Fahrkarten erster, zweiter und
| |l dritter Klasse wird Freigepack von 224, 112 und 28, bei Reisen
von nicht unter 200 Meilen 56 Pfund gewahrt. Ruckfahrkarten bestehen
nicht. Die alleemeinen Giitertarife zerfallen in die Klassen A, I, II
i und [I1: daneben bestehen zahlreiche Ausnahmetarife. zum Teil nach
britischer Ubung mit eingeschrankter Haftpflicht der Verwaltung (at
owners risk).
1 : In den letzten Jahren, insbesondere auch seit der Verschmelzung
E der Bahnen, hatte sich der Verkehr sehr gesteigert, und es entstanden
i il bereits lebhafte Beschwerden uber Wagenmangel, dem erst nach linge
HiH i rer Zelt abgeholfen werden konnte, da die heimischen Wagenfabriken
g {13 mit Auftragen uberhauft waren. Auch der Endbahnhotf Iddo in Lagos
; !
|1 mubte mit Riicksicht hierauf erweitert werden, wofiir 60000 £ auf-
cewendet wurden.
J .
: Die Leistungen der alteren eingeborenen Bediensteten werden von
der \.I']"\\.I]H”l: besonders E]i']‘\:r|';|'li||'|]|'}] es macht sich ;ﬁ_\u-l' 1]i|'
it _ Schwierigkeit geltend, genugenden Ersatz von guter Befahigung unter
HiE ik 3 ¥ 7 .
: 1 den Schwarzen zu finden: das Angebot entspricht nicht der sesteiverten
i | E
5 i Nachfrage, so dalb nur eine Vermehrung der Zahl der europiischen
I Bediensteten tuibrigbleibt, um den gesteigerten Anspruchen des Betriebes

zu geniigen. In Ebutte Metta bei L:

r0s sind umfangreiche, gut aus
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geriistete Werkstiatten fiir die Bahn angelegt, 1In denen fast nur
Schwarze beschaftigt werden,

Durch Streckenumbauten ist jetzt auf dem ganzen Abschnitt Lagos

Minna durchgiangig die mabBgebende Steigung frither 1:50 —

in der Einfuhrrichtung auf 1:80. in der Austuhrrichtung auf 1:100
gebracht; die Kriimmungen wurden gleichzeitiz von 140 m auf 300 m
Halbmesser abgeflacht.

[Die ]',--;1‘{.-]1-.:-r':,1(-|J:Ji---ml' der Strecke PBaro Kano stellen sich fur
das erste Betriebsjahr 1912 wie folat:

Betriebslinge in Meilen 356
Roheinnahmen in £ 90422
Betriecbsausgabe in £ 106645
Betriebszahl in v. H. . : 117.95
Fehlbetrag in £ . 3 ; : : ; 16223
Anlagekapital bis 31, Dezember 1912 in £ . 1390251

Zugmeilen 166911
R eisende : F oo 84819

Guter mt . . 29055

Im zwelten Betriebsjahre wird eine erhebliche Steigerung der Ein-
nahmen und ein Betriebsiberschuf3 erwartet,
Zur ErschlieBung und Ausbeutung der reichen Zinnerzlager von

tschi hat die Regierung den Bau einer s hmalspurigen Kleinbahn
76 cm Spur) von Saria in sudostlicher Ric htung uber Leri nach Nara

guta, etwa 160 km, beschlossen und zu diesem Zwecke den Betrag
von 200000 £ (rund 25000 #/km) bewilligt. Mit dem Bahnbau wurde im
FFebruar 1911 begonnen, die Strecke bis Rahama. 143 km. am 1. April
1912 eroffnet. Der Abbau der Zinnerze von Bauts hi hat bereits erheb-
lichen Umfang angenommen, die Ausfuhr betrug im Jahre 1911 800 t.

e Verlangerung der Strecke bis Bukeru. 229 km von Saria, um
I'7
emn dieser Neubaustrecke entsprechendes Gleisstiick der schmal

ctwa 64 km wurde kiirzlich beschlossen, dabei aber zugleich anzeordnet

purigen Linte von Saria an in Kapspur umgebaut werden soll. so daf3
der freiwerdende Schmalspuroberbau fiir das Gleis an der Neubau-
pitze frer wird. Die Umladeschwierigkeiten werden dadurch in Saria
eseitigt und nach einer Station weiter éstlich, nach Rahama zu. verlegt,
Bukeru sollte Ende Juni 1914 von der Gle 1sspitze erreicht werden. Der
Kostenaufwand fir die 89 Meilen schmalspuriger Bahn ven Saria nach

1

Rahama belief sich auf 175931 © Die Roheinnahme fiir die neun

rsten Betriebsmonate, wesentlich zufolge der starken Zinnverfra htung,

betrt L, die Betricbsausgabe 11900 £, Betriebszahl 66.92 v. H. so
daly h 5911 £ UberschuBl ergaben, das sind 8.1 v. H Verzinsung des
Anlagekapitals, emn fiir eine innerafrikanische Bahn zwelifellos  be
merkenswertes Eroebnis, Befordert wurden 22382 Reisende und

1969 t Guter des offentlichen Verkehrs.
Im Bereich der Nigerischen Bahnen wird von der Giiterbefiérderung
durch Triebwasen auf Zubringerstralen ausgedehnter Gebrauch ge

macht. Ven Bukeru aus. an der Linie saria—Rahama, ist seit dem




174 Die nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika.

1. Dezember 1913 Kraftwagendienst nach Joss und Jengre, 16 und
60 km. eingerichtet. Der Tarifsatz betrigt 1 sh. fiir die Tonnen-Meile
rund 70 Pfg./tkm, wobei indes keine Haftung fiir die Giuter uber
nommen wird (at owners risk

Plan des ostnigerischen Bahnbaues.

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

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

Die Kap—Kairobahn.

Die viel erorterte Kap— Kairobahn, die nicht nur mehrere Kolonien
verbinden, sondern das ganze afrikanische Festland durchqueren soll, 1st
bezeichnend fiir die Kiithnheit des britischen Imperialismus. Der Plan
einer von Kapstadt bis Kairo durchgehenden grofen Verkehrslinie,
zusammengesetzt aus Eisenbahnen und WasserstraBben, wurde gefalit
und insbesondere in seinen siuidlichen Anfangsstrecken noch ins Leben
gerufen von Cecil Rhodes, der jahrelang die Welt mit seinen zum
Teil abenteuerlichen Plinen in Atem zu halten wubite. In der An-
nahme, daB diese VerkehrsstraBbe, wenn nicht ausschlieBlich, so doch
ganz uberwiegend auf britischem Gebiet zur Ausfilhrung komme.
konnte Rhodes an seinen Plan mit Recht die Erwartung kniipfen, dal
er das politische Ubergewicht von GrofBbritannien und die Vormacht
seines Handels in Afrika noch weiter befestigen und insbesondere durch
die Einbeziehung (oder AnschlieBung) der dgyptischen, der sudanesi-
schen, der Ugandabahn, der rhodesischen und der kaplindischen Bah-
nen die strategische Macht Englands im schwarzen Erdteil ungemein
stirken miisse. Es sollte die Stammbahn eines Bahnnetzes durch das
afrikanische Festland sein, an das sich mit der Zeit verschiedene
Seitenbahnen als Zubringer anschlieBen sollten. An einen Guteraus-
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tausch zwischen dem Norden und
Siiden Afrikas war dabei wohl

kaum gedacht. Obwohl der Plan
ﬂ 3y pten S_."““‘ antangs verlacht und als eine Un-
moglichkeit bezeichnet wurde. ist
er doch seiner \'n|]c']lllLll]'_; auf

SHafmicn

e weite Strecken entgeg -l-it'l
ke " scheint aber in dem
— Waroetsliafien Mittelstiick zurzeit auf 11--|1 toten
AL Punkt gelangt zu sein
km Von Norden her besteht

bubien I . :
R m heute, wie die Karte zeigt, zu-
Hhatbuenll 3 ;
niachst eine Bahnverbindung von

Kairo uber Assuan bis Schellal,

und zwar Kairo— Luxor — 673 km.
i ceuropaischer Spurweite von
1,435 m und Luxor—Assuan—
Schellal (Insel Philae 220 km,
in Kapspur von 1,067 m Z1l-

sammen 893 km. Zwischen Assuan
und Wadi-Halfa vermitteln Re-
gierungsdampfer und die Schiffe
der Hamburg- und Enelisch

o
y % A ':':;|1|'~c hen Nil-Gesellschaft
= 1] . W = = I “
BDelgirch “-‘“'19-‘,- 3P e den Verkehr auf dem Nil, 354 km,
Aeadu g f b b o ial 2==
: AT [0 ~I1'u||,<u.:l\'.r|1't- in 2/, bis 4 Tagen

In Wadi-Halfa schlieBt auf dem
rechten Nilufer die Sudan-Staats.
bahn an, die mit 917 km Linge
unter Umgehung der Nilfille
gleichfalls in Kapspur iiber Ber-
ber nach Khartum f[uhrt. Die
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Nordstrecke Kairo —Khartum ist
also mit 2164 km Gesamtlinge
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stadt in der Kapkolonie durch
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Vryburg, Mafeking nach Bula
wayo 1In Rhodesien, weiter von da
nach den Viktoriafillen des Sam-
besi i]llt'lll Maschonaland nach
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Brokenhill und in das belgische
Kongogebiet hinein iber Elisa
bethville oder Etoile du Kongo,
den wichtigen heutigen Mittel-

Abb, 63. Kap— Kairobahn punkt des Bergbaubezirkes in
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Katanga, bis Kambove. Die ununterbrochene Bahnlange auf briti
schem Gebiet bis zur Kongogrenze betragt 3456 km und die vollendete
Gesamtlinge der Sudstrecke von Kapstadt bis Kambove 3871 km

Zwischen Khartum und Kambove besteht also zunichst noch eine
Liicke von etwa 3500 km Lange. In dieser Lucke befinden sich allerdings
schiffbare Nilstrecken und Abschnitte der Wasserstralben des Kongo
aebietes von betrachtlicher Ausdehnung sowie dazwischen liegende
fertice Bahnstrecken. Im Norden zunachst 1st die Bahnstrecke Khartum

‘Wad Médani, 160 km, seit dem 1. Oktober 1910 im Betriebe. IDie von
Sennar nach Elobeid, der Hauptstadt von Kordofan, ausgefithrte Bahn
strecke 375 kmm —, die im Februar 1912 vollendet wurde, kann wegen
threr stark westlichen Richtung wohl kaum noch als ein Teil der Kap
Kairobahn betrachtet werden. Dagegen wurde die 1907 begonnene
Bahn lings des Blauen Nils von Wad Médam in sudhcher Richtung
nach Roseires und Gambela nach ithrer Vollendung der Kap— Kairo
bahn zuzurechnen sein.

Im Siuden ist mittlerweile, allerdings im Gebiete der belgischen
Kongokolonie, mit Benutzung der schiffbaren Wasserstrecken des Lua
laba und Kongo die Verbindung Kambove—Bukama—Stanleyville in
Angriff genommen: sie wird voraussichtlich in ein bis zwei Jahren be
triebsfahig, und damit wurde emn welteres erhebliches Stuck 1

ganzen 1782 km im Zuge der Kap—Kairobahn vollendet sein. Dieser

1

Abschnitt besteht aus der im Bau begriffenen Eisenbahnstrecke Kam

bove—Bukama rund 340 km —, der oberen Haltung des schiffbaren
[Lualaba wvon Bukama uber Kalengwe bis (Buli oder)] Kongolo

640 ki . der vollendeten Bahn Kongolo—Kindu 355 km der
Kongostrecke Kindu—Ponthierville 320 km und der ebentalls
bereits im Betricke befindlichen Konzoumgehungsbahn Ponthiervills

Stanleyville 297 km . die beiden letztgenannten Bahnabschnitte
sind in der 1 m-Spur hergestellt (vgl. Kongokolonie, S. 238). Es 1st ein
leuchtend, dabB der ganze Abschnitt Kambove—Bukama—Stanleyville so
wohl wegen seiner weiten Ausbiegung nach Westen als auch wegen seines

viermalicen Wechsels zwischen Eisenbahn und Wasserstralbe den Bedin
cungen einer durchgehenden, moglichst geradlinigen und leistungsfahigen

Verkehrsstralbe ersten Ranges nicht mehr entspricht. Rhodes wollte
ursprunglich, unter Benutzung des Tanganjikasees als Wasserstralie,
das einzige, nicht in britisches Gebiet fallende Stuck seiner Bahn auf

einen von dem damaligen Kongostaat abzutretenden, 25 km breiten

Landstreifen verlegen, der von der Nordspitze des Tanganjil langs

der deutsch-ostafrikanischen Grenze bis nach Uganda verlaufen sollte.
Da Deutschland diesem Plane auf Grund der Kongoakte widersprach,
versuchte Rhodes die deutsche Regierung dafiir zu gewinnen, dald sie
ithm einen Schienenwee durch deutsches Gebiet entlang dem ostlichen
Ufer des Tanganjikasees genehmigte. Das hatte die gestrecktesie
Durchfiihrung der Kap—Kairobahn von Brokenhill iiber Kituta. Bis
marckburg, Udjidji und Usumbura zum Kiwu- und Albert-Eduardsee
nach Lado und Khartum ermoglicht. Der Plan scheiterte nach langeren
Verhandlungen, da Rhodes die Voraussetzungen schlieblich nicht er



Mauritius 177

fullen konnte, die an sein Zustandekommen geknupft worden waren :
diese lagen auf anderen, politischen Gebieten und waren als Gegen
leistung fur das deutsche Zugestindnis gefordert worden. Hi rnach
wird man fur die Kap—Kairobahn nunmehr die scharf westliche Aus.

ing in das belgische Kongogebicet iiber Stanlevville und ihre I'uh
welter tiber Bukama und Elisabethville in Kauf nehmen miussen.

m Eindringen in kongolesisches Gebiet verliert aber selbstver

ick die Kap—Kairobahn einen wesentlichen Teil des [nteresses
I

englische Regierung aus allgemeinen imperialistischen Riick
ichten ihr frither entgegengebracht hatie. und somit ist nicht anzu

ichmen, dall die vorhandenen Liicken des Mittelstiickes der Kap

Kairobahn sich in absehbarer Zeit schlieBen werden.

Der obere, sogenannte WeiBe Nil ist iibricens von Khartum auf
warts bis Lado und Réjaf und weiter, mit Ausnahme einer 150 km langen
Strecke, die durch eine Bahn zu umgehen wire. von Dufilé bis zum
Albertsee schiffbar. Von Khartum bis Lado hat der Dampfer 1726 km
Lt .-..'il|l';..',<'|!, Vom Albertsee wirde dann i.'] westliche I ]‘:I':!I:lll'lj,' bis

tanleyville, dem Tale des Aruwimi folgend, eine Bahn von rund 750

800 kmx Lange herzustellen sein. wie dies s hon seit lanverer Zeit
von der Gesellschaflt der Oberkongobahnen nach den Vereinbaruneen
mit d [+ erung vom 4. Januar 1902 und 18. Tuni 1903 beabsi: htigt

yahn mubte also von der genannten beleischen G sellschaft,

und der Bahnabschnitt Réjaf—Dufilé von der englischen Reoi rung aus

tuhrt werden, um die ganze VerkehrsstralBbe vom Kap bis Kairo in dem
vorstehend geschilderten Linienzuge zu vi rvollstandigen und betriebsfahig
zu machen. Ob auf Erfullung dieser beiden Vorb: dingungen in abseh-
barer Zeit zu rechnen ist, erscheint zweifelhaft. und so wird man sich
wohl damit abfinden miissen, daBl die beiden Zweige der K ip-— Kairo

bahn einstweilen ohne das verbindende Mittelelied bleiben werden

Mauritius.
Auf der im Indischen Ogzean dstlich Madagaskar, 130 km nord-
ostlich Réunion gelegenen, seit 1815 britischen Insel. 1847 qkm grofl,

deren  Boden ungemein  frue 1st, haben die Englinder von
] b 305 emne vollspurige Staatsbahn zunich von d [au
1 I’ o l.o 1 an «der \->I||‘.'--'--'!\'.'-:l' AUSETE 1, ein el nach
Norden, andererseits durch das Innere nach der im Sudosten ee
neim Kustenstadt Mahéboure AUSAMIMen 148 km heroestellt
opaterhin  wurden noch mehrere kleine Stichbahnen ancelect <o

der Bahnbesitz im Jahre 1905 194 km vollspur
] ]

d 16 km schmalspurige (76 cm 26" engl.) Bahnen umfalit:

1st eine Waldbahn, die Riviere-Kanaka . Government Forest-IRa

Bois chéri-Bahn im Siidosten der Insel. von der Station Riviere
dic Savannen-Zweigbahn der Midlandlinie schneidend. nach Mexiko.
Das Vollspurnetz besteht aus folgenden Strecken :

L. die Nordlinie von Port I.ouis nach Grand River an der Ostkiiste.
0 km, mit der 5,6 km langen Zweigbahn Terre Rouge— Montagee -

Baltzer, Kolonialbahner 12




2. die Mittellandlinie von Pol L arx Serpantse
[Louts nach Mahébourz 1m MAURITIUS. ——

Sudosten, 57.9 km;
3. die Moka Flaglinie von
Rose Hill nach Riviéer

im Osten, 43,5 km
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vannenlinie von Rose

Belle nach Soullac an der

Siidkiiste. 177 km

e ———
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] it 5. die Zweigbahn der DBlack q
"llj' riverlinie 1m Westen, von l
ill;! ||11 Richelien nach Tamarin,
i -\ !ii]l =!£ 20.9 km.
- ”'f '!‘I Hiernach dirfte die Insel
i':'i bl Mauritius unter allen afrika
1!'1 nischen Kolonien mit Eisen
"',I'il bahnen 1m Verhaltnis zu :
1 ”Jlr FlachedesLandes am besten ¢
' | 1l ausgestattet semn, namlich
[t b mit 210 : 18,47 = 11,35 km auf

JHshies 10 100 gkm !

Das Anlagekapital der voll

| bl spurigen Bahnen betrug am

15 ; W ! 31. Dezember 1911 305!
{ ' : sindrd.41,5 Mill

. !f; und 214000 #/km Die Bahnen, deren Ertragnis

e 51 G
13168 Abb .

{1 Rupien(das

se 1m allgemeinen e

i heblich sind, werden von der Kolonie verwaltet; sie dienen hauptsichlich
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{ £iE ——
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seforderung von Zuckerrohr aus dem Inneren an die Kiiste. Da

eue Linie eine Steigerung der Zuckererzeugung in dem be

reftenden Bezirk zur Folge hatte, so soll mit dem Rau von Awelg

.3:i:|'|| ||.|';: ||,||||"|;| Weraern

Das

rithe ey hend, so b sonders 1m Jahr 1903, fiuhrten die auf der
witenden schweren Zvklone zu einer erheblichen Steicerune d
ben und Verminderung der Einnahmen

vorstehenden Zusammenstellungen der Betriebzeroebnisse fiir

die Jahre 1908 bis 1911 zeigen, daB die Bahnen befriedigend arbeiten

Franzosische Kolonien:
Algier.

erste Eisenbahnprogramm zur Schaffung eines Bahnnetzes

dic drei Provinzen Oran, Algier und Constantine umfassen sollte,

enthalten in der Verordnung des Kaisers Napoleon III. vom

April 1857 ; auf seine Anregung hatte es der Krie osminister Marschall
Illant aufgestellt: enthielt folgende Bahnlinien (im ganzen
km

1. eine Bahn parallel der Kiiste von Algier ostlich von Constantine

| 1

iber oder vorbeil an Aumale und Sétif. ferner westlich nach Oran. tiber

varbei an Blida, Orléansville, St.-Dénis-du Siz und Ste-Barbe

Linien von den ]|.|i|;|5||.||-"_| nach der zu 1 geplanten Linie, und

r von Philippeville nach Constantine, von Bougie nach Sétif. von

iber Guelma nach Constantine, von Ténés nach Orléansville. von

und Mostaganem nach Rélizane und von Oran iiber Sidi-Bel-

15t bemerkenswert, daB Kaiser Napoleon bei den ersten Ei

mgen liber die Ausfithrung der Bahnbauten dem Gedanken AL
1 3

te, die Truppen im Lande zur Herstellung der Erdarbeiten und
tbauten fir die Bahnen heranzuziehen, wihrend der General
neur Marschall Randon sich nachdricklich cecen diese Be
der Truppen aussprach Man entschied schlieBlich fiir

\u

fihrung der Bahnen durch eine einzigce Konzessionso: sell
Nach dem Lesetzentwurle vom 29, April 1859 sollte die Kolonic
Baukapital von nicht iib 61 Milhionen Franken auf 99 Jahre

natt wvon 5 wv. H tbernehmen. Der Bau war in der

hen Vollspur (1,435 m) gedacht, aber wegen der hohen Kosten
olge der inzwischen auf dem Geldmarkte eingetretenen Sehwi rig

heiterte zuniachst die Ausfuhrune. Im Jahre 1860 bildete sich

Igerische Eisenbahn-Gesellschaft mit einem Alkti nkapital

llionen Franken (110000 Alti n zu 500 IFr.) und erhielt von
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sich und mit dem Meer verbinden sollte. Lange Zeit jedoch blieb
die am 8. September 1862 eroffnete Linie zwischen Algier und Blida
51 km) die einzige in Algier dem allgemeinen Verkehr dienende
Bahn. und ihre DBetriebsergebnisse fiithrten zu einer starken Ent-
tauschung. Erst nachdem durch Gesetz vom 11. Juni 1863 die von
der Algerischen Eisenbahn-Gesellschaft erworbene Konzession an die
kapitalkriaftigere Paris—Lyon—Mittelmeer-Eisenbahn iberg
rangen war, wurden die Bauarbeiten wieder aufgenommen und so
gefordert. daB am 1. November 1868 die Linie Oran(Hafen)—kar-
suenta— Rélizane (130 km) und bis zum 1. Mai 1871 die ganze 426 km
lange Strecke Algier—Oran in Betrieb genommen werden konnte.
Noch vor der vollstindigen Erofinung dieser Bahn war am 1. Novem
ber 1870 die 87 km lange Bahn von Philippeville nach Constantine dem
Verkehr tubergeben worden Die Baukosten betrugen bei der Bahn
Algier—Oran 109259 Fr., bei der Bahn Philippeville—Constantine
487324 Fr. fir das Kilometer. Der Zuschull des Staates zu dem Bau
kapital von 160 Mill. Fr. war auf 80 Mill. Fr. festgesetzt und wurde
spater in einem Jahresbetrag von 3661036.36 Fr. umgewandelt. Ihe

Gesellschaft genoB fiir die zu ihren Lasten verbleibenden Ausgaben

wihrend 75 Jahren eine Zinsbiirgschaft von 5 v. H. Die Konzessions
dauer war auf 92 Jahre festgesetzt. Wenn der Reinertrag 8 v. H
des aufeewendeten Kapitals iiberschreitet, tritt eine Teilung des Ge
winnes zwischen Staat und Gesellschaft ein.

Dic nach den franzosischen Niederlagen vom Jahre 1870/71 aus
brechenden Unruhen in Algier verhinderten den weiteren Bau neuer
Fisenbahnen: erst 1874, nachdem man das franzosische Nebenbahn
gesetz vom 12. Juli 1865 auch in Algier eingefihrt hatte, erhielten die
neucecriindeten Gesellschaften der Ost-, West- und Franzosisch
Algerischen Eisenbahnen Konzessionen, auf Grund deren sie seitdem

die fiir den Handel und Verkehr des Landes wichtigsten Linien aus
bauten. Durch Gesetz vom 18. Juli 1879 wurde ein neues Eisenbahn
programin aufgestellt, in dem man unterschied: strategische Bahnen,
Stichbahnen von den Haupthifen der Kuste nach dem Innennetz mit
Verlangerung bis zur Grenze von Tunis und Marokko; endlich Ei
schlieBungsbahnen nach dem Suden. Dieses Programm ist im wesent
lichen zur Durchfiihrung gelangt, wenn auch an Bahnbauten nach dem
Siiden bisher am wenigsten geleistet ist: es bestehen in dieser B
ziehune bis heute nur die drei Linien nach Tebessa, Biskra-Tugurt und
Duvevrier-Colomb-Béchar, denen indes die erforderlichen Zubringer
fehlen.

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

Die Ostalgerische Gesellschaft bhesitzt III!._."'l]EI.l' \H||-1|\llJ'L';'-'
Linien (1.435 m): Algier—Constantine, nach Siiden: El Guerra—DBatna

Biskra, verlingert in 1 m-Spur um 217 km durch die Wiiste nach
Tugurt, welche Strecke am 2. Mai 1914 dem Verkehr ibergeben
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irde; der Weiterbau bis Wargla ist gesichert (160 km): nach der
iste : Ménerville—Tizi—Ouzon und Béni—Mansur— Bougie. nach Siid
ost: Les Ouled—Ramoun—Ain—Beida schmalspurig, 1 m-Spur), zu

sammen nach dem Stande 1im Jalire 1904 887 km

Die Westalgerische Gesellschaft: Vion Oran nach Suden iiber

L
i

Sidi-bel-Abbeés nach Ras-el-Mi, mit der westli hen Abzweizunz von
labia nach Tlemcen; von Oran in siidwestlicher Ric htung nach Ain
'émouchent, samtlich vollspurig: von Blida in siidlicher Richtung
ber Berrouaghia nach Djelfa, schmalspurig, 1.05 m-Spur, im ganzen
9 km (1904

Dic Franzésisch-Algerische Gesellschaft: Die s hmalspuri
gen Linter: in der Spur teils von 1,10 und teils von 1.05m. von Arzew

h Stiden uber Saida, Sain Sefra. Duveyrier nach Béni-Ounif, mit

r Abzweigung nach Osten von Ain ['hizy nach Mascara, ferner von
Vlostagenem in sudlicher Richtung iiber Rélizane na h Tiaret, im ganzen
- km (1904). Der Franzosisch-Algerischen Gesellse hatt wurde ins-
besondere das Recht zur Ausbeutung des Halfagrases verlichen. So sind
heute die Provinzen Oran, Algier, Constantine und Tunis durch ein
hienennetz verbunden, und es verkehrt u. a. ein Se hnellzug mit Schlaf-
wagen zwischen Constantine und Aleier dreimal woo hentlich in jeder
Richtung mit 12 Stunden Fahrzeit. Als reine Industriebahn wurde im
[ahre 1863 die Linie von Béne westlich an det Kiiste nach Ain-Mokra
\in-Mokta—-el Hadid, 33 km., in der 1 m-Spul
I

gebaut, aber erst 1885
dem offentlichen Verkehi ubergeben

A\ls Gesellschaft fiir eine Bahn von mehr 6rilicher Bedeutung
urde, unter Gewihrung einer 6prozentigen Zinsburgschaft fir das
Kapital von 12 Millionen Franken, am 13 September 1872 die Béne

Guelma-Gesellschafi

die von dem wichtizen Hafen

Bone vollspur in stidwestlicher Richtung nach Guelma und weiter
I Wi licher |\'f-]|i'23|:_ bis Krubs zum Anschlulb an di Linie Con

kra, und in ostlicher Ri htung von Duvivier nach Souk

Arrhas und bis an die Grenze von Tunis baute, nebst einer siidlichen

Il ni-spurigen Abzweigung von Soulk— Arrhas nach Tebessa, im ganzen
136 km (1904). Die Béne-Guelma-Gesellschaft trat hierbei in die fritheren
Rechte und Pflichten der Baugesellschaft Batienolles ein
Abweichend von den fruheren Konzessionieruneen wollte der Staat
unmittelbar auf den Ausbau des Bahnnetzes einwirken, und

og daher, nachdem Aleerien durch Gesetz vom 19. Dezember 1900

iIn - semem  Staatshaushalt selbstindig geworden war  die Verstaat
lichung der Bahnen in | r'wagung Der Anfang wurde 1900 mit
der Ubernahme der franzosisch-algerischen Bahn gemacht; mit den

anderen (esellschaften sind die Verhandlungen zum Tell noch 1m
rangi Durch Gesetz vom 23 Juli 1904 wurde die samte Ver-
waltung der Eisenbahnangelegenheiten vom 1. Januar 1905 ab an die
Kolonie tibertragen
unter Mit

twirkung des Finanzausschusses und des obersten Rates, sowie

unter Aufsicht des Ministers der offentlichen Arbeiten alle Befugnisse
aus, die dem letzteren fiir den Bau und Betrieb der Eisenbahnen ge-

Insbesondere iibt seitdem der Gen ralgouverneur
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H den Erlalb des Generalgsouverneurs vom Mar 1908 ersta 1
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d. Kilometer 106000 Fr.!), Die hoher Anlagekosten sind auf das Uber
n der europiischen Vollspur und die Armut des Landes an Roh
euruckzufuhren. Auch hat man, besonders zu Anfane, wolil den
Bahnbauten

hler begangen, dalb man bel den Ba

um Schaden der wirtschaftlichen Bedirfnisse des Lande

hr mn den Vordergrund stellte. Der B trag der Zinsbiireschaft (ein
hhieliheh der Erganzungsarbeiten, deren Kosten auf das Budget
1ien wurden) ist gesunken von 19138000 Fr. im Jahre 1900 aul

Q471 ( ) 1 111 il.l!li" 1911

lie Verschiedenheit und Mehrheit der von der ceuropiaischen Voll
bwelchenden opurwenten der Schmalspur 1,00, 1,05 und
tend, die fur den Anschlufl der verschiedenen Linien

nder, den Wagendurcheane, di Bequemlichkeit der Reisen

igen, kinnen durchgehend betrichen werden. Beim Bau der

en Bahnen lagen allerdings noch keine oen genden Erfahrungen

dem Betricbe der kolonialen Schmalspur 1,0m oder Kapsp

or, so daly diese erst in spiteren Jahren alleemeiner zur Anwen
( gelangte. Dald man aber, statt sich auf irerendein Malb zu eini:

denen abweichenden Spurwelten von 1.00, 1.05 und 1.10 m

1 1 117 y $ 11101 1 1 » 1 1
i groberem Umibange zur Ausfithrune b LCnte, muld als eine verhanenis

Die Oranschen Schmalspurbahnen?).
nderer Bedeutung wegen imer Entwicklune ist das Netz

der Oranschen Schmalspurbahnen. das durch Verstaatlichunge der
1.1ni der Franzosisch-Aleerischen Bahngesellschaft und durch An-

chtraglich gebauter Nebenbahnen entst inden ist und durch




.5.
|
b
il
|
|
|
|
|

P

-y r—

i
|
i
|
i
{ h
| y
1
1%
1k
i
"
i
II
ik
[
|
}
i
i
|
}
1
|
1 |
I1%
.I'
|
!
I
|
kA
|

184 Die nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika.

mitten 1,10 m), einer grobten Steigung von 30 v. T. ohne Ermalhizun
in den Krummungen und emnes kleinsten Bogenhalbmessers von 10

ohne Einschaltung von GCGeraden zwischen Gegenkrummungen. Die

Jahn wurde allmahlich, insbesondere aus strategischen Riucl n
verlangert iiber Mecheria, Duveyrier und Beni-Unif in siidwestlicher
Richtung bis Colomb-Béchar (1906) auf eine Gesamtlange von 711 km

Die Linie Mostaganem—Tiaret, genchmigt durch Gesetz von
15. April 1885, dient zur Erschhebung des Siedlungsbezirks von Sersu
sudwestlich Algier, und zur Verbindung mit seinem naturlichen Aus
fuhrhafen Mostaganem. Diese Strecke, in den Jahren 1886 bis 1888
mit 202 km Lange erbaut, hat grolite Steigungen von 22 v. T.
Ermabicunz 1n den Bogen) und kleinste Bogenhalbmes

mit Zwischengeraden von 40 m zwischen Gegenlka

|I:‘.||I'
ser von 100 m

immungen. Bahn und
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Linien im Betriebe: (P. L. M. u West-Algier W.A.)., = Schimalspur des Oranschen
3. Andere Bahnen mit Vollspur.
Linien im Bau und Entwurf: === Vollspur; —— Schmalspur d. Or, Netzes
Bahnen mit Schmalspuir, In Aussicht genommene Linien.
Abb. 65 Die Oranschen Schmalspurbahnen

Betrieb wurden spiter verstaatlicht und stehen heute unter einer durch

1
1
\_:-3'|p[|[}||'\]|.;_'. VOIT HL'}'.::,"::ht'; 1912 selbstandie :._'_"'1\:::|'1'I||':| lzern

schen Verwaltung. Die Strecken Oran—Arzew, 42km, und la Macta
Mostaganem, 30 km, wurden spiater hergestellt, um die beiden Haup
linien, inshesondere die Hauptorte Oran und Mostaganem mitemander

zu verbinden und das Umsteigen der Reisenden wie das Umladen des

Giiter auf den Kreuzungsstationen Perréeaux und Rélizane

It  Cder
vollspurigen Bahn Oran—Algier der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesells
entbehrlich zu machen. Damit hat sich das Bahnnetz verwandelt in
die zwei Hauptstrecken Oran—Béchar, 748 km, und la Macta—Tiaret,

nnT

227 km.

Die Linie Oran Colomb-—Béchar folgt von Oran aus der Kiiste

|

in geringem Abstande, entsendet bel Arzew eine 5 km lange Zweig

bahn nach diesem Hafen und wendet sich bei der Station la Macta

sudlich, schneidet die Bahn Oran —Algier bei Perrégaux und erreicht
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ber Tizi bereits eine Hohe von 455 m. In Tizi zweigt eine 12 km
lange Stichbahn ostlich ab nach Mascara. Von Tizi aus durch
schneidet die Bahn die reiche Ebene von Egchnss, erreicht Saida auf
08 m und in Mekalis den héchsten Punkt der Linie mit 1314 m
Hohe; ferner Ain—Sefra auf 1058 m, hinter Duveyrier Beni-Unif, dic
1ig, aut 828 m und den Endpunkt Colomb
Die Linie la Macta—Tiaret folet durch
der Kiste bis Mostaganem, bedient von

Station fur die Oase Fie

Béchar aut 783 m Héhe.
den Weinbaubezirk von Rivoli

hier mit einem 5 km langen Stichgleis (Steigung 25v. T.) den dortigen
Haten

wendet sich dann siidlich, kreuzt be Rélizane auf 67 m Hohe
die Bahn Oran-— Algier und gelangt in ostlicher Richtung durch das

al de la Mina uber Prévost-Paradol, 683 m hoch, nach Tiaret auf
1010 m Hohe

Die landwirtschaftliche Erzeugung des Bezirks Oran und im Zu
ammenhang damit sein Eisenbahnverkehr ist in den letzten Jahr-
ehnten erheblich gestiegen, so dab es notwendie wurde. die ursprung
I-l:'fi Bahnlinen teils zu verbessern teils durch neue | |_'|___-'|||:;",-\\
bahnen mit giinstigeren Linienverhiltnissen zu ersetzen. Dies geschah

noch durch einige Neubaustrecken, bei denen als Héchst

eigung 1m Sinn der Ausfuhrrichtung 15 v. T., in der Einfulirrich
ing 18 v. 1. (einschliefflich des Kriimmungswiderstandes) und kleinste

Bogenhalbmesser von 200m mit Zwischengeraden von 100 m Linee

bel Gegenkrimmungen angewendet wurden. Dies erméelicht die Durch-
Nutzlast und fiir den Per

onenverkehr die Anwendung von 60 km/Std. Hé hstgeschwindigkeit

von Guterzugen mit 200

bei 40 km/Std. Reisegeschwindigkeit. Diese Neubauausfiihruneen sind

Linie von Rélizane uber Zemmora nach Prévost-Paradol. 81 km ;
t Streckenb _.:l'.|||l_.:!;|:'..', LWI1s( |I"h Rélizane und Mo faganem, l|i"
die otrecke um 8 km verkirzt; sie enthilt zwei Tunnel von 400 und
l eine Brucke in Eisenbeton von 40 m [Lange; 3. eine
, cara in ostlicher Richtung nach Uzés-le-Duc zur Verbin
der beiden Stammbahnen; 4. die Linien von Sidi-Bel-Abbés. Sta

der vollspurigen westalgerischen Bahn, in 6stlicher Richtung nach

in sudostlicher Richtung nach Saida: endlich 5. soll der

nbahnhof in Oran durch einen Neubau in der Stadi.

errichteten meinschafthichen

robartigen Baues der Paris— Lyon— Mittelmeer- und der westaloer
gelegen, ersetzt werden. Gleichzeitig soll zur Herstellung

Hafenanschlusses ein mit 70 v.T. geneigtes Tunneloleis mit
elektrischem Antrieb, behufs Vermeidune des bisherioen

Landweges, angelegt werden.

Uberbau. An Stelle der anfangs angewendeten 6 und 8 m lance
Schienen von 20 kg/m Gewicht werden jetzt 10 m lange Stahlschienen
o kg/m schwer, verwendet und auf je 14 Eichenholzschwellen verleot.

A vs f 1.+ ¢ - 1 | 3
\ub 60 km hat man eiserne Querschwellen von der bei un tiblichen

storm mit gutem Erfolg angewendet. Die Holzschwellen

m allgemeinen nur eine Dauer von 6 bis 8 Jahren. Von

'NDELOn '\|'1'~|-r'2-||' man sich erobe Vorteile.
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Fahrzeuge. An Stelle der anfangs aul 5t Nutzlast eingi
Wagen hat man 1m Laufe der Zeit wesentlich schwerere

starkere Lokomotiven eingefuhrt. Eine funfachsige Lokomotiviorm

Elsissischen Gesellschaft des Constructions Mécaniques 1st seit 1903

1 3 11 ] 1 - | 3 PR ] a3 3 s ot vl
auf der Sudbahn im Betrieb; sie zicht 220t in der Wagerech i
90 t in der Steligung von 20 v. . Eine funfachsige Lokomotive der
Gesellschaft Fives-Lille, seit 1912 im Gebrauch, zieht 300 t beil

Geschwindigkeit, 120t in der Steigung von 20 v. T. Ferner eme se

A [enderlokomotive der Elsidsser (Gesellschaft in Bauart Mall
s C. mit einem Achsdruck ]
Geschwindi und 210 t

ursprunglichen zwelachsigen

mg von 20 v.’[. Anstatt d

- v : ]
vagen werden Jetil vorwid il

Waecen mit je zweil zwelachsigen Drehgestellen von 14 m Gesamtlang

zwischen den Puffern, etwa 15 t schwer, verwendet; sie sind mit

saugebremse der Bauart Clayton ausgerustet. Iie Guterwager
vorwiegend 10 t Ladegewichi
IFur die Reisenden bestehen nur zweir Klassen mit dem Satze von

und 8 Centimes fur 1 km, ohne Staffelungz, aber mit 30 v. H. Er

ihrkarten. Die Giitertarife sind seit 1908 auf allen

Bahnen einheitlich durche
[Es verkehren taclich: drer Zuge aul
denen einer tiaglich bis Ain-Sefra, einer dreimal m der Wochi
Bechar durcheefithrt wird; ebenso drei Zuge taghich auf der Strecke
la Macta [aret: alle diese Zuge --ff'lllj._'l1lli~ hte Zuge ,ll.!:1-||r.'|: werden
vielfach Bedarfsz

in sehr wechselndem Umfange gefahren.

Die Entwicklung «

es Verkehrs fur die drei Jahre 1910 bis 1912
bei 968 km Betriebslinge des Bahnnetzes zeigt die folgende Zusammer

stellung

jefirder 1910 1911 1912

Retsende, . . . 1 . 683 234 T66 371 837 444
Personenkilomete . 41 167 472 42897 717 46 309 315
lonnen . . . . . 438 765 475 749 H23 722
Fonnenkilometer . 23 075 236 20 924 461 64 399 032
Zuckilometer . . 1 454 942 1 750 943 1 787 472

meter | Persone 283 2 206.0

I Tonnen : : 365

1 7

Fiir die weitere Zukunft sind folgende Linien geplant: Mostaganem

[.apasset, 65 km, und Mostaganem—Hillil, 42 km, eine Ve:

der Limie Mostaganem—Tiaret in den Bezirk Algier

Orléansville zum Anschlulb an die Neubaulinie Orléansville—Tenes oder

nach Boghari zum Anschlull an die Linie Algier—Blida—L.:
|

ferner eine marokkanische Bahn von Coelomb-Bechar na

\||3;::.|||t-| an der Kiiste des Atlantischen Ozeans

Die Uensabahn.
[m Innern des Departements Constantine findet sich nahe der

nesischen Grenze das Uensagebiet, ein reiches Erzlacer, das mai
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188 Die nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika.

Paul nach Randon (Besbes), 11 km, mit Dampl betrieben. 2. G
sellschaflt der Eisenbahnen auf den Landstralien (sur route
d'Algérie) 1m Departement Algier: von El-Affroun nach Marengo,
19 km, Dampfibetrieb; von St.-Eugéne nach Rovigo und Zweiglinien,

17 km. Dampf- und elektrischer Betrieb; von Dellys nach Boghni,
67 km, Dampfbetrieb; von Algier nach Colea, 51 km, Dampfbetrieb;
zusammen 184 km. 3. Gesellschafi rerischer Trambahnen: in Algier
vom Hopital Du Dey nach der Voirolsaule, 9 km, mit elektrischem Be
tricbe: M. Dalaise: von Algier nach El-Biar, 7 km, mit elektrischem
Betriebe. 4. Im Departement Constantine : Gesellschaft von Biskra u
del” Oued-Rirk, von Biskra zur heifien Quelle und Nebenlinien, 11 km, mit
Pferdebetrieb; Trambahn-Gesellschaft von Bdna nach La Calle und
Erwelterungen, von DBona nach La Calle, 88 km, mit Damptbetrieb
5. Im Departement Oran: Gesellschaft der elektrischen Trambahnen
von Oran, das Netz in der Stadt Oran, 16 km, Bahnen mit elektrischer
Betriebe

Die Gesamtlinge der Trambahnen betrigt 326 km

Tunis.

Tunis steht unter einem eingeborenen Herrscher, dem Bey von
I'unis, der sein Amt seit dem Jahre 1881 unter franzosischer Obe:
herrschaft austibt, und dem die Eisenbahnhoheitsrechte zustehen. In
n Algerien.

In Tunis beginnt die Eisenbahnfrage im wesentlichen zwanzig
Jahre spater als in Algier. Am 8. Marz 1877 schlold die im Nordosten
von Constantine ansassige Gesellschaft Bone-Guelma als Recht
nachfolgerin der Baugesellschaft Batignolles mit dem Bey von Tunis

sofern besteht also ein \'.:_'--='I:l|:-- her Uinters hied gege

elinen \I'J'll'.L_'_'_' wWegen llt'*- ]5\I'|Ii'— einer Eisenbahn von der ![.lil!l’.--'..lll'.

[unis in westlicher Richtung nach der algerischen Grenze, etwa 220 km.
Vorher hatte nur die Tunesische Eisenbahn-Gesellschatt im Jahre
1872 eine rund 30 km lange vollspurige Bahn von Tunis nach den
nordostlich gelegenen Hafenplatzen von LLa Goulette und La Marsa
oebaut. Diese von englischen Unternehmern hergestellten und ver
walteten Bahnen, deren Bau nur 800000 J¢ gekostet hatte, wurden 1880
tur 338t

5000 J6 von der italienischen Dampfergesellschaft ,Rubattino
erworben und in Betrieb genommen, der die italiemische Regierung
aus politischen Grunden eine Zinsburgschaft gewahrte. Im Jahre 1898
indes ging diese Bahn fur 6075000 ./ in den Besitz der Bdéne-Guelma
Gesellschaft tber Diese Gesellschaft hatte 1888 auch die Feld
bahn von Susa an der Ostkiiste nach Kairuan, 58 km, angekauft,
die von den franzosischen Pionieren 1882, ein Jahr nach der Besitz
ergreifung von Tunis, zuniachst als Pferdebahn angelegt worde
Die Gesellschaft Bone-Guelma stellte die erwahnte Bahnlinie von Tunis
westlich uber Djedeida und Suk-el-Arba nach der algerischen Grenz
die sog. Medjerda-Lime, 196 km, und die Strecke Tunis—ITamman
el-Lif, 16 km (nach Osten), in europaischer Vollspur, zusammen 212 km
in etwa 10jahriger Bauzeit, bis zum Jahre 1888 her. Die Medjerda-Linie
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verdankt ithren Namen dem gleichnamigen Gebirgszuge und dem be
deutendsten Flusse des Landes. dem Medjerda, dessen Lauf die Bahn
vorwiegend folgt; er entspringt in Algerien und durchilieBt Tunis bis
zu seiner Mundung. 1894 folgte eleichfalls in Vollspur die in Djedeida
nach Norden abzweigende Fligelbahn nach Biserta. 73 km

\uber diesen Linien bestehen heute, fast simtlich in dem B
triche der Bone-Guelma-Gesellschaft, folgende Bahnen: im Nordosten
von Hamman-el-Lif nach dem Kap Bon und Sahel als S hmalspur:
terner Hamman-el-Lif—Menzel—Zalfa und Biserta— Nefzas: an der
] die Kiistenbahn Nabeuill—Hammamet—Susa und die Linie

¥

Zaghouan; ferner die schmalspurige Trambahn Tunis Mornag,

19,5 km. Im Siidosten die schmalspurige Bahn von Sfax an der Ost

in westlicher Richtung nach Gafsa und zu den Phosphatlagern

von Metlaul, im ganzen 243 km, diese jedoch im Besitz der Gafsa

Phosphatgesellschaft: ferner eine Verbindung von Sfax mit Susa und
Kairuan in sudwestlicher Richtung uber Sbeitla, Kasserine, Feriana

nach Ain-Mularés; im Nordwesten von Pont du Fahs sudwestlich nach

El-Ket und nach Kalaat-es-Senam: endlich die Verbindung Mateur

1

Medjerdatal, diese siamtlich schmalspurig, d.h. einheitlich in der 1 m

Fiur diec Bahn von Sfax nach Gafsa erhielt die Phosphat- und
Eisenbahn-Gesellschaft von Gafsa im Jahre 1896 eine Konzession
auf 60 Jahre, zugleich mit einer Grundfliche von 30000 ha Dominen

landes; dafur mubB die Gesellschaft die Bahn auf elgene Rechnunge und

Gefahr bauen und betreiben. Die Bahn ist in nicht ganz zwei Jahren
erbaut worden und seit 1900 eroffnet - die Baukosten haben 55000 Fr./km

betragen. Diese Bahn ist heute eines der be deutendsten Unternehmen in

Funis. Die Roheinnahme betrug im Jahre 1905 aus dem Gilterverkehi
4915610, aus dem Personenverkehr 1 17031, zusammen 5062641 Fr..
i nd 2 I'r./km
Dic curopaische Vollspur 1,435 bis 1,45 m beschrinkt sich
ut die grobe staatliche Durchgangslinie Biserta 'unis—Suk-el-Arba
Suk—Ahras und auf die Bahnen in der I mgebung von Tunis nach [a

ind LLa Marsa. Daher sind die Baukosten im allgemeinen wesent

als bei den algerischen Bahnen. zumal besondere S hwieris

ceiten fur den Bau nicht vorlagen. Bei dem Bau der tunesischen Bahner

¢ es sich 1m wesentlichen um die Verbindung von  Tunis
mit den drei wichtigsten Hafen Biserta. Susa und Sfax, und sodann
um die ErschlieBung des innern Landes von diesen Hafen aus. vor
gend in siidwestlicher Richtung, insbesondere um den Ans hlul3

der reichen Phosphatgebiete an die genannten Ve hiffungsplitze.,

Fir die Entwicklung des Bahnnetzes war es von grolBem Vo
teil, dall Bau und Betrieb wveon vornherein wesentlich 1 einer
Hand, bei der Bdn Guelma-Gesellschaft, lag. Daher wurde auch
die Mannigfaltigkeit von Spurweiten, unter der das algerische Bahn

netz leidet, vermieden und meben der europiischen Vollspur, die
nur 1im Anfange fiir die wichtigsten Hauptbahnen angewandt wurde,
die 1 m-Spur einheitlich dur heefi

uhrt. Die franzosische Regierung
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sewihrte der Bone-Guelma-Gesellschaft eine Zin 1l
lie algerischen Bahnen von jahrlich bis zu 4 Mill. Fr., so

wnzosische Staat auf diese Weise bis zum Jahr

| _ ZuschubB hat leisten mussen, und die Gesellschatt dem Staat
einschlieBlich der Zinsen rund 75 Mill. Fr. schuldete. Vom 1. Januar
19023 hat die tunesische Regentschaft diese Zinsburgschatt ubernommen
it zahlt der franzosische Staat nunmehr feste Zuschiusse, und zwa:
bis 1906 in Hohe von 2 Mill. Fr., seitdem jahrlich abnehmende Betrige

bis zum lahre 1985. Seitdem untersteht das Eisenbahnwesen von Tunis

vollstindie der einheimischen Regierung, und die Kolonie hat dadurch
freie Hand fur den Ausbau ihres Bahnnetzes gewonnen. Zur Unter

tzung der Regierung in Eisenbahnangelegenheiten ist ein E1l
rahnrat elngesetzt.

Die Rentabilitit des tunesischen Bahnnetzes der Bone-Guelma
Gesellschaft hat sich infolee der vorgeschilderten Umstande sehr b
friedicend entwickeln konnen und daher auch die allgemeine Finanz
lage der Kolonie giinstie beeinflubt. In den stark steigenden Zoll

einnahmen und Zahlen des Gesamthandels zeigt sich der neuer

wahrnehmbare wirtschaftliche Aufschwung des Landes, an dem die
Eisenbahnen durch ErschlieBbung der reichen Bodenschatze Tunesiens
mitzewirkt haben

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

D:s erste Gesetz ermachtiet die tunesische Regierung, ftur

den Ausbau des Bahnnetzes eine Anleithe von 40 Mill. Fr. zu einem

ZinsfuBe wvon nicht uber 4 v.H., Tilgung

und zwar fur foleende Linien:

einbegriffen, aufzunehmen

1 Von Pont du IF'ahs nach Kalaat-as-Senam mit nordwes licher Ab

WU

icune nach den Salzlagern von El-Kef. 2. Von Kairuan nach Sbeit
Von Biserta nach Nefzas. 4. Von Susa nach Sfax Der Dau dieser
Linien sollte bis 1911 beendet sein

Durch Gesetz vom 10. Januar 1907 erhielt die tunesis

die Ermichtigung, eine Anlethe von 75 Mill. Fr. zu emem Zins
e von nicht mehr als 4'/. v. H. aufzunehmen, namlich fur Erginzun

ur die Linie Tuni

oen an den bestehenden Bahnen, besonders fi .

Biserta: 30 Mill.. fiir Bau von 430 km neuer Eisenbahnen: 28 NMill,
fiilr Bau von 1200 km Stralben: 12 Mill, fir Landankaut zu Siedlungs
Il. Fr. Das Anlethegesetz von 1907 enthalt eine wesentliche

iwecken: 5 Mi
Erweiterune des Eisenbahnprogramms von 1902, die namentlich der Er

chlieBung und Ausbeutung der neu aufgefundenen Erz- und Phosphat
lienen soll, und unter anderem den Bau der strategisch und
schaftlich wichticen Strecke Nebeur—Beja—Mateur bezweckt. Ih

ndung dieses Eisenbahnprogramms wird den Umfang des tunes

wirt
Vol
schen Eisenbahnnetzes auf 2150 km bringen

Das heutice Netz der tunesischen Bahnen, bet denen es einen Unt

der Konzessionlerung

schied zwischen ]|,.!||.!_ 1_i:|\] Nebenbahnen n
nicht eibt. besteht aus folzenden Linien:

[. Vollspurig (1,435—1,45 m). Von Biserta iiber Mateu nach
Dijedeida, 73 km, zum Anschlufl nach Tunis; emme Abzweigung von
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Mateur westlich nach dem I'i,||~jl1.|.1?'.' biet Les Nefza 18 km, nebst
Verlangerung bis Tabarka: eine andere sudwestlich nach B Ja und
174 km. Von Tunis geht die alte Medjerdah-Linie. 186 km

stlicher Richtung tiber die al

e
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19 km, mit der nordwestlichen Zweigbahn Les
1 km; weiter sudwestlich die Verbinduneen Fedi el Terneur
Slata_ 81 km
on Tunis eine Kustenbahn nach dem Hafen von Susa, 282 km.

it den Zweiglinien Fuduk—Djedid nach Menzel-bu-Zaifa und Kelibia

P s

und Oued Sarrath—Kalaat es Senam. 32 km.

—
e

\ D usa I eln Zrols I I | 1rsbahn 1w ler

| ber Hadjeb-el-Aiun nd Kasserin nach Henchi Suati |
km, mit einer Zweigbahn von Ain—Grazezia nach Kairuan. 121 m. i
fuhrt m di Phosphatbezirke von Renkaba, Ain-Mulares und | ,g

s,

I'ebessa. Ferner ist Susa verbunden durch eine Kiistenlinie 1}

i
|
{
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i
I ol
j
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m und Mehdia, 51 km, und mit dem sidlichen Hafen Sfax. Alle
111115 Groulette Marsa, sind

i o
ik

Bone-Guelma-Gesellschaft konzessioniert |\ 81 i
. ! 3 - . o @
vorn ofax tuhrt eine ErschlieBunesbahn in stidwestlicher Ric htung 111t
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nach dem FPho phatbezirk von Gafsa und tiber Metlaui. 298 km, nach
ler Oase Tozeur: sie ist der Pho phatgesellschaft der Gafsa-IZisenbahn
mert. Ferner bestehen Zweighahnen von Metlaui westlich
legef, 42 km, und nérdlich nach Tabeditt und Hernchir—Su Ltir,
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192 Diie nicht deunischen Kolonialbahnen in Afrika.

Trotz dieser bewundernswerten Entwicklung des tunesischen Bahn
netzes sind einzelne Linien in ihrem Ausbau stark verzogert worden
oder ganz zuriickgeblieben. Um diese Licken auszufiillen und gewissen
Anderungen in den Bedingungen der Bauausfithrung, Preissteigerun
gen usw. Rechnung zu tragen, wird jetzt von der Schutzgebiets
regierung eine neue, dritte Anleihe i Héhe von 90,5 Mill. Fr. aus
£ bracht.

Unter anderem wurde fiir die Linien von Nefzas, Sfax, Nebeur
und Tabarka das Schienengewicht des Oberbaues von 25 auf 30 kg/m
erhoht. eiserne Unterschwellung an Stelle holzerner anceordnet, die
Breite der Bahnsteige vergroBert u. dgl. Einige Bahnhiofe bedurfren
der Erweiterung, auf einigen Linien waren Korridorzige, Schlatwagen
oder besondere Erzwagen einzufithren Von den Mitteln der neuen
Anleihe sind bestimmt: 28,15 Mill. Fr. ftur Kostenuberschreitungen
bei den letzten Bauausfiihrungen, 27,4 Mill. Fr. zur Ergianzung der
bestehenden Bahnen, der Rest von 34,95 Mill. Fr. fur neue Bahnbauten.
Wenn man in Betracht zieht, daB der Handel von Tunesien von 1900
bis 1910 von 104 auf 230 Millionen gestiegen ist, so erscheint die neue
Anleihe wohl gerechtfertict. Von ihren Mitteln sollen zur Erschlie
Bunz des Siidens zwei Bahnen gebaut werden: die eine von Metlaul
nach Tozeur. 55 km. im Sudwesten, fur 5,8 Mill. Fr., und von Graiba

ic

nach Gabes entlang der siidlichen Ostkiiste, 80 km, zu 7 Mill. Fr. ver
anschlaet: ferner die Bahn von Tunis nach Tebursuk, 145 km, zu 18,15
Mill. Fr. veranschlagt, und endlich soll eine eclektrische Vaorortbahn
von 17 km Linge dem Netz Tunis—Goulette—Marsa hinzugefugt wer-
den. wofiir 4 Mill. Fr. erforderlich sind.

Die Zinsen der neuen Anleihe werden mit 300000 Ir jahrlich
von der Gesellschaft Bone-Guelma aufgebracht, im iibrigen durch
Frirag neuer Zolle und Steuern, soweit die Anleihe zunichst ausgeg
wird. namlich mit 47,5 Mill. Fr.; der zweite Feil der Anlethe mit 24
und der dritte mit 19 Mill. Fr. sollen erst spiter nach MaBgabe des
Fortschritts der Arbeiten ausgegeben werden. Nach Durchfihrung
dieser Baupline wird der Umfang des tunesischen Bahnnetzes rund
9100 km erreichen. Die Einnahmen der tunesischen Bahnen sind von

1900 bis 1910 von 5 auf 22 Millionen Fr. gestiegen

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

Die iltesten Linien des tunesischen Bahnnetzes von Tunis nach
L.a Goulette und Marsa. etwa 30 km, wurden von der Bone-Guelmabahn
im Jahre 1905 an die StraBenbahn-Gesellschaft von Tunis ver-
kauft und auf diesen Linien nach Vollendung des Umbaues am
10. Juni 1908 elektrischer Betrieb erotinet. Ein bei La Goulette er
bautes Kraftwerk liefert den erforderlichen Drehstrom von 10000 Volt,
der in drei Unterstationen in Gleichstrom von 600 Volt umgewandelt



Franzosisch-Marokko

Der Strom wird im allcemeinen mittels dritter Schiene. i
Nahe von Tunis durch Oberle i.ILiI'J;_" zugefuhrt.

Die Strecke Sfax—Gafsa legt den Gedanken nahe an

nachstige Verlangerung nach Westen zum Anse hlub an die
Erschlicbungsbahn Philippeville
dem Suden gerichteten

1 der

eine dem-

il|;_;r'|i~c he

Constantine—Biskra mit
Fortfithrung zum Tschadsce
Weise wurde sich also
Bahn Sfax—Gafsa an die kunftige

ihrer nach

und nach Fran-

osisch-Kongo: auf diese auch die tunesische

I'rans-Saharabahn angliedern lassen.
Nach dem Betriehshericht fiir 1912 haben

betragen fiir die Bahn -

a) Bone— Guelma, 1350 km, davon 1017 km 1 m-Spur, 333 km
vollspurig (1.435—1.45 m

1 Gesamt-Einnahmen 1912: 19223 912*) | davon 14 962 669 Fr. aus dem Betriehe
v| 1910: | 13 652 390 I der Schmalspur.
*) davon aus Giterverkehr ]4|J?| 628 ||

Befordert wurden 1910: | 1975247 Reisende | 1220850 Giiter
1912 2 562 254 5 1 997 526 t
b) fur die Gafsabahn: 303 km

davon 240 km der Strecke Sfax-
Metlaui: der Rest Bergbahnen.

1910: 1912
Eimnahmen auf der Hauptstrecke {841 285 Fr 10 028 554 Fr.
| rar aus Frachteut, . . . 7 645 665 0751 “_J..l
Beforderte Personen . , . . . 45 814 B 405
Gater, . . .. . . 978 210 t

255 833
Der Staatsanteil im Budget des Se hutzgebiets aus den Eisenbahnen
etragt tur 1914: 4494000 Fr cn nur 189000 IFr. im Jahre 1904,

2200625 Fr. im Jahre 1909. Fir die Vorarbeiten der

isenbahnlinie
eingestellt

unis— 'ebursuk sind 300000 Fr

Franzosisch-Marokko.

Marokko hatte bis vor kurzem noe h keine einzige Eisenbahn: die
I'ransportverhiiltnisse des [Landes waren, unter Verwendung von Esel
nd Maultier, hochst urspriinglich, und

war thm darin tiberlegen

jeder sudamerikanische Staat

Nach der Algesiras-Akte. Art. 106. sollte die
cherifische Regierung fiir den Bau von Eisenbahnen, Hifen u. dgl,

notigenfalls fremdes Kapital in Anspruch nehmen und die Vertrags-

michte sollten daflir sorgen, daB eine Staatsaufsicht uber derartio

ragende Zemeinnit

wird.

n ]'\.‘tlilllll'l'ilt [';'l ||| lll'*-\ \ll'_!'u['ljl;l".t'lz ;:.||:[{|',|'.
on 1804 waren fur den Ausbau eines

tzes 1m AnschluB an die algerischen Eisenbahnen folgende Linien

ge Unternehmungen ausgeubt
Nach dem franzosische

marokkanischen Bahn

Vion Tlemcen tber Malonya nach Fi

s, 295 km; von Fes iiber Haut
Lebon und Ksar-el-Kébir nach Fanger

190 km, nebst einer Zweigbahn
Meknes, 85 km; von Haut-Lebon iiber Salé und Marrakesch
nach Mogador, 455 km: ferner dic Zwelglinien 1'Oued-Mellah
‘asablanca, 55 km, Marrakesch Mazagan, 100 km

Kolonialbahnen

nach
und von 1'Oued

13
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Gelande nordlich Meknes betrachtliche Schwierigkeiten zu iiberw nden
In der Anlethe fur Marokko m canzen 148400000 VOl

1913 waren zuniachst nur 500000 Fr. fur Eisenbahn-Voi
iroeciier ausgebracht. PDas in \ussicht ccnommene |'._|||:.'|-l.-' soll
folgende Linien umiassen

i —

1. Tanger—Fes iiber Meknes, davon etwa 215 km auf fi

P

iIsischem Gebiet

Casablanca Fes uber Rabat, entweder 210 km, wenn

dem hnken Ufer des Sebuflusses bis zum Anschlu3 an die  Lini

By
= L=
T ——

S g

R
T e T e

I

ernationalen Zone wvon Tanger, spanisches und fra:
[ durchs 11 edurfte es zunichst langwiericer Auseinander
: i
n mit Spaniten, i u ‘dem franzosisch-spanischen 1 berem

1 s1sch-s)

mmen: vom 27. November 1912 fiihrten. Die Arbeiten der COEIMeIn

unen franzosisch-spanischen Kommission fanden im Herbst 1913 thren

A\l hlul Die emzelnen Bahnabschnitte sollen unter finanzieller Selb

der beiden Staaten gebaut, die gemeinscl h

iter nach Maligabe der Betriebslineen anteilic i di
teilt werden Die Bahn erhalt die curopaische Vollspu

Bahnbau Tanee IF'es. Am 18. Miirz 1914 wurde ein \bkommer

dem  Generalresidenten von Marokko und der Compaeni

Geéncérale du Maroc und der Compagnie eénérale Espagnole d’Afrigu
h Konzessionierung der Bahn von Tancer nach IF'es zeschlossen
Die Abmachungen wegen des Bahnbaus ware meist schon in dem fran

ch-spanischen Ubereinkommen vom 27. November 1912 festoelegt
an Lmie soll hinsichtlich der Vorarbeiten, des Baues und B
emer einzigen marokkanischen Gesellschaft auf 24 Jahre mit dem
Mleknes ubertragen werden: diese Giesellschaft aber de;
Lranzosischen (zesi i |_.!|'-:.' seLZen unterwortio e, 1thre n Vi rwialt 1115

Paris und einen Vertreter in Madrid haben; die Hauptve:

I ] I \ el r soller bwechseln n | 1 el
spanien stattfinde Das Aktienkapital soll zu 60 v. H. franzosisch
v. H. spanisch sein, wovon zu eleicher ['eillen etwa 8 v. H. fiir au
Kapital vorgesehen werden soll. Der Generald role

;!.|1: s0l] ][.;li"-: e 5¢ln ind cinen spantschen ,!n-l-_i' -}'-i:|r!:'::|
erhalten. In der franzosischen Zone sollen die Beamten fun
rarbeiten, Bau und Betrieb moéglichst Franzosen in der spani
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i 196 Die nicht dentschen Kolonialbahnen in Afrika.
{ { schen moglichst Spanier sein, in der internationalen Zone von Tanger
1
|

:'4; i | ie zur Hilfte Franzosen und Spanier. Die beiden Teile der Bahn in der
1 { - s w . - - . .

i franzosischen und spanischen Zone konnen von den betreffenden Re-
Rl il gierungen erworben werden, wobei aber die Einheitlichkeit des Be-

aP—
e

iricbes der Bahn gewahrt werden soll.

Die Linie beginnt in Tanger mit sidlicher Richtung, uberschreitet
. bei km 18 die Grenze der internationalen Zone, bleibt im allgem: inen
! der Westkiiste parallel und soll bei km 100 die Station El Ksar el
Kebir und bei km 107 die Grenze zwischen Spanien und Frankreich

erreichen. Sie soll den SebufluB nahe der Einmiindung des Ued
Rdom bei Mechra bel Ksiri tiberschreiten. Von km 135 an, bei Station
Suk el Arba du Rharb bis km 197, Station Sidi Kassem, 1st das Bahn
gelinde vollig eben. Die Bahn verlalt hier die Ebene des Sebuflusses
| und tritt in das Tal des Ued Rdom, dem sie nahezu bis Meknes
folgt. Beim Aufstieg auf die Hochebene von Meknes, die ber km 253
erreicht wird. sind erhebliche Bauschwierigkeiten zu uberwinden. Hinter
Meknes wendet sich die Linie nach Osten und gelangt ohne wesent-
liche Schwierigkeiten bel km 311 nach Fes.
Die kilometrischen Baukosten sind auf durchschnittlich 200000 Fr.

E veranschlagt. In der franzosischen Zone ist bereits eine Zweiglinie
1 in Aussicht genommen: von Suk el Arba auf dem rechten Ufer des
:I'! Sebu nach Kenitra, Rabat und Casablanca, 243 und 333 km von Tanger
i [y Von Kenitra soll ferner eine Bahn nach Sidi Kassem hergestellt werden,
i \ 4 die eine unmittelbare Verbindung des wichtigen Hafens Kenitra mit
| LA | den Stidten Meknes (149 km) und Fes (207 km) bilden wiirde

S 1 Auf den baldigen Beginn der Bauarbeiten ist nunmehr zu rechnen.

a8

|I 4

i f!% Strategische Bahnen

i In Marokko besteht ein Netz schmalspuriger Militarbahnen
(A zur Truppen- und Proviantbeférderung, die aber fur den  offent
it | lichen Personen- und Giiterverkehr noch nicht freigegeben sind und
stindig ausgedehnt werden. Von Casablanca nach Berrechid wurden
] im Jahre 1908 40 km Bahn in 50 cm-Spur fir tierischen Betrieb her-
; . } gestellt: da man internationale Anspruc he aus der Algesiras-Akte be
R | i fiirchtete. nahm man von der Vollspur Abstand. 1911 erbaute man, nac h
i I | dem Zuee des Generals Moinier nach Fes, in 60 cm Spur eine Bahn von
‘ 11N Casablanca nach Rabat, 92 km. 1912 wurde der Bau der Linien Kenitra
| :'j Darbel Hamri— Meknes—Fes, Kenitra—Salé und Casablanca—Me hra
ben Abu (in der Richtung auf Marrakesch) gleichfalls in 60 cm Spur
beschlossen. An der algerischen Grenze schlofs man an die in der 1.435 m
' I Spur hergestellte algerische Bahn 14 km inwestlicher Richtung nach Udjda
| { an. die aber in der 1 m-Spur ausgefithrt wurden. 1912 wurde die Ver
I langerung nach Taurirt in 60 c¢m-Spur beschlossen und schlieBlich

wurden von Udjda aus 160 km iiber den Muluyastrom hinweg nach
| Guercif und nahezu bis Safsafat hergestellt. Die Strecke Kenitra
I Darbel Hamri—Meknes ist vollendet und wird von Ziigen zu 120 Nutz
A tonnen und zu 130 Personen befahren




Spanisch-Marokko. 197

In Westmarokko bestehen heute 280 km Bahn in 60 em-Spur, nim
lich die Strecken: Bou Lauan—Settal Casablanca—Rabat—Kenitra
Darbel Hamri, und in Ostmarokko in gleicher Spur 180 km von Udida
uber Taurirt und Guercif nach Safsafat. Geplant sind weitere 240 km
in Westmarokko von Mazagan iiber Bou Lauan nach Marrakesch.,

Man schatzt die Kosten der Schmalspur auf 4000050000 Fr.

1d die Betriebsausgabe fiir das tkm einschlieBlich der Kapital
zinsen und Tilgung zu 40 Centimes, wihrend die Kosten fiir das
tkm beim fiskalischen Kameltransport 1,50 Fr., bei Karrenbefirde
rung sogar 3 Fr. betragen. Die s hmalspurige Eisenbahn bringt dar
nach also noch iImmer eine wesentliche Ermibigung der Frachtkosten.

Spanisch-Marokko.

In dem unter spanischer Oberhoheit stehenden Gebiet von
Marokko scheint sich nur eine 31 km lange, im Besitze der franzosisch-

panischen Gesellschaft, Compagnie du Nord Africain, stechende Bahn

\usbeutune von Bergwerken im Rif-Gebiet. von dem spanischen
Hafen Melilla (an der Nordkiiste) nach Nador zu befinden. Sie
fuhrt zu den Gruben von Afra: der jetzice IEndpunkt der Bahn, Suk

Kemis, ist ein bedeutender Markt.

Von dem spanischen Svndikat fir die Rif Bergwerke, welches die
Gruben von Beni-Buifrur besitzt, wurde eine Bahn von Melilla zu
nach Nador, dann iiber I'aza

nach Fes geplant; sie sollte unter Umstinden in dem 'ale des Sebu

nachst an der Nordkiiste entlang

tlusses bis zur atlantischen Kiiste durchoel thrt werden und zwischen
irrasch und Rabat endigen.
“erner war eine Kiistenbahn geplant, die Melilla einerseits in
sthicher Richtung mit Alhucemas, Pefion, Cabo de Aqua und Ceuta,
.!':'.=|-|' s nach Crsten hin mit dem algerischen H\lf"‘:l N emours Yer
inden  sollte. Die Spurwelte das Schienengewicht des

Oberbaues 325 kg/m betragen.

der Kampfe mit den Rif
cabylen scheinen diese Pline zum Stocken gelangt zu sein und sind

lleicht gianzlich aufgeceben worden.

Franzosisch -Westafrika.

] Die Bahnen Dakar—St-Louis und I'hies-Kayes
Oh 1l und Niger: Die Bahn Kaves-Kulikoro 3. Guinea:
Die Bahn Konakry—Kurussa. 4. Elfenbeinkiiste: Die Bahn Abid
jeal Buake. 5. Dahome: Die Bahnen Kotonu—Paraku (-Niger) und

Einleitunc.
)as Kolonialreich von Franzosisch-Westafrikal). heute der Stolz
emes jeden Franzosen, ein Generalgouvernement. ist aubbler dem

Vergl, d. Abhandl ing des Verfassers in d. Verkehrstechn. Woc he, Jahrvg, VI, Nr. 4
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Franzosisch-Westafrika 1949

mittleren Stromgebiete des Niger von seiner Ouelle bis zu seinem Ein
tritt 1n Britisch-Nigerien besteht, sind aber in ihrer Lage an der Kiiste
durch fremde Kolonien voneinander getrennt, so dald die Landwege,
i 1Ich sonst zwischen thnen ziehen liefien, hierdurch unterbrochen
erden. So schiebt sich das schmale eneglische Gebiet von Gambia
in die Kolonie von Senegal ein: weiter siudlich trennt Portugziesisch
Guinea Sencgal von Franzosisch-Guinea. Zwischen Guinea und Elfen
bemkuste schiebt sich Sie rra Leone und die Republik !.I'l-'l"t. endd
lich Dahome, am Golf von Guinea, liegt eincekeilt zwischen dem deut-
hen Togolande und Britisch-Nigerien,

Durch Erlall vom 1. Oktober 1902 wurde di Selbstiandigkeit in der

Vierwaltung des Generalgouvernements von Franzosisch-Westafrika (mit

dem Sitz 1n Dakar) cese hatfen. IDie Gebiete von Si neo imbien und des

Niger wurden ithm unmittelbar unterstellt. Senecal Guinea, Elfenbein
kuste und Dahome indes je einem Vize couverneur zugeteilt. Maure
tanien wird von einem Kommissar des Generalgouverneurs verwaltet

Durch Erlal vom 18. Oktober 1904 wurde dem General rouvernement

fimanzielle Selbstindigkeit verlichen, indem es seinen eicencn Staats
wshalt erhielt. Seitdem sind diese westafrikanischen Kolon n samt
ich dem Generalgouvernement in Dakar unterstellt, das allein mit

dem Kolonialministerium in Paris in unmittelbaren Verl ehr treten kann.

Ob dieses Abhangigkeitsverhilltnis von der Zentrale in Dakar fiir dic
llgemeine Entwicklung der einzelnen zum Teil weit entlesencn Gebict
f dic Dauer von Vorteil sein wird, dariiber sind die Ansichten geteilt.
Die Eisenbahnen in Franzosisch-Westafrika sind iiberwicecnd in

der Hand d otaates, auch ithr Betricb

B Anleiheschuld von Franzésisch-\W estafrika belauft sich

cit auf 179 Millionen Fr., naimlich
65 Mill. Fr. laut Gesetz vom 5. Tuli 1903
100 ., £ . . 22. JTanuar 1907
14 e : : . 10. Februar 1910
vorwlegend mit der Zweckbestimmung fir den Bau von Eisenbahn n,

Hafen, Telegraphenverbinduneen, Verbesserune von Wasserstralbhen und
tur gesundheitliche MaBnahmen. Die letzten 14 Mill. Fr. waren ins
fir die Fortfilhrung der Bahn von Thiés nach Kaves in
sencgal bestimmt. Dazu tritt die Anleihe von 167 Mill. Fr. VO

el bestimimnt

sind ie wurde am 12. Juli 1913 von der Kamimer angenoimimen

von Franzo ch-Westafrika

Eisenbahnen ging nach dem Gedanken des ehema izen General

rneurs Roume davon aus, in jedem der vier Kiistenoebiete von

cinem geeigneten Punkt der Kuste aus eine ErschlieBunesbahn ins

Innes 1 zum Niger  herzuostellen md  dic Endpunkte dieser
Linie m Hinterlande durch eine gemeinsame ecewaltioe Ou

verbinden, die sich in der von der Natur geschaffencn W\ AS5€]

tralde darbietet [ iesem Plan  gemal stell det Bahnbau von




'_)““ Die nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika,

Ihiés nach Kayes und von da nach Kulikoro einen Zugang her
von der Kiiste von Senegal zum Niger; von der Kuste von Guinea
aus wurde eine Stichbahn von Konakry nach Kurussa zum Niger vor
cetrieben; dhnlich dringen in Elfenbeinkuste und in Dahome rechi
winklig von der Kiste ausgehend ErschlieBungsbahnen ins Innere
vor, die allerdings heute von ithrem eigentlichen Ziel noch weit ent
fernt sind. Die gedachte grolbe Transversale, die gememnsame Vel
bindung der vier Stichbahnen, besteht aus den beiden Abschnitten

Bahnbauten Thiés—Kayves und Kayes—Kulikoro und findet ithre Fort
setzung 1n der groBen Wasserstralie des Niger, die etwa ber Niamey
endet. So wird das gewaltige Eisenbahnnetz des ,, Transsoudanais’

i!i'.r

das zum egrobBen Teil noch ein Werk der Zukunft ist, dereinst etwa
2700 km Gesamtlinege aufweisen. Seiner Vollendung geht es, wi wir
sehen werden, mit raschen Schritten entgegen.

Weitere Pline zu Erwelterungsbauten dieser Bahnen sind in der neues
Anleihe von 1913 fiur Bahn- und Hafenzwecke in Hohe von weiteren 167
Mill. Fr. enthalten. Im einzelnen handelt es sich hierbeil um folgende Plane
Die Bahn Thies—Kayes und von da zum Niger (Kayes—Kulikoro) soll in
Buguni an die Bahn Konakry Kurussa anschliefben, die von Kurussa uber
Kankan nach Buguni verlingert wird. Von hier soll sie weitergehen tiber
Sikasso, Bobo-Diulasso und Boroffio nach Wagadugu, um sich daselbst in
zwel Arme zu teilen: der nordostliche fiihrt nach Ansongo, den ostlichen
Endpunk: der schiffbaren Wasserstrabe Kulikoro—Ansongo des Nige:
der ostliche fiihrt ostlich von Mossi bis an die Bahn von Dahome, die
planmaliig von Savé in nordlicher Richtung bis Paraku verlangert wird
Eine Zweiglinie soll von Paraku nach Koki, gege:

uber Gaya, gebau
werden, dem letzten Hafen des unteren Laufes des franzosischen Niger
und Anschlulipunkt fur die Strale nach Zinder und dem Tschadsee
Die Bahn der Elfenbeinkuste soll diese Erweiterungslinie in der
Nahe von Boromo am Volta erreichen: sie wird die Erzeugnisse des
[obi- und des Mossigebietes und der Lander des Nigerbogens zur Kiiste
brinegen. Endlich soll eine Zweigbahn von dieser Linie von Dimbol
parallel der liberischen Kiiste nach Kankan fithren zum Anschlufd an

die Erweiterung der Linie Konakry—Niger:; diese Linie konnte g
eigneten Falles mit der Bahn Thi¢s —Kayes in Tambakunda verbunden
werden Die Gesamtkosten dieser weltgehenden Plane sind  aul

450 Mill. Fr. veranschlagt. Zunachst sollen indes hier nur 136 Mill. Fr.,
ferner 5 Mill. Fr. fur die Verbesserung des Hafens von Dakar, 3 Mill
Fr. fiir einen Hafenbau in Konakry und 6 Mill. Fr. fur einen solchen
an der Elfenbeinkuste aufgewendet werden.

Die geplanten Aufwendungen, im ganzen 140 Nill. Fr., gestalten
sich fur die einzelnen Strecken wie folet:

a) fur die Bahn Thies—Kavyes, 647 km, von der 384 km vollendet oder
im Bau sind, 25 Mill. Fr.: Vollendung bis 1915; Sanierungsarbeiten
in Senegal und 1in Dakar 250000 Fr.;

b) Verlangerung der Linie Kaves—Niger von Bamako nach Buguni
160 km, 15250000 Fr.;
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¢) Verlangerung der Bahn in Dahome von Savé nach Paraku, 180 km.
und von da bis Djugu, 120 km. 20 Mill. F ¥s

d) in Elfenbeinkiiste eine Linie von Buake dem Endpunkt der ge
nchmigten Arbeiten, nach Kong in Ric htung zum VoltafluB3, 210 km.
20 Mill. Fr.:

e) die Bahn Dimbokro—Kankan, die durch reiche Gummi- und Kola
nu ]

nach Daloa und zum Flusse Sassandra, 230 km, 24 Mill. Fr.: nérd

lich die Strecke Kankan—Bevla, 220 km. 25 Mill. 1 I

1

bDgebiete fuhren soll, und zwar siidlich eine Strecke von Dimbokro

k des Mono

f} eine Bahn in Dahome, die den reichen Olpalmenbez
flusses zu bedienen hat, von Grand Povo nach Lokossa, 50 km.
5 Mill. Fr., sowie eine Bahn von Porto Novo na h Kotonu, 27 km.
zur Beforderung der Ausfuhrguter, die jetzt von der Trambahn
Sakete—Porto Novo verfrachtet werden und meist itber Lagos
Wi :i"r;_;l']|<-||; 5 Mill. Fr

Die  wirtschaftliche und trategische  Bedeutung dieses umfang

reichen Bahnprogramms springt in  die Augen: die Erzeugnisse des

Sudans und besonders des Nigerbogens werden durch dieses Bahn

tz an die Kuste gelangen; die militirische {Uberwa hung aller dieser

¢
Geblete wird aullerordentlich erleichtert. die Zusammenzichunge eréle
rer schwarzer Truppenaufgebote an belicbicer Stelle ermoghicht.

Spur aui und sind alse in dieser Beziehung von vornherein

Die Bahnen in Eranzosisch-Westafrika welsen samtlich die 1 m
durchaus
= i.‘.' 1nen

inheitlich legt. Der Gleisoberbau besteht aus Sia

von 20 bis 25 rm Gewicht, die jetz uberwiegend auf eisernen uer
chwi llen we T"-u-:_:! werden.

Nach den Mitteilungen des Generaloouverne urs Ponty stellten sich
die wirtschaftlichen Ergebnisse der Kolonialbahnen von Franzosisch
Westafrika zusammen in den lahren 1810 bis 1912 wie folet :

Roheinna inme Betriebs '\_;5-!1-'. 1 I EEpLAILL, Hr‘l:l'.lll-
in 1 in 1 m die Regierung zalh]
3 - g 1 WIieser il ]l
1910 T 713000 5379000 2333 (100) 60.8
1911 9 553 000 D B8R 000 3 664 000 61,6
1912 O 386 0010 6 276 000 2 254 000 6658
Die Einfubr in Franzidsisch-Westafrika Letrug:
1911: 1508 Mill. Fr., die Ausfuhr: 116.1 Mill. Er.
I912:0003dy o0 o0 N 1185
Die Mindereinnahmen des Jahres 1912 sind aul FarifermabBigungen

kgehen der Baufrachten nach Beendigune von Bahn

thren

werden die Bahnen der emzelnen Sq |]!l'/_:f'|lilf."=' be

1. Senegal.
A. Die Eisenbahn Dakar at.-LLouls,
Schon 1851 hatte Pinet Laprade, der Grunder von Dakar, an

diese am Kap Verde gelegene Stadt. die eine oute Reede be
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;._: i sitzt, durch ecine Eisenbahn in nordlicher Richtung mit der Hauptstadt

des Landes. St.-Louis, an der Mundung des in seinem untern Lauf

schiffbaren Senegal gelegen, zu verbinden. Die Stadt St.-Louis leidet
unter dem Nachteil, dalb thr Hafen schlecht ist und Fahrzeuge von
ceringem Tlefgange nur unter gunstigen Umstanden die vorgelagerte

Barre durchdringen und in den Unterlauf des Senegal gelangen kinnen.

s PR —
e e A Tl e R Y N

oen hat einen vorzighichen Hafen, der gegen die Meers

Dakar dag

dunung geschutzt ist, und an dessen Mole auch tiefgehende Schiffe

bequem loschen konnen. Infolgedessen entwickelte sich Dakar in karze:
Zeit zum bedeutendsten Seehafen der Kolonie, wiahrend St.-Louis den
Handel mit dem Binnenlande beherrscht. Eine leistungsfahige Ver
binduns zwischen beiden Orten war daher eine Notwendigkeit fur die

weltere Intwicklung des Schutzgebiets

Ferner falBbte General Faidherbe den Plan, die beiden Flisse

Senegal und Niger durch eine Bahn zu emner emheitlichen Verkehrs
stralBe auszugestalten. Indes erst 1878 trat das Gouvernement

vonn Senegal der Ausarbeitung dieser Plane naher. Im Mutterlande

(41 berief der Minister der offenthchen Arbeiten, Freveinet 1879
) it einen Ausschuld zur Prifung des Gesamtplanes einer Verbindung
pu el Algiers mit dem Sudan einerseits, des Senegals mit dem Niger an
JIBE i 1 dererseits, 18 wurde dem Parlament ein entsprechender Gese
18 | entwurt vorgelegt und zunichst der Bau emner Bahn von Dakar nach
: j St.-Louis sowie von Médine (Kayes) zum Niger beschlossen, da i
! I | Verbindung von Médine mit St.-Louws durch den schiftbaren Sen 1l
| |E S hert erschien
_ ::i Der Bahnbau Dakar—St.-Louils wurde der Baugesellschaft Des
b ! Batignolles unter Gewahrung eines Betriecbsmonopols auf 99 Jahre durch
{ i 14 Gesetz vom 29. Juni 1882 ubertrazen: sie begann 1882 mit den Arbeiten
| |: gleichzeitig in Dakar und St.-Louis und vollendete die 264 km lange Streck:
1 ungeachtet der srofien Schwierigkeiten bel der Arbeiterbeschaffung und
| . Verpflezung und der schweren Verluste an europaischen Beamten und
: i Bediensteten infolge des morderischen Khmas, 1885, so dalb die Bahn
! am 6. Juli in ganzer Ausdehnung dem Verkehr ubergeben werden konnte
{ Die Hauptzwischenstationen sind Rufisque und Thies. Ihe Schienen
[ :T mit einem Gewicht von 20 kg/m sollten mit je 7,80 m Liange aul
: I zehn (urspringlich nur neun) holzernen Querschwellen in Sandbettung
i ruhen. Die starkste Neigung der Bahn betrast 1.3 v. H. (1:77), dei
'-' |'! kleinste Bogenhalbmesser 300 m Die schnelle Fertigstellung der
!’;i Balin war anscheinend auf Kosten ithrer Dauerhaftigkeit erreicht wor
: '[ I den. e H.|ilt£]ll'il'.||£:_-_ erforderte, besonders nach starkem Regen zah
. {18 reiche Ausbesserungen, die Fichtenholzschwellen mulite man bald durch
Buchenholzschwellen, die mit Kreosot getrankt waren, ersetzen; die
| ' b auf einzelnen Strecken auftretenden Termiten zwangen, auch die
, T oeoen elserne Querschwellen auszuwechseln und die Holzgebaude, deren
; L ':: Fundamente zernagt waren, dauerhafter herzustellen. Infolgedessen b
il liefen sich die auf 17681000 Fr. veranschlagten Baukosten schhelilich
i auf 22,2 Mill. Fr., das sind rund 84000 Fr./km. Der Fahrzeugpark be

stand 1910 aus 31 Lokomotiven, 62 Personen-, 15 Gepack- und 395 Giiter-




en: da Personal aus 122 Bediel steten und 619 H indwerkern un

Im allgemeinen verkehrt tiglich ein Zue in jeder Richtune. in de:
Haupthandelszeit werden Giiterziige nach Bedarf sefahren. bis
in einem Tage. Ihie Personenwagen sind fur drei Klassen eineerichtet.
die erste und zweite fur die Weillen, die dritte alleemein fir die
irbigen bestimmt.
)ic Baugesellschaft hatte zunachst eine Tochteroesellschalfl it
lem Grundkapital von 5 Mill, Fr. gebildet. Der staat gewahrleistete
thr eine Reineinnahme von jiahrlich 1154 Fr. fir das km. so daly sie
vom Staat schhellhich in den Jahren von 1882 bis 1900 an Kapital
huly 16149923 Fr. und als Zinsbiirgschaft 21820499 Fr. erhalten
hatte. Ihe staatliche Zinsbures: haft horte mit dem Jahre 1900 auf. und VO
1900 bis 1905 hat die Gesellschaft 1119601 Fr. an den Staat zuruck
cahlt seine Leistungen fur die Bahn betragen mithin im eanzen
noch 36850821 Fr.
[ )14 antanghche stratecische |ir-:-|;!'|||'_'_ cler Bahn weeen der
I'ruppensendungen nach der frither unruhizen Landschaft Cavor trat
bald zuriick gegen ihre glinzende wirtschaftliche Entwicklune. die au

der nachfolgenden Zusammenstellune de: Betriebserzebnisse [ur die

fahre 1886 und 1908 bis 1910 erkennbar ist

1 886 10018 19019 1G10()

Retsen : | . e 112518 436 436 D78 404 690 272
km : . : ks S 6922 351 120 757 407 26 573 16931 K68 500
Fonn St : 20 604 172 431 341 916 325312

1 374 384 |18 G86 910/20 963 06022 570 200)

Personenverkeh " TEEyn AED - 116 387 | 1 181 306, 1425625 1685773

aiterverkehys 50 o0 . 200077 | 2204101 2810315, 3095312

111 PN ' 707 009 | 3541 166 4343 418 4884 790
Betriebsausgaben . . . = . . o . I1 3193 880 | 2005420 2020305 2430 301
e I 452 56 G A6

Fersonentarite sind fur das km in der ersten. zweiten und dritten
v 12, 8 und 5 Centimu w1 Gewahrung vor ['reigepacl
Der Eilgutsatz betragt 54 Centimes fiir das tkn s der gewohnliche St
1 111 ll'lfi |\!I -7 24. 20 und 13 C ent e | R 08 | II TKIN

Dic Bahn bildet ein hervorragendes Beispiel fur die segensreiche

I 1d Baol durr und fas nbesiedelt: h ( 1
e bedeckt mit Hirse- und ErdnuBpflanzuncen. deren Ertragnisse
'm Lande einen erheblichen Wohlstand ver chafft haben und der
[3al men wichtigen Verkehr liefern. Die Bahn hat u.a. die Ausfuhr
der aut dem dortigen Sandboden besonders cut eedeihenden Erdnusse
m Umfange ermoghcht; Wert dieser Ausfuhr 1896 : 9146000 Fr.

1904 1230000 Fr.; ErdnuBbeférderune 1886 10000 1. 1896 : 40000 t

19 76000 t, und zwar 63 v. H. der Gesamtfrachten.,
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204 Die nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika.

Dakar, heute ein wichtiger Flottenstutzpunkt und Kriegshafen,
ist durch die Bahn eine gesunde Stadt geworden; der Handelshafen
wurde ausgebaggert, so dab die groliten Schiffe an dem neu errichteten
Kai anlegen konnen. Auch die neue Bahn von Thigs nach Kayes
5. unter B) fithrt der Linie Dakar—St.-Louis weiteren umfangreichen
Verkehr zu.

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

B. Die Bahn Thiés—Kayes.

lm _|,|||'['|- 1863 tabite G:|-|||-[',|| I"\|'1[1]|i'['l|1|' den Plan, die heiden
Strome Seneeal und Niger in threm nicht schiffbaren Oberlauf d

irch

eine Eisenbahn zu verbinden und dadurch zu einer zusammenhangen
den VerkehrsstraBe zu verbinden. Aber nach seinem Scheiden aus
dem  Schutzgebiet trat das Gouvernement von Senegal erst 1878
der Ausarbeitung dieses Planes niher:; dies fihrte unter Freycinel
21 dem Gesetzentwurf von 1880, in dem jedoch zunidchst nur der

Bau der Bahnen von Dakar nach St-Louis und von DMédine am

Seneeal (oberhalb Kayes) zum Niger vorgesehen wurde : die Ve bindung

von St.-l.ouis mit Médine schien durch den schiffbaren Senegal eins

weilen gesichert und der Bahnbau Thiés—Kayes wurde daher noch
zuriickeestellt. Der Warentransport und Postdienst nach dem f{ran
zosischen Sudan nahm seinen Weg von der demnachst vollendeten
Bahn Kayes—Kulikoro (s. unter 2) uber den Senegal nach 5t.-Louls
und von da uber die Bahn nach Dakar, mit zweimaliger Umladang
swischen Schiff und Bahn. Mit der Zeit machte sich indes die Un
sulanelichkeit der Schiffahrtstralie des Senegal, der nur wahrend dreier
Monate im Jahr schiffbar ist, sehr storend bemerkbar, und der Verkeht

litt dauernd unter der Unregelmalbi it und Unsicherheit dieser Vel

bindune. Die Hochebene zwischen Senegal und Gambien bot, wie

.

sich durch die Vorarbeiten ergab, keine besonderen Schwierigkeiten
fur ein¢ Bahn von Thiés, einer Station 71 km ostlich von Dakar, nach
Kayes zum oberen Senegal. Die Gesamtkosten fur die im ganzen
677 km lange Bahn sind auf 50 Mill. Fr., das sind 74000 Ir./km
veranschlagt In der 100 Mill. Fr.-Anleithe der franzosischen Regile
rung (Gesetz vom 22. Januar 1907) wurden als erste Teilbetrage 10 Mill
Fr. fiir die westliche Strecke Thits—Diurbel und 3,5 Mill. Fr. fir die
ostliche Strecke Kayes—Ambidedi und durch Gesetz vom 10, Februar
1910 fiir weitere 200 km 14 Mill. Fr. angefordert. Der Bahnbau, den
die Kolonie selbst in die Hand nahm, wurde von beiden Endpunkten
aus begonnen, und man hoffte, ithn in der ersten Hilfte 1916 zu
vollenden. In ithrem westlichen Teile erschlieBbt die Bahn besonders
die erdnubBreichen Gebiete von Baol und Saloum. Im Okteber 1908

wurden die ersten 80 km der Weststrecke von Thiés aus dem Verkeht
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ubergeben. Ende 1910 standen 140 km der Strecke Thiés— Diurbel
Guinguineo und 44 km der Oststrecke Kayes—Ambidedi im Betriche
der Kapitalaufwand hatte bis dahin 14 Mill. Fr. betragen.

Die Bahn verwendet Schienen von

g/m Gewicht; als kleinster
Bogenhalbmesser kommt 300 m nur vereinzelt vor: die oroliten
Steigungen betragen 10 v. T. Von grolleren Kunstbauten 15t eine

5 m lange Briicke iiber den Faléméflufs zu nennen.

Die Linie geht von Thiés 6stlich iiber Keramaduan. Gundiana und
M'Bambe nach Diurbel (km 80). wendet sich hier etwas sudlich auf
Ganiek und von da iiber Maleme nach Tambakunda (km 401} Von hier
folgt sie dem Tale des Sandugu und wird in M'Baneol km 471) ein
volkreiches Gebiet erreichen, in dem Hirse, Mais, Erdniisse und Baum
wolle angebaut werden. Nach Uberse hreitung des IFFalémé folgen zahl-

reiche S

umpfe bis Ambidedi und von hier bis Kayes (km 677) bleibt
che Bahn auf dem linken Ufer des oberen Senegal.
Sowelt die Bahn bis jetzt im Betriebe steht, wird dieser auf dem

westlichen Abschnitt von der Eisenbahngesellschaft Dakar— St.-Louis

I
1

gefihrt; ebenso gelten auch deren Tarife,

Die kilometrischen Betriebsausgaben der Bahn sind auf 7500, die

gén Roheinnahmen auf 9300 Fr. veranschlagt, so dafd sich ein

trischer Uberschull von 1800 Fr. erceben wiirde

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

Mit der Verwirklichung des Planes des Generals Faidherbe, die

beiden entgegencesetz gerichteten Oberlaufe des Sen gal und des

oy

viger durch eine Eisenbahn zu verbinden. die insbesondere die Strom
chnellen im oberen Senegal und Niger umg

hen sollie, wurde im
Jahre 1881 begonnen. Die Bahn sollte von Kayes uber Médine, Diamon
ii.||!||.||n' '_]Ilfi E\III nach |L|.|:||_|l:'..' 1n tl.:-- il] tlll'- ra|]l']"1'|l \'i_'_',tl § h 1%

‘© Gesamtkosten waren auf 54 Mill. Fr. geschitzt. Die Bauausfiihrune

dic der franzosische Staat und die Kolonie gemeinsam anternahmel

von Anfang an unter dem Mangel grundlicher Vorarbeiten und au

hender Vorbereitungen sowie unter einer fehlerhafien Organisation
der Bauverwaltung. Man machte den Fehler, den Bau zu b ginnen,
bevor man das Gelinde genau erkundet und grundliche Vorarbeiten ce
macht hatte. Eine Gelbfieber-Epidemie raffte fast ein Drittel der beim
hnbau beschiftigten Europder dahin. Im Januar 1 forderie der
rten 8,8 Mill. Fr. noch
n neuen Kredit von 7,5 Mill. Fr., im folgenden Jahre wiederum
168 Mill. Fr. Gleichwohl waren in den ersten vier Baujahren bis 16

und Kolonialminister zu den bewillis

17 km Bahn vollendet und nur fiir 70 km die Vorarbeiten fertig
gestellt. Ende 1884 waren 53 km Bahn fertie. Nach lingeren Stockun

gen und Schwierigkeiten kam 1898 ein Abkommen zwis: hen Kolonie

und Mutterland zustande., das die beschleunigte Vollendune des
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i h Bahnbaus sicherstellte. Die Kosten der rickstandigen Aunsfiuhrung
i ¥ | waren auf 27!/ Mill. Fr. veranschlagt. Im Mai 1904 war die
R : = , . <
-i Strecke von Kaves uber Kita bis Bamako, 506 km. am 10. Ilezemb
| | 1 A % :
1 ! 1904 bic Kulikoro am Niger, 555 km, vollendet und wurde dem Verkeh:
j das sind rund 98000 Fr. fur das km, belaufen. Diese hohen Betrage

erkliren sich unter anderem daraus, dald der westliche Anfangspunkt

i |
; i ".|||rj_|"!||"|_ Die Gesamtkosten haben sich schlieBlich auf 54549385 [
i

der Bahn uber 900 km von der Kuste entfernt liegt, die Bauguter al

schr weite Wege zuri

kzulegen hatten.

E i ;I" Das Gewicht der Breitfubbschienen betrug 20 kg/m, die Lan: TLLH
14 ¥ 3 - 3 1 1
AL 6 m, das Gewicht des Oberbaues 82 kg/m; die Schienenstolie sind durch
11 § . A .
'i| : [Laschen verbunden, die auf der Innenseite der Schienen tlach, auben
/ i i - f 1 : " 1 e 10
\ 'h | im Querschnitt winkelformig sind. Die Querschwellen sind it 189
I-': : aus Stahl nach der in Frankréich beliebten Form Ponsard & Boyenva
ALREN 1 1 1
bEEL hergestellt; die frither verwendeten Holzschwellen wurden sehs |
.

durch Termiten zerstort. Die grobte Steigung der Bahn betragt 25

die scharfsten Kriummungen haben noch 300 m Halbmesser. Grobere

e T —— e ————— T . Sl e S i
e

e s
1

Aushesserungswerkstiatten sind in Tuketo (km 2400 am |
.r!.:._l]l:_".

Die Linle beginnt in Kaves auf dem linken Ufer des Senegal,
dieser aufhort schiffbar zu sein, und verfolet 1m ganzen die Richtung
von Nordwest nach Stidost. Die Stadt Medina 1st durch ein 2 km lang
AnschluBeleis bel km 10 an die Bahn angeschlossen. DBel Makina
km 1161, sudlich PBafulabe, uberschreitet die Bahn auf emner 400 m

langen Brucke den Bafing, der einice Kilometer weiter unterhalb du
seine Vereinieung ber Bafulabe mit dem von Osten emmundender

|',,|'-'_h||:, den Senegal bildet. Die Bahn folgt stromautwarts dem hinken

[lfer des Bakhoy bis Fangala (km 211,5 uberschreitet 1thn I L u
{ koto (km 237) auf eciner 350 m langen Briicke und erreicht ber kn
die Station Kita. Beil km 465 uberschreitet die Bahn die Wasserscheid
| swischen Senegal und Niger und gelangt ber km 496 1n Bamako
! das linke Ufer des Niger, dem sie bis Kulikoro (km 553 folgt
! | )er .F;l|'|1||'1l| \'k‘.l'll VIl lllII |\;"|-']|EI' o1 -|| oy f'i}ll" \\| ||:-; St
l \ g verkehn fahrplanmaliiz wochentli h ein Zugpaar {ul Europaer, di
i | | cinzeborenen werden mit den taglichen Guterzi Sond
' I, o werden nach Bedart .|!':_'_'_c'|.1--~l'f| Da die Zuge vere fahren
; | 'i so wird die Fahrt, die nicht i einem Tage zuruckg t werden kann
| r, ungefihr auf der Halfte des Weges in Tukoto unterbrochen; daselb
| ibernachten die Reisenden in einem von der Bahn erbauten Gasthat
L Die Fahrgeschwindigkeit betragt 25 km in der Stunde. Fur den Personen
1. verkehr sind wvier Waegenklassen eingerichtet, und zwar die erst
:'f zwelte Klasse zusammen in vierachsigen Wagen mit Drehgestell, di
1 dritte und vierte Klasse zusammen in zwelachsigen Wagen, beide Wagzen
: I': arten mit }'I':Ll|l|d|‘.lll|'1|‘.lll an beiden Seiten
| | [Fur die Tarife sind seit 1905 mit zunehmenden Entfernungen
t: staffelte Sitze eingefuhrt. Fir den Personenverkehr gelten in den
‘ | | 1 vier Wagenklassen folgende Satze:
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ns erreicht haben wird. Dann wird die Bahn K:
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das alle Teille von Franzosisch-Westafrika miteinander verknupfen soll,
vielleicht auch dereinst ein Teil der kunftizen Transsaharabahn, die
Algier mit dem franzosischen Sudan und den dgyptischen Sudan mit
dem atlantischen Afrika in Verbindung setzen soll.

Neuecrdings wird eine Abzweigung von Bamako in sidlicher Rich
tung auf Bueuni, 160 km, geplant, zum Anschluld an das von Westen
her vordringende Bahnnetz von Guinea (vgl. unter 3). Die Kosten der
Zwelgbahn sind mit 15 Mill. Fr. veranschlagt.

Emm Plan verdient noch Erwihnung, dessen Ausfuhrung indes

nicht so bald zu erwarten steht: eine Eisenbahn von etwa 245 km

Linge vom Senegal nach Attar (20° nordl. Breite, 12'/,% westl. Lange),
deren Zweck es ware, den Karawanenverkehr von Timbuktu uber
Shingit nach Algerien und Marokko, der mit Entfernungen von 2500
und 1600 km zu rechnen hat, nach der Westkuste hinzuzichen.

3. Guinea.
Die Bahn Konakrv—Kurussa.

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

Die Kolonie unternahm den Bau selbst durch ihre Ingenieur-
offiziere und beschaffte die Mittel unter Verpfindung threr Zille durch
Anleihen zunachst bei der franzosischen Altersrentenkasse im Jahre
1899, und zwar 8 Mill. Fr. zu 4,10 v. H. Zinsen, 1901 zu gleichen Be
dingunzen 4 Mill. Fr. von der Caisse des Dépdots et consignations. Als
das Generalgouvernement von Franzosisch-Westafrika 1903 seine
erste vom Mutterlande gewihrleistete Anleithe von 65 Mill. Fr. auf-
nahm, wurden von dieser Summe 17 Mill. Fr. und spater von der
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100 Mill. Fr-Anleihe des Jahres 1907 30 Mill. Fr. fiir die Bahn von
uinea  bestimmt, so dall die Anle hesumme  flir die Bahn sich
aut 59 Mill. Fr. beliuft. Mit dem Bahnbau wurde 1900 beconnen.

ke wurde in Losen von rund 60 ki Lange an Unter-

atten Ingenieuroffiziere. Es ent

nchmer vergeben, Die Ob rleitung h

der Arbeitskrifte
‘n zwischen Leitung und Unite rnehmung, die schlief3

Schwierigkeiten in der Bes haffung

lald der Bau ganz in Eigenbetrieb ubernommen

am 1. Jum 1904, weitere

Betriebe ubergeben., Im
Fruhjahr 1908 gelangte man bis zum KumipabB (km 301), das vorlaufige
ndziel K im 15. September 1910 erreicht und die

1. Januar 1911 in eanz r Ausdehnung eroffnet worden. [linter

3= 1 T ) o | 1 ] $ 1 )
den Bahnbau 08 K8 fu

as Tal des Santa und ven Sira-Foré erforder

aren zu uberschreiten. der bei
handia nut 448 m Hohe und der bei Kumi mit 736 5 m Haohe. Die Bau

chs Jahre, mit einer jihrlichen

ke bis Kindia haben 14.4 Mill [y

tla nd ungefahr 77000 4/ km betragen. Auf den weiterc n sStrecl

blich héher geworden, so daB die |
metrischen Kosten fiir die ganze Bahn bis zum Niger durchschnittlich
dur etwa 100000 IFr zu stehen cOINIMen t_----,J.'||I\\||-.'|'| 59.5 .\ii|!. Fr.
\ ken, z. B. zur UUbersc hreitung der Tiler von
Forée und La Santa, stellt si h das km auf 135000 [ Die Bauzeiten

en betragen: 4 Jahre fiir die erste Strecke bis km 148,5; 3%/, Jahre

fur 1 tm des zweiten Abschnitts und 2 Jahre 7 Monate

I ! vedl durchschnittliche Tahresl 1Istungen von 37 km
b ersten, 41 11 auf der zweiten u 111.5 km auf der dritten
{ chnitt s i kKm. fur da [aht

ragt 255 kg/m, die Schiener

rnen Querschwellen von e

1 Der Oberbau wiegt 103 ke/m Der kleinste Kr
I der Bahn betrigt 120 m. dic grobite Steign 25
lern Passe von Kumi erreicht die Bahn ihre groBte Erhe bung
m i
Die Bahn beginnt in Konakry. das den Endpunkt einer fast 40 km
en Landzunge bildet. Die Bahn iberschreitet auf einem Damm
en M | das Massiv von Kakulima
(] | | I|I 1 -i-' ':?r-.I -,||
| 68 m n den Bad Bei km 125
ch chlucht von Donkea, und
I l “ e \.-:' nler i |1 i
Bahn der Sira-Foré in den
( i lohe, um sich dann in di
q bei Tafori, einer wichti n
3 gelangen : sie
K 1
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weiter entlaneg des Kankuré bis zum Palb von Kumi, der die zwelte
Baustrecke abschlieBt, km 301,5, auf 736,5 m Hohe, Vom Kumipal)
aus fallt die Linie in das Tal des Senegal hinab, folgt diesem aulf
20 km, geht dann in das Tal von Diendiu und steigt wieder empor bis zum
abikopasse, km 412, auf 701 m Hohe. Die Bahn folgt dann den Flussen
Gnalen und Tinkisso bis Dabola, km 442, iiberschreitet den Tinkisso

bet Bissikrima. km 465, und erreicht in gerader Linie Kurussa.

Fiir den Personenverkehr bestehen vier Wagenklassen mi foleen
den Sitzen fur das km: 1. Klasse 30, 2. Kl. 20, 3. Kl. 10, 4. Kl. 4 Cts:
Riickfahrkarten mit 25 v. H. ErmibBigung sind sechs Tage giltg.
Fir ExpreB- und Eilg
tkm: fiir den Viehverkehr gelten folgende kilometrischen Stiicksatze:
Pferde. GroBvieh 20 Cts.: Esel, Fohlen, Farsen, Straube 10 |
Kleinvieh 4 Cts. Die Giitertarife lauten fur die Einfuhr fiir das tkm:
1. Pulver. leicht entziindliche Stoffe usw. 250 Cts.; 2. Alkohol 150 C

Stoffe. Kleider, Wische, Tabak, Lebensmittel, Bucher, Petroleum,
Mbbel usw. 100 Cts.: 4. gesalzenes und gerauchertes Fleisch, ge

besteht ein Tarifsatz von 1,50 Fr. fur das

trocl 1aterial. Olkuchen 60 Cts.: 5. sonstige Guter
30 Cts. Fiir die Ausfuhr: 1. Kaatschuk, Federn, Elfenbein, Kola usw.

nete Fische, Baur

100 Cts.: 2. Harz, Gummi, Wachs, Honig, Holz, Kaffee, Kakao, Rinde

50 Cts.: 3. Hirse, Mais, Reis, Kartoffeln, Baumwolle, Friichte usw.
30 Cts. Fiir Wagenladungen von 4000 kg sind ber den Einfuhrsatzen unter

=

2 und 3 Ermalis
bestehen Ausnahmetarife bei Salz und Baustoffen fiir die Einfuhr-, bel
Kautschuk fiir die Ausfuhrrichtung

Die Strecke wird von den planmabigen Zigen ein Zug taghch

uncen von 50 v. H. vorgesehen, und seit Marz 1905

in jeder Richtung in zwel Tagen mit Ubernachten in Mamu zuruck-
gelegt. Bestand an Fahrzeugen Ende 1910: 35 [Lokomotiven, 20 Per
SONEn-, Z en. Wie die nachstehende Zusammenstellung
zeiet, hat sich der Verkehr mit fortschreitender Vollendung der Dahn

2 (Guterwag

befriediecend entwickelt

1008 1909 1910

Mittlere Betriebslinee . . . . . . km 251 296 324

RiaTseni s e BT s SR, 1 A 63 475 63 740 81 267
=Y R L S e S i ] (R

206 858 22 093
2 7 162 968 5801072

O eh matie et w m el Ll o w wd e e 1

3
7 883 6 657 399 8624 041
T 722

thkm . |

‘,.

o0
e
b2

Einnahmen in Fr.:
Personenverkehr. = e o = e 277771 290 684 427 057
293 2241 659 2674 494

2
g

Giliterverkehr

Jetriebsausgaben . . . . . . . . Frn 1 225 457 1 438 581 1 569 456
AsApe i 275320 | 1003762 | 1532095

BetriehsrahlE st ol e = e 22 61 5

Die Haupterzeugnisse des oberen Nigergebietes sind Kautschuk und
Palmfriichte. Wihrend die Ausfuhr von Franzisisch-Guinea frither zum
oroBen Teil den benachbarten englischen Hafen Freetown in Sierra Leone
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Die Bahn entspringt im Bahnhofe Abidjean (Lagune) und fiithrt

iiber die Station Abidjean (Stadt), in der die Verwaltungs- und Werk
stattgebaude der Bahn errichtet sind, in das Urwaldgebiet (Olpalmen
sie erreicht in der Station Bogbobo, km 101, das Ende des ersten
Abschnitts. Hinter der Station Cechi, km 123, hort der Urwald
auf, es beginnt die Savanne; vor der Station Dimbokro, km 183, aul
74 m Meereshohe wird der Flulb Nzi auf einer 250 m laneen Bricke
mit eisernem [Iberbau 6 Offnungen, Halbparabeltrager von 42 m
Stiitzweite — uberschritten und der Endpunkt des zweiten Abschnitts
erreicht. Zwischen Nz und Buake war nur emn grolierer Wasserlaulf
zu kreuzen, der Bandama. bel km 259. Buake liegt ber km 313 aul
357 m Hohe uber dem Meer.

Die kleinsten Halbmesser der Bahnkrimmungen betragen im all
j.:l]l]l'i!H_'l'I nicht unter 150 m, die grobte .“i'.t'i'.'_ll‘:u.; betragt 25 v. ] [ne
Schienen sind 6 m lang und wiegen 25,5 kg/m; sie sind auf je 8 Stahl
schwellen von je 36,675 kg Gewicht befestigt. Der Oberbau wiegt
109 ke/m.

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

1909 1910 1911 1912

Mittlere Betriebslinge . . . . . . km 173 181.6 —
Reisendes ot i an o s o 41 113 47 117
Plm 0 i a8 0 sl o e ey o FER2238TTI2 838 016
FamneEns = & = =i e s & 0 e = e 12 209 13 740
EETINS L o) m e e cinl m at e e e e e 1ELEEDSS00:] 1288 1-894
Einnahmen in Fi

|'.t':'~'|h1'||'-!'|I\Lfllr. e ki 6 1 e _“_.1'__'”'.{” ]‘-“:.‘"HIIT!] 231 002 | 080 764

Giterverkehr . . . . . . T 297 921 611110 |
Betriebsausgaben . -~ . . . . . . Fr. 242 626 676 909 -
Betriebsiiberschuff . . . . . . . . : 124 385 117 787 —
Yetrebszalilt et o G e s 2 a S 81 85

Fir den Personenverkehr sind vier '\‘-..:;;:-r||:|.|.--|-t1 vorgesehen; die
Wagen der vereinigten ersten und zweiten Klasse haben zwel Dreh
gestelle: die ubrigen sind zwelachsig. Der regelmabice Zugdienst
fur den offentlichen Verkehr ist bis jetzt nur bis km 183, Dimbokro oder
Nziville, durchgefiithrt. Die Strecke Abidjean—Buake wird von dem
fahrplanmiabigen Zuge Montag und Donnerstag in der emen, Diensta;

g
rchiahren

und Freitag in der anderen Richtung, in rund 13 Stunden di
Auberdem verkehren noch Bedarfsgiite

Tarif: Bei der Eroffnune des regelmabizen Betriebs fur den

offentlichen Verkehr, Juli 1907, wurden

den Personenverkehr sind neuerdings folgende ermabicte Satze fin
das km eingefithrt: 1. Klasse 15, 2. Kl. 12, 3. Kl. 7, 4. Kl.
Ferner fur Eilgut: 1,50 Fr. fiir das tkm, fur Postpickereien 60 Ct
Tiertarif: 1. GroBvieh 15 2. Kilber 7.5, 3. Hammel 3,5, 4. Hunde,

Affen 2 Cts. fiir das km und Stiick: bet Wagenladungen von 6

Staffeltarife eingerichtet; fur
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oder 10 Stiick der Klassen 1—3 tritt eine ErmiBigung von 30 v. H.
cin. Ausnahmetarif fiir frische Lebensmittel 50 Cts. fiir das tkm. De
Gutertarif ist wie folgt gestaffelt: fiir das tkm-

Auf Entfernungen bis 100 km  bis 200 km  fiber 200 km
A. Einfuhr Cts. Cts Cts.

Pulver. R T e Ay B P 1 50) 1.30) 110

i ntziindli toffe . .. . . 100 85 70
il 70 G0
rbeitete Stoffe 50 40) 30
ACUEW. . . . 20 20 10

Federn, Elfenbein . . . . . . . . . . . 100 80) 6
g. Harz, Kaflee, Kakao. . . A WO : 50 35 20
(B 12l PREO]IEE e e S 30 20) 15
1., Getreide, Feldfriichte . . . . . . . . . 20 15 10

Be1 Wagenladungen wird zu A c—e und zu B f—h 20 v. H. ErmabBi-

gewdhrt. Ein Ausnahmetarif besteht fiir Kautschuk - 80 Cts. fiir

tm von 0—200 km, 60 Cts. fir jedes weitere km. Fur S« hlacht
ticre: fur den zweiachsigen Wagen 30 Cts. fiir das Wagenkm von
0—200 km, 20 Cts. fiir jedes weitere km. Fiir Ausfuhrholz: fiir das
km 30 Cts. von 0—50 km, 20 Cts. von 51—100 km, 10 Cts. von 101 km
an. Bei vollen Wagenladungen von mindestens 30t 30 v. H. ErmifBi

ng, bei mindestens 50 Fr. Fra hterhebung: bei 150t 40 v. H. Er
mabigung. Fur Brennholz: 20 Cts. fiir das tkm bis 25 km, 15 Cts.
ven 2 50 km, 10 Cts. tiber 50 km: 50 v. H. Ermaliigung bei je 30 t
Ladung. Mais, Reis, ErdnuB; 8 Cts. fiir das tkm ven 0

6 Cts, uber 200 km: 30 v. H, F rmabigung bel mindestens 3 i
Dazu treten Abf rtigungsgebuhren

Die Bahn wird ein an pflanzlichen Erzeugnissen und wahrscheinlich
uch an mineralischen Schiitzen reiches Hinterland erschlieBen. das
insher nur einen ebenso beschwerlichen als kostspielizen und daher
schrankten Verkehr mit der Kiiste hatte. Die neueren Berichte
iber die wirtschaftliche Laze der Kolonie lauten gunstig, die Betriebs
buisse der Bahn versprechen daher bald befriedigend zu wi rden.
vird nach threr Fortfithrung bis an den Niger, etwa auf
so hin, ein wichtiges Glied in dem Netz von Verkehrs

n, mit dem die Franzosen das Innere Westafrikas er

Al

chheben und threm Einflulb unterwerfen wollen

Geplant ist eine nordwestlich, der liberianischen Grenze zustrebende,
der Kiiste ungefihr parallel gerichtete Zweichahn von Dimbokro auf

can zur ErschlieBung der dortizen reichen Gummi und Kola

zeblete, und zwar zunachst eine sidliche Strecke von Dimbokro
1ach Daloa und zum Flusse Sassandra, 230 km, veranschlagt zu 24 Mill
Fr., und eine nérdliche Strecke Kankan Beyla, 220 km, zu 22 Mill. Fr
Durch diesen Bau wiirde die Bahn von der Elfenbeinkiste

1t der

L I'l

on Guinea verbunden werden (s, unter

Es ist in Aussicht genommen. mit einem Aufwand von etwa
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15 Mill. Fr. einen unmittelbaren Zugang fur die Seeschiffe zu dem
Endpunkt der Bahn Abidjean. das an der groffen Lagune LEbiré liegt
zu schaffen: zu dem Zweck sollen bet Grand Bassam auf beiden Ufern
des den Lagunenausflufd bildenden Stromes Comoé zwel grolbe massive
[Leitdimme in 350 m Abstand, einander parallel bis ins tiefe Wasser
hergestellt und in der Lagune ein fur die Einfahrt von Seedampfern

oeeigneter Kanal bis nach Abidjean gegraben werden. Die Seeschifi
kénnen dann spater zwischen den Molen in die Lacune einfahren und
mittels des Seekanals bis nach Abidjean gelangen, wo sie am Kai
anlegen und ihre Giiter unmittelbar auf die Eisenbahn umschlagen
wiirden. Eine endegiiltice Entscheidung uber diesen wichtigen Plan
scheint noch nicht getroffen zu sein.

5. Dahome.

Die Bahnen Kotonu—Paraku (Niger) und Porto Novo—Sakete.
a) Kotonu—Paraku.

Das zwischen Deutsch-Togo und Britisch-Nigeria in schmaler, lang
gestreckter Form sich emmschiebende Schutzgebiet Dahome wurde 1893
in Besitz genommen und erst nach mehreren Feldziigen volliz unter
worfen. Der erste Gouverneur, Ballot, veranlaBte Vorarbeiten fur eins
vahn von der Kiiste ins Innere, die bis zum Niger vordringen sollte.
Die Marseiller Kaufleute Mante & Borelli bewarben sich 1897 um eint
Konzession zum Bau mit erheblichen Landgerechtsamen, aber die
Kolonie beschlol, den Unterbau nebst den Kunstbauten selbst herzu-
stellen, dagegen die Ausfihrune des Oberbaues und die Betriebs-
fiihrung an Borelli zu vergeben (Juni 1900). Dieser griindete zu dem
Zwecke die ,,Franzosische Gesellschaft der Eisenbahnen von Dahome"
mit einem Kapital von 8 Mill. Fr., mt der die Kolonie 1m Juni 1901
einen Konzessionsvertrag

wf 75 Jahre abschlofd; wegen seiner un
haltbaren, drickenden Bedingungen mulite er indes 1904 durch einen
neuen Vertrag (vom 24. August 1904) ersetzt werden, durch den die
Kolonie Bauherrin wurde. Der Bau sollte eine Bahn vom Hafen
Kotonu zunachst nach Paraku mit je einer Abzweizsung, nahe der
Kuste, von Uidah nach dem See Aheme und weiter nordlich von Paraku
nach Tschauru umfassen und die Gesellschaft den Bau als Unter
nehmermm ausfuhren.

Die Bauausfuhrung begann 1901 und ist bis Save, km 262, voll

endet, s

» dald dieser Abschnitt nebst der 36 km langen, westlich ge
richteten Zweigbahn von Paku, einer Station der Stammbahn, nach
Uida und Segborue am Ahemesee, jetzt im Betriebe steht.

H*'l]lll'lli'fl_'_:'t'\‘ni_- ht 22 ko 1., _f__'riu1|,'\1|- H'r-i:_l'[:”-_: 1:62.5 16 v. T.. klein
ster Bogenhalbmesser 500 m.

Die Hauptbahn von Kotonu nach Paraku, deren Verlingerung um
rund 250 ki bis Molla am Niger gleichfalls beschlossen ist, nimmt
bei Pahu nordliche Richtung an: ithre Kosten waren auf 28 6 Mill. Fr.,
das sind rund 52000 /km, veranschlagt. Diese werden indes wesent
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iich uberschritten werden, weil die rasche Bauvausfithrung der franzosi

chen Ingenicuroffiziere, namentlich bei Durchquerung der Sumpf

trecken von Lama. erhebliche und kostspielige Nacharbeiten not

1

wendiz gemacht hat. Hiernach werden sich die Baukosten voraussicht

lich auf etwa 61—65000 f/km stellen.

Die Bahn folgt, von Kotonu an der niedrigen sandigen Kiste b

&

gimnend, zunichst ungefihr der Strandlinie bis Pahu (km 25): hier

ewelgt nach Westen die 32 km lange Fliigelbahn von Uida und Seg
orue am Ahemesee ab; Uida ist eine wid htigce Ortschaft, durch eine
Lagune vom Meer getrennt. Der Ahemesee. 25 km lang, an der
breitesten Stelle 6 km breit, wird von dem schiffbaren Flub Kuffo
gespelst, steht mit dem Meer in Verbindung durch den Ahoflul und
1st umgeben von sehr fruchtbarem und reichem Lande. Die Haupt
linie, bei Pahu in nordlicher Richtung weitergehend, uberschreitet dic
Uanga und tritt in das palmenreiche Kénigreich Allada ein, das

zur sStation Toffo, km 87, durchquert. Nirdlich Toffo relangt
die Bahn in die Tiefebene von La Lama und sodann in das Konigreich
Abome, das fruchtbarste Gebiet von Dahome. wo sie auf 50 km bis Dan
cin ununterbrochenes Mais- und Hirseland durchzieht. Hinter Dan
erreicht sie die Wasserscheide zwischen dem Zu und dem Kuffo und
uberschreitet den Zu jenseits der Station Atcheribe. Sodann relangt
die Bahn in die Konigreiche von Pawignan und Dassa. zu dem wi htigen
Markt von Aguagon und in das Tal des [ emeflusses, den sie auf einer
160 m langen Briicke (8 Offnungen zu je 20 m Weite mit eisernem
Uberbau auf 12 m hohen Pfeilern) iibers hreitet. Sie erreicht bei Savé.
km 260, die Hauptstadt eines kleinen Hand: Isvolkes, wendet sich wieder
mehr nach Norden und verfolet den Kamm zwis hen den Talern des

Ueme- und des Okparaflusses

Von hier bis Tschauru, auf etwa 130 km steict das Gelinde
1l | h mit etwa 1 an; ebenso welter von hier bis Paraku.
e | »

ler zurzeit bewilligten Baustrecke. Der Boden ist grani

mit Kieseln und Quarzsand, eingebettet in lon. I)e

i er ungefihr der Wasserscheide zwischen Ueme nd
Okpara, in deren Zuge sich zahlreiche Ortse haften befinden: auf diesem
aubyerst fruchtbaren Abschnitt von rdd. 56 km sind 10 atationen vor-

ehen. Hinter Paraku steigt das Gelinde in Stufen zum Niger an:
die Wasserscheide zwischen Ueme und Niger streicht etwa von Ost
nach West und wird ungefihr bei N'D iy erreicht, rd. 60 km nérdlich
Paraku Der Abstiee zum Nig vollzicht sich sanft zwischen den

[iler cle Alibary und d zwel Nebenfliissen des Niger.

mwelt Molla, in die schiffbare Wasserstral3e miinden. Die

Bahn Kotonu Malla wird ungetahr 700 km lang [

Niger wurde dann von Kotonu aus I zwelr Tagzen zu erreichen
nd durch die Verlangerung bis Molla wird die B: hn AnschluB

an die groBe VerkehrsstraBe des Nioer erhalten Dieser ist auf
nehr als 1500 km stromaufwiirts schiffbar und wird in seinem Ober
von Timbuktu bis Bamako mit Dampfschiffen befahren: Bamako

chon jetzt durch die Kaves Nigerbahn mit dem Senezal ve
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1 Weiter geplant ist noch eine Zweigbahn von Paraku in nordwest
.

216 Die nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika

bunden, so dald also auch die kunftige Dahome—Nigerbahn ein Glied
des Verkehrsnetzes von Westafrika werden soll.

Von der westafrikanischen 100 Millionen-Anleithe von 1907 wurden
zunachst 13 Mill. Fr. fur den Bahnbau in Dahome bewilligt. Die Bau

ausgaben haben bis Ende 1910 im ganzen 18453661 Fr. betragen.

licher Richtung nach Djugu, 120 km, veranschlagt zu 20 Mill. Fr

Die Betriebsergebnisse haben sich bis jetzt befriedigend entwickelt,
wenn auch zufolge der eigentumlichen Berechnung der Betriebsaus
gaben nach der vorgeschriebenen , Betricbsformel® die F

noch nicht verschwunden sind.

ehlbetrage

|

1008 1900 1910)
Mittlere Eﬂ*':l'it‘l-h!iii-;‘t' O D Tl e 268 208 268
Reisemdart . Sl e e e 106 474 135 772 2006 556
Bl o e ey i & e e et e 4 220 082 5110947 T 375 2717
TOONED s e @ i et 5 i s i e 15 879 21 397 22 041
tkm . 1241 644 1632618 1 978 027
Roheinnahmen in Fr.
Personenverkehr. . . . . . . . . . . 225 904 304 773 420 862
Giiterverkehr: . . . o . L . o e e e 360 511 445 155 504 024
Betriebsausgaben . . ., | . L T 1 158 097 1 137 469 1 134 867
Fehlbetrag . . . . . . . . 5 7 o 571 681 387 534 200 081
YetreberaRlt0 ot s e 197 151 121

Nach dem Betriebsvertrage hatte die Kolonie der Bahngesellschaft
die nach der Betriebsformel sich ergebenden Fehlbetrice zu ersetzen
und demnach zu vergiliten fiir

Ubertrag: 879001 Fr.

1904 (4 Monate) 96072 F 1907 . . . . . 451005 .

1905 . . . . . 296401 ., 1908 . . . . . DH6T674

1906 . . . . . 486618 , 1909 . . . . . 3BB0O97
879091 Ir, im ganzen: 2285 867 Fr.

Fur den Personenverkehr bestehen vier Wagenklassen mit folgen
den gestaffelten Tarifsitzen (fiir das km

bis 101 bis tiber

100 km 200 km 200 km

Cts. Cts, Cts.
1. Klassen i % . & & 25 20 15
2. = 15 12 10
3 g 8 7 (]
+ 5. 4 3

Die Personenwagen sind simtlich vierachsig und mit je zwei Dreh
gestellen ausgerustet.




Dahome 1_}1‘;:

Auch fur Guter ist ein Staffeltarif cingefiihrt wie folgt (fur das tkm

bis 101 fiber
100 km bis 200 km 200 km

Cts. Cis, Cts

[ ) 100) Bi) 6l
_*. Kakao

. B 50 40
."», '.--”r'i'l.

| riichte, Baustoffe, Arl Hnen 40 a0 20

4. Ex i, Baumwolle, ent nt d nicht ernt . 20 15 10)
). G l friichte, Kokosnuf, el

B Llies i mewe T e e e 15 12 10

Ausnahmetarife von 30 und 40 Cts. fir das thkm, ungestaffelt. sind
seit 1904 und 1905 fiir Palmkerne und Palmél auf der Hauptlinie bei
Verfrachtung bis Kotonu, von 15 ( ts. ber Versendung von der Zwelg
linie vom Ahemesee nach Kotonu. von 20 Cts. fur Baustoffe und Eisen
bahnmaterial von Kotonu nach allen anderen Stationen der Bahn ein
gefuhrt, Ferner ist folgender Ausnahmetarif festeesetzt :

Flr die Streckenanteile bis 100 km ""':'J"";-"""' 100

ey iber 200 km
u, 200 km s i

| lle, Samen v, Ba imwolle u. Cts, Cts. Cts,
Er I - a1 s 12 11 10
Versendung nach Kotonu jedit = 10 a 8

Die Kolonie beabsichtigt die Werftanlage von

Kotonu. die
emer anderen franzosischen Gesellschaft konzessioniert

worden war,
anzukaufen und der Eisenbahn anzugliedern.

b) Porto Novo Sakete,

Nahe der st

ste, dem englischen Nigerien benachbart. besteht
die gleichfalls von der Kolonie

angelegte ‘.r.:rnlu.s]m.u'h,; betriecbene
\.;‘:r

nbahn vom Hafen Porto Novo in nordlicl

ier Richtung nach Sakete.
8,5 km, seit Juli 1908 im Betriebe - sje

soll den Verkehr méglichst von
der englischen Grenze weg, dem eigenen Hafen Porto Novo zufuhren,
Grobte Steigung 15 a. T., kleinster Bogenhalbmesser 309 m. Die Bau
kosten haben 2092294 Fr. betracen. Eine Verlingerung um 20 km
nach Pobe ist ausoefiihrt

Geplant sind ferner eine nach Westen gerichtete Bahn

in den
cichen Olpalmenbezir)

¢ des Monuflusses nahe der deutschen
grenze, von Grofd ]'-.|u| nach Lo 0552

Togo
50 km, veranschlagt zu 5 Mill. I'r :
¢ Bahn von Porto Nove nach Kotonu, 27 km. mit dem gleichen
vostenbetrage, um die Ausfuhrgiiter, die jetzt meist von Porto Novo

h Lagos weitercehen. dem

franzosischen Ausfuhrhafen zuzuleiten
n der nachstehenden Ubersicht sind die Lingen der im Betriebe be
‘n Bahnstrecken fiir die einzelnen

Schutzgebiete zusammen
tellt und die zunichst geplanten und bewillicten Ge samtlangen auf

getuhrt. Hiernach wird Franzosisch-Westafrika binnen
Eisenbahnnetz von iiber 2900 km Eisenbahnen

kurzem ein
besitzen.
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IMe nicht deutschen

Betriebsergebnisse der

Kolonialbahnen in

Bahn Novo

['ll'l':{‘l

Afrk:

_‘;,lk.-|| g

1000

FPkm .

'[-'J:II.I'.

tkm .
Roheinnahmen in 1

¥ q Tl t
Personenverkehr .

Gtiterverkehr

Betriebszahl

Ub«

rsicht

3 542 790
8] 391

176 629

123 802
42 669
139 412
27 359

84

.""I.._II-'J"_'".:Ii".!

Bahnlinie

Ihi GGingineo
!\.-'—.r Amt

2. " N jare Kaves—
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Franzosisch-Kongo oder Aquatorialafrika.

Franzosisch-Kongo oder

stadt Brazzaville seit 1904
Kamerun, mit Bevolkerun
ist der Verwaltung
nicht unterstellt

Marok

die fruhere

CINEr

sondern bildet «

das ko-Abkommen vom 4.

Fliche des Schutzgebi

die Bevolkerungszahl von 1118000 auf 1076500 Scelen

worden. Die sche Enklave

Iranzosi

und den beiden

' selbstandiges

Landstreifen, die

\guatorialafrika n

]

etwa 2- bhis 2}/.m:
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ets von 2200000 gkm auf 1945100 gkm,

hen Kongokoloni



Franzosisch-Aquatorialafrila 219

0g.,.I'enster”), enthilt 46860 qkm, und zwar vorwi gend sehr kautschuk
reiches Gelinde. Der Einfuhrhandel von Franzésisch \quatorialafrika
betrug 1m  Jahre 1913 21,18 Mill. Fr. (gecen das Vorjahr mehr
1,19 Mill), der Ausfuhrhandel 386 18 Mill. Fr. oeoen das Vorjahr 7.55
Mlillionen), der Gesamthandel also 57.6 Mill Fr. (gegen das Vorjahr
mehr 8,7 Mill. Fr.). Das Schutzeebiet ist dije e nzige franzosische Kolonie.
in der noch keine Bahn fiir den offentlichen Verkehr im Betriebe
teht. Man hatte es hier bisher bei Erkundungen und Plinen bewenden
lassi dic heute fur das vergroBerte Deutsche K imerun erhohte Bedeuw-
mnen haben. Es handelt sich zunichst um drei Entwurfe ;

1. Einc Nordbahn von Libreville. im Gabunhaff, in sudostlicher
Richtung tiber Ndjole am Ogowe und den Iwindo aufwarts iber Makoku

ndjama nach Wesso am schiffbaren Sanga, oder mehr stidlich
nach Makua, wo der Likuola Mossaka. Nebenflulb des Kongo, schiff

bar wird. Diese Linie, etwa 1000 km lang, wiirde an der Siiderenze des

lachbarten deutschen Gebietes verlaufen, falls man sich nicht zu
mer Anderung, d. h. zu einer noch sudlicheren Linienfithrune ent
licBbt. Auch eine Fortsetzung der Linie uber Wesso hinaus in ost
licher Richtung, mit Durchs: hneidung deutschen Gebietes und Kreu
v des Ubangi bei Impfondo (Desbordesville). nach Bangala am mitt
ren Kongo, etwa 300 km lang, wird vielfach erortert.
Eme Sudbahn von Pointe Noire an der Kiste, siidlich
ango, tiber Minduli nach Brazzaville am Kon ro, gegeniiber [Léopold

g
3 . : : P
r ErschlieBung der reichen Erzgruben des Stanley-Pools. Zu

LE 1
rden erhebliche Mittel } bis 5 Mill. Fr., es werden auch

10 Mill. Fr. genannt autzuwenden sein, um Pointe Noire zu ein
1 Hafen zu machen. Die Kosten der Bahn in d 1 m-Spur

2oU0—b600 km Linge sind nach den Plinen des Studienausschusses vom

Jahre 1910/11 zu rund 80 Mill. Fr. (138000 Fr. km) veranschlagt. Die
hn wiirde von Brazzaville bis Minduli dem Zug der bestehenden

LIS I |-\|!Ii i._|||-- |||j_|j:_ cdle von g[--! [ ompaginii -\,]';||._-;'. .| 1
“ongo Frangais zur Ausbeutung der Kupfergruben bei Mind

] m); sie wiirde zwar Linger werden als die auf d. m linken U{
Kongo bestehende beleische Kongo-Umgehungshahn Matadi l.¢o
lvil tber wohl imstande sein. deren Maonopolstellung zu brechen
einer Ermdbigung ihrer sehr hohen Tarif ZIl notieen
erner besteht der Plan einer 60 cm-spuriegen Eisenbahn von
I3 im schiffbaren Ubangi in nordlicher Rich ung lber Fart

r1 schifibar wird

yault. Die Schiff

oll sich allerdings auf die Zeit VO
wranken. Die Kosten dieser Verbindung.

welche der Tschadsee Anschlul al |

rde, sind zu 15 Mill. Fr. veranschlaet.

Monaten im Jahre beschi

1 e
wCI1 ernalte

.J

Nach Abschlull der Vorarbeiten tur die schon in der Anleihe vor

bewilligt waren, wurde vom Generalgouverneur Merlin

anzosisch-Aquatorialafrika aufeestellt

im  tranzosischen Parlament die Aufnahme ciner Anlethe von
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175 Mill. Fr. nachgesucht. Der Anleitheentwurf wurde am 27. Mirz 1914
von der franzosischen Kammer mit einer Gesamtsumme von 171 Mill. Fr
angenommen; danach sind fur Bahnbauten folgende Betrige vorgesehen :

1. fur eine Sudbahn von Brazzaville nach Pointe Noire 93 Mill. Fr.

2. tur den Abschnitt Ndjole —Kandjama der Bahn
Libreville—Wesso - .« .o o o vl v v s 5 os o 45

3. fur die 60 cm-spurice Bahn von Bangui nach Forl
Crampel . . S CENGE S S S R AR e 14 .5

zusammen 1525 Mill. Fr
Der Rest von 18,5 Mill. Fr. ist fiir Verbesserung der WasserstraBen,
Hafenbauten, fur Kustenbefeuerung und fiir die Erweiterung der tele
graphischen (Funkspruch-) Verbindungen des Schutzgebiets bestimmit.
Die Linie der Stdbahn Pointe Noire—Brazzaville erreicht etwa
bei km 84 das Tal des Libati, mit den nichsten 95 km den FluB
Nguengue, mit weiteren 244 km Minduli, und in dem letzten Abschnitt
von 153 km Brazzaville bei 583 km Gesamilinge. Die Spurweite ist die
1 m-Spur, Schienengewicht 27,5 kg/m; gribte Steigung 20 a. T., kleinster
Bogenhalbmesser 100 m. Als Bauzeit sind 8 Jahre vorgeschen. Die
ganze Strecke soll in einem Tage zuriuckegelegt werden (wihrend die
Fahrt Matadi—Léopoldville 2 Tage erfordert) und die Nutzlast der
Zugeinheit 200 t betragen
Die zunachst in Aussicht genommene Strecke Ndjole—Kandjama,
310 km, der Nordbahn hat den Zweck, den schiffbaren Iwindo mit dem
von Ndjole ab schiffbaren unteren Ogowe zu verbinden. der siidlich
von Kap Lopez in den Ozean mundet. Die Verlingerung., westlich,
220 km, bis Owendo (Libreville) und 6stlich, 470 km, nach Wesso, ver
anschlagt zu 24,6 und 43,9, zusammen 68,5 Mill. Fr., ist der Zukunft vor
behalten. Die Spurweite betriagt gleichfalls 1 m; groBte Steigung 25 a.T.,
kleinster Bogenhalbmesser 100 m, an einzelnen Stellen « rmabiet auf 75 m
Die Schmalspurbahn Bangui—Fort Crampel zerfillt in die beiden
Abschnitte Bangui—Fort Sibut, 196 km, veranschlazt zu 9.2 Mill. Fr.,
und Sibut—Fort Crampel, 152 km, Kosten 5.8 Mill. Fr., zusammen
348 km. Auf der letzteren Strecke soll der Unterbau einer vorhan lencn,
1911 angelegten Strabe benutzt werden. Als Schienencewicht ist

vorgesehen 12 kg/m, in Langen von 7 m auf je 10 Querschwellen verlegt.
Stirkste Steigung 35 a. T, kleinster Bogenhalbmesser 30 m. Zuggewicht
15 Tonnen (Nutzlast?). Von der Gesamtsumme von 15 Mill. Fr. wurde
/s Mill. Fr. fiir eiserne Briicken abgesetzt, da die Kosten hierfiir an
scheinend bereits im FEtat fur 1914 vorgesehen waren [D1e Anleithe
soll hochstens mit 4 v. H. verzinst und in 50 Jahren getilet werden.
Die Zustimmung des Senats, der im Juni 1914 zusammentreten sollte,
fehlt noch; das Anleihegesetz ist daher noch nicht verabschiedet.

Literatur: La Géographie, Bulletin de la Société de Géogr. 1912,
XXV, Nr.5, S.297. Mission d'étude du chem. de fer de 1'Océan 3
Brazzaville Apr. 1910—Febr. 1912 von Kapitin Mornet. Ritter, Neu
kamerun, Jena 1912, S.103ff. Deutsches Kol.-Blatt 1912, S.510:
Eine Eisenbahn von Libreville nach Bangala. Mit Kartenskizze.
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Franzosisch-Somali und Abessinien.

Die Bahn Dschibuti—Dire-Dauak Wie fiir Frankreich de

einen militarischen Stiitzpunkt an der StraBe nach Ostas n

nnen, der wesentlichste Beweggrund fiir die Besitznahme der
IKaloni war, so gab 1hm die Anlage der aethiopischen

ILisenbahn Dschibuti—Harrar durch die ErschlieBung eines au
edehnten Hinterlandes die Moglichkeit. Dschibuti. die I tuptstadt der

Kelonie, zu einem wichtisen Handelsmittelpunkt zu machen.
ich Verfall einer vom Konig Menelik von Abessinien un Jahre

cilten Konzession zu einer Bahn von Obok nach seiner Haupt
e dieser im Jahre 1894 zwei Unternchmern,

FanZosen '.-||-'."!|-:;\' und dem Schweizer Ilg, die Erlaubni

3 1 1
wKober, cewaln

17014
ntotto und Kaffa an den
WUur 1 |
chaft der Franzosisch-Aethiopischen Ei

von  Ilschibuti uber Harrar, 1

bauen. Die Konzession

pater an die Gesell

i ul franzosischem Gebiet gelegene Anfangsstrecke erteilie die fran

thre Zustimmung. Wegen technischer Schwierio
hn statt uber Harrar iiber Dire-Dauah eefiihrt und

onnene strecke am 24. August 1903, 1

1 €Hler Lo
1 lanee von 310 km vollendet

Die Bahn ist mit der 1 m-Spur, der Oberbau aus 20 kg/m schweren
Stahlschienen auf eisernen Querschwellen hergestellt. Die Baukoste
betrugen rund 18302500 IFr.. d. <. 59040 [Fr./km.

Bahn litt von Anfang an unter dem W tthewerhi

der
thawdanenstiral>e von /'Il.J Naci [!-IJ..:._H"

nach einem von Menelik
lahre 1897 mit England abgeschlossenen Vert: 1z fur den Ilandel

len Nationen geoffnet bleiben sollte Der Karawanentransport

tla und Harrar aber stellte sich billizer als die Bahn
fracht; es kamen fir die Bahn nur solche Erzeugnisse in Be
I die wegen ihrer Schwere oder Gerinow rugkelt die Kosten der
vamelbeforderune nicht Vertragel . B. Haute, deren Ausful

ommen hat). Die Bahn durchquert eine

it erheb
wustenahnlichi
nd und erreicht kaum den Rand fruchtbare:

I [_e':l.'-:!', Bisher hat
den grobten Nutzen der Hafen Dse hibuti gehab

dessen Aus- und Ein
fuhr sich seit 1900 zuungunsten von Zeila stetig gehoben hat. Die B
| Einflull Frankreichs an der abe t

ahn
ssinischen Grenze wesentlich

Betriebsergebnisse der Bahn haben  sic h, wie nachstehende
urmenstellung zeigt, seit 1910 erheblich gebessert

1at vom 6. Februar 1902 ab auf 50 Taht

Der franzosische

0000 Ir. an die Bahn ibernommen.

stostlichen Sahara Juerbahn werd: n, die |

Louis beginnend, lings des Seneval und Niger fortgefuhrr, «

Ost- und Westafrika miteinander verbinden soll, dhnlicl

N Kairo-Bahn den Norden und Siiden.
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Betriehsergebnisse: 1008 19049 1910

[LEigenvd airastames sl B BEe it Al 4 489 6 067

PEmARaPiat gl Bd e iy SN 1 183 890 1 270 996

I'onnen » o - SR L e e o AU ]'} '.[_1-'“

) o s i e e i r i el e e SRS 3 624 520 11

Einnahmen aus Personenverkelir . . 83 208 187 139
. «  Gilterverkeln X 0916 789 2012423

Gesamteinnabmen . . . . . . s G99 937 3 194 562

Ausga : SRl b A e T 818 226 039 089
Betriel I I s I M 82 43
Uberschufi: . . 2o ol e 181 771 2260 473

2. Die Bahn Dire-Dauah—Addis-Abeba. Die Fortfiihrune de;
Bahn Dschibuti—IDire-Dauah in westlicher Ric htung, um rund 470 km,
nach der Hauptstadt Addis-Abeba des Konigs Menelik stield auf
vielerlei Schwierigkeiten, zum Teil politischer Art, bei denen woh
England dic Hand im Spiel hatte. Auch der Compagnie Impériale
des chemins de fer E l

LOPEns, 'l":- nach l!".ll .”.\i'-\ I'If']t r :.'.:'-I'l'-i.
Frankreich und Italien abgeschlossenem Vertrae vom 13. Dezember

o

1906 der Weiterbau iibertragen wurde, gelang es nicht, das B

el
zu beschaffen, und sie hat nur ein kleines Stuck gebaut. Die Gesell
schaft ging ihrer Rechte verlustig und die Konzession wurde durch
Dekret vom 8. Dezember 1908 fiir erloschen erkliirt Es wurd
neue Gesellschaft gebildet, an die die alte ihre Rechte abtrat: diese Vel
zichtete auf jeden Gewinnanteil, erhielt aber nach einem Ver

a0

29. Mirz 1909 von ihrer Rechtsnachfole

ermm auf die Dauer von 99 Jahren
eme vom franzosischen Staat verbi
610738 Fr. zucg
vert, 18 Mil

*te jahrliche Unterstiitzung von
esichert (das sind nahezu 3'/: v. H. Zinsen auf den Kapital

| Fr., der fertiggestellten Bahnstrecke).

Kosten in der 1 m-Spur auf 92 Mill. Fr. veranschlagt sind. erscheint

=

Der Bau der Bahn nach Addis-Abeba, im ganzen 483 km, dessen

durch das neue Abkommen gesichert, zumal die neue Gesellschaft vom
Konig Melenik ermichtigt sein soll, 6 v. H. vom Wert der zu verfrach
tenden Giiter als Zoll zu erheben.

Die Linie soll nahe den fruchtbaren, viehreichen Harrarbergen
voriiberfithren und scheint besondere technische S hwierigkeiten nich
zu bieten. Als Bauzeit sind 6 JTahre in Aussicht genommen. Man wiirde
nach ihrer Vollendung von Dschibuti binnen 48 Stunden zur Haupt
stadt des ithiopischen Reiches gelangen, eine Reise. zu der man vor
12 Jahren auf dem Kamel 40 Tage gebrauchte. und die heute IR
noch 20 bis 25 Tage dauert. Die ersten 66 km von Dire-Dauah bis Gota
sind am 1. Mai 1912 dem Betriebe iibergeben worden, und man gedenkt

Addis-Abeba in etwa fiinf Jahren zu erreichen. Am 1. Mai 1913 war der

Betrieb ausgedehnt bis Mehesso. km 150

Im Betriebsjahr 1912 belief sich der Verkehr der Bahn in Einfuhr
, In Ausfuhr auf 7423 t, zusammen 27100 t.
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Die Sahara-Querbahn und sonstige transafrikanische Pline,

Der Gedanke an eine Verbindung zwischen \lgier und Sudan durch

eine diec Sahara dur« hgquerende Eiser in, dessen erste Anrecung

von dem Ingenieur Duponchel aus dem Jahre 1876 stammt, wird neuer
dings von franzosischen Kolonialpolitikern wegen ihrer Bed utung fun
e Wirksamkeit einer ,schwarzen Armee” wieder eifrie erortert. Auch
Handelskammer von Algier hat sich mit dem Plan beschafugt,

I. Saintoyant tritt besonders fiir eine Linie ein. die das wichtige Be
erungsgebiet des Niger mit Algier verbindet. Die von ihm emp
fohlene Trasse von Colomb—Béchar iiber Tuat zum Niger wurde aus
folgenden Abschnitten bestehen 1. Béchar Faurirt, 600 km, tuber
lglt, Beni-Abbées, Uata, Gerjine, Beni-Iklef, Kersas, Kabi, ElMaiz. El
Kseibat und Adrar. 2. Taurirt—Timbuktu am Nice; 1410 km, uber

laudeni und Anechaye, oder Taurirt—Burem. 1250 km. iiber In Ouzel.

Die Verbindung wirde dann von da zum Tschadsee in 6stlic her Richtung
tortzufiithren sein, Das Anfangsglied der Bahn wiirde also di Strecke

Oran—Ain Sefra— Colomb-Béchar bild

her denen der Anfang B. weiter ostlich in dex
trec) stantine— Bisl ["ugur ucht wird. Ob
berh Zel h diese hochfl n § 05l
1¢ rwirklichen lassen, ist nicht abzusehen. da

wirtschafthchen Grundlagen stehen e
sunternehmen zur ErschlieBung der Wiiste Sahara
ch Eisenbahnen, von 1876 bis 1899. hatten fast alle mit cinem

Viberfolze geendet. Neuerdings hat André Berthelot. der Griinder

ler Pariser Untergrundbahn, cine Eisenbahnverbindune von Oran und
1 durch die Sahara bis nach Kapstadt., also nach de m Vorbilde
Kap—Kairobahn und unter B nutzung ihres sudlichen Teils
hen Nord- und Sudafrika voreeschlazen. vorzuesweise in dem
{ ] { 1 i il!.l':| !\II 1 L2l l!.Z

um 1 -|;..c§-=.~ wilirde man, statt -!!I ; _\l-.«=|.|-|_ n 4 !:.__--.n

langen. Es wird Vollspurgleis (oder sogar cine noch oréfiere
urweite) vorgeschlagen, auf der Zuge mit grolier Geschwindigke
..:Ii .";'II. |\:"Z--"_'l'-]_I'.'.if.rll_,_::.-l' '\-I'T\::':i-'_l =I|“|I_l | S ||.::||Jr:-' --':II

Gesamtlange von 10000 km
davon ist die Strecke auf franzosischem Gebiet iiber Duveyrien
Colomb-Béchar vollendet welterhin - soll sie in das Verkehrs-
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Délé—Zemio—Stanleyville— Kapstadt. Eine Abzweigung nach Fran-
zosisch-Westafrika soll von Silet uber Bamba nach Ansongo oder Gao
zum Niger und eine zweite von Zemio in 6stlicher Richtung nach Port
Florence und Mombassa gehen. Von Stanleyville ab wiirde also bis
Kapstadt der sudliche Teil der Kap— Kairobahn (und Wasserstralie

benutzt werden. Die Baukosten wurden bei den durchweg

rlinsti
Gelandeverhaltnissen 80000 Fr./km in der Wiiste und 100000 Fr./km
fir den Rest der Strecke betragen, so daB sich die Gesamtkosten auf
500 Mill. Fr. belaufen wiirden.

Zur Erkundung der Bahntrasse bis zum Niger und Tschadsee ist am

17. Januar 1912 eine Expedition unter Fuhrung des Hauptmanns Nie
ger nach Afrika gegangen: die Angelegenheit scheint also mit Ernst |
und Nachdruck verfolgt zu werden. Diese Verbindung ist als lkiinftizes

Ruckgrat fiir die Eisenbahnen des afrikanischen Festlandes sedacht und
soll an die Bahnen von Franzasisch-Westafrika, von Britisch-Nicerien. von
Belgisch-Kongo und Portugiesisch-Angola und Mosambik und nach Osten

zum Indischen Ozean hin, an die Hauptlinie von Britisch-Ostafrika, di

Hi i Ugandabahn, anschlieben. Diese Bahn soll die Einheit und Machtstellune
;'..iiJF-' des franzésischen Kolonialreichs sichern: sie soll Nordafrika, Marokko
H: und Algier mit Franzisisch-Westafrika und Aquatorial-Afrika verbinden
: 1 und Frankreich ermoglichen, seine militarischen Reserven des schwarzen ;
i _:: Erdteils, von denen Oberst Mangin so zuversichtlich zu berichten i
i 'i welld, im Bedarfsfalle auf kiirzestem Wege nach Europa heranzuzichen
LS| | und hier auf einem etwaigen Kriegsschauplatze zu verwenden. Hierbei
R 3 ist also die Transsaharabahn zu einem Gliede des crofen . Transafri
| : |JE cain* geworden. |
il _ Literatur: e Transsaharien, son utilité, ses conditions d’établis :
: l ;!;t sement et d'exploitation. Paris 1910. Berger-Levrault, Roume, Journ. |
i [ offic. von Franzosisch-Westafrika. Nr. 388, 1912, S. 77. Vortraz in de |
“s' Sitzung der Gesellschaft der Handelsgeographie zu Paris. Hubner,
'i Kol. Monatsblatter 1913, S. 498. .
! ik Plan einer iberisch-afrikanisch-amerikanischen Verbindung.
: 5 : \uch der Plan einer in europiischer Vollspur herzustellenden, also .
J i : il _ von der gewohnlichen spanischen!) Spurweite abweichenden Eisenbahn
fi i durch Spanien nach Tarifa mit Fihrbootanschluft nach Tancer
e I | welter durch Marokko entlang der Nordwestkiste von Afrika iiber Rio |
g ..._: | de Oro nach Dakar und Bathurst, dirfte kaum Aussicht auf Ve
L R wirklichung haben. Der Plan scheint 1906 zuerst in Spanien entstanden
- und auch auf der Konferenz von Algesiras Gegenstand der Erdrterung '
' i gewesen zu sein®). Die Strecke Tanger—Dakar— Bathurst wiirde etwa
i 3000 km lang werden, das Anlagekapital sollte etwa 700 Mill. Fr. be-
bl | tragen. Eine Zinsburgschaft sollte von Spanien, Frankreich und Eng
. | ¢ ey land, Deutschland, Osterreich und Italien sowie von allen moglichen
: I

') Spanien hat aufl seinen Bahnen die breite Spur von 1,676 1

pu 07
) Zeitung d. Ver. D, Eisen

ahn-Verwaltungen 1911, Le mouvem. Leogr,
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anderen Lindern Europas und Siidamerikas diec mehr oder Wenger
beteiligt sind, ubernommen werden. Die Retse zwischen

1
I't

London und

Kapstadt soll um 5 -6 Tace v

curzt, die Uberfahrt zwischen Europa
und Studamerika von 25 aut 5 Tage eingeschrinkt wi rden, davon 3 auf
die Seercise Dakar Pernambuko entfallend, wo es im Atlantischen
Ozean weder Nebel noch Eishe rge gibt.

Madagaskar und Réunion.

Die franzosischen Inseln Madagaskar und Réunion. beide im
Indischern Ozean 6&stlich von Afrika gelegen, haben sich verhaltnis
maliig frithzeitie den Vorteil der ErschlieBung durch Eisenbahnen
zunutze gemacht,

Madagaskar.

n grober als Deutsch-
land, aber mit nur 2700000 Einwohnern, also aul rordentlich schwach
evolkert, wurde am 6. August 1886 zur franzosischen Kolonie erklart
und einem Generalgouvernour unterstell Von besonderer Bedeu-

e Insel Madagaskar, mit iiber 590000 qki

ur das Land ist der Rersanbau: im Jahre 19pa zahlte man

! Reisernte betrug 700000 .
Die Hauptausfuhrhifen des Landes sind bis jetzt Mai

wurde, wurde
Personen nur durch den Trigerdienst der emgebore

nen Burjanen
1 z Fananarivo und der Ostkiiste
das sind etwa 3 Fr. fiir das tkm; fiur die Beférderung einer
Person mit 300 kg Gepick wurden 420 Fr. bezahlt. Zum Ersatz dieses
tspicligen Trigerverkehrs. zur ] rschlieBung des Landes vor allem
ir Veerbindung der verhil nismabig am stirksten bevélkerten Hoch

von Imerina und der 1330 m iiber dem Meer gelegenen Haupt
des Landes Tananarivo mit der Ostkuste drangte sich das Hilfs

auf Schon binnen Jahresfriss nach

I de I:.lljll;l.':.- oerade Zu

des Landes erboten sich Gesellschaften und Privatlent:
| '-'wi!::'E sle \t;.!' r-Jl:_--.;-1
hohe Forderuneen an die: Regierung stellten und staatliche  Zig

Ind zum Bau von Eisenbahnen,

bur; clialt Lr-‘!.|.‘|ﬂl-.'| s |"i.|'|-'ll.ilr s1ch vor allem L ||!' Vier

bindung des wichti en, verkehrsreichen Hafens 7 amatave an der Ost
> mit der etwa 400 km entfernt n hochgelegenen Land hauptstadt

durch eine Eisenbahn Famatave hat zurzeif einen Aus- und Eingano

ber je 340 Schiffen mit je 223 224000 t Gesamteehalt im (resamt
rund 29 Mill. Fr. Nach langeren Verhandl

ungen wurde b
chlossen, daB die Kolonie selbst, mit Hilfe einer vom franzosische:

1at zu gewahrleistenden Anleihe den Bau in di
Im  Figenbetriebe durch die Offiziere  de |

5 Ingenicurkorps ausfihren
lassen sollte. Dur h Gesetz vom 14. April 1900 wurde di Autnahme
ciner Anleithe von 60 Mill, Fr zu 4 v. H., unter Biirgschaft de

15

Hand nehmen und

s Iranzosi
» Kolonialbahne
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schen Mutterlandes fur den Zinsen- und Tileungsdienst, genehmigt.

Von diesen 60 Mill. Fr. waren 48 fiur den Bahnbau Brickav

Fananarivo bestimmt. Diese Bahntrasse folgt 1m wesentlichen dem
alten Negerpfad von Tamatave uber Andevorante nach Tananarivo.
Vom Hafen Tamatave fuhrt, mit der Kiste ungefihr gleichlautend,
nach einer 10 km langen Bahnstrecke ein Wasserweg, bestehend aus
dem Kanal des Pangalanes und dem schiffbaren Teil des Flusses Vohitra
mit 110 km Linge uber die Kiistenstadt Andevorante nach Brickaville
das somit zum Ausgangspunkt der eigentlichen Bahn wurde. Der g
nannte Kanal, der emige vorhandene Lagunen benutzt, 1st von einer
Aktiengesellschaft mit einem Aufwand von nahezu 7 Mill, Fr. hergestellt
und im Jahre 1903 vollendet worden. Die Gesellschaft hat eine Betrieb
konzession von 50 Jahren: sie besitzt fur den Betrieb 20 Leichter von
18—35 t und 10 Dampfschaluppen von 50—150 PS. Seit dem Jahre
1901 besteht ein regelmabiger Verkehr auf diesem Wasserweze rwischen
Famatave und Brickaville, der sich z. B. fur das Jahre 1905 aut 13058
Reisende, 17735 t, 1906 auf 12832 Reisende und 22283 t belief

Der Bahnbau Brickaville—Tananarivo begann im Eigenbetriebe
der Kolonie im April 1901, hatte indes von Anfang an unter grolien
Hl]]'-\|l']'i:_'.;\"lil|1 und \'n'[':'f..-'_',1'1'1'.]|.'__',1'[1 zu e Itllll_ well die von den leiten

den Ingenieuroffizieren ausgefuhrten Vorarbeiten mangelhaft, die klima
tischen Verhiltnisse auberst ungesund waren und die Beschaffung der
erforderlichen auslandischen Arbeitskrafte chinesischer Kulis und
Hindus sich als uberaus s ||'.\i:'1'!;..', und |-.'il«3-\]5|i'|];._1 erwlies. Einzelne
[ 'nternehmer, an welche 1[&-' VEers( hiedenen kleinen Arbeitslose ver
geben waren, zeigten sich ihrer Aufgabe nicht gewachsen.

Die Bahn ist eine Gebirgsbahn und hat ber sehr schwierigem
Gelande im ganzen 1479 m Meereshohe zu ersteigen. Die Spurweite
betrigt 1 m. das metrische Gewicht der BreitfuBschienen auf holzernen
Querschwellen 25 kg: es wurden ber einer Planumsbreite von 4 m
3 Mill. cbm Erd- und Felsarbeiten, 250000 cbm Mauerwerk, 12 Tunnel
mit 1300 m Gesamtlange erforderlich. Die Schotterbettung i1st 40 em
stark Die grolbte Steigung betragt 1:50, der kleinste Krummungs
halbmesser 125 m. Der Betrieb konnte im Jahre 1905 auf 102 km
im Jahre 1906 auf 149 km eroffnet werden:; am 1. Januar 1909 wurde
dic ganze 2666 km lange Bahnstrecke feierlich eingeweiht Die
kosten der Ausfuhrung tberschritten den Anschlag erheblich, zu
mal nocli in letzter Stunde die in Aussicht genommene Lelstungs
fahigkeit und Ausrustung der Bahn gesteigert worden war. Iniolge
dessen sah man sich genotigt, durch Gesetz vom 18, Mirz 1905 eine
3prozentige Zuschubanleihe von 15 Mill. Fr. aufzunehmen, so dalb sich
das aul 48 Mill. Fr. wveranschlagte Anlagekapital schlielblich aut
63 Mill. Fr. das sind 233300 Er. rund 187000 J&/km stelgerte
Hiernach ist diese Bahn eine der kostspieligsten Kolonial- und
Tropenbahnen geworden:; die Vergebung des Baues in vielen

Losen an zahlreiche Einzelunternehmer hatte sich hier nicht bewihrt
Tarif fur den Personenverkehr in I., II. und III. Klasse: 20, 10 und
1 Cts. fur das km: im Giiterverkehr fur das tkm: fur ExpreBgut 100 Cts
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die Einfulr-

Latrernungen

tur Frachtgut in 1., IT.. IIL. IV. und V. Tarifklasse

richtun 60, 40, 20, 12,5 und 5 Cts.. mi Staffelung

uber 100 km; dazu Fracht fiir den Wasserweg Tamatave —Brickavill
o Cts. Fur die Ausfuhr gelten daseven folo nde Satze: 45, 35. 20.

.5 und 5 Cts. Die Sitze der beiden ersten Klassen fiir die Einfuhr-
richtun wurden spater um je 2 Cts. auf 58 und 38 €t ermaliet,

: . 1
Zwel Zugpaare wochentlich be

Der Zugdienst wird
I aner mittleren I ANTEZes: |I‘-\:'.I‘!':_

wirtschaftliche Folee des Bahn

welche die Bahn in 121

kurzung der Beford rungszeit fir

und Hauptstadt und eine erh bliche
n Erzeugune im Lande eltend, so
labak, Gewiirznelke, \ anille.
Uber die Betriebsergebniss der Bahn in den Jahren 1907 bis 1910
7ibt nachstehende Zusammenst, Hlung Aufschluf :

a07 1018 1900 1G10)

267 272
347 100 1 506 085
808 506 8096 926
() 59.55
538 504 BOY 159

 § .I.-- angre - = . hill J";t_l

i . Fr. 027 710
Ausgaben . . . ., . _ 727 191
hlSfs . B P 78,5

Ubers: e I Fr 200 528

Reisende : o 18 356 21 979 35 394 37064

Gilitertonnen o 23 905 23 361 20 387
Zugkilometer : 5o 1GY 384 281 929 328 480)

Beim Guterverkehr sind fiir 1907, 1908 und 1909 an Baugut 8479
16251 und 7336 t miteerechnet.

Verlingerune der Bahn nach Tamatave Schon alsbald nach
Lrotinung der Bahn Brickaville Fananarivo wurden sStimmen  laut

die ithre Durchfithrunge bis zum Hafen Tamata

Wasserweg und die Benuts des Kanals de

Kosten dieser Bahn 97 km sind zu 6,25 Mill. Fr. ver

Die Beforderune auf der Bahn hat den Vorzue

1t, RegelmaBigkeit und Sicherheit; der Bahnbau der

ssen der |1..|‘|.:i'. S5 |.'-| haft |.|'|-"|ii',:- !I;If.',l

chlossen und dix Bahn am 9 Marz 1913 ex

htigung emer kurzen Stred ke von Tamatave nach

vondro betrigt demnach die Betriebslinge des heutigen Bahnnetzes
ladagaskar 381 km.

weiteren Bahnplanen scheint der fiir « ne Bahn von Tanana

o 1 dlicher Richtung aul Antsirabe, gleichfalls in der Mitte

Insel gelegen, 160 km. durch cine mit Gesetz vom 31. Dezember 1912

] Konzession gesichert: diese Bahn, die Ende 1914 voll ndet

Bezirke und

d Ausfuhr der dorticen Erzeugnisse Reis, Kartoffeln. Mehl,
ST dienen Eine Verlingerune in e sthcher Richtune

imid Miandr:s 3} 1Y 1 R, a1
» i LIo (BN | v dDATIVazZO: DiIs 211 di I unkte Vi) I S1t




il 298 Die micht deutschen Kolonialbahnen in Afrik:
.| H
flt | i bihinafluBl, der sich in den Ozean ergieBt, schiffbar wird steht in
|'| i Erwagung. Ferner wird eine Bahn von der Station Moramanga
i *4 |r" der Bahn Tananarivo—Brickaville in nérdlicher Richtung zum Alaotra
i :i "i: see erwogen; sie wiirde die erste Teilstrecke einer die Insel nach
S I Norden durchschneidenden, auf Diégo Suarez serichteten Bahn dar
Hig ‘ | stellen. Auch eine Verlingerung der Bahn Tamatave—Tananarivo in
e 110 nordwestlicher Richtung iiber Maevatanana nach der Hafenstadt
h l‘ Majunga, 1m ganzen eine 1071 km lange Querbahn, ist in Aussicht
i IH ‘H: genommen, sie wirde allerdings zum Teil durch duBerst schwieriges,
g'.!k. i![ unwirtliches Gelande fithren. so dalB ihre \usfihrung sehr kostspielig
| I;'.| .,i werden durfte.
| | Réunion.
i 4 |

Diese Insel wvulkanischen Ursprungs, frither Bourbon eenannt.

560 km ostlich Madagaskar gelegen. von etwas iiber 2000 qgkm Flicl

! che
!;I’L:': mit emer Bevilkerung von Il?:':O(J(J I-’.inuuln_w-rn, zeichnet sich durch
}I ;,‘ I unwegsame Kusten aus: ist .1-::4'1'.‘~n2|»l fruchtbar und besitzt zahlreiche
1'1 | alte Kulturen von Zuckerrohr: die Hafenorte sind nur fiir Schiffe von
i | ganz geringem liefgang zug: so dalb die Notwendigkeit des
| J{ lj-ff Bahnbaus zur Verbindung der wichtigsten Kiistenplitze vorlag. Dabel
LR ll hat dic Insel auch ein gutes Netz von Landstrafien M ganzen etwa
HHEAEEN 519 km 5—10 m breite Wege —, die sich als Zubringer fiir die Bahnen
I\ ,,E niitzlich erweisen. Das Innere des Landes, das sich in cinzelnen
| Ilf z Kuppen bis zu 3000 m Héhe erhebt, kommt deshalb fiir den Bahnbau
‘ H - kaum in Betracht.
: e Die Verwaltung des Schutzgebiets steht unter einem Gouverneur
SR und die Insel ist im franzosischen Parlament durch einen Senator und
.'r tH ZWel ,\||:___-'|||'|]r~.x-:|- verireten.
b | ‘ Im Jahre 1875 wurde einer Gesellschaft die Konzession zum Bau de
A al Hafens in Pointe des Galets an der Nordwestspitze der Insel und einer
|Ii Kustenbahn von da einerseits nordostlich nach der Hauptstadt St-Dénis
I.l 20 km) und nach St-Benoit (39 km) und anderseits siidlich tiber St-Louis
| 111 57 km) nach St-Pierre (10 km) erteilt. Der franzosische Staat iibernahm
! ' hierbei eine 5'/: prozentige Zinsbiireschaft auf die Anleihe von 34 Mill. FFr
. 1 und die Kolonie gewihrte auf 30 Jahre eine jihrliche Unterstiitzung von
j _:- i i :'.? 160000 Fr. Da die Insel wvulkanisch und infolese ihrer Gebirge
i im Innern fiir die Eisenbahn schwer zuganglich 1st, so bheschrankt
i ' ! ||:-i sich die Bahn auf die Kiiste und verbindet die wichtigsten Orte und
: IE1 meistbesiedelten Gebiete mit dem Haupthafen Pointe des Galets der
eyl | Insel. 1879 wurde mit dem Bau begonnen. und die Eisenbahn bis
I 1| i Ende 1882 mit 126,2 km vollendet. Beim Hafenbau ergaben sich
{10 |

indes groBe Schwierigkeiten, durch die die Mittel erse hopft wurden

i IER T | so dalb 18 eme weltere Anlethe von 11.4 Mill. Fr. unter staatlicher
1 |.'. | ;‘.‘.::'.'lell!]'_'_','ﬂil.lh autgenommen wurde. SchlieBlich mubite der Staat die
. Il:{- ’ etwa zwel Drittel der Insel umfassende Kiistenbahn und die unfertige
e i Hafenanlage ubernehmen: die Baukosten beliefen sich im ganzen auf
' +; | rund 56 Mill. Fr. gegeniiber einem Voranschlage von 38 Mill. Fr.: davon

- !!._: ! entfallen rund 18,6 Mill. Fr. auf die 126 km lange Bahn, d. h. rund
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Fluf3 Saint-Etienne ist 500 m lang. Auch zahlreiche 'unnel kommen

vor, unter anderem drei von 1045 km

Gesamtlinge zwischen den
Stationen St-Dénis und La I

‘ossession, die nur durch zwe; Schlu

"ten
hten

vanemander getrennt sind.

Das ganze Verkehrsunternehme n stande nach allgemeiner Anschau
ung heute anders da. wenn dic Kolonie von vornherein Bau und Be

tricb selbst in die

Hand genommen hiitte, anstatt thn einer Aktien
schaft zu {bertragen. Auch die

Verbindung des Untern hm
dem schwierigen Hafenbau wurde fiir
Die Bahn erzielte zwar seit 1886 steigende Einnahmen und Betriebsiil 3
schiisse; diese reichten abi r fir den Zinsen- und Flgungsdienst der An
lethe von 1m ganzen 454 Mill Fr. nicht annihernd aus, so dab stindig
Staatszuschiisse notie wurden Die Ergebnisse der Jahre 1904 und 1905
wurden wesentlich beeintrachtict durch verheerende Zyklone, die die
i Zuckerrohrernte der Insel v rnichteten. Die Rentabilitit der Bahn leidet
auberdem durch den Wettbewerh der Kustenschiffahrt. welch r di
zu bestindigen laritherabsetzungen notigte. Auch die Bahn konnt

durch Veranderungen auf dem Weltmarkt fir Zucker

ns 1nit

die Eisenbahn ver hangnisvoll.

1
ien

herbeigefiithriten

Lid Ilil wirtschaftlichen Riic kgang der Kolonie nic ht aufhalten: sie hitte 51
r1'. ohne diesen finanzicll voraussichtlich gunstiger entwickelt
Ik E
134K
| Die J'i-l'.~H|||'.'|I<|1']!t' |J"Zi'.i'.',l'|] fur die 11-':-ln'l| ‘.-s."||:|,-t[|-:|r.'|1 Klassen
i ' 10 und 6 Cts fiir d. km. Die Giitertarife zerfallen in folgende drei
© R Klassen: 15, 12,5 und 10 Cts. fiir d. tkm; Sondertarife fiir Reis und
i } Zucker sind seit 1891 eincefiihrt Es werden tiglich gefahren - 2 Zug
A 1 paare zwischen St-Benoit und Si Dénis, 1 Zugpaar zwischen St-Paul und
B St-Dénis und 1 Zugpaar zwischen dem Hafen Pointe des Galets und
i St-Dénis. Das Anlagekapital der Bahnen betriagt 186432380 Ir
ASHUE
LTt
s &
f R B oy 1
i elriebsergcebnisse -
| !-1: - i
| il £
| 127 km Betriebslinee 1007 1908 1900 191()
1 fi Reisende. . . . e 222 040 221 818 231 650 241 756
i (el i Pkm 5543 450 5 545 450 5761 970 6 032 540
. |V Fonmen . . . . . . . . 98 401 114 560 120 452 a0 021
i {18 LR T 3 486 150 4 600 601 4008 741 2 867 525
I % Einnahmen aus:
¥ H "i Personenverkelir . . F 324 305 322 230 333 4849 449 G0
P 727104 | 1010702 731 146 756 986
(| 884 (144 834 806 810 536 844 375
A | Uberschug . . . . . . . 167 455 408 126 254 009 262 520
4 L] . . - -~ g
I : Betriebszahl o/, . . . . | 84 62 7t 6,2
i ||'J
| ] J1g
it Obgleich der Bahnbau sei 1882 anscheinend zum Stillstand gelangt I
al gt 3 . e o
fil | ist, hat die Insel Réunion doch, nachst dem britischen Mauritius, den
i i1

m Verhaltnis zur Grundfliche héchsten Besitzstand an Eisenbahnen
in Afrika, von 6,35 km auf 100 gkm.




Die Belgische Kongo-Kolonie.
(zebiet der heutizen Belgischen
y LU (KIT d. h. etwa 1 4mal soviel al da
nur 10 Milllonen Emwohner:

t*" en selbstandiges Staatswi

Kongo-Kolonie umfalit

s Deutsche Reich, hat aber

die Kolonie war fruher als .Kongo

sen mit dem Konig von Belgien
war nach der Berliner
Selt seiner Einve

Der . kongostaat'

Konferenz
85 ausgerufen worden rleibung mit Belgien
dhie gegen den Wunsch d Konigs Leopold II. 1im Jahre 1908

tande kam, ist die Kongokolonie in den Besitz und die

Verwaltung
des belgischen Staates ubergegangen. Das ¢

rewaltige Kolonialreich uber
Grolbe den Flacheninhalt des belgiscl

chen Mutterlandes etwa
um das Achtzigfache.

1st eins der fruchtbarsten unter den af
Kolomallandern und vor alle

olber Fell schiftbarer St
eine Nebenflisse sind

cntfallen auf den Kongo selbst

rikanischen
m durch emn ausgedehntes Netz zu

ome  auszezelchnel Der Koneo  und

auf etwa 9700 km Lange schiffbar, davon
etwa 2700 km. Der Kongo hat indes
cen mut grolbien Fallen und Stromschnellen
I| Ic III '|- FNnisse cE.J‘.'--'I'HI 1l : |'_,:i|" -:||'|' _\I',;|
1 zwischen M die Livingstonefalle

Vlatadi und Stanlevpool d
irdlichen Tell seines hufeisenformigen Mittellaufes die Stanleyfille
und 1m su

1Ischen Stanlevville und idostlichen Oberlaat,
I wird, die S

id Ponthierville
| Stromschnellen z
d Porte d'Enfer (Hollentor). ]
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anschlagt. Die Bauausfuhrung begann 1890, stief indes auf orolie
ochwierigkeiten, besonders infolge des zerrissenen, zum Teil gebirgizen
Gelandes und  der zahlreichen zu kreuzenden Wasserlidufe, so dal
der jahrhiche Baufortschritt nur gering war. Sie forderte auch viele

Menschenleben, infolge der klimatischen

nstigen Gesund
heitsverhaltnisse des Landes. Die Arbeiterbeschaffune machte orolie
Schwierigkeiten. Bereits im Jahre 1893 hatte man 20 Mill. Fr. auf

cndet und mit dem Bahnbau erst km 35 erreicht.

nd  ungt

196 wurde daher
die Ausgabe von 5 Mill. Fr. neuer Aktien notig, die der Staat zeichnete.

Im Mirz 1898 erreichte die Bahn ihr Ziel, Stanley-Pool, und konnte im
' i

i ganzer Ausdehnunge 400 km eroffnet

aul 25 m Meereshohe, ste1gt bel 'f||'_'.'~‘1|!|l'.
<m 231, bis auf 743 m Hdoéhe und endigt in Leopoldville auf --290 m.
Die Bahr entspringt bet Matadi auf dem linken Ufer des Kongo und
hrt anfangs in ostlicher, dann in nordéstlicher Richtung auf Dolo,
o sie das linke Ufer des Stanley-Pool erreicht. Von Dolo aus nimmt
: ; :
|

tliche Richtung und fuhrt am linken Ufer des Kongo iiber

sa nach dem IEndbahnhof Leopoldville. Die grilBite Briicke

ke
uber den Inkissi hat 100 m Lichtweite. Die Hauptwerkstatten sind
in Matadi angelegt. Als Lokomotivfiithrer wurden anfanes Seneoalesen
und Eingeborene aus Sierra Leone und Accra verwendet. neuerdings
auch Eing
lich 75 em betragen: um indes die Anwendung verschieden celochter
schwellen zu vermeiden, ist die ganze Bahn mit 76.5 cm Spur hergestellt,
dall also jede Spurerweiterune in den Bahnkrimmuneen, deren

reborene aus der Kongokolonie. Die Spurweite sollte cicent

bmesser 50 m betrigt, fehlt. Die Bahn hat streckenweise

r emer Gebirgsbahn mit starken Steigungen bis zu 45 v. T,
:

welche die Leistungsfahigkeit der Bahn fiir den grolien
chenden Verkehr empfindlich beeintrichticen. Die Lokomotive

auf diesen Steilrampen nur 32 35 t Nutzlast stelgungen von

I'. kommen innerhalb der ersten 100 km auf 18 km [ ange vor, solche
hen 30 und 45 v. T. auf 445 km. und solche von 0 bis 71130 v. T.
auf 40 km; weiterhin betragen die stirksten Steiguneen bis km 200

nicht iiber 40 v. T. Die Bahn verfiigte im Jahre 1914 iibe: 513 Giiter
wagen zu 10, 15 und 20 Tonnen Ladegewicht Die Personenziige
strecke jetzt in 2 Tagen zurick: die Reisenden iibernachten

Abend des ersten Reisetages in T hy sville Die Lokomotiven

und 4achsig mit 19, 26 und 31 t Dier

steewicht, und samt
1 Tenderlokomotiven. Die Anlagekosten der Bahn wurden wesent

h hoher als verans hlagt, namlich einschl. der gesamten Einrichtunges-

osten 1m ganzen 82 Mill. Fr., das sind rund 164000 .#/km. Die Bahn
war trotz i1hrer hohen n Anfang an ein glinzender
i n hrsmon

wopol und ihren hohen

25 Mill beteiliot davon
ktien und 10 Million it Anlethe, fiir deren
rnommen hat. Grundungsanteéile wurden

ralionen i Hi

vhe von 50205500 Fr. Dem

ht zugestanden worden, das
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er aber nach dem Vertrage vom 13. November 1901
1. Juli 1916 geltend machen darf.

Die Gesellschaft ist verpflichtet, wochentlich in jeder
mindestens drel |'|||]'+]|_!;t'!|1'|1r!- '/!'_j__’u- su fahren.

nicht vor dem

Richtung

Abb. 70. Gebirgsstrecke der Bahn Matadi

Leopoldwville

Dic Bahntarife waren anfangs sehr hoch, wurden aber wiederholt
ermabigt, zuletzt am 1. Januar 1911 und 8. August 1912. Fiir
Personenverkehr bestehen jetzt drei Dy
und 5 Cts. fir das Kilometer; bei Riuckfahrkarten wird der 1!/.fache
Preis der einfachen Fahrt erhoben. Dabeil wird Freigepick gewihrt bis
zu 100 kg in der ersten, 40 kg in der zweiten und 20 ke in der dritten
Klasse. An Gepackfracht werden 2,25 Cts. fiir je 10 kg und das Kilometer

erhoben (also 2,25 Fr. fur das tkm). Soldaten und zusammenreisende

(l'il
Klassen mit Satzen von 50, 16!



he Belgische Koneo-Koloni e

Gruppen schwarzer Arbeiter von mindestens 30 Mann genielen ein
ErmabBigung von 50 v. H

e Gilitertarife sind getrennt nach Berg- und Talfahrt (Ein- und
\usfuha Fur die Einfuhr werden erhoben fur das tkm:

1. 2,375 Fr. fur Wein und Spirituosen, Kupfer, Messing (in Ringen.
Kreuzen usw. als Munze), Perlen, Muscheln, Geld und Wert

1,90 I'r. fur Stoffe und Gewebe, Negerschurze.

1.00 fur Geldmunzen

. 40 Cts. fur Lebensmittel, Vorrite, Konserven.

5. 35 Cts. tur Farben und Firnisse, Ole und Fett

6. 30 Cts. fiir Baustoffe, Kalk, Zement, Tonfliesen, IFensterglas.

7. 25 Cts. lur Salz, Zucker, Kaohlen-Briketts, wollene Decken.

8. 20 Cts. fur Reis, getrockneten Fisch, Ackerbau- und gewerbliches
werate, Dampfer und deren Teile, Brennstoff fir Kraftwagen, Pe
troleum.

). 17,5 Cts. fur Getreide, Simereien, Pflanzen, Dincemittel. leere

Sacke, Automobile und deren Ersatzteile,
50 Cts. fur Nickelminzen und alle nicht unter 1 } und 11
nannten Waren,

11. 17/, Cts. fur Eisenbahnmaterial, Schienen, Schwellen. Dreh

cheiben, Telegraphenmaterial usw.
Fur die Ausfuhr fiir das tkm
Elfenbein 2,5 I'r., Kautschuk 1,075 Fr., seit dem 1. Juli 1913 aul
Cts. herabgesetzt; d. h. die Fracht fiir 1t Kautschuk von
[Leopoldville nach Matadi ist von 430 auf 140 Fr Tmalbingt
Rinde von Kautschuk und Wurzelstocken 15!/, Ct
A1 =_'_i"i:._'|"| Waren 4! LTS

Aubierdem werden noch Abferticungsgebiihren e hoben

Fur lebende Tiere in jeder Ricntuno :

a) fur eine Zuglast zu 4 Wagen 3,99 Fr. fur das Kilometer:
b) fiir eine volle Wagenladung 99,75 Cts. fiir das Kilomet r:

tur je 100 kg und das Kilometer 6 Cts. (also fiir das thkm
{ Cts.
Betriebsergebnisse
1908/09 TG0 10 191011 101112 1912/13 1913/14
11 Mon.
W 2720 2892 3 HU8 4416 7 180 1113
S 26 148 27 582 36 245 43 666 75 199 17T 882
] Gl 179 61 257
(aille I 352003 43 706 55 181) (5 404 Zu ‘.:';' e
e 13 76 14 270
ru Tal

inFr. . 10575494 11 058 58412 516 66514 150 900 13 01985811 217 364
Betriebsausgaben . 3310000, 3 437000 3 858000, 4542385 5555347 6006 995

Bty 19/, . 31.3 31.1 30.8 32,1 40,7 23,9
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Der Betriebsiberschuld schwankte i den Jahren 1898 bis 1912

zwischen 5.6 und 9.6 Mill. Fr. und betrug 1m Durchschnitt dieser 15 Jahre

e e R LS T A i e T R 2
—_—
—— e =

——

P ——

| 7.95 Mill. Fr.: das entspricht einer Verzinsung des ursprunglichen An

o | i lagekapitals von 82 Mill. Fr. mit 9,7 v. H.

il i -J Nach dem Geschaftshericht fur 1913/14 1. Juli 1913 bis 30. Juni
| ' i'Tj' 1914 steht die Bahnanlage am 30. Juni 1914 mit 93,8 Mill. Fr. zu Buch.
i ’} i | Die Verminderung der Einnahmen im Jahre 1912/13 gegen das Vorjahi

il } beruht auf der TarifermabBigung vom 1. Juli1912. Fur das Jahr 1912/13

1 h { blich ein verteilbarer Reingewinn von uber 6,1 Mill. Fr.; die gewohn

:'_.Ii}h 'l lichen Aktien zu je 500 Fr. erhielten eine Dividende von 95 I'r. = 19 v. 11.

i ];':'”' 1 | Fur 1914 wurde eine Dividende nicht verteilt, jedoch Riickstellungen

i '._!F F‘ in Hohe von rd. 2.7 Mill. Fr. gemacht. Der starke Rickgang der

] l‘ | Einmahmen im Jahre 1913/14 beruht auf Tarifermabigungen und dem
-I_ I" ” Preissturz des Kautschuks Wie die vorstehende /’.l:--.‘:l]]il]f'l|--'.t-!]l:.'|'..',
i I".\:;!_ £l | zeigt, war der Verkehr und seine Einnahme bis zum Jahre 1911/12
{1'1; lll in starker Steigung begriffen Es war daher in absehbarer Irist
il 1| damit zu rechnen, dall die Bahn trotz ihres schweren Oberbaus
IEE:?":I Il baus (90 kg/m) infolge i1hrer eingleisigen schmalspurigen Anlage, di¢
If]: l! auf den Steilstrecken nur schwache Zugeinhelten 4 Wacen=40t
JII Nutzlast zulabt, dem Verkehr nicht mehr gewachsen sein wiurde. Um
i'j' sie leistunegsfihizer zu machen, ist nach den Mitteilungen des Erbauers
| g 1 der Bahn, Generals Thy[B (Mouvem. géogr. 1911, S. 463ff.), in Aussicht
| genommen, die Bahn doppelseitiz in der 1 m- oder Kapspur aus-
| ': ;[ .'i .-’1'..33,ll'.l'|| und die Steigcungen auf 20 v. T. und die Krummungen bis zu
il |} mindestens 150 m Halbmesser abzuflachen. Dieser Umbau wiirde natiir
i : l'E lich erhebliche Mittel erfordern. Neuerdings haben Versuche mit einer
i neuen Lokomotiviorm, Bauart Garrat 2 Dampf-Drehgestelle, NMasut-
TR (T feuerung, 49 t Diensteewicht eine erhebliche Steigerung der Leistungs
I ' fahigkeit der Bahn in Aussicht eestellt. Auch tiber die unzureichenden

1 E Landungs- und Umschlaganlagen in Matadi wird Klage gefuhrt.
i Die besondere Bedeutung der Bahn liegt darin, dalb sie mit ithrem

l oberen Endpunkt den Stanlev-Pool erreicht, der das Sammelbecken
| des ausgedehnten, vom Wasserstrallennetz des Kongo und seiner Neben
! 1 tliisse durchzogenen Wirtschaftsgebiets bildet. ITm Stanley-Pool munden
! ;1 von Osten her: der Kasai-Sankuru, der aufwirts bis Lusambeo auf 1400 km
bl schiffbar 1st: von Stiden her der Kasai, der sich mit seinem langen Ober
,_ (0 | |'l i lauf bis nach Dilolo erstreq ].\'I; von Norden her der K-:.’];'n, der 1in semem
li
g

.:m Oberlauf als Lualaba den vom Tanganjika abstrome I]Ell'.ll I.I.'.]-::l'._.:_t!lll'u .|_=.'.-I
. L nimmt, und bis Bukama, weit in das Katangagebiet hinein, schiffbar ist,
| )4 ! im ganzen 12000 km SchiffahrtsstralBen; ferner der von Norden einmun
it :L‘,: '! dende ZufluBb zum Kongo, der Ubangl, von der Sangamiindungz ge

" .

rechnet 650 km schiffbarer Wasserweg : von Norden aus Neukamerun
wuflieBend der Sanga, bei

e — =

Bonga miindend, von hier bis Wesso 500,
| bis Nola 700 km schiffbare Wasserstralbe; der Sanga selbst nimmt
wicderum den Dscha von Osten, den Mambere von Norden auf:
bei der Sangamundung tritt von Franzosisch-Kongo von Nordosten
der Likuala Mossaka, 250 km weit schiffbar, und der Likuala aux herbes,
eine 80 km lange Wasserstralle, hinzu. Alle diese Wasserstrafen mit




o

I
5

he Belgische Kongo-Koloni

iren Verzwelgungen, im ganzen etwa 40000 km Uferlinge, stellen ein

waltiges Ausfuhrgebiet dar, das mit der Zeit leicht einen Verkehi
m 200000 t und mehr wird hervorrufen kénnen. Die Bahn wird sich

also bewzeiten auf groliere Leistungsfihigkeit einrichten miissen. um

|II
Vi
b

\‘l ol e

ch diese umfangreichen IFrachten zu erhalten. Die Einfihrung dei
P

ieser folgenden metallischen Rohrleitung von 10 em Durchmesser

troleumfeuerung auf den Lokomotiven der Bahn durch Anlage einer

in Aussicht genommen. Die zu bewialticende Jahresleistunge soll

1z von 4'/. Liter in der Sckunde und bei einem Dru

1 einer Leistung
m 60—T70 Atmospharen 60000t betragen, wihrend der Eisenbah

1

tricb nur 12—15000 t erfordert. Wenn die Petroleumheizune ein

fuhrt wird, werden die Kohlenfrachten der Bahn fortfallen. und die
Ba

1igen konnen dann fur andere Giiter auseenutzt werden. Fiir die

ird daher em Petroleumpumpwerk hergestellt Vit Petroleum sollen

1 die Flubbdampfer

ernenflulldampfer, um auch den Kongzo mit Petroleum ver
rgen zu konnen. Anfang 1914 tlussige Brennstoff auch

rhalb  Leopoldwville gelicfert werdes ¢ Gesellschaft hat zwel

ternendampfer, einen zu ), del 700 t, gemietet, um das

oschen grolier Tankdampfer zu ermiglichen. Der zweit Dampfer ist

13

mmt, nach dem unteren Kongo Petroleum zu liefern

der GroBunternehmungen am  Stanley-Pool ist die 8 km

rhalb  Leopoldville gelegen Bahnstation Kinshasa und, auf

den _':,c|_,]n-}!|!--.||;‘||!|. rechten |\'_-.;5_||:.'|;1'| das franzosische
B aville; die Endstation Leopoldville leidet darunter, daB hier
Stromschnellen des Kongo in gefihrlicher Nihe lhecen:  di

‘ampler wagen sich daher nicht gern soweit stromabwiirts In
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folgedessen 1st die Aussicht, Handelsmittelpunkt der Zukunft zu wel
den, an Kinshasa ubergegangen. Die grolben Handelsunternehmungen
daselbst sind die Société Commerciale Belge-Allemande du Congo,
die Compagnie Commerciale et Agricole d’Alimentation du Bas Congo
abeekurzt A. B. C.) und die Société commerciale et financiere Africaine
Comfina). In Kinshasa bestehen auch grolle Werftanlagen '
]3.|l||||!z':".,'l---.|i-t[|.||in|l_

Neuerdings 1st der Plan erwogen, die Kongowasserstral)
zwischen Matadi und Leopoldville durch Anlage eines Umgehungskanals
mit den erforderlichen Schleusen auszubauen und dadurch die Bahn
zu entlasten. Dieser Ausbau, zu dem allzemeine Vorarbeiten gemacht
sind, wurde voraussichtlich 4 Mill. £ 80,8 Mill. ./ erfordern.

JZur Erweiterung der Hafenanlagen in Matadi, insbesondere zun
Verlingerung der unzureichend gewordenen Landebriicken, zur Ver
breiterung der dortigen Kailanlagen, zur Erwelterung des Bahnhols von
Matadi u. dgl. hat die Bahn-Gesellschaft 1913 eine Anlethe in Hohe
von 15 Mill. Fr. (30000 Stuck zu je 500 Fr.) aufgenommen, die bis
1997 (mit 525 Fr. das Stuck) eingelost werden sollen.

Am oberen Ende der Kongobahn erweitert sich der machtige Strom
zu dem seenartigen Stanley-Pool, und hier beginnt die 1600 km lange
Wasserstralie des Kongobogens, die bis zu den Stanleyfallen reicht und
seit 1893 mit Dampfschiffen befahren wird; es verkehren dort zahlreiche
Motorboote, Schleppdampfer und Dampfschiffe bis zu 500 t Tragfahiglkeit,

2. Stanleyville—Ponthierville.

Die zweite Umeehungsbahn wurde von der 1902 geeriindeten ,,Com
pagnie des chemins de fer du Congo supérieur aux grands
lacs africains” (Oberkongobahn-Gesellschaft) mit der 1 m-Spur, von
1903 bis 1906 erbaut und, 127 km lang, am 1. September 1906
eroffnet Die Konzession vom 4. Januar 1902 1st auf 99 Jahre
erteilt unter Bewilligung von 4 Mill. ha an Land und Wald. Auf das
Kapital von 25 Mill. Fr. iibernahm die Regierung eine Burgschaft von
4 v. H. fur Verzinsung und Tilgung innerhalb 99 Jahren.

Der Staat machte die Vorarbeiten, baute diec Bahn und ubernahm
den Betrieb fur Rechnung der Gesellschafi

Das Schienengewicht betragt 24.4 ke/m, die Schienenlinge 7 in
Durch diese Bahn wurde die Schiffahrt auf dem Strom zunachst
auf 260 km von Ponthierville bis Lumbulumbu erschlossen Die
Bahn selbst bildet eine von Nord nach Sud gerichtete Sehne des
ostlich der Bahn verlaufenden Strombogens. Der Umschlaghaten bei
Stanleyville liegt auf 428 m, der bei Ponthierville auf 470 m; da
zwischen erreicht die Bahn mit eroliten Steigungen von 1:50 i1hren
hochsten Punkt auf +538m; der Halbmesser der scharfsten Bahn
krummungen betriet 100 m. Die Bahn hat keine Zwischenstationen
von Bedeutung. Die kilometrischen Baukosten werden auf 52000 bis
64000 /4 angegeben.

Die stromaufwirts anschlieBende Wasserstralie Ponthierville
Kindu,320km,deren Betrieb der Gesellschaft der Oberkongzobahnen durch
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Ubereinkommen vom 22. Juni 1903 ubertragen wurde. ist im alleemeinen
ctwa 2000 m breit und mit Inseln durchsetzt, an einzelnen Stellen in der
Breite auf 600 m eingeschriankt. Schiffe bis zu 100t verkehren hier

leicht zu allen Jahreszeiten und legen den 320 km langer

wutwarts 1n drei, stromabwarts in zweir Tasen zuriick.,. Der Fracht

dienst wird von vier Schleppdampfern bewirkt: zwei von 35 und j

einer von 100 und 70 ppkraft. Die Leistungsfihis it der Ha
tung 1st nunmehr der des Kongo stromabwirts von Stanlevville gleich.

nachdem die erforderlichen Arbeiten zur Verbesserune auso

= |\-i|-.1|i2 l\'l'l"lll-_-P

Dieselbe Gesellschal erhielt auch die Konzession z der dritten
Umgehungsbahn zwischen den Fillen von Sendwe und Porte d'] nfer,
von Kindu nach Kongolo eder Buli. Zu diesem Zweck wurde im
Jahre 1909 das Aktienkapital auf 50 Mill. Fr. erhoht. ich erhielt d

Kongostaat abermals 100000 Dividendenaktien zu den schon fruher

iberwiesenen 100000 Stuck Alktie n hinzu

Iie Bahn, 355 km lang, ebenfalls in 1 m Spur hergestellt, halt sich

nahe dem lmken Ufer des Lualaba, das sie bei Lufubu ver

labt, um in sidsidostlicher Richtung weiterzugchen und unmittelbar

mautwarts von Porte d'Enfer gegenuber der Insel Kongolo., nord
lich von Buli, zu endigen. Die Linie beginnt auf 500 m Héhe ubersetz
ahlreiche tief eingerissene Wasserliufe, iiberschreitet hei km 300 die
Wasserscheide zwischen den Lualaba-Zufliissen Kibamba und Mushii
aut 770 m Meereshohe und endigt auf 585 m Haohe. Die Arbeiten be

¢ Dezember 1910

innen 1m Oktober 1906, und die Gleisspitze war End
in dem stromab gelegenen Ende der oberen Haltung Bukama Kongolo

ingelangt; damit war der Verkechr der schiffbaren Wasserstrafe des

oberen Lualaba von Kongolo bis Bukama, rund 1440 km von Stanley
ville, angeschlossen. Der Betrieh wurde 1911 eroffnet. Der Ob rhau
1st derselbe wie bei der zweiten Umgehungsbahn, Grofite Steioune

590, klemnster Bogenhalbmesser 100 m. Die Bahnstrecken Stanlevvill

Ponthierville und Kindu-—Kongolo sind mit Fernsprecher auseeriistet
Strecke Ponthierville—Kindu ist der Wasserstral3enbetrieh
mit sechs Schiffen von 30-—100 t Raumgehalt einecerichtet. In  der
\\.!|I VIl .'--r.-‘.lz*--rn!lu- sind Lager von bituminosem Kohlens: ]|i- fer autl
gefunden, die wertvollen Brennstoff fur die Bahn in Aussicht stellen

Die Kosten der Bahn, rund 66000 Fr. fiir das km. sind veren di

friheren Bauausfuhrungen erheblich erm |

l'.

Der Transcongolais. Die obere WasserstraBenhaltune Kongolo
Kalengwe gestattet Dampfern die Durchfahrt bis Bukama. unterhalbder
romschnellen von Kalengwe, auf etwa 640 km, bis an die Norderenze des
Erzgebietes von Katanga. Der erste Abschnitt. 420 km. von Porte d' Enfer

see von Kisale ist das ganze Jahr tiber schiffbar und erforder
llenweise Baggerungen. Dagegen erheischte der zweite Abscl nitt

Durchfahrt durch den See von Kisale, stoBBere Arbeiten well der

see bel geringer Tiefe von Papyrusstauden und W asserpflanzen durch
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wachsen ist. Dahinter folgt ein dritter schiffbarer Abschnitt von 100 km
bis zur Hohe des Sees Kabele: von hier bis Bukama, zum Fubpunk:
der Stromschnellen von Kalengwe, 120 km, nimmt die Strombreite von
300 auf 60 m ab: hier bedarf es erheblicher Arbeiten, um eine das
ganze Jahr hindurch schiffbare Wasserstralle zu gewinnen. Diese
Arbeiten sollten so gefordert werden, dal, wenn die erste Lokomotive
nach Kongolo vordringt, gleichzeitic die Verkehrsstralbe bis nach Ka-
]1'5|_—.:'J.|'. nahe bei den ersten Zinngruben, fur den IJ.I‘.I"III.(_'["\.'*'EI{'!‘.I'
offen stehe. Damit ist nunmehr die grobe Kongostralie, der sog.
.Transcongcolais®, vollendet, und der Katangabezirk hat eine nach
Norden gerichtete ausschlieBlich belgische Verkehrslinie nach
dem Atlantischen Ozean erhalten, die eine unmittelbare Verschiffung
von Katanga bis nach Antwerpen und Brussel ermoglicht.

Die ecanze 3442 km lange Verkehrsstrafie besteht hiernach aus
folgenden Abschnitten

; Wi
Bahn y
st
km
|. Matadi— Leopoldville . . . . . . 400
2. Leopoldville—Stanleyville . . . . = 1600
3. Stanleyville—Ponthierville . S,
4. Ponthierville— Kindu . . . : 320
5. Kindu—Kongolo (Buli) . . . . 335
6. Kongolo—Kalenewe—Bukama . . - R

Zusammen . . . 3442 km

Hieran schliel3t sich seewarts noch die Wasserstralie Banana
Matadi, 125 km lang, mit den Hifen Boma und Matadi.

Fiur die l'u'll'.l’,*:l:l,_' dieser in einzelnen Tellen noch etwas unzuver
lassizen Verkehrsstralbe im Durchgangsverkehr besteht allerdings eimn
schwerwiegendes Bedenken: abgesehen von der groben Liange des
lie Waren auf der zum

Transportweges wurde von der Stelle, wo d

[Lualaba fithrenden Bahn verladen werden konnten, bis zum Meere
ein nicht weniger als sicbenmaliges Umladen zwischen Schiff und
Eisenbahn erforderlich sein. Dies wurde nicht nur betrachtliche Fracht
und Zeitverluste., sondern auch eine erhebliche Verteuerung der Be
forderung zur Folge haben., Dieser Frachtwez wird daher selbst fiir

die hochwerticen Boden- und Hiittenerzeugnisse des Katangabezirks im
Massenverkehr auf die Dauer seinen Zweck nicht hinreichend erfullen,
und der . Transcongolais'® wird die auf 1thn gesetzten Hoffnungen

enttauschen

Die Eisenbahnen zur AufschlieRung des Katangabezirks.

1. Die Katanga-Bahn Sakania—Elisabethville—Bukama. Er

schlieBung des Katangabezirks von Suden

Der sudostliche Teil des belgischen Kongogebietes, der sog. Ka

tangazipfel, steht im Rufe groben Reichtums an Erzvorkommen,
darunter besonders Kupfer, Zinn, Gold, Platin und Eisen Aul
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den Reichtum an mineralischen Schitzen des Gebietes von Ka

tanga und Urua hat zuerst Cameron bei seiner Reise von 1873

hingewiesen Die deutschen Reisenden Béhm  und Richard, 1884,

die Portugiesen Capello und Ivens. 1885, drangen in das Land vor

und besichtigten d von den Eingeborenen ausgebeuteten Kupfer

gruben. Die ersten wissenschaftlichen 1 ntersuchungen fallen in die
Zeit, wo die im April 1891 gegriindete Katanga-Gesellschaft die FEr-
kundung Bia-Francqui und den Geologen Jules Cornet entsandte. Im
Vertrage vom 8. September 1900 iibertrue der Kongostaat einer eng
ischen Interessentengruppe unter dem Leiter der . T;

't Williams, das alleinice Schiirfrecht im IKatanza-
bezirkk und schlob im Vertrage vom 12. Juni 1901 mit dieser Gruppe,
mmehrigen Katanga-Eisenbahn-Gesellschaft. das Abkom
Bildung einer Studien- und Baugesellschaft fiir eine Bahn zur

1-Con

ndung der sudlichen Grenze des Kongogebiets mit einem Punkt

am Lualaba, sudlich der Einmiindung des Lufira. Das Anlagekapital
der Katanga-Eisenbahn-Gesellschaft betrug ursprunglich 1 Mill. Fr.
Weitere Verhandlungen fiihrten zu den Vertrigen des Kongostaates
mit der Benguellabahn vom 31. Marz 1908 und mit der Britis: h-Sud-
Afrika-Gesellschaft vom 11./14. Juli 1908.

Nach der Erwerbung des Kongostaates durch Belgien machte sich

alsbald das Bedirfnis einer besseren Verbindung des Katanga-

el geltend. Seine ErschlieBung durch eine von

bezirks mit Briis

Norden her vordringende Bahn hitte man nur mit erheblichem

Zeltverlust abwarten kénnen: dagegen bot der Anschlull an die von

Stiden her in raschem Bau vorriickende rhodesise he Bahn die Mog-
lichkeit einer Verbindung einerseits in stdlicher Ri htung nach Kap
stadt, andererseits von Bulawayo aus uber Salisbury in dstlicher Rich

tung nach Beira zum Indischen Ozean.

Das Abkommen, an dem sich auch die Eisenbahn-Gesells: haft du
Bas Congo au Katanga, die 1906 ins Leben gerufene Finanzierunes-Ge-
' Staats, ferner die Katanga-Eisenbahn-Gesellschaft und die

Gesells Union Miniére du Haut Katanca beteiligten, setzte die
Verlangerung der rhodesischen Eisenbahn bis zur Sudgrenze des Ka
tangabezirks fest, ferner den daran anschlieBenden Bau einer Bahn
ur Grube , Etoile du Kongo'. endlich

von der genannten Grenze bis z1

die Lantubrung ven TariferméaBigungen auf der Bahn von der Katanga

grenze bis nach Beira fiur Bahnmaterial. Grubenerzeugnisse und be
stimmte Waren. Dieses Abkommen ermoglichte nunmehr den Bau
der suidlichen ErschlieBunesbahn von Sakania zunichst bis E

S

1
«Li
bethville, den die zu diesem Zweck gegrindete , Rhodesia-Katanga-Ver

bindungs-Eisenbahn*-Gesellschaft ausfiihrte: die Katanga-Eisenbahn
Gesellschaft erhielt die Zusicherung eines niedrigen Tarifs und erhohte
ihr Kapital von 1 auf 26 Mill. Fr Daraufhin erbaute nunmechr die
Londoner Firma Pauling mit groBer Beschl unigung von 1909—1910
die 255 km lange Strecke von der belgischen Grenze iber Sakania
nach Elisabethville in Kapspur. Am 1. November 1910 wurde sie dem

triebe ul erzeben.

KEolonialbahnen 16
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Damit war der unmittelbare Anschlub des Katangabezirks an das
rhodesische und kapliandische Eisenbahnnetz erreicht und der We;
]

nach Katanga von Kapstadt aus und tiber Salisbury— Bulawayo

auch vom Indischen Ozean von Beira her geoffnet. Hierbel waren
freilich einstweilen zwel Nachteile in Kauf zu nehmen: der

weite Landwegz von Elisabethville nach Kapstadt, 3711 km,
allerdines weit kiirzere Weg, rund 2620 km, zur Ostkuste, zum Indischen

(Ozean, aber nach einem fremden, namlich portugiesise

schiffungshafen, bei dessen Benutzung auf dem Wege nach Eur

der Suezkanal mit seinen kostspielizen Abgaben in Kauf genor

werden muld

Der Bau der 242 km langen Strecke Sakama— Elisabethville kostete
nicht ganz 100000 Fr. fiir das km; der Oberbau ist fur schweren Ver
kehr bemessen. er besteht aus 29.1 ke/m schweren Breitfulbschienen
von 1005 m Lange, auf je 12 Stick eisernen Querschwellen von 34 kg
Gewicht verlegt, deren Form der Bahnschwelle der Uganda- und der
Nicerischen Bahn gleicht. Die grobte Steigung der Bahn betragt

125 v. T.. der kleinste Bogenhalbmesser 200 m. Die Pfosten fir die

Telegraphenleitung sind aus GuBeisen und in je 80 m Abstand au

stellt. Elisabethville wurde Sitz der Betriebsverwaltung und der Eisen
bahnwerkstatten. Die rasche Ausfuhrung der Bahn '
der Entwicklung des reichen Mineralbezirks von Elisa
Etolle du Kongo in hohem Mabe zu statten.

Ferner beauftragte das belgische Kolonialministerium die Baugesell

schaft im Juni 1910 mit der schleunigen Fortfithrung der Bahn

von Elisabethville uber Kambove, Guba und Biano nach Bukama
am schiffbaren Lualaba, 500 km, wobei die Gesellschaft du Bas Congo
au Katanga gleichzeitig den Bau von Norden her im Eigenbetriebe in
Angriff nehmen sollte. Auch hier kam die Kapspur zur Anwendung

GroBte Steigung 1:50, ausnahmsweise 1:40; kleinster Bogenhalbmesser
200 und vereinzelt 150 m.

Die Katangabahn-Gesellschaft beschloB 1911, zu diesen Zwecken
ihr Kapital von 26 auf 80 Mill. Fr. zu erhohen,
Finanzen des Schutzeebietes hierzu die Mittel, indem man auf die
4prozentige 150 Millionen-Kongoanleithe von 1906 54 AMill. Fr. neue
Schuldverschreibungen ausgab. Von der Union Miniére von Hoch
katanga wurden 10 Mill. Fr. gezeichnet.

und zwar heferten die

Fiir die Ausfithrung boten die Abschnitte Elisabethville—Kambove,
160 km. und Kambove—Guba. 40 km. keine besonderen Schwierig
keiten: dagezen folgen diese fiir die iibrgien 300 km, wo das Hoch
land der Mitumba am Biano zu uberschreiten ist; Guba liegt auf 1180 m,
das Bianohochland auf 1640 m Seehohe. Der Abstieg endigt bei
Bukama am Ufer des Lualaba, auf einer Hohe von nur noch 655 m;
bet diesem steilen Abfall wurden viele Kunstbauten erforderlich. Am

9. Juni 1913 erreichte die Gleisspitze Kambove, 415 km von der bel

gischen Grenze, und am 15. Jum wurde die Neubaustrecke dem Betrieb
ubergeben. Die 340 km lange Reststrecke Kambove—Bukama, an

der von Norden und Suden aus gleichzeitiz vorgebaut wird, soll 1916
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llendet sein Mitte 1914 wurde I'shilongo erreicht. wo kiinftig die

Bahn nach Ruwe-Kangombe zum Anschluf der Benguellabahn ab-

Die Katangabahn beférderte im Jahre 1911: 71418 t Giiter. ferner
5242 t Baugut und 13902 Persons n. Veremnnahmt wurden 2404931 Fr.,
Betriebsausea e betrug 1668974 Fr.. also Betric bszahl 694 v. H.
und Betriebsiiberschuf3 735957 Fr. Es wurde beschlossen, die rhode
che Wankiekohle im Betriebe zu verwenden, und man hofft damit
erhebliche Ersparnisse zu erzielen.
Farif. Fur den Personenverkehr: in 1., 2. und 3. Klasse 25, 15 und
Cts. tur das km. Kinder unter drei Fahre n werden frei befordert, von

lrer bis zwolf Jahren genlelbien sie eine ]'|:':-r_-_'|:1,L['.:_-!:[:-_. von 50v. H

Die gleiche ErmaBigunge erhalten Ansiedler mit ithren Familien bei
ersten Ansiedlung. Schwarze Arbeiter in Gruppen von mindestens

genleben 50 v. H. ErmiBigung auf den Taril der 3. Klasse,

. Klasse werden 50, auf die der 3. KI.

Fahrkarten der 1. und 2

155

20 kg Ireigepack gewihrt

Die allgemeinen Gilitertarife zerfallen in funf Klassen mit den
0; 35, 15 und 10 Cts. fiir das tkm; ferner bestehen
ur Kohle, Kokes und Mineralien von 7.5 Cts. fur
mer Monatsbeforderung von 750 t: fiir Mineralien und
I'rzeugnisse von 5 Cts. fiir das tkm bei einer Tages
600 t wahrend eines Monats; bei ganzen Zugladungen

50 km Frachtweg 4.5 Cts. fiir das tkm F'ir lebende
folgende Sitze: 25 Cts. fiir das Stiick und das km,
el, Maultiere, GroBvieh: ferner 1 Fr. fiir das Wagzenkm
1, 1.50 Fr. desgl. bei vierachsigen Wagen: fiir Klein
as Stick und das km. Fir Zweirider 2,5, Dreirider 10,
Automobile 75 Cts. fiir das km, aber im canzen min
Fur Elfenbein 1 Ir. fiir das tkm, Fur Baustoffe,

Maschinen, Gerite usw. fiir den Bau von Verkehrswegen (Ei enbahnen.
and-, WasserstraBen, Trambahnen usw.) 10 Cts. fiir das tkm bei

senladungen von mindestens 10 t Nutzlast

abahn vom Kongo zum Tanganiikase e. Ersch

ung des Katangabezirks von Usten

Gesellschaft der Oberkansobahne n hatte durch den Oberin: nieur

Adam Vorarbeiten und den Plan fur dies
Hollental) nach Albertville zum Tanganjikasee

I'al ‘de Lukuga aufstellen lassen. Die Bahn sollte am schiffbaren

ung von Kongolo

das fruchtbare

' l :fl i"\-'l'!_..'l':'l .:-i- r s !.'II.I weller ll!"'li..J:!J ||-_I |.I |||||'1_' |\;.]:'I.1:Ifr

eginnen und h da cuga wenden und diesem
) Wit er bis zu seinem Austritt
dem Tanga en. Der Lukuga bildet
inntlich den sum Kongo. Die Lange

urde nach Genehmigung
1 m-Spur 1912 begonnen

16*
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! und erreichte im Marz 1915 sein Ziel am See. Die Linie beginnt auf
B i 654 m Hohe, erhebt sich bei km 163 bis auf 969 m und endet am
] i. ! Tanganjikasee auf --877 m.
i1 ] Die Gesellschaft erhohte zum Zwecke des Bahnbaues und fur
'- i die Vermehrung ihrer Bahnfahrzeuge und Dampferflotillen ithr Aktien-
; i "I | kapital von 50 auf 75 Mill. Fr. Mit Vollendu der Bahn sollte autf
3 i demx Tanganjikasee ein Dampferdienst emngerichtet werden, der dem-
_ : E' l ‘ nach mittels der Lukugabahn den See mit der Verkehrsstrale
;:I l | des Transcongolals verbinden wurde. Die Bahn 1st daher von besonde
;.71. .ii ! rer I"n.::.!n utung fir das Deuts }1".[ *H‘..'li'r_i'i:.t1|iw he Hclhn'..-l’j..'_l"i:'l:-l. i:H?r:‘.n_?‘.--
i I8 i Ii ufu-r. den See hinweg die u'e.--lh-‘]u.- |'_"T|“l‘i'r'f'\1]1'.', fiir die alc.".:l-f[]-' [an
H ;li ! } | ganjikabahn Daressalam—Tabora—Kigoma (5. 5. 56) bildet. Diess
i { [ wird also durch die Lukugabahn an das Bahn- und Wasserstraben-
i ,LI }t i netz der belgischen Kongokolonie angeschlossen. Die Entfernung
1l . i’-I zwischen den beiden gegenuberliegenden Endpunkten der deutschen
II{ il | und belgischen Bahn, Kigoma und Lukugaaustritt, betrigt rund
. EJ’i! !‘. 150 km und wird mit Dampferfahrt in lingstens acht Stunden zuriick-
qﬁ ! 1| zulegen sein.
!’-,_“,:E }! Von besonderer Bedeutung fiir die kunftize Entwicklung der Bahn
.:'!."ulf ;{:-i ' unternehmungen sind die Kohlenlager, die in der Nahe des Sees aut
%: ' .= f: beiden Ufern des Lukuga in einer Lange von 100 km beil 10 km Breite
‘]3!' .II gefunden sind; sie sollen in funf Flotzen uberemnander 200—300 Mill. t
I I-,'J:'. -i: enthalten. Die Kohle tritt etwa 10 km vom Seeufer zutage.
| (s .1 Der Mittellauf des Lualaba ist von Kongolo stromaufwirts bis Ki-
1 t!; |1 kondja, am Eintritt in den Kisalesee gelegen, auf etwa 600 km schiff-
-i[‘:; bar fur Dampfer von 400 t. Auf der weiter sudlich gelegenen Strecke
| ._i i1 R bis Bukama wird die WasserstraBe vertieft, so dah auch hier Dampfer
| .| III ! von ;;|I'i- hem .lit'j-_'.{'{lllf..'ll' bel Ni“ti]i_‘.;'\‘.,l*—--:‘t' verkehren konnen.
1 LiHE o Die Tarife der Oberkongobahn-Gesellschaft, die ein Anhang an
i '!-, l das Ubereinkommen vom 4. Januar 1902 zwischen Kongostaat und
| H Gesellschaft festlegt, sind noch recht hoch und vorwiegend auf den
: i Verkehr von und nach der Westkiiste des Kongogebiets zugeschnitten.
1 f} ! Personen: 1. Klasse 60 Cts., 2. Klasse 5 Cts. fur das km. Ar
beiter in Gruppen zu mindestens 30 genieBen 50 v. H. ErmiaBigung
I[ ity | i des Fahrpreises der 2. Klasse. Es wird Freigepiack gewdhrt in 1. Klasse
1 vl 100 kg, in 2. Klasse 20 kg, fur Uberfracht werden 10 Cts. fiir je 10 kg
{ und das km (10 Fr. fiir d. tkm) erhoben.
{ ! Bel Gutern wird zwischen Berg- und Talbeforderung unterschieden.
Zu Berg (Einfuhr) gilt der Satz von 1,30 Fr. fur das tkm mit folgen
den Ausnahmen: notwendige Lebensmittel, Wein, Bier, Mineralwasser,
i Eisen, Stahl, Maschinen usw. Baustoffe fiir den Bahn- und Dampf-

schiffbau; fur alle diese Waren gilt zu Berg und zu Tal der gleiche
Satz von 10 Cts. fir das tkm bei Entfernungen von mindestens 50 km
und Ladungen von mindestens 5 Tonnen Gewicht.

Zu Tal (Ausfuhr) gelten folgende Satze fiir das tkm: 10 Cts. fur
Kaffee, Kakao, Reis, weillen und roten Kopalgummi, Palmol, Sesam,
Tabak; 121/; Cts. fiir Palmkerne, Erdniisse, Bauholz; 20 Cts. fiir Farben

flechte (Orseille): 55 Cts. fiir Kautschuk: 1.30 Fr. fiir Elfenbein. Fir




IKambove—Dilolo. '_)1_']

icht benannte Waren gilt der Satz von 10 Cts. fiir das tkm nebst
» v. H. des Werts der Ware in Europa.
Mittels der 1 1ra 1 d |

1 und der deutschen Tanganpkabahn erhilt
der Katangabezirk cine nach Osten gerichtete Verbindung mit Dar-

lam und der Kiiste des Indischen Ozeans. Rechnet man den Weg
Draressalam—Kigoma zu rund 1250 km, so wird bei einer Liange der
Lukugabahn von 271 km und einem Abstande der beiden Bahnend
punkte am See von 150 km, die Gesamtlinge des Wegzes von der Ost

te bis zum Lualaba rund 1670 km betragen. Dazu kommt der
ufwirts bis Bukama,

Wasserweg auf dem Lualaba von Kabalo stre

~

und 600 km, und die Eisenbahnstrecke Bukama Kambove, 335 km:
das ergibt emne Gesamtentfernung Daressalam—Kambove, d. h. des
gabezirks von dem deutschen Verschiffuneshafen von 2605 km.
s¢ Verkehrsstrabe wird allerdings erst mit Vollendune der Bahn

sukama-Kambove fertiggestellt sein

Erschlhiebung des Katangabezirks von Westen durch die

Bahn Kambove—Dilolo und die anschlieBende Benguellabahn.

Durch Vertrag vom 5. November 1906 verpflichtete der Kongo-
taat die Eisenbahn-Gesellschaft du Bas Congo au Katanga, den
I :'.:E.'..:.u!.‘{'.-’i]'j: durch eine Eisenbahn 11 ]\'..:[h[l‘.lr [1|ii :!- m demnichsti-

gen Endpunkt der Benguellabahn an der Grenze des belgischen

n und diesen Endpunkt mit ithrer Bahn von
Osten her gleichzeit mit der portugiesischen Bahn zu erreichen
IFur die in Portugiesisch-Westafrika, Angola, herzustellende, in der Lobito
uellabahn (siche Seite 254) von 1200 bis

|'\!-I_:_'-:'__l'.-'+||'[-. 711 Vi ]'|-!

bucht entspringende Bens:
1300 km Gesamtlange hatte der Englinder R. Williams eine Kon
zession erhalten und den Bahnbau nach mancherlei Schwierigkeiten
und Unterbrechungen im Oktober 1913 bis Chincuar, km 520. durch-

Diese Bahn stellt, wenn vollendet. eine no h etwas kiirzere

idung des Katangabezirkes mit der Kiiste in Aussicht. als die
1
ira und den kaplandischen Hifen, und auch als der &stliche Weg

nordliche Linie iiber den Transcongolais, als die siidliche Linie nach

iber die Lukugabahn, den Tanganjikasee und die gleichnamice deutsche

hn Um die |I‘|:'.'E:..III |l.l ahn zur rsi ;'J]I:'!'|I_'_i|:'_ [EI'-\ E\;_|:,|j| rabezirks

ar zu machen, bedurfte es zuniichst noch auf belgischem Gebiete

der Sicherstellung des Baues und Betriebes der Strecke Dilolo—Ruwe

Tshilongo (Kambove), rund 665 km Bahn. welche an die fertis

tellende Benguellabahn im Osten anschlieBen miilite. Dieser Zweck
wurde durch den obengenannten Vertrazr vom 5. November 1906 er
reicht. Die fertige Verbindung Lobitobucht—Kambove wird etwa
1935 km lang sein und aus den beiden portugiesischen und kongolesi
schen Bahnstrecken bestehen: sie ist vermoge ihrer geographischen
Lage gegen die anderen drei ErschlieBungsweze des Katangabezirks
ithich 1m Vorteil, zumal ihre Miindung an der Westkiiste nicht

wif die mit hohen Abgaben belastete Benutzune des Suezkanals an
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Der Bau der Benguellabahn ist inzwischen. wie erwahnt, bis |

(m 52
vollendet. Von da bis zur Kongogrenze (Dilolo sind

noch etwa 750 km
zu bauen, so daB bis zur Fertigstellung der ganzen VerkehrsstraBe zum
Katanga noch eine Reihe von Jahren erforderlich ist. Neuerdings soll
die Portugiesische Bahngesellschaft. deren Seele R. Williams zu sei
scheint, Unterstitzung durch deutsches Kapital gesucht

haben. Der
Bahnbau Kambove—Dilolo ist noch nicht begzonnen.

Weitere Bahnplane.

Die Erkenntnis, daB die vorstehend

geschilderten MaBnahmen
zur ErschlieBung des heily

umworbenen Katangabezirkes teils auf die
Dauer wenig Erfolg versprechen, teils von den Fortschritten

auller
belgischer Bahnbauten abhingen, hat in Beloien

frithzeitig zur Auf
nahme und Verfolgune weiterer Eisenbahnpline gefuhrt. die alle be
zwecken, das Katangagebiet auf moglichst kurzem Wege.
unter Benutzung vorhandener oder Verbesserung
Wasserstralen,

zum Teil
unvollkommener
mit dem unteren Kongo oder dem Stanley-Pool in Ver
bindung zu bringen. Hierher gehoéren die Urua-Eisenbahn und die

Eisenbahnen Bukama Leopoldville und Kabalo—ILusambo

Die Uruabahn.

Der Plan wurde fruher lebhaft verfolgt, scheint jetzt aber in den
Hintergrund getreten zu sein. Die Bahn bezweckt, den Ort Pueto
an der .\-I'['I_l-\liﬂe’t' des Moero-Sees tiber Kiambi mit Ankoro
linken Ufer des Lualaba und mit Pania-Mutombo am Sankuru,
osthich Lusambo, zu verbinden etwa 850 km Bahn

am
sud
und diese Ver
bindung durch Benutzung der WasserstraBben des Sankuru bis Bena
Bendi wo der Sankuru in den Kasai miindet und des Kasai bis
zur Miindung in den Kongo bei Kwamouth tortzusetzen. Fur die ge
dachte Eisenbahnverbindung im Gebiet von Urua hatte der Ober-
ingenieur Paulissen 1910 ein Konzessionseesuch eingereicht.

und dabei
eme Zinsbirgschaft der Regierung von 4 v. H

ohne anderweite finan
zielle Unterstiitzung verlangt. Durch diese Bahn wiirde mittels des schiff
baren Sankuru und von Bena-Bendi ab des Unterlaufes des Kasai und des

Kongoe bis Leopoldville eine dur hgehende Verbindung zwischen dem

Moero-See und der Kongo-Miindung hergestellt werden.

Die untere Bahnstrecke. von Pama-Mutombo bis Ankoro. dem

Hauptort von Urua am linken Ufer des Lualaba, der hier von Osten

den Nebenfluf Luvua aufnimmt. milt ungefahr 460 km und bietet keine

erheblichen Schwierigkeiten. In Ankoro wiirden die groben Verkehrs

wege von Matadi nach Pueto, von West nach Ost. und von Elisabeth

ville nach Stanleyville, von Siid nach Nord, kreuzen; von hier bis zur
Querbahn zum Tanganjika sind es nur etwa 90 km. Der Lualaba hat
hier eine Breite von 300 m und umflieft unterhalb der Einmiindung d
Luvua die 15 km lange Insel Muanga, die mit Borassus bedeckt

Hier wiirde vermutlich ein Briickenbau ausfithrbar sein.
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Die obere Strecke, von Ankoro bis Pueto, folgt stromaufwarts dem
rechten Ufer des Luvua bis Kiambi, wo die ersten Stromschnellen
licecen und die Schiffahrt thr Ende findet. Daselbst sind wertvolle

und ausgedehnte Zinngruben festeestellt, und zwar ber Kikondja am

[Lualaba und beir Muika nahe ber Kiambi am Luvuaflul; letztere werden

eits ausgebeutet und bei Muika ist eine Aufbereitungsstelle an
S1¢€ _:_'l'lllr['l'[} 1115 E\|r||,'l'- S101154 ".!i‘.-[ [i,l'l' Soclete [[I'-u g Il"l_' ]1‘._'-\
mini¢res du Bas Katanga:; ihre Ausdehnung betragt 80000 ha. Auf

dem Markt von Antwerpen findet das Erz zum Preise von 3000 Fr

fur die Tonne Abnahme. Die Transportkosten sind allerdings noch zu
hoch (500 Fr. fur die Tonn

Ber Kiambi beginnen die Hohen des Mitumba-Gebirges, das der
nzten Schlucht von K wikuru
re Prinz Albert diese Trasse

Strom in der von hohen Felsen umgre
durchbricht. Im Jahre 1909 hat der dam:

i

bis Pueto bereist, die dem Eisenbahnbau erhebliche Schwierigkeiten

nicht bieten soll. Die Gesamtlinge der oberen Strecke wiirde etwa
390 km betragen. Voraussetzung fur die Verwirklichung dieser bel
£ chen I'L".I'I!lj.--lll'r':l|e|l \t'f.-']l]l|l'.!1_‘_, Moero-See Matadi ist selbst-
verstandlich, dald die Wasserstralben des Sankuru und Kasal etnstige
Bedingungen fur die Einrichtung eines GroBschiffahrishetriebes bieten.

Zurzeit dauert eme Dampferfahrt auf dem Kongo, Kasai und San
. von Leopoldville bis Pania-Mutombo 19 bis 20 Tage: auf den
Wasserstraben des Kasai und Sankuru werden daher, um den Ver
kehr fiur Schiffe von 500 t Nutzlast zu ermoglichen, voraussichtlich

Verbesserungsarbeiten unerlillich sein, die betrachtliche Kosten ver-
ursachen. In dieser Beziehung weichen die Parlamentserklarungen des
Kolonialministers Renkin erheblich ab von den Aussagen derjenigen,

die das Zustandekommen des necuen Planes eifrie befurworten

Die Bahnen Bukama —lLeopoldville und Kabalo— Lusambo.

i Eisenbahngesellschaft du Bas Congo au Katanga®™ hatte
genuber verptlichtet,

durch Vertrag von 1906 dem Kongostaat |
fur dessen Rechnung eine Eisenbahn zu erkunden, zu bauen und

! reiben, die den Katangabezirk mit dem unteren Kongo, etwa bel
N'Dolo unweit Leopoldville verbinden sollte. Mittels Abkommens vom
November 1906 beauftragte der Staat die Gesellschaft, die finan
clle Betelligung des Staates an der Katangabahn durchzufihren. Zu
diesem Zwecke wurde ein Baufonds gegriindet, der aus 150 Mill. Fr.
emer Anlethe des Kongostaats und aus dem Kapital der Gesellschaft
Hohe von 2 Mill. Fr. bestand. Zur Durchfithrung ihrer Aufgaben
n die beiden Eisenbahn-Gesellschaften einen . Gemischten Aus-
5" ; daneben entstand Ende 1906 die Gesellschaft Union Miniére

von Oberkatanga (du Haut Katanga) zur Ausbeutung der im Katanga

ezirk inzwischen entdeckten reichen Kupfer- und Zinn-Vorkommen.
Noch vor Grindung dieser Gesellschaften hatte man zwei allcemeine

I'rassen s Auge gefalit: die eine sollte von der Bahn Matadi-Leopold
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ville bei km 265 nach Osten abzweigen, den Kasai in der Nihe der
Wissmannfille und den Sankuru bei etwa 8'/, Grad siidlicher 1
tiberschreiten und am Lualaba an den Kalengwe-Fillen ihr

erreichen. Die andere beginnt an der Eisenbahnstation N'Dolo uns
i.:':][HI]i.i'\'IHI' Il H],m[r-}_'-['n..]. ll]n':'~\lhl'l"1l!". den I\'\\.ln'_'-\ unterhalb

der Kwilumiindung bei Bandundu und den Kasai oberhalb Dima, lauft
auf der Wasserscheide zwischen Kasai und Sankuru einerseits und
Lukenie und Lomani andererseits weiter, beriihrt auf dem rechten
Ufer des Sankuru Lusambo und Pania-Mutombo und geht in siidost
licher Richtung auf Bukama. Die ersten 400 km sollen von Stanley
Pool aus vermessen sein. Das erste Projekt soll crobe technische
Schwierigkeiten bieten. Wie ein Blick auf die Karte lehrt, wiirde eine
grolie Zahl von Fliussen und Schluchten zu tiberschreiten sein: die
Bahn wirde das Kasaibecken nicht geniigend erschlieBen. Der zweite
Plan wiirde zwar zwei kostspielige Briicken iiber den Kwango und den
Kasai erfordern, aber im allgemeinen giinsticere Gelindeverhiltnisse
antreffen und dem Hinterlande des Lac Léopold 1I., der soz. Domaine
de la Couronne, einen neuen Verkehrsweg schaffen, Der Kongostaat
entschied sich damals fiir die zweite nordlichere Trasse, und die end-
giiltigen Vorarbeiten wurden im Jahre 1907 begonnen. Da fiir den
unteren Teil der Eisenbahnstrecke von Lusambo an die WasserstralBe
des Sankuru und Kasai, falls sie sich als benutzbar erweisen sollte,

als Ersatz eintreten wiurde, so ist die Vorfrage zu entscheiden, wieweit

auf diese Wasserstralbe zu rechnen ist. In dieser Hinsicht sind die Er-
klirungen des Kolonialministers vom Mirz 1914 von Wichtickeit. wo-
nach der Sankuru-Kasai noch niemals genau auf seine Schiffbarker

untersucht sei; die Ersparnis von 900 km Eisenbahn werde auBerdem
durch die betrichtlichen Kosten fur Einrichtung und Unterhaltung
eines ,'.:1'“!'3"!1 Hl]]i||~|l.|l‘:.‘~ und fur \-l'l'lll'.‘n\t'i"\l_}]_'_: der WasserstralBen
autgewogen. Die Regierung zieht deshalb die durchgehende Bahn
vor und halt den beschleunigten Ausbau der Strecke Bukama —Leopold
ville durch den Siiden der Kasaiprovinz mit Berithrung von Leverville
und Luluabourg fur dringend. Die Gesamtlinee dieser Bahn ist aul
1800 bis 1900 km zu schatzen. Die Erkundungsarbeiten sind nahe

beendet. Die Rentabilitit der Bahn begesnet nach den Erklirungen
des Kolonialministers keinen Zweifeln, da heute feststehe, dal bei der

Bahn Sakania—Bukama im Jahre 1916 die Einnahmen alle Ausgaben
decken wiirden (?); das zu durchschneidende Gebiet sichere genugcende

Frachten, zumal sich dort die Unternehmungen der Gebriider Lever
und die Diamantfelder befinden. Hiernach wird auf den Bau der Bahn
Bukama— Leopoldville Wert gelegt.

£

Neuerdings hat der belgische Kolonialminister auch die Herstellung
einer Bahn von Kabalo nach Lusambo, rund 500 km, als dringlich
bezeichnet; tiber die Vergebung der Konzession fiir Bau und Betrieb
dieser Linie ist mnichts bekannt geworden. Die Anlagekosten sollen

70 Nill. Fr. betragen,
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\ |'1i-i:'|c3ii21_'._' des |\'|||:_;|| mit \i:'rn ,\i:r-‘]'l- l'..':e] iI":]l
Tanganjika-See.

Als nach Vollendung der Bahn Matadi—Leopoldville die plan

mabige Durchfithrung des Transcongolais m:it Hilfe von Umgehunos

bahnen und S ||§||.|||:I--:|'<'-. :_\I'l| 51k |:|'1'_._| stellt wWar, bl |_.I noch die Auf-

gabe zu losen, diese Verkehrsstrabe mit dem Nordosten und Osten der
Kongokolonie, insbesondere mit dem Albert- und dem Tanganjika-See
zu verbinden. Zu diesem Zwecke entstand im Jahre 1901 die Gesellschaft
der Eisenbahnen du Congo Supérieur aux Grands Lacs Africains

gen vom 4. Januar 1902 und vom

Nach den ursprunglichen Vereinbarui
18. Juni 1903 sollte die Gesellschaft

1. emne etwa 1120 km lange Eisenbahn von den Stanleyfillen, von

3 in  nordostlicher Richtung, durch das kautschuk
reiche Urwald-Gebiet des Aruwimi nach der Nordspitze des Albert-
Sees bel Mahagi, und

2. eine Eisenbahnverbindung etwa von Nyangwe oder Buli in nord-

dsthicher Richtung nach Kibanga am Tanganjika, etwa 380 km

Diese beiden Pline wurden iberholt durch die wichticeren Auf

gaben der ErschlieBung des mineralreichen Siidens, insbesondere
des Katangabezirks; sie traten daher vollig in den Hintergrund

cen die dringlicheren Ausfithrungen der zweiten Umeehunesbahn

Stanleyville Ponthierville, den Ausbau der WasserstralBe Ponthier
a der dritten Umgehungsbahn Kindu

en, wie wir gesehen haben,

egieru Aft

e geplante Verbindung Nyangwe—Kibanga zum Tanganijika ist in

ville Kindu und die Herstell

Kongolo; alle diese Bauausfiithrui gen erto

ng fiir Rechnung der Obq rkongobahn-Gesellscl

durch die Rey

zwischen ersetzt worden durch die Querbahn im Lukueatal von Kabalo
um Tangannkasee, siche S. 243
Der Plan der Eisenbahn von Stanleyville zum Albertsee wird.
den Erklirungen des Kolonialministers Renkin vom 11. Mirz
1914, wegen des Reichtums der Provinz Ober-Ituri weiter verfolgt in
lem Plane einer Bahn, rund 1000 bis 1100 km. von Stanlevville nach
Boga am Siidende des Albertsees, zur Grenze von | _;.'.LIIJ!.J nebst einer

Zwelglinie nordlich nach dem aussichtsvollen Goldbezirk von Kil

0, und
emer zwelten, stidlich nach dem Albert-Eduard-See: die Kosten werden

25000 bis 140000 Fr./km betragen: die Mittel sind noch nicht bewilliot

Neben- oder Kleinbahnen.

l. Dampfstrafienbahn in Boma. Sie liegt an der Miindune
les Kongo und verbindet im Anschluf an die beiden Landunegsbriicken
len Stadtteil La Marine mit dem Europiervieriel Le Bourg auf einer
Hochebene, 100 m iiber dem Flusse. Von der Bahn wird

Kuriosum berichtet, daB sie den Gouvernementsheamten freie Fahrt

von den Wohnungen nach dem Amt gewiihre: das habe die erfrealiche
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Wirkung gehabt, daB die Beamten seitdem viel pinktlicher zum [ienst
erschemen als frither

¥

2. Die Mayumbebahn. Sie steht im Besitz der Société des

chemins de fer vicinaux
-t;oan-l de Mavumbe, einer im
Jahre 1898 geeruindeten
Kongolesischen Soc été
74  anonyme, deren Alktien
kapital 41/; Mill. Fr. be
tragt. Die Konzession
auf 99 Jahre erteilt. Die
Bahn soll den Verkehr
der fruchtbaren Ma
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Abb. 72. May

Mit dem 1. August 1907 ubernahm das Se hutzgebiet den Betrich



der Bahn aul |\'=I|;]I|l:|"j.. der Gesellschaft und fiithrte die Verlangerung
m der Richtung auf Tshela im Eigenbetriebe aus: auf der Strecken
verlingerung gelangte ein niedrigerer Tarif zur Einfiihrung, der zegen
den hohen Gesellschaftstarif der Strecke bis Lukula gewaltic abstach
IMeser unhaltbare Zustand fihrte zur Verstaatlichung der Bahn
Da die Gesellschaft sich der von der Kolonie geforderten Tarifermabn
gung widersetzte, beschlolb diese den Ankauf der Bahn. Der Kaufpreis
soll 2,75 Mill. Fr. betragen ader in 84 Jahresbetrigen von je 90000 Fr.
rahlt werden (Vertrag vom 10. Juli 1913
Die Kleinbahn Buta —-Bambili oder Bumba—Angu im
elebezirk., Bambili liegt nordostlich von Stanleyville am  Flusse
Uele, Buta sudwestlich von Bambili am Flusse Rubi, der von Nordosten

her mn den Kongo mindet. Durch die im ganzen etwa 220 km lange

ahn sollten die Flubgebiete des Uele und des Kongo verbunden wer

den. Die Guter wiirden, um auf den Kongo zu gelanegen, auf die durch
die Flusse Rubi und Itimbiri gebildete Wasserverbindung anzewiesen

Nach neueren Erkundungen sind aber diese Fliisse fiir den
kehr kaum nutzbar zu machen

1

Slatt der Bahn Buta Bambili wird daher eme etwas kost

rolberen und regelmialicen Handelsver

cligere Bahnverbindung zwischen Bumba am Kongo und Anecu
mm Uelefluld ins Auge gefaldt; die Verbindung des goldreichen Uele
ebietes mit dem Kongo durch eine leistungsfihige Verkehrsstral
wird fur wichtiz gehalten.

iteratur: Ministére des Colonies: ~Exposé de la Question des
( hemin de fer”. Documents (avec trois cartes). Brissel 1911 (so
genanntes Graubuch). Louis Goffin, Le chemin de fer du Congo.
Brissel 1907, bel Weillenbruch.

Die Portugiesischen Kolonien.

I'ortugiesische Kolonien mit [L1senbahnbesitz sind  1n A\ frika
an der West- und Mosambik an der Ostkiiste. Der Flichen
thalt von Angola '_,|-':_- ht etwa dem von Deutschland und wsterreich
sammengenommen, wihrend Mosambik etwa so grold ist wie Deutsch
land und Italien zusammen. Beide Schutzeebiete leiden. wie fast alle

schen Kolonien, trotz ithrer wertvollen Hifen., ausgedehnten

I'lubbnetze, ihres guten, zu mannigfachen Kulturen geelgneten Bodens

geraumer Zeit an emnem wirtschaftlichen Niede reange, so dald der
Ein- und Ausfuhrhandel in den letzten 10 Jahren schwankende. im
ranzen eher riickgangige als fortschreitende Zahlen aufweist., Das
idliche Angola vom Ozean bis an die rhodesische Grenze ist da
konzessionsgebiet der vorwiegend mit englischem und franzosischem

1

eitenden Companhia de Mossamedes, Dagec

en herrschen

rdlichen Mosambik drei gleichfalls meist mit englischem und
franzosischem Geld arbeitende Ausbeutungsgesellschaften, die Com
hia do Nyassa, da Zambezia und de Mocambique, bei denen deut

cheinend nur in geringem Umfange vertreten ist.
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In beiden Schutzgebieten ist man iiber verhiltnismaBiz kurze Bahnen.
die zum Teil Stichbahnen geblieben sind. noch nicht hinausgekommen ;
diese sind aber in Mosambik, wo sie Anschlull an das reiche Hinter
land Rhodesien und Transvaal finden, in wesentlich besserer wirt
schaftlicher Lage als in Angola.

1. Angola oder Portugiesisch -Westafrika.'
Angola 1st mit 1255700 gkm Fliche etwa 2/ mal so orol al

Deutschland und hat eine Kistenausdehnung vom Konzo bi

Miindung des Kunene von 1625 km Linge. Die hochsten Erhebuneen
in der Hochebene von Humpata, erreichen 6100 Fufl iiber dem Meer.
Die Zahl der Eingeborenen wird auf 6 Millionen eschatzt, bei
ciner welllen Bevolkerung von etwa 30000 Kopfen, wovon die HAalft
Mulatten. Fir die Bedeutung des lLandes und seiner Hifen ist e
bezeichnend, daB einzelne von diesen jetzt von den Dampfern der
Woermann-Linie angelaufen werden.

=

l. Die Privatbahn Loanda—Ambaka Lukala, nebst staat
licher Fortfuhrung bis Malange.

Im Jahre 1887 erhielt die Companhia Real dos Caminhos de ferro
Atraveés de Africa von der Regierung eine Konzession auf 99 Jahre zum
Bau und Betriebe einer Eisenbahn von der Hauptstadt von Portugie
sisch-Westafrika, Sao Paolo de Loanda, nach Ambaka und dem
[Lukalaflul in der 1 m-Spur 364 km Das Gesellschaftskapital
betrug 16,32 Mill. .# und bestand aus 40000 Anteilen zu je 20 £. Die

Hohe von jahrlich 6 v. H. auf héchstens 19999000 Reis?). das ist aul
eine ungefihre Baukostenhohe von 90000 J/km. 1887 wurde mit
dem Bau begonnen und nach zwolfjahrigcer Bauzeit die Bahn am
8. September 1f

Regierung tibernahm gegen Gewinnbeteiligung eine Zinsbiirgschaft in

J9 1n ganzer Ausdehnung bis zum rechten Ufer des
Lukalaflusses dem Verkehr tibergeben. Die Baukosten haben betracen
12459342 Doll. 854 Reis, oder fir das km 34228 Doll. 963 Reis (rund

155000 Das Schienengewicht betragt 21 kg/m Die Regis
rung hatte auch alles Kronland, das zur Bahn notle  war, mit
dem anstehenden Holz und die Hilfte der Staatslindereien in einer
Breite von 500 m zu beiden Seiten der Bahn unter abwechselnder Aus
wahl der Felder seitens der Regierune und der Gesellschaft unentoelt
lich hergegeben. Ein Rickkaufsrecht innerhalb 25 Jahren nach Ab
lauf der auf vier Jahre veranschlagten Bauzeit war der Regierung vor
behalten. Die Gesellschaft hatte ferner Abgabenfreiheit (mit Ausnahme
cmer Sprozentigen Steuer auf Fahrkarten und Frachten). Zollfreiheit
noch zwei Jahre tiber die Bauzeit hinaus auf Baustoffe und Baugerit und
das Recht, StraBen und FluBliufe, soweit erforderlich. zu dndern.

Infolge ihrer Zinsburgschaft hatte die Regierung nicht unerheb

') Vergl. d. Abhandlg. d. Verfassers iiber die Eisenbahnen in d
Kolonien in d. Zeitschr. Weltverkehe u. Weltwirtschaft, 3. ]
%) 1 Doll. = 1 Milreis 4,54 M.




Auch hier macht

Angola

isten Guter von Dondo bis Loanda nicht mit der

m Kuanzaflull befordert werden.

25:

liche Opfer fur die Bahn zu bringen, die sich allerdings in den letzten
Jahren verringert haben. Der Verkehr der Bahn ist beschrinkt, weil
I Bahn, sondern

Der Stillstand des Handels in

und Lacken hatte einen weiteren Einnahmeriickeane der Bahn

Bis 1909 haben daher die
ausgaben gedeckt. Mit dem Jahre

786 v. H. gesunken und ein

Dol rund erzielt worden

140000 M

sich offensicl

Roheinnahmen
1910

Betriebsuberscht

1

15U 1Ndes

nicht die

Betriebs-

von rund

ich der grundsitizliche Fehler einer

hohen Zinsburgschaft geltend, indem die Gesellschaft infoleedessen
jeder Mihe enthoben ist, sich die wirtschaftliche Entwicklung
] 1) 1 1

Pllege

der Bahn, fir die
FCarife usw. mit

thres Verkehrs, die
allem Nachdruck einzus

etzen. Die

Regierung

htige Behandlung der

e el
dNnaererscits

wunscht threr lastigen Zinsverpflichtungen los und ledig zu werden,

und wenn ithr das nicht
Hand
dall es die Wirkungen auf das
fahig ist. Die Bahn

m besten

tung und richtiz bemes

gelingt, lieber
21 bekommen, um das wit ||I:';_'\<-
J..I.||LI '\'.|Ji.
fuhrt
entwickelten Teil des

SETEN

gegenwarng

['arifen

die Bahn
Verkehrsmittel so auszug

deren

und

[Landes

es bel

durch den

konnte

ENSTCIC |I

vollstandigz 1n die

estalten,

tizer Aus

wirtschaft-

bel guter

wirken.

Die Entwicklung der Betriebsergebnisse in den Jahren 1908 1910
zelgt die nachstehende Zusammenstellune,

' \'I'"Il km

1908

1909

1910

Latlle m- 1

\ ;_- : f]-; JE ]‘ .I.ii\i-

I+ 1l in I
1 Malange, 140 kn

il e .

G erkel
Cresamite ithme

ok 1 H
{81 1t L: ]

31 197
387
20 699

350 805,¢
117
-51 043.7

85

7418
87

6 281

47748
655, 1
241703
30 513,0
20 250.0

32 959
423
23 088

328375
4 654,00
64 308.5
11 9745
230401
103,7

11 665,6

¥
3
5 |
La]
o

163

12 154
76

4 548

6 576.3
640.9
36 1229
44 294 2
555719
125.4
112778

29 223
475

26003

340459
6 391,0
406 295 8
451 180 3
355 756,2
78.6

96 433.0
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Die Giitertarife sind in funf Gruppen geteilt mit cinem niedriesten
Satz von 36 Reis 14,4 Pf. fir das tkm fur die erste Gruppe, ent
haltend: Heu, Kohle, getrockneten Fisch, Trinkwasser: der héochste
Satz der funften Gruppe betrigt 150 Reis = 60 Pf. und eilt fiir Alkohol.

Fiir lebende Pflanzen, Samen und kiinstlichen Diinger ist folzen

der Staffeltarif cingefihrt: fiir das tkm bis 100 km 40 Reis lRREDS
von 101 bis 300 km 25 Reis 10 Pf., uber 300 km 15 Reis 6 IPf
Der Hafen von Loanda versandet immer mehr. da die erforder

¥

lichen Baggerarbeiten nicht zur Ausfiihrung kommen.

I
zustehen, dall man Loanda mit e1nig Aufwendungen leicht zu einem

guten Hafen machen konnte.

[Fortsetzung durch die Staatsbahn Lukala Malange, 140 km

lll’.] '1.[-- (rebiet ='I=-l|il h I '.::~.'\!|<i Z1 €IS« ]Ilit'l_ll['|‘f, l|='[| Abfluf} der wirt
schaftlichen W erte nach dem voi Ii|.1i|;‘_'- I [\;"I']:._I'wi 141
mehr Einflulb auf die Stammstre

zu verhiiten und
ke lLoanda—ILukala zu gewinnen.
unternahm die Regierung selbst die Fortfithrune der Bahn in der
Il m-5pur von Lukala in éstlicher Richtung auf 140 km bis Malance.
Die Mittel wurden 1902 und 1903 bewilligt und die Neubaustrecke
am 1. September 1909 dem Betriebe iibergeben. Die Baukosten be
trugen 2665861 Doll., fir das km 19041.6 Doll rund 86500 ./, In
Malange sind Werkstatten fiir die Bahn errichtet

Der Plan einer weiteren Verlingerung der Bahn in éstlicher Rich
tung uber Kassenge bis zur Osterenze von Angola und zum Oberlauf

des Kassai ist tiber die alleemeinen Vorerhebungen anscheinend nicht
hinausgekommen.

i Die Betriebsergebnisse der Strecke Lukala Malange haben sich,
| i1l i wie aus der Zusammenstellung S. 253 ersichtlich, in den Jahren 19038
i bis 1910 gleichfalls wesentlich gebessert, so daB sich 1910 zum ersten
| - ]h Male ein Uberschulb erzab
f
; il 2 J}i1' I.chlllrl H[II']' fl--]l_‘.!nr'Jf.i}r.J]lr1
Unter den Bahnen Angolas steht die Lobito- oder Benguella
; ; bahn obenan wegen ihre Bedeutung als Zufuhrlinie fur den mineral
i “; reichen Katangabezirk der belgischen Kongokolonie
! . |3 ; Fur den Bau und Betrieb dieser Bahn in Kapspur von der Lobito
Pt L bucht bis zur Ostgrenze von Angola erhielt der Englander Rob.
; il Williams, namens und fiir Rechnung der Tanganiika Concessions
f il Limited, durch Verordnung vom 28. November 1902 eine Konzession
' i |l Das Interesse dieser im Juni 1899 in London entstandenen Gesellse haft
| iny S an der Bahnkonzession war im wesentlichen begriindet durch die wich
; :1 t tigen Entdeckungen von Mineralschiitzen in Rhodesien und Ober
'I‘: i katanga, die das Entstehen des Bahnunternchmens zur Folee hatten.
:iﬁl : Die Tanganjika-Gesellschaft hatte sich insbesondere die Ausbeutung
e || ; dieser Mineralschitze zum Ziel gesetzt und muBte daher zur Forderune
i i) threr Zwecke den Bahnbau betreiben. Williams hatte nunmehr zu
;1|I.:f: niachst eine Gesellschaft fiir das Bahnunternehmen. mit dem Sitz in
il
|
L

——_____ _ _______
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Lissabon und mit einem Kapital von mindestens 2 Mill, £ zu bilden.
Erst 1im September 1906 gelang es ihm, das Unternehmen zu finan
sieren und den Bahnbau durch Grindung der Katanga-Minen-Gesell
schaft und unter Mitwirkung der Sambesi Exploring Company sicher

1stellen. Die erforderliche portugiesische Gesellsch ift, die Companhia

do Caminho de ferro de Benguella, wurde gebildet und dieser die
Konzession auf 99 Jahre verlichen. Die Bahn sollie spatestens bis zum
Dezember 1910 vollendet sein. Von dem Aktienkapital der portu
esischea Gesellschaft von 3 Mill. £, das die Taneaniika Concessions

Limited zeichneten, tibernahm die portugiesische Regierung 300000
Stick Aktien zu je 1 £ (also rund 6 Mill. %) und sicherte sich «

Gewmnbeteiligung und ein Rickkaufsre

Die Bahn soll in der Lobitobucht beginnen und mi 1274 oder

]
89 km Gesamtlinge auf die stidwestliche Fcke belgischen Kongo

kolonie, etwa auf Dilole oder Kangoml gefuhrt werden, um von

cm lange Bahn iber

1
Vi ‘=.|-|| [shilongo und Kambove an den [\.1‘1.:i:'_1.:

bezirk zu finden

Ime Eisenbahn-Gesellschaft .. 1Du Bas ongo au Katanga' verpflich

tete sich durch den Vertrag vom 31. Mirz 1908. den Katanzabezirk

durch eine Bahn in Kapspur mit dem kiir n Endpunkt der Ben

labahn zu verbinden und diesen Endpunkt mit ihrem Bahnbau

von Osten her demnichst gleichzeitig mit der portugiesischen Bahn

zu erreichen. Insoweit schien also das Unternéhmen resichert, und
wurde mit dem Bau begonnen.

Die Bahn nimmt ihren Anfang in der durch schr gunstige Hafen

rziiglich geschiitzten Lobitobucht. die

111 Y 11 tal - + | P
und schon unmittelbar am Ufer b

i;i" 1.
ende Tiefen aufweist. Lobito hat augenscheinlic h als Stadt und
Hafen eine grobbe Zukunft. Die Bahn fiihrt zunachst der Kuste ent
lang wdlich iber Catumbella nach Benguella. 38 kn und nimmt

hier oOstliche Richtung auf Bihé, Benguella ist kaum als Hafen zu

K

bezeichnen, die Dampfer miissen weit von der Stadt vor Anker gehen.

1 60, sollte -ili" nach Suden _:_'_l'l'll]]ii'i" f_'d.e'l,:|1.:.31|| ab

ut etwa 200 km Lange Cakonda zu erreichen. wo man

hinden hoffte. Zunichst konnten unter der ILeit

mg von Grif-

06 km vollendet werden, mit den

nur i crsien

en die Bahn
mnter Ersteigung der mit der Kiiste gleichlaufenden H|||||'.‘|.!:;_-.-- uber

Seehohe erreicht. \uf diesem Abschnitt liegen 59 km in

oatelgungen von 20 bis 25 v. T. Zur Vermeiduno 1M urspring
hen Entwurf vorgeschenen Tunnels ist hier el lange Zahn
idstrecke nach Bauart Riggenbach mit der St von 6 v, H.
1:16 angeordnet: die kleinst Bogenhalbmesser betragen 90 m

I grobten technischen Schwierigkeiten hoffte man damit iberwunden
haben, denn weiter ostlich wurde das Gelande flacher: jedoch <tellten
ahlreiche Sumpfe und Niederungen die Notwen gkeit kostspicliger
[Kunstbauten in  Aussicht. und die Wasserversorgune lie ern ute

V¢ .I‘ 1LET] |l' |.- I' :'IE"'!:_ ||'l' i".:li'.;“!IJl'!' der G sie]lse ||.II." ||i|' ersten
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2 Mill. £, waren erschopft, und so kam die Bauausfithrung fiir geraume
Zeit vollig zum Stillstande. Zwischen dem damaligen Endpunkt der Bahn
und den Katangagruben erhielt man den Verkehr notdiirftiec durch Ochsen
wagenaufrecht. Inzwischen erreichte die Bencuella-Eisenbahn-Gesellschafi
bei der portugiesischen Regierung im Juli 1909 eine betrachtliche Frist-
verlingerung fur die Bauausfuhrung, nimlich fiir den Abschnitt bis km 320
bis zum 31. Dezember 1910, fiir die niachsten 200 km eine Frist von
drei Jahren ab 1. Januar 1811; in jedem folgenden Jahr, ab 1. Januar
1914, sollten mindestens je 100 km bis zur Erreichung der Ost
grenze von Angola vollendet werden. Jel 1300 km  Gesamtliance
wiirde dies also das Ende des Baues im Jahre 1920 oder 1921 be-
deutet haben!

Nach erheblichen Schwierigkeiten gelang es, die Bauausfuhrung
durch die Londoner Firma Pauling & Co. fortzusetzen und zu be
schleunigen, so daB die Strecken bis Cuma, km 325 auf rund 1400 m
Seehohe, Oktober 1910, bis Huambo, km 426, auf rund 1650 m Hahe.
August 1912 und bis Chinguar oder Bihé, km 520 Oktober 1913
vollendet werden konnten. Es wurden Schienen von 30 ko/m Gewicht
auf eisernen Querschwellen verwendet.

Die Kosten der ersten 197 km beliefen sich auf etwa 36 Mill.
das sind rund 183000 J¢/km; fiir die weiteren 229 km. bis km 426,
wurden 27,5 Mill. J6 aufgewendet, also rund 120000 J¢/km. Die weiter-
hin erforderlichen Mittel wurden im Jahre 1911 gewonnen durch Aus
gabe 5prozentiger Obligationen, und zwar 6500 Stiick zu 100 £, 10500
Stiick zu 20 £ und 8500 Stick zu 100 £, im ganzen 1710000 £ oder
34884000 J6, riickzahlbar binnen 90 Jahren, vom Jahre 1912 ab g
rechnet. Der Betrieb wird nunmehr seit September 1912 bis Huambo.,
km 426, und neuerdings bis km 520 durchgefithrt: zu diesem Zwecke sind
25 Lokomotiven, 17 Personen- und 205 Giiterwagen beschafft worden

Die Bauarbeiten auf dem nichsten Abschnitt sind bezonnen.
besondere Schwierigkeiten sollen sie nicht bieten. Die Bahn hilt
sich im allgemeinen in einer Héhe von 1500 m tber dem Meere
und soll auf der Wasserscheide zwischen dem Kongo- und Sambesi-
gebiet entlang zur Ostgrenze von Angola gehen. Bei km 736 ist
der KuanzafluBb auf einer 140 m langen Briicke zu iiberschreiten
Die Baukosten haben bis km 320 12467290 Doll. 991 Reis. f{iir das
Kilometer 38991.5 Doll. rund 177000 ) betragen. Die Gesamtlinge
der Bahn bis zum Schnittpunkt mit der kongolesischen Grenze bei
Kangombe, sudlich des Dilolosees, wird sich auf etwa 1270 km belaufen.

Die Verwaltung hat ihren Sitz in Lobitobucht: 5/, aller An
gestellten mussen Portugiesen sein, und auch die maBgebenden Stellen
sind alle mit solchen besetzt. Die Gesellschaft scheint mit diesem Uber
wiegen der portugiesischen Beamten, die in den Betrieb eindrineen,
nicht zufrieden zu sein.

Wihrend der Bahnbetrieb in den Jahren 1909 und 1910 noch be
trachtliche Betriebszuschusse erfordert hatte, zeigte sich 1912 ein Uber-
schull, wie aus nachstehender Zusammenstellung ersichtlich :
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Roheinnahme . . . . . 422 666.3 Doll. = 1 690 665 &

be: - . . . 3178519 A 1 271 408 4 rd. 75 v. H.
hug . . . 1048143 4 419 257 .t

3441 in 1., 16340 in 2., 31037 in 3. Klasse.

iches Gut: 22 794 t

Jefbrdert: Reisende

Die Tarife zerfallen

I Klassen (fur das tkm
1. Klas 150 Reis (&10)

inke, Zucker, Gummi,
Reis = 48 Pf. fir Ge
Reis 32 Pf. fiur Saat,

solerderstoltc '\'.:_"‘.'-_lll-!r

imnd auberordentlich hoch.
wird, wenn vollendet und auf kongolesischem
zirk fortgesetzt, fiir diesen die kiirzeste und
dem Weltmeer darstellen. Sie wird wesent-

che Weg nach den Kaphafen und der sud

auch hat sie vor il-'i-'ll“.l den Vorteil voraus,
e fur die Verfrachtung der Giiter nach Europa den Suez
1l mit seinen hohen Abgaben vermeidet. Sie ist auch erheblich
rzer als die nordliche Verbindung nach Matadi mittels der Wasser
stralien !]-. s Lualaba und |\n.‘|'. 0 und SCLEer rll'l'l [ .'Ji'.'_-'||l1!1..'h"'.1]||il'!1.'
bel diesem Wege iiber den sog. , Transcongolais'* wire zudem. wie an
anderer Stelle ausgefuhrt (vgl. S.240), das vielfache Umladen der Giiter
zwischen Schitf und Bahn in Kauf zu nehmen
Nach neueren Meldung

leute mut thren Mitteln fur die Weiterfithrung des Baues erschépft und

n der Presse sollen die l'[]j:f]---]ll'l] Finanz

durch sches f'{.J]-.I.lf zu finden Die

Verhandlungen scheiterten, weil slinder an ihrer Forderung
1wens in der Hand zu behalten
Da die Eisenbahnzesellschaft trotz ihrer Bemiithungen und Aufwen

dungen der letzten zehn Jahre nennenswerte Erzlager wider Erwarten in
dem 240 km breiten Bereich entl

festhielten, die Leitune des Unter

ing der Bahnlinie nicht hat finden kénnen,

0 hat ihr der Staat, der an dem Gedeihen der Gesellschaft wie an det Er-

chhieBbung des Landes erhebliches Interesse hat. durch \ erordnung vom

3. September 1913 ermoglicht, bis zu 50 Parzellen unbebauten Landes

von durchschnitthich je 5000 ha Flacheninhalt pachtweise zu uber
' virtschaftlich auszubeut

men und lanc

uten. Die Gesellschaft hat

h verpflichtet, auf diesen Grundstiicken in Jahresfrist nach ihrer

zung emme landwirtschaftliche Versuchsanstalt fiir Boden
Anlage von Baumschulen, Tierzucht usw. einzurichten.

Durch die Benguellabahn Lobito—Dilolo, die belgischen Anschluf3

trecken Dilolo—Ruwe und Ruwe—Bukama der Katangza-Eisenbahn,

lic Schiffahrtstrecke ima—Kabalo des Lualaba, ferner durch die

ukugabahn, die Uberfahrtstrecke iiber den

und die nach Osten eerichtete deutschi

|
Tanganjikabahn nach Daressalam wird eine cewaltioe Querbahn durch
'l - :

sche Festland von Lobito nach Dares alam hi

gestellt, die
nur durch zwel Schiffahrtstrecken unterbrochen ist. die Lualabastrecke

bukama—Kabalo und die Tanganjikastrecke Lukuea \ustritt—Kigoma

r, Kol albahnen L7
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Diese Querbahn ist gegen die durch den . Trans ongolais gebildete
Querbahn Daressalam—Banana durch die weite Ausbicgung nach Suden
im Nachteil, aber durch die geringere Zahl der Ubergange zwischen
Schiff und Eisenbahn im Vorteil (vgl. nachstehende Tabelle). Sie wird

treilich erst mit Vollendung der Benguellabahn ins Leben treten. deren
Zeitpunkt noch nicht zu ubersehen ist
sy ke f'“l'i|i“||t'!’|\'.'t:g_; Wasserw (14 Gesamtwer
km km km
I. i-leJirfJ—IJi]fl]4| o T RS, e '[‘_:_Jt_]:,:
2. Dilolo—Ruwe—Kambove . . 9o 500
3. Kambove—Bukama . . . . . . . . 300
4. Bukama—Kabalo (Lualaba) . : : 640
SiEcagabahn® s S SR 271 :
6. Lukuga - Austritt—Kigoma (Tanganii-
T e e e T e o — 150
1. Kigoma - Daressalam (Tanganiikabahn) 1250
Summe [ 3614 790 4404
3. Die Bahn von Mossamedes nach Lubango im Chellabezirk

Als dritte Bahn von Angola ist die in 60 cm Spur hergestellte
Staatsbahn von Mossamedes nach dem Hochland des Chella.
bezirks anzufihren. Das Bahnmaterial wurde von Koppel ge
liefert. Mossamedes ist ausgezeichnet durch einen tiefen. sehr oe
schiitzten und brauchbaren Hafen: die Schiffe miissen hier indes in
einiger Entfernung vom Ufer vor Anker gehen. Der Bau der Bahn bis
Lubango, Hauptstadt des Bezirkes Huilla, 249 km. wurde cenehmigt
durch die Gesetze vom 27. Mai 1905 und 25. April 1907 und von
1907 bis 1910 streckenweise vollendet. Seit dem 1. Dezember 1910

1 stchen 147 km in staatlichem Betriebe, weitere 37 km sind im Bau
und 65 km noch zu bauen. Die Baukosten haben bis 1910 fur
: i 147 km betragen: 1622705 Doll. 861 Reis, fiir das Kilometer 11038
| '1 Doll. 815 Reis rund 50000 4. Es wurden Schienen von 12 ko/m
| 1 ' 1008 1909 1910
i ! !
R
! ALETE A Betrichslinge . . . & oo s s e o ki 84 107 120
g I I’n I[l {l Befordert:
£ Ij | EersOnenizc F s b e e 7 629 6 667 8 548
' Ll T2 GO G e e 15 29 39
! i Gliterzint: bnicsniny em s = 2501 2 420 2 180
I i Einnahmen in Milreis (= 4,54 o/6) aus:
t | "1 Personenverkehr . . . . . . . . 7 200.0 74451 55147
| AL b Bl lenta it o S e 271,3 664.6 797,3
W i Glitépyerkelii SR 8- R 13 087 10 580.,6 8 601,2
: lf‘; | Geésamteinnahme. . . = . o o L 21 04,83 18 888 8 15 160.2
HeoH 3etmebsatusopable o 0 i g s o 54 46,59 67 481.6 66 4868
Betriebszahl in'v. H: . . ~on o o o & 2587 357.2 438 5
LR R e T e e 334175 435027 51 326.6
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Gewicht auf 9 kg schweren Querschwellen verwendet. Die Bahn hat
den Jahren 1908—1910 steigende Betriebszuschiisse erfordert, wie

vorstehende /’:'.:‘:'.HIIIEI'H"U.“'.I[I:.: erkennen lalt.

Klasse: Reis, Zucker,

ter 100 Reis 40 Pf.; 2. Klasse: Brot,

Die Tarife Ze1gen I=J|j.',<'|:|]c' Klassente Hluneg : 1

Klerderstoffe, wertvolle G

Fruchnte

Erzeugnisse des Landes mit folgender Staffelung: bis 100 km
55 Reis 22 Pf., von 101—200 km 35 Reis 14 Pf., von 201

0 Reis = 12 Pf.: 3. Klasse : Feuerholz, Trinkwas

>0 km
er, Kohle, landwirtschaft-
liche Maschinen, Saat, getrockneter Fisch: bis 100 km 25 Reis 10 PL.,
on 101-—200 km 15 Reis 6 Pf., von 201—250 km 10 Reis = 4 Pf.

ber den Plan einer Verlingerung der Bahn in eleicher Spurweite
entweder In sudostlicher Richtung iiber [Lubango nach Fort 1

JAZ0

oder in mehr sudlicher Richtung auf Humbe zum Anschlusse an dic

portugiesisch-deutsche Grenze (Ovamboland) schweben Verhandlungen.
\nscheinend!) ist der alte Plan einer Bahn von Porto Alexandre
uber Humbe nach dem Norden des deuts:

Schutzgebiets Stidwest

nen

Plan, die Mossamedeshahn
in dieser Richtung zu verlingern. Die Companhia da Mossamedes
oll der portugiesischen Regierung 80 Mill. Fr. fur di
Mossamedesbahn und den Umbau der ferticgestellten Strecke auf
Kapspur angeboten haben. Die Regierung hofft. dal mittels

Bahn Deutsch-Sudwestafrika einmal ein cuter Abnehmer fiir

afrika nunmehr zuriickegetreten hinter den

Fortsetzune der

dieser

a1t das im
H ibezirk gebaute Getreide werde. Auch soll die Regierung die
\ 1¢ einer Bahnanleihe von 160 Mill. A b .i'r|~:|]|":,;_|-ij, die durch
‘Ane uttensteuer zu decken wiri

Dic bisher vollendete Bahnstrecke durchschneidet den wenig frucht

baren Kistenbezirk und endet an dem Fuld des Gebirges, hinter dem
die fruchtbare Hochebene beginnt. Die Verbindung zwischen diesem
| der Bahn wird jetzt durch Lastwagen aufrechterhalten. die auf
hlechter StraBe den weiten Weg bis L

ibango und Humbe zuriicklesen
Die Gelandeerkundung fur die Bahnverlingerung zur ErschlieBung

von Sudangola ist inzwischen uber den Gebirgspall von Cahungue,
uber km 174 hinaus vorgeschritten: man hofft ein billige Trasse fur
den Bau Lubango—Huilla gefunden zu haben. wobei eine Durch
schneldung des Granitmassivs der Serra da Chella und der Betrieb

ciner Zahnradstrecke vermieden bleibt. Fiir die Verlangerung ist die

Bavausfuhrung in Kapspur vorgesehen. Die Bahn wiirde das Hoch

ind bei Tunda auf 1814 m Seehohe, bei km 237 erreichen. Von
l'unda bis Lubango, 20 bis 22 km, bieten sich keine erheblichen

hwierigkeiten. Zwischen km 174 und Tunda soll die grobte Steigung
v. . auf zwel Strecken von 500 und 2200 m lLinge betragen.

2. Mosambik oder Portugiesisch-Ostafrika.
['ur die beiden wichtigsten Hauptbahnen, die Beira

und die
Delagoabahn, ist von besonderer Bedeutung, dalb sie

an das eng

ite tiber Handel u. Industrie, zusammengestellt im Reichsamt des Innern
v..Q''g. 1913, 5. bg

7l
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1] Beide Bahnen smd daher fur die benachbarten iritischen
kolonien seit langerer Zeit der Gegenstand eifrigcer Wiinsche nach
Erwerbung oder Verschmelzung

1. Die Beirabahn,
Im Jahre 1891 verpflichtete sich Portugal England gegeniiber durch
einem Punkte an der
diese Verpflichtung
tibernahm es in Ar

-
cinen Vertrag, eine Eisenbahn von

renze von Maschonaland zu bauen,

an die Companhia da Mozambique. Diese

tikel 30 1threr Konzession, binnen lingstens vier Jahren, ohne staatliche
Bethilfe oder Zinsbiirgschaft, eine Bahn von Beira nach der Grenze
Manirabezirks herzustellen. Die Mosambik-Gesellschaft iibertrug

thre Verpthchtung weiter an die Beira-Eisenbahn-Gesellschaft,

ne Grundung der Sudafrikanischen Charter-Gesellschaft in Rhodesia
: . - - 1 i 1 1 1 - ==
Die Beira-Eisenbahn-Gesellschaft begann den Bahnbau, aber nicht in

1

Beira sclbst, sondern 56 km westlich hiervon, in Fontesvilla oder Ponto
e, da man den fur Dampfer schiffbaren Pungweflulb von

Beira aus bis dahin fiir den Verkehr benutzen wollte. Die Gesellschaft
machte ferner den, wie sich bald zeigte, verhingnisvollen Fehler. fii
Bahn von Fontesvilla bis zur Grenze eine Spurweite von 65 cm
anzuwenden. Dezember 1898 war der Bahnbau bis zur Grenzstation
Menini (ostlich Umtali) beendet. Im Juli 1895 hatte man eine Tochter
ellschaft, die Beira-Junction Company, geeriindet, zum Zwecke
tellung einer Iisenbahn von Beira bis Fontesvilla, 56 km.
ithrung anderer Vorteile.
Diesen Abschnitt stellte die Beira-Anschlubbahn-Gesellschaft in Kap
i '

ibernahm auch

ren Ubi riragung von Landbesitz und Gew

1,067 m) bis zum 29. Oktober 1896 fer g und

n Eisenbahnverbindung bis Umtali. Nachdem

im Jahre 1897 gegrindete Maschonaland-Eisenbahn-Gesellschaft

cbenfalls eine Schopfung der Charter-Gesellschaft unter Fiihi INg von
( 1l Rhodes, den Bahnbau von Umtali aus auf rhodesischem Gebie

ichfalls in Kapspur in nordwestlicher Richtung bis Salisbury fort

efuhrt hatte, ergab sich damit fur die Beirabahn der Mibstand,

dald der rund lane Abschnitt von Fonte svilla bis zur rhodesi

unt) mit 65 cm Spurweite beiderseits an Bahnen mit
i\.:_' pur angrenzte, Der ||".I-‘:|;.-'||I-I'.-|'-' Verkehr ware also mit eimnem

n Umladen belastet worden. Es blieb schlieBlich nur iibrie,
' purwelte zu beseitigen und den Umbau in Kap

1 mit grolier Beschleunicuns o dal

]y
aer um

Beira—Menini, 339 km, aufnehm Die
\] M iIsenbahn-Gesellschaft tibernahm nunmehr den Betrieb
I d ANg ra—Salisbury, welche seitdem als
htiz bfuhrlinie des gesamten Rhodesiens
€1 s von und nach der Kiiste des

chen Ozeans grobe Bedeutung erlangt hat

Der Bau der Strecke Fontesvilla—NMenini (rd. 283 km) in 65 cm

hatte zunachst 15611000 J4, d. s. 55000 Jé/km gckostet. Der Um
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bau in Kapspur kostete weitere 850000 £ — 17340000 .M oder rund
61000 & f. d. km. Im ganzen stellen sich demnach die Kosten der Bahn
auf den hohen Betrag von 116000 J¢ fur das km. Hitte man VOIl VOrn-

1

herein in Kapspur gebaut, so hitte man betrichtliche Kapital-Auf
wendungen erspart. Der Bau war mit groben Schwierigkeiten verbun-
den, weil im ostlichen Teil der Bahn sumptiges (Gebilet, im westlichen
Teil sehr durchschnittenes, schluchtenreiches Gebirgsland zu iiber
schreiten war

Da der Betrieb der Beirabahn von der Maschonaland Eisenbahn-Ge
sellschaft fiir die ganze Strecke Beira—Salisbury gefithrt wird, so e
scheinen ihre Betriebsergzebnisse nicht mehr gesondert. Der Verkehr
weist jedenfalls betrichtliche, steigende Ziffern und Einnahmen auf

wie nachstehende Zusammenstellung fiir die Jahre 1907—1909 ergibt:
1907 1008 1900
Beftrdert:
R sy e e e i 5270 6 966 T222
LETL OV G (T o A m e el e L 51 738 63 502 125 327
Einnahmen in Milrels (= 4,54 J8) aus:
Personenverkehr - . 0 o' = .0 - 19 000 200 349 20171
Grlitenverkehctis o el S e 281 867 435 501 1 248 556
Gesamteinnahme . . . . . | . . . . . 308 791 405 222 1 277 626

Nach der vielversprechenden wirtschaftlichen Entwicklung von
Rhodesien erscheint die Zukunft der Beirabahn die hauptsachlich
Jener zu dienen berufen ist, zesichert.

2. Die Delagoabahn.

Ihre Vorgeschichte reicht zuriick bis in das Jahr 1869, wo dei
portugiesische Gouverneur von Mosambik die ersten Vorarbeiten ver
anlaBte. Ungefihr glei hzeitig lielb die Regierung von Transvaal Vor-
erhebungen fir den Bahnbau anstellen. und beauftragte 1875 den
Ingenieur Hall mit der Bearbeitung einer Eisenbahnlinie nach Lau
renzo-Markes. Die erste Konzession wurde durch Vertrag vom 20. April
1876, und zwar, wie es scheint. der Transvaal-Regierung verliehen
denn der damalige Prisident von Transvaal, Burgers, liell in Amster
dam eine Anleihe von 300000 £ fiir den Bahnbau aufnehmen und aus
diesen Mitteln Schienen. S hwellen, Baugerat und Fahrzeuge fiir die
Bahn beschaffen. Die Bauarbeiten, die 1877 beginnen sollten, wurden
durch die politischen Ereienisse zunichst vereitelt. Im Jahre 1882 kam
e Vertrag zwischen Portugal und Transvaal zustande, der den An
schluBpunkt der beiderseiticen Bahnbauten im Incomati-Tal fest
legte. Durch Vertrag vom 14. Dezember 1883 erhielt Oberst Ma
Murde von der portugiesischen Regierung die Konzession zum Bau
einer Eisenbahn von Laurenzo-Markes nach der Grenze von Trans-
vaal, mit der Verpflichtung, zu diesem Zwecke eine Aktiencesellschaft
mit dem Sitze in Lissabon zu grunden., Diese Gesellschaft bildete sich
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unter dem Namen der Société du chemin de fer du Lourenco Marques

au Transvaal, war aber bis 36 nicht imstande, mut dem Bau zu be

ginnen. Unter diesen Umstanden legte schliefilich die portugiesische
Regierung Beschlag auf die Bahn und entschlo3 sich., den Bau auf
Staatskosten selbst in die Hand zu nehmen. Die Konzession wurde
spater Gegenstand eines langwierigen Streites zwischen der Bahn

ellschaft und der portugiesischen Regierung. Die englischen und

rikanischen  Aktienbesitzer der Gesellschaft erhoben Einspruch

das Einschreiten der Rezierung und forderten eine Entschidi-
von 2 Mill. £. Der Streit wurde einem schweizerischen Schieds-

in Bern uberwiesen, und dieses entschied nach Ablauf von fast
14 Jahren, dald Portugal zu den 28000 £, die es 1890 den Anteilseignern

hatte, weiltere 949468 £ zuzahlen miisse. Inzwischen wurden
iy Mai 1887

} Jahrer Bauzent die 89 km lange Strecke Laurenzo-Markes—Incomati

begonnenen Bauarbeiten weitergefuhrt und nach

Ressano—Garcia, in Kapspur hergestellt, am 1. Mirz 1890 als portu
glesische Staatsbahn dem Verkehr iibergeben. Die erste Station in
[ransvaal heilbt Komati-Poort. Die Baukosten werden auf 69121736,

17665 46, nach anderen "'li"]l":'l zu 86190 .06 . d. km .JHj_;l_'_;:'ilr T2 |

ht von kg/m und hegen auf Quer

das sind

]

Dic Schienen haben ein Gewl ]
schwellen aus australischem Jarrah-Holz.
Die wirtschaftliche Entwickl

ung des Unternehmens war von Anfang
an glanzend, da Laurenzo-Markes den natiirlichen Hafenplatz fir die
Ein- und Ausfuhr von Transvaal bildet und die Bahn alsbald Anschluf3
Pretoria 560 km und Johannesburg 636 km
erhielt. Die Bahn halt sich 1im allgemeinen in einer Hohe von 1500 m
Die gegen Durban um 145 km kurzere Entfernung nach dem wichtizgen
Industriemittelpunkt Johannesburg sicherte der Delagoabahn und der
Delagoabucht von vornherein eine orolde wirtschafiliche 1 inr-.’]--__;_n-:lhl"'.
uber die siidostlichen Hafen von Natal und der Kapkolonie (vgl. S. 133).

1801 10011 1908 1900 1010
Be {

Personen 316 505 21 596 121 233 125 880) 153 235
| it in t T2 623 442 395 409
28 057 134 031 471 033 637 899| 785876
25:135 25910 00 91 04 634 141 684
1108 12 102 16 703 18 351
b8 993 513132 10 1 328 296/ 1 630 278
105 945 582500 1172528 1465342 1824 880
202 216 324 920 689 32 707 303 887 678

190 8 Ho.T 58,7 48 2 45.6
— 0() 268 257040 + 483 203 To8 038+ 937 203

Dic wirtschaftliche Entwicklung der Bahn und ihrer Ertragnisse
zeigt die vorstehende Zusammenstellung! Danach 1st 1910 die Be-

triebszahl bis auf 486 v. H. herabgedriickt. der Betriebsiiberschul3

1Yy An e mtlichen Statistil | Eelanea] ¢ 1 = . | :
AUS der amtliche otatistik des Kolomalministeriums in Lissabon I912.




204 e nicht deuntschen Kolonialbahnen in Afrika

betrug fur 1910 937203 Doll rund 4254900 ¢, so daB sich da
nach die geradezu glinzende Verzinsung des Anlagekapitals von
425

6O 61,5 v. H. ergibt. Die steicende Bedeutung von Laurenzo-)
] i

als A

i1sfuhrhafen von Transvaalkohle Crwelsen 1-;|:_=|:':J-:_E: Ziffern:

Ausfuhrkohle in t 1911: 128 330: 1012. :|r1|l-1'\‘ 1913: 436969

3. Die Bahn von Laurenzo-Markes nach Swaziland
Caminho de Ferro da Suazilindia.
Diese als portugiesische Staatsbahn auf Grund des Gesetzes VoI
15 Juli 1903 in Kapspur hergestellte Bahn seht von Laurenzo-Markes
in sudwestlicher Richtung und endet an der Grenze von Swaziland, im
ganzen T7 km. Sie ist seit 1909 im Betriebe auf 54 km bi

Ramal do Umbeluzi; 23 km sind noch herzustellen. Die Baukosten
haben bisher betragen 1845436 Doll., oder 25992 Doll. f. d. km rd.

118000 /). Die Bahn soll in Swaziland spater Anschlulb in westlicher
Richtung nach der Hauptstadt des Landes und nach der Station
Ermelo erhalten und bezweckt unter anderem. fiir die in der Nihe
der Bahn gelegenen Kohlengruben von Swaziland eine Verbindung
mit dem Ausfuhrhafen Laurenzo-Markes herzustellen

4. Die Bahn von Chai-Chai nach Manjacaze.

Als staatliche Kleinbahn mit 75 cm Spurwelte gelangt nordostlich
Laurenzo-Markes im Bezirk Gazaland eine 52 km lange Bahn von
Chai-Chai, nahe der Mindung des Limpopoflusses eelecen. nach
Manjacaze zur Ausfihrung. Im Jahre 1910 stand sie mit 6 km
im Betriebe; bis km 34 sollte im Oktober 1911 eroffnet werden. Die
Schienen wiegen 15 kg/m. Das Gleismaterial und ‘die Fahrzeuse w, rden
aus Deutschland bezogen. Die Baukosten haben bis zum Jahre 1910

59821 Doll., f. d. km Doll. rd. 170000 ¢ betrazen,

-

5. Plan einer Bahn von Beira zum Njassasee

Seit dem Jahre 1895 bestand der Plan. die sog. Schire-Hochland
bahn, Port Herald—Chiromo Blantyre (siche S. 158), in Britisch
Njassaland, in dem auf beiden Seiten von Mosambik umklammerten,
sudlich des Njassasees gelecenen schmalen britis hen Landgebiet durch
eme Schienenverbindung in sudlicher Richtung an das Stromeebiet
des Sambesi und dariiber hinaus an den Ausfuhrhafen Beira, und somi
an die Kuste des Indischen Ozean. anzuschliefben. Ein derartiger
AnschluB wiirde vorwiegend den britischen Interessen von N jassaland
dienen, aber auch denen der unter britischem Einflull stehenden Com
panhia da Mozambique, deren umfangreiches Landeebiet siidlich
vom Sambesi dadurch erschlossen wiirde. Ende der 90or Jahre des
vorigen Jahrhunderts hatte die portugiesische Regierung zwei Trassen
fur jene Bahn ausarbeiten lassen und in den Jahren 1905 und 1906
bildete sich ein belgisches Syndikat zur Ausfithrung des Baues. Die
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] so dal man die

Jahre 1908 fiur aussichtslos erklarte und aufeab
lings 1st dieser Plan wieder aufgenommen worden, und zwar

Vertreterin der Interessen des

saland-Protektorats mit Nachdruck dafir eingesetzt. Sie gewihrte

der Schire-H o

ilandbahngesellschaft eine 4prozentige Zins-

fiir die Dauer von 10 Jahren auf das erforderliche Bau

in Hohe von 500000 £ fiir den Bau einer Bahn von Port Herald

britischen Zentralafrikamschen Gesellschat

schireflusses von Port Herald nac

est und suchte andererseits bei der portugiesischen Regi

Genehmigung zu diesem Bahnbau durch das Gebiet von
nach. Daraufhin schlofld die portugiesische Regierung mit
am 22. Juni 1912 einen

:
ber den Bau einer kapspurigen Bahn auf dem rechte
b C

1
en
1 Caila am Sambesi, rd.

1ischlieBlich der 1 ruckung dieses Stromes, und verlieh

1 auf 99 Jahre. Der
Baugesellschaft hat
Brickenbaus Fihrdienst auf dem Sambesi einzurichten.
hloli die Companhia da Mozambique mit der zu dem

ildeten Gesellschaft der Eisenbahn von Beira zum Sambesi

1 Bauvertragz fur

bis an das rechte Ufer des Sambesi.

1a. etwa 300 km IFiur das in Paris und Brissel aufzu

Anlagekapital ubernahm die Companhia da Mozambique eine

Sie soll auch fur die erforderliche Vertief

tragen. Das Gesellschaftskapital dieser
ren. Fir die Bahn ist die Kapspur und ein
28 kg/m vorgesehen; die grolite
r kleinste Bogenhalbmesser im alleemeinen
int nunmehr die Ausfuhrung der Schienen
I'ort Herald sichergestellt und der frithere

r westhch uber Sena zu fuhren, endziiln ufee
11 lill I |'-.:||i l'.I'.! |'r'!i Il rald Cala -"“Ii:r' '\_"['ll],'ll':"ll"j._ m« 1:80

kleinste Bogenhalbmesser 200 m betragen:

hwer sein und auf Stahlschwellen wver

1dl Sambesi 1st 1im Herbst 1913 von
uling & Co. begonnen worden. Der Sambesi
berhalb der Einmundung des Schire in
n; Chindina hegt auf der Insel Inhan
hire und der Siu-Siu-Flul3, ein alter
Die Kosten der 2 bis 2,4 km langen
werden auf mehrere Millionen Mark veran
ird von Chinde aus

hterboote mittels Heckradd impltern den

-omauf geschleppt, wobeil die Fracht von Chinde bis Chin
b tragen soll. Auch die erforderliche Uberschri 1tung




266 Die nicht deutschen Kolonialbahnen in Afrika

schwierigen Griundung der Pfeiler in dem umgebenden Sumpfgelinde
sehr hohe Kosten verursachen. Das Gelande der Strecke Port Herald
Chindiua soll fiir den Anbau von Baumwaolle sehr geelgnet sein

Durch die ferner geplante Verlingerung der Schirehochlandbahn
nordlich uber Blantyre nach Fort Johnston bis zum Njassasee wiirde
eme durchgehende Eisenbahn von Beira nach dem genannten
See geschaffen werden. deren bedeutung fur seine Hinterlinder,
Britisch-Zentralafrika, das nérdliche Mosambik und das sidliche
Deutsch-Ostafrika in die Augen springt. Fiir das wichtige Seengebiet
wiurde damit eine englisc h-portugiesische, ziemlich geradlinige Zu
und Abfuhrlinie nach und vom Weltmeere, und zwar dem leistunes
fihigen Hafen Beira gese haffen, die natiirlich auch fiir das von ihr
durchschnittene Gebiet von Mosambik zwischen Beira und Sambesi
von grobem Wert sein wirde. Die Bahnverbindung wird um so wert
voller sein, da der Sambesi in seinem Unterlauf der Versandung stark
unterworten und zurzeit nur noch fir Dampfer bis zu 200 t Gehalt
schiffbar sein soll.

Von ferneren Eisenbahnplinen in Mosambik sind folgende zu
erwahnen :

a) Plan einer Bahn von Quelimane nach Port Herald.

Dieser Plan, der schon seit 1887 schwebt, scheint durch das kiirz
lich des Sambesi nach einem Punkte nahe dem Zusammenflusse des
kommen, wenn es auch schwer verstindlich ist. wie er neben dem ge
planten Bahnbau Beira— Port Herald aufrechterhalten werden kann.
Quelimane liegt zwar niher an Port Herald als Beira, aber der Hafen
von Beira ist ungleich leistungsfihiger als der von OQuelimane, zu
lessen Ausbau erhebliche Aufwendungen erforderlich sein wiirden.

Nach dem erwihnten Gesetz soll die Bahn von Quelimane nérd
lich des Sambesi nach einem Punkte nahe dem Zusammenflusse des
Schire mit diesem Flusse fiihren. Eine Verlingerung der Bahn west
lich in den Tetebezirk zur AufschlieBung der dortigen Ackerbau
und Industriegebiete ist in Aussicht genommen. Das Kapital beab
sichtigt man durch eine Anleihe oder durch Bildung eines Spezial
fonds aufzubringen. In diesen Spezialfonds sollen 400000 6 aus den
Einnahmen der Provingz, erhohte Zolleinnahmen des Bezirks Quelimane,
die Reinertrige der kunftigen Bahn, sowie Abgaben von den auf ihr
zu befordernden Dur hgangsgiitern flieBen: ferner Ertrige aus Kon
zessionen von Landereien an der Bahn, Abgaben von dortigcen Handels-
und lm[nalJ'iu-urn-.-rru-h]mm;_;u-n u. dgl. Der Verwirkli hung dicses portu-
glesischen Bahnbaues im Wettbewerb mit der englischen Bahn Beira
-Port Herald darf man trotz erneuter amtlicher Melduneen aus Portugal
Zweifel entgegenbringen.

b) Bahnbau Port Amelia Njassa.

Dic Bahnentwurfe zur ErschlieBung des Njassasees von Suden
her haben auch der Companhia do Njassa. der grobben Konzessions-
gesellschaft im nordlichen Bezirk von Mosambik, erneute Anregung ge-
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reben, ihre friheren Plane einer Bahn von Port Amelia oder der
Pembabucht zum Njassasee wieder aufzunehmen. Die Gesellschaft
besitzt eine Konzession vom 30. Juli 1893 auf 99 Jahre fur eine solche

ahn und hat die Verpflichtung, sie in bestimmter Irist herzustellen

im Jult 1912 mit der Londoner Baugesellschaft Pauling & Co

Sie hat
die 1m

en Vertrag zur Ausfiuhrung der Vorarbeiten abgeschlossen,
[ahre 1913 beendet sein sollten.

Die Bahn sollte von dem angeblich sehr guten Hafen Port Amelia
wiseehen, die FluBbecken des M'Salu und des Lugenda, eines Neben
Grenzflusses Rovuma, durchschneiden und mit etwa 838 km

(Gesamtlinge am See in M'tengula, dem Sitz der Bezirksverwaltung
mit guter Bucht, die schen jetzt den Seedampfern als Ankerplatz
dient. endigen: sie besteht aus den drer Abschnitten Port Amelia

Medo, 202 km, Medo—DMtaria, 317 km, und Mtaria—N jassaseee, 319 km.
Die Linie wurde ungefihr 200 km sudlich der Grenze von Deutsch-Ost
ifrika verlaufen. Fiir den Hafen Port Amelia wurde der erforderliche
bau die Aufwendung erheblicher Mittel erheischen, zumal der Ort
durch einen Zyklon am 15. April 1914 schwer heimgesucht wurde. Bis
;qum LugendafluB3, der zu iiberbriicken ist, wiirde die Bahn-Trasse der
1 Teil, rd. 400 km, leicht ausfithrbar sein
wirde die Uberschreitung des Ajana-Gebirges im westlichen

der steile Abfall zum See Schwierigkeiten verursachen. Von

Fahrstralie folgen und in dieser

verspricht man sich einen erheblichen Einflulb auf die Ent-
und den Handel von Nord-Rhodesien und Britisch-Njassaland.
Das Kapital fiir diesen Bahnbau scheint noch nicht aufgebracht zu
ein, so dal die Verwirklichung zweifelhaft erscheint. Daneben machen
sich noch Bestrebungen geltend, den Ausg kt der Bahn weiter
1, etwa 1n ]|u'[]-' der i[|k|':, Mosambik oder 1in der Mocambobucht

FANEZS]

stidlicl

bei Fernao Velloso oder bel dem Orte Lumbo an der Ostkiiste zu wahlen

3. Sao Thomé.

Die Bahnen der nahe dem Aquator, sudwestlich von Kamerun
portugiesischen Insel Sao Thomé sind Kleinbahnen. Durch

k oliche Verordnung vom 20. Maiarz 1806 wurde der Bau einer 40 km
langen Staatsbahn vom Hafen Anna de Chaves nach San Sebastian
eenehmict. 14 km dieser Linie, in 75 em-Spur, endigend in der malenisch
cenen Stadt Trinidad, waren 1913 vollendet: eine weltere Staats-
bahnstrecke von Cruzeira nach Abbade, 7 km, wurde im Juli 1913 er
so dall 1m ganzen jetzt 21 km Bahn im Betriebe stehen

e zahlreichen Pflanzungen haben fast alle ihr eigenes schmalspuriges
Bahnnetz, emnzelne bis zu 150 km Betriebslang
Botto Machado, hat sich die Entwick

Der jetzige Gouverneur,

lune und ErschlieBune des Inselgebiets in tatkraftigster Weise zur
Aufeabe gestellt und sucht sie durch StraBienbauten, Errichtung
on Krankenhausern, Bau von Wasserleitungen, nachdruckliche Be-

kimpfung der Malariagefahr durch Zuschiittung von Stimpfen u. dgl.
: I
lisen: er plant auch Neubauten von Eisenbahnen, so insbeson

e e
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derc die Strecken von Monte Café nach Magdalena und von Lemnos

nach Magdalena, sowie eine Bahn vom Hafen nach Norden entlang der
Kuste, alle diese Linien im Nordosten der Insel. wo der Ackerbau vor-
herrscht; ferner eine Querbahn durch die Insel nach Siidwesten.
gend in San Miguel. Die IFahrzeuge der
vermehrt werden
Sprungs,

cndi
Staatsbahn sollen eleichfalls
Die Lokomotiven der Staatsbahn sind deutschen U

[talien.
1. Erithrea. Die Bahn Massaua Asmara,
Die italienische Regierung hat mit ihrem kolonialen
Erithrea, der lediglich strategischen Zwecken seine Entstehung ver-

dankt, infolge der sroBen Gelindeschwi rickeiten nur langsame Fort-
schritte erzieli

Bahnbau in

Dic seit Februar 1885 von italienischen te Stadt
Massaua ist im Mirz 1888, wihrend der kriegerischen Verwickluneen
mit Abessinien, Ausgangspunkt

einer 1iber Saati a2l

I'ruppen besetz

I
Richtung nach dem Binnenlande fiihrenden Mi 11
eisenbahn von 95 cm Spurweite

in siidwestlicher AT
geworden. Dieses Malb wurde von
den sizilischen Nebenbahnen des Mutterlandes

mit ithren Vorriten an Oberbau und Fahrzet

iibernommen, die
1igen aushalfen. Die Bahn
wurde spater zur Benutzung fiir den allgemeinen Verkehr
Der Bau dieser Anfang

fri :I_\- ceben.
rsstrecke kostete nahezu 300000 Lire. Na h
lingeren Vorbereitungen wurde der Bau im Jahre 1900 wieder auf
genommen und bis zur Station Mai-Athal fortgefiil

hrt. 1901 begzannen
neuc Vorarbeiten fir die in drei Abse hnitten herzustellende Bahn Mai

Athal— Ghinda, Ghinda—N efassit und Netassit—Asmara. Im Septem
ber 1906 waren im ganzen 71 km bis Ghinda in Betrieb,
langerung der Bahn von Ghinda nach Asmara wurde durch kénic
irlalh vom 30. Dezember 1909 die Aufnahme emer Anleithe des
Erithrea im Betrage von 9750000 Lire genel
der Bahn bis Asmara, dem

Fur die Ver-

Kolonie
imigt. Die Verlineerune

jetzigen Sitz der italienischen Kolonial
regierung, ist vollendet und die ganze Strecke, 118 km, seit dem 5. De

zember 1911 im Betricbe. Die Bauzeit hat also im ganzen nahezu

24 Jahre betragen! Die Bahn ist in threm letzten Abschnitt Ghinda
Nefassit—Asmara eine Gebirgsbahn mit vielen kiinstlichen ]
entwicklungen, Schleifen und Kehren. Der hochste Punkt der
liegt nahezu 2400 m iiber dem Meer, so dal3 si

S1e

aAneen

Bahn

also der hichsten Héhe

der Ugandabahn nahekommt, Die Zuge gebrauchen zwischen Massaua
und Asmara fiir die Bergfahrt 7. fiir die Talfahrt 6 Stunden

Die Bahnlinie Massaua—Asmara zerfallt in die Abschnitte Massaua
I'aulud)—Ghinda 69,4 km und Ghinda—Nefassit—Asmara
48,5 km. In dem ersten Abschnitt erreicht die Bahn
aus mii einer groliten Steigung von 2995 v. T.

: Tl :
von 883 m. Der

von der Kiiste
in Ghinda eine Hohe
kleinste Krummungshalbmesser betragt 100 m. Der
zweite Abschnitt war in der Bauausfuhrung wesentlich s hwieriger. @i

A
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anei die Bahn mit fast ununterbrochenen groBten Steigungen von

35 v. T. und kleinsten Bogenhalbmessern von 70 m kurz vor Asmara

auf eine Wasserscheide von 23945 m und endet in Asmara aul 22

o 18]

uber dem Meer 27 Tunnel der lingste hat 327 m Lange
hlreiche Kunstbauten, Felseinschnitte, Galerien, gewolbte Viadu
en zu je 10m Weite, zgewolbte

larunter solche von 13 und 14 Offnung
Briicken bis zu 26 m Lichtweite u. dgl. waren hier auszufuhren. Die

-one der Bahn ist 3.5m breit, das Lademalh der Bahn zeigt

dte von 2.9m und eine Hohe von 3,75 m. Die Spurweite be
ht aus 9 m langen

tahlschienen von 110 mm Hohe und 80 mm Fubibreite von 24.f

erwahnt. 95 cm [Der Oberbau beste

=

wvicht., wverleet auf je 11 eisernen Schwellen von 1,6 m Linge

24.2 kg Gewicht Das Gesamteewicht des Oberbaues, der in

Klemnschlag gebettet 15t, bDetragt

5 ka/m Die Lokomotiven sind
chsice Verbundmaschinen der Bauart Mallet, B—+—B, von 900 mm

irchmesser. Ihr Gesamtradstand betragt 4,65 m, ithre Gesamt
1 am. Das Diensteewicht beliuft sich auf 34t ber einem Rad
5 t, die nutzbare Zugkraft
iven betrigt 1000 kg, der Wasservorrat 2.8 cbm. Aus

4430 ke, Der Kohlenvorrat

uneswerkstitten der Bahn sind in Ghinda errichtet

Die Gesamtkosten der 118 km langen Bahn haben 19274232 Lu

km. Es verkehren wochentlich vier

betragen, das sind rund 131000./

ir und eine Anzahl Giuterzuge. Uber

Personenver

nisse der in erster Linie militarischen Zwecken dienen

Verlingerungen der Bahn, unter gleichzeitiger Verbesserung der
anlagen in Massaua durch den Bau eciner 330 m langen Lar
rsbriicke, sind geplant in nordwestlicher Richtung in das DBarca

wch Keren und Agordat, 171 km. Insbesondere sind fur den

bau der Bahn iber Asmara nach Keren (106 km) durch Gesetz
vom Juli 1911 12540000 Lire bereitgestellt. DDie ersten 36 km dieser
Strecke (Hochststeigung 25 v. T.) sind nahezu vollendet. Auch die Ver
erung von Keren bis Agordat, 65 km, 1st vom Parlament genehmig
yurch diese Bahn sollen unter anderem umfangreiche wertvolle Flachen
len Baumwollbau gewonnen und erschlossen werden. Weiter
Fortfithrungen der Bahn nach Kassala und dem Sudan und von

\smara in stidlicher Richtung nach Abessinien scheinen tiber allg:

kommen zu sein. Fur das wirt-

nicht !.":I'I\I'l'l"-:_

ine Erwagun;

he Ertraenis der Bahn Massaua—Asmara wird von wesentlicher
sein, ob die Goldgruben bei Asmara sich als abbauwtrdig

crwelsen Die weiter _:_'-'].-].||||l n\ e't].m__l rungen der Bahn, inshesonde
nach Tigré, sollen mit erheblichen Schwierigkeiten verknupft scin
l )000 Lire/km
tellen wirden. Es erscheint zweifelhaft, ob der .||".]t'.||]:1--l he Handel

so dall die Kosten dieser Gebirgsstrecken sich aut etwa 27

se Linie den bestehenden oder bald zu vellendenden englischen und
franzosischen Bahnen demnachst vorziehen wird.
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2. Tripolis.

In dem neu erworbenen Lande schritt die italienische Heeres
verwaltung sofort zum Bahnbau, um sich das unterworfene Gebiet
strategisch zu sichern.

Nach der Besetzunge von [ripolis, Ende 1911, wurde alsbald der
Bau einer Bahn von Stadt I'ripolis nach dem 12 km sidlich davon
gelegenen Ain Zara zur Si herstellung der Verpflegcung und des
Nachschubs fiir die 1 ruppen begonnen. Statt der anfangs geplanten
Schmalspur von 75 cm kam, wie in Erithrea. die Spurweite von 95 cm
zur Ausfihrung, fiir die von den Nebenbahnen Siziliens Oberbau

und Fahrzeuse aus den dortigen Bestinden vorhanden waren. Zur

Landung des Kriegsmaterials wurden in Tripolis drei Landungsbriicken

eine aus Holz, zwei aus Eisen, mit Gleisans hluBb zum Anlegen fiir
Leichterschiffc hergestellt. Die Bahn wurde am 17. Marz 1912, zwel

Monate nach Landung der Arbeiter, vollendet

Eine von dieser Siudlinie abzweigende Verbindung nach Westen
schlieBt am Marabutto, wo der Hauptbahnhof fur die Stadt Tripolis
vorgesechen ist, an die Westlinie an, die mit 9 km Lange nach den
Steinbriichen von Gargaresch fuhrt; sie wurde am 20. April 1912
fertiggestellt. Von dieser Westlinie aus i1st eine die Mauern der Alt-
stadt nordlich bis zum Hafenort umzichende Linie hergestellt. von
der eine Abzweigung bei Baldari nach dem Truppenlager fiihrt
Weitere Strecken nach dem Fort Tagiura, 15 km, und von Rivio
Fornaci ausgehend, 8 km. wurden gebaut, und eine Abzweigung nach
OUsten wird geplant. Besondere Schwierigkeiten im Bau und Betrieb
verursacht die Durchfahrune der dortigen Wanderdiinen,

Am 12. Februar 1913 wurde die Strecke Gheran Zanzur—Suani
Beni Adem—Azizia, ein Teil der grobben geplanten Linie von Tri
polis nach dem Gariangebirge, durch den Gouverneur General Raeni
eingeweiht. Der Bau von Suani bis Azizia. 23 km, wurde in 19 Tagen
von den italienischen Pionieren vollendet. Die Bahn soll nach dem
Hauptorte Kars weitergefithrt werden. In Azizia werden groBe Lager
hiauser fur Kriegsmaterial und Vorrite errichtet

Die Betriebslinge der Eisenbahnen in Tripolis betrug am 1. Maj
1913 rund 85 km. Die Bahnschwellen sind aus Holz, die Schienen
Lokomotiven und Personenwagen deutschen Ursprungs. An Fah:
zeugen sind vorhanden: 11 Lokomotiven, 4 Personenwagen, 2 Gepick-

wagen, 54 bedeckte und 20 offene Gluterwagen, 22 Wasserwagen.

Die Bahnen, die anfangs fast ausschlieBlich den militirischen
Zwecken dienten, wurden am 1. Maj 1913 dem allgemeinen offent
lichen Verkehr freigegeben und gingen gleichzeitiz aus dem Militan
betrieb in die Hand der italienischen Eisenbahnverwaltung (General

o I LN direktion der italienischen Staatsbahnen iiber. Das Betriebsbureau
_["l ] i Tripolis ist einem Oberingenieur unterstellt. dem die Betriebsleitung

: der Bahnen obliegt.

| . . . - . 2

i Die Beforderung beschrinkt sich zurzeit auf Reisende, Gepack,
| Hunde und andere kleine Tiere, Zweirider. Motorrider und Fracht
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ut bis zum Einzelstuckgewicht von 30 kg, Die Fahrpreise betragen
und das km in der ersten Wagenklasse 10, in der
sweiten 5, in der dritten 2/, Cts. Fiir Frachtgut werden 5 Cts, fur das
den Doppelzentner bei einem Mindestbetrage von 70 Cts. be

rechnet. Es verkehrt jetzt taglich ein Zug in jeder Richtung mit einer

Fahrgeschwindigkeit von 20 bis 30 km/Std.

Von weiteren Neubauten ist geplant der Ausbau der Linie Tn

polis—Azizia uber Bir-Kuka bis Ghanan (etwa 38 km) und der Linie

vestwarts lings der Kiiste bis Zuara (etwa 90 km),

Vorlaufer emer spateren Verbindung mit der tunesischen Kusten-

bahn (150 km): ferner der Ausbau der Lmie Tripolis—Tagiura bis
1 Homs (80 km) mit der spateren Weiter

Kussabat (etwa 70 km) und Hq«
fiihrung bis Sliten und Misurata.
Alle weitergehenden Plane zu Eisenbahnlinien ins Innere v
uber 400 km) und nach Murzuk,

fiir die Person

I'ripolis—Zanzur

(zharian aus nach Gadames
(Gharian oder mit Umechung des Gebirges von Misurata au
00 km), ferner Ausdehnung der geplanten Kiistenlinie bis

n der Nachbarlander Agypten und Tums sind zunachst als

usehen, deren Inangriffnahme erst nach eingehen

mftsentwurte anzu
Vorarbeiten und Erfahrungen mit der weiteren Entwicklung des

glich

wird.

Cyrenaika) wurden Eisenbahnbauten bisher nicht in

Angriff genommen. Sobald als tunhch wird 1in erster Linie die Ver

bindung zwischen Bengasi und Derna, welterhin eine in das Innere

erichtete Bahn, zunachst etwa nach Merg, 1n IFrage kommen.
Privatkonzessionen zur Herstellung von Eisenbahnen sollen in Tn

politanien und der Cyrenaika vorerst nicht erteilt werden.

Spanien:

\'I.|.|]||.I\|‘:" '\.:_:E et el

Republik Liberia.

[Die seit 1847 selbstandige Negerrepublik Liberia besitzt noch keine
Beispiel der benachbarten Lander Sierra Leone

nbahnen, aber das
den

h) und Elfenbeinkuste (franzosisch), deren Handel durch
auch 1in Liberia anregend

bau eme starke Steigerung erhielt, hat
rewirkt, so dall hier der Bahnbau neuerdings ernstlich erwogen wird
ind allgemeine Vorarbeiten aufegestellt wurden. Es handelt sich um
der wertvollen nordlichen Gebiete des Landes mit

me  Verbindung
dgl. die Aus

r kuste, um fur Palmkerne, Ol, Gummi, Elfenbein t

fuhr zu ermoglichen.

I sind zunachst drei Eisenbahnlinien vorgeschlagen: von Mills-
burg, auf dem rechten Ufer des St-Paul-Flusses gelegen, in nordlicher
Richtung nach Boporu, rund 90 km; von White Plains, am linken

29:] von

Ufler des St-Paul-Flusses, nach Carrevsburg, rund 22 km, und
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Half Cavally, nahe der

Sudostgrenze der Republik, nach Demilu.
rund 6 km.

o ad

1 | Fir die beiden ersten Linien ist eine Spurweite von 75 cm. fur
| : - -
i die letztere eine solche von 60 cm in Aussicht genommen. Die stirk
il | i - il

il sten Steigungen der Bahn sollen 40 a.T. (1:25) nicht

uberschreiten,
| die kleinsten Bogenhalbmesser 60 m betragen. Als Oberbau sind
! Schienen von 14 kg/m Gewicht auf Stahlschwellen von 13 bis 15 ko
Gewicht vorgesehen,

Die Baukosten der ersten Linie sind zu 40000, der zweiten zu
| 39000, der dritten zu 30000 J6/km verans hlagt, und die Anlacekapita
lien wiirden danach 3600000, 850000 und 179000, inscesamt 4629000

1

betragen. Als Bauzeit sind zwel Jahre in Aussicht eenommen.
Neuerdings bewerben sich die Kaufleute Wiechers & Helm als Ver-
treter der Woermann-Linie um die Konzession (auf 99 Jahre) zu einer
Bahn auf dem rechten oder linken Ufer des St-Paul-Flusses innerhalb
der Landschaft Montserrado und des Gebiets von Grand Kape Mount

bis zur franzosischen und englischen Grenze

Anhang:
Kolonialbahnen auferhalb Afrikas.

Nachstehend werden noch ei

i L

» Kolonialbahnen vorgefiihrt, die zwar
nicht in Afrika liegen, aber wie z. B. die hollindischen Kolonialbahnen
auf der Insel Java, wegen ihrer Eigenart als ungewohnlich out ren
tierende Kolonialbahnen, oder wie die Schantung-Eisenbahn als

[ deutsche Bahn im Auslande unser besonderes Interesse verdienen.
il Es sollen zur Erdrterung gelangen:

die franzosischen Kolonialbahnen in Franzosisch-Indien. in
i Indo-China (Saigon, Tonkin, Anam und Cochinchina), in Neu
I Kaledonien,

die hollandischen Kolonialbahnen in Niederlindisch-Indien,
| d. h. auf Java und Sumatra,
und die deutsche Schantungbahn

; Franzosisch=Indien.
i Die Bahnen Pondichéry—Villapuram und Karikal—Péralam.
|
If Die beiden franzosischen Hifen Pondichéry und Karikal an der
- Ostkiiste von Vorderindien sind durch kurze Stichbahnen an das
I indische Hauptbahnnetz und die Stammlinie von Madras nach Kal
|
1 kutta angeschlossen.
i 1. Die Bahn von Pondichéry nach Villapuram, 38 km, wurde
| 1879 in der 1 m-Spur erbaut, die ersten 12/, km, vom Hafendamm aus
| gehend, liegen auf franzosischem Gebiet. Durch Konzession vom
(!

e ——————— e T
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8. Mai1 1878 erhiclt die Pondichéry-Eisenbahn-Gesellschaft von
der Kolonie Franzosisch-Indien auf 99 Jahre das Recht zum Bau und
Betriebe der Bahn auf franzésischem Gebiete unter Gewiahrung einer
Kapitalbeihilfe von 1264375 Fr., gegen die Verpflichtung, der Kolonie
die Hailfte des Reinertrages der Bahn zu iiberlassen. Der Bau kostete
1504000 Fr. oder rund 120000 Fr./km. Die Gesellschaft verpachtete in
der Folge den Betrieb ihrer Strecke an die South Indian Railway
Company, welche die anschlieBende indische Linie betreibt. Im Jahre
1907 betrug die kilometrische Roheinnahme 8755 Fr.. die Betriebs
au I'r., der Uberschul3 also 4132 Fr. Der Gewinnanteil der
Kolonie aus dem Ertrage der Bahn ist auch neuerdings unbetrichtlich

:_.l'}llii'i LR,

:!.:ilt

28 km, wurde von der franzosischen Kolonie im Jahre 1896 von vorn-
herem der South Indian Railway Company iibertragen. Der Betrieb.
den die Gesellschaft ebenfalls ibernahm, wurde am 14. Mirz 1898 er-
offnet. Der Bau hatte 1308920 Fr. gekostet, also rund 56000 Fr./km.
Die Kolonie hat vom Reinertrage der Bahn erhalten:

. Die gleichfalls 1 m-spurige Bahn von Karikal nach Péralam,

1905: 8067 Rup. (= 1,67 Fr) 1907: 7825 Rup.
1006: 6908 . 1908: 14370

Franzosisch=-Indo=China.

Die franzosischen Besitzungen von Indo-China. im Norden von den
chinesischen Provinzen Yunnan, Kwangtun und Kwangsi, westlich be-
grenzt von Birmania und Siam, erstrecken sich iiber den ganzen ost-
lichen Teil der Halbinsel. Zuerst wurden die siidlichen Gebiete von
Saigon, Bienhoa und Mytho (Cochinchina) im Jahre 1862 vom Kaiser
von Anam erworben; 1863 trat Cambodga, 1873 Tonkin hinzu, das aber
erst 1885 nach einem schwierigen Feldzuge endgiiltig franzésisch wurde ;
1884 wurde Anam unter franzosische Oberhoheit gestellt.

Seit 1887 ist Indochina einem Generalgouverneur mit dem Sitz in
Hanol unterstellt: seit 1898 hat es sein selbstindiges Budget, seine
tinanzielle L ist dank der Alkohol- und Opiumregie im allgemeinen
durchaus befriedigend.

Der Bahnbau wurde im wesentlichen von der Kolonie selbst unter-
nommen und bezweckte zunichst die Schaffung eines Bahnnetzes in
Fonkin, das von Hanoi ausgehend nordwestlich bis Lackay und weiter in
chinesischem Gebiet bis Yunnansen, nordéstlich nach Langson und
bis zur Grenze von Kwangsi, ostlich nach dem Hafen Haifong, siidlich
nach Namdinh und Vinh sich erstreckte; ferner von Saigon aus siidlich
nach Mytho, nordgstlich nach Khanhoa; endlich in Anam von Hué aus
ostlich nach dem Hafenort Turan, westlich nach Kwangtri. Dabei ist
in Aussicht genommen, die Linien von Cochinchina, Anam und Tonkin
dereinst mittels einer durchgehenden Kiistenbahn miteinander in Zu-
sammenhang zu bringen.

Baltzer, Kolonialbahnen. 15




| |'I
i
| H
‘ |:' 974 [volonialbahnen auBerhalb Afrikas
| 4
¢ ]
i gt | Die Bahnen sind samtlich in der 1 m-Spur hergestellt und haben
:.; | |l i Oberbau aus 7—8 m langen BreitfuBschienen von 20—25 kg/m Gewicht,
¢ A die auf Holz- oder Stahlschwellen verlegt sind.
| B ;‘;f! |
b [l | :
i ; 1. Saigon.
E | Die alteste Bahn ist die Linie von Saigon in sudlicher Richtung
:1 . nach Mytho, 70,8 kmlang, 1881 mit einer Zinsbiirgschaft von rund 4000
1!1 I Fr./km auf 99 Jahre der Gesellschaft des Chemins de fer (Garantis des
! J" i | Colonieskonzessioniert und 1885 eroffnet. Grobte Steigung der Bahnaufder
11 ! freien Strecke 4 a. T., an den Bruckenrampen 25 a. T, ; kleinster Bogen
| all halbmesser 300 m. Die Linie wird von tiglich zwei Zugpaaren be
\ H 5 fahren. Der Personentarif ist fur die erste Klasse 10, die zweite 61/,, die
o []‘ I ! dritte 31/ Cts, fiir das km. Die Betriebsergebnisse stellten sich wie folgt:
Rt ]i“-
igi E | a07 ; Oy
l;‘!-'. 1 | | 1007 1908 1909
i! |H
J.tj'{!l'l Boheinnahine:, ool s a0 = s e pe p FoTS ‘.-r.'"-:iir-“f !i{lll}'w'..]'_'{_ !}"HJLJ:I
| -"H”:!i!{- Siisganen- 1o S U SR ESIRE | 330516 320 246 331 675
' FEiAd ] E Betriebszahl Y/, 92 47 47
iR
it 2. Tonkin.
|
a) Die Bahn Haifong —Hanoi—Laokay—Yunnansen.

Die erste und wichtigste Eisenbahn, deren Bau die Kolonie selbst
unternahm. war die Bahn von dem Hafen Haifong in nordwestliche:
Richtung nach Hanoi, Vietry, Laokay und weiter, in chinesischem
Gebiet, iiber Amitschu bis zur Stadt Yunnansen, im ganzen rund
867 km. Sie bildete zugleich mit der nach Siiden gerichteten Linie
Hanoi-—Vinh den Hauptbestandteil des Programms des Generalgouver
neurs Doumer vom _I,LI:]'u' 1897. Die Bahn folgt im wesenthichen dem
Tal des Roten Flusses auf seinem linken Ufer.

Die Strecke Haifong— Hanoi, 101.7 km, wurde eroffnet am 1. April
1903, Hanoi— Laokay, 296 km, am 1. Februar 1906. Die Baukosten be
licfen sich auf 62 Mill. Fr., das sind ungefahr 160000 Fr./km. Der
Oberbau besteht aus 8 m langen Schienen von 25 kg/m Gewicht auf
Stahlquerschwellen. Im Tale des Roten Flusses grolite Steigung 1 : 200,
kleinster Bogenhalbmesser 400 m; in den schwierigeren Bergstrecken
von Obertonkin groBte Steigung 1: 40, kleinster Bogenhalbmesser 100 m
Auf den letzten 200 km mubBten 175 eiserne Briicken von 4—30 m Weite,
eine 120 m lange Briicke von vier Offnungen zu je 30 m uber den Namti,
Nebenflul? des Roten Flusses, und zwischen den Stationen Yenbay
und Laokay nicht weniger als 20 Tunnel ausgefuhrt werden. -

Durch den franzosisch-chinesischen Vertrag vom 9./10. April 1898
erlangte die franzosische Regierung von China das Recht, eine Eisen
bahn von der Grenze von Tonkin nach Yunnansen zu bauen; die
chinesische Regierung hatte nur den Grund und Boden fir die Bahn
zu uberwelsen
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Durch Gesetz vom 25. Dezember 1898 wurde die Kolonie zur Auf-
nahme einer Anleithe fur den Bau der chinesischen Strecke Laokay
Yunnansen, etwa 470 km, ermichtigt; dabei sollte die Konzessions
cresellse t von der Kolonie eine Zinsbureschaft bis zur Hohe von

Mill. Fr. jahrlich auf die Dauer von 75 Jahren erhalten.

[nter der Leitung von Guillemoto wurden die Vorarbeiten von
einem Konsortium, das sich aus mehreren Banken und Baugesell-
schaften gebildet hatte, bis Mitte 1901 ausgefuhrt. Durch Vertrag
Jum 1901, bestatigt durch Gesetz vom 5. Juli, erhielt das Kon

ortium eine Konzession zum Bau und Betrieb der Strecke Laokay

Yunnansen auf 75 Jahre, zugleich mit dem Recht des Betriebes der
Strecke Haifong—Laokay. Aus dem Konsortium bildete sich dem
nie Francaise des Chemins de fer de

nachst die Compag

I'Indo-Chine et d Yunnan; das Anlagekapital, 101 Mill. Fr.,
wurde geliefert mit 12!/, Mill. Fr. als Kapital der Gesellschaft
12 Mill. Fr. als Beihilfe der Kolonie Indo-China und 76 Mill. Fi

ationen auf Grund der Zinsburg

auszugeben als 3prozentice Oblig

schaft der Kolonie nach dem Gesetze vom 25. Dezember 1898, Die

Bauaunsfiihrung, die mit besonderen Gelindeschwierigkeiten beil der

des Hochlandes von Yunnan zu kampfen hatte, begann
aber durch die Unruhen dieses Jahres in der Provinz

man unterbrochen und hatte spiater besonders unter Arbeitermangel

leiden. Auch das Baukapital erwies sich als unzureichend, und im
Jahre 1909 wurde die Kolonie ermachtigt, eine weitere Anleihe von
53 Mill. Fr., riickzahlbar in 75 Jahren, fiir die Fertigstellung der Bahn
wfzunehmen. Der Betrieb der gesamten Strecke wurde am 1. April
1910 eroffnet. Die grolite Steigung der Bahn betrict 25 a. T., der
kleinste Bogenhalbmesser 100 m; nur die Strecke Amitschu—Ylanghien
Anienverhiltnisse mit einer groBiten Steigung von
welst 129 Tunnel mit 8102 m Gesamtlinge auf, von
denen der langste 650 m Linge besitzt: an Briicken von mehr als
20 m Weite sind 47 vorhanden; das bemerkenswerteste Bauwerk ist eine

1

erne Brucke mn Sprengwerkform von 55 m Weite, bei km 111.8,

0 m iiber der Talsohle, zwischen zwei Tunneln die

auf der die Bahn, ¢
Schlucht von Faux-Namti uberschreitet Der |'-.r]l];-'.t]|§{i \'Ill',u‘.|.|1|-t_-]'|,
eine Stadt von 80000 Einwohnern, wird auf 1900 m Meereshohe erreicht,
Nach dem Lastenheft" sollen zwischen Haifone und Hanoi taglich
mindestens drei, zwischen Hanoi und Vietry zwei Zugpaare, zwischen
Vietry und Laokay und auf der Strecke Laokay— Yunnansen ein Zug
paar verkehren,

Die Betriebsergebnisse der Strecke Haifong— Laokay werden stark
beeintrachtigt durch den Wetthewerb der Schiffahrt auf dem Roten
Flusse, insbesondere im Gebiete seines Deltas, zwischen Haifone und
Vietry. Jenseits Hanoi i1st dieser Wettbewerb fiir den Giiterverkehr
geringer, Zwelfellos werden sich die Einnahmen stark steigern, wenn
erst der Verkehr auf der ganzen Linie bis hinauf nach Yunnansen zur
vollen Entwicklung gelangt sein wird.

15
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[

Betriebsergebnisse: | 1907 1908 1909 1910 1912
detriebslinge km. : | 304 465 607 841 858

3532559 2099760 | 3744 306 | 5 070 000 | 7 450 000
2 405 202 | 2318 502 | 3 142 986 —_ .
70,6 76,1 8338

Roheinnabhme . . . . . Fr.

Betriebsausgabe

Betriebszahl /g .
Die Bauausgaben haben bis zum 31. Dezember 1911 1m ganzen

230751501 Fr. betragen. Von der gesamten Streckenlinge von 858 km

entfallen 394 km auf tonkinesisches, 464 km auf chinesisches Gebiet.

b) Hanoi—Vinh.

Die Linie Hanoi— Vinh in sidlicher Richtung uber die Kiisten-
plitze Namdinh und Thanhoa, folgt bis Namdinh dem Laufe des Roten
Flusses und jenseits Namdinh im groBen ganzen dem Zuge der Kuste;
sie besteht aus den Abschnitten bis Namdinh, 117 km, von da bis
Thanhoa 128 km und von da bis Vinh einschlieBlich der 5 km langen
AnschluBstrecke zum Hafen Benthuy 79 km, im ganzen 326,7 km. Der
Bau, der keine Schwierigkeiten bot, wurde von der Kolonie 1899 be-
gonnen und die Linie in voller Ausdehnung am 17. Mirz 1905 dem
Betriebe ubergeben; die Kolonie fuhrt diesen selbst. Die Baukosten
haben 35.6 Mill. Fr. oder rund 109000 Fr./km betragen. Die groften
Steigungen belaufen sich auf 10 a. T., die kleinsten Bogenhalbmesser im
allgemeinen auf 300 m, solche von 250 und 225 m kommen vereinzelt vor.
Schienengewicht 25 kg/m; die Querschwellen bestehen teils aus Holz, teils
aus Stahl. Auf dem Bahnabschnitt Namdinh—Ninhbin sind vier grole
Strombriicken bemerkenswert, von 120 bis 205 m Lange, uber den Song-
Guot, den Songtang-Giang, den Kanal von Phuly und den Day. Die
einzelnen Uberbauten haben 60, 80 und 82 m Stutzweite und bestehen
aus Paralleltrigern mit dreieckformigem Fachwerk und schrigen End-
streben. Hier kommt auch eine Drehbricke von zwei Offnungen zu
je 20 m vor. Nahe der Station Thanhoa iiberschreitet die Bahn den Strom
Songma auf einer Bogenbriicke von 162,4 m Stiitzweite ; die bedeutende
Wassertiefe von 15 m bei Niedrigwasser, die groBe Stromgeschwindig-
keit und das Hochwasser von 6 m Hohe machten hier die Anwendung
von Strompfeilern unmoglich: es wurde daher eine Briicke mit einer
einzigen Offnung von 160 m Lichtweite gewahlt. Die Haupttriager sind
Bogenfachwerktriger von 25 m Pfeilhohe mit zwei Kampfer- und emem
Scheitelgelenk, in 10 m Abstand voneinander angeordnet; die Fahrbahn
ist durch Hingestangen an den Senkrechten des Bogenfachwerks auf-
gehingt: ein unteres Zugband, das zugleich zur Anordnung des Wind-
verbandes dient, nimmt den Schub des Bogens auf. Die Haupttrager
wurden ohne festes Geriist von beiden Widerlagern aus kragtrigerartig
nach der Mitte vorgebaut. Der eiserne Uberbau wiegt rund 1200 t,
die Kosten beliefen sich auf 1420000 Fr. Die Brucke iibertrifft an
Stiitzweite um ein geringes die Briicke iiber den Sanagasudarm in
Kamerun (vgl. S. 75).
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Ferner ist eine Briicke von 160 m Gesamtlinge bei Dolen uber den
Songlenstrom zu erwihnen; sie besteht aus drei Offnungen mit eisernen
Uberbauten von je 53,20 m Stiitzweite.

Betriebser ,‘.’.'f."l'lli".\¢-' | 1007 1908 16004
lem 326,7 3267 326.7
Fr. 1312175 1 532 670 1 272 786
1 089 122 1 285 057 1 246018
| 83 838 a7
¢) Hanol Laneson—Kuangsi.

Die Bahn von Hanoi nach dem Nordosten, nach Langson und an
die chinesische Grenze von Kuangsi (Dongdang), an die man schon
82 bei Anfang der Besiedlung von Indochina gedacht hatte, war aus
militirischen Ricksichten notwendig, da der Nordosten von Tonkin der
[Unterwerfung besonders zihen Widerstand entgegengesetzt hatte

Im Jahre 1889 wurde die Ausfihrung mit der Spurweite von 60 cm
begonnen, wobel man die groBe Mandarinenstrabe als Unterbau der
Bahn benutzen wollte. Bis 1895 hatte man nahezu 21 Mill. Fr. aus
g ben, ohne dald die Bahn vollendet war. Durch Gesetz vom 10. Fe-
bruar 1896 wurde eine neue Anleihe von 20 Mill. Fr. bewilliet und die
Arbeiten in der 1 m-Spur neu begonnen. Am 8. April 1902 wurde
die ganze Linie bis zur Endstation Namquan, 1662 km, dem Betriebe
iibers
halbmesser betragen 100 m. Oberbau : 20 ke/m schwere Vignolesschienen

geben. Die grofite Steigung betriagt 21 a. T., die kleinsten Bogen-

von 8 m Linge auf eisernen Querschwellen von 34,48 kg Gewicht der
Form Ponsard; die Bettung besteht aus Kleinschlag.

Der urspriingliche Plan, die Bahn in Hanoi im Bahnhof Gialam
auf dem linken Ufer des Roten Flusses beginnen zu lassen, wurde
spater aufgegeben, und Doumer entschied 1898, dalb fiir die Bahn
eine Briicke tiber den Roten Flulb, der hier 1700 m breit ist, hergestellt
wurde. Dieser groBartige Briickenbau kostete 6 Mill. Fr.: die Briicke
ist eine Kragtragerbrucke der Bauart Gerber von 1682 m Gesamtlange
8.7 m Weite und 17 Off-
nungen, abwechselnd 75 und 106,2 m weit. In den groBeren Feldern
st ein eiserner Uberbau von je 51,2 m Stutzwelte zwischen die Krag-

und besteht aus zwer Endoéffnungen zu je 7

arme der Uberbauten der anschlieBbenden Offnungen eingehiangt. Das
gesamte Eisengewicht betragt rund 7000 t. Die 18 Zwischenpleiler
ruhen wie die beiden Endwiderlager auf eisernen Kiasten, die mittels
Druckluft bis auf 30 m unter Niedrigwasser abgesenkt wurden. Die Bau
ausfiihrung der Doumerbriicke dauerte von Marz 1899 bis Mirz 1902. Die
¢ der Bahnstrecke Hanol—Kuangsi werden fur die Linie Hanoil—
1 mitbenutzt. Auch die Tarife sind gemeinsam fiir beide Linien.
Die Tarife sind festgesetzt in Piastern (deren Kurs zwischen 2,20
2,75 Fr. schwankt) und betragen: fiir den Personenverkehr 1n
1. Klasse 0,07, in 2. Klasse 0,05, in 3. Klasse 0,02, in 4. Klasse 0,007
Master f. d. km; 1im Giiterverkehr f. d. tkm in der 1. Klasse 0,12, in der
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i il 2. Klasse 0,10, in der 3. Klasse 0,08, in der 4. Klasse 0,06, in der 5. Klasse
il 0,04 Piaster; daneben bestehen zahlreiche Ausnahmetarife.
- SRR (R :
1 I !g ii Betrisbsergebnisse J 1907 1008 1009
Al "
18 i [ n‘.'l]'il.‘l.l}]:i.]:gr e T e e L | 163.5 166.2 166,2
Roheinnabme . . . . . . . . =« . Fr. 247 324 279 421 311 970
e Betriebsauspaben' . . . . . . « .. 237 594 279 268 204 600
i | Betriebszahl %/, 96 94 4 04
3. Anam.

Die Bahn Turan—Hué—Kwangtri, 172 km, bildet das Mittel-
glied der groBen durchgehenden Bahnverbindung wvon Saigon in
Cochinchina iiber Khanhoa durch Anam nach Tonkin, die nach
dem Doumerschen Eisenbahnprogramm fiir Indochina vom Jahre 1897
geplant war. Insbesondere war der Hauptzweck der Bahn Turan—Hueé,
die Landeshauptstadt von Anam mit dessen wertvollsten Hafen Turan
zu verbinden, da sie zu Wasser schwer, wahrend eines Teils des Jahres
iberhaupt nicht zugidnglich ist, und ihr Zugang zu Lande langwierig
und kostspielig ist.

Die Bahn wurde von der Kolonie gebaut und wird von ihr seit dem
15. Dezember 1906 betriecben. Der Bahnbau wurde aus den Mitteln der
200 Millionen-Anleihe mit einem Kostenaufwande von rund 24 Mill. Fr.

fLI N R
i l;1 i bewirkt, 1901 begonnen und 1908 vollendet. IFiir die Strecke Turan

E (] Hue, 104,6 km, betrugen die Baukosten 16,7 Mill. Fr., also rund 160000

. j:'l.it.'!! Fr./km; fur die Strecke Hué—Kwangtri, 67,6 km, 7,3 Mill. Fr., also

4 S rund 108000 Fr./km. Die groBte Steigung betrigt 15 v. T., die kleinsten
ti [:i | Bogenhalbmesser betragen 100 m. Oberbau: 25 und 27 kg/m schwere,
]|':;!'"5,."| 8 und 12 m lange Vignolesschienen auf eisernen Querschwellen von
'.i'[-h I i 40 kg Gewicht, Form Micheville; die Bettung besteht aus Kleinschlag,

! I Zwischen Turan und Hué#, westlich der Bucht von Turan, bis zur

i 1 R Station Langco hat die Bahn einige Hiugel zu tiberschreiten und erhebt

sich bis auf 132 m iiber dem Meer; hier wurden einige Tunnel und
andere Kunstbauten erforderlich:; Briickenbauten zur Uberschreitung

_ ! der zahlreichen Wasserlaufe kommen in ansehnlichen Abmessungen vor.
f Im Jahre 1909 haben die Roheinnahmen 224255 Fr., die Betriebs
1_| ausgaben 443716 Fr., Betriebszahl 197 v. H. betragen.

| 4. Cochinchina.

G Die Bahn Saigon—Khanhoa entlang der Ostkuste und zu ver

i oa i f langern bis Bindinh war im Gesetz vom 25. Dezember 1898 vorgesehen
: il i Mit dem Bau wurde 1900 begonnen, und die Strecke bis Phantiet,

i 'tli] I. 134 km, im Dezember 1909 dem Betriebe iuibergeben. Die Baukosten

: iE | sollten 13,3 Mill. Fr. oder 100700 Fr./km nicht tiberschreiten. Eine Ab

[ it ! zweigung von der Station Phangrang nach der Hochebene von Langbian,
LT B etwa 104 km, wird geplant; der Kostenaufwand ist auf 21,2 Mill. Fr

. | B* veranschlagt, das sind 203800 Fr./km. GroBite Steigung 15 v. T,
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ke/m

Bogenhalbmesser im allgemeinen 300 m. Schienen 25 kg

kleinste
der noch nicht vollendeten Strecke haben bisher

Die Roheinnahmen
Betriechbskosten meist nicht gedeckt.

Trambahnen. Neben diesen Vollbahnen sind in Indochina 5 Tram
bahnen im Betriebe: nimlich in Hanoi, 13,8 km, elektrisch betrieben;
hu-ninh-giang nach Kesat und Camgiang, 42,75 km; von Saigon
die obere und 6,45 km uber die untere

(ie

VoIl
nach Cholon, 5.1 km, iiber
von Saigon nach Gooap und Hoemon nebst Zweiglinien,
Trambahn von der Stadt Turan
teils 60 cm;

Landstralbe
2248 km. Endlich besteht noch eine
nach Taifu, 24 km. Die Spurweiten betragen teils 1 m,
der Betrieb geschieht mit Ausnahme der Bahn in Hanoi durch Dampf.

Neukaledonien.

Neukaledonien (oder Baladea), seit 1853 franzosisch, im Stillen
neuerdings als Strafkolonie benutzt, ist eine

eigenem Gouverneur. Durch Beschlulb vom

Ozean gelegen, selb-

standige Kolonie unter
16. FFebruar 1901 wurde sie ermachtigt, eine Anleihe von 5 Millionen Fr.
zum Bau einer Bahn von dem Hauptorte an der Sudwestkiste, Numea
nach Dumbea und Burail, in nordwestlicher Richtung entlang der
km, aufzunehmen. Die Bauausfiihrung er

Kuste, 1m ganzen etwa 50
Eigenbetrieb und hatte das wenig befriedizende Ergebnis,

folgte 1m
16 km DBahn,

dalb bis Ende 1904 4 Mill. Fr. ausgegeben, aber nur
bis Dumbea, vollendet waren; am 1. Jan. 1905 wurde der Betrieb er-
offnet. Im Jahre 1910 wurde die Verlingerung der Bahn um 13 km

Paita mit einer neuen Anleihe von weiteren 3,4 Mill. I'r. beschlossen.

Die Bahn hat 1 m-Spur, der Oberbau besteht aus 8 m langen Schienen
ke/m Gewicht, auf holzernen Schwellen verlegt. Grobte Stel
a. T., die schirfsten Bogen haben 100 m Halbmesser. An Kunst
['unnel bei Tongbué und

oung
bauten sind bemerkenswert ein 203 m langer
von 47m Weite tuber den Fluld Salée. [Die Uber

eme eiserne Bricke
der zwelten Tellstrecke

schreitung des Dumbéastromes am Anfang
Herstellung einer Brucke von 407 m Linge notwendig machen.

wird die
an Sonn- und

[£5s verkehren wochentags 2 Zugpaare, Donnerstags 3,
Festtagen 4. Zurzeit deckt der Verkehrsertrag noch nicht die Betriebs
kosten, doch hofft man, dalB er sich nach Eroffnung der Linie bis
Paita durch Ausbeutung einiger Nickel- und Kohlengruben erheb-
lich steigern wird. Die Roheinnahmen betrugen: 1907: 57974 Fr., 1908:

56171 Fr., 1909: 51131 Fr.

L

Niederlindisch-Indien.

1. Java.

Von den Landern Niederlindisch-Indiens hat nur Java ein hoch-
Insel Java, die fruchtbarste der wvier

entwickeltes Eilsenbahnnetz. Die

Sundainseln, 134000 gkm, 1070 km lang, 67 bis 208 km breit, seit

e Ll

=

b
e

=l
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1814 holliandisch, erhielt 1hre beiden ersten Eisenbahnen., die
Privatbahn-Linien Semarang—Vorstenlanden—Surakarta—Djokjakarta,
206 km in Mitteljava, und Batavia—Buitenzorg, 56 km in Westjava,
der Niederlindisch-Indischen Eisenbahn-Gesellschaft Ende der 60er
Jahre des vorigen Jahrhunderts. Die Anfangsstrecke der Linie Sa
marang—Surakarta wurde am 10. August 1867 dem Verkehr iiber
geben. Zurzeit hat Java 2247 km Hauptbahnen, von denen 262 km
Privat-lisenbahnen sind, aulerdem ein ausgedehntes Netz wertvoller
Klein- und Trambahnen. Somit ist Java heute eins der am besten mit
Eisenbahnen ausgestatteten Liander. Java, das 1830 nur 5 Millionen
Einwohner hatte, ist heute von 30 Millionen Menschen, also ungemein
dicht bevolkert, und seine zahlreichen Bahnen zeigen entsprechend
dem hohen Kulturstande der Insel, fast durchweg ein giinstiges
Wirtschaftsbild.

Abb. 74. HeiBdampflokomotive der Staatsbahn auf Java. 1F 1.

Der Anfang mit dem Bau von Staatsbahnlinien wurde 1878
mit der ostlichen Linie Soerabaja—Pasoerocan—Malang an der Nord
ostkiste und der Linie Soerabaja—Scerakarta gemacht. Die Privat
bahnen blieben auf die beiden obengenannten Linien beschrankt. Dhe
Bahnen, welche die Insel der Linge nach durchziehen, haben nament-
lich den Zweck, die Giiter zu den wenigen brauchbaren Haifen
Batavia, Soerabaja - zu befordern; an der Sudkiiste i1st nur de:
Hafen Tjilatjap von Bedeutung. Die wichtigste Staatsbahnstrecke ist
die durchgehende Linie von der Hauptstadt Batavia nach dem
Hafen Soerabaja, 906 km, in Kapspur angelegt. Sie ist von Batavia
aus bis zur Westkiiste der Insel um 155 km, von Socerabaja aus
bis an die Ostkiiste um 280 km verlingert. Das vulkanische Ge
linde bot dem Eisenbahnbau erhebliche Schwierigkeiten, es waren
daher meist starke Steigungen und sehr scharfe Kriimmungen unver-
meidlich. Der Siudwesten der Insel ist noch weniz erschlossen. Das
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Hauptbahnnetz wird, wie erwahnt, durch Kleinbahnen, meist in
60 cm-Spur. und gut angelegte Zubringerstralien in sehr zweckmaibiger
Weise ergianzt und vervollstandigt.

Die vorherrschende Spurweite der Hauptbahnen ist die Kapspur;
europaische Vollspur hat nur die Linie Semarang—Vorstenlanden—
Surakarta— Djokjakarta, 206 km, der Niederlindisch-Indischen-Eisen-
bahn-Gesellschaft aufzuweisen.

Auf den kapspurigen Bahnen von Java sind HeiBbdampflokomo-
tiven von bemerkenswerten Abmessungen seit 1912 und 1913 fiir den
Schleppdienst und fur den Schnellzugdienst im Betriebe.

IFiir den Giuterzugdienst dienen Tenderlokomotiven, 1 F 1, mit 6 ge
kuppelten Trieb- und 2 Laufachsen (vegl. Abb. 74), die Ziige von 1900 t
Gewicht auf der wagerechten Strecke mit einer Geschwindigkeit von
1 150m Halbmesser
urchfahren und sind fur eine grolbite Geschwindigkeit von 50 km/Std.

40 km/Std. befordern sollen: sie kionnen Bogen vol
1
Ll

gebaut
Nachstehend die wichtigsten Angaben:

Gesamtradstand . . . . . . . 1020 m

9t| Dampfspannung . . . . . . . 12 Atm
&t | Heizfliiche, direkt . . . . . . a2 gm
70 t indirekt. . . . . . 1108
54t | Uberhitzer . . . . . . . . . 36
9800 kg|Rostfiiche . . . . . .. .. 26
1 102 mm | Zylinder-Durchmesser. . . . . 540 mn
FVOIT i, s B B Al i 8,5cbm | Kolbenhub . . . . . . . . . 510

Kohlenvo

3000 ke

Fiur den Schnellzugdienst der Strecke Batavia—Soerabaia iiber

Cheribon und Kroja — 829 km —, die in 12!/, Stunden zuriickgeleg!
wird, dienen seit 1912 HeiBdampflokomotiven, 2C1, mit drei gekup
| pelten Achsen, vorderem Drehgestell und einer Laufachse, mit vier-

chsigem Schlepptender; sie befordern Ziige von 300 t Gewicht auf

der Wagerechten mit 80, auf der Steigung von 5 v. T. mit 65 km/Std.

Geschwindigkeit.

Nachstehend die wichtigsten Abmessungen
fiir Trieb- u. Kuppel- Dienstgewicht . . . . . . 351
( S0 LT 10¢ Leergewicht . . . . . . . 14 ¢
) 1 k fiin dere Laufachsen Stll ?\ll‘.]jul_\'_- nn - 12 Atm,
h Yt Jeizfliche, direkt S oo o O H,H qm
,» Tenderachsen . ' 1009
A : 39
ht AN
/ a = e 450 mm
Wasservorrat 600
i} 1 500 o

Fur den Oberbau der javanischen Hauptbahnen wird neuerdings

Schieneneewicht von 334 kg/m verwendet. wobel die alteren
Schienen von 25,7 kg/m allmiihlich zur Verlegung auf den Neben
bahnen ausgewechselt werden.




Betriebsergebnisse der Eisenbahnen in Niederlindisch-Indien
fiir das Jahr 1911.

Staatsbahnen Privatbahnen
1V A )

. g : Imganze

3 i

= Ostli Westliche i oA

- I Buitenzorg. ot

0 Tava Sumatra 1011 1010)

,m 1.067 1.067 067 m 1.067

= 0963 1022 245 206 56 2584 2553

g 75045634 | 04 886571 (22985715] 26910 653 4 159 953 232360185 | 228 065 066

£ 77029 02 789 a3 814 130 634 74 285 80 023 88 845

i 13725718 10 422 1094 1 967 164 4 564 302 0731 33 524 507 20 992 642
_ | 5 861 315 1421 171 2 141 650 476 118 781 873 16718715 15 6G]7 032
_ = 7864 403 545003 2422 742 533613 | 1053525| 16805882 | 14304710

427 72,2 46 8 472 426 408 523
10,48 4,62 238 9.0 12,83 12,58 7,23 6,27
rdert:

I Reisende . . . . . . . . 11 952.607 17 858 853 1 607 58( 2512 247 1518 131 13280031 36867511 32 040 403
| Personenkilometer. . . . .| 363086804 | 422 )08 931 342 0321 74 063 283 39 438 329 123 626645 052567014 | 851 0922 550
| ~ Giltert 2312104 1 281 999 512 643 794 005 158 680 203 168 5353 400 4 656378

mn_. tkm (4 - ) | 186467 573 | 114416840 59 430891] 65233 515 6802109 | 0910025] 442270043 @378 768 927
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2. Sumatra.

In Sumatra besteht, nachdem der Bahnbau 1887 begonnen hatte, an
der Westkiiste ein Netz von Staatsbahnlinien, 245 km, in Kapspur; die
Stammstrecke geht von dem Hafen Padang aus und erreicht in nord
licher Richtung zuletzt mit Anwendung von Zahnradstrecken, die Station
Padang-Pandjang des Padanger O berlandes, woselbst sie sich gabelt :
eine Linie setzt sich in nordlicher Richtung fort tiiber Fort de Kock und ge-
langt mit einer Wendung nach Osten bis Pajokoemboch, der andere Zweiz
fuhrt nach Suden, umfihrt das Singkarak-Meer auf seiner Ostseite und
erreicht uber Solok, sich hier nordostlich wendend, die reichen Kohlen
felder von Ombilin bel den Stationen Moera Kalahan und Sawah-
[Loento. Ferner besteht eine Zweiglinie von Loeboek Aloeng, Station
der erstgenannten Stammstrecke, nach dem Hafen Pariaman der West-
kuste, und dann dieser folgend, nordlich bis Soengail Liman: eine Weiter-
tuhrung 1st von hier geplant wiederum ins Innere der Insel bis Loeboek
Basoeng.

In Sudsumatra wird eine Staatsbahn geplant von dem Hafenorte
l'clok Betoeng i1n nordwestlicher Richtung tuber Batoeradja nach
Palembang,

An der Nordwestkuste der Insel besteht seit 1876 eine Privatbahn,
der Deli-Eisenbahn-Gesellschafi :..'I']III]'I';'I'il. von Olehleh an der
N ordw

Kapspur angelegt, spaterhin auf 92 km verlangert. Der Betriebsuberschul

stspitze der Insel nach Kotta Radja im Nordwesten, 80 km, in

dieser Bahn verzinste das Anlagekapital im Jahre 1911 mit 12,58 v. H

1 Angaben uber die Bahnen von

Nebenstehend sind die wichtigs
Niederlandisch-Indien fur das Jahr 1911 zusammengestellt; wie man
haben sie samtlich einen stark entwickelten Guterverkehr

ite Verzinsung des Anlagekapitals.

1gen fast durchwegz eine

Die zum Teil recl

ht hohen Tarife durften dazu mitwirken

A\n Klein- und Dampftrambahnen, teils Staats., teils Privat

ahnen, vorwiegend n der Spurweite von 1,067 m (ausnahmsweise
kommen die Spurweiten vor von 1,435 m, 1,188 m, 0,75 und 0.60 m),
varen 1n Niederlindisch-Indien 1m Jahre 1911 6 km vorhanden, mit

imem Anlagekapital von 108005848 fl.: sie beforderten 44482261 Rei

ende mit 523392037 Pers.km und 3 332 Tonnen mit 138703333 tkm
11t Roheinnahme betrug 13280172 fl., davon 5817350 fl. aus dem

Personenverkehr. Die Klein- und StraBenbahnen haben sich in Nieder-
landisch-Indien als wertvolles Mittel zur ErschlieBung

esen Lit.: Zschr. f. Kleinb., 1905, 5. 117: Die Kleinbahnen Javas:
[Deutsche Str.- u. Kleinb.-Ztg., 1909, S. 1281: Die wirtschaftl. Bahnen

des Landes er

auf der Insel _]-L"-.l

Provinz Schantung.
Die Deutsche Schantung-Eisenbahn.

x 1

Als Eisenbahn in dem deutschen Pachtgebiet Kiautschou ist die

T} axn't
Lheut

he Schantung-Eisenbahn zu nennen: als eine Kolonial
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bahn im engeren Sinne kann man sie allerdings nicht wohl ansehen, da
einmal Kiautschou kein deutsches Siedelland, sondern ein deutsches
Pachtgebiet, andererseits die chinesische Provinz Schantung keine Ko
lonie, sondern ein ungemein dicht bevélkertes Land mit alter boden
standiger Kultur und eingewurzelten Wirtschaftsverhiltnissen ist. Die
Schantung-Bahn ist eine deutsche Privateisenbahn im Auslande, ver-
dient aber wegen 1hrer eigenartigen Verhaltnisse hier wohl eine kurze
Erorterung, zumal sie sich als hochst wertvolle Forderin des Deutsch
tums und der deutschen Interessen in China erwiesen hat.

Zum Zwecke des Baues und Betriebes deutscher Eisenbahnen, die
gemald des deutsch-chinesischen Staatsvertrages vom 6. Mdrz 1898 iIn
der Provinz Schantung errichtet werden sollten, bildete sich ein
Syndikat deutscher Banken, Ausfuhrindustrieller usw., dem vom Reichs
kanzler am 1. Juni 1899 eine Konzession zum Eisenbahn- und Bergbau
in Schantung erteilt wurde. Das Syndikat griindete die Schantung-
Eisenbahn-Gesellschaft, die mit 54 Millionen Mark Grundkapital
am 14. Juni 1899 ins Leben trat. Die Konzession erstreckte sich ur
springlich auf den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Tsingtau
iiber Weihsien nach Tsinanfu, der Provinmalhauptstadt von Schan
tung, mit einer Zweigbahn von Tschantien (an der Hauptbahn) nach
Poschan, dem Schwerpunkt des Kohlenbergbaues; ferner tiber Tsinanfu
hinaus zur Provinzgrenze, und auf eine Bahn von Tsinanfu nach
Itschowfu und wvon Tsingtau nach Itschowfu. Diese dreir Linien, zu
sammen 1100—1200 km umfassend, bilden ein etwa gleichschenkliges
Dreieck; nur die erste Linie ist fest vergeben, die anderen beiden Linien
wurden zwar zugesagt, falls die Erteilung der Konzession von der
Gesellschaft bis Ende 1908 beantragt werden sollte, die Baurechte be
zighch dieser Linien haben aber inzwischen, infolge der Erstarkung
des Selbstgefuihls in China, eine Einschrankung erfahren.

Die Stammstrecke der Schantung-Bahn wurde in der europiischen
Vollspur von 1435m in der Zeit von 1899 bis 1904 hergestellt und,
eingleisig mit 395,37 km Lange, am 1. Juni 1904 eroffnet; die Zweig
bahn Tschantien—Tsetchuan—Poschan ist 39,2 km lang.

Bei der Bauausfithrung verursachte die Zahl und Beschaffenheit
der zu uberbrickenden Wasserliufe groBe Schwierigkeiten; auf der
Hauptlinie sind 856 Briicken mit 984 Offnungen, auf der Zweigbahn
99 Briicken mit 101 Offnungen, in einer Gesamtlichtweite von 6358 und
683m ausgefithrt. Der Oberbau besteht, der Fahrgeschwindigkeit
von 60 kg/Std. entsprechend, beil 129,3 kg/m Gesamtgewicht, aus 10 m
langen Schienen von 30 kg/m Gewicht, die auf je 12 2,4 m langen fluB
eisernen Querschwellen von 50 kg Gewicht mittels Klemmplatten und
Hakenschrauben befestigt sind. Die SchienenstoBe sind schwebend
angeordnet und durch Winkellaschen gedeckt. Die Hauptlinie hat
56 Stationen, darunter 9 groBere Bahnhdfe, die Zweiglinie 2 Stationen
und 2 Haltepunkte. Die Empfangsgebaude sind in Stein ausgefuhrt.
Die Hauptwerkstatte i1st in der Nahe von Tsingtau beil km7, sudlich
Syfang errichtet.
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Nach der Konzession genielit die Bahn wiahrend der ersten 10 Jahre
nach der Betriebseroffnnug Tarifhoheit. Von Anfang an war der Per-
sonenverkehr der Bahn sehr lebhaft, auch der Guterverkehr hat sich
mittlerweile gut entwickelt. Die Personenwagen sind als Durchgangs
wagcn _'..'_'.'ll.]l’.l'. und IHil Zwel q[n[l]u'i;llElh-i',',l'll |}1'|']1f_1l.'.-li'l]i_']1 und mit
Dampfheizung und Aborten versehen. Zur Beforderung der chinesischen
Reisenden der ||i]|i_'.[-!t'l'1 Klasse sind besonders t_‘il:]l;l-:ht_‘, z\‘.'-‘.'i.lﬂ]liij_f(_‘.
Wagen ohne Sitze, mit sechs kleinen Fenstern und mit Kopfplattformen,
bel 5,5 m Radstand, eingefiihrt.

Der Fahrzeugpark umfalite am Schlusse des 15. Geschiftsjahres,
1913: 46 Lokomotiven, 106 Personen- und Gepiackwagen, 1148 Giiter-
und Bahndienstwagen. Die Gesamtbeforderung betrug in dem be-
zeichneten Jahre 1317438 (i. V. 1230043) Personen und 88296885 (i. V.
86950710) Personenkilometer, und 914417 (i. V. 831133) t Giiter und
188859623 (i. V. 181246140) Tonnenkilometer; dazu wurden gefahren
11471 (1. V. 12530) Ziige mit 1588022 (1. V. 1439760) Zugkilometern.

1911 1912 1012
Durchsechnittlicher Dollarkurs in «f6 1 8500 2.1027 20231
Betriebseinnahmen in Dwoll. aus:

Personenverkehr . . . . . . . . . 714 205 q70 247 051 849
Gitterverkehr . . . . & « . o . 2741 808 3 220 969 3123 324
sonstigen Quellen . . . . . . . . 55093 39 448 54 989
zusammen 3511 106 4 239 664 4 130 162
Betriebsansgaben. . . . . . . . . . . 1 100 522 1175755 1 191 691
Setriebszahl Sy .0 el e e e s 31,34 2703 28 85
letriebsiiberschuff . . . . +« + « « « 2410 584 3 063 909 2 938 470
= A6 4 483 404 6 442 599 5044 743

Die Bahn stand am 31. Dezember 1913 bei 434,4 km Betriebslinge
mit 59999052 J6 zu Buch. Aus dem Reingewinn fur 1913 von 6278956 Jb
wurden 7'/, v. H. Dividende (wie im Vorjahre) verteilt.

Die Kohlenbeforderung betrug 1912 471808 t (1. V. 418536 t) und
1913 612021 t. Die auffallend niedrige Betriebszahl und die hohe
Verzinsung des Anlagekapitals springt in die Augen. Neuerdings plant
die Schantungbahn die Anlage eines eigenen Stahlwerkes, um fur
die Kohlengruben der Eisenbahngesellschaft einen festen Absatz sicher-
zustellen,

[Literatur: Baugeschichte der Schantung-Eisenbahn, 1904: Ge-
schaftsberichte der Eisenbahn-Gesellschaft. Archiv f. Ebw. 1909. S. 84.
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Abschnitt 1V.

Bau der Kolonialbahnen.

Begriff und Einteilung.

Die 1n der Heimat und in den meisten Landern ubliche Unter
I scheidung der Eisenbahnen nach Haupt-, Neben- und Kleinbahnen
‘ hat bei den Kolonialbahnen im allgemeinen keine Giltigkeit. Viele

Abb. 75. Kokospalme.

Kolonialbahnen kommen allerdings, besonders in den ersten Jahren

| nach ihrer Vollendung, wo die Verkehrsentwicklung noch ganz in den
i Anfangen steckt, in ithrem Wesen den heimischen Neben- und Klein
; bahnen am nachsten; sie haben fast durchweg eine schmalere als die
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europilsche Vollspurweite, meist schwache Zugeinheiten, leichten Ober-
bau und leichter gebaute Fahrzeuge: ihre Zige verkehren mit ge
gerer Fahrgeschwindigkeit und nur an einzelnen Tagen der Woche,

er Giuter- und Personenverkehr ist noch schwach, der Bahnkorper
nicht eingefriedigt, und die Bahnuberginge bleiben unbewacht; nach

| sen Umstinden konnte man die Kolomialbahnen m ihrem
Wesen zu den Neben- oder Kleinbahnen rechnen. Gleichwohl sind sie
dem Begriff nach nicht als |, Kleinbahnen anzusehen, da der Ver-
kehr, dem sie dienen, keineswegs ortlich beschrankt ist: 1im Gegen
tell ist der raumliche Abstand der Verkehrsgebiete, die durch Kolonial
bahnen bedient und miteinander verbunden werden, vielfach weit ___'1'=|I._‘||_'I'
als ber Hauptbahnen in den alten Kulturlindern: die Streckenlange
cinzelner Kolonialbahnen ist oft bedeutender als die Liange einheithich
verwalteter Hauptbahnen in der Heimat. Die afrikanische Tanganjika
[Eisenbahn Daressalam—Tabora—Kigoma, deren Linge von 1250 km
der Entfernung Berlin—Mailand gleichkommt, wird man weder als
Kleinbahn, noch als Nebenbahn ansehen durfen, denn sie bildet das
Ruckgrat des kunftigen Verkehrs fiir das ganze Schutzgebiet, sie ver-
bindet weit voneinander getrennte Miarkte und Stapelplatze und dient
cinem groben durchgehenden Verkehr, der auch an den Grenzen des
Schutzgebiets nicht haltmacht: sie 1st daher mit Recht als eine ,.grobe
berlandbahn'® zu bezeichnen und fir das Schutzgebiet jedenfalls als
[Hauptbahn anzusprechen. Auch die Spurweite ist hierbei nicht mab
gebend, denn die 60 cm-spurige Otavi-Eisenbahn in Deutsch-Sud
west 1st mit ihrer, fur diese Schmalspur ungewohnlichen Linge von
671 km gleichfalls fur das Schutzgebiet eine wichtige und wertvolle IHaupt
bahn. Dagegen mussen die einem nur ortlichen oder einem beschrankten
Verkehrsgebiet dienenden Kolonialbahnen von engbegrenzter Leistungs
fihigkeit als Neben- oder Kleinbahnen betrachtet werden. Als solche
sind z. B. anzufithren die im Abschnitt II unter B. aufgefiihrien
Ilahnen in den deutschen Schutzgebieten, ferner die Mayumbebahn in
|

elgisch-Kongo, die Bahnen auf der Insel Sao Thomé und eine Anzahl
61 cm-spuriger Bahnen der Sudafrikanischen Union. Der in der Heimat
ich festgelegte Begriff der Kleinbahnen und Nebenbahnen ist

in den meisten Kolonien noch nicht emngefuhrt, wie es auch in diesen

meist noch kein formliches ,,Eisenbahngesetz’* gibt. Vielmehr wird ge
wohnlich 1n den Gesetzvorlagen oder Etatsentwirfen, die den Bau

=]

neuer Kolontalbahnen oder ihre Konzessionierung enthalten, festgeleot,
ob es sich um eine Hauptbahn oder eine Bahn wvon nur ortlicher

Bedeutung handelt

Staatsbahnen, Privatbahnen.

Wihrend der Bau der Eisenbahnen in den meisten alten Lindern
er Gegenstand privaten Unternehmungsgeistes war und besonders
n Anfange des Eisenbahnzeitalters von zahlreichen Erwerbsgesell
schaften in die Hand genommen und mit Nachdruck betrieben wurde,

i unerschlossenen Neulandern eine solche private EntschlieBung
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zum Bau von Kolonialbahnen im allgemeinen nicht zu erwarten, weil
hierbei der Anreiz grolleren und sicheren Gewinnes fiir private Er
werbsgesellschaften zu fehlen pflegt. Auch eine Aussicht auf sehr
gewinnreichen Betrieb ist bei Kolonialbahnen namentlich zu Anfang
selten vorhanden, da die Vorteile, die sich aus der mittelbaren Ren-
tabilitit der Betriebes ergeben, von der Privatgesellschaft meist nicht
in vollem Umfange ausgeniitzt werden koénnen. So hat infolgedessen
beim Bau von Kolonialbahnen meist der Fiskus, d. h. das Mutterland
oder die Schutzgebietsverwaltung einspringen mussen, wenn man sich
nicht dazu entschlo3, den privaten Erwerbsgesellschaften, die den Bau
unternehmen wollten, weitgehende Zugestindnisse in der Gewahrung
von Tarifhoheit oder Zinsbiirgschaften, L.and- oder Bergwerksrechten
oder Unterstiitzungen in anderer Form zu machen. Fur solche Zu-
gestindnisse hat sich bei gunstiger Entwicklung der Unternehmungen
spaterhin oft zum Besten der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung
des Landes eine Ablésung als notwendig erwiesen, aber hiufig war
sie. dann nur mit schweren finanziellen Opfern durchzufiithren.

Es ist heute eine ziemlich allgemein anerkannte und in den meisten
Kolonien durchgefithrte Forderung, dall die Hauptbahnen des Schutz-
gebiets im Eigentum des Schutzgebietsfiskus stehen sollen.
Wir haben im Abschnitt III gesehen, dab eine wesentliche Aus-
nahme in dieser Beziehung einige Gesellschaftsbahnen in der bel-
gischen Kongokolonie, in Britisch-Nyassaland und Rhodesien bilden.
In den deutschen Schutzgebieten besteht als einzige wirkliche Privat-
bahn heute nur noch die Manenguba- oder Kameruner Nordbahn in
Kamerun, wihrend sich die ostafrikanische Tanganjikabahn zwar der
Form nach als Privatbahn im Besitz der Ostafrikanischen Eisenbahn-
Gesellschaft befindet, tatsichlich aber eine ,verkappte' Staatsbahn
ist, da /s, der Gesellschaftsanteile vom ostafrikanischen Schutzgebiets-
fiskus erworben sind.

In der Tat verdienen die politischen, wirtschaftlichen, finanziellen
und strategischen Gesichtspunkte, die wenigstens in der deutschen
Heimat zur Verstaatlichung der Hauptbahnen des Landes gefiihrt
haben, die gleiche, wenn nicht eine erhéhte Beachtung fiir Kolonial-
bahnen. Denn nur in der Hand des Staates kann eine schadliche Aus-
beutung des wichtigen DBeforderungsmonopols der Eisenbahnen zu-
gunsten von Sonderinteressen auf die Dauer verhiitet werden. Nament-
lich bei der Gestaltung der Tarife diirfte nur die Staatsverwaltung in
der Lage sein, die rein wirtschaftlichen Gesichtspunkte mit den all-
gemein politischen zugunsten der Entwicklung des Schutzgebiets und
seiner Finanzen vollig in Einklang zu bringen. Auch haben ge-
rade gewisse Erfahrungen in Deutsch-Sudwestafrika den Beweis
erbracht, wie bedenklich es fiir das Schutzgebiet sein kann, wenn
einer wettbewerbslosen Privatgesellschaft die Ausbeutung des Beforde-
rungsmonopols schrankenlos iiberlassen wird. Bei dem fast volligen
Fehlen anderer Verkehrsmittel in den Schutzgebieten wurde das schon
an sich wichtige Verkehrswerkzeug einer Eisenbahn in der Hand eines
tatkriftigen Betriebsunternchmers leicht einen groBen wirtschaftlichen
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cewinnen; gegen ihn wurde sich unter Umstanden selbst das

\ufsichtsrecht des Staates als machtlos erweisen, wenn es dem
Staate an der notigen Organisation (Beamtenkorper) fehlt, um im Not-
falle mit Zwangsmabregeln gegen eine widerstrebende Privatoesell-
1aft vorzugehen

Aus diesen Anschauungen heraus hat man im Jahre 1908 die Ge-
cllschaftsanteile fir die Stammstrecke Daressalam—DMorogzoro der ost-
afrikanischen Mittellandbahn auf den Schutzgebietsfiskus iibertragen und
im Jahre 1910 in Deutsch-Sudwestafrika die Otavibahn nebst der Zweig
trecke Otavi—Grootfontein durch Ankauf verstaatlicht. Die Mehrzahl
der Hauptbahnen von Algier und Tunis, in Agypten, in der Siidafrika
mschen Union, in Franzosisch-Westafrika, ferner samtliche Bahnen
in Britisch-Sudan und PBritisch-Ostafrika, in Nigerien, in Sierra Leone
und Goldkiste sind heute Staatsbahnen, nachdem sie zum groBten

['e1ll auch bereits vom Staat erbaut worden sind.

Gesetzliche Grundlagen fiir den Bahnbau, Finanzierune.
a) Bei Staatsbahnen. Ein Eisenbahngesetz fur Kolonialbahnen
etwa 1in der Art des preul
des preubischen Kleinbahngesetzes vom 28. Juli 1892 gibt es fur die

150 ]I'-'IL zesetzes vom 3. N Ove mber 1838 oder

deutschen Schutzgebiete nicht; beide haben in den deutschen Schutz-
ebieten keine Giltigkeit. Da zum Bau einer Bahn meist betrichtliche
Mittel erforderlich sind, so kommt der Bahnbau nicht zustande
ohne die vorausgehende Bereitstellung der Mittel auf dem ver
fassungsmibigen Wege durch gesetzliche Bewilligung von seiten
der gesetzeebenden |\-"l']i"1'-'.|lﬁl|'. n, das sind in Deutschland Bundes
rat und Reichstag., Die Geldforderung wird gewdohnlich begriindet in
einer besonderen Denkschrift, in der die politischen, wirtschaft-
lichen und strategischen Gesichtspunkte fiir den Bahnentwurf ein

gehend erlautert sind; dieser ist als sog. , Vorentwurf® auf Grund der

illgemeinen technischen und wirtschaftlichen Vorarbeiten aufgest

nebst allgemeinem

b ch wveranschlagt und in einer Kar
Hol ] estell In der sog. ,.F.I~- Il;’.||||!'.rJr".|;;r"' wird el L1« [J 1[11'
Art chaffung und Finanzierung behandelt

1 staathichen Bahnbauten in unseren Schutzeoebieten
wurden die Mittel aus deren ordentlichen Etat, d. h. also aus den un-
entgeltlich vom Reiche gegebenen, nicht rickzahlbaren Zuschiissen
1 ‘nen ordentlichen Einnahmen der Schutzgebiete bestritten.

o fur den Ausbau der Anfane

cke Tanga Mombo der UUsambara-

ahn, fur die Bahn Swakopmui Windhuk in Sudwest und fiir die
Ix ne—Anecho in Togo. Die Kolonialbahnen waren da
mals als Unternehmen ,,werbender* Art anerkannt, und die

ch die Zinsen fur Anlethen noch nicht
IEs war ein Bewels des zunehmenden Vertrauens

geblete hatten damals au

des Schutzgebiets Tozo und zu dem wirtschaft

Inlandbahn, als durch Reichsgesetz vom 23. Juli

fur die Bahn Lomu alime 7.8 Mill. .

r, Kolonialbahner 19
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sum ersten Male in Form eines Darlehens vom Reich bewilligt wurde.
Die anfangs vorgesehene, nur 30jahrige Tilgungstrist wurde spater

durch besonderes Gesetz vom 18. Mal 1908 in eine 60jahrige um
gewandelt und der Tilgungssatz aut 0.6 v. i wie in der Heimat
ublich ermaliet, um dem in der Entwicklung begriffenen Schutz

gebiet den Schuldendienst moglichst zu erleichtern. Nachdem mat
der veranderten Etatsgestaltungz im Jahre 1908 das Reich die Kosten

fur den militirischen Schutz und fiir die vélkerrechtliche Sicherstell
seiner Kolonien als eigene Lasten auf Reichsfonds ubernommen hatte
gelang es, unsere kolomialen Haushaltpline nicht mehr wie bisher
mit Fehlbetrigen, sondern mit Uberschussen abschlieffen zu lassen.
Damit war nunmehr die Moglichkeit gewonnen, Schutzgebiel

anleihen. und zwar fiir Anlagen werbender Art emzufithren: sie el
scheinen zum erstenmal in der Kolonialbahnvorlage des Staats
sekretirs Dernbure vom Jahre 19081), und zwar fur die Bahnbauten
in Ostafrika. Kamerun und Togo, wahrend es fur Sudwestafrika noch
bei der bisherigen Form des Reichsdarlehens an das Schutzgebiet
verblieb Um fiir die neue Schutzeebietsanleihe bel der Begebung
einen angemessenen Kurs und Zinsfull zu erlangen, erschien es emst
weilen noch unerlaBlich, dafl das Reich die Burgschaft fiir den Zinsen
dienst iibernahm. Fur die Verzinsung und Tilgung der Schutzgebiets
anleihe haften indes alle beteilisten Schutzgebiete dem Glaubiger
als Gesamtschuldner: in ihrem Verhiltnis zueinander aber sind
sic nur nach Malgabe der ihnen uberwiesenen Anleihebetrage haft

bar. Eine bestimmte Anletheform, Zinsfub, Kurs usw. sind in dem

hierfiir maBeebenden Gesetz vom 18. Mai 1908 (Reichsgesetzbl. §. 207
nicht festgelegt. Die Schutzgebietsanlethen sind seither mit emnem
Zinsfub von 4 v. H.. im allgemeinen mit einem Kurse etwa 1 v. H. unter
itschen 4prozentigen Reichsanleihen begeben worden., Die

dem der de
[leung der Anleihen (wie auch der Darlehen) mit mindestens 0,6 v. H.
beginnt vom sechsten auf das Jahr der Begebung folgenden Rechnungs-

iahre. In der nichstfolgenden Kolonialbahnvorlage von 1910 wurde

auch fir Deutsch-Siidwestafrika an Stelle des fruheren Darlehens
die Schutzeebietsanleihe eingefiihrt. Dementsprechend werden seit-
dem dic jeweiliz erforderlichen Jahresbetrige fur die Eisenbahnbauten
in der Rezel durch den auberordentlichen (Anleihe) Etat der Schutz
;;x‘]lit:h' iu']'t'i.lg_tt.'-\'.l]ljl.

Voraussetzune fir dieses Vorgehen war naturlich die Annahme,
daB die an der Anleihe beteiligten Schutzgebiete fur deren Verzinsung
und Tilgung kiinftig aus ihren eigenen Mitteln (ohne Erhohung des
Reichszuschusses) wiirden aufkommen konnen. Die Sicherung fiir den
Zinsendienst liegt also auch heute noch nicht etwa in den Betriebs-
einnahmen der Bahnen selbst, sondern in den allgemeinen Einnahmen
des betreffenden Schutzeebiets: ithre bisherige, im allgemeinen durch
aus befriedigende wirtschaftliche Entwicklung bietet die mabBgebende
Unterlage fur die neu einzubringender: Bahnvorlagen

Vergl. die Abhandlung des Verf, im Archiv {iir Eisenbahnwesen 1903, 5. 817,




vie erwahnt, Privatbahnen in den

chutzgebieten 1m allgemeinen von Erwerbsgesellschaften wohl nuar

nternommen werden, wenn i1thnen das Mutterland ader Schutzeebiet

chende Zugestandnisse von finanzieller Bedeutune macht. so wir

( n den meisten Fallen auch bel der Grindung von Privatbahnen

den Schutzgebieten kann fur die
11 [ and: leicht verhangnisvoll

die Gesellschaft nicht selbst ein starkes Interesse daran hat. sicl

Bedurtnissen des Lan
des Verkehrs in Neu

thren Tarifen stets den wirtschaftli

dnzupassen Die lebhafte Entwi kKlung

ler: riordert eine groBe Beweglichkeit in der Behandlunge de
[ari besonders wenn man d n Erzeu rnissen der |.l.'.='|\'.‘.1'3-\ haft

betriebe jeweils Absatz und Ausfuhr unter den si

Ll

rnden Verhaltnissen heimischer und fremder Mirkte
ermoghchen und sichern will. Eine Erwerbsgzesellschaft wird sich
] 1

Umstinden nur schwer zu Ta

sie zunachst Einnahme-Ausfille befur

€l verstenen VOIl

klung neuer Pflanzungsbetriebe und Kulturen kann
wer gehemmt, ja unmoglich gemacht werden. Tarifhoheit in Ver
dung mit Zinsbiirgschaft des Mutterlandes oder Schu

ne gefahrliche Waffe in der Hand von Pri

itgesellschafi

anderem bei den algerischen Bahnen zuom Schaden der

fthiche n Entwicklung der Bahnen und des Landes oe

07 hat. Ihe
licl -:ll_i:-__-.- hatr des '\]'__'ilu‘;|,t:;|1|- 3, z. 3. von jahrli 3 v. H. auf
Antellscheine der Gesellschaft, nimmt dem Betriebsunternchmer INEn

lzt 1hn auf die heimischen Steus

it ein Hauptansporn zu eifrigst
in der Richtung nach Verbesserung des Betriebes ptle;
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Fallen vom Reich ubernommen worden, namlich durch Gesetz vom
31. Juli 1904 bei der Stammstrecke Daressalam—Morogoro auf 21 Mill,

;i i Mark Stammanteile der Ostafrikanischen Eisenbahn-Gesellschaft und im
R i 1-. J Jahre 1906 (Gesetz vom 4. Mai I.J--i der Kameruner __\'unllulm auf
| . [§ 11 Mill. M. Stammanteile der Kamerun-Eisenbahn-Gesellschaft, in
" i beiden Fallen mit 3 v. H. nebst einer Gewahr fur Ruckzahlung der
il \ jewellig ausgelosten Antelle mit 120 v. H.; diese Zinsbiirgschaft konnte
il :'|I ubrizens inzwischen in beiden Fallen vom Mutterland auf das Schutz
_ 1 i'I :._-_n-'|:iu-'. abgebiirdet jwrdu:ﬂ. 50 _‘5.11.3 jetzt LI."T' [Etat ._1.-‘. Schutzgebiets
WS TR nicht mehr das Reich — damit belastet wird. Da die Ostafrikanische
E 1 | Eisenbahn-Gesellschaft, wie erwiahnt, durch Erwerb von *?/;; der An-

teile auf den Schutzgebietsfiskus tatsiachlich zur Staatsbahn geworden

i1st, so 1st die hier fortbestehende Zinsburgschaft seitdem ohne wesent

liche Bedeutung. Es i1st aus den angefuhrten Grunden nicht wahrschein
lich, daB in den deutschen Schutzgebieten kiinftighin Zinsburgschaften

il
i i [l| | des Mutterlandes an Privat-Eisenbahn-Gesellschaften verliehen werden
! 1 ‘{'rl Konzessionierung
| FH e 17 ing.
‘I[ ! I Die Konzession fiir den Bau (und Betrieb) einer im Privatbesitz
=u|l“"|| | befindlichen !\'n]::nilul-|-.|~~.-n||\1||r1. welche die Pflichten und Rechte
AR des ].';1:;r'l':ll;.]rlt'1'=' gegeniiber dem &'lu]lx_;. !:||-'..~hul_u:- ?1[]r1 den Ver
1 !iu[ kehrsinteressenten festlegt, wird wie bel den Privateisenbahnen in
| "| alten Landern meist durch ein Gesetz oder konigliche Verordnung
! & '!';13"‘ i auf eine bestimmte Zeitdauer erteilt. In ahnlicher Weise wie bei
1 U R T Bahnen in alten Landern regelt die Konzessionsurkunde die Rechte
! li'i f und Pflichten des Eigentiimers in bezug auf Grunderwerb, die Nutzung
a8 von Wildern, Bergwerken, Steinbriichen, in bezug auf die Gewinnung
ll%' If und Verwertung von Baustoffen u. dgl., in bezug auf Steuer- und Zoll-
1| A R ! freiheit hinsichtlich der einzufuhrenden Gerate, Werkzeuge, Baustoffe,
'-.'__ll."l | Maschinen, Verpflegungs- und GenuBmittel fiir die Beamten und Ax
!. | | beiter: ferner sind festgelegt die Bedingungen der etwalgen Gewinn
. betelligung des Schutzgebiets (oder Mutterlandes) an dem kunftigen
! Betriebsuberschusse, des spateren etwaigen Erwerbs der Bahn durch
{1l £ I das Schutzegebiet (Hemmfallrecht): die Leistungen der Bahn fur die
T Post- und Telegraphenverwaltung sowile die Schutztruppenverwaltung ;
g i 1 | ' die Tarifbestimmungen und die Vorschriften fur den Fahrdienst, di
il || il' Fahrgeschwindigkeit, Zahl und Art der zu fahrenden Ziige, der in diesen
{ r!H| il | zu fuhrenden Wagenklassen, die Festsetzung n_ncl \.n-ruiiu-n'.h- hung der
i VR R | Fahrpline u. dgl.; endlich in bezug aul die eigentliche Baugestaltung
il 'L || ! und -Ausfiihrung die Vorschriften iiber die Spurweite und die mab-
! _i'rii it | gebenden Trassierungselemente (Steigungen und Krimmungen), uber
Bt die Gestaltung des Oberbaues, uber die Feststellung und Genehmigung
| 1 | :; I ' d=r Bauentwirfe, tiber die Vollendungsfristen.
I-l';r i d | Nachstehend mogen als Beispiel die wichtigsten Konzessions
;II‘.. I bestimmungen der Kameruner Nordbahn nach dem Gesetz vom
f | i | 4. Mair 1906') mitgeteilt werden :
i |
[

1)  Deutsche Kol.-Gesetzgebung, Jahrg. 1906, S. 163 (T; Reichs-Gesetzbl. S. 525

| hZ5.




Konzessionierung.

[Der Gesellschaft ist gestattet, in den Wildern, uber die das Schutz
ohne Entgelt Holz fur den Bau, die Unterhaltung und
des Unter- und Oberbaues der Bahn wihrend der Kon

1ionsdauer zu entnehmen: dabel darf die Holzentnahme den Grund-
satzen einer ordentlichen Waldkultur unter Berucksichticung der Ver-
hiltnisse des Bahngebiets nicht zuwiderlaufen. Ebenso darf die Ge

sellschaft aus den Grundstiicken, die dem Verfugungsrecht des Schutz
ebiets unterliegen, Erde, Kies, Sand und Steine fiir den Bau, die

i tlich entnehmen

[Unterhaltung und die Erneuerung der Bahn unentezel
sowell dadurch 6ffentliche Interessen nicht verletzt werden (810 der
i

Konzession). Auberdem sind der Gesellschaft wichtige und wertvolle
[Land- und Bercw gerechtsame verliechen (8 11 und 12

teuer- und Zollfreiheit: Die Gebidude und Anlagen der Bahn
l.1l'.l.'l|'-it'LL|'l'II

1d fur die Dauer der Konzession von allen Grund- und Ge

ntum der Gesellschaft tibergehenden Grund
rentum verbleiben und noch
von der Grundsteuer auf

befreit. Die i das E

“ L if' n genielb Il, "II1I.|}],'_'.|' s1e .l.|l [i‘il > C 1T J

+ . i ¥ 1 .
cht in Kultur genommen sind, Befren

die Dauer ven 25 Jahren von der Genehmigung des Gesellschaftsver-
trages ab (§14). Ferner ist der Gesellschaft Zollfreiheit gewihrt fii
die zum DBau, zur Ausriistung, Unterhaltung und zum Betriebe der
Bahn und ihrer Anlagen erforderlichen Baustoffe, Maschinen, Werk

uge, Gerate und sonstigen Gegenstiande (815).

Gewinnbeteiligung des Reichs: Die Gesellschaft hat bis zur
volligen Tilgung der Stammanteile dem Reiche den Betrag der von
thm an die Inhaber der Stammanteile zu leistenden Zahlungen zu iiber
weisen (§19). Die Inhaber der Stammanteile erhalten auBer diesen
vom Reiche zu leistenden Zahlungen von der Gesellschaft den Rest
e Remngewinns, der nach Abzug der Beitrige zum ordentlichen
Reservefonds, der Vorwegzinsen von 3v. H. auf die Vorzugsanteile
Reithe A von Nr.1 bis 56400 zu je 100 M.), der an das Reich abzu
fiuhrenden Betrage fiir den Zinsendienst der Stammanteile, der Tantieme
des Aufsichtsrats und der Superdividende von 2 v. H, auf die Vorzues-
antelle verbleibt: dieser Rest des ](!'l:l:.;u"a\i]llzw j._'L-]L'. unverkurzt bis zur
Hohe von 2 v. H. des Nennwertes der Stammanteile an deren Inhaber.
Der dann etwa verbleibende Uberschull wird zur Hilfte dem Reich
ugewlesen, die andere Halfte fallt als weiterer Gewinnanteil den Anteil

lem Verhilinis threr Nennwerte
i, Insofern 1st also auch das Zinsburgschaft gewihrende Reich an dem

hemnen beider Rethen A und B nach d

inn des Unternehmens betelligt (8 20).

Erwerbsrecht des Reichs: Dem Reiche ist das Erwerbsrecht
der Bahn gesichert, indem es von dem Beginne des 21. Geschifts-

jahres, also vom Jahre 1927 an, die Vorzugsanteile Reihe A und die

']

Vorstand der Gesellschaft, zum Schlusse eines Geschaftsiahres erwerben

och nicht ausgelosten Stammanteile Reihe B nach Erklirune an den

kann. Die Bedingungen des Erwerbs sind in & 23 der Konzession [est-

Bel Ablauf der Konzession nach 90 Jahren kann das Reich ent-
ler die Konzession verlangern oder das gesamte Unternchmen er-

e e

Er e ———
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werben. Im ersteren Falle wird das Reich als Eigentiume
samten Stammanteile Reithe B an dem Unternehmen beteiliot,
und die Vorrechte der Vorzugsanteile Reihe A kommen in Weg
fall. In dem zweiten Falle wird das Eeich an die Inhaber der Vorzu:
anteile deren Nennwert zuzuglich des dem Verhiltnis der Vorzue
anteile zu dem gesamten Grundkapital entsprechenden Anteiles an
dem ordentlichen Reservefonds, auszahlen; der Betriebs-Reservefon
] 1

der Erneuerungsfonds und der Spezial-Reservefonds gehen mit den

Unternehmen an das Reich uber (§ 27

ledineunegen fur den Bau: Fur den Bau der Bahn 3
bedungen, dafl die Spurweite 1 m betragt, der fiir ein
[-‘|a||‘|'-l'|j.'_|- 1s vorgeschen wird, dald bei ;_']"':' hen Preis ches Ma
terial zur Verwendung Janet, daBl die Bahn in on
Jahren nach Bestatigunz des Gesellschaftsvertrages vollendet und 1n
Betrieb oenommen werden  soll. [D1e Kostenanschlage fur die Ba

ausfuhrunz bediirfen der Betatigung des Reichskanzlers (d. h. de

Reichskolonialamts). Die Pline fur die Eisenbahnanlage sind dem
Kaiserlichen Gouverneur zur landespolizeillichen Genehmigung vorzu
|'j._'l'1|.

Bedingungen fur den Betrieb (8 4): Fur die Personenbefton

derung sind mindestens zwel Klassen emnzurichten; die Zahl der
ist dem Ermessen der Gesellschaft uberlassen, soll jedoch dem
Verkehrsbedurfnis nach Méglhichkeit gentigen. Der Fahrplan ist offent
lich bekanntzumachen. Hinsichtlich der Betriebsfuhrung dirfen von

Reichskanzler strengere Vorschriften nicht erlassen werden, als si
,auf der Mehrzahl ander in Afrika unter ahnlichen Verhaltmisser
ocebauten und betrichenen Bahnen™ bestehen.

[arife: Fiir die ersten funf Jahre nach dem auf die Bet
eroffnung folgenden 1. Januar 1st die Gesellschaft unabhangig
Festsetzung der Tarife. Nach Ablauf dieser Zeit steht es dem Reich
kanzler frei, wiederkehrend von 10 zu 10 Jahren, Hochstsdatze fur die

er

einzelnenen Personenwagenklassen und Giuterklassen festzuset:

CLIE S
rali]

manderer in Afrika unter ahnlichen Verhaltnissen erbauten und b

Sitze durfen indes nicht niedriger, als die Hdachstsatze der Meh

tricbenen Bahnen' bemessen werden. Ebenso ist die Festsetzung der
.\[::IG}G"—."*.I‘I/_E' l]e']‘ .\1[1.-]| ]11-}:¢']|n!'cz" l:]:l']'i.l'ﬂl'il.

Post- und Telegraphendienst: Gegenuber der Reichs-Post

und Telegraphenverwaltung ist die Gesellschaft verpflichtet, mit
allen fahrplanmibBigen Zigen die Briefpost kostenfrei zu befordern
und zwar nach Wahl der Postverwaltung entweder durch Vermittelun
des Zugpersonals oder in einem besonderen, fir Postzwecke ein
cerichteten Wagenabtell unter Begleitung des erforderlichen Po
personals; letzteres sowie die Dienstgeratschaften sind gleichfalls kosten

i

frei zu befdirdern. Fir die Beforderung der Postpiackereien, die wie

die Briefpost zu befordern sind, wird der Gesellschaft eine Vergzu
von 50 v. H. des allgemeinen Stuckguttarifes gewahrt, oleicheultiz, ob
die Beforderung durch Eisenbahn- oder durch besonderes Postpersonal

erfolgt, Reichen die Wagenabteile zur Brief- und Packereibeforderung



icht aus; so ist die Gesellschaft auf Verlangen der Reichspostverwal-
1 rpflichte besondere Bahnpostwagen in die fahrplanm:aBigen
/. i 1stellen und  kostenfrei zu befordern: Eisenbahnpostwagen

auf Kosten der

weichs-Postverwaltung zu beschaffen, Fiir die rhaltung der Post

thre Reimmigung und Be

npostwager,

m Post- und Telegraphen-Dienstraumen

tat Anbringen von Teleo lil\fl-':l und Fern
: ¢ legraphengestange der Eisenbahn, fiir die
i ! - aphenleitung zur Ubermittelune von Nach
I ch en [Dienst :]I'I ]'.'.'-I'Il!l.':';';l l--_i:i_-:,'| 1. Ll'_'l..
lichen Veremmbarungen in der Konzession gleichfalls setroffen. I
tere Bestimmungen Fur die Dauer der Konzes |
nderen Unternehmer die Anlage einer Eisenbahnst I
werden, die neben der genehmieten Bahnlinie in ;
aut dieselben Or wder unter Berthrung mehrerer :!iu i
[ te rde. Vorkonzessi ';.|- n zum Weiterbau oder IEE
13 1 Ans en dirfen nur nach Anhorune der Gesellse Eﬁl
rden und |} 19 25 A 5||..'1_-'!!!'.' '.J'- s Reichskanzlers. l[“5 |
) I Tl Oley 1 1 ?fl _'
a n dun der Konzessi Batl 1|
| 3! in eine andere Person oder ( I_;;:-
h VETCEen; en h rtrag bedarf aber der Ger it !
1 1 i 18
| Hh
! -
Die Bauausfiihrung
Vier V111 1 esam iternehmung oder Bau ) ren

er Sta I ntiumer d 1 thnen 1 nd beim Bau
) nbahnen als Bauherr aufiri entsteht die wi 1 Frag
i 1 uim Eige: rieb [ eo rstellen oder die A
11 1 1 | ernehmer v eb ) Fiir die Ausfuhrun:
[ Detr [ d 1n | 11 f als nlich ko piel den
! 1 t I¢ \ |'-=. 1 I 1C1 1hire | erio 1 1 i
rolien englhischen und franzosischen Kolonialbahnen anfiihren. so
die britische Ugandabahn, die britische Sudanbahn, die Bahnen
N rien, in Fra I1-\\ 1frika
1 deut nen ch (5] CIl Wurat dit Staats '.|}:'|
d—Windhul id d Anfa 1 e d I mbarabahn in
enbetri fuh 1 daber I I I nst |
erhebliche K I dungen und r langsame
haben diese Ausfuhrungsweise bei uns nbeliebt cemacht
cheut man das die Verwaltung allein belastende Waenis und
| reich [iirson fur die Personalbeschaffun 11 Z11
{ \ Ia I Frfol d [ i 1 ntl 1 vVon
n d ober daulelter emer Geschaftsezewan It
cht 1 I itigen A ndu der Baugera ind Ma




h {
|
| . [
] |
} 1
3 i ' 296 Bau der Kolonialbahnen.
i a1
; |= ) | A o
| 4 i schinen, von seiner Fahigkeit, sich stets rechizeitig die notizen Hilfs
i i kriafte und Arbeiter zu verschaffen u. del., abhingt. Aber ebenso, wie
| I ' 1[ sich der Unternehmer bemiihen mub, einen hervorragend befahigten
| § I:" Bauleiter mit den geeigneten Hilfskriaften zu gewinnen, kann das die
i i i : Verwaltung schlieBlich auch tun, und es ist nicht einzuschen, warum
] ' ]! das nicht auch ihr gelingen soll, wenn sie die richticen und notwen
I digen Mittel hierfiir nicht scheut.
Die erwahnten ungunstigen Erfahrungen aus unseren kolonialen
. Kinder- und Lehrjahren sind aber vielleicht auch weniger dem System
[} an sich, als dem anfanglichen Mangel an gentugender technischer
i Organisation, dem Mangel an geeigneten Hilfskraften und an tech

|

nischer kolonialer Erfahrung im alleemeinen zuzuschreiben Wenn
|1 man zum Bau 1m Eigenbetriebe schreitet, so muld man sich nattirhel
il einen umfassenden Bauverwaltungsapparat mit allem Zubehor an Maga
| zinen, Werkstatten usw. schaffen und wird dabel einen um so groferen
‘. | wirtschaftlichen Erfolg erreichen, je mehr Aussicht besteht, ithn auf
i eine Reihe von Jahren gleichmaBig zu verwerten und auszunutzen
- | Diese eigene Regie der Verwaltung schlieBbt nicht aus, dal gewisse
! in sich abgeschlossene Arbeiten, z. B. Erdarbeiten, die Herstellung
| einzelner Bauwerke, Vorstrecken des Oberbaus u., dgl. an geecignete
Unternehmer getrennt verzeben werden, falls solche mit den unerlaf3-
lichen Eigenschaften im Schutzgebiet zur Verfugung stehen. Die mog
lichste Heranbildung eines brauchbaren Stammes von Bauunternehmern
im Schutzegebiet, zunachst fur kleinere, mit der Zeit auch fi
schwierigere Aufgaben, mull eine stete Sorge der Schutzgebictsverwal
! tung sein. Je weniger Aussicht besteht, dieses Ziel in Kirze zu er
reichen, um so mehr erscheint es geboten, der Bauausfithrung in Staats
betrieb naherzutreten.

[ eigneten Personals beim Bau in Staatsregie in den tropischen Kolonien
. fur die Verwaltung eine schwere und dauernde Sorgze bildet. Denn
mfolge der kurzen Dienstperioden, der oft schwierigen klimatischen
und gesundheitlichen Verhaltnisse ist der Personenwechsel und daher
der Personenbedarf und -ersatz betrichtlich, zumal wenig Aussicht be
steht, den Nachwuchs fur die Beamten und Bediensteten, wie in sub
tropischen Gebieten, in der Kolonie selbst heranzubilden. Auf der
_ anderen Seite ist der Bau in Staatsregie das beste Mittel, sich zugleich
1 geeignete Krafte fiir den spiteren Staatsbetrieb der Bahn zu er

il Es i1st nicht in Abrede zu stellen, dall die Gewinnung des ge-

zichen.

i Ausfuhrung in Gesamtunternehmung. Bauvertrige.

it Verzichtet man auf die Bauausfuhrung im Eigenbetriebe, so wird
die Vergebungz des Baus meist in Gesamtunternehmung erfolgen.
Die Vergebung zu einer festen Pauschsumme ist nur angingie und zu
empfehlen, wenn der Gegenstand des Vertrages nicht sehr umfang
te | reich, in allen Einzelheiten genau zu tbersehen ist und Anderungen
i irgendwelcher Art keinesfalls zu erwarten sind. Eine Vergebung nach

v

st 1~ SN MR
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[Linheitspreisen auf Grund emmes Verdingungsanschlages und einer

VMassenberechnung nach hemmischem Veorbilde setzt voraus, dald der

1 earbeitet und festgestellt 1st, dald also

Bauentwurf in allen Teilen durchg
von der Verwaltune bereits ausfuhrliche Vorarbeiten fur den Bahnbau

mit Massenberechnungen und Kosteniiberschligen usw. durchegefuhrt
ind. Die Ausfiihrung dieser Arbeiten ist aber nur moglich, wenn eine
richtig organisierte Bauverwaltung mit allen Hilfskraften, wie In
ieuren, Landmessern, Technikern, Zeichnern usw. vorhanden ist

wird aber beim Bau von Kolonialbahnen diese Bedingung nicht

neinen techmschen und

sein und nur das Ergebnis einer
Wollte man nunmehr erst an

=1 |I.I|']Il:'|'1l |'I:,'.‘|Li5.'_‘,l',_' \-JI:II': LLC
die Ausarbeitung des Baunentwurfs auf Grund der noch vorzunehmenden
ausfithrlicl

bung zu veranstalten oder den Bau an einen Gesamtunternchmer zu

Vorarbeiten herantreten, um dann eine Ausschrei

1, so wurde der Verwaltung zunichst eine sehr umfangreiche
erwachsen und wvor allem viel kostbare Zeit fur die Plan

r der Ausschreibung verloren gehen. Man

1z und Vorbereltung
wird es daher um des Zeltgewinnes willen IMmeist vorzichen die
Ausfuhrung der Bahn sogleich nach AbschluB der allgemeinen Vor
arbeiten, als Gesamtunternehmung dergestalt zu verceben, dalh die Be

chaffung aller fur die Bauvausfuhrung maBgsebenden und ihr dienenden

Unterlagen E".l'_u!..l’-, Massenberechn neen, |\'||-:=-: ;[;---]||,L__:' LUSW.
elbst Gegenstand des abzuschlieBbenden Vertrages wird

Ber einem derarticen Bauvertrage bedarf es als unerlaBlicher
Unterlagen einmal eines durch Lage- und Hohenplan festgelegten
Bauprogrammes nebst einem Kostenuberschlage, der nach dem
gestellt 1st, und ferner

allgemein ublichen Veranschlagungsmuster auf
der fur die Ausfuhrung mabBgebenden Bauvorschriften, die alle

selemente,

llgemeinen Bestimmungen uber die Trassierur

die Linienf ung, die Abmessungen des Bahnplanums, die Kunst-
rauten, den Oberbau, die Signale und Abtellungszeichen, die Bahn
hofe und 1hre Ausstattung, die Werkstatten und die Fahrzeuge ent

Bei derartigen Bauvertrigen war es fruher meist ublich, dem Unter-
nehmer das ganze Wagenis fur das Ge ]I.‘l;__l'il des Werkes ;11|l'-_-'l:|'1||"'_-.'|1,
man forderte vom Unternehmer das fertige, einwandfrel herzustellende

Werk und sicherte ihm die Erstattung der Kosten bis zu einer vorher
festgesetzten Hohe zu; wurden diese bel der Bauvausfithrung iiber
hritten, so hatte der Unternehmer den Mehrbetrag aus eigenen
Mitteln zu decken., Dieses Verfahren ist keineswegs vorteilhaft fir die
' ot selbst

‘nn Jeder gut rechnende Unternehmer schl

seinem  Wagnis  entsprechenden  voraussichtlichen

Preisforderung drauf, so daB letzten Endes stets die
Gesamtlast triagt; an dem Vorteil aber, den der Unter
geschickter Anordnung und Durchfihru der Arbeiten,
glucklichem Ausgange erzielt, erhalt die Verwaltung keinen

Anteil; sie bezahlt also das Risiko 1im allgemeinen zu teuer, besonders

bel gunstigem Verlaufe des Baues. Erleidet aber der Unternehmer
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infolge unglicklicher Umstande wirklich erheblichen Schaden. so wird
er bestrebt sein, sich, ungeachtet der Vertragsbestimmungen. doch
der Verw;

Arbeiten e
die Gefahr der

ing schadlos zu halten und unter Umstinden bei spateren
seinen Verlust zu gewinnen suchen. Wenn also
niberschreitune im wesentlichen ohnedies beim

Bauherrn bleibt, dann ist es zweckmabiger, sie ihm auch rechtlich nach

dem Vertrage zu lassen, so dafd ithn nicht nur die Uneunst der Bau
abwicklung trifft, sondern thm auch eine etwaige Gunst zucute kommt

Dies wird dadurch erreicht, dal3 zunachst dem 1 nternchmer die tat

sachlich aufgewendeten Selbstkosten (S), die pflichu

weisen sind. erstattet werden, dal er ferner einen nacl

Gegenstandes ermittelten festen Gewinn (G) erhilt und endli

besondere [.."--]-.-]'Il:--|ll i"':'I!!".iI'_" die von der :|-| -i- I ILTSpartils ab

welche er bel dem Bau gegen eine vorher festeeleste Anschla

me, die sog. Stichsumme al
noch mehr in das Interesse einer 1t
wenlzstens mit einem Teil des vh

vereinbart, dald er bei Uberschreitune

ebenso wie bel der Ersparnis, au:
zu tragen hat. Sowohl die Ersparnisbelohnune wie die Uberschreit

werden zweckmibiz in ein fest hest

en oder uberschrittenen Betrigen, z. B. ! 20 v. H. gesetzt und

sen auberdem in sich fest begrenzt sein. damit einerseits der nter

ner nicht angereizt wird, die Ersparnisse auf Kosten der Giite der
Austuhrung zu ubertreiben, und damit andererseits die Hohe sein
Wagnisses von vornherein festgelegt ist. Ein Beispiel moge dies er
lautern: Die vereinbarte Stichsumme betrage 58 Mill b des

Gewinn G 6 Mill. J: dann sell der Unternehmer erhalten

Den groBten erreichbaren Gewinn in Hohe von 6--2.7 = 8.7 Mill
wurde der Unternehmer hierbei erzielen, wenn es ihm gelingt, die
| uf 44,5 Mill. 4, d.h. um 5 x2 Mill. ¢ gegen die
58 Mill. gen; sein Gewinn kann
wich andererseits bis auf 6 —2,7=23.3 Mill. 6 vermindern.
Selbstkosten die Stichsumme um 13,5 Mill. J% iiberschreiten.
58 Mill. % sich auf 71,5 Mill. .# steizern sollten. Als Stichsummi

also hierbei derjenige Kostenbetrag einschlieBlich aller Risikozus: hlage zu-

1
Selbstkosten

Stichsumme von

vor ermittelt und vereinbart werden, der ebenso wahrscheinlich iiher
schritten als nicht erreicht wird. Eine groBere Ersparnis als 13.5 Mill

= W
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S00 Bau der Kolomalbahnen.

nahme auf Treue und Glauben vorziehen wird, werden in diesem Falle
zsweckmalbig in derjenigen Hoéhe von vornherein vereinbart. in der
sie als Selbstkosten in die Baurechnung einzusetzen sind

Wenn hiernach der ganze Vertragsaufbau dem Unternehmer einen
starken Ansporn verleiht, die Ausfuhrungskosten noch moglichst weit
unter die veranlagte Stichsumme herabzudrucken, so ist es naturlich
andererseits Pflicht der staatlichen Aufsicht, daruber zu wachen, dal
die Bauvorschriften und Bedingungen gewissenhaft eingehalten werden
und die Giite der Ausfuhrung nicht unter einer zu grolien Sparsamkeit

leidet. Man gewinnt aber noch eine gute Handhabe, den Unternehmer

selbst in das Interesse an einer gediegenen und wirtschaftlichen Ausfiih
rung der Bahn zu zichen, wenn es gelingt, mit ithm eine nicht zu kurz
fristice Verpachtung des Betriebes der kunftigen Bahn zu verein
baren und dabei einen von ihm zu zahlenden Mindestpachtzins fest
zusetzen : dann hat der Unternehmer selbst ein grolies Interesse daran,
die Bahn so herzustellen und auszurusten, dald der spatere Betrieb
wirtschaftlich durcheefiithrt werden kann.

Die Vergebung des Baues in der vorbeschriebenen Form ist gewisse
malien eine Art | Eigenbau® (Regie) mit einer vom Unternehmer :
Entschidi
sparnisbelohnung 1st emn der Geschaftsgewandtheit, Sorgfalt und Umsicht

ung angemieteten Bauverwaltung: der Gewinn und die Er

des Unternehmers entsprechendes Entgelt fur seine Dienste. Diese Vel
tragsform!) hat zugleich den Vorteil, dal sie die freihindige Beauf
tragung einer Baugesellschaft ohne Beeintrachtigung fiskalischer In
teressen ermoglicht: denn das finanzielle Ergebnis hingt hier weniger
von der geforderten Vergiitung ab, deren Héhe bei einem Wettbewerb
den Ausschlag geben wiirde, als von der Tiichtigkeit des Unternehmers
in der zweckmabigen und geschaftsgewandten Durchfuhrung des Baues
Fur eine beschleunigte Vergebung der Bauarbeiten durfte diese
Vertragsform besonders am Platze sein, da sie die unvermeidlichen
Vorbereitungen der Verwaltung fur den Baubeginn auf ein Mindestmalh
beschrankt

Staatsaufsicht.

a) Staatsbahnen: Wenn das Schutzeebiet eine Bahn, sei es
in ., Eigenbau'® selbst baut, sei es durch einen Gesamtunternehmer
bauen lalit, so setzt das Gouvernement die Bauvorschriften und Ver
tragsbedingungen fest und tberwacht die Bauausfuhrung in allen
Teilen durch die fir diesen Zweck bestellten ortlichen Aufsichts
beamten, die sog. Eisenbahnkommissare, das sind meist Regie-
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches, denen der erforderliche Stab
von Ingenieuren, Rechnungsbeamten, Landmessern, Technikern, Bau
aufsehern usw. beizugeben ist. Der Eisenbahnkommissar hat, zum
Unterschiede von dem Eisenbahnreferenten beim Gouvernement, seinen
Sitz an der zu bauenden Strecke und verlegt ihn selbstverstandlich nach
Maligabe des Baufortschritts; er prift und genehmigt selbstindig in

Y) Vergl. die Abhandlung des Verf, im Archiv f. Eisenbahnwesen 1908, S. 860
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techmscher und landespolizeilicher Beziehung die von der Ortlichkeit
‘fe, iInsbesondere die, bel denen besonders schnelle
ntwurfe fur

Entscheidung notig 1st, wahrend die wichtizeren Mus

dDanglioen Bauentwu

Bauwerke, die wiederholt angewendet werden, fur eiserne Uberbauten
die Bahnhofshoch
statten u. del. beim Gouvernement oder bei der

von Bricken, fir den Oberbau, fiir die Fahrze
bauten, fur die Werl

heimischen Zentralen (Reichskolomialamt) festgestellt werden.

T 1 1

mehr sich die technische Organisation in den Schutzgebieten
ntwickell und erstarkt, desto mehr wird und muld es das Bestreben der
Oberbehorde sein, die Entscheidung in allen diesen Dingen den Gouverne
in den
ler Ent-

stehen.

ments selbst zu uberlassen. Verbeding

rebleten altere und erfahrene

mg in diesen Fragen gewachsen sind,
Bel der Handhabung der staatlichen Aufsicht 4
ch der Art der Bauvertrage (sieche vorstehend, S. 296
{
Bauvorschriften und -Bedingungen solcher Forderungen zu enthalten,

hr wie in der Heim

;.l"J\\II'!'!. sich beil der _\'i-1."__; INE der

deren Erfullung die Baurechnung mit namhaften Mehrkosten belas
hn aber und die Wirtschaftlichkeit thres demnichstige

Betriebes nicht wesentlich erhoht; denn durch die hiermit verbundene
steigerung der Selbstkosten wird (je nach dem festgesetzten Verhaltnis

der Bauherr meist viel mehr als der Unternchmer, z. B, mit /. dieser
Aufwendungen, getroffen, wahrend nur dem letzteren zur Last fallt.
Dagegen sollte die Bauausfuhrung immer moglichst so geschehen, daB
man spitere Ausbesse [".|1|_-_'~.|r-!n-lll'.'!, die belr den hohen Kosten fur die

cibe Aufsicht meist sehr kostspielig werden, tunlichst vermeidet.

Auch die Abnahme der Bauarbeiten und einzelnen Strecken bewirkt

(Gouverneur

ler Eisenbahnkommissar, und schlieBlich genehmigt der
roffnung des Betriebes.

b} Privatbahnen: Die Staatsaufsicht des Gouvernements bei der
uausfuhrung von Privatbahnen tritt hier der bauenden Gesellschaft
genuber als ein Akt der Landeshoheit noch mehr in die Erscheinung

ber Staatsbahnen; diese staatliche Aufsicht, die aus den offentlich

chtlichen Befugnissen der Landesbehorde entspringt, zerfallt wie in

r Heimat in ein idespolizeiliche und eine technische. Nach beiden

uber der Privatbahn der Eisenbahn-

: des Gouverneurs die Aufsicht aus, beschrankt
mald darauf, zu prufen, ob die Gesellschaft den
gstgelegien Bestimmungen -'I;'.-|-l-'-.!|:'f;ll verfahre,
Bahn in allen ithren Anlagen und mit thren Faha
n des Landes ent-
I 13 } gen aut
Eigentum, Leben und Gesundheit der Anlieger, auf 6ffentliche Anlagen
vie Wege, WasserstraBen usw. austibt. Die eisenbahntechnische Auf

und den offentlichen Inters

ritt hierbei je nach den Bestimmungen der Konzession meist in

den Hintergrund, msoweit nicht die Betriebssicherheit in Frage kommt.

e lande --|-H|Ir’| thche und 1'l-t'E;I'r.|]||3'-‘-]=_:1i--]L-' .\'-||.:|:||=- der ein

L
|
{.
[
1
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zelnen Strecken findet gleichfalls durch den Eisenbahnkommissar statt.
che der Gouverneur die Genehmigung zur Eroffnung des Betriebes
ertenlt.
Vorbereitung des Baues.
Allgemeine Vorarbeiten: technische und wirtschaftliche
Erkunduneg.

Um fur die Bauausfuhrung einen genauen Plan und einen zutreffen

den Kostenanschlag aufstellen zu konnen. missen wie in der Helmat

gemeine und ausfuhrliche Veorarbeiten fiir die zu bauende Bahn

_Jij._l'l'..-|1|': werden. Die Vorarbeiten sind fur Kolomalbahnen Imelst

viel schwieriger, zeitraubender und

\'I'-l"]'ll':ll:-"!'_ well brauchban

Vit |"|.i--1_:_'- Karten des _\\I".]!,][]IILL_‘_“- j_'_f-\1.n'|||[1|il |l 1114 ]|: Z1T Viertuoum
stehen, 1thre Herstellung vielmehr im Rahmen der Vorarbeiten ers
erfolgen muly. Es 1st naturlich ein grofer Unterschied, ob fiir das

Schutzgebiet schon ein allgemeiner Gesamtplan des Linienzuces der
auszubauenden Bahnen ausgearbeiter ist. der durch Vorarbeiten bez

nzt werden soll, oder ob die all

lich einer bestimmten Linie ergi
gemelnen Vorarbeiten erst dieser zunachst zu lésenden wichticen Auf
gabe der Awusarbeitung eines Gesamtplanes dienen sollen. Je all
A emeiner der .-.l'.j;"hll'”l'lll]t' |'i.|!] 15t, desto mehr mub er sich
tolgung einzelner Sonderrticksichten freihalten. Bei der Gestaltung der

Hauptmaschen eines kunftigen Verkehrsnetzes sind ledielich d

@

groben geographischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkte mab
gebend: ErschlieBbung der kustenfernen Provinzen auf dem wirtschaft

lich gunst

sten Wege, der nicht immer der kirzeste zu sein braucht

Verbindung mit dem Ozean durch AnschluB an die wichtieste Hafen
tadt; maoglichst gerade bequeme Wege fiir den erolen Durcheanos
verkehr unter Aufsuchung der wirtschaftlich wertvollsten Bezirke: dabei
1st die Lage der Gebir: und 1hrer Pabibergange, die Lage von
Binnenseen, der Verlauf von WasserstraBben, selbst solcher von

ringerer Leistungsfahigkeit, und der Landesgrenzen besonders zu be
achten. Die erschlieBende Wirkung einer Bahnlinie fiir ein neues Land
1st um so grober, je mehr sie die wirtschaftlichen Schwerpunkte des

ugsgebiet* der Bahn
im Neulande durchschneidet. Das Einzugsgebiet ist im allecemeinen

IJ".'.L'!'\'IIJ" di

Landes aufsucht, je giinstiger sie das sog. ..Ein:

irch einen beiderseits der Bahn parallelen Landstreifen,
dessen Abstand von der Bahn diejenige Entfernung ist. auf welch
die Bahn noch verkehrsweckenden Einflufs iibt: diese Entfernung ist
nicht iiberall dieselbe, sie kann im allcemeinen in Neulandern bei
gunstigen Gelandeverhaltmissen fur Tragerverkehr zu 100 bis 150 km
angenommen werden; sie ist auch nach dem Wert der zur Bahn zu
befordernden Guter verschieden, denn fiir wertvolle Giiter ist unter
Umstanden auch ein weiterer Weg noch lohnend, wihrend fiir mindes
wertige Massenguter die in Betracht kommende Entfernung cerinoer ist.
Wird nun das Einzugsgebiet einer Bahn von einer Landeserenze durch

schnitten, so entsteht die Frage, ob die Bahn auch iiber diese hinweo

noch ihre werbende Kraft duBern kann, oder ob in dem fremden Schutz
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gebiet bereits eine eigene Bahn vorhanden ist, mit der die neue Bahn
nunmehr fur gewisse Gebiete in Wettbewerb treten wiirde. Damit ge-

langen wir zu der Frago des Wettbewerbs VO !\-'-|-Il.i.||fl.|]]||!'i5_ 111
ler leider vielfach recht irrefithrende Ansicht chten worden
nd. Es ist im allgemeinen ein Irrtum, an den Er

Wetthewerbs

der eigenen Bahn im Schutzgebiet gegen fremde Bahnen zu

' 1 jede [IP l!l-' aul ;!I[' ClEenes “h’.':‘;.' |'ll""..|':'r|"' ANEZewlesern 1st un
m Anfange der Entwicklung in der Regel nur gerade cenuet um der
( nen Bahn hinreichenden Verkehr zuzufithren, so eroibt sicl

AN
Vi

ettbewerb zweler Kolonialbahnen meist beide bald in Bedrino

werden. Der Tari

rieg fiuhrt bald zur Entkriaftung fir beid

Parteien. Es folgt daraus, dal man davon absehen sollte. Kolonial
bahnen da zu bauen, wo das Land bereits durch eine andere Bahn er
chlossen ist; derartice Pline sollte man zuriickstellen, bis die wirt

1st, dald das eine Wirt
.‘\Ji|

en sollten nicht mitemmander in Wett

s0 welt fortgeschritte

nen mit Erfolz zu ernahren ver

sonst sind sie von vornherein nicht

n ithrer anfangs schwachenwirtschaftlichen Lage

ipterdienstes auf dem Viktoriasee das ganze deutsche Hinter

land dieses Sees mit den Stationen Bukoba, Muansa und Schirati wirt

ch ersi hlossen hat. Die Zolleinnahmen dieser Stat onen haben

ich seit Eroffnung der Bahn in wenigen Jahren

e fruher unverwerteten Erzeugnisse des Landbaues un
ler Emgeborenen durch die Bahn die bisher fehlende Absatz

renheit erhielten. Nun wird von deutschen Kolonialschwirmern
vielfach der Bau einer Verlingerung der deutschen Usambarabahn bis
an den Spekegolf des Viktoriasees gefordert, um den angeblich un

licl / ' lie Erzeugnisse des deut
1iglischen Bahn nach der
he Bahn auf das deutsche
irkung ube! Dabel wird

8 |

rekapitals der Ueanda
thn aufbringen mulite, wihrend Deutsch-Ostafrika di Vorteile d

fremden Bahn ausnutzte, ohne zu deren Lasten sowohl den emn
| ' ndwie beizusteuern. Woll
ahn von Moschi nach dem Spekegolf

zgreblet schwere Opfer zu bringen haben,

CI1 Wi 1Im

wiirde durch ein wenig aussichtsvolles Land fiihren

ch auf lange Zeit erhebli

uschiisse for

lern, auch wenn ihr die Frachten aus dem deutschen Seeo biet zufallen,

r die Ugandabahn gehen. Das Gebiet des Viktoriasees

urzeit noch nicht zwel Bahnen ernahren. Nachdem England mit
ben Oplern die Ugandabahn gebaut hat. die unserem Schutz
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cebiet zugute kommt, hat dieses wichtigere und lohnendere Aufgaben
zu erfillen, als nunmehr der englischen Bahn durch eine elgene neue
Linie Wettbewerb zu bereiten !

Wenn in dem Gesamtplan des Bahnnetzes fur das Schutzgebiet die

Hauptlinien in thren Grundzigen festgelegt sind, bleibt noch die
gliederung der Zubringerlinien, der Verzweilgungen, kurz der Maschen
zweiter und dritter Ordnung! Die endgiilti Entscheidung hieruber
ist besser der Zukunft vorzubehalten, weil mit der fortschreitenden Er
forschuneg und Entwicklung des Landes in dieser Beziehung leicht
Anderungen notwendig werden. So schwierig es auch sein mag, einen
vollkommen richticen Gesamtplan fur den Eisenbahnbau emnes Neu
landes aufzustellen, so ist es doch liilht'lhr]','_'. vorzuziehen, die l.\i"l”il.;
dieser Aufegabe zu versuchen und dabeir Irrtumer und spitere Ande

rungen in den Kauf zu nehmen, als den Eisenbahnbau nur von Fall
zu IFall weiterzufuhren, ohne uberhaupt irgendeinen Plan fur ein orga
nisches Gesamtnetz zu haben: emn unvollkommener Plan st 1mn

besser als vollige Planlosigkeit

Den Wert sorgfaltiger und umfassender Vorarbeiten fur die Kolo
nialbahnen hat man bisweillen unterschatzt und zum erheblichen Schaden
der [L,1|,1,11|~t1|]|g'un;_1 (“n-m' ]Jl';;iu['ul!_l'lt, c¢he man uber die Endziele '\1'”'::., 1111
klaren war. Verhangnisvolle Fehler in der Linmienfuhrung, in der Wahl
der zugelassenen starksten Steigungen und kleinsten Bogenhalbmesser,
in der Anwendung zu leichten Oberbaues, zu schwacher Zugeinheiten
zu geringer Spurweite waren die Folge; die spitere Beseltig

gung oder
Abschwichung solcher Fehler erfordert meist erhebliche finanzielle
Opfer, die dem Schutzgebiet erspart geblieben waren, wenn man die
Aufgabe nicht mit unzulanglichen Kraften und Mitteln begonnen hatte.

Die Ausfithrung der Vorarbeiten fur Schutzgebietsbahnen dartl
nicht dem Unternchmer allein uberlassen werden, das Gouvernement
nder Weise durch

seine hoheren Techniker beteiligen, well es sonst leicht in eine ge-

mubl sich daran vielmehr von vornheremn in mabgel

wisse Abhianeickeit von dem Unternehmer gerat, die thm als dem

spiateren Bauherrn der Bahn hochst unerwunscht sein wirde. Nur so
kann es uber die Bauwirdigkeit der Linie, die wirtschaftlichen Ver
die

1esen

haltnisse des Landes, die Einzelheiten der Linienfilhrung und
Kosten des Baus ein unbefangenes 1 rteil ;;i'\\inlll'll. Auch zegen d
Grundsatz ist im Anfange der kolonialen Entwicklung bisweilen ver
stobben worden.

Die ersten alleemeinen Vorarbeiten in einem Neulande laufen meist
auf eine technische und wirtschaftliche Erkundung des fur die Linie
in Betracht kommenden Gelandes hinaus; ehe man nicht genugende
Ubersicht tiber dieses gewonnen hat, darf man sich in keiner
Weise auf bestimmte Punkte fest
sind in einem ginzlich unerschlossenen, alle Verkehrs- und Hilfsmittel

oen. Die Kosten dieser Erkundungen

entbehrenden Neulande naturlich weit hoher als in der Heimat; die
Arbeiten werden noch schwieriger, wenn, wie z. B. in Kamerun, der
Kiiste ein breiter Urwaldgiirtel mit dichtem tropischen Pflanzenwuchs
'-'Hl'_'_',r'lil'r','ri'l 1st, der jede Ubersicht mm Gelande vereitelt, oder wenn
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aufstindische Bevolkerung dem WeiBen mit Waffen in der Hand
gentritt. Die Schwierigkeiten derartiger Vorarbeiten haben fast
ile [.I'FP.IE:I'I 11'H§|EM lEL_'l' |'].t?l1l|']'|l.1h?|| n dur ]I:._'["]I.Ii ]1[, 50 u, a. die I-”.'-l

in Uganda und Siidnig

erien, die Franzosen an der Elfenbein

kuste, die Belgier in der Kongokolonie

Auf der andern Seite sind indes, wie nicht zu verkennen, die eigent
lich technischen Vorarbeiten bei Kolonialbahnen im allcemeinen ein
facher als in alten Lindern, weil die zu beachtenden Zwische npunkte,
wie Stromiberginge, wichtige Ortschaften, Gebirgspasse usw., welche
als Zwangspunkte der Linienfithrung in Betracht kommen. meist vOn
vornherein gegeben sind. Besonders wertvolle Kulturen. Ortschaften
mit sehr kostspieligem Grunderwerb, Begrabnisplitze und ihnliche
Hindernisse fur den Bahnbau, die unbedinet umeancen werden mussern,
kommen seltener vor, und die Riicksichten des Grunderwerbs, die hel
hemmischen Bahnen eine erof3e Rolle spiclen, treten bel Kolonialbahnen
ganz in den Hintergrund. Die technischen Grund der Linien
h daher meist unbeschriinkt durchfiihren, wobei natiir-

lassen sic

Vergleichslinien zwischen einzelnen Abschnitten in Betracht zu
zichen und zu untersuchen sind

Sowelt die Gelandearbeiten das Betreten von Privatgrundstucken
unerlaflilich machen, sowie wegen sonsticer voritbergehender Beschrin
kungen des Eigentums, trifft das Gouvernement (nach § 23 der Kaiserl.
Verordnung vom 14. Februar 1903 iiber die Enteignung von Grund
cigentum in den Schutzgebieten Afrikas und der S
Gesetzbl, S. 27

Fur die deutschen Kolonialbahnen kommnen bei Dure hftuhrung der

dsee, Reichs

die nditigen Anordnungen.

Vorarbeiten meist die Vorschriften der preuBischen Staatseisenbahnen

ber allgemeine Vorarbeiten fiir Eisenbahnen. giiltig vom 1. August 1911*
simngemald zur Anwendung. Fur die Bestimmung der mabBeebenden
I rassierun

gselemente und der zu wihlenden Zugeinheit ist die der
iegende Verkehrsleistung von oBer Bedeutung: die zu-

Ty

treffende Ermittlung des zu erwartenden Personen- und Guterverkehrs

1st daher eine ebenso wichtige als schwierice Aufgabe, zumal die erforder

lichen Unterlagen oft nur in mangelhafter Form zui Verfiigung stehen

Ausfithrliche Vorarbeiten

el den Bauvausfuhrungen in den deutschen Sq hutzeebieten werden

ing der Bahnentwiirfe in der Regel toleende MaBstibe

vorgeschrieben :

a) fur den Ubersichtslage- und Hohenplan 1: 200000 oder 1 :300000
tur die Langen, 1:2000 fiir die Hohen; die Pline diirfen nichi oerollt,
sondern mussen in Buchform hergestellt sein:

fur die einzelnen Strecken Lage- und Hohe npline 1:10000 oder
1:2500 fur die Lingen, 1:500 oder 1:200 fiir die Hohen: dabei muB

das Gelinde durel restellt und die Art der Bewachsung

1 Schichtlinien darg
bezeichnet se in. Bel s Eu\‘.it'i'i-_'-_,'i] |J-'E.ur::l-'\ri||.||i]|!-.~- n ist fur die ]_.1:,;‘(--
plane der MafBstab 1

, Kolonialbahnen 2

1:2000 anzuwenden. Das Gelinde soll
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im allgemeinen auf mindestens je 100 m Breite zu beiden Seiten der
Bahn dargestellt sein. Die Gefallwechsel der Strecke missen auch in
den Lageplinen eingetragen werden

¢) fiur die Bahnhofsplane 1:1000 oder 1:500.

Ferner werden gefordert Bauzeichnungen der regelmalbizen Bahn
querschnitte im Auf- und Abtrag, der Stitz- und Futtermauern, Wege-
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Abb. 77.
Bahnumgrenzung fiir Meter- und Kapspur
Fiir
die durchgehenden Hauptgleise die iibrigen Gleise

und die sonstigen Ausfahrgleise
der Personenzige.
(MaBe in Millimetern.)
— TUlmgrenzung.
—— Abstand von dieser
]1_-‘._—3 mm fiir unbewegliche, mit der Fahrschiene fest verbundene Gegenstinde,

= = iy T :
]1_—}-': mm fiir alle iibrigen unbeweglichen Gegenstinde.
41 mm beil den Zwangschienen der Weichen und Kreuzungen,
b= 45 mm bei anderen Zwangschienen mit Genehmigung d. Landesaufsichtsbehorde

67 mm fiir alle iibrigen unbeweglichen Gegenstinde.
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iiberginge, der Briicken, Durchlisse, sonstigen Bauwerke, Bahnhofs

hochbauten, Giiterschuppen, Wasserstationen. Werkstatten, Lokomotiv-

schuppen u. dgl. in MaBstaben von 1:200. 1:100 oder 1:50; ferner des

Oberbaues, der Weichen, Drehscheiben. S hiebebiihnen, der Fahr
» und maschinellen Anlagen in den ublichen MaBstiben (1 220110,

1:5) mit den zugehérigen Berechnungen und Erlauterungen

Endlich ist ein Kostenanschlag aufzustellen. geordnet nach den

Titeln des in PreuBen iiblichen . Normalbu hungsformulars*, wie es
Fiir
saimtliche Fahrzeuge der Met rspurbahnen 1 der
und die Lokomotiven der Kapspurbahnen. Kapspurbahnen
Male in Millimetern
Anlage C.. S |
=
e e
T = A
I | o
g A
1 \
| |
| f |
| | |
—— — Umgrenzung. I | |
250 1 150
Ei Lokomotiv __"jrq le 450 ;1(___1-9\-;[.1 ..... ) A
chaorr leichte Teile der I| 1 :
Fahrzeuge, Signallaternen und 1 | 2
Leinenhaspeln. |' x I 3
I |
|
.' - :
I S
— 7300 ——
I
/ 78 I =
Abb. 78 b 1228{(7295) —> S
Fahrzeug-Umgrenzung fiir Meter-

| |=-1000¥1067) > 700
‘ K it 4 700 -
und Kapspur —-—‘—---—-—lﬁ--——-—-—&‘-—a——ﬂ--l—'-

[
= F22 (953) ==
Umgrenzung d -
lichten Raumes. J
2 3 L - — O —
. - Umgrenzung fiir die le Joo o 300 -
x
dem Federspiele nicht folgenden @ = |f—e—————_ e m—— ]
1 P - W et e
beweglhichen Teile der Lokomo- ;‘Eé N i uﬁtg J =t
tiven und {iir die Kuppelungen fl'”__| £ = = v by __:__5-_.5 fE
aller Fahrzeuge, I-L;—--.E‘.Eﬂ—}il-c 250 ———»

Einschrinkung der Umgrenzung fiir Fahrzeuge, die auf Zahnstangenbahnen
iitbergehen sollen.

tur alle dem Reichseisenbahnamt unterstellten Bahnen Deutschlands
vorgeschrieben ist,
Technische Einheit,
Bahn- und ]'-.'lhl'f.l'i];;-]-]Iif_fi'r.‘i].f.l'.!]',_;,
Als die ersten Kolonialbahnen in unseren riumlich welt vonein-
ander entfernten afrikanischen Schutzgebieten erbaut wurden. kam
die Ricksicht auf einen zusammenhingenden oder an andere Bahnen

20 #
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anschlieBenden Betrieb fast nirgends in Betracht und eine tec h-
nische Einheitlichkeit in der Ausgestaltung unserer Bahnen kam daher
kaum in Frage. Diese ersten Bahnen, die Usambarabahn, die Bahn
Swakopmund—Windhuk und die Togo-Kiistenbahn, unterschieden sich
anfangs in Betrieb und Verkehr kaum von Kleinbahnen, und an ihre
Leistunesfihigkeit wurden nur geringe Anspriiche gestellt. Mangels
LJ1|e]c']'=-|' Vorbilder I’,]ii'!]lc'[l flir die technische _\Il~_'.1'l'-l\t111l[];_' li-lc' henmi
schen Neben- und Kleinbahnen mit Meterspur als Muster. Dement-
sprechend wurde zunichst die nach den Grundziigen der Lokaleisen
bahnen im Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen giiltige Bahn-
umgrenzung fir meterspurige Bahnen von 3,75 m Lichthéhe und 2,90 m
lichter Breite eingefithrt und fiir die Fahrzeuge die nach den Grund

ziigen der Lokaleisenbahnen gultige entsprechende Begrenzung mit
265m Héhe und 2,70 m Breite angenommen, die sich der Bahn-
umgrenzung mit ziemlich knappen Spielraumen einfiigt. Aber bald
stellte sich heraus, daB die Seitenspielraume zwischen den Fahr
zeugen und der Bahnumgrenzung unzureichend waren; die spitere
Festsetzung einer erheblich erweiterten Bahnumgrenzung fur die in
Kapspur angelegte Liideritzbahn bot daher einen willkommenen Anlab,
die Angelegenheit fiir die deutschen Schutzgebietsbahnen mit Meter-
und Kapspur einheitlich zu gestalten. Daher wurde im Apnl 1908
eine neue einheitliche Bahn- und Fahrzeugumgrenzung eingefuhrt,
mit 4.20 m Lichthéhe und 4 m Lichtweite fiir die Bahn, vgl. Abb. 77,
mit 3.80m Héhe und 2,90 m Breite fiir die Fahrzeuge, vgl. Abb. 78. Hier
mit war fiir die beiden genannten Spurweiten eine wichtige technische
Bahneinheit geschaffen. Als einzige Ausnahme bleibt hier noch die
untere Einschniirung von 15 cm Breite in der Wagenumgrenzung der
kapspurigen Bahnen bestehen, die in 90 cm tber S.0O. endigt; sie 1sf
angeordnet, um einen etwa kiinftig erforderlich werdenden Ubergang
der Wagen auf die kaplindischen Bahnen in Siidafrika zu erméglichen.
Fiir die Lokomotiven kommt eine derartige Einschniirung in der unteren
Breite, die sehr unbequem sein wiirde, nicht in Frage, da es nicht not
wendig erscheint, auf einen Ubergang unserer Lokomotiven auf die kap
landischen Bahnen Ricksicht zu nehmen.

Kolonialeisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung: Die hier
festeelegten Umerenzungslinien haben nunmehr in die neue Kolonial
eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung Aufnahme gefunden, die
mit Wirkung vom 1. Januar 1913 durch Reichskanzler-Verordnung vom
15. Juli 1912 in unseren afrikanischen Schutzgebieten, also vorldaufig mit
Ausschlul von Neuguinea und Samoa, fir dic dem offentlichen Ver
kehr dienenden Eisenbahnen in Kraft gesetzt ist. Neu hinzugetreten ist
in dieser Ordnung die gleichzeitige Festlegung der Umgrenzungslinien
fiir Bahn und Fahrzeuge der 60 cm-(feld-)spurigen Bahnen, fiir die es
bisher noch keine einheitliche Regelung gegeben hatte, vgl. Abb.79 u

Die Einfithrung der neuen Kolonialeisenbahn-Bau- und Betriebs-

Ordnung!) (abgekiirzte Bezeichnung KBO.) in den deutschen Schutz-

1y Verdffentlicht im Deutschen Kolonialblatt Nr. 15 des Jahrgangs 1912, 5. 679 i,
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die Anordnung und Einteilung des Stoffes entspricht auch, wie die
Zahlung der einzelnen Paragraphen, genau der der heimischen BO.,
damit die aus deutschen Eisenbahnverwaltungen in den kolonialen
Eisenbahndienst eintretenden Beamten und Bediensteten sich in dieser
Hinsicht leicht zurechtfinden konnen. Die Vorschriften, die im all-
gemeinen das Mindestmald dessen darstellen, was im Interesse der Ein
heitlichkeit und der Betriebssicherheit gefordert werden mul3, beziehen
sich auf die Bahnen fur den offentlichen Verkehr einerseits mit Meter-
oder Kapspur (1,067 m), andererseits mit der Feldspur von 60 cm: die
Vorschriften fir die beiden ersten Spurweiten sind auf die linke, die
fur die Feldspur auf die rechte Seitenhalfte des Blattes, gemeinsame Be
stimmungen uber die volle Seite gedruckt. Alle MabBe, die sich auf
die Kapspur beziehen, sind, auch bei den betreffenden Abbildungen,
{ e 800 st 5004
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Abb. 8o. Fahrzeug-Umgrenzung fiir die Bahnen von 6o cm Spu

in Klammern belgefiigt. Den kaiserlichen Gouvernements als den
Landesaufsichtsbehorden ist fur den ErlaB von Ausfuhrungs- und
Ausnahmebestimmungen in vielen Fillen weiter Spielraum gelassen;
eine zu weitgehende Festlecung der Vorschriften in den Einzel-
heiten hat man zu vermeiden gesucht, um die Entwicklung und Be-
wegungsfreiheit der zum Teil noch wirtschaftlich schwachen Unter-
nehmungen moglichst wenig zu beschrianken.

Die Spurweite.

Wihrend die Spurweitenfrage bei dem Bau heimischer Eisenbahnen
heute kaum zu besonderen Erérterungen Veranlassung gibt, hat sie bei
den Kolonialbahnen wiederholt zu starken Meinungsverschiedenheiten ge
fuhrt und gelegentlich sogar das Interesse der Offentlichkeit in Anspruch
genommen. Die Spurweite ist fur die in sich abgeschlossenen Kolonial-
bahnen, bei denen im Anfange der Entwicklung ein Ubergang der Wagen
auf anschliebende Bahnen kaum in Betracht kommt, zunachst anscheinend
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ohne Bedeutung ; diese stellt sich aber ein, wenn sich die Bahnen zu einem
grofberen zusammenhingenden Netz auswachsen und nach einer giinsti-
gen Verkehrsentwicklung hohere Anspriiche an ihre Leistungsfihig-
keit gestellt werden miissen; die Frage wird brennend, wenn etwa
die unerwartet rasche Entwicklung auf eine nachtrigliche Anderung
der Spurweite hindringt, die gewoéhnlich mit schweren finanziellen
Opfern und grobBen Unbequemlichkeiten im Betriebe verbunden ist,
Dann gewinnt die Spurweite geradezu maligebende Bedeutung, weil
die Leistungsfihigkeit der Zugeinheit und damit der ganzen Bahn inner
halb gewisser Grenzen von ihr abhingt. Nachtraglich vollzogene um-
fangreiche Umbauten der Spur, wie sie in allen moglichen und nicht
nur Neulindern vorgekommen sind, bedeuten hiaufig, aber keineswegs
immer, das Eingestandnis eines begangenen Fehlers und haben auch
wegen der bisweilen recht hohen Kosten, die sie verursachen, die offent-
liche Memnmung und die Landesvertretung in den Parlamenten be-
schiftigt. Es erscheint daher gerechtfertigt, hier auf die Frage etwas
ausfithrlicher einzugehen.

Die Meter- und Kapspur. Als afrikanische Voll- oder Nor-
malspur fiir unsere Schutzgebietsbahnen muff die 1 m- und die Kap-
spur von 1,067 m 31/:" englisch gelten: beide unterscheiden sich
kaum 1n ithrer Leistungsfihigkeit. Die Meterspur entspricht unserem
metrischen System und ist auler in Deutsch-Ostafrika, Togo und
Kamerun einheitlich in dem groBlen Kolonialgebiet von Franzosisch-
Westafrika (Senegal, Oberer Senegal und Niger, Elfenbeinkiiste und
Dahome), ferner auf Madagaskar, auf der Uganda- und Busogabahn
sowie auf den beiden oberen Kongo-Umgehungsbahnen: Stanleyville
Ponthierville und Kindu—Kongolo, und auf der belgisch-kongolesischen
[Lukugabahn von Kabalo nach dem Tanganjika angewendet. Die um
67 mm breitere Kapspur dagegen entstammt dem englischen MaBsystem

und ist, von der Ugandabahn abgesehen, in simtlichen britischen
Kolonien und der Studafrikanischen Union fast ausschlieBlich, ferner in
Portugiesisch-Ostafrika und bei der Benguellabahn angewendet, Sie
1st daher auch die Spurweite der nordlichen und siidlichen Zweigstrecken
der Kap—Kairobahn. Fur Deutsch-Studwestafrika, wo ein AnschluB an
das Bahnnetz des siidafrikanischen Staatenbundes kiinftig einmal in
I'rage kommen kann, ist fiir die Siidbahn und die Nordsudbahn die
Kapspur gewahlt und nach Umbau der frither 60 cm-spurigen Staats-
bahnstrecke Karibib—Windhuk nunmehr auch auf dieser durcheefiihrt.

Die Feldspur von 60 cm. Neben diesen beiden Spurweiten

hat in Deutsch-Stidwestafrika die Feldspur von 60 cm erhebliche
Bedeutung erlangt. Als im Mai 1897 die Rinderpest aus Kapland
nach Deutsch-Sudwest ubergriff und der auf den Ochsenwagen an-

gewiesene Frachtverkehr durch die Viehseuche vollig lahmgelegt zu
verden drohte, mulbte man sich zu einer schleunigen Herstellung der

;.;[!;_{t't' _:.'_'n'[l'..:ll.'.t'll Bahn t_'.‘]ll.i[l;," des ]"a.Ji'.\'f-j,:'l':,s' von f‘h\'.‘}|{ni'h;ju'_;|]:|
Windhuk entschlieBen. Die Regierung hoffte damals, das Ziel
durch Verwendung der bei den heimischen Eisenbahntruppen ge-
brauchlichen und beliebten Feldbahn von 60 ecm Spur, deren Ober-
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bau und Fahrzeuge vorriatig waren, am schnellsten und wirtschaftlichsten
zu erreichen. So griff man also zu der wohlfeileren Feldspur und ver
wendete ein flir vorubergehende, besonders militirische Zwecke und
rascheste Ausfuhrung trefflich geeignetes Werkzeus an einer Stelle.
wo es sich um die ErschlieBung eines weiten Wirtschaftsgebietes durch
einc bleibende Bahn von iiber 380 km Linge handelte. Die Bahn hat
in dem spiteren Herero-Aufstand trotz ihrer schmalen Spur fir die
I'ruppenbeférderung und -versorgung die wertvollsten Dienste ge-
leistet, obgleich ithre Linienfithrung zu wiinschen liel und der Oberbau
sich auf die Dauer als zu schwach erwies.

Auch die Otavi-Gesellschaft, die ihre Bahn von der Kiiste nach Tsu
meb ursprunglich vorwiegend als Industriebahn, zur Ausbeutune ihre:
Kupfergruben, plante, wandte die Feldspur an, und diese wurde dahe:
notwendigerweise auch bei der abzweigenden Fliigelbahn Otavi
Grootfontein fortgesetzt, so daB damit ein zusammenhingendes Netz
von 672 km Bahnen in Feldspur entstand, eine fiir diese Spur gewil
einzig dastehende Ausdehnung!

Bel der Otavibahn und der Bahn Otavi—Grootfontein hat man
neben einer besseren Linienfithrung einen schwereren Oberbau

Schienengewicht: 15 statt 95 kg/m — als bei der Staatsbahn Swa
kopmund— Windhuk gewahlt und dadurch, infolge der Anwendung
eines wesentlich hoheren Raddruckes fir die Lokomotive — 3.25
statt 1,3 Tonnen , die Grole der Zugeinheit und somit die Lei
stungsfihigkeit der Bahn betrachtlich steigern kénnen Infolge

dessen hat sich die Otavibahn allen bisherigen Anforderungen des
Verkehrs gewachsen gezeigt und vermoge ihrer sehr giinsticen

Linien- und Betriebsverhiltnisse itber die ganze Bahn durchgehend:
volle Zugladungen von Tsumeb bis zur Kiiste mit entsprechender Aus
nutzung der Leerziige durch Riickfrachten — von Anfang an in hohem

Grade befriedigende Betriebsabschliisse erzielt. Dazu kam die de
Privatbahn verlichene Tarifhoheit, die der Gesellschaft ermoglichte
aubergewohnlich hohe Tarife anzuwenden und dadurch ihre Einnahmen
wesentlich zu steigern.

Dieses finanziell auBerordentlich ginstige Bild der Otavibahn darf
indes das Urteil uiber den wirtschaftlichen Wert der Schmalspur von
60 cm nicht triiben.

Rechnerischer Vergleich: Voranzustellen ist der unbestreitbare
Satz, daB die Anlagekosten und die Leistungsfihigkeit einer Bahn mit
wachsender Spurweite zunehmen, ihre dauernden jihrlichen Betriebs
kosten, auf die gleiche Leistung bezogen, aber abnehmen; je stirker
also der Verkehr, desto mehr macht sich der Mehraufwand bei der
Anlage der breiteren Spur bezahlt, indem das jahrliche Mehr an Zinsen
fur das hohere Anlagekapital mehr als ausgeglichen wird durch die
jahrliche Ersparnis an Betriebskosten, die durch die Anwendung der
leistungsfahigeren groBeren Zugeinheit erzielt wird: ein Zug auf der
groBBeren Spur, der 300 t Nutzlast fordert, ist stets billiger, als zwel
auf der schmaleren Spur, die fiir die gleiche Leistung erforderlich
werden. Die Wahl der Spurweite ist also abhingig von dem Verkehr,



apurwelte :;I:n

der auf der betreffenden Bahn zu erwarten und von der Frist, innerhalb
deren auf 1thn zu rechnen ist. Durch Rechnung ist festzustellen, ob der
sofortige Mehraufwand fur die breitere, 1 m- oder Kapspur bei einem
erst fur spater zu erwartenden stirkeren Verkehr wirtschaftlich ge-
rechtfertigt ist, im Vergleich gegen die Anwendungz der pilligeren,
schmaleren Spur von 60 cm mit nachfolgendem, kostspieligem Umbau

die breitere Spur.

1. Anlagekosten. Zunachst bedarf es der Feststellung, um wieviel
ich die kilometrischen Anlagekosten derselben Bahn bei gleicher
ceit mit Meter- oder Kapspur hoher stellen als mit

Leistungsfahie
of
Linienverhiltnissen, gleichen Preisen und Ausfuhrungsbedingungen
durchzufithren. Wesentliche Unterschiede ergeben sich nur fiir die
Erdarbeiten, Titel II, Bricken und Durchlisse, Titel V, und den Ober
bau, Titel VII. Die eingehende Veranschlagung der Linie Keetmanshoop

Kkub i Deutsch-Sudwestafrikal) lieferte fir zwei Vergleichslinien als

dspur. Hierzu ist eine vergleichende Kostenberechnung mit gleichen

Unterschied in den reinen Baukosten fir das km: 12872 und 12395 .J6 -

daber war fiir Kapspur ein Oberbau von 82,7 kg/m Gewicht mit einer
1 langen Schiene von 20 kg/m auf 12 Schwellen (wie bei der Liideritz-
bahn), fur Feldspur ein solcher von 50.2 ke/m mit der Otavi-Schiene

on 15 kg/m zugrunde gelegt. Unter Beriicksichtizcune des Unter-
nehmergewinnes und der Bauzinsen ergaben sich als Unterschieds-
betrige fir die Gesamtkosten: 15060 und 14492 J¢: die Annahme des
hoheren Werts von rund 15000 J6 gereicht keinesfalls der Schmal
spur zum Nachteil. (Nach Himbeck & Bandekow, ., Wie baut und
betreibt man Kleinbahnen?* 1906, wird der entsprechende kilometrische
Kostenunterschied bei giinstigen Gelindeverhilinissen in Deutschland

e zu nur 30000—26000 = 4000 J¢ angegeben,

Demnach mull der billigere Betrieb der breiteren Spur jihrlich
mindestens 4 v. H. auf 15000 ¢, das sind 600 ./ auf 1 km ocecen den
Betricb der Schmalspur ersparen, wenn der Bau der breiteren Spur
finanziell vertretbar sein soll. Bei welcher VerkehrsgroBe tritt diese
Forsparnis ein?

Betriebskosten., Um keinenfalls zu ungiinstig fiir die Feld
spur zu rechnen, sollen die Unterhaltungskosten des Oberbaus (ein
eBlich der jahrlichen Ricklagen fiir die Erneuerung) der letzteren,
)bwohl sie bei stirkerem Verkehr wegen der gesteigerten Einwirkung
ler Fahrzeuge auf den schmalspurigen Oberbau zweifellos hoher werden,
den Unterhaltungskosten der groBeren Spur (im folegenden kurz als
Vollspur* bezeichnet) gleichgesetzt und demnach bei der Rechnung

iNZ AUSEeS( haltet werden.
Bei einer maBgebenden Steigung der Bahn von 15 v. T.. schiristen
Krummungen nicht unter 300 m Halbmesser und einer Fahrgeschwindig-
eit in der Steigung von 20 km/Std. ergeben sich nach den zur Ver-

rweiten flir

netsbahnen; Wits
ng 1910, =, 104 u. 172.
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314 Bau der Kolonialbahnen.

figung und In Anwendung stehenden Fahrzeugen der beiden Spnur
weiten die Nutzlasten der Zugeinheit zu rund 100t fur die Vollspur,
70 t fir die Feldspur. Bei Annahme unvermeidlicher Leerlaufe der
Guterwagen von 25 v. H. erfordert ein Jahresverkehr von x Tonnen

fir die
Vollspur Feldspur
:\ = 3 X - .
100 -0.75 Zuge, 70075 Zuge,

oder fiir das km Betriebslinge im Jahre
~

X : . - .
100 0.75 Zugkilometer, 70-0.75 Zugkilometer,

also einen Jahresaufwand fiir das Kilometer von:
i Lo x

< M re
100 - 0.75 J, 70 -0.75 , Welln

Z:, Z, die Kosten des Zugkilometers in Mark fir Voll- und Feldspur
bezeichnen, soweit sie lediglich vom Betriebe und der Spurweite ab-
hiangen: unberiicksichtigt bleiben demnach die Aufwendungen fur
Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues, die Kosten der all-
gemeinen Verwaltung, des Stationsdienstes und fiir Verzinsung und Til
cung des Anlagekapitals.

Es ergibt sich also die Bedingung :

Ly tx Ly L =
kR 1 >~ 60074,
10 -0.75 100 -0.75 - ¥
wenn die Ersparnis im Betriebe der Vollspur gegen die Feldspu
die Zinsen fiir die Mehranlagekosten der Vollspur mindestens auf-
wiegen soll; durch Umformung erhilt man

600 - 7000 - 0.75 3150 000

ader

100 - 7,—70 - 7, 100 - Z,—70 - Z, '

Die Werte von Z setzen sich zusammen aus den Kosten a) fir
Kohlen, b) Wasser, ¢) Ol und Putzbaumwolle, d) Lokomotiv- und Zug
begleitpersonal, e) Unterhaltung und Erneuerung der Fahrzeuge: und
zwar ist wegen der giinstigeren Bauart und Ausnutzung der Loko
motive bei der Vollspur Z. etwas grobBer als Z;. Ersetzt man gleichwohl
Z. durch das kleinere Z,, so wird in dem Bruchwert fiir x der Nenne:
verkleinert, der Wert fur x also zu grol3 erhalten, d. h. die Verkehrs
groBe, bei der die Schmalspur unwirtschaftlich wird, liegt noch etwas
= ]ll;")lu'm_

‘rf"l

Die Kosten fur Z, berechnen sich fur Deutsch-Studwest zu a = 60,
b=216, ¢ =28, d=23,3 und e=78 Pf., zusammen 1,857 ./6; daraus

« 105000

folgt x 1857 ° d.i. 56500 t, wahrend die Otavibahn seit Jahren

unter der errechneten Grenze; man erhalt danach x

tatsiachlich einen erheblich stirkeren Verkehr hat.
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Dieser Verkehrsanforderung wirden also bei der Vollspur jihrlich

56 500 . ) 56 500 s
=5 753, bei der Schmalspur 70075 1076 Zuge entsprechen,
bei letzterer also fur das Kilometer 323 Zugkilometer mehr gefahren
werden miissen. Die Mehrkosten im Betriebe hierfur mit jahrlich
323 » 1,857 =600 J6 fir das Kilometer zehren also die Ersparnis an
Zinsen, entsprechend dem Minderaufwand bei den Anlagekosten der
Schmalspur, vollig auf. Bei einer stirkeren maBgebenden Steigung
als 15 v. T., z. B. 256 v.T., oder bei einer groBeren Zahl der Leer-

liufe der Guterwagen verschiebt sich das Verhiltnis wegen der ent-
sprechend verminderten Zugleistung und der Vermehrung der erforder
lichen Zugzahl noch mehr zuungunsten der Schmalspur. Die Zahlen-
werte konnen sich unter Umstinden im einzelnen etwas indern und
dadurch das Ergebnis vielleicht noch etwas zugunsten der Schmalspur
verschieben; an dem grundsiitzlichen Ergebnis dndert das nichts, daB
es infolge der unleugbar geringeren Zugeinheit fiir die Schmalspur eine
Verkehrsgrenze geben muly, bei der sie, verglichen mit der Vollspur,
unwirtschaftlich wird.

Erreicht oder iiberschreitet nun der Verkehr die vorstehend er
rechnete Grenze, so ist beim Betriebe in der schmileren Spur fortlaufend
ein erheblicher Mehraufwand erforderlich, der bei der Vollspur fort-
fallt; um den zunehmenden Mehraufwand zu vermindern, muB man
schlieblich dem Umbau in die Vollspur nihertreten.

Die Kosten des Umbaus unter Aufrechterhaltung des Betriebes
sind natiirlich bedeutend hoher, als der Unterschied in den Kosten der
beiden Spurweiten bei der ersten Anlage (15000 Ji/km) gewesen wiire,
da abgesehen von der Erschwernis durch den Betrieb nachtriglich
vorzunchmende Bauausfuhrungen und Anderungen erfahrungsgcemial
teurer werden, als wenn die geplante Anlage von vornherein plan-
maliig hergestellt worden wiire. Z. B. hat der Umbau der Bahn Beira
Umtali in Portugiesisch-Ostafrika, 330 km, aus einer Spurweite von
65 cm in Kapspur rund 17 Mill. Mark, das sind 51500 J6/km gekostet.

Der Umbau der 75 cm-spurigen Bahn Klotzsche—Konigsbriick in
sachsen, 19,49 km, in die europiische Vollspur von 1.435 m hat (1897)
zen 1 Mill. Mark, das sind 51300 #/km, gekostet. Fiir den
der 191 km langen Staatsbahnstrecke Karibib—Windhuk aus
cm- in die Kapspur wurden 11 Mill. Mark, das sind rund
57500 Jb/km, veranschlagt und bewilligt. Die Gesamtkosten der vor-
genannten umgebauten Bahnen einschlieBlich der ersten Anlage stellen
sich demnach wie folgt: Beirabahn: 47000 -- 51500 = 98500 ./6/k
Klotzsche—Konigsbriick: 5 ) +51300=105600 .//km: Karibib
Windhuk?): 40095 - 57500 = 97595 ¥ /lcm. Hieraus ergibt sich, daB
man bel Anlage dieser Bahnen erhebliche Mittel erspart hitte, wenn man
von vornherein die gréBere Spur angewendet hiitte: die Vermeidung der
Unbequemlichkeiten des Umbaues im Betriebe wire dann noch als
Gewinn hinzugetreten.
\Os er ersten Anlage 15 316 000 ,J( 382 | § 10 0G5 M6/ k1
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316 Bau der Kolonialbahnen

3. Verkehrssteigerung s entsteht noch die Frage, bei wel
cher gegenwirtigen VerkehrsgroBe und welcher spateren Verkehrs
steigerung die Anlage in Vollspur wirtschaftlich vertretbar und der
in Feldspur vorzuziehen ist.

Hat man bel Anlage in Feldspur einen kilometrischen Kapitalauf
wand von 15000 J¢ erspart, so wichst diese Ersparnis bei 4 v. H. Ve
zinsung, wenn man Zins auf Zinseszins legt, nach 17,7 Jahren auf da
Doppelte, also auf 30000 .# an; nach weiteren 17,7 Jahren wiirden
sich die 30000 /6 in gleicher Weise auf 60000 ./ gesteigert haben. Mit
den in 35,4 Jahren demnach aufgesammelten Ersparnissen konnte
man also dann erforderlichenfalles die Kosten des Umbaus (50000
bis 60000 Jf/km) bestreiten. Immerhin darf innerhalb dieser 35 Jahr
der Verkehr von einem anfangs schwachen Umfange an nicht erheb
lich iiber 56000 bis 57000t Jahresverkehr hinauswachsen, um den
Umbau gerade erst zu der Zeit wirtschaftlich notwendig zu machen, wo

die Mittel durch die Zinsansammmlung gewonnen sind. Hat sich da
cegen der Verkehr schen erheblich eher auf 56000 bis 57000t ge
hoben, z. B. binnen 20 Jahren nach Eroffnung der Bahn, so wire es,
wie man erkennt, wirtschaftlich richtiger gewesen, sogleich die Anlage
in der Vollspur zu machen und das Opfer von 15000 J6/km hierfur
von vornherein zu bringen. Die Unbequemlichkeiten des Umbaus 1m
Betriebe, die damit verbundenen Verkehrsbeschrankungen und -Behin
derungen (die die Leistunesfahiegkeit der Bahn wihrend dieser Zeit stark
beeintrachtigen, also z. B. bei strategischen Erwigungen schwer ins
Gewicht fallen) sprechen hierbel mit zugunsten der Vollspur. Je langer
man aber bei gesteigertem Verkehr den Umbau in die Vollspur hinaus
schiebt, desto hoher werden die unwirtschaftlichen Mehraufwendunzen
an Betriebs-, Unterhaltungs- und Erneuerungskosten, die die Feldspur
jahraus jahrein erfordert

Die Frage laBt sich also durch eine Vergleichsrechnung entscheiden
und lauft hinaus auf die richtige Beurteilung der kinftigen Verkehrs
entwicklung im Gebiet der Bahn fiir eine gegebene Zeitdauer., Hier-
bel ist aber zu beriicksichtigen, daB die Feldspur mit dem Oberbau
und den Fahrzeugen der Otavibahn (Schiene 15 kg/m, Oberbau 50 kg/m
Lokomotivraddruck 3 bis 3,25 t) wohl ziemlich an der Grenze des I
reichbaren fur eine technisch richtige Gleis- und Lokomotivausbildung
angekommen sein durfte. Dagegen steht bel der Meter- und Kapspur
nichts entgegen, den Oberbau und die Fahrzeuge bei einer Zunahme
des Verkehrs entsprechend schwerer und leistungstihiger auszu-
gestalten, und damit die Betriebsausrustung der Bahn innerhalb wei
tester Grenzen den Anforderungen des Verkehrs so anzupassen, dalb
sie auf lange Zeit hinaus noch eine wirtschaftliche Betriebsfuhrung er-
moglicht.

4. Riucksichten auf den Personenverkehr. Zu diesen 1ein
wirtschaftlichen Erwdgungen beim Vergleich der Spurweiten tritt meist
noch die Ricksicht auf den Personenverkehr hinzu. Hier sinkt die
Wagschale von vornherein auf die Seite der Vollspur; denn die Ruck-
sicht auf die Standsicherheit der Fahrzeuge zwingt bei der Feldspur



zu einer Einschrankung der Hochst- und Durchschnittsgeschwindigkeit ;

ieb kann daher beil dieser von der L'.’.TlJl'l.]'I'Ii'I]II'[l'!I

der Eisenbahnbet:
Unterbringung der Reisenden abgesehen seine Vorteille fiir die Per-

ur Geltung bringen wie bei der

sonenbeforderung nicht in dem Mab
Vollspur, insbesondere auf Bahnstrecken von grolierer Linge. Die
Standsicherheit der Feldspurwagen ist bei gleicher Schwerpunktslage

tliche Abhilfs-

wesentlich geringer als bel den Vollspurwage Kins

mittel, wie Beschwerung der Wagengests durch Beton- und Eisen-
cinlagen und Tieferlecung des Fulbbodens im Innern der Wagen

zwischen den Drehgestellen, wie bei der Otavibahn angewandt, er
scheinen zwar an sich unbedenklich, bringen aber wieder andere Nach-
sewicht, 1200 kg fiir

=

teile mit sich, im einen Falle: vermehrtes totes Gew
den Wagen, das stindig zu befordern ist, im andern Falle: die An
ordnung von Stufen oder Rampen im Wagenfulbboden, die bei leb
ftem Personenverkehr hinderlich werden (vel. Abbildung des Per
sonenwagens der Otavibahn, Glasers Annalen 1909. Nr. 778. S. 174).

DaB die Seitenschwankungen der uber die Schienen weit aus

ladenden Feldspurwagen sich fir die Reisenden unangenehm fuhlbar
machen, wenn die Gleise nicht sorgfaltig unterhalten werden, unterliegt
keinem Zweifel; dazu kommen die starkeren Angriffe der Feldspur-

lokomotiven auf den Oberbau: zur dauvernden Erhaltung einer tadel
losen Gleislage wird es daher schon aus diesen Grunden bei der Feld
pur zwelfellos hoheren Aufwandes bediirfen als bei der Vollspur.

5. Umladen. Kommt der Ubergang von Giutern der Schmalspur-
bahn auf die vollspurige Bahn und umgekehrt in Frage, so erwachst
¢ nach dem Umfange dieses Ubergangsverkehrs ein neuer gewichtizer
Grund mehr zur Anwendung der Spur dieser Bahn, um das, weniger
fur Stuckgut als fiir Wagenladungen, lastige Umladen und die dafiir
ruwendenden Kosten zu vermeilden. Fur zerbrechliches Massengut,
[lonwaren, Ziegel, Briketts u.dgl., ist das Umladen allerdings miBlich;
leemelnen werden aber die Schwierigkeiten und Kosten des Um

ladens meist Uberschitzt; durch zweckmibige Rampen- und Kran-

anlagen lassen sie sich wesentlich vermindern, so daB sie etwa 2.50 bis

bel Kolonialbahnen nicht tibersteigen ; die Selbstkosten sind
nger, sie schwanken etwa zwischen 0,60 bis 1,00 /6
1st also bezuglich der Kosten gleichwertiec der

meist wesentl
f.d.t. Das Umla
Zurlicklegung eines gewissen, nach den betreffenden Tarifen zu er
mittelnden Transportweges von einigen Kilometern. Zur Vermeildung

les Umladens kommen auch die schmalspurigen soz. Rollbocke in
I'rage, die den Wagen der
in belastetem Zustande in Zugen ist nur mit Vorsicht zu bewirken. Die

breiteren Spur aufnehmen: ithre Beforderung

‘tsbahnen und auch

Rollbocke haben daher auf deutschen Schutzoebi
wf andern Kolomalbahnen wohl noch keine Anwendung gefunden.

6. Schlubfolgerungen. Aus den vorstehenden Ausfuhrungen ist
lgern, dald ber unseren Kolonialbahnen im alleemeinen von der
r- oder Kapspur Gebrauch zu machen, dic Anwendung der

Feldspur aber auf solche Fialle zu beschranken ist, wo es sich um einen

orthch oder zeitlich eng umgrenzten Verkehr handelt, auf dessen
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Anwachsen iiber eine bestimmte Grenze hinaus auch nach mehreren
Jahrzehnten nicht zu rechnen ist. Im Zweifelsfalle muld eine ver
gleichende Kostenrechnung Klarheit bringen. Wo Personenverkehr in
erheblichem Umfange in Betracht kommt, wird die Entscheidung noch
mehr zugunsten der groBeren Spur fallen miissen

Die Spurweiten von 75 und 76 cm. Die Spurweite von 75 cm ist
neben vielfacher Anwendung bei Kleinbahnen im Konigreich Sachsen,
bei vereinzelten Linien in Wurttemberg und Osterreich unter anderen
bei der Kongoumgehungsbahn Matadi—Leopoldville, 400 km, und
ber der Sigibahn in Usambara (vgl. oben S. 96), 24 km, angewandt
worden. Auf den Staatsbahnen in Bosnien, iiber 850 km, kam die
Spurweite mit 76 cm zur Ausfuhrung, weil dort urspriinglich eine Loko
motive mit scharf gelaufenen Spurkrinzen verwendet wurde, nach der
dann das ganze Bahnnetz 76 cm Spurweite erhielt. Der Oechel-
hiausersche Entwurf der ostafrikanischen Zentralbahn enthielt noch
die Spurweite von 75 em, die auch bei der Togokiistenbahn urspriing
lich vorgesehen war. Der Unterschied in den Kosten der ersten An
lage gegen die Meterspur ist natiurlich noch geringer als bei der
Feldspur von 60 cm.

Die vorstehenden Ausfiithrungen ergeben, daB die Leistungsfihigkeit
und Wirtschaftlichkeit einer Spurweite von 75 cm zwischen der der
Feldspur und der afrikanischen Vollspur liegen mub, sie zeigt also in
dieser Hinsicht die Mingel der Feldspur in etwas geringerem Grade.
Wenn fur die Fahrzeuge dieser Spur empfohlen wird (Handbuch der
Ingenieur-Wissenschaften 1904, Bd. I, Vorarbeiten S. 99), mit dem Rad
druck nicht uber 3t (gegen 5 bei der Meterspur) hinauszugehen (die
Grundziige fiir die Lokalbahnen empfehlen als Grenze 4 t), so liegt
auch hierin das Eingestandnis, daB die wirtschaftlich richtize und
technisch zweckmiBige Zugeinheit bei der Spur von 75 cm jedenfalls
betrachtlich hinter der der Meter- oder Kapspur zuriickbleiben mufs,
wie sich ja nach den obigen Ausfiilhrungen ohne weiteres ergibt.

Wie erwihnt, hat die Spurweite von 75 c¢m in den deutschen Schutz
gebieten bisher nur vereinzelt Anwendung gefunden. Ein Bediirf-
nis zu ihrer kiinftigen Anwendung kann micht anerkannt werden:
denn wo man wegen des geringen zu erwartenden Verkehrs Bedenken
tragt, die hoheren Anlagekosten der Meter- oder Kapspur von vorn-
herein aufzuwenden, da ist die Feldspur von 60 cm am Platze, und da
wird sie fiir absehbare Zeit dem Bediirfnis geniigen. Da die Einheit
lichkeit der Spurweiten wegen des Wageniiberganges zur Vermeidung
des Umladens der Giiter, wegen der leichteren gegenseitigen Wagen-
benutzung und Aushilfe mit Fahrzeugen, wegen der Vereinheitlichung
in den Grundformen und Mustern der Fahrzeuge bei ihrer Beschaffung,
Unterhaltung und Erneuerung von groBem Werte ist, so hat die Spur
von 75 cm in der neuen Kolonialbahn-Bau- und Betriebsordnung (§ 9
keine Berucksichtigung mehr gefunden: sie erscheint entbehrlich,
und ihre kiinftige Verwendung soll auch hierdurch méglichst erschwert,
der Vereinheitlichung der Spurweiten in den deutschen Schutzgebieten
Vorschub geleistet werden.
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In besonderen Fallen, wenn der Ubergang zu der srolleren Spur-
welte spater mit Bestimmtheit zu erwarten ist, wird man sich unter
Umstianden damit helfen konnen, daB man den Unterbau der Bahn
im ganzen oder wenigstens bel allen Kunstbauten den Bedingungen der
Kapspur entsprechend herstellt, den Oberbau aber zunichst mit 60 cm
Spurweite ausfihrt; eine derartice Anordnung ist z. B. bei der Ambo
landbahn in Deutsch-Studwestafrika (S. 95) geplant

Abgesehen von Algier, wo die Spurweiten von 1.00, 1,05, 1,10 und
1,435 m vorkommen, herrscht in den franzoésischen Kolonien die
1 m-Spur fast uneingeschrinkt: dagegen ist in den britischen Kolonien.
wie erwihnt, die Kapspur fast ausschlieBlich zur Anwendung gelangt,
wihrend die 1 m-Spur auf der Ugandabahn ausgefiithrt wurde. Die
Schmalspur von 2= 61 em besteht z. B. in der Siidafrikanischen Union
1. 12. 1912) nur auf im ganzen rund 466 engl. Meilen gegen 7848 Meilen
Kapspur, das sind 5,6 v. H. des Gesamtnetzes. Sie ist in Nordnigerien
auf der Zweigbahn Saria—Rahama, 89 engl. Meilen, die in das Zinn-
gebiet von Bautschi fiihrt, zur Ausfuhrung gekommen und wird auch
dort als ein wirtschaftlicher Fehler angesehen, da der Umbau in Kap-
spur wegen der unerwartet raschen Verkehrsentwicklung bald erfolgen

muld (vegl. S. 173).

Linienfiihrung.

Hierbei gelten die heimischen Regeln der Technik mit der
Besonderheit, daB es zur Einschrinkung der Baukosten bei schwie-
rigem Geliande fiir eine Bahn, die anfangs nur auf geringen Ver-
kehr zu rechnen hat, vor allem moglichster Anschmiecung der Bahn
an das Gelinde bedarf. Die Verhiltnisse sind bei Kolonialbahnen aulier-
ordentlich verschieden und miussen von Fall zu Fall beurteilt werden.
Wihrend z. B. die Togokiistenbahn fast ohne Bauwerke und mit
auBerst geringen Erdarbeiten durchgefithrt werden konnte, so dal sich
ithre Gesamtkosten auf etwa 26000 J/km beliefen, erforderte der Bau
der Kameruner Mittellandbahn in dem Abschnitt Bidjoka—Njong,
133 km, nach den hier angenommenen Trassierungsbedingungen allein
iber 60000 Jf/km zur Bewiltigung der Erdarbeiten, und ihre Gesamt
kosten werden sich auf iiber 200000 J¢/km belaufen.

Auch hier mull gegebenenfalls durch Rechnung je nach dem zu
erwartenden Verkehr untersucht werden, ob es wirtschaftlicher ist.
die Bahn zunichst in schirferen Steigungen und Krimmungen dem
Gelande angepalBt, mit geringem Kosten- und Zeitaufwand herzustellen
und spater, nachdem sich der Verkehr stiarker entwickelt hat. die zunichst
crsparten Mittel — die sich inzwischen durch Zins auf Zinslegung er-
heblich vermehrt haben — aufzuwenden. um durch einen Strecken-
umbau gunstigere Linienverhiltnisse zu schaffen. oder ob es richtiger
Ist, von vornherein die hierfur erforderlichen Kosten in vollem
Umfange auszugeben. Die Englinder haben bei ihren Bahnbauten auf
der Ugandabahn, in Nigerien und in der Siidafrikanischen Union viele
Strecken spater im Betriecbe umgebaut, zum Teil gewil planmalbig
nach den gewonnenen Erfahrungen, zum Teil allerdings schon bald nach
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der ersten Eroffnung. Wenn die erste Bauvausfihrung unter Anwendung
starker Steigungen und Krummungen den Zweck erreicht, dem Schutz
geblet moglichst bald unter Ersparnis an Bauzinsen die Ses
nungen der Eisenbahn zutell werden zu lassen, so bedeutet dies sicher

einen grobben Vortell: die spatere Linienverbesserung kann dann nach
sorgfiltiger Prifung aller Verhiltnisse, namentlich auch hinsichtlich
der tatsachlichen Verkehrsentwicklung, auf sicherer Unterlage vos
genommen werden, wobei unter Umstinden spiter wesentlich billiger
gebaut wird, als zu Anfang in dem ganz unerschlossenen Neulande:
hat aber die Verkehrsentwicklung den Erwartungen nicht entsprochen
so hat die einfachere Bauausfuhrung den Vorteil, daB nicht so erheb
liche Summen festgelegt und zwecklos ausgegeben wurden, und man

kann die Streckenverbesserung dann verschieben, bis der gestiegene
Verkehr sie rechtfertigt oder zwingend fordert

Wichtig beim Trassieren ist die Bildung langer Streckenabschnitte
von gleichem Widerstande, auf denen die einzufuhrende Lokomotiviorm
moglichst gut ausgenutzt werden kann. Die Zugeinheit meist die
eines gemischten Zuges mubld 1m Zusammenhang mit Schienen
gewicht, Lokomotivraddruck, malbgebender Steigung bestimmt wer
den. Bel stark geneigten Bergstrecken sind Abweichungen von de:
malgebenden Steigung im Sinne flacherer Neigungen unwirtschaftlich,
im Sinne steilerer Neigungen unbedingt zu vermeiden, da eine einzige
solche Stelle die Leistungsfahigkeit des Abschnitts entsprechend herab
driuckt. Vereinzelte Ausnahmen in den Krimmungsverhaltnissen sind
bei der Linienfuhrung nicht so nachteiliz wie bel der Anwendung der
starksten Steigung.

Steiguneen und Krimmunegen. Die KBO. schreibt fir deutsche
Schutzgebietsbahnen auf freier Strecke bei Reibungsbetrieb im 87 als

zuldssige grobte Steigung beir Meter- und Kapspur 25 v.T. 1:40,
bei Feldspur 40 v. T. 1:25 vor; indessen bedarf schon die Anwendung
steilerer Neiguncen als 20 v. T. 1:50 bet Meter- und Kapspur und
als 30 v. T. = 1:33Y3 ber Feldspur der Genehmigung der Landes-

aufsichtsbehdrde unter gleichzeitiger Berichterstattung an das Reichs
kolonialamt (§ 7,6), eine Vorschrift, die verhuten soll, dall bei Reibungs-
bahnen von diesen starken Steigungen ohne zwingende Griinde Ge
brauch gemacht wird und fehlerhafte Trassierungen, wie Steigungen
von 1:21 am Khan-Rivier bel der alten Staatsbahn Swakopmund

Jakalswater—Karibib, vermieden werden. (Dort mussen die Zuge geteilt
und je zwel Wagen einzeln von der Lokomotive hinaufzeschoben wer
den). Die KBO. schliebt ferner beziglich der Kriimmungen fur die
durchgehenden Hauptgleise Halbmesser unter 150 m fur Meter- und Kap
spur, unter 100 m fur Feldspur aus; in den ubrigen Gleisen ist bei Meter
und Kapspur 100 m, fiir den gekrummten Weichenstrang 90 m, bei Feld-
spur 50 m als kleinster Bogenhalbmesser zugelassen. Auch hier macht
§7,2 der KBO. die Anwendung der Halbmesser unter 250 m bei Meter-
und Kapspur, unter 150 m bei Feldspur von der Genehmigung der
ILandesaufsichtsbehorde, bei gleichzeiticer Berichterstattung an das

Reichskolonialamt, abhingig. Bei der 1 m-spurigen Bahn Daressalam
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Morogoro war seinerzeit streckenweise der Bogenhalbmesser von 100 m
behufs Einschrinkung der Erdarbeiten in iiberreichem MaBe ange-
wendet worden, ein MiBstand, der sich durch rasches Scharflaufen der
Spurkranze und starken SchienenverschleiB sowie durch quietschen-
des Gerdausch der Riader beim Befahren nachteilig geltend machte:
in der Folge wurden diese ungiinstigen Linienverhiltnisse bei dem
Umbau der Stammstrecke Daressalam Morogoro, 1912--1914, soweit
erforderlich, mit erheblichen Kosten beseitigt. Die damaligen Bauvor-
schriften hatten sogar Krimmungen von 60 m Halbmesser zugelassen.

Fur kurze sogenannte Anlaufstrecken. z B. auf Rampen vor
Brucken, kann der Gouverneur (oder der Eisenbahnkommissar not-
falls ausnahmsweise stirkere Steigungen zulassen. die der Zug, wie
man annehmen darf, ,mit Anlauf* tberwindet,

Ubergangsbogen zwischen geraden und gekrimmten Strecken der
durchgehenden Hauptgleise schreibt § 7.3 der KBO. nur fur Meter-
und Kapspur vor, dagegen sind entgegengesetzte Krummungen auch
bei Feldspur durch eine Gerade zu verbinden. die zwischen den End-
punkten der Uberhéhungsrampen (fiir die duBere Schiene mindestens
10 m (eine Schienenlinge) lang sein mub (8 7.4). Fir die Nelgung von
Bahnhofsgleisen schreibt § 7,7 der KBO. vor, daB sie. abgesehen von
Verschiebegleisen, hichstens 25 v.T. = 1:400 betragen soll: dabei
dirfen Ausweichgleise in die stirkere Nelgung der freien Strecke ein-
greifen. Um einen guten Ubergang zwischen entgegengesetzten Nei-
gungen der Strecke sicherzustellen. bestimmt § 7,8 der KBO., daB bei
zwel In entgegengesetztem Sinne und stirker als mit 5 v. T. — 1:200
genelgten, aneinander stoBenden Strecken, falls eine mehr als 10 m
ansteigt, eine Zwischenstrecke einzuschalten ist, die héchstens 3wl
geneigt sein darf und bei Meter- und Kapspur mindestens 300, bei
Feldspur mindestens 150 m lang sein muf: in diese Lingen durfen
die Tangenten der Ausrundungsbogen eingerechnet werden. Fur die
kreisformige Ausrundung der Neigungswechsel fordert KBO. §10.3 in
durchgehenden Hauptgleisen einen Halbmesser von mindestens 2000 m,
auch fir die Feldspur; die Bauvorschriften verlangen indes hier bei
der Meter- und Kapspur einen Halbmesser von nicht unter 3000 m
und schreiben daneben vor, daB die Ausrundungsbogen auberhalb
der Uberhohungsrampen fiir die duBere Schiene der Krummungen und
dal stirkere Neigungswechsel als 10 v. T. tunlichst in der Geraden oder
in Kriimmungen von mindestens 600 m Halbmesser licgen sollen.

Bei den deutschen Schutzeebietsbahnen legen meist die besonde-

ren Bauvorschriften der Bauvertrige die grofite zulissige Neigung der
Strecke einschlieBlich des Kriimmungswiderstandes fest; dabel wird
in der Regel fiir die Ausfuhrrichtung, d.h. den Weg zur Kiuiste, auf
dem sich kiinftig die umfangreicheren und schwereren Frachten be-
wegen werden, eine geringere Héchstneigung vorgeschrieben als fiir
die Einfuhrrichtung, z. B. fiir erstere 10 oder 12,5, fur letztere 162/,
v. T. (Togobahn Lome—Atakpame, verlingerte Usambarabahn, Strecke
Buiko—Moschi u.a.). In den Krimmungen mul® demnach die Steigung
50 verflacht werden, daB der Gesamtwiderstand den der fiir die gerade
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Linie zugelassenen Hochststeigung nicht tberschreitet. Hierber w ird
-

der Krimmungswiderstand im Bogen vom Halbmesser R (in m) fur

: 450 b
Meter- und Kapspur berechnet nach der Formel W, R_5) ' I., also
A - 8
< fur R =50 m, 1 fur R =500. Hiernach erhilt man:
fur R in m Wein v. T. fur R in m Wein v, T
1000 a0 450 15135
15() 45 500 1.00
200 3.0 55(0) .00
250 2,25 600 082
300 1,80 650 [ (51
350 1,50 700 0.70
400 1,79 750 .64

Die Wirkune dieser Regel 1st belspielsweise bel einer Bahn mit ciner

malBgebenden Steigung von 1:60 = 16,67 v. T., dab diese Steigung in
Krimmungen von 200 m Halbmesser auf 13,67 v.T. 1:73, von 150 m
Halbmesser sogar auf 12,17 v. T. 1:82 abgeflacht werden muls

Vernachlissicte man die Abflachung der Steigungen in scharfen
Krimmungen, so wire die Folge, daB auf starken Steigungen die
Anforderung an die Lokomotivleistung in der Krimmung erheblich
gesteigert wiirde und unter Umstinden ein Versagen der Maschinen
kraft eintrate; auf der Ugandabahn z. B., wo nicht nach dieser Regel
trassiert ist, kommen die Ziige, wie Verfasser selbst erlebte, in den
scharfen Krummungen der Steilrampen gelegentlich zum Stillstand
Bei flachen Steigungen (s<<5 v. T. 1:200) und Kriimmungen (R
600 m) ist die Beachtung der Regel ohne Bedeutung.

Nachstehend noch einige Regeln, gegen die haufig verstofen wird
Kurze Wagerechten zwischen gleichgerichteten Steigungen sind
zu vermeiden: solche Strecken befahren sich besonders im Gefalle sehn
schlecht, weil die rasch aufeinanderfolgenden starken Gefillwechsel zu
unruhigen Bewegungen der Fahrzeuge und gefahrlichen Zuckungen
im Zuge Veranlassung geben. Die fehlerhafte Anordnung ist bisweilen
getroffen, um zu ermoglichen, daB das Tragwerk eiserner Uberbauten
von Briicken wagerecht und nicht in einer Neigung der Bahn verlegt
wird. In solchen Fillen ist eine durchgehende Neigung der Bahn, die
gegebenenfalles etwas abgeflacht werden kann, vorzuziehen; dabel 1st

die geneigte Lage des eisernen Uberbaues in ithrer Wirkung bei der
Anordnung der Pfeiler zu beriicksichtigen (Bremswirkung, Verankerung
des unteren, festen Auflagers). Auch kurze gerade Linien zwischen
gleichgerichteten Bogen sind bei scharfen Krummungen zu ver
meiden und durch korbbogenartizge Abflachung zu ersetzen; es ent
steht sonst fir die entsprechend zu itiberhohende aubere Schiene des
Gleisstranges an dem Ein- und Auslauf der kurzen Geraden eine sehr
ungiinstice Fiihrung beziglich der Hohenlage. Kurze Kriimmungen,
d. h. solche mit kleinen Zentriwinkeln, sind méglichst abzuflachen, weil
hierbei meist nur ein geringes Mehr an Erdarbeiten, aber noch
eine Verkiirzung der Gesamtlinge der Linie entsteht. Die Anwendung
kleiner Bogenhalbmesser ist hierbei ein Fehler, dem man haufig be
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egnet. Konvexe Gefillbriiche im Auftrage, konkave im Einschnitte

vermeiden und durch vermittelnde Zwischenneigunzen abzu

flachen, wobei stets die Linienfuhrune verbessert und an Erdarbeiten

gespart wird. Auch gegen diese Res wird oft verstoBen

Fir die kinftige Anlage
oteligungen n Abstanden von héchstens 15 km Abflachuneen mit nicht
uber 2,5 v. T. Neigung von mindestens 200 bis 300 m Lingt einzulegen.
Auch an Wasserstellen ist in gleicher Weise auf die kiinftize Anlage
von Wasserstationen durch Einlegung von wagerechten Strecken zu

rtcksichtieen

von Kreuzungsstationen sind bei langen

Die Riucksichten der Landesverteidigung fir die Beforderung

n Miltirziigen wahrt bei unsern Schutzeebietsbahnen 8§ 14 und 15

der KBO., indem danach die Landesaufsichtsbehérde den sulassizen
' Abstand der Zugfolgestellen und die Linge der Kreuzungs-
der Wasser-

ferner den Abstand und die Leistungsfahi:

1setzen hat.

Spitzkehren. Zur Vermeldung kostspieliger kiinstlicher [ingen-

ren _hat man bei steil ansteigendem Gelinde bisweilen von

den sog. Spitzkehren Gebrauch eemacht, besonders in der Anordnung

der doppelten Spitzkehre, bei der der Zug nach Durchfahren der

zweiten Kehre wieder die fiir die gewdhnliche Fahrt ric htizge Stellung,

mit der Lokomotive an der Spitze, erhilt. Bei einfachen Spitzkehren

uld fur o
¢

¢1s neben dem

1s Umsetzen der Lokomotive ein Umfahrel

I:
endigenden Hauptgleis vorgesehen werden. Bei lebhaftem Ver
kehr wird der Betrieb der Spitzkehren wegen des unvermeidlichen Auf
enthaltes und der Betriecbsgefahren bedenklich. Das Hauptbedenken
besteht darin, daB bei der Talfahrt jedes Versagen der Bremsen und
' schen des Zuges einen Betriebsunfall durch (Uberfahren
des Prellbocks am Gleisstumpf zur Folge hat. Auch kann der
Umstand, daB bei der Talfahrt von der oberen zur unteren Spitz

kehre der ganze Zug in den Kupplungen hingt und Lokomotive,
der Sitz der Bremskraft, sich am Zugschlusse befindet, leicht zu Un
fallen fithren. Die Spitzkehren sollten daher auf Kleinbahnen be

bleiben.

schrank

Mehrere Spitzkehren hat die Sigibahn in Ostafrika aufzuwelisen,

h besteht eine doppelte Spitzkehre auf der Usambarabahn be
Ngomeni, die schon zu einigen schweren Unfiallen Veranlassung
gegeben hat; ihre Beseitigung durch Einbau einer entsprechenden
Umgehung ist daher in Aussicht genommen. Ein sicherer Betrieb 1st
nur bel grobBer Aufmerksamkeit des Lokomotiv- und Zugpersonals ge-
wahrleistet.

Grunderwerb.

In wesentlichem Unterschiede von den heimischen Bahnen spielt
der Grunderwerb fiir Strecke. Stationsanlagen, Werkstitten. Dienst-
gebiude, Beamten- und Arbeiterwohnungen usw. der Kolonialbahnen
bis jetzt eine untergeordnete Rolle: die Durc hfuhrung des Grund-
erwerbs, die in der Heimat meist mit groBen Kosten und er-
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heblichemy Zeitaufwande verbunden ist, wickelt sich i den Schutz-
gebieten ziemlich einfach ab und wird bel unseren Kolonialbahnen vom
Gouvernement durch die Bezirksamter bewirkt, so dald die Bauunter-
nehmung damit in der Regel nichts zu tun hat. Fur die Durchfuhrung
der Enteignung ist mabgebend die dem preulbischen Gesetz uber die
Enteignung von Grundeigentum vom 11. Junmi 1874 nachgebildete
Kaiserliche Verordnung vom 14. Februar 1903 tiber die Entelg-
nung von Grundeigentum in den Schutzeebieten Afrikas und der
Sudsee (Reichs-Gesetzbl. Seite 27, Deutsches Kolonialbl., Seite 121).
Die Breite des Bahngelindes wird mit Ricksicht auf die Gefahr um-
sturzender Baume und die Anlage von Feuerschutzstreifen im allge-
meinen zu 60m angenommen; an den Bahnhofen aber sind zweck-
mibig grolere Flachen fur kunftige Erweiterungen vorzusehen. Dies
ist besonders in Kustenstadten und groBeren Orten von Bedeutung,
well sich daselbst oft mn kurzer Frist nach Beginn des Bahnbaus emne
erhebliche Steigerung der Grundstuckspreise geltend zu machen pflegt
(so z. B. in Duala, Tanga, Daressalam, Lome).

Die Kosten des gesamten Grunderwerbs waren bei der Bahn
Morogoro—Tabora (638 km) auf 150000 J¢é veranschlagt, haben sich
aber auf nur wenig uber 64000 % belaufen; bei der Bahn Lome—Atak-
pame (164,3 km) veranschlagt auf 50000 .#, tatsachlich betragen etwas
uber 16000 J¢: bei der Bahn Mombo—Moschi (223 km) veranschlagt
auf 13000 ., tatsichlich betragen rund 7000 .

Erdarbeiten.
Form des Bahnkorpers.

Fur die deutschen Schutzgebietsbahnen schreibt KBO, & 81 bezug-
lich der Breite des Bahnkorpers vor, dabh der Schnitt der Boschung
mit einer durch die Schienenunterkante des nidchsien Gleises gelegten
Geraden ber Meter- und Kapspur mindestens 1,40m, beir Feldspur
mindestens 1,10m von Gleismitte entfernt sein soll. Daneben besteht
fur Meter- und Kapspur die Forderung der Bauvorschriften, dall die
Bettung in Hohe der Schienenunterkante mindestens 15 cm  weiter
reichen soll, als die Schwellenkopfe des Gleises, und mit threm FuBe
mindestens 15 ¢cm von der Dammkante entfernt bleiben soll; ferner soll
die Starke der Bettung zwischen Dammkrone und Schienenunterkante,
unter der Schiene gemessen, mindestens 25 cm betragen. Die Damm-
oberflache 1st der Entwasserung wegen in den geraden Strecken von
der Mitte nach beiden Seiten mit einem Quergefalle von mindestens
1:25 = 4 v. H. abzuflachen. Die Boschungen sollen, wenn nicht Fels
vorhanden, im allgemeinen im Auftrag mmt 1:1Ys, im Abtrag mit 1:1%/,
geneigt sein. Aus allen diesen Bedingungen ergibt sich die geringste
Dammbreite des eingleisicen Bahnkorpers fur die Meter- und Kap
spur 25 c¢m unter Schienenunterkante gemessen zu 3,50m (vgl. die
Skizze Abb. 82).

Ber franzosischen Kolonialbahnen der 1 m-Spur finden sich wviel
fach grobere Breiten von 4,0 und 4,50 m und mehr. Die Quer-
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schnittsformen des Bahnkorpers der 60 cm-spurigen Otavibahn Ze1ot
Abb. 83, die der belgischen Kongobahn Matadi— Leopoldyille Spur
welte .5 cm Abb. 84. Wie man erkennt, ist bei den Auftrigen
der Otavibahn ein besonderer Bettungskorper uberhaupt nicht her-

gestellt worden, was beil dem trockenen Klima von Deutsch-Stdwest-
afrika und dem zur Verfugung stehenden steinigen Schiittmaterial wohl
unbedenklich erscheint. Die Abmessungen fiir den Dammkorper der
Kongobahn gestatten ohne weiteres die spitere Einfithrung der 1 m-
oder Kapspur.

In schwerem Boden kann man die Einschnittsboschungen unbedenk-
lich so steil halten, wie es die Art des Bodens gestattet, wenn, wie z. B.

Abb. 81. Einwirkung des Regens auf die Boschungen. Tanganjikabahn

in Kamerun, die hiufigen Niederschlige eine Begriinung und Befesti-
gung der Boschungen durch schnell wuchernden Pflanzenwuchs sicher-
stellen.

Seitengraben sollen, wo sie erforderlich sind, mindestens 40 cm breit
und ebenso tief sein und ein reichliches Langsgefille erhalten: ihre
bahnseitige Kante darf in Einschnitten mit der Planumskante zu-
sammenfallen, soll aber vom Full der Dimme etwa 1m entfernt
bleiben. Oberhalb der Einschnittsboschungen sind auf der Bergseite
nach Bedarf Fanggriaben' zur Abfithrung der von der Berg

der Bahn zugeleiteten Niederschlagmengen in angemessenem Abstande

1 m) von der Béschungskante anzulegen. Die Anlage von Erdwillen
zur Wasserableitung ist im allgemeinen nicht zuzulassen.
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tichlt es sich, in der Hohe des Planums eine 1/; bis 1 m breite Graben
berme anzulegen, besonders wenn bel den Griaben auf Schlamm-
flihrung zu rechnen 1ist.

Erhebliche Gefahr fur die Stand- und Lagerfestigkeit der Dimme
entsteht, wenn zu ithrer Herstellung mangels anderen Bodens Sumpf-

boden, getrockneter Schlamm, der in Afrika so haufize rote oder

chwarze Lateritboden, kurz toniger oder mooriger Boden verwendet
werden mull. Die Verwendung solcher Bodenarten zu Dammschuttun-
gen sollte man nur unter Anwendung besonderer VorsichtsmaBregeln
tlassen: der Boden mul in Lagen von hdchstens 20 cm geschuttet,
gebreitet und gestampft werden. Besonders der alluviale schwarze
[Lateritboden machte grobe Schwierigkeiten bei der Dammbildung ;

in der Trockenzeit wird er steinhart und in der Regenzeit zer-
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Abb. 83. Bahnkdrper der Otavibahn

flieBt er in eine -I]||.1I:J]|l'_;i' Masse, die den Betriebslasten der Bahn
naturlich nicht standhalt. Steht fir die Herstellung der Bahndimme
hlechterdings kein anderer Boden zur Verfiigung, so muBB man auf

olchen Dammen eine starke Sandschicht und dariiber noch ein Schotter

bett autbringen; die Starke

¢ dieser wasserdurchlissigen Schiittung soll
bei Dammen bis zu 1 m Hohe mindestens 20 cm, zwischen 1 und 3 m
Hohe 25 em, uber 3m Hohe mindestens 30 cm betragen. AuBerdem
1st die Dammkrone durch Anlage von Rigolen sorgfiltic zu entwissern

Im Bereich von Hochwasser ist der Boschungsfuld der Dimme
bis zur Hohe von 50 cm iliber Hochwasser in der Neigung 1:2 her-
zustellen (vgl. Abb. 82),

Um zu verhiiten, dal infolge des Setzens der Bodenmassen die
Oberflache des Dammkorpers eine nach der Mitte zu hohle, mulden

formige Gestalt annimmt, die der Entwisserung der Gleisbettung sehr
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hinderlich sein wurde, empfichlt es sich, auf der Mitte des Damm
korpers von vornherein eine 2 bis 3 m breite, 15 bis 20 cm stark:
bermenartice Erhohung herzustellen; nach dem Setzen des Dammes
verschwindet diese mehr oder weniger und erleichtert es wesentlich, die
Entwisserung der Dammkrone in der planmabBigen Form herzustellen

Fiir die Hohenlage der Bahnkrone setzt dic KBO. im § 8, 2 fur
Meter-, Kap- und Feldspur fest, dald die Schienenunterkante, von ein
gedeichten Strecken abgesehen, mindestens 0,40 m tiber den hochsten
Wasserstand zu legen ist

Auftrag
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Abb. 84. Bahnkorper der Bahn Matadi—Leopoldville.

Ausfuhrung der Erdarbeiten.

Beir den Erdarbeiten kolonialer Bahnbauten sind im allgemeinen
eingeborene Arbeitskrifte zu verwenden. Die Versuche. chinesische
Kulis, Inder, Transkaikaffern u. dgl. von auswirts zu diesem Zwecke
einzufiihren, wie es in groBem Umfange bei der Ugandabahn, spiter
auch bei unserem Bahnbau in Sidwest geschah, haben sich im ganzen
nicht sehr bewihrt und als recht kostspiclig erwiesen. Wenn irgend
moglich, sollte man versuchen mit den eingeborenen Arbeitskriften
auszukommen. Da die Arbeitslohne der Schwarzen in den Schutz-
gebieten niedrig sind, so miiBten die Erdarbeiten billig werden, wenn
nicht der niedrige Lohn mehr als ausgeglichen wiirde durch die be-
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sonders im Anfang recht geringe Leistungsfihizkeit der schwarzen,
in diesen Arbeiten oft ganz ungetibten Arbeitskrifte. Thre Leistung
1st 1m Durchschnitt auf 1/, d rjenigen des weillen Arbeiters zu schiatzen.
Man darf aber in dieser Hinsicht nicht zu schr veralleemeinern, denn
dieVerhiltnisse von Unjamwesi und Togo sind z. B. recht verschieden von
ten ist, gute Arbeiter

denen Kameruns, wo es zurzeit noch am schwierig
zu gewinnen und zu erhalten. Der Neger ist zwar befihigt und cewéhnt,
Lasten von 25 bis 30 kg auf dem Kopf, der Schulter oder dem Riicken zu

Abb. 85. Tanganjikabahn (Felseinschnitt).

tragen, aber seinen Armen fehlt meist die Muskelkraft Infolgedessen hat
sich bei den Erdarbeiten der Schubkarren noch nicht einfuhren lassen :
die Bemuhungen in dieser Richtung haben gelegentlich damit ceendigt,
dalb dic Schwarzen die Schubkarre schlieBlich auf den Kopf hoben
und so den Boden beférdern wollten! Auch zur Handhabung des
Spatens ist der Neger schlecht ausgeriistet, weil sein unbekleideter
Fufi beim Einsetzen des Spatens nicht nachhelfen kann. wie beim
heimischen Erdarbeiter, der schwere Stiefel tragt. Die gewonnenen
Bodenmassen werden daher auf kiirzere Entfernungen meist in kleinen
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oft an den Schwierigkeiten der Wasserbeschaffung. Lange, tiefe Ein
schnitte und hohe Damme mit weiten Bodenforderungen sind daher
maoglichst zu vermeiden: der Massenausgleich zwischen den Auf- und
Abtrigen spielt meist keine Rolle, man wird mit Seitenentnahme und
Seitenaussatz auf kurze Entfernungen gewohnlich billiger arbeiten, da
das Gelande hierfur in der Regel zur Verfugung steht und die Kosten
des Grunderwerbs, auber in der Niahe der groBen Kiistenorte, wie er
wahnt, kaum mitsprechen. Sind die Leistungen der neuangeworbenen
Arbeiter sehr gering, so mufl man das MiBverhiltnis durch grobBe
Arbeiterzahlen auszugleichen suchen. Bei dem Bedarf ist Riicksicht
zu nehmen auf den erfahrungsgemald besonders im Anfang groBen Ab
gang durch Krankheit und auf die Neigung der Eingeborenen, nach
der Lohnzahlung nicht wieder zu erscheinen.

In Kamerun, wo beim Bau der Mittellandbahn die Arbeitergestel-
lung auf grole Schwierigkeiten stoBt, aber umfanereiche Erdarbeiten

Abb. 8 :':;J['I ngen von Baum-Riesen

mit Dynamit. Bahnbau Morogoro—Tabora

zu bewiiltigen sind, hat man neuerdings zu mechanischen Arbeits-
methoden Zuflucht genommen, um auf diese Weise von der rrolien
Arbeiterzahl unabhingig zu werden Man wversucht beim Bahnbau
Bidjoka-—Njong der Mittellandbahn die Anwendung der mit Dampf
betriebenen mechanischen Erdschaufeln von 1 cbm Inhalt und etwa
70 bis 80 cbm Leistung in der Stunde. Der iiberaus schwierice Trans-
port der schweren Stiicke uber das unwegsame, gebirgice Gelinde wird
hierbei zu einer besonderen Leistung, die natiirlich erheblichen Zeit-
autwand und grolie Kosten verursacht. Nichstdem wird der Erfolg
davon abhingen, inwieweit es den weillen Vorarbeitern gelingt. diese
mechanischen Baugeriate mit schwarzen Hilfskriften richtic zu hand-
haben und auszunutzen. Auch hier wird aller Anfang schwer sein !

Freimachen der Linie.
Beim Freimachen der Linie, einer Arbeit, die sich im tropischen
Urwald und in der Steppe Pori oft dullerst schwierig und umfang-

ST Fix e

i
f
i
'I
y




Bau der Kolonialbahnen

reich gestaltet, sind Baume, deren Umbrechen bei Gewitterstiirmen,
Tornados usw. zu befurchten ist und die im Fallen die Ziige, das Gleis
oder die Drahtleitungen gefahrden, von vornherein zu beseiticen. Hier
bei pflegt man in Ostafrika groBe Baume, insbesondere die sehr
umfangreichen Affenbrotbaume, mit Dynamit zu sprengen, da das Holz
keinen Wert besitzt. Lebende Termitenhiigel, die in groBBer Ausdehnung
vorkommen, mussen vollig ausgehoben, die Termiten getitet und alle
Hohlraume sorgfliltig verfullt und eingestampft werden

Arbeiterverhiltnisse in den Schutzgebieten.
Anwerbung, Behandlung und Verpflegung. Arbeiterfursorge.

Da fiir die Ausfuhrung der Erdarbeiten die Arbeiterfrage von
grolber Bedeutung ist, so mogen hier einige Bemerkungen tber die
Arbeiterverhiltnisse in unseren Schutzgebieten Platz finden. Die Neger
waren in den Gebieten, wo die Eisenbahnbauten zum erstenmal vor
kamen, bisher meist Hirten, Viehziichter und Ackerbauer. In allen
Arbeiten des Eisenbahnbaues muBten sie also erst sorgfaltiz angelernt
werden. Eine ruhige, bestimmte und gerechte Behandlung der Far
bigen ist hierbei unbedingt notwendig. Geschicklichkeit und ruhiges
Temperament der weillen Beamten, Aufscher und Vorarbeiter fihri
bei der Erzichung und Anlernung der Eingeborenen am raschesten
zum Erfolge. In verschiedenen Lindern und Gebieten ist die Veran
lagung und Neigung der Schwarzen zu den in Frage kommenden Arbei-
ten auberordentlich verschieden. Fiir mechanische Vorrichtungen zeigt
der Neger im allgemeinen eine schnelle Auffassung, rasches Verstandnis
und eine gewisse Geschicklichkeit: das beweisen unter anderem die
Erfolge der Werkstatten der katholischen Mission und der Eisenbahn
verwaltung in Lome, Togo, der Eisenbahnwerkstitten in Ebute Metta
ber Lagos in Nigerien, in Nairobl in Britisch-Ostafrika u. a., in denen
unter weiber Anleitung und Aufsicht die schwarzen Arbeiter recht
gute Leistungen erzielen. Die Leute dauernd bei einer ihnen zunichst
neuen und schwierigen Arbeit zu halten, gelingt nur bel sachgemiler
Fursorge fir ihr leibliches Wohl, bei richticer Behandlung, Unterbrin-
gung und Verpflegung. Da die Arbeiter besonders in der Regenzeit
und zu Anfang ihrer Dienstleistung haufig Erkrankungen ausgesetzt
sind, so ist auch die Einrichtung Zrztlicher Pflege von vornherein not
wendig: eine umfassende Krankenverwaltung mit regelrechtem Sani
tats- und Lazaretdienst ist ohnehin bei der Bauverwaltung unerliBlich,
da beim tropischen Bahnbau auch die weiBen Beamten, Aufseher und
Handwerker Erkrankungen mehr als in der Heimat ausgesetzt und
meist allein auf die bahnarztliche Pflege in dem aller Hilfsmittel und
Kranken-Einrichtungen entbehrenden Neulande angewiesen sind. Die
Bauunternehmung muld daher eine Mehrzahl tiichtiger Arzte zuzichen, die
besonders in der Erkennung und Behandlung tropischer Infektionskrank-
heiten wie Malaria, Schwarzwasserfieber, Schlafkrankheit usw. aus
gebildet und erfahren sind; sie hat geeignete Unterkunftsriaume und die
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erforderlichen Krankenhauser mit Operationsriumen, Apotheken usw.
an der Baustrecke einzurichten.

In Ostafrika hat die Beschaffung der Arbeitskrifte nur zu
Anfang beim Bahnbau Daressalam Morogoro 1905—1907 gelezent-
lich Schwierigkeiten gemacht; bei der Weiterfithrung der Bahn zum
Ianganjikasee erleichterte gerade der giinstize Stand der Arbeiter-
frage den raschen Baufortschritt betrichtlich. Die Arbeiter bestanden
hier ausschliefilich aus Schwarzen, die Weillen waren nur zur Aufsicht
vorhanden, die Zahl der weiBBen gelernten Handwerker war gering, auch
Inder und Goanesen wurden als solche verwendet. Die Zahl der Weilen
schwankte zwischen monatlich 300 und 400: die Zahl der schwarzen

Abb. 835. Wanjamwaesi H.IIIF-H!H.:,'-', den Staatssekretar Dernburg erwartend {1907)

Arbeiter belief sich wihrend der Hauptbaujahre 1909 bis 1911 auf
durchschnittlich 11300 Mann im Monat; die Héchstzahl von 15680
Mann wurde im August 1911 erreicht. An der Usambarabahn wurden
im Jahre 1910 etwa 5800 Mann verwendet.

Die Leute wurden durch besondere Arbeiter-Anwerber angenommen
und aul 8 Monate verpflichtet. Als die brauchbarsten Eisenbahnarbeiter
sich die durch kérperliche Eigenschaften, GroBe, Kraft und
Ausdauer ausgezeichneten Wanjamwesi, Wasukuma und Wangoni.

TWIEeSeT

Beim Beginn des Baues waren auch Leute aus der Kiustengegend titig,
z. B. Wasuaheli, Walugaru und Wasagara. Beim Durchschneiden der

&
Ugogosteppe kamen auch 1

ogos zur Arbeit, konnten sich aber nicht

an die regelmalds Fatigkeit gewbhnen und die iibliche Reiskost nicht

1, da sie an Bananenkost gewdéhnt sind.
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Die Leute erhielten auler dem Geldposcho (Verpfleocungseeld
Reis, Mais, Mtama, Fleisch, Maniok, Bohnen, und als Zuspeise Salz
und Haifisch. Thre Arbeitsleistung kann mit 1/, bis /3 der weillen
Arbeiter angesetzt werden. Der Durchschnittslohn fir einen Vertrags-
arbeiter betrug monatlich 8 Rupien (zu 1,33 .#) nebst Poscho; freie
Arbeiter, die 1im 3. Monat arbeiten, erhielten 11 Rupien und Poscho

Beim Bau der Bahn Morogoro—Tabora wurde fur Erdarbeiten
und 1mm Steinbruch und Schotterbetrieb frihzeitiz eine Art Stiicklohn
anstatt der Zeitarbeit eingefuihrt; dies hatte zur Folege, dal die Ubern
wachung der Arbeiten erleichtert und gesteigerte, gleichmabBigere Lel
stungen erzielt wurden. Insofern erwies sich die Stiucklohnarbeit als
wichtiges erzieherisches Mittel fur die Schwarzen. Als ithre mittlere
Tagesleistung beil Erdarbeiten ist etwa 1Y/, cbm Erdbewegung anzusehen

Die geringe Arbeiterbevolkerung in Deutsch-Stidwest geniigt
kaum den Ansprichen der Landwirtschaft: die Ovambos, die sich
gewohnlich nur auf 6 Monate zur Arbeit verpflichten, werden vor
zugsweise auf den Diamantfeldern und in der Kupfergrube von Tsumeb
gebraucht; man mubte daher fur die umfangreichen Felsarbeiten beim
Umbau der Bahnstrecke Karibib— Windhuk zu fremden Arbeits
kraften seine Zuflucht nehmen. Es wurden die sogenannten Transkai-
kaffern, ein besonders krafticer Menschenschlag aus Britisch-Siud
afrika, angeworben, die sich vertraglich auf 1 Jahr verpflichteten und
80 J& Monatslohn beil freier Verpflegung und freier Heimreise erhielten.
Die eingeborenen Hereros verdienen aber in bezug auf Willigkeit und
IFleill den Vorzug vor den Transkaikaffern und sind aulberdem erheblich
billiger. Beim Bau der Siidbahn wurden vielfach die sog. Kapjungen (aus
der Kapkolonie) verwendet Als beim Bau der Otavibahn der Herero
aufstand ausbrach, mubBten anstatt der emegeborenen Arbeiter. die von
der Arbeit entlaufen waren, neben 500 Ovambos in groBerem Umfange
— 750 - italienische Arbeiter aus Europa angenommen werden. Die
auf die Italiener gesetzten Hoffnungen erwiesen sich indes als truge
risch; denn sie nutzten im Gefuhl der Sicherheit vor dem Wettbewerb

anderer Arbeiter ihre Lage durch ubertriebene Lohnforderungen,
Minderleistungen und Arbeitseinstellunge aus und verlieBen schliellich
unter Vertragsbruch Sudwestafrika. Der Versuch, der sehr kostspielig
wurde, schlug also vollig fehl. Mit den freiwillizen Hereros ebenso wie
mit den Kriegsgefangenen machte man gute Erfahrungen: erstere er-
hielten auBer freier Verpflegung monatlich 15 bis 25 J6 Lohn. Die
Kriegsgefangenen empfingen Verpflegung fur sich und ihren zahl-
reichen Anhang, der sich auf vier bis finf Kopfe fur je einen arbeiten-
den Herero belief, aulberdem Geldbelohnungen fiir besonders gute
Leistungen.

Besonders schwierig hat sich bisher die Arbeiterfrage in Kamerun
gestaltet, indem die den Bantustaimmen angehdérenden Neger 1im siid
lichen Kiistengebiet sich als wenig kraftig und widerstandsfahig und
daher wenig geeignet fur die Arbeiten beim Bahnbau -erwiesen und
auch nicht, wie 1n Togo und Ostafrika, die Fahigkeit zeigten, sich in
einiger Zeit zu diesen Arbeiten anlernen zu lassen. Infolge der natir-



Arbeiterverhaltnisse

lichen Verkehrsschwierigkeiten im Lande haben einzelne Stimme sich
scharf gegeneinander abgeschlossen, so dald eine starke kérperliche
ung der Bevolkerung eintrat; besonders auffillic ist diese im

Bezirk Jabassi, wo die Arbeiter eine minderwertige Korperbeschaffen

heit zeigen, so daB sie den anstrengenden Bahnarbeiten nicht sewachsen
sind. Nur wenig besser sind die Leute im Edeabezirk: auch hier ist
die korperliche Veranlagung mangelhaft, die Arbeitslust gering. Im
Bezirk Duala zeigen die Leute zu anstrengender Arbeit keine Nelgung,
da sich ihnen anderweite Erwerbsmoglichkeiten durch Handeltreiben
oder landwirtschaftliche Betitigung bieten. Brauchbar sind dagsecen
die: Leute aus den Bezirken Ebolowa, Loledorf, Johann-Albrechts-Hahe
und Ossidinge, gut die Jaundearbeiter und die Graslandstimme von

Bamum und Bali

Abb. 8g. Die schwarzen Arbeiter der Tanganjikabahn

Besondere Schwierigkeit macht die Verpflegung und Ernahrung der
Leute. Wenn sie die gewohnte Kost nicht bekommen. so sind sie schwer
bel der Arbeit zu halten und fallen leicht allen méglichen Verdauungs-
krankheiten zum Opfer. Die Bauunternehmung muBte daher mit groBen
Kosten besondere Pflanzungen zum Anbau derjenigen Fruchte 2nlegen,
die sich fur die Verpflegung der schwarzen Arbeiter als unbedingt not

i g ergaben. Die zum Bahnbau Neuangeworbenen wurden beson-
ders zu Anfang durch Krankheiten und Verletzuneen, namentlich an
den Fiillen und Beinen, stark heimgesucht, und es stellte sich eine hohe
Sterblichkeit heraus; diese ging aber bei denen. welche sich an die
Arbeit gewohnten und linger aushielten, in kurzer Zeit auffallend rasch
zuriick. Die zur Arbeit tauglichen Leute mufd man daher unter Zu
zichung von Bahnirzten mit groBer Vorsicht und Griindlichkeit aus-
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suchen, um unbrauchbare und mit ansteckenden Krankheiten behaftete
auszuschlieBben. Nach der neuen Arbeiterverordnung des Gouverne-
ments wird die Anwerbung der Arbeiter von den dazu bestellten
amtlichen Organen bewirkt, so dalb jetzt eine sorgfaltige Ausscheidung
aller der Arbeit nicht gewachsenen Leute sichergestellt und fiir die
Wohlfahrt der Arbeiter, fiir ithre sachgemilBe Unterbringung und Ver-
pflegung nach den Verpflegungsvorschriften in umfassendem MaBe
Sorge getragen wird. Alle diese Dinge einzurichten kostete natirlich
viel Miihe, Zeit und Geld!

Die in Kamerun ungemein heftig auftretende Regenzeit macht sich
auch beim Eisenbahnbau sehr storend bemerkbar. Im tropischen Regen
- nicht zu reden von den oft schweren Gewitterregen oder Tornados
1st es unmoglich, die Schwarzen zu irgendwelcher Arbeit bereit zu fin-
den; es bleibt nur ubrig, die Arbeit wahrend der Regenzeit volliz ruhen
zu lassen. Die Arbeitszeit des Jahres erleidet dadurch also eine unlieb-
same Einschrankung, und es ist oft schwer, nach diesen Unterbrechun-
gen die Eingeborenen wieder vollzahlig zur Arbeit zu versammeln.
Die mit der Regenzeit, besonders in hoher gelegenen Bezirken, oft
verbundene starke Abkuhlung fuhrt bei den mangelhaft bekleideten
Arbeitern leicht Erkaltungskrankheiten herbei; dem mull durch recht-
zeitige Versorgung der Arbeiterschaft mit wollenen Decken u. dgl. vor-
gebeugt werden. Die Schwierigkeit, die fur den Bau der Mittellandbahn
standig erforderlichen Arbeiter zu stellen, hat neuerdings durch die
Kautschukkrisis eine erhebliche Linderung erfahren, da diese eine grole

Anzahl Arbeiter beschiaftigungslos gemacht hat.

In Togo sind die vorstehend erlauterten Schwierigkeiten in der Ar-
beitergestellung beim Bahnbau nicht zutage getreten; einmal konnen
hier die Bedurfnisse fiir die Verpflezung der Arbeiter vollig im Lande
selbst gedeckt werden, sodann kam der gunstige Umstand hinzu, dab
die dortigen Bauern besonders anstellig und gelehrig, auch sehr aus-
dauernd in der Arbeit sind. Die dortigen Hauptlinge sind so fort-
geschritten, dall sie den Wert der Eisenbahn in kurzer Zeit begriffen
und daher stets selbst, ahnlich wie in Britisch-Nigerien, fur genugende
Arbeitergestellung sorgten.

Lohnverhaltnisse beim Bahnbau Morogoro—Tabora: Ausgaben
fiir 1 farbigen Arbeiter;

a) Lohn fir 30 Arbeitstage 8—10 Rupien (1 Rupie = 1,33 M.), im
Mittel 9 Rupien, fir 1 Tag 30 Heller.

b) Verpflegung in bar oder in Lebensmitteln, wo im Lande gebautes
Korn zur Verfugung steht: 0,13 Rp. fur 1 Verpflegung (Poscho); die
ubliche Sonntags- und Krankenverpflegung eingerechnet, bezieht ein
Arbeiter, wahrend er 30 Tage abarbeitet, 40 Poscho, daher fur den Tag
40 < 0,13

30 Rp. 171/ Heller.

¢) Verpflecung mit Reis: 1 Poscho kostet 0,25 Rp. einschlielflich

40 % 0.25
35 po.— 331/, Heller.

Beforderung zur Baustelle, daher 30
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d) Aufsicht: 1 Aufseher mit 10 Rp. Tagelohn zur Uberwachung von
10000

60 Mann; also fur 1 Tag 60 Rp.=16%/3 Heller.

Daher bei Verpflegung 1: in bar oder Lebensmitteln: a b - d
64 Heller fur den Tag; bei Verpflegung I1: in Reis: a--c--d=280
Heller fiir den Tag.

e) IFur Anwerbung, wo erforderlich: unter der Annahme. dab
'5 v. H. der zum Preise von 20 Rp. fir den Kopf angeworbenen Leute

3 3 £ = 20 - 100
thre sechs Monate Vertragszeit abarbeiten, fur den Tag =— Rp.
s B30 YD
15 l["]ll_‘!'.
3 ! - . o 64 Ea = :
f) Fur allgemeine Verwaltungskosten, 25 v.H . zu I : 4 20 Heller,
bl 15
zu Il ' =25 Heller.
Demnach zu [: im ganzen: 64 15 20 =99 Heller.
A S ” 80--15-125=1,20 Bp:
Handwerker (erhalten keine Verpflegung): Tagelohn im Innern
durchschnittlich ;
fiir den Maurer . e . 1,30 Rp. fiir den Tag
Zimmermann - - 1.50
Schlossergehilfen : - - 1,80 -
Inder (Schlosser od. Zimmermann) 2,50—3.00 Rp.

A
Goanesen (desgl.) . . . . 3.00—4.00

Dazu 25 v. H. Verwaltungskosten.

In Tabora, wo reichlich Arbeitskriifte zur Verfugung standen, wo
werbung wegfiel und hochstens 10 Heller fiir den Tag

=

mng vergutet wurden, wurden 1911—1912 durchschnittlich be

an Bar

Kosten a L=

fur erwachsene mannliche Arbeiter 0,70 Rp. fiir den Tag,
jugendl. od. weibl. Arbeiter (gute Handlanger) 0,35 -
1 Zimmermann oder Maurer . . : L 5 ABE(E

Wwozu v. H. fiir allgzemeine Verwaltung zuzuschlagen sind.

Mitwirkung der Schutztruppe bei der Bauausfihrung. In unse-
rem stidwestafrikanischen Schutzgebiet wurde der Gedanke angeregt,
die hohen Kosten der Truppenhaltung dadurch zu vermindern, daB
diec Truppe zum Bahnbau herangezogen und dementsprechend ein
[eil des Aufwandes fur diese vom Militiretat in Abgang gebracht
wiirde. Einen dhnlichen Gedanken verfolgte bekanntlich, wie oben S. 179
erwahnt, Kaiser Napoleon III. bei der Planung der ersten Eisenbahn-
bauten in Algier, ohne dall er ihn indessen hitte verwirklichen konnen.
Beim Bau der Nordsiidbahn Windhuk— Keetmanshoop sollten drei Kom-

pagnicn in der Gesamtstarke von etwa 300 Mann bei der Bauausfithrung
als Eisenbahnbautruppen verwendet werden. Der Wert dieser Leistun-
gen fur den Bau war mit dem Lohnsatz eines gewohnlichen Arbeiters

von 8.6 fir den Kopf und Tag angesetzt und somit fur das Jahr,

Baltzer, Kolonialbahnen. 22
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ber einer Heranziehung der Truppe an etwa 200 Tagen, auf die
Summe von 300-200-8 = 480000 ¢ zu veranschlagen. Bei der Aus
fihrung ergaben sich indes mancherlei Schwierigkeiten, und es kam
schlielflich darauf hinaus, dald die Truppe sich auf das Vorstrecken
des Oberbaus beschrinkte. Die Truppe ist im allgemeinen fur Arbeits
leistungen wie Erdarbeiten, Herstellung von Bauwerken kleinerer Art
u. dgl. nicht ausgebildet; vor allem hat sie andere Pflichten zu erfiillen,
denen sie sich durch derartige Leistungen entzicht. Auch traten in
erheblichem Umfange Erkrankungen, insbesondere Erkaltungen, bei
den an diese Arbeiten nicht gewohnten Mannschaften ein, so dald der
ganze Plan auf die Dauer keinen grofien Anklang zu finden vermochte

Abb. go. Tanganjikabahn. Oberbauzug auf einer vorlaufigen Holzbriicke.

Die erhofften Vorteile waren weder fur den Etat der Truppe noch fur
den Bau zu erzielen. Etwas anderes ist natiirlich die Ausfithrung von Ko-
lonialbahnen durch die Militarverwaltung unmittelbar. Hierfiir sind
erfolgreiche Beispiele: der Bau der Sudanbahn durch Lord Kitchener
vgl. S. 107) und der der schmalspurigen Staatsbahn Swakopmund
Jakalswater—Karibib— Windhuk durch ein Kommando der deutschen
Eisenbahntruppen (vgl. S. 80).

Arbeitsplan und Baufortschritt; Vorbau und Ausbau.

Bei den meisten Kolonialbahnen, die in ein unerschlossenes Land
vordringen, ist der Vortrieb der Arbeiten von einer Seite aus und die
sofortige Benutzung der nur roh fertiggestellten Strecke als Zubringer
fur alle Baustoffe und -gerate, fur die Lebensmittel und die Ver-
pflegung der Arbeiter und Beamten bezeichnend, da leistungsfihige
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Wege und Verkehrsmittel, StraBenfuhrwerke usw. meist vollig fehlen
und samtliche Lebensmittel der Gleisspitze von riickwirts zugefiihrt
werden miissen. Bei solchem Vorbau von einer Seite aus ist die
sorgfiltige Aufstellung und genaue Einhaltung eines Arbeitsplanes fur
den gesamten Bauvorgang von grolBter Bedeutung, um einen raschen

Baufortschritt sicherzustellen. Maoglichste Abkiirzune der Bauzeit ist
fur Kolonialbahnen stets anzustreben, um die Zeit abzukiirzen. wihrend
der das ganze Unternehmen rentenlos (Bauzinsen daliegt, ohne dem

Schutzgebiet die erhofften Vorteile zu bringen. Auch die Baugesell

hatten haben bei schneller Bauausfithrung den Vorteil, daB sie ihre
Verwaltungskosten einschranken und ihren Kapitalumsatz in kiirzerer
Zeit erzielen. Auf baldigste Gewinnunge eines fiir Bauzuge betriebs
tihigen Gleises zum Vorschieben der fiur den Bau bendtigten Giiter ist

Abb. 91 [anganjikabahn. Vorstrecken des Oberbaues.

zunichst der groBte Wert zu legen, dem Zwecke seines raschen un-
unterbrochenen Vordringens mussen sich alle Arbeiten und Anord-
nungen anpassen und unterordnen. Je linger die vorzutreibende Bahn
1st, um so wichtiger werden diese Riicksichten auf den Baufortschritt.
Alle Anordnungen der Arbeltsvorgange mussen auf das Ziel gerichtet
den schnellsten Vortrieb des Gleises bis zum Endpunkte zu er
ichen. Daraus ergibt sich eine Tellung der Arbeiten fir den
Vorbau des Gleises und fiir seinen spater nachfolgenden Ausbau.
Alles was beim Vorbau nicht unbedingt notwendig ist, wird dem Aus-

bau uberlassen.

Wo der stetige Fortschritt im Gleisvorbau gehindert wird, hat man
Behelfsbauten vorzusehen, so insbesondere bei s¢ hwierigeren Kunst
bauten, deren Herstellung langere Zeit erfordert. Hier werden zu

gunsten des ungchemmten Gleisfortschritts selbst grobBere Gleisumfah-
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340 Bau der Kolonialbahnen.

rungen und Helzbauten zum Ubersetzen von Wasserlaufen u. dgl. in
Kauf zu nehmen sein. Diese Behelfsbauten bleiben wihrend des Bauzug
betriebes so lange in Benutzung, bis das endgultige Bauwerk vollendet
ist. fiir dessen Entwurfsfeststellung vielleicht noch die Ergebnisse von
mancherlel Erhebungen tber Vorflut- und Niederschlagsverhiltnisse,
Wasserfuhrung u.dgl. abgewartet werden mulbten.

Der Beschleunigung des Baufortschrittes dient es z. B., dali man,
um die wichtigsten Stellen im Gebirge moglichst rasch zu erreichen,
mit einer schmalspurigen Feldbahn (60 cm) dem endgultigen Gleise
— unter Umstinden auf einer abgekurzten steilleren Trasse VOraus-
eilt und die Feldbahn zur Zufiithrung aller Baustoffe und Gerate, der

Abb gz. Tanganjikabahn. Umfahren eines Bauwerkes durch cine

vorlaufige Briicke.

Verpflegung fiir die Arbeiter usw. ausnutzt; die Feldbahnforderungen
machen dann umfangreiche Lastenbeforderungen durch Triger ent
behrlich. Beim Bau der Kameruner Mittellandbahn wurden zu. diesem
Zweck 30 km 60 cm-spuriges Feldbahngleis fiir Lokomotivbetrieb in der
iiblichen Jochanordnung mit einem Schienengewicht von 12,6 kg/m ver
wendet : die eisernen Querschwellen sind 1,4 m lang und wiegen 9 kg/m;
die Schwellenteilung ist 83 cm. Fiir den Betrieb der Feldbahn dienen
4 Feldbahnlokomotiven und 12 vierachsige Wagen zu je 6 t Tragfahig-
keit. Die Feldbahn hat groffite Steigungen von 1:30.

Beim Bau der Bahn Morogoro—Tabora hatte die Baugesellschaft
Ph. Holzmann & Co. im Jahre 1908 fiir die Beforderung der Bauguter
nach der Gleisspitze einen regelmaBigen Lastautomobildienst!) ein

) Vergl. Zentralbl. der Bauverwaltung 1912, 5. 343.
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:, bestehend aus Triebwagen und

gerichtet: es wurden vier Kraftlastzig
Anhianger von 5 und 4t Tragfahigkeit verwendet. Die ]\'1'.'11'[1‘.';1;_{!\':1
sollten von der stetig fortschreitenden Gleisspitze Lebensmittel. Bau-
stoffe usw. an die vorn im Bau begriffene Strecke und zu den Vor-
arbeitenkolonnen bringen. Die Aufwendungen zur Verbesserune der
in schr mangelhaftem Zustande befindlichen Wege wurden indes schliel3-
lich so hoch, dali man den Automebildienst, der ia das Vorhandensein

uter Stralien zur Voraussetzung hat, aufgeben mubite
In grobiem Umfange wurde beim Bau der Ugandabahn von der
Anwendung von Bremsbergen zur Beschleunigung des Baufortschritts

Gebrauch gemacht, Es ergab sich namlich, daB die Gleisspitze den

&

tel des Kikuyugebirges auf dem éstlichen Grabenrande erreichen

Abl. 93 Tangannkabahn Vorlanfige miahrung einer Briickenbaustelle
mubte, bevor der Unterbau mit den Kunstbauten auf der folgenden
schwierigen Abstiegstrecke zur Grabensohle vollendet sein konnte.

Ohne Anwendung voriibergehender Fordereinrichtunegen wire daher
' Baufortschritt in der Grabensohle und weiter westlich empfindlich

gehemmt worden. Man verlegte daher am Beginn der Grabenabstieg
strecke, etwa bel Meile 360, emne aus vier Abs hnitten bestehende stark
rte Seillbahn und schlof an diese eine vorliaufigce Bahn an. die

bis Meile 375, d. h. bis zu einem Punkt reichte. wo die endgultige
Linie von den |"I']~"I:]|.|H;_'-'i| von Kinjabe herab die Talsohle errei hte.
Mit der Seilbahn wurde ein Hohenunterschied von 464 m uberwunden.
Der oberste (Abb. 94) und der unterste Abschnitt hatten Nelgungen
von 16 und 9,5 v. H. und bestanden aus Doppelgleisen, die mit Forder
seil und Seiltrommel betricben wurden. Die beladenen Was en gingen
zu Tal und zogen die leeren Wagen in die Hohe. wobei die Ges hwindig-
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keit durch Bremsen geregelt wurde. Die beiden mittleren Abschnitte
Abb. 95) hatten Neigungen von nahezu 50 v. H. und wurden m
Aufzugmaschine und Stahlkabel von 32 mm Durchmesser betrieben.

Diese Steilrampen waren mit einem (Gleis von 1,67 m Spurweite
sehen, auf dem die Gerustwagen mit einer oberen wagerechten Buhne
zur Aufnahme der gewohnlhichen Guterwagen befordert wurden. Diese
Bremsberge standen 18 Monate lang im Betrieb, und wihrend dieser
Zeit erreichte die Gleisspitze einen Abschnitt um rund 272 km weiter
vorwarts, als wenn man die Fertigstellung der endgultigen Strecke im
Abstiecr vom Kikuyugebirge abgewartet hitte. Die Kosten dieser vor
ubergehenden Anlagen haben sich auf rund 640000 J6 belaufen. Auch
fiir den Bau zahlreicher Briicken und Stahlviadukte wurde eine Anzahl

Abb. g4. Bremsberg im Kikuyu-Gebirge

Erster Abschnitt.

zum Teil langerer Umgehungslinien angelegt, die bis zur Vollendung
der einzelnen Bauwerke im Betriebe blieben; die Gesamtlange dieser
Strecken, die spater samtlich wieder abgebrochen wurden, betrug rund
160 km.

Die erheblichen Baufortschritte, die, wie die nebenstehende Zu
sammenstellung zelgt, bel einzelnen Kolonialbahnen erzielt worden sind,
hiangen einmal von der geschickten Benutzung dieser und ahnlicher
Hilfsmittel, dann aber auch von mancherlei sonstigen Umstanden ab,
insbesondere von den Gelindeverhialtnissen, von der Ausstattung der
Bahn mit Bauwerken usw., von der Verpflegungs- und Materialzufuh
rung, von der Zahl der zu Gebote stehenden Arbeitskrifte u. dgl. Beim
Oberbauvorstrecken der rhodesischen Eisenbahnstrecke Bulawayo
Brokenhill soll der Fortschritt an einem Tage sich sogar bis aul
9,25 km gesteigert haben!
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Abb. 05 Bremsberg im Kikuyu-Gebirge Diritter Abschnitt
| Bahn Strecke J'.‘.!“E( Bauzeit .'hh:f"h
Km tortschritt

km
¥ 1 r i -y - '.‘ I: ~ ( i -|- - &
Sudanbahn . . | Wadi Halfa—Khartum . . a17 IH-'; .]!.-”].sh]"‘_al'fllll“ 3 Jahre| rd., 3CO
Ueandababs Tty n | JAug. 1896 bis| -,
Ll_l:1I.I.:-l-j=.:.li-|:|.Lll . | Mombassa—Port Florence . 940 \1. Mirz 1002 5710 » 168
S 5 roloanbill - fMai 1903 bis
J:L.!.I\.\.{_’\lr Brokenhill, . . 1054 .l Mai 1906 3

ro—Kigoma. . . .| 1043 | 1908 bis 1914 6 - 174
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Otavi Bahn . 5\\.1}.\u| wind Tsumel ind - 4.
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Die Schnelligkeit des Baus der Sudanbahn diirfte mit seiner mili
tarischen Organisation zusammenhingen und sich aus dem Fehlen
grobierer Gelindeschwierigkeiten erkliren.

Bahnbau im Bereich der Wanderdiinen.

Da Kolonialbahnen, wie erwdhnt, meist an den wichticen Hafenorten
thren Ausgang nehmen, so kommt es oft vor, dalb sie den Wiisten- und
Dunengurtel, der der Kustenlinie folet, durchqueren miissen. Hierbei
stellen die Wanderdiinen den Bahnbau bisweilen vor eigenartice
besonders schwierige Aufgaben, die an dieser Stelle eine I
verdienen.

LOrterung

In groBem Umfange kam die Durchquerung von Wanderdiinen
in Deutsch-Stidwestafrika beim Bau der Bahn Liuderitzbucht
Keetmanshoop in Betracht, wo eine 7 km lange Strecke, von
km 19 bis 26, in ithrem Gebiete zu durchfahren war. Alle Versuche.
diese Diunenstrecke durch eine andere Linienfithrung zu umeehen

erwiesen sich als erfolglos. Es bleibt daher nur ubrig, die von dem
Winde fast stindig aus Siidsiidwest herangewehten Sandmassen. unter
Bereitstellung zahlreicher Arbeitskrifte, von dem Gleise fortzuschaffen.
um dies fir den Betrieb freizuhalten. Frither hatte man sogar erwozen
die ganze Strecke unter Aufwendung betrachtlicher Mittel. in einem
langen Tunnelbau zu unterfahren; der Ausfithrung dieses kostspieligen
Plans wurde aber nicht nihergetreten, weil man hofft. die Aufwendun
gen fiir die erfolgreiche Bekimpfung der Wanderdiinen durch e
eignete MaBbnahmen mit der Zeit auf ein immer niedrigeres Mal herab
zudriicken. Es wurde auch der Versuch gemacht, an Stelle der lang
samen und kostspieligen Handarbeit auf mechanischem Wege. mittels
einer Sandsauge- und Druckeinrichtung, ahnlich dem Verfahren bei

unserer heimischen Druckluftreinigung, die dem Bahnkérper sich dro
hend niahernden Diinenmassen in einer Rohrleitung auf die andere Seit:
des Bahnkorpers hinuberzuschaffen; dabei wurde eine Lokomotive zu
Hilfe genommen, die den Dampf zum Antrieb des Motors lieferte : auch
konnte man hierbei die sturmfreien Zeiten zur Arbeit ausnutzen. Die
Sandsaugeeinrichtung hat sich indessen nicht bewihrt, ihre Leistungs
tahigkeit liel erheblich zu wiinschen iibriz, und man ist zur friiheren
Methode der Beseitigung der Sandmassen durch schwarze Arbeiter
zuriickgekehrt. Daneben werden die Versuche zur Diinenbefesticune
fm'l_:_'i'.-ir‘.fl.

Bei der Bekampfung der Diinengefahr handelt es sich darum.
entweder die der Bahn sich nidhernden Sandmassen in Flugsand auf-
zulosen und durch Aufstellung von im Grundrif3 disenartie angeord
neten Zaunen, trichterartiger oder keilformiger Leitwinde zu zerteilen
und an solche Stellen der Bahn hinzuleiten, wo sie ohne Gefahr fiir
den Betricb vom Winde selbst uber die Bahn geférdert werden, oder
wenn dies nicht durchfihrbar ist, die Sandmassen luvwirts der Bahn
durch geeignete Mittel, Bestecken oder Bepflanzen oder Bedecken
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mit Matten, vor dem Bahnkoérper auf- und dauernd festzuhalten. Auch
h Bildung emer Vordune

kommt 1 Frage, ob es nicht gelingt, dur

von ausreichender Hohe dem Wandern der Sandmassen Einhalt

I'erner wurde vorgeschlagen, den von den Diinen eebildeten un

gen Hohenzug durch Aufrichtung und Hohertreiben einzelner
Zaunc an den erforderlichen Stellen, auf eine méelichst sleichmalize
so dald sich in etwa 200 m Abstand vor dem
Bahnkorper ein hoher regelmiaBiger Schutzwall bildet: der lose hin-
uberwehende Sand sollte sich dann im Windschatten des Walles ab

lagern und den Zwischenraum bis zum Gleis. glacisarug abfallend.

Kronenhohe zu bri

allmahlich ausfiilllen. Vor den Bretterziunen. die in den betreffenden
[Liicken aufgerichtet werden. lagert sich infolge des Windes alshald
Sand ab, und durch Hochziehen der Ziune hat man es 1 der Hand.

die etwa vorhandenen Einsattelungen im Hohenzuge der

zufiillen und UnregelmiBigkeiten auszugleichen.

Das weitere Mittel, die Bahn im Dunengebiet hiher zu lece

nur i beschranktem Umfange durchzufithren und ve rspricht, von ¢

1
groben Kosten abgesehen, nur unter siinsticen Bedi gungen emen Er-

tolg. Um Bahneinschnitte vor der Gefahr der Verwel

hat man insbesondere die leeseitigen  Einschnitt oschungen abzu

Ber den in Deutsch-Siidwest iiber eine Reihe von Jahren fort

gefuhrten Bestrebungen zui Bekampfung der

lunen an der
Sudbahn sind die Versuche, die Dunen durch Bestecken oder Bepflanzen

aul der Windseite vor der Bahn f stzulegen infolge der dortizen egrolien
Trockenheit des Bodens fast ganz erfolglos geblieben. Es gelang nicht,

auf den vom Wind nicht geschiitzten Flichen Pflanzenwuchs zu ziehen

Auch die Schaffung einer Vordiine war nicht durchfuhrbar.

Die einfachste und wohlfeilste Abhilfe besteht. wie sich nunmehr
herausgestellt hat, darin, dal die der Bahn sich aut etwa 100 m Ab-
stand nahernden Diinen durch Bedecken mit Matten oder Bahnen
aus Jute (Packleinwand) ihrer dem Winde zugelkehrts

n, abgeflachten
sSeite am Fortwandern verhindert werden. Durch allmahliches, stick

welses Freimachen einzelner schmaler. quer zur Windrichtung liegen
der Streifen werden dann, vom Scheitel der Dune beginnend, cinzelne
Teile der Dine dem Winde jeweils preisgegeben, so dald dessen Kraft
Sandmassen auflost und unschidlich iiber das Gleis hinwegfiihrt.
Auf diese Weise kann man einzelne Diinen nach Bedarf stiickweise
vom Winde selbst zerstéren lassen und unschidlich iiber die Bahn
hinwegleiten. Die Methode gewihrt. ans: heinend bel guter Wirtschaft

lichkeit, volle Sicherheit gegen Sandverwehungen und Betriebsstérun
gen, wenn sie in gentugend groBem Umfange und mit Umsic ht durch
getithrt wird. Gegenwirtig sind bereits etwa 100000 gm Diinenfliche
in dieser Weise mit Jutematten abgedeckt, und es ist geplant, alle
Wanderdiinen, die sich der Bahn nihern, nach und nach in zleicher
Weise einzudecken und zu behandeln
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Einfriedigungen, Wegiiberginge
einschlieBlich der Unter- und Uberfuhrungen von Wegen und
Eisenbahnen

Diese Arbeiten werden bei den Titeln 11 und I'V des Kostenanschlages
vorgesehen. Sie spielen bel den Kolomalbahnen eme untergeordnete Rolle,
da hier selten Anlalb zur Ausfithrung von Einfriedigungen des Bahnkarpers
vorliegen wird, und da es in der Regel an Wegen in den Neulandern
noch mangelt. Uber die Herstellung von Einfriedigungen hat nach
§ 18,2 der KBO. die Landesaufsichtsbehorde zu bestimmen, ob und in
welchem Umfange sie zwischen der Bahn und threr Umegebune herzu
stellen und Schutzwehren an Wegen anzulegen sind: ferner entscheided

sic. nach §18,3, inwieweit die Wegubergange mit Schranken zu ver
schen sind; letztere miissen nach demselben Paragraphen bel jeder
Stellung mindestens 0,50 m von der Umgrenzung des Lichtraums de:

Bahn abstehen. § 18,5 bestimmt hinsichtlich der Zugschranken, die wohl
nur erst ganz vereinzelt bel Kolonialbahnen vorkommen, dalh sie von
Hand missen geschlossen und geoffnet werden konnen und wice in der
Heimat mit einer Glocke zu versehen sind, die der Warter von seinem
Standort aus bedienen kann. Flir verkehrsreiche Wegeuberginge fordert
§ 189 der KBO. , Warnungszeichen™, die da aufzustellen sind, wo Fuhi
werke und Tiere angehalten werden missen, wenn die Schranken ge
schlossen sind oder sich ein f.l!;..'. nahert. Endlich vor \'\'I';Ll'.|u rgangen
ohne Schranken fordert § 18,10 die Anbringung von ,,Kennzeichen' fiir
den Lokomotivfiihrer, an denen er die Dampfpfeife oder die Laute-
vorrichtung auf der Lokomotive in Tatigkeit zu setzen hat: hierftir sind
Ausnahmen mit Genehmigung der Landesaufsichtsbehorde zulissig

Da bei den meisten Wegtbergiangen der Straben- und Zugverkehr
gering ist, so werden sie heute 1m allgemeinen nicht mit Schranken
versehen, Die Bauvorschriften fordern allgemein fiir Wegubergan;
und die Bahn kreuzende Fahrwege eine solche Anlage, dall man das
Gleis genugend weit ubersehen kann; ferner, dafh die Uberwege be-
festigt und mit Pfahlen oder Warnungstafeln versehen werden; beil der
Beschriftung der letzteren ist naturlich auf das sprachliche Verstandnis
der eingeborenen Bevolkerung Riucksicht zu nehmen.

Als , Kennzeichen' fir den Lokomotivfuhrer im Sinne des § 18,10
der KBO. werden vor den Ubergiangen vielfach Pfahle mit der Laute-

tafel nach der Form des Signals 37a oder b, mit der Aufschrift , L*
oder ,,LP*, verwendet.

Aus den oben angefiihrten Griunden bietet sich auch zur Unter- oder
Uberfithrung von Wegen bei Kolonialbahnen sehr selten, abgesehen
von Hafenorten, Anlal; die Titel III und IV der Kostenanschlige
zeigen daher nur geringe Betrage. So fehlen z. B. die Einfriedigungen,
Titel I11, vollig bei den Kostenanschlagen der Bahnbauten Morogoro
Tabora, Mombo—Buiko, Buiko—Moschi, Lome—Atakpame, Secheim

Kalkfontein; Titel IV weist bei diesen nur geringe Summen auf,
z. B. 5000 oder 12000 ., bei Morogoro—Tabora 70000 .
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Durchlasse und Briicken.
Hinsichtlich der Tragfahigkeit der Bauwerke schreibt £16.1 der
KBO. vor. dal3 Bricl
351 |\I||

)}
druck bei Feldspur, im Stillstande gemessen, mit Sicherheit aufnehmen

1, diec von Lokomotiven befahren werden. Fahr

ruck ber Meter- und Kapspur, von 25t Rad

konnen. Ferner bestimmt §16,3 der KBO., daB die I'ragtahigkeit neuer

ind zu erneuernder Bru n unabhiangig von der Spurweite Mmin-

destens fur die nachstehend dargestellte Verkehrslast zu bemessen ist :
IXs 1st ein Zug aus zwei Lokomotiven mit einer unbeschrinkten Anzahl

angehangter Tender oder Wagen mit folgenden Radstinden
Achsbelastungen anzunchmen:

- 8.4 = « Tl > m
L8 120,21 1,2 12118 1520 L2 24 1.2 1:2
v ¥ ¥ ¥ L b v Y Y
10 10 10 10 10 ¢ e b b Bt Achsdruck
Lokomotive, Tender oder Wagen.

Bel der Berechnung kleiner Briicken und der Quer- und Schwellen

d el -i!]"l_ sowelt sich |L':l'|'t[',||' E] oroliere [’H'.’l'll‘-' ITLLE ]|_:\;]|". Nn erge ||f-“
! I ) i

als durch die oben gezeichneten Lasten, folgende Belastungen anzu-
nehmen

I Achse mit 13 t Belastune

13 7 13 ¢
2 Achsen mit je 13t Belastune. . . . . . . v o o . . . . 1,2
N2 2
} i we e = 1.2 2
v ¥
11 11 11 11 ¢
! e i = B2 129 1:2

Durch diese Vorschriften ist der erfahrungsgemiafB tuberall sich
geltend machenden allmahlichen Steigerung der Betriebslasten in
weltent Malie Rechnung getragen. Die Bauvorschriften setzen fest,
daB fur alle Kunstbauten wie auch Stiitz- und Futtermauern im end-
giltigen Ausbau nur Stein und Eisen, fur einstweilige Bauten auch

Holz zugelassen ist. Die eisernen Briicken und sinngemifs auch die
sonstigen Bauwerke sind nach den ,,Vorschriften fiur das Entwerfen
der Brucken mit eisernem Uberbau auf Schutzegebietsbahnen',
Berlin 1908, Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, zu berechnen. Dabei
ollen die Bauten in Eisen im allgemeinen mindestens mit 5facher. die
in Stein mindestens mit 10facher Sicherheit gegen Druck, Zug, Biecung
und Knicken ausgefuhrt werden. Holzbauten sollen gegen Zug, Druck

und Biegung mindestens 5fache, gegen Knicken mindestens 10fache
sSicherheit gewihren. Bel der Ermittlung der Knicksicherheit ist, wie
ublich, die theoretische Stablinge von Schnittpunkt zu Schnittpunkt
der Schwerlinien in die Rechnung einzufiithren.

T e e~ T
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= Abb. 96.* Eiserne Briicke der Tanganjikabahn. Km 3
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Abh. |_J'-' Eiserne Briicke der Tanganjilkabahn

Km 376+

Eao




Fiserne Briicken 349

Eiserne Briicken.

Die ,Vorschriften fur das Entwerfen der Briicken mit eisernem
Uberbau auf Schutzgebietsbahnen' sind eingeteilt in die Abschnitte A :
bauliche Ausbildung; B: Festigkeitsberechnung: C: Belastungsannah-
men; D: zulassige Beanspruchungen; E: Zahlenwerte der Momente und
Querkrafte. Bezuglhich der Stutzweiten ist vorgeschrieben, dald sie bis
zu 30 m nach Maoaoglichkeit auf volle Meter, daritber hinaus auf eine
gerade Zahl von Metern abzurunden sind, um die Wiederverwendung
ausgefihrter Entwurfe zu erleichtern. Als Haupttrager ist bis zu
20 m Stitzwelte der vollwandige Trager und bis zu 12m Lichtweite
eine Bauweise mit Walztrigern und Betonkappen unter Durchfithrung

Abb. g7. Kam. Mittellandbahn. Lebnjokbricke im Bau (Km 213

mit Umgehungsbahn.

des Schotterbetts empfohlen Besondere Beachtung i1st der bau-
lichen Durchbildung und Zusammensetzung der auf Knicken bean
spruchten gedriickten Stibe und Bauglieder geschenkt. Hierbei wird
die Winkeleisenvergitterung besonders empfohlen. Fur die Vermei-
dung von Wassersicken und unzuginglichen oder schwer zuginglichen
Zwischenriumen werden die in der Heimat Gblichen Regeln gegeben:
sie haben in den Tropen, zumal im Kiistengebiet, erhohte Bedeutung,
da dort vielfach wegen der ungemein heftigen Regenzeit und dauernd
herrschenden Feuchtigkeit die Rostgefahr stirker auftritt als in der

Heimat. Starken der Bauteile unter 10 mm sollen deshalb erundsitz-

lich vermieden werden. Weiter werden Vorschriften iiber die Her-
stellung der Fahrbahn und ihrer Triger gegeben. Der Querschwellen
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350 Bau der Kolonialbahnen

abstand soll nicht unter 60 cm von Mitte zu Mitte betragen. Als Schutz
fiir etwa entgleiste Fahrzeuge sind auf Brucken in Bogen. deren Halb
messer kleiner als 500m ist, und auf groBeren Briicken mit oben
liegender Fahrbahn, d. h. also von etwa 40m Stutzweite und mehr
aulierhalb der Schienen Streichbalken anzuordnen und bis auf den
anschlieBenden Bahnkorper durchzufiithren. Fur den Fahrbahn-End
abschlulb werden verschiedene Musteranordnungen zur Ausfithrunge in
Mauerwerk und eisenbewehrtem Beton gegeben; die letzigenannte (vel
Abb. 98) hat sich bis jetzt im Betriebe am besten gehalten. Hierbei sind
aulblere Eisentelle vermieden; die Eisen a dienen zur Bewehrune d

Betons, die Stibe b nur zum Aufstellen beim Einbetonieren. Stifte ver
binden die Betonkorper mit dem darunter befindlichen Mauerwerk: an
threr Stelle kann man auch
. eme Verzahnung im Mauer
S werk ausfuhren. Zum Schutz
| des Abschlusses gecen Be

ol
¥

[ schidigungen beim Stopfen
| sind daruber Flacheisen,
| 75312 mm stark, an die
| Schienengeklemmt. Derletzte
i Teill des Abschnitts A der
t |, Vorschriften” behandelt die
Ausbildung der Lager. Die

-

] Abschnitte B und C unter
*_I scheiden sich kaum von dem.
was in der Heimat ublich ist
Der Lastenzug der . Vor
schriften’ 1st inzwischen in
die KBO. §16,3 als gesetz-
liche Vorschrift libernommen
Abb. g8. worden. Die Anweisunzen
Fahrbahn-AbschluB bei eisernen Uberbauten. uber die einzufiuhrenden Gro
Ben des Winddrucks ent
sprechen denen der Heimat. Das Gewicht unbeladener Giiterwagzen
1st zu 1 t/m anzunehmen.

"
| i
|
L

Als Grenze der Wiarmeschwankungen sind in den Tropenkolonien

10° C und -} 70° C und in Deutsch-Stidwest 10°C und 4-60"C vor
geschrieben. Die Abschnitte D und E enthalten keine Bestimmun-
gen, die aus irgendwelchen Besonderheiten der Kolonialbahnen her-
zuleiten waren.

Die Bauvorschriften fordern meist, daB fiir jedes Bauwerk mit
eisernem Uberbau nach den ,Vorschriften der PreuBischen Staats
eisenbahnverwaltung fiir die Uberwachung und Priifung der Briicken
mit eisernem Uberbau (Ausgabe 1907)" ein Briickenbuch anzulegen
ist, in dem auch alle nach der Fertigstellung nicht mehr ersichtlichen
Angaben und wichtige Vorkommnisse wihrend des Baues enthalten sein
mussen, wie: Beschaffenheit des Baugrundes, Ergebnisse etwaiger
Bohrungen; Bescheinigung des die Bausohle abnehmenden Beamten,
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Zeit und Dauer der Ausfuhrung des Mauerwerks, Witterungsverhiltnisse

wahrend der Ausfithrung: Mischungsverhiltnisse, Herkunft und Prii
ergebnisse der verwendeten Mortelbestandteile (auch des Wassers

Herkunft und Art der Bausteine.

Ferner mull das Bruckenbuch enthalten: Genaue mit der Aus
fithrung tbereinstimmende und entsprechend bescheinigte Grundrify-,
Querschmtts- und Ansichtszeichnuneen, und beir Briucken von meh:
als 10m Lichtweite auf Erfordern des Eisenbahnkommissars eine Ubet
sichtskarte 1im Malstab 1:1000 uber das Gelinde ober- und unter
halby des Kreuzungspunktes der Bahn mit dem Wasserlauf sowie, wenn
moglich, die Unterlagen zur Berechnung der DurchfluBweite. die Beob

achtungen uber Hochwasserstande und Geschwindigkeit der Biche

und IFlusse; auBerdem die in den Vorschriften geforderten Angaben

uber die eisernen Uberbauten.

Ber elsernen Uberbauten ist Verschraubung statt Vernietunge nur mit

Genehmigung des Reichs-Kolonialamts zulissie. Da die Schwarzen
des Nietens unkundig

g und vielfach dazu auch wegen mangelnder
Korperkraft ungeeignet sind, wird man oft weille Nietarbeiter entsenden

mussen und von den mechanischen (Druckluft-)Nietern vorteilhaft Ge

brauch machen. Der Zusammenbau auf der Baustelle wird daher meist
ziemlich kostspielig. Alle baulichen Anordnungen im Entwurf miussen

deshalb darauf abzielen, den Umfang der Arbeiten auf der Baustelle
moglichst einzuschranken.

U'm ein Verbiegen und Einknicken der einzelnen Brickenteile

wihrend der Scebeforderung zu vermeiden, empfiehlt es sich. neben den

i

o T s s
e

e —

o —



Bau der Kolonialbahnen.

sonst ublichen Verbindungsblechen noch besondere einstweilice Ver
steifungen einzuziehen.

Samtliche Auflagerteile sind aus Stahl zu fertigen: die unterste Auf
lagerplatte mull mit Kreuzrippen versehen sein.

Vorabnahme: Alle eisernen Uberbauten sind vor ihrer Ver-
schiffung auf den heimischen Hiittenwerken abzunehmen. Dabei ist

fiir grobere Uberbauten der vollstandige Zusammenbau des sanzen
Tragwerks zu fordern, damit die Giite der Arbeit und das gute
Zusammenpassen aller Einzelteile zuverlassig gepriift werden kann.

Auf sorgfaltice Bezeichnung der zusammengehoricen Teile ist zur

Abb. roo. Briicke iiber den Sanaga-Nordarm.

leichterung des spateren Zusammenbauens besonders zu halten. Bel
dem Entwerfen der eisernen Uberbauten ist auf die weitgehendste Ver-
wendung bewidhrter, zur wiederholten Anwendung geeigneter Entwiirfe
Bedacht vu nehmen. Bei den staathichen Schutzgebietsbahnen sind daher
Musterentwiirfe fiir die Stiitzweiten von 4, 6, 8, 10, 12, 14, 16, 18 und
20 m beil oben liegender, und fiir die Stutzweiten von 10, 14 und 18 m
bei unten liegender Fahrbahn aufgestellt und eingefuhrt, so daB hier-
nach die Anfertigcung dieser Bauten wesentlich vereinfacht und er-
leichtert ist. Schiefwinklige Stromiiberschreitungen werden sich meist
vermeiden lassen, da die Wasserliufe noch nirgends reguliert sind, und
die Uferlinien daher leicht abgeindert werden konnen.




Dic Fahrbahn zwischen den Fahrschienen wird meist mit Riffel-
blech abgedeckt, um die holzernen Bruckenschwellen vor Flugfeuer
ind Funken aus den Aschenkasten der Lokomotiven zu schiitzen.

hlemere Brickenbauten in Lichtweiten von 10 bis 40 m kommen
naturgemald aut fast allen Kolonialbahnen in zahlreichen Ausfithrungen
nach heimischem Muster vor; zu nennen sind die Bomonobriicke im

Zuge der Manengubabahn, die Paneanibriicken der Usambarabahn,

die Ruvubriicken der Bahn Daressalam Morogoro u. a.

Grobere Bruckenbauten sind bisher, aulier mehreren Bauwerken

VoIl oU m Stutzwelte an :i- r I:||-'r'||.f‘!'.|||i.- zur |1 |ll']'-n |l‘.r.'!i-f|'|:__; (i."‘- 1 i-l ]I

i ity i
T ———

"

i

Briicke iiter den Fischflul im Zuge der Eisenbahn Liideritzbucht—IKee tmanshoop.

imerun ausgefithrt. Hier machte die Uber-
des Dibamba und des Sanaga im Zuge der Mittellandbahn

hrere grolle Strombrucken erforderlich. Der Dibamba wird bei
lon Japoma uberschritten mittels eciner 322 m lang

mit untenliegender Fahrbahn zu je 70m. und

liegender Fahrbahn von je 60 m Weite besteht.

n Briucke,

del den beiden groBeren Offnungen liBt das Tragwerk mit Uberbauten
von halbparallelformigen Trigern cine Lichthohe von 7.5 m tiber dem
hocl ' ren Dampfer-
berbauten mit
nder Fahrbahn sind im Obergurt der Haupttriger der beiden

Hochwasser des Stromes frei, um hier

ermoglichen. Bel den anschlieBenden drei 1

tnungen die bekannten Gerberschen Gelenke ano
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ab Bau der Kolonialbahnen

Der Nordarm des Sanaga zeigt eine 235m lange Bri
4 Offnungen zu je 57,6 m Weite, mit halbparabelformigen Uberbauten

und untenliegender Fahrbahn, vel. Abb. 28, S. 69, und 100.

e von

Der Sudarm des Sanaga ist an der Kreuzung der Bahn 160 bis
170 m breit und bel Hochwasser 26 m tief. Da weegen der starken

mung und Verinderlichkeit des Flulibetts Strompfeiler hier nicht aus
Ill!lr]l.ll' i']ﬂ\lli“[]l'll‘ \\I_EH]*.' als 1-]'&:_','-\(']':( 111 Hl.l]lllllil:_Ll']l Imit einer
cinzigen Offnung von 180 m Weite hergestellt, der mit seinen Kampter
gelenken 1n dem festen Felsen an beiden Ufern sein Widerlager findet
Abb.102). Das Scheitelgelenk in der Mitte des Untergurts des Stahlbogens
wurde nach beendetem Zusammenbau der beiden Bogenhilften fest ver
nietet. Die eine Bogenhalfte war auf einem holzernen Pfahlgerust er

olro
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Oben: Sambesi-Briicke an den Viktoriafillen

Unten: Sanaga-Siidarm-Briicke in Kamerun

richtet, die andere wurde auf dem Lande zusammengebaut und sodann
durch Einschwimmen auf Prahmen mittels der Kraft des Stromes an
Ort und Stelle gebracht (vgl. Abb. 103). Die Fahrbahn fur das Gleis nebst
einem 1.5 m breiten FuBbweg, die nach Bedarft durch nachtragliches Ein
zichen von Fahrbahnliangstragern zur Aufnahme eines leichten Wagenver
kehrs eingerichtet werden kann, 1st durch Hangestangen am St I

aufeehiangt. Das Gesamtgewicht des Eisenwerks betragt 963 1
macht mit ihren gewaltigen Abmessungen und schlanken Linien in der
tropischen Landschaft eine ausgezeichnete Wirkung. [hre Ausfihrung
mit schwarzen Arbeitskraften, insbesondere der eigenartize Zusaminen
bau stellt der Bruckenbauanstalt, Gutehoffnungshiutte in Oberhausen,

ein glanzendes Zeugnis aus Die Briickel) 1st
gespannte Brucke in Afrika und ubertrifft an

offnung der Eisenbahnbriicke an den Viktoriatallen des Sambesi
152,40 m) um 7,20 m, vgl. Abb. 104,
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Die Bricke uber den Malagarassi in Ostalrika im Zuege der Bahn
I'abora—Kigoma ist gleichfalls ein umfangreiches Bauwerk: der Uber-
50 m Lichtweite; daneben sind 11 Flut-
oftnungen zu je 10 m Weite vorgesehen, da der Strom bei Hoch-

bau der Hauptoffnung zeigt

wasser das Flulital auf eine Breite von iiber 2 km 3 bis 4 m hoch iiber
schwemmt. Der Uberbau der Hauptoffnung wurde mittels schwimmen-
der Riistung eingebracht, vgl. Abb. 19 und 20, S. 51 und 53,

Um den Fortschritt im Streckenvorbau und in der Gleislegung nicht
wufzuhalten, werden an den Bruckenbaustellen vielfach, besonders wenn
die Wasserldufe ausgetrocknet sind, Umfahrungen mittels vorliufiger
Behelfsbauten aus Holz angeordnet, die in Benutzung bleiben, bis das

2
15

endgliltige Brickenbauwerk betriebsfihie vollendet ist.

Abb. 105. Macupa-Briicke. Uganda-Bahn.

Vion hervorragenden Briickenbauten im Zuge von auBerdeutschen
afrikanischen Kolonialbahnen sind zu nennen die schon erwihnte Briicke
iiber den Sambesi an den Viktoriafillen (vel. Rhodesien S. 139). die
Briicke tiber den Atbara stidlich Berber in der Bahn Berber— Khartum
Sudan 5. 107) und uber den Weillien Nil zwischen Goz abu Goma und
Kosti im Zuge der Bahn Sennar-El-Obeid (S. 110). Zahlreiche Eisen.
bahnbriicken bestehen in der siidafrikanischen Union, von denen einige
durch ihre Zerstorung und spitere Wiederherstellung im Burenkriege
besondere Bedeutung erlangt haben. Von der Ugandabahn (S. 148)

ist zu nennen die Macupabriicke nahe Mombassa, auf der die Bahn
die Stralbe zwischen dem Festland und der Insel Mombassa iiber-
schreitet; sie besteht aus 21 Offnungen mit Blechtrigeriiberbauten von
18,28 m Weite und Pfeilern aus Schraubenpfihlen: ferner sind im
Kikuyu- und im Mau-Gebirge und auf der westlichen Abstiegstrecke

i
i
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zwischen den Stationen Lumbwa, Fort Ternan und Muhoroni zahlreiche
Stahlviadukte, im ganzen 37, in der Form amerikanischer Geriist-
briicken (trestle works) ausgefithrt, mit Spannungen abwechselnd von
12 und 6 m, und m Hohen von 11,58 bis 33,83 m iliber der Talsohle.
IThre Langen schwanken zwischen 3566 und 2685 m. IThr Gewicht
belauft sich im ganzen auf 6940 t. Diese [Uberbauten wurden von der
American Bridge-Company zu 367,2 J6 die Tonne geliefert:; die Gesamt-
kosten emnschhieblich der Aufstellung betrugen 2754000

Die nigerische Stammbahn Lagos—Kano tuberschreitet die beiden
Arme des Niger auf zweli bemerkenswerten Brickenbauten bei Jebba
(5.168) und kreuzt in ihrem Zuge den Kaduna (S.170) zweimal auf kleineren

Abb. 106. Geriistbriicke bel Fort Ternan.

Briicken. Auch die Briucke der Ostnigerischen Bahn iiber den Benue
bei Abinsi wird ein bemerkenswertes Bauwerk werden.

Der englisch-portugiesische Bahnbau Port Herald—Beira wird vor-
aussichthch emmen umfangreichen und kostspichigen Bruckenbau zur
Uberschreitung des Sambesi ostlich von Sena erfordern (S. 265).

Durchlisse. Bel der Anordnung der Durchlisse ist die sorgfaltige
Auswahl der Baustelle und die ausreichende Bemessung der Licht-
weile von besonderer Wichtigkeit, da im Anfange beim Bau genauere
Erfahrungen iber die in der Regenzeit zu erwartenden, oft heftigen
Niederschlige meist fehlen. Die Trockenzeit tauscht vollstindig uber
das in dieser Hinsicht eintretende Bediirfnis hinweg, das sich z. B.
in Kamerun ungewohnlich hoch erweist. Auch Deutsch-Sudwest- und
-Ostafrika zeigen oft langdauernde Trockenzeit, der bisweilen eine heftig
einsetzende Regenzeit folgt. Hier sind also die Gegensitze viel grober
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360 Bau der IKolonialbahnen

als in der Heimat: in der Trockenzeit erscheint das Land diirr wie ein

Wiiste, in der Regenzeit steht es oft meilenweit fuldticf unter Wasser
Die Erfahrungen spaterer hefticer Regenzeiten miissen daher oft nach.

traglich durch H]ullli']' einzubauende Durchlisse beriicksicl tict werden.

Kol i Wi LK
Bei der Bauausfuhrung ist der Anwendung von eisenbewehrtem
Beton, selbstverstindlich unter sachverstindiger Aufsicht,

ClIl Weltes

Feld geoffnet, weil man hierbei von der meist schwiericen Beschaffune

von Ziegel- und Werksteinen unabhingiz wird, und die Zementi
und Eisenteile sich als Triagerlasten leicht an jede belichice Bat
heranschaffen lassen. Auch lABt sich bei den Betonbauten die

oder Schotterbettung fiir den Gleisoberbau leicht durchfiithren

der Streckenunterhaltung zugute kommt.

Bei der Entwurfsgestaltung und Bauausfithrune im einzelnen ist
die Spitze zu stellen, daB kiinftige Unterhaltungsarbeiten
wie in der Heimat vermieden werde

noch mehr
1 mussen, da sie bel dem Mangel

Abb. 108, Betondurchlaf de: Tanganjikabahn.

an hierzu geeigneten Handwerkern und Arbeitskriften meist schi
kostspielig werden. Ein Beispiel fiir einen Betondurchlal von 5 m Licht
weite vom Bau der ostafrikanischen Mittellandbahn zeist die Abb. 108
in Aufril und Querschnitt.

Zementrohre fur Bahndurchlisse. die sich ubrigens bei der Bau
ausfihrung in Deutsch-Siidwest nicht bewihrt haben. miissen
mehr als 50 cm Lichtweite Eiseneinlagen oder eine Betonummant lung
erhalten. Fiir das Verlegen der Rohre gelten die vom Deutschen Be-
tonverein 1906 herausgegebenen Leitsidtze, und fiir die IHerstellune

]]L'l

gemauerter Durchlisse, Bricken, Stiitzmauern usw. die von der preuli
schen Staatsbahnverwaltung vorgeschriebenen technischen Regeln fur
die Erd- und Maurerarbeiten zu Staatsbauten (Bauwerke des Bahn
korpers).
Fur die Ausfithrung von Betonbauten jeder Art gelten -
1. ,,Die Leitsitze fiir die Vorbereitung, Ausfithrung und Priifung von
Bauten aus Stampfbeton, aufgestellt vom Deutschen Betonverein'
Februar 1905.



Purchlisse. Tunnel a6l

2. ,,D1e Bestimmungen fur die Ausfiil
Fisenbeton bei Hochbauten® des Herrn Ministers det offentlichen

n 16. April 1904, Zentralblatt der Bauverwaltung 1904

irung von Konstruktionen aus

‘1iter Dachpappe, Sicken, Brettern. Gras

rch Kalkanstrich gegen die Sonnenbestrah

und bis zum Erharten ungefihr 8 Tace lang mog

alten. Auf die Hinterfullung hoher Bauwerk: 15t be
zu verwenden, fiir Ableitung des Sammelwassers hinter

sind Sickerschlitze und Trockenpackuneen aus durch

Abb, 109. Umbau Karibib—-Windhuk ekuppelte schrage Durchlisse

hen Okahandja und Waldan

lunnel. Tunnelbauten kommen bis jetzt bei den S hutzgebiets
bahnen nur vereinzelt vor. so ein 80 m langer Tunnel in einer Steizung
von 1:100 und Kriimmung von 80 und 110 m Halbmesser auf der alten
stammstrecke Daressalam— Morogoro, der iibrigens infolge des dortigen
otreckenumbaus aulber Betrieb gesetzt  wird Bei der Ausfithrung
der Bahn Windhuk .!\;e'l'!lli.tli~-]1lr||]| hat sich der antangs vorgesehene
lMunnelbau zur Uberschreitung der Auasberge durch Herstellune der
nie 1 ottenem Einschnitt vermeiden lassen. indem di Steigung der
ut 29 v. T. erhoht wurde. Auch

Bahn fur die Einfuhrrichtune von 25
dem Abstieg der Bahn Tabora—Kigoma zum [anganjikasce

unnel kamen infolge einer giinsticeren Linienwahl
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Oberbau.

Fiur die Tragfahigkeit des Oberbaus schreibt § 16,1 der KBO
wie fiur die Brucken) vor, dall er Fahrzeuge bei Meter- und Kap-

spur von 3,5t Raddruck, bei 60cm-Spur von 25t Raddruck mit
Sicherheit mub aufnehmen konnen. Bei den Kolonialbahnen nehmen
die Kosten des Oberbaus 1im Kostenanschlage meist die wichtigste
Stelle ein; eine sorgfaltice Auswahl ist daher um so mehr geboten,
als der Oberbau fur die Leistungsfahigkeit der ganzen Bahn von
mabgebender Bedeutung 1st. Die Emwirkung der besonderen klimat
schen Verhaltnisse der tropischen Schutzeebiete macht sich beim Ober-

bau nsofern geltend, als die ungemein hohe Feuchtigkeit der Kiisten
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Oberbau a

_;'l']:irll' und die |=|'fli_:'_r-|i ,|!|:'||.-a||.11,1!']'~. hen Nieder
schlage cine erhohte Rostgefahr fur die Eisenteile,
mshbesondere das  Kleineise nzeug bedeuten Auch

utsch-

)
irebiet von D

fuhren die Sandstiirme im Diineng
sudwest infolge der mahlenden Wirkung der Rad-

reifen auf die stets mit Sand bedeckten Schienen

laselbst zweifellos eine etwas
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der Schienenkopfe herbel. Auf der anderen Seite
darf man mit einer erhohten Lebensdauer des Ober-

baus wegen des geringeren Zugverkehrs, der be

‘ 1 ]'.I]-Il"_',""ﬂ||\'\i|il]|_2_'|.'<'!i und I'ut'|.1~||'_[];__ der
Zuge 1 den Schutzgebieten rechnen. Insbesondere
kommt fiir die Gleisbettung die in der Heimat so
schadliche Emnwirkung des Frostes volliz in Fortfall.
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.'\11.‘3}N’Hr-!‘!'ll[];:‘1.11"“'-[["11 an den Gleisen sollten ber Kolonmalbahn n auf
das unbedingt Notwendige beschrinkt werden, weil hierzu oeelonete
Arbeitskrifte oft fehlen und die hierbel unentbehrliche weilie Aufsichi
sehr kostspielig ist. Die Anordnung des Oberbaus sollte diesem [Umstand
von vornherein Rechnung tragen

Im Anfange unserer kolonialen Entwicklung wurden maneels o
nugender Erfahrung einige zu schwache Oberbauformen verwendet
die sich nicht bewihrten: so die 5 m lange 9.5 ke/m schwere Feldbahn

schiene der alten 60 cm-spurigen Staatsbahn Swakopmund—Windhulk
selbst in Steigungen von 1:21 und 1:18 noch ansewandt
nur 1,3t Raddruck zuldt; sie beeintrachtigt infolgedessen die 4
einheit und Leistungsfahigkeit der Bahn in sehr ungiinsticer Weise

ferner die 15.5 kg/m schwere Schiene, die auf der Anfangsstrecke der
1 m-spurigen Usambarabahn von Tanga bis Korogwe verlest wurde
und nur 33 t Raddruck gestattet. Bei den spiteren Bahnbauten
wurde die Schiene von 20 kg/m Gewicht, bei 10 m Linge auf 12. in
Krimmungen, deren Halbmesser kleiner als 300 m ist, auf 13 cisernen
Schwellen verlegt, allgemein verwendet; so bei den Togobahnen, bei
der Manengubabahn, der Verlingerung der Usambarabahn, den kap-
spurigen Bahnen in Sudwest. Die eisernen Schwellen, nach den Formen
der preubischen Staatseisenbahnen hergestellt, haben 2 m, bei Kapspur
2,06 m Schnittlinge und wiegen das Stiick 29.45 bis 302
14,8 kg/m. Der Stof3
der StoBschwellen und wird durch zwei Winkellaschen mit vier Schraub
bolzen gedeckt. Der Abstand der Mittelschwellen (bei 12 Schwe
betragt 90 cm, Diese Oberbauvanordnung ist fur einen Raddruck von

o und
st schwebend angeordnet bei 43 em Mittenabstand

3,5 bis 4t geeignet und wiegt bei der 1 m-Spur 81,8, bei Kapspur
82,68 kg/m. Mit Rucksicht auf die Stapelung der Schienen im Schiffs
ticfraum bei der iiberseeischen \-l'l'lt'\te']nung wird man an der Lanoi
von 10 m wohl dauernd festhalten miissen.

Beim Bahnbau Daressalam—Morogoro verwendete man 9 m lange
Schienen von 214 kg/m Gewicht, die auf 10 Stiick 1,95 m langen eiser-
nen Querschwellen verlegt wurden. Dies entsprach einem Raddruck
von 4 t und emmem Gesamteewicht des Oberbaus von 855

o/m. Fur
die Fortfuhrung der Bahn als groBe Uberlandbahn bis zum Tan:
jikasee schien dieser Oberbau, insbesondere auch nach dem Vor-
gange der Ugandabahn, nicht ausreichend., und man entschloB sich
daher, fiir diese Bahn und fiir die Kameruner Mittellandbahn, die
gleichfalls das Ruckgrat fiir den kiinftigen Eisenbahnverkehr des ver-
heiBungsvollen Schutzgebietes Kamerun bilden soll, den anzuwenden-
den Raddruck auf 5 t zu steigern. Dies ermoglicht, fiir den auf
diesen Bahnen zu erwartenden umfangreicheren und schwereren racht-
verkehr, ohne Erhohung der Zugzahl die Leistungsfahickeit der
Bahn zu steigern, also den Betrieb wirtschaftlicher zu gestalten. Bei
der Hauptbahn in Kamerun kommt die ungiinstize Lage in der uberaus

cdIl-

feuchten Zone des Urwaldgurtels mit ithrer gesteigerten Rostgefahr und
schlechten Untergrundverhaltnissen hinzu: der schwerere und festere
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Oberbau laBt gleichzeitig eine Verminderune der 1 nterhaltungskosten

i reen
Der neue Oberbau entspricht der Form 11a der preuldischen Staats-
enbahnen Die Schiene hat 115 mm Hohe bei 58 mm Kopf-
breite und wiegt 27.8 ke/m:  di Klemmplatten und Haken sind

on 50 oder 64 auf 120 mm verlingert. entsprechend der Breite

der Hakenplatten, und die Klemmplatten mit einer keilférmizen

‘lache versehen, mit der sie sich SCEECN ei1ne entspres hende N ase der
Hakenplatte anlegen. Beim Anziehen der Hakenschraube wird da-
durch der Schienenfuld fest in den Haken hineingepreft und somit eine

des Schienenfules mit der Querschwelle erzielt,
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Abb., 112 (8] un der randa-Bahn

erhohte Sicherheit gegen das Wandern der Schienen gewahrt,
Der Schwellenabstand ist bei Anwendung von 14 Schwellen auf 75.
on 1f hwellen auf 70 cm he igesetzt, bel eilnem Abstande der Stob3-
§ n von 50 cm; das Tellungsmald zwischen der 1. und 2. Schwelle
bel 14 2.8, bei 15 Schwellen 55,3 cm. Bei der Tangan-
) wir t Strecken mit guten Untergrundverhaltnissen, bel Stei-
bis einschlieBlich 1:100 und Krimmungen bis zu 800 m Halb
die sonst ubliche 15. Querschwelle auf die Schienenlinge von 10 m
elassen. Man erzielt dadurch groBere Gleichartigkeit des Oberbaues
[ der ganzen Strecke nach den wechselnden Linien- und Untererund-
rhaltnisser [Das Gewicht dieses betragt bel 14 Schwellen

MabBnahmen zur Ver-
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hiitung des Schienenwanderns ist verzichtet, da dieses bel der geringeren
Fahrgeschwindigkeit und dem eingleisigen Betriebe wohl nur in ge
ringem Mabe zu befurchten ist. Die Schraubenmuttern sind als Bund
muttern ausgefuhrt. Die anfangs angebrachten Federplatten an den
Haken- und Laschenschrauben, die zur Sicherung der Verschraubungen
gegen das Losewerden dienen sollten, scheinen sich im Schutzgebiet
Ostafrika wenig bewidhrt zu haben: sie brachen wvielfach, vielleicht in
folge nicht einwandfreier Behandlung, und wurden durch die fruher
iiblichen Sprengringe ersetzt,

Die Frage nach der Hohe des Verkehrs, bel dem die Einfuhrung
emes schwereren Oberbaues wirtschaftlich Fered |1l!:':'1ij.',i 1st, kann
etwa durch folgende Betrachtung beantwortet werden: wenn man bel
der 1 m-Spur anstatt der 20 kg/m-Schiene entsprechend dem Raddruck
von 3.5t und einem Oberbaugewicht von 82 kg/m den Oberbau 11a
mit 132 kg/m Gewicht und 5t Raddruck einfithren will, so hat man
132 — 82 =50 kg/m an Gewicht, alse bei einem Preise fur die Tonne
Oberbau einschhieBlich Seefracht, Ver- und Entladung, aber abzuglich
des Altwerts, von zusammen 183 J6/t, 50 X 183 =9150.# fur das km
Bahn aufzuwenden: dem entspricht ber 4 v, H. Kapitalverzinsung und
einer jahrlichen Erneuerungsriicklage von 2 v. H. des Beschaffungs
werts eine jahrliche Ausgabe von 915-(4 +2 549 J6 fur das km.
Diese Ausgabe mublite durch Betriebsersparnisse mindestens einge
bracht werden. Ein Jahresverkehr der Bahn von x Tonnen erfordert

bei 3,5t Raddruck und 100 t Nutzlast fur den Zug jahrlich ]:'“.J Zige;
bei 5t Raddruck und 100 35— 1431 Nutzlast fiir den Zug, jahrlich

I;H Zuge. Die sogenannten ,reinen’ Zugkosten konnen fur das Zugkm
in Afrika angesetzt werden zu rund 1 J6 (Zugbegleitpersonal rund 25 Pf.;
Kohle 12 kg fiir das Zugkm, bel einem Preise von 50 Jé/t also 50 %< 0,012
=06 M6 =60 Pf.: fur Schmiermittel und Abnutzung der Fahrzeuge
15 Pf.;: zusammen 25-- 860 --15=1,00J¢). Die Einfuhrung des schwere
ren Oberbaus gestattet die Verminderung der Ziige von 100 auf H
und daraus erwachst eine jahrhiche Ersparnis an reinen Zugkosten von
( X X 3 Mo Bed = X ; |
[ . P o (o g — ) AL efert: x. der
100 1_1_-_;)1,0[_}. . 1he Bedingung (“,H L-‘..§) 1,00 549 liefert: x, I
549 - 100+ 143
143 — 100
walge Verminderung der Unterhaltungskosten des Gleises nach Ein
fuhrung des schwereren Oberbaus noch nicht berticksichtigt.

_I;il'l!']il]lt' Verkehr, . d.1. 182600 t. Hierbel 1st eine et

Auf den englischen Kolonialbahnen ist uberall die Breitfubbschiene
in Anwendung, so sehr auch im britischen Mutterlande fast uberall die
Stuhlschiene (Doppelkopf) bevorzugt wird; als Schienenlinge wird meist
30 Full =9.14 m verwendet, und auf diese Lange werden meist 11 oder
12 Querschwellen verlegt. Die Ugandabahn hat Schienen von 24,8 kg/m,
die nigerischen Bahnen 25 oder 27,5 kg/m, dagegen kommen in der

Sudafrikanischen Union. insbesondere neuerdings bei Gleiserneuerun
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gen, erheblich groBere Gewichte, bis 40 kg/m, zur Anwendung, wo der
starke Verkehr dies erfordert.

Bei den franzosischen Kolonialbahnen betrigt das Schienen-
gewicht vorwiegend 20 kg/m oder etwas mehr, bis zu 25,5 ke/m. Die
Querschnitt ahn

eisernen Querschwellen zeigen meist die Trogfrom in
lich der be1 uns ublichen Form, ferner auch die Form nach Ponsard
& Bovenval mit 22 cm unterer Breite (vel. Abb. 115). der wir nach

AbD. 113. Nigerische Eisenbahn. Oberbau im Einschnitt,

diesem Vorbilde auch bei der belgischen Bahn Matadi L.eopold

men. Ein besonderer Erfo durfte von dieser Schwellen

Zu erwarten sein, da si

n. Die Schw
nen, namlich nur 1,70 oder 1,75 m lang (bel der 1 m-Spur

engen Hohlraume kaum gut

llen sind meist betrichtlich kiirzer als bei

dieser letzteren LLange entspricht fur die Schwellen nach Ponsard &

Boyenval ein Gewicht von 34 kg (Bahn St-Louis—Dakar): bei 1.70 m
oro] wiegen sie 28,21 kg, Die Schienen werden

Lange f\.-I}.=~ Kulik
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hier mit Schrauben auf den aufgenieteten keilférmigen | nterlags platten
befestigt.

Auf den englischen Kolonialbahnen sind vielfach Querschwellen
in der iiblichen Trogform mit ausgestanzten Klemmsticken und Keil
r]
Abb. 112), den nigerischen Bahnen und denen der Sudafrikanischen
Union. Die Spurerweiterung in Kriimmungen wird dadurch erzielt. daB

befestigung der Schienen gebrauchlich, so auf der Ugandabahn (v

der Keil statt auf der AubBenseite auf der Innenseite der Schiene ein
gelegt wird. Die ausgestanzten Klemmstiicke haben sich nicht bewihrt,
da sie bei Gleisumbauten, wenn die Schienen aussewechselt werden
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Abb. 114. Oberbau der Otavi-Eisenbahn.

mussen, leicht abbrechen; damit wird dann die ganze Schwelle un
brauchbar und wertlos. Auf den migerischen Bahnen fillt die geringe
Schwellenlange auf (vgl. Abb. 113), die sich im Betriebe auch bereits
ungunstig geltend gemacht hat.

Auf den deutschen Schutzgebietshahnen werden zurzeit eiserne
Querschwellen bevorzugt, weil die holzernen Schwellen den Angriffen
der Termiten meist nicht standhalten: eine Trankung. die die gefrafizen
Termiten auf die Dauer von thren Angriffen auf das Holz abhalt, scheint
noch nicht gefunden zu sein. Ubrigens wiirde der Oberbau mit hal

zerner Unterschwellung wahrscheinlich etwas kostspielicer in der Ver
legung und Unterhaltung werden, weil es hierbel ve

i

Aufsicht bedurfen wurde.
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[n Transvaal werden neuerlich Hartholzschwellen verwendet, und
der Union im iibrigen vielfach auch getrinkte holzerne S hwellen,
zu deren Gewinnung in verschiedenen Teilen des Landes seit dem
lahre 1902 besondere Forsten angelegt worden sind: deren Flichen-
47 Acres. (Amtlicher Bericht der siid-
afrikanischen Eisenbahn- und Hafenverwaltung fur das Kalenderjahr

1alt betrug Ende 1912 15

1912, 5.33—35
|

Auch m den deutschen Schutzgebieten wird dem Bestreben. kolo-

isenbahnschwellen zu finden

niale Nutzhélzer zur Herstellur von F

nd auszubeuten, besondere Bea htung geschenkt: es sind verschiedent-
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Abb. 115. Oberbau der Bahn Matadi—Leopoldville

lich in dieser Richtung Versuche angeordnet oder in Aussicht ge-

en. Insbesondere steht zu hoffen. dafll es in Kamerun gelingt,

inter den vielen vorhandenen harten Hoélzern solche zu finden, die sich
zur Verwendung als Bahnschwellen eignen; das Schutzeebiet wiirde

ir die Bahnen dem
<t

lann bei der Oberbaubeschaffung und Erneuerung fi
ATyt

terlande nicht mehr in dem bishericen Male t butpflichtiz sein

Als Muster schmalspurigen Oberbaues (60 ¢ m-Spur) darf der der
Otavibahn! gelten ‘-,-.'] Abb.114). Die 9 m ]\lJ|_'_."I n Schienen ",\'ic'._:l'“
sind auf je 13 Schwel-

von 1248 m Linge und 12 kg Gewicht verlegt und darauf mit

1 ¥ 1 1 ¥ (o B p | = : I — » 1 -
1o kKg/m und gestatten 3,25 bis 3.5 t Raddruck: si

Klemmplatten von vier verschiedenen Formen. die eine Spurerweite-
bis zu 24 mm ermoglichen. befestiot. Die Schwellenteilung b

]
1
i
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tract 71 cm: die Schienenstobe sind schwebend mit 48,5 cm Abstand
der StoBschwellen angeordnet und in den geraden Strecken mit Flach-
laschen, in den Krimmungen von R< 300 m mit Winkellaschen ge-
deckt. Der Oberbau wiegt 50.23 kg/m und hat seit 1907 einem Jahres-
verkehr von 60000 bis uiiber 100000 t anstandslos standgehalten.

Der Oberbau der Kongobahn Matadi—Leopoldville (5. 231) be
steht bei 76,5 cm Spurweite aus Vignolschienen von 21,5 kg/m Ge
wicht und 7 m Linge, verlegt mittels keilférmiger Unterlagsplatten
auf 10 Stick 1.50 m langen Schwellen der Form Ponsard & Boyenval

von je 32,5 kg Gewicht (vegl. Abb. 115).

Abb. 116, Tanganjikabahn. Die beschotterte Strecke.

Als Bettung wird in den deutschen Schutzgebieten meist Schotter
oder Kleinschlag verwendet mit Ausnahme von Togo, wo dessen Be-
schaffung besonders kostspieliz wurde; man hat sich daher dort
vielfach, von feuchten Einschnitten abgesehen, mit Sandbettung be-
gnigt, die allerdings mit erheblicher Staubbildung verbunden ist
und ofter HeiBlaufen von Achsen verursacht.

Auf dem gréBten Teil der Ugandabahn fehlte anfangs die Schotter
bettung, die Gleise lagen unmittelbar auf dem roten Lateritboden, und
die Fahrt war wegen des dabel auftretenden feinen roten Staubes,
der in alle Gepickstiicke eindrang, wenig angenehm: erst allmahlich
wurde die Beschotterung auf der ganzen Strecke durchgefiihrt
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cinschienenbahn hat bel beschrinkter Ausdehnung als Pflan

sungshahn thre Berechtigcung, solange der Verkehr so schwach ist. daBb
1

lungen kein wirtschaftlicher Anlald vorliegt

zu groberen Kapitalaufwend
[ler Antrieb erfolgt durch Menschenkraft. Die Fahrzeuge sind mit zwei

ercinander hiegenden Radern verschen, welche beiderseits Spurkrinze

]
' I
n; ste werden mittels wagerechter Hebel auf beiden Seiten von je

m Mann vorwartsbewegt und im Gleichgewicht gehalten: hort die
[ beiden Seiten

agen auf ein Paar derau
Die DBedienur der Bahn erfordert
beiden Seiten des (Gleises fiir die

Fortbewegung auf, so wird der

angebrachten Stiitzen dbgesel

lso die Anlage von FuBwegen

Schwarzen, welche die Wagen schieben, so dald sich eine 2.5 m breite

Auf der Pflanzung Ekona der Deutschen Kautschuk-Aktien-Gesell
schafit in Kamerun stidostlich Buea war noch im Jahre 1913 eine Ein
schienenbahn in der Ausdehnung von im ganzen 27 km 1m Betriebe;
sie soll das Heranschaffen der Pflanzungserzeugnisse, Kakao und Palm-
kerne, zu den Sammelplatzen erleichtern und vermittelt den Verkehr
dem 390 m hoch gelegenen Ekona und dem zugehorigen

- 40 m hoch am Mungo legt. Die Schienen sind

2Wist
Vorwerk Pundo, das
5m lang und auf

7 atwa --‘rl__nl CIn |l i | \'I'-'. Li |.-"]L

1 e1sernen uerse

von 13 cm Breite verlegt, Die Schiene wiegt 6 ke/m, hat 65 mm Hohe,
45 mm Ful- und 20 mm Kopfbreite bei 5 mm Stegstiarke. Die Quer-

schwellen sind formig und wiegen 5, m. Der Oberbau wiegt
etwa 14,53 kg/m. Der Schienenstold ist durch zwel flache Laschen ge-
Die Wagen haben 1,30 m Radstand, der Raddurchmesser be-
6 cm, die Spurkrinze sind 20 mm hoch. Kleinster Bogenhalb-
messer 5 m. Der auf dem Untergestell ruhende Wagenkasten 1st 80 cm

einer Stelgung

hoch, 78 cm breit und 94 c¢m lang: er wird bergaut
von 4 bis 5 v. H. mit etwa 400 ke, bergab mit 600 ke Nutzlast beladen,
IFur die Bergfahrt sind fiir einen Wagen drei Schwarze erforderlich,
die 1n der Stunde 3 bis 3,5 km zurucklegen. Im Betriebe sind etwa
20 Wagen. Die Anlagekosten der Bahn werden zu 3000 bis 4000 .4 fur
] nschienenbahn dieser Art ist von eng be
grenzter Leistungsfahigkeit und nur bel schwachem Betriebe etwa auf

das Km angegepen JJ|1' ]

vorhandenen Pflanzungswegen wirtschaftlich, da sie verhiltnismiBig zu

viel Arbeitskrafte erfordert Ihre Anwendung auf groBere Betriebe
ist kaum zu empfehlen Die Anlage verdient ithrer Eigenart wegen

Erwihnung

Weichen. Als Weichenmuster gilt fur die deutschen Schutzgebiets-
bahnen die Weiche 1:8 mit eiserner Unterschwellung mit einem Bos
halbmesse |

Zungen von 4 m Lange

‘ummen Strang von 95565 m, zwel gleichen geraden

Radlenkern von 3 m Liange, vel. die
Abb. 117, aus der die wichtigsten Abmessungen hervergehen. Die Ge
samtlange vom ZungenstoB bis hinter den Herzstiickstob betrigt 20,01 m
wird durch 30 Querschwellen unterstiitzt. Zungenvorrichtung und

tuck sind auf Blechplatten befestigt
24
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Einfache und doppelte Kreuzungsweichen sind bisher nur in
Deutsch-Stuidwestafrika, und nur in beschranktem Umfange, ange-
wendet; in den tropischen Kolonien noch nicht, da man befurchtet,
daB die schwarzen Weichensteller 1thre richtice Bedienung nicht wiir-
den bemeistern konnen.

Beziiglich der Weichensignale schreibt § 21,11 der KBO. vor, dab
solche an den Einfahrweichen vorhanden sein mussen, wenn diese
nicht mit den Fahrsignalen in gegenseitiger Abhangigkeit stehen oder
fur gewohnlich verschlossen gehalten werden. Da Stellwerke auf den
Kolonialbahnen bisher eine groffe Ausnahme bilden, so halt man autf
den meisten kleinen Bahnhofen die Weichen dauernd verschlossen,
um die Weichensignale entbehrlich zu machen.

Drehscheiben, Gleiskehren, Schiebebiithnen. Nach §20,1
der KBO. kann die Landesaufsichtsbehorde vorschreiben, dal auf den
Lokomotivstationen Drehvorrichtungen (Drehscheiben, Gleiskehren
vorzusehen sind, mittels deren Lokomotiven samt Tender gedreht werden
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Abb. 117. Normalweiche 1:8. 1 M-S s

kénnen. Neben den Drehscheiben, fir die eine Musterzeichnung mit 16.2m
Durchmesser aufgestellt ist, kommen in den Schutzgebieten wegen des
billigen Grunderwerbs und wegen der einfacheren Bedienune Wend

oder Kehrgleise vielfach zur Anwendung. Ein Beispiel fiir die Gesamt

anordnung zeigt Abb. 118 von der Station Kuibis der Liideritzbucht
Eisenbahn. In den Hauptgleisen sind Drehscheiben und Schiebe-
bithnen mit versenktem Gleis, wie in der Helmat, nur am stumpfen
Ende zulassig, KBO. § 20.3.

Die Kolonialbahnen bieten fiir die bauliche Anordnung der Dreh-
scheiben und Schiebebuhnen keine Besonderheiten: ihr Betricb unter
liegt im Gebiet der Sandstiirme, wie z. B. in Liideritzbucht, erheblichen
Schwierigkeiten ; in solchen Fillen ist bei Drehscheiben die Abdeckung
der ganzen Grube iiblich,

Signale.

Die KBO. schreibt zunachst in § 21 vor, daB ithre Form, soweit
es sich um Signale der Eisenbahnsignalordnung handelt, deren Vor-

schriften entsprechen muB. Die Formen der Signalordnung diirfen



I1%

1S |11 Qv

urpes -

5
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daher zur Erteilung von Signalen, die in der Signalordnung nicht vor-
gesehen sind, nicht benutzt, ebensowenig zur Erteilung der in der
Signalordnung vorgeschenen Signale andere als die dort vorgeschriecbenen
Signalformen angewendet werden.

Eine besondere Signalordnung fiir unsere Kolonialbahnen be
steht nicht, vielmehr ist mit Riicksicht auf die Verwenduns von
Betriebsbeamten aus dem Bereich der heimmischen Eisenbahnverwal-
tungen fiir unsere Schutzgebietsbahnen die heimische Signalord
nung (50.), giiltig vom 1. August 1907 unter Beriicksichticung der
bis einschlieflich 1912 eingetretenen Anderungen, eingefithrt. Dabei
ist selbstverstindlich nachgelassen, daB auf einzelnen Bahnen von
manchen der in der heimischen SO. vorgeschriebenen Signalen mangels
eines Bedirfnisses noch keine Anwendung egemacht wird. Aber die
Bezeichnung und Numerierung der Signale entspricht genau der hei
mischen. Durch diese Regelung wird sichergestellt, daB das Signal
wesen der Eisenbahnen in den Schutzgebieten sich in den Formen und
Begriffen des heimischen Signalwesens entwickelt und weiterbildet und
dalb dabei die mit Rucksicht auf die Betriebssicherheit erforderliche
Einheitlichkeit aller Signalbegriffe, -Formen und Signalbilder unbedinet
gewahrt wird. Die in dieser Hinsicht erforderlichen Vorschriften sind
in den Heften I, II und III der vom Reichskolonialamt festee
stellten , Dienstanweisungen fiir die Betriebsbeamten der
deutschen Schutzgebietsbahnen* als Abschnitt 3: ,,Signalwesen und
Signalordnung® enthalten. Von den Liutesignalen wird zurzeit nir
;..:I'III[-\ von den ‘\'111~1'_:,'|',-.1EI n nur vereinzelt Gebrauch £ rl.1.|t'||l_; i Togo
werden auch die Hauptsignale der Stationen, d. h. Ein- und Ausfaht
signale der Bahnhofe im alleemeinen noch nicht angewendet.

In bezug auf Einfahrsignale schreibt §21.2 der KBO. vor, dab sie
auf Bahnhofen und Kreuzungsstationen von Bahnstrecken anzuwenden
sind, die mit mehr als 40 km/Std. Geschwindigkeit befahren werden:
Ausnahmen sind mit Genehmigung der Landesaufsichtsbehorde zu
lassig; auch bestimmt diese, inwieweit die Kreuzungsstationen anderer
Strecken etwa aus Riicksichten der Landesverteidigung mit Einfahr
signalen zu versehen sind. Da bisher auf unseren Kolonialbahnen im

allgemeinen nirgends mit einer Ges hwindigkeit von mehr als 40 km
in der Stunde gefahren wird, so ist ein Zwang zur Einfithrune der Bahn
hofsabschlubsignale noch nicht gegeben.

In bezug auf bewegliche Bricken gilt die heimische Vorschrift:
sie sind durch Hauptsignale zu decken und mit ihnen derart in Ab
hingigkeit zu bringen, daBl das Signal erst auf Fahrt cestellt werden
kann, wenn die Bricke verriegelt ist, und dal3 die Briicke nicht mehr
entricgelt werden kann, solange das Signal auf Fahrt steht: KBO.
S Sy

[Ebenso in bezug auf die in Schienenhohe gelegenen Kreuzuneen
von Bahnen, die der KBO. unterstellt sind: sie sind durch Hauptsignals
zu decken, die in gegenseitiger Abhiingip
der Kreuzung einer solchen Bahn mit einer der KBO. nicht unterste

keit stehen. Uber die Sicherung
lten

Bahn hat die Landesaufsichtsbehérde Bestimmung zu treffen: KBO.



Signale, 31D

Anwendung von Vorsignalen hat gemaldl KBO.

- 1 7
1.6. 1 per dice

: 21.9 die Landesaufsichtsbehorde zu entscheiden. Betreffs der Stel-

=)

Wi

Ung der -"':‘lflll\lll' 151 |\i'=l' § 21,10 malbgebend ;

danach sind wie in

er Heimat Hauptsignale womoglich auf der rechten Seite oder uber
er Mitte, Vorsignale dagegen stets au
ehorigen Gleise aufzustellen; die Sizna

der rechten Seite der zu-
¢ benachbarter Gleise sind
aufzustellen, dal sie von den Zugen aus nicht miteinander ver
chselt werden konnen.

Sicherungsanlagen: Sie beschranken sich bei unseren Schutz

ebietsbahnen zurzeit auf kleine Stellwerke zur Bedienung von Signalen

hreibapparat ausgerustet. Auf der Tanganjikabahn z. B. du

1
Lhrt: es werden melst Lrestange aus

i der Nihe der Bahn Giraffen vorke

Abb. 118, Plan der Station Kuibis, mit den fern bedienten Abschluls-

nalen, zur Verriegelung von Emmfahrweichen u. dgl

graphen- und Fer
KBEO, §19

1/Std. Geschw

nsprech-Einrichtungen und Ge

1 schreibt vor, dald fur Strecken, die nut mehr als

idigkeit befahren werden, die Zugfolgestellen durch

legraph, fiir die ubrigen durch Telegraph oder Fernsprecher zu

ind; die Aufsichtsbehorde kann Ausnahmen zulassen. Dem-
tsprechend sind die Bahnen in der Regel mit doppeldrahtiger elektro

rnetischer Leitune, die Stationen mit Fernsprecher und mit Morse

m starker Bronzedraht fiir die Fernsprechleitung, ein 4 mm starker
Eisendraht fur die telegraphische Fernleitung und den Zug

' Lome \l.|i-i]1.|l|::' in ogo 1st mit einer

Die Strecke
ppeldrahtigen Leitung aus 3 mm starkem Silizium-Bronzedraht aus-
ustet, der auf eisernen Stiitzen befestigt ist; alle Stationen sind mut
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fiir die Drahtleitungen
Fermitenfralbes nicht be
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en sich in den Schutzeebieten infolge des
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B. in Ostafrika von 7 m Lange
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forderlich, damit die Giraffen ungehind
ien, ohne die Leitungen zu beschidig
rden auf eisernen Bugeln befestiot, die mittels Schrauben an dem
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zeiger. Kriummungszeichen werden bei unseren Bahnen im alleemeinen
aufgestellt, wo die Bogenhalbmesser 1000 m sind

Bahnhofe.

Vorschriften. Die Vorschriften der KBO.. inshesondere des 8§11
in bezug auf Freihaltung der Li htraumumgrenzung fur alle zur Ein- und
Durchfahrt von Zigen bestimmten Gleise sind zu beac hten. Fiir Tore
von Lokomotiv- und Wagenschuppen schreibt KBO. § 11,7 eine Mindest
welte von 3,50 m fur Meter- und Kapspur, von 2.80m fur Feldspur
vor. Nach §12.2 soll der Gleisabstand auf Bahnhéfen. abgesehen von
Uberladegleisen, mindestens 4 m betragen: fiir bestehende Gleise kann
die Landesaufsichtsbehtrde Ausnahmen zulassen § 12,1 fordert fur

Abb. 11g9. Stationshaus in Edea. Kameruner Mittellandbahn

die freic Strecke als Abstand von Doppelgleisen oder von ecinem
Gleispaar von einem dritten Gleise mindestens 4 m von Gleismitte zu
Gleismitte. Fur Neubauten soll nach §123 der Abstand von Gleisen,
zwischen denen ein Bahnsteig anzulegen ist, mindestens 6m betragen,
doch kann beim Umbau von Stationen mit geringem Personenverkehr
die Landesaufsichtsbehorde kleinere Abstinde zulassen. Da es in den
Schutzgebieten im allgemeinen nicht an Platz fehlt, sollte man sich
nicht durch knappe Gleisabstinde fiir den kiinftig etwa gesteigerten
Betrieb und Verkehr Schwierigkeiten schaffen. deren Beseitigung spiter
unter Umstanden erhebliche Ausgaben fordern wiirde. Nach §21,12
1st wie in der Heimat zwischen zusammenlaufenden Gleisen ein Merk
zelchen anzubringen, das angibt, bis wohin man ein Gleis besetzen
darf, ohne daB dadurch die Bewegungen auf dem anderen gefihrdet
werden; der Gleisabstand am Merkzeichen muf mindestens 350 m
fur Meter- und Kapspur, mindestens 2.80 m fiir Feldspur betragen



Bahnhofe

Uber die Anordnung der Bahnsteigkanten nach Hohen- und
Seitenabstand von der benachbarten Schiene sind noch keine Vor

schriften in der KBO. enthalten. weil es in dieser Bezichunz noch an
abgeschlossenen Erfahruncen fehlt. Die Bahnsteige werden meist weni X
etwa 10—12cm erhoht gegen das Gleis angelegt. aber nicht so viel
wie z. B. in groBeren Stationen der Ugandabahn. der nigerischen und

der studafrikanischen Bahnen, wo man mehr dem Beispiel des Mutter-

landes in bezug auf die erhohten Bahnsteige folgt. § 232 der KBO.,
fordert nach heimischem Vorbilde fiir feste Gegenstinde auf Per

sonenbahnsteigen (Siulen u. dgl.) auf eine Héhe von 3 m iiber Schienen-

oberkante einen Mindestabstand von 3m ven de r Gleismitte.

A bl Bahnhof Kidete der 1 neanjtkabahn

i
il |

Dic Anlage von festen Rampen auf Bahnhafen unterliegt nach
§ 24,1 der Entscheidung der Landesaufsichtsbehirde. Der FulBlboden
der Giiterschuppen und Ladebithnen an den von Zieen zu befahren-
den Gleisen darf nach § 25,1 nicht hoher als 85 cm fur Meter- und
Kapspur, nicht hoher als 60 cm fur FFeldspur, tiber Schienenoberkante
§ 26 schreibt vor, dalb auf den Stationen, die dem Personen

rkehn :E,'I'Ht'll_ i!n'I' .\.11||t n emer den |{|-|-~='r!||-'rz 1115 .\'.1'._'1' f.l“t'!ltEn'.‘]
anzubringen ist, und dauernd mit Personal besetzte Stationen

UUhren auszuriisten sind

n Stationsanlagen, Gleisen wie Baulichkeiten. der Kolonial

wegen der anfinglichen Einfachheit des Betriebes und der
Genngfugigkeit des Verkehrs angezeigt, dalh man sich zunichst auf
das unbedingt Notwendige beschriankt, aber uberall aul Erwelterungs-
fahigkeit Bedacht nimmt, da sich die wirtschaftliche Entwicklung
haufiz nicht ubersehen und sicher beurteilen liBt. Da die Kolonial-
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bahnen 1m Anfang meist wirtschaftlich schwache Unternehmungen
sind, so ist es geboten, das Anlagekapital moglichst niedrig zu
halten: zu dem Zweck sind die durch spatere Verkehrssteiger
etwa bedingten Verbesserungen und Erweiterungen der Zukur
tiberlassen. Bel einem Zuwenig lilbt sich spiater nach Bedarf lei
nachhelfen, ein Zuviel bedeutet stets eine unerwunschte Festleocune
oder gar Vergeudung von Mitteln. Die Otavibahn hat bei ithrer ersten

Anlage die kilometrischen Baukosten so auffallend niedrig halten
konnen, nicht zum wenigsten, well sie bel thren ersten Stationsanlagen
nirgends uber das Mal des unbedingt Notwendigen hinaus

Aul der Tanganjikabahn ist zwischen den Lokomotivheimatstationen,
die emnen lingeren Betriebsabschnitt begrenzen. an geelgneter Stelle
eine Hauptkreuzungsstation angelegt, auf der die Zuge recelmabio
kreuzen sollen. Ferner sind auch die Gleisanlagen der dieser Haupt

Abb. r21. Stationshaus auf Bahnhof Windhulk

kreuzungsstation benachbarten Stationen so ausgestaltet, dalb die
Kreuzung ganzer Zuge nach Bedarf nach diesen verlegt werden kann
und sich daselbst ohne Schwierigkeit bewirken lalBt. Auf den ge-
wohnlichen Zwischenstationen ist meist nur ein Ladegleis von hochstens
210 m Nutzlange mit beiderseitizem Anschlulb vorgesehen: auf den
Kreuzungsstationen tritt ein Kreusz rsglels von 300 m Nutzlange hinzu,
und auf den Hauptkreuzungsstationen unter Umstinden noch ein Loko-
motiv-Umlaufeleis. Die Bahnsteize werden befestigt und entwassert.

Wo ein zweiter Bahnsteig anzulegen ist, werden beide Bahnsteige der
Regel nach in der Langsrichtung so gegeneinander verschoben, dal3
die Reisenden, die den am zwelten Bahnsteiz haltenden Zug aul
suchen, das Gleis hinter dem am ersten Bahnsteige haltenden Zuge
uberschreiten konnen. Mit Riicksicht auf die etwaige Durchfithrung
von Zugen durch die Stationen ohne Aufenthalt ist fast auf allen

Stationen das Hauptgleis an beiden Einfahrten geradlinig durchgefihrt
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Bahnsteigsperre nach heimischem Vorbild ist auf den Sta-
tionen der deutschen Schutzgebietsbahnen im allgemeinen noch nicht
emngefiihrt, es macht sich aber auf einzelnen groBeren Bahnhofen.
namentlich den Endbahnhofen, schon jetzt das Bediirfnis

geltend, die
Bahnsteige, Gleise und Zige vom Verkehr der nicht Reisenden. der
miibigen Zuschauer, auch der Hindler usw. freizuhalten: es wird daher
voraussichtlich bald mit der Absperrung der Bahnsteige fur den freien
Verkehr aus Riicksichten des Betriebes auf solchen Stationen wvor-
zugehen sein; dies ist inzwischen in Bonaberi, Duala und Edea. und
zunachst probeweise in Tanga geschehen. In Kamerun sind zu diesem
Zwecke Bahnsteigkarten zum Preise von 10 Pf. das Stiick eingefiihrt

Abb, 124. Station der Ugandabahn,

Auf der britischen Ugandabahn sind die Bahnsteige der verkehrs
reicheren Stationen wie Mombassa, Nairobi. schon jetzt in ahnlicher
Weise abgesperrt.

Um eine spiter etwa erforderliche Einfithrung der Bahnsteigsperre
nicht zu erschweren und zu verteuern, ist es geboten, bei der Anord-
nung der Grundrisse der Empfangsgebiude und der Einfriedicuneen
usw. hierauf von vornherein Riicksicht zu nehmen

Hochbauten.

Bei den Hochbauten der Kolonialbahnen ist die Anwendung der
den tropischen Bedingungen entsprechenden einfachen Formen und
die Verwertung solcher Baustoffe und Arbeitskrifte anzustreben, die das
Land selbst zur Verfligung stellt: dadurch wird meist der Kostenauf
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wand ermialigt und eine bodenstindize, den natiirlichen Hilfsquellen
und Bedingunegen des Landes angepalite Bauweise erzielt. Die Aus-
fuhrung soll dauerhaft und gediecen sein, um Unterhalt mes- und Aus

besserungsarbeiten, die in der Regel sehr kostspielig sind, moglic

vermeiden. Ihe Empfangs-, Dienst- und Dienstwohneebiude

in den tropischen Schutzgebieten die hier unentbehrlichen breiten
Veranden zum Schutz der Umifassungswinde gegen die unmittelbare
Sonnenbestrahlung, weit iiberhingende Dicher zur Abwehr der hef-
tigen tropischen Niederschlige, und reichliche, durch Holzladen ver
schhiefbare Offnungen in den Aubenwanden nahe dem Dachansatz,
um reichliche Liftung der Zimmer zu ermoglichen. Gebiude, die bei
ungen

sonst zweckmaliger Anordnung und Einrichtung diesen Bedin
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Abb. 125, gandabahn. Wasserbehilter in Makindu

entsprechen, erhalten dadurch fast von selbst einen gewissen Tropen-
stil, ohne dabB es dazu etwa der Schaffung und Anwendung besonderer.
dem Lande fremder Kunstformen bediirfte !

baude der kleinen
Stationen auf der Bahnseite mit einem mindestens 2.5 m weit ausladen
den Vordach von 24m Hohe versehen. Besondere Wartehallen fiir

FFarbige sind, wo erforderlich, stets aulierhalb des Empfangsgebaudes

Auf der Tanganjikabahn sind die Empfang

gelegt. Die Dienstgebiude fiir Weille sind méoelichst entfern von
errichtet, und die Wohnungen ver-
heirateter Beamten von denen der Unverheirateten getrennt, Der un-
verheiratete WeiBe erhalt hierbei ein als Wohn- und Schlafraum dienen-

des Zimmer von mindestens 18 gkm: auBerdem eine bewohnbare, nach

nen fur Schwarze und Farbice

ener aeite ‘.u|:l:_; offene Halle von mindestens 10 qm, die nach Bedarf
teilweise mit Moskitoschutz versehen wird. Die Zimmer sollen in der
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kiirzesten Abmessung mindestens 3,75 m Lichtweite haben. Fiur zwel
unverheiratete Beamte wird ein gemeinschafthcher Abort und gemein-
samer PBaderaum vorgesehen; jeder Beamte erhalt moglichst seinen
verschliecBbbaren Nebenraum im Nebengebaude und seine eigene Koch
gelegenheit.

Verheiratete erhalten zwel bewohnbare Raume und eine offene Halle.
Der Wohnraum soll 24 gqm grold, die offene Halle 2.5 m breit sen
Jede Verheirateten-Wohnung erhalt besonderen Abert, Baderaum,
Kuche und die erforderlichen sonstigen Nebenraume. Fiir jedes Haus
1st ausreichender Platz zur Anlage emes Gemusegartens, Wascheplatzes
und Huhnerhofes vorgesehen.

Abb. 126. Station Bahi, km 523, in der Grabensohle. Tanganjikabahn.

Auf den Endstationen, den Lokomotivwechselstationen und in den
Werkstatten ist auBer den ublichen Waschgelegenheiten fir das DBe
triebs- und Werkstittenpersonal eine Badegelegenheit (Brausebad) fir
WeiBe und Farbige eingerichtet. Auf den Lokomotivheimatstationen
sind getrennte Ubernachtungsraume fur das weille und farbige Loko-
motiv- und Zugpersonal vorgeschen,

Aborte. Auf jeder Station ist eine freistehende, gut zu enthiftende
Abortanlage vorgesehen. Die Zugange fur Weille und Farbige sind
auf verschiedenen Seiten des Gebaudes angeordnet. Auf Bahnhofen
mit Entwisserungsanlage sind die Aborte mit Wasserspulung ein-
gerichtet: auf den iibrigen Stationen wird das Eimersystem mit einer der
Torfmull- oder Holzkohlendesinfektion gleichartizen Entseuchung an-
gewendet.

Rampen. Auf den Stationen ist im allgemeinen nach Bedarf eine
feste oder bewegliche Rampe zur Verladung von Vieh und Reittieren
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hergestellt; auf den Lokomotivheimatstationen ist die Rampe zugleic

a .5\--|-I|.|]|;I',-r| AUSEC bildet; Stationen, die hauf oer der Ausgan IS

VOl \!-||~4'|!||IE'|_.|'Z| sind, erhalten besondere \:--1.|||'.':-]|':-:| ihe
tlonen sind meist mit Gerateschuppen fir die Bahnmeistereien aus
geriistet. Wo der Betrieb die Einstellung von Stationsarbeitern er
fordert, 1st ein Raum oder eine Arbeiterbude als Aufenthaltsraum vor
esehen. Ferner sind gemauerte, durch eine Seitentur leicht zu leerende

Asche- und Mullkasten vorhanden.

Lokomotivschuppen. Bel Bemessung der Standlinge ist fur
die Lokomotive ohne Tender 12 m, dazu an beiden Seiten 2 m Wand-
abstand, alse 16 m Standlange zu rechnen; wenn mehrere Lokomotiven

stellt werden, so 1st ein Zwischenraum von 0.6 m

ereinander alrg
rechnen. Fur parallele Schus
vorl 5 m von Mitte zu Mitte: fur Schuppenlingswiinde ein Abstand von

der Mitte des niachsten Gleises von mindestens 3.5 m. Die Vi relasung

pengleise empfiehlt sich ein Abstand

der Fenster kann durch holzerne Stabliden ersetzt werden, die in sich
beweglich oder in einem aufklappbaren, oder in einem um eine wage
rechte oder senkrechte Mittelachse drehbaren Rahmen angeordnet sind.

Wasserstationen. Wie die KBO. in & 15,1 vorschreibt, sind di
Wasserstationen in sold hie n Abstanden und von solcher |.I'i--ll!:|,_:'~:'.'|]1i'_'
keit anzulegen, dalb der von der Landesaufsichtshehorde festzustellende
Bedarf an Wasser fur Betriebszwecke jederzeit reichlich gedeckt wer
den kann. Die Ausgusse der Wasserkrane miissen nach § 15,3 minde

stens 2,86 m uber Schienenoberkante liegen und Wasserkrane mit
drehbarem Ausleger nach §15,4 mit einem Signal verschen sein, das

die Querstellung des Auslegers bei Dunkelheit anzeigt. Fiir wenig

benutzte Krane kann hier die Landesaufsichtsbehirde Ausnahmen zu
lassen.

In den Schutzgebieten, die an Wassermangel leiden, insbesondere
i Deutsch-Stidwest- und Deutsch-Ostafrika, ist schon bei Auswahl
der Ortlichkeit fur die Stationen die Beantwortung der Frage von
roliter Bedeutung, ob hier brauchbares Wasser fir Menschen und
Lokomotiven zu finden sein wird. Die ErschlieBbung guten und reich
lichen Wassers fur den Betrieb verursachte beim Bahnbau in Sudwest
ber der Staatsbahn Swakopmund—Windhuk, bei der Otavibahn und
ber der Stidbahn, auch beim Bau der Tanganjikabahn und der Ver
lingerung der Usambarabahn die groBten Schwierigkeiten und bedeu
tende Kosten:

mit thren Arbeitern und Triagern machten sich diese Schwierigkeiten

(|

auch schon bei der \-|'1'|‘|1||"_',lit'1'_; der Vorarbeitsschachte

empfindlich geltend. Hier mull man, unter Umstinden gestutzt auf die
\ussagen von Hydrologen und zugezogenen Wiinschelrutengangern, zur
Bohrtechnik seine Zuflucht nehmen. Aber auch diese hat an manchen
Stellen dauernd versagt. Auf der Strecke Kilossa—Dodoma der Tan
ranjikabahn wurde von km 349 bis km 441 auch nach tieferen Boh
ingen kein oder nur unbrauchbares salzhaltiges Wasser cefunden:
man mulite sich damit helfen, dalb man zur Speisung der 92 km langen
Durststrecke besondere Wasserziige einrichtete. Ebenso wurde auf
der Otavibahn zwischen Swakopmund und Usakos, 151 km, nirgends
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Wasser gefunden, und dies muBte von Swakopmund aus herangefihrt
werden; auch mulite man beim weiteren Baufortschritt die Bauspitz

taglich von Omaruru aus mit Wasser versorgen. Ahnliche Schwierio
keiten bestanden bei der Sudanbahn, bei der Ugandabahn u. a

Auf der Tanganjikabahn sind an den Hauptwasser- und Lokomotiy
heimatstationen Hochbehilter von 50 cbm Inhalt aufeestellt: der tiefste
Punkt ihres Fulbbedens liegt mindestens 10 m iiber Schienenoberkante.
Dient der Behilter auch Feuerloschzwecken, so ist seine Hohe auch
nach den vorhandenen Gebiuden und Entfernungen zu bemessen. Der
Durchmesser der Hauptleitungen betrigt nicht unter 200 mm. Recht
winklige Abzweigungen sind mit Krummerstiicken von 45° hersestellt.
Die Wasserentnahme geschicht durch drehbare Wasserkrane die in
der Minute mindestens 1 cbm Wasser geben. In Verbindune mit den
Kranen sind Arbeits- oder Loéschegruben angelesgt. und der Boden in
der Umgebung der Krane ist abgepflastert, damit die Arbeitseruben
und anschliefenden Entwisserungsleitunzen nicht versanden. Wasser
pfosten und Zapfhiahne sind auf den Bahnsteizen, an den Kohl nlagern,
Entseuchungsanlagen, an den Aufstellungsgleisen zum Reinicen der
Personenwagen und fur Feuerloschzwecke vorgesehen: die Zuleitunezen
zu den Wasserpfosten haben 50 mm Durchmesser im Lichten. Wasser
stationen, deren Wasser fur die Speisung
] cung und Enteisenung des

der Lokomotivkessel un

geelgnet ist, sind mit Anlagen zur Rei
Wassers ausgeriistet.

Zum Betriebe der Wasserstationen werden mit Vorteil Windmoto-
ren verwendet. Auf der Station Kidete der Tanganjikabahn treibt ein
Stahlrad von 4,5 m Durchmesser eine Saug- und Druckpumpe und
fordert damit in der Stunde 3 cbm Wasser in den 12 m iiber S. 0. auf
gestellten Hochbehalter

Werkstitten.

Die Hauptwerkstitten sind, wie in der Heimat, erforderlich. um
die vorgeschriebenen, regelmilig wiederkehrenden Untersuchungen
samtlicher Fahrzeuge und die dabei oder danach sich als notwendig
ergebenden Unterhaltungs-, Ausbesserungs- und Erneuerungsarbeiten
vorzunehmen, sowie ferner um die von der Heimat in zerlegtem Zu-
stande hinausgesandten Fahrzeuge betriebsfertic zusammenzubauen

Abb. 127, Sdgedicher der Werkstitten in Ebute Metta.

Die Herstellung neuer Fahrzeuge bleibt im allgemeinen der Privat
industrie {iberlassen, wobei die heimischen Fabriken meist billiger
werden liefern konnen als die Werkstitten der Schutzgebietsbahnen.
Der gegebene Sitz der Hauptwerkstitte ist entweder der Haupt
einfuhrhafen an der Kiiste oder ein moglichst im Schwerpunkt des
Jahnnetzes gelegener Knotenpunkt im Innern. Die klimatischen und
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esundheitlichen Verhaltnisse des betreffenden Ortes sowie militirische
und strategische Gesichtspunkte sind bei der Wahl zu beriicksichtigen :
letztere werden meist fur die Lage im Innern des Landes sprechen

Fiir die Wirtschaftlichkeit des Werkstittenbetriebes in den Schutz-

t, farbige

cebieten i1st es von besonderer Bedeutung, inwieweit es celine

\rbeitskrifte in allen Dienstzweigen heranzubilden und die Fatigkeit

porenen zu

der Weiben auf die Anleitung und Uberwa hung der Eing
beschrinken. In dieser Beziehung sind in unsern Kolonialbahnwerk
statten 1 Duala, Tanga, Tabora und Lome. aber auch in denen der

Englinder, z. B. in Nairobi an der Ugandabahn und in Ebute Metta

ebnisse erzielt worden. Jeden

gos, beachtenswerte, erfreuliche Ex
rkeit des Negers bel richtiger Anweisune einer

bei L:
falls scheint die Handfert
erspriellichen Ausbildung und Steigerung fihie zu sein.
Vorschriften iber Abnahme und Untersu: hung der Fahr
1 Die KBO. enthilt in dem §43 fur die Lokomotiven und Trieb
: im § 44 fir die Tender und Wagen Vorschriften iiber die
amtliche Abnahme und die Art und Frist der recelmabBig wiederkehren
der Umfang der Werkstatts

den Untersuchungen, aus denen sich
Nach §43,1 durfen neue oder mit neuen Dampfkesseln
erst in Betrieb genommen

L

arbeiten ergibt.
versehene Lokomotiven und Triebwagen
werden, nachdem sie amtlich gepriift und sicher befunden sind :

ebenso nach § 44,1 neue Tender und Wagen nur. nachdem sie

untersucht und sicher befunden sind. Lokomotiven und Trieb-
wagen sind mindestens alle drei Jahre griindlich in allen Teilen zu
untersuchen (§43,2); dabei sind die Kesselverkleidung, die Lager und
die Federn abzunehmen und die Radsiitze herauszunehmen § 43,3).

Dampfkessel sind nach jeder umfangreichen Ausbesserung zu unter-
suchen. Bei der Abnahme und den wiederkehrenden Untersu hungen
ist der vom Mantel entbléBte Kessel durch Wasserdruck zu priifen
Der Probedruck muB den héchsten zulissigen Dampfuberdruck um
5 Atmosphiren tibersteigen: er ist mit einem Prufungsmanometer zu

messen, das von Zeit zu Zeit auf seine Richtigkeit untersucht werden

muly (§43,5).
Lokomotivkessel miissen spitestens acht Jahre nach Inbetrieb-
nahme im Innern untersucht werden. wobei die Heizrohren zu ent

ternen sind; diese Untersuchung ist nach spitestens je sechs Jahren

zu wiederholen (§43,9). Uber das Ergebnis dieser Untersuc hungen ist

Buch zu fiithren.
Nach §44,2 ist fiir Tender und Wagen nur gefordert. daB sie von

rundlich zu untersuchen sind, wobei die Untersuc hung

Zelt zu Zelt
trecken soll. Dabel sind die Achslager und Federn

E! alg .jl]f. |Il':!<' ers

Radsitze herauszunehmen. Fir die Personen-.
nach § 443 eine Untersuchung

hmen und die

und Postwagen dagegen ist

epi § f
spatestens zwel Jahre nach Inbetricbnahme oder nach der letzten
suchung vorgeschriehe fiir alle iibrigen Wagen ist diese Frist

drei Jahre ausgedehnt.
i 1 i unseren Schutzgebiceten foloende Hauptwerk

i hen
in Ostafrika fiir die Usambarabahn in Tanga, fiir die Tan
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ganjikabahn in Daressalam und in Tabora; in Togo in Lome; in
Kamerun in Bonaberi fir die Manengcubahn, in Duala fur die Mittel
landbahn; in Deutsch-Sudwest in Karibib fur die Staatsbahn, in
Keetmanshoop fiir die Stidbahn und in Usakos fiir die Otavibahn.

Kleinere Neben- oder Betriebswerkstitten zur Herstellung minder
umfangreicher, aber dringlicher Ausbesserungen wihrend der Betriebs-
pausen sind in der Regel den Lokomotivstationen angegliedert, so z. B.
in Moschi, in Kigoma u.a. Bel den Werkstatten ist vor allem auf die
Erweiterungsfahigkeit Bedacht zu nehmen. Bei der GrundriBanordnung
ist daranf Riicksicht zu nehmen, dald innerhalb der verschiedenen Ar
beiten unnitze Wege fur die Werkstiicke und Baustoffe moglichst ver
mieden werden. Die gute Liiftungsmoglichkeit aller Raume hat in
den Tropen erhohte Bedeutung. Moglichste Kiithlhaltung wird durch
steinerne Umfassungswinde und Sigedicher mit nur nach Norden
gerichteten Fensterflachen erzielt, wie beachtenswerte Beispiele in Ebute
Metta beir Lagos in Britisch-Nigerien beweisen.

Fahrzeuge.
Amtliche Vorschriften.

Fiur die im Betriebe der deutschen Schutzgebietsbahnen zu ver-
wendenden Fahrzeuge (Betriebsmittel) gelten die Vorschriften des
Abschnitts 111 der KBO., 8 27 bis 44. Nach § 27 mussen die Fahrzeuge
so beschaffen und unterhalten sein, dall sie mit der groBten dafur
zugelassenen Geschwindigkeit ohne Gefahr bewegt werden konnen.
§ 28 regelt die Fahrzeugumgrenzung fiir Meter- und Kapspur einer-
seits, fiir Feldspur (60 cm) andererseits, nach den Anlagen C, und C
(Abb. 78 und 80, S. 307 und 310).

Nach § 28,1 diirfen die festen Teile der Fahrzeuge bei Mittelstellung
im geraden Gleise hachstens die in den Anlagen C, und C. mit aus
gezogenen Linien gezeichneten Umgrenzungen erreichen. Lokomotiv-
schornsteine und leichte Teile der Fahrzeuge, einschlieBlich der Signal-
scheiben, Signallaternen und ILeinenhaspel, durfen uber diese Umgren-
zung bis zu der in der Anlage C, und C. gestrichelt gezeichneten Um-
grenzung hinausragen (§ 28,2 und 28,3). Dabel sind die Breitenmalie
der Fahrzeuge soweit einzuschrinken, daB Krimmungen von 100 m
Halbmesser bei Meter- und Kapspur, 50 m bei Feldspur, anstandslos
durchfahren werden konnen (§284).

Die in der durchgehenden Flucht der Langwande von Personen-,
Post- und Gepickwagen liegenden Tiiren diirfen bei Mittelstellung der
Fahrzeuge im geraden Gleis die Umgrenzung des Lichtraums seitlich
(senkrecht zur Mittellinie gemessen) auBerstenfalls um 50 mm uber-
schreiten, wahrend andere Turen solcher Wagen bei Mittelstellung
der Fahrzeuge im geraden Gleise noch innerhalb der Lichtraumumeren
zung verbleiben mussen (§28,5). Unter die iiber Schienenoberkante
liegenden Grenzlinien der Anlagen C; und C: dirfen bis 75 mm uber
Schienenoberkante reichen:

a) bei allen Fahrzeugen die Kuppelungen und Sicherheitsketten:



[--.'l!.flll'_:' :;HT

b) bei Lokomotiven auBerdem: die dem Federspiele nicht folgen
den beweglichen Teile. Der Abstand von 75 mm von 5. 0. mub auch
bel tiefstem Pufferstande vorhanden sein (£28.6).

Die durch die Radreifen gedeckten Teile, wie Bahnriaumer, Brems-
klotze, Sandstreuer, mussen bel tiefstem Pufferstande des Fahrzeuges

noch 50 mm von S.O. abstehen (8 28.7). Endlich ist noch n § 28.8 fir

Meter- und Kapspur bestimmt, daB fiir Fahrz uge, dic auf Zahnstangen-

Abb. 128. Stirnansicht eines Wagens 1. Klasse der Kani runer Mittellandbahn.
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bahnen iibergehen sollen, die Umgrenzung nach §28,1 und 286 zwi
schen den Schienen nach den in Anlage C; unten angegebenen Linien
in einer Breite von 600 mm und einer Hohe von 50 mm eingeschrankt
wird.

Der Raddruck stillstehender Fahrzeuge darf bei groliter Be-
lastung im allgemeinen nicht mehr als 3,5 t fur Meter- und Kapspur,
2.5 t fiilr Feldspur betragen; indes darf er auf Strecken, wo der Oberbau
und die Briicken eine geniigende Tragfahigkeit haben, 6,0 und 3,5 t
erreichen (8 29.1 und 29.2). Der feste Radstand (§ 30) soll, von Dreh-
eestellen abgesehen, mindestens 2500 mm bel Meter- und Kapspur,
2000 mm bei Feldspur betragen und darf bei neuen Fahrzeugen 4500
und 3600 mm nicht tbersteigen. Sind mehr als zwei Wagenachsen in
einem gemeinsamen Rahmen gelagert, so mussen erforderlichenfalls
die Mittelachsen derart verschiebbar sein, dafh Krimmungen von 100 m
Halbmesser fiir Meter- und Kapspur, von 50 m fur Feldspur, anstands-
los durchfahren werden konnen. Achsen mit Radern ohne Spurkranz
durfen jedoch nicht verschiebbar sein (§ 30,1 und 30,2).

Die Abmessungen der Rider und ihrer Spurkrinze usw. miissen den
in den Anlagen D, fir Meter- und Kapspur, D, fiir Feldspur (vgl. die
Abb. 130 u. 131) eingeschriebenen und im § 30 festgesetzten Malen ent-
sprechen. Die Rider miissen unverriickbar auf der Achse befestigt sein
(§ 30,1). Fiir die Riader der Tender und Wagen ist ein Laufkreisdurch-
messer von mindestens 800 (frither 700) mm fur Meter- und Kapspur, von
500 mm fir Feldspur vorgeschrieben. Der Abstand des Laufkreises

: i ! 1050 = 1177
von der Achsmitte ist festgesetzt auf —,— mm fur Meterspur,

640 b 4 . _ .
5 mm fur Feldspur (§30,3). Die Rader mussen mit

5 ur

Kapspur und

Spurkranz versehen sein: sind aber drei oder mehr Achsen in dem-
selben Rahmen gelagert, so konnen die Spurkranze unverschiebbarer
Mittelrader weggelassen werden, wenn diese unter allen Umstanden
auf den Schienen eine geniigende Auflage finden (§ 30,4). Die Mindest-
stirke der Radreifen, in der Ebene des Laufkreises gemessen, soll fur
Meter- und Kapspur 25, fiir Feldspur 15 mm betragen (§ 31,5b); die
Stirke des Spurkranzes, gemessen 10 mm auBerhalb des Laufkreises,
soll fiir Meter- und Kapspur mindestens 20, fiir Feldspur mindestens
14 mm betragen (§ 31.5d). Fiir die Achsen aus FluBstahl und Schweil-
eisen sind im § 32 die groBten zulissigen Inanspruchnahmen bei den
verschiedenen Wagengattungen im Schenkel und in der Nabe vor-
geschricben. § 33 behandelt die Zug- und Stebvorrichtungen und for-
dert wie in der Heimat fiir Lokomotiven mit Schlepptender vorn, fiir
Tender hinten, fur alle iibrigen Fahrzeuge an beiden Enden federnde
Zug- und StoBvorrichtungen. Die Schraubenkuppelung dergestalt an-
_L‘"i'i"l'l'li[:lt'L il.‘LE_'p die I";l]n'yl'u;;v 'w||]l m lll:[l]:t'lit'i' W t.’iwl', und zwar so
miteinander verbinden lassen, dal die zweite Kuppelung in Wirksam-
keit tritt, wenn die erste bricht, ist nur fur die Meter- und Kapspur

vorgeschrieben (§ 33,3).

Dic Hohe der Mittelebene der StoBvorrichtung uber Schienenober-
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kante ist durch §334a festgelegt, bei vollbelasteten Fahrzeugen auf
mindestens :

fir Meter- und Kapspur flir Feldspur
750 mm 460 mm,
bei unbelasteten Fahrzeugen auf héchstens:
860 mm 560 mm.

Ferner schreibt § 33,4 fiir Meter- und Kapspur unter d vor, daB
herabhangende Kuppelungsteile bei tiefstem Pufferstande auf einen
Abstand von mindestens 75 mm uber Schienenoberkante einstellbar
sein mussen, und unter e, dab die Zugvorrichtung aus der Kopfschwelle
um mindestens 50, hochstens 100 mm herausziehbar sein mul. & 34
der KBO. enthilt die MabBbestimmungen tber die freien Riume

I __-__T’.,
. — bl
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Abb. 130, Abb. 131.
Abmessungen der Rader fiir Meter- und Abmessungen der Ridder fiir Feldspur.
Kapspur. (MaBe in Millimetern.) (MaBe in Millimetern.)
Anlage D, Anlage D,.

an den Stirnseiten der Fahrzeuge, insbesondere iiber das Mindestmal,
um welches vorspringende Teile hinter der Stirn der vollig eingedriick
ten Pufferscheibe zuruckstehen missen. § 35 schreibt beziiglich der
3E'l.'[]l.—u‘1] vor, dalb sie durch Drehen der [\-lllht'|]| T2 || T }:lw;[[;;;n'.cu_!_[wn
werden, und enthalt im ubrigen wesentlich die entsprechenden heimischen
Vorschriften fiir Nebenbahnen. Ebenso entsprechen die Vorschriften
des § 36 uber die Ausrustung der Lokomotiven, Tender und Trichwagen
den heimischen Bestimmungen, insbesondere § 36,8 denen fiir Neben-
bahnen. § 37 fordert, daBl die Wagen mit Tragfedern versehen sein
mussen. § 38 weist der Landesaufsichtsbehorde das Recht zu. uber
die Ausrustung der Wagen mit den fiir Militirbeférderung not-
wendigen festen Einrichtungen zu bestimmen. Nach §39,1 miissen die
Tiren an den Langseiten der Personenwagen mit doppelter Ver-
schlubbverrichtung versehen sein, deren einer Teil aus einem Vorreiber
oder Einreiber besteht: §39.2 schreibt wie in der Heimat Schutz
vorrichtungen gegen das Einklemmen der Finger an den Tiirdffnungen
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Abb. 1320 Personenwigen 1. und 2. Klasse der Deutsch-Sidwestafrikanische n Staatst
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im Innern der Personenwagen vor; §394 fordert Einrichtunecen fur
diese zur Beleuchtung und, nach Befinden der Landesaufsichtsbehorde
auch zur Heizung, die allerdings nur fur Deutsch-Siidwestafrika in
Frage kommt. § 40 setzt das MalB fiir FuBbodenhohe aller Giiter
wagen auf mindestens 150 mm uber Puffermitte fest, gestattet
aber Ausnahmen bei den fiir besondere Zwecke gebauten Wagen
41, Signalstiitzen und Laternenkasten, regelt nach heimischem Vor-
vilde die hier in Betracht kommenden MaBe und Abstinde von
Schienenoberkante, Wagenmitte usw. unter Beriicksichticung der von
der Heimat abweichenden Spurweiten. Auch § 42, betreffend die An
schriften an den Wagen, entspricht der heimischen Vorschrift.

[
fal

Musterentwiirfe sind fur die Meter- und Kapspur fiir zahlreiche
Einzelteile der Fahrzeuge aufgestellt, so z. B. fiir die Radsitze, die
Achsbuchsen aus FluBeisenformguB, die Zug- und StoBvorrichtungen.
die I5['!'][]“~j;l'.~1.l1|f-[". die Federboo ke und Achshalter der Untergestelle
die Bremsschlauche mit ihren Verbindungsteilen und Kuppelungen u. a.
Es kann nicht genug betont werden, wie wiinschenswert es im Sinne
der Wirtschaftlichkeit ist, fiir moglichst viele Fahrzeugformen bald zu
einheitlichen Mustern zu gelangen. Gewisse koloniale Erfahrungen
wird man hierbel allerdings zumeist noch abwarten mussen. ¢he man
die Formen festlegt.

In den Schutzgebieten stellen die kolonialen, insbesondere die tro
pischen Verhaltnisse an alle Fahrzeuge insofern besondere Anforde
rungen, als auf sorgfiltice und gewissenhafte Behandlung und Unter
haltung im Betriecbe kaum zu rechnen ist: denn fast alle unter
geordneten Verrichtungen und Arbeiten bleiben den Hinden Farbiver
uberlassen; daher sind alle Anordnungen und Einrichtungen zu ver
meiden, die einer besonders sorgfiltigen, schonenden Behandlung be
diirfen.

Lokomotiven.

Die heftigen Sandsturme im Gebiet der Wanderdiinen von Deutsch-
Siidwest notigen bei der Otavibahn und der Bahn Liideritzbucht
Keetmanshoop dazu, das gesamte Gangwerk der Lokomotiven ein
zukapseln; die erforderliche Zuganglichkeit wird dadurch sewahrt,
dal man leicht zu d&ffnende Blechklappen, die in Gelenkbolzen
drehbar sind, an dem Gehiuse angebracht hat Die bisher aul
den kiirzeren Stre ken mit Vortell _:-;e'[::.JH- hten Tenderlokomotiven
machen mehr und mehr den Lokomotiven mit Schlepptender Platz,
well die Verringerung des Reibungsgewichts wihrend der Fahrt durch
die Abnahme des Kohlen- und Wasservorrats auf den Tenderlokomo-
tiven sich bei den :_L'\."‘li"]f_f"["l!'“ |5L'l1"l|']J:~:ir;||J]'ilt'[‘|,|[1:_'f.-]] als 'I_I,';I.f'.ll.lwhi_',:
erwies. Zudem bedeutet der Aufenthalt in dem engen, durch die Stirn
wand abgeschlossenen Fiihrerstande der Tenderlokomotiven in den
Tropen fiir den Weiflen cine gesteigerte Anstrengung; mit der Ein
fiihrung der Schlepptender ist daher unstreitig eine Erleichterung
des Dienstes fiir das Lokomotivpersonal verbunden.
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Wie in der Heimat richten sich die anzuwendenden I

-l'{t'L'i|:L.1l)h|:c1.|[:.

ptender der Bahn Liideritzbucht-

angewendet. Zwillings- und Verbundanordnung mit zwei bis f

achsen sowie die Anordnung mit Dampidrehgestell, Bauart

B -+ B, kommen vor. Heilldampf ist bisher nur bei der
seit 1912) angewendet worden, da man befiirchtete, die

.okomotiv-
formen nach der verlangten Leistung, also nach der Zugbelastung
und den Streckenverhiltnissen der Bahn. Wo scharfe
gen vorkommen, wird meist Kurvenbeweglichkeit nach
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bundene Haufigkeit und Kostspieligkeit der Awusbesserungsarbeiten
werde die zu erhoffenden wirtschaftlichen Vorteile in Frage stellen.
Bei der kapspurnigen Bahn Ludentzbucht—Keetmanshoop stellt dis
38 km lange Strecke von Garub bis Aus mit fast ununterbrochener Stei
gung von 1:40 besonders schwere Anforderungen an den Zugdienst.
Hier werden 5/5 gekuppelte Zwillingslokomotiven E mit 2,5 m Rad
stand und 40 t Dienstgewicht — 4 t Raddruck — mit vierachsigem
Schlepptender fir 16 cbm Wasser und 3 t Kohle, zusammen 72 t Dienst
gewlicht auf 9 Achsen verwendet, Abb. 134.

Noch schwerer sind — dem starkeren Raddruck von 5 t ent
sprechend — die 4/5 gekuppelten Zwillingslokomotiven, 1 D, der Tan-
ganjikabahn: eigenes Dienstgewicht 46,2t bei 6,1 m.Radstand, mit
vierachsigem Schlepptender fiir 15 cbm Wasser und 4 t Holz, 32,3 t
Dienstgewicht bel 4,1 m Radstand: zusammen 78,5 t Dienstgewicht auf
9 Achsen (Abb. 133).

IDie 1m Jahre 1912 beschafften
drei HeiBbdampflokomotiven der
Otavibahn haben die Form 1D 1,
4/6 gekuppelt, Abb. 135, 136 u. 136a,
mit 5,2 m Radstand und wvierachsi-
gem Schlepptender ; Reibungsgewicht,
nach dem zulissigen Raddruck wvon
3,26 t, 26 t, Dienstgewicht 33,7
Zugkraft 5000 kg. Der Tender hialt
13 cbhm Wasser, 3,5 cbm Kohlen und
hat bei 3,5 m Gesamtradstand ein
Dienstgewicht von 26 t. Die Dampf
schieber sind Kolbenschieber mit
federnden Ringen nach Baurat Ro
bertson. Das Fihrerhaus ist mit
einem doppelten Dach versehen. Mit
diesen Lokomotiven, die seit Okto-
ber 1912 im Dienst stehen, sind be
merkenswerte wirtschaftliche Ergeb
nisse durch Einschrankung des Ver
brauchs an Kohlen, Ol und Wasser
ber gleichzeitiger Steigerung der
Leistungen erzielt worden: Die Ausgaben fiir Kohlen, Ol und Wasser
konnten von 445844 .46 im Rechnungsjahre 1911/12 auf 338753 .6 im Rech-
nungsjahre 1912/13, also um 107091 .6 = 24 v. H. eingeschrankt werden,
und zwar ermaBigten sich diese Ausgaben von 196561 ./ im ersten Halbjahr
1912 durch Einfuhrung der HeiBdampflokomotiven auf 142182 .6 im zwei
ten Halbjahr. Bei der Steigerung der tonnenkilometrischen Leistung von
34493000 auf 41948135 tkm, also um 21,6 v. H., ergibt sich hiernach
eine Verminderung der Ausgaben fiir Kohlen, Ol und Wasser auf das
Tonnenkilometer von 1,29 Pf. im Vorjahre auf 0,805 Pf., also um
0,485 Pf. oder 37 v. H.

[riebwagen sind auf den deutschen Schutzgebietsbahnen nicht

Abb. 136a.
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im Gebrauch. Die ui n Erfahrungen, welche die Otavibahn mit

igestellten Triebwagen gemacht hatte, und die

thren versuchswelse
zu1 threr Zurticl

Versuchen in dieser Richtung einstweillen nicht ermutigen

zichung aus dem Betriebe notigten, konnen zu neuen

Wagen.

Radsatze fur die Fahrzeuge der 1m- und kapspurigen Bahnen
werden jetzt mit 800 mm Durchmesser im Laufkreise nach der Muster-
zerichnung Abb. 137 dUSE( fithrt; fur beid: :'.\il',il‘.'{- iten besteht also der

Unterschied nur in dem Abstande der beiden
Radscheiben, mit dem diese auf die Achsen auf-
geprelit sind. Die in Klammern gesetzten MaDBe
der Zeichnung beziehen sich auf die 1 m-Spur.
Das Mab von Mitte zu Mitte Achsschenkel gilt
fur beide Spurweiten, so dab also die Unterge-
stelle der Fahrzeuge fiir beide Spurweiten sich

nicht voneinander unterscheiden. Durch Ande-
rung des Abstandes der Radscheiben (mittels hy-
draulischer Presse) 1406t sich demnach der Radsatz
der ecinen Spur leicht fur die andere passend
machen. Die Lauffliche der Radreifen ist wie in
der Heimat durch eine Kegellliche gebildet, die
mit 1:20 beginnt und sich nach auBen mit 1:10
fortsetzt. e Starke des Radreifens gestattet
bis zu der vorgeschriebenen Mindeststirke von

25 mm eme Abnutzung von 55 mm, also ein mehr-

892 @25)
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Abb. 137. Radsatz fiir Meter- und Kapspur

maliges Nachdrehen in der Werkstatt. Die Radreifenbefesticung mit
Sprengring ist der heimischen nachgebildet.
Dic Zug- und StoBvorrichtung unserer meter- und kapspurigen
Zeug veranschaulicht die Musterzeichnune Abb. 138: Der in
Mitte der Fahrz
Schrat

» angeordnete Einpuffer liegt 0 mm tiber der

benkuppelung, die an einer durchgehenden Zugstange ancreift.

Der Pufferteller hat kugelformige Krummung und ist rechteckig be-
grenzt.

Die semnerzeit auf der ostafrikanischen Eisenbahnstrecke Morosoro
abora mit der selbsttatigen nordamerikanischen Janney-Kupplung
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(nach dem bewidhrten Muster zweier Nebenbahnen des preuBischen
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt) angestellien Versuche haben leider
kein giinstiges Ergebnis erzielt und fihrten zur Wiederbeseiticung der
eingebauten Kupplung: der MibBerfolg scheint auf dem Umstande zu
beruhen, daB die Gleislage der in raschem Baufortschritt vorgetriebenen
Bahnstrecke nicht mit der fur den Erfolg dieser Kupplung notwendigen
Sorgfalt unterhalten wurde, so dalB einige Entgleisungen vorkamen,
die man auf die Kupplung selbst zuriickfithrte. Der Vorgang bestatigt
die alte Erfahrung, daB Kolonialbahnen im alleemeinen kein geelg-
netes Feld fur Versuche sind. Durch das Einpuffersystem wird
eine groBe Zahl von Gefahren fir den Rangierdienst ausgeschaltet,
die dem heimischen Zweipuffersystem anhaften.

Personenwagen.

Die Abweichungen in der Bauart, soweit sie durch die Tropen
bedingt sind, bestehen in der Anwendung eines mit ruhender Luft
schicht versehenen doppelten Daches und der an dem oberen
Teil der Seitenwidnde angebrachten, als Sonnenschiirze dienen
den klappbaren Blendliden, die gewissermaBen eine beiderseitige
Fortsetzung des Doppeldachs darstellen. Auf Liftung der Wagen
1st besonders Bedacht zu nehmen. Zur Abblendung des orellen Sonnen
lichts werden die Glasscheiben der Fenster vielfach rauchfarbig oder
gelb gefarbt, und die Fensterrahmen zur Abhaltung der Stechmiicken
mit Moskitodrahtnetz bespannt.

Mit Riucksicht auf den vielfach im Zuge stattfindenden Fahr
kartenverkauf haben die Wagen meist Durchgangsform, d. h. der
Gang liegt an der Seite oder in der Mitte zwischen zwei den Zugang
bildenden {iberdeckten Kopfplattformen: wenn Abteile angeordnet
werden, so empfiehlt sich, die Teilungswinde nicht hoher zu fiithren,
als unbedingt notiz, damit die Liiftbarkeit und Einheitlichkeit des
Wagens in seiner Raumwirkung moglichst erhalten bleibt. Die Sitz
banke sollten mindestens in der I. und II. Klasse rec htwinklie gecen
die Fahrtrichtung gestellt werden, eine Anordnung, die in der Heimat
wohl uberall als die bessere anerkannt ist. Die entgegengesetzte An
ordnung der Bianke parallel der Lingswinde fand sich u. a. friher
bel den Wagen 1. Klasse der Ugandabahn und ist meines Erachtens
fur lingere Fahrten hochst unbequem: das Hinaussehen zum Fenster
ist nur mit einer auf die Dauer sehr ermiidenden Verdrehunge des
Korpers moglich. Die Wagen der 111. Klasse, die in unseren Schutz-
gebieten im allgemeinen auf die Benutzung der Farbigen beschrinkt
sind, entsprechen in ihrer Ausstattung etwa den heimischen Wagen
[V. Klasse. Die I. und II. Klasse ist meist vereinigt untereebracht und
mit Abort ausgestattet; fur lingere Fahrten werden vorzugsweise vier-
achsige Wagen mit zwei Drehgestellen verwendet, im ubrigen zwel
achsige, meist mit freien Lenkachsen versehen. Der Radstand der
Drehgestelle betrigt 1,42 bis 1,50 m: der Abstand der Drehgestell-
Mitten 9,50 m.
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4”2 Bau der Kolonialbahnen,

von 1200 kg erzielen; dabei hat man den WagenfuBboden im Innern
um eine Stufe von 15 cm gegen die Endplattformen tiefer gelegt, eine
Anordnung, die bei sehr starkem Verkehr nicht unbedenklich sein
wirde.

Fiir die Reisen der Gouverneure, Betriebsleiter usw. dienen be
sondere, meist vierachsige Saalwagen, die zweckentsprechend aus-
gestaltet, meist auch mit Schlaf- und Kiicheneinrichtung versehen sind

Fiur die durchgehende Reise auf der Tanganjikabahn zwischen
Daressalam und Kigoma bedarf es wegen der hierbei vorkommenden

Arifoe E R,
AL "

#

Abb. 141. Inneres des Wagens 1. Kl. der Tanganjikabahn mit Schlafeinrichtung.

Nachtfahrt in den Personenwagen der I. und II. Klasse einer Schlaf-
gelegenheit; sie wird in den nach Abb. 140 hergestellten Wagen durch
Zusammenschieben je zweler einander gegeniiberliegcenden Sitzplatze
gewonnen.

Auf der nigerischen Bahn Lagos—Saria—Kano verkehrt im An
schluB an den Liverpooler Dampfer der Elder—Dempster Linie wochent-
lich einmal der sogenannte Bootszug, der, abgesehen von dem Post-
und Gepackwagen, nur aus Wagen 1. Klasse, Schlaf- und Speisewagen
besteht. Der Schlafwagen zeigt die bemerkenswerte, geschickte Grund-
ribanordnung nach Abb. 143. A A sind zwei Schlafabteile zu je dre
Betten an einem Seitengang, mit der Anordnung der Betten quer; uber



Personenwagen 1)

einem der beiden unteren Betten ist noch ein auiklappbares oberes

Bett angebracht; B.B sind Waschriume mit \bort, Wascheinrichtung
1l el sehr willkommenen Brausebad: C.C sind zwel Schlaf-

\bb. 142. Inneres der Wagen 2. Klasse der lFanganjikabahn fiir Farbige

raume mit Mittelgang; an der einen Langswand sind zwei seitlich aus-
zichbare Betten angeordnet, an der anderen je vier Sitze in der
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Abb. 143. Schlafwagen der Nigerischen Bahn

Fahrtrichtung, die man zu je zweien. dur h Zusammenschieben der
gegenuberliegenden Sitze. zu einem Lingsbett vereinigen kann. Dem.
nach erhilt man in den beiden Schlafriumen je 4, in den beiden Ab-

teilen je 3, zusammen 14 Betten. Det Zugang zum Wagen erfolgt durch
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Ahb. 144. Bedeckter Giiterwagen der Usambarabahn (fiir Sisalhanf und Vieh).
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Giiterwagen 405

diec beiden Endplattformen D,D. Der Wagen ist mit elektrischen
Lampen und Fachern versehen. Reisende Damen werden in den Ab
teilen A untergebracht. Die Abteile A sind durch Schiebetiiren, die
Aborte B durch schmale Drehtiren abgeschlossen. —

Beleuchtung. Auf unseren Schuizgebietsbahnen werden die Per
sonenwagen, sowelt erforderlich, vorwiegend mit Ollampen beleuchtet.
Neuerdings hat man versuchsweise auf der Usambara- und Tanganjika
bahn und der Sudbahn in Deutsch-Sudwest Azetylenbeleuchtung mit
offener Flamme nach Bauart Piutti eingefuhrt, die sich bei groBer
Betriebssicherheit durch einfache Handhabung und billige Unterhal-
tung auszeichnen soll (vgl. Mitteilungen des Vereins Deutscher StralBen-
und Kleinbahn-Verwaltungen, Vortrag des Generaldirektors Driger
vom 22. September 1911).

Abb. 145. Ugandabahn. Hochbordwagen von 2ot Tragfihigkeit

Giiterwagen.

Die offenen und bedeckten Giterwagen sind gebaut fur Lade
gewicht von 5, 7, 10, 12 und 15 Tonnen: die vierachsige Bauart ist
vorwlegend beil der |?l.|\|'[r.|llu, aber RE L h EJe'i der 'J'.zlt:'_.|5|ii!:.l!mflll an
zutreften. Bei Neubeschaffungen macht sich naturgemill schon das
Bestreben geltend, die Ladegewichte zu steigern, um die Verfrachtungen
wirtschaftlicher zu gestalten

Noch weiter ist man in der Steigerung der Tragfihigkeit auf eng-
lischen Kolonialbahnen gegangen; so finden wir bei den nigerischen
Bahnen, deren Guterwagen ubrigens samtlich vierachsig sind, bedeckte
Wagen volllg aus Eilsen von 175t -]'}'.l;__'[;':]Jij_:|-;<'i[ mit Blechwinden
und besonderer Liftungseinrichtung; bei der Ugandabahn zahlreiche

flach- und hochbordige vierachsige Giiterwagen von 20 t Tragfahigkeit
Abb. 145), und 1n der sudafrikanischen Union hochbordige Stahl-
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Abb. 146, Motordriisine for die Peuatsch-Stidwestafrikanischien Bahnen. Dentzer Fabrik
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408 Bau der Kolonialbahnen

wagen sogar von 40 und 50t Tragfahigkeit. Wie sehr hier die Anzahl der
Wagen von hohem Ladegewicht in letzter Zeit zugenommen hat, zeigt
nachstehende Zusammenstellung des Guterwagenbestandes vom Rech-
nungsjahre 1912: Es waren vorhanden
an Wagen mit einem Ladegewicht bis zu 13t 13307 Stiick
zwischen 13 u. 20 t 551

o 20 u. 30t 4593
s 30 u. 35t 1343

35 u. 40t 1697

uber 40t 441
Als Besonderheit in Ostafrika verdienen Erwihnung: fliegen
sichere Viehwagen, die zum Schutze des Viehs gegen den Stich
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Abb. 148. Tanganpkabahn. Fahrt auf der Motordrisine.

der Tsetsefliege an den Offnungen mit engmaschigem Drahtnetz be-
spannt sind; ferner bedeckte Wagen zur Beforderung des Sisal-
Hanfes, oben in der Mitte offen und mit einer auf Rollen in der
Langsrichtung verschiebbaren Decke versehen; man kann diese beim
Beladen zur Seite schieben, um den Laderaum des Wagens von oben
her bis zum letzten Rest auszufilllen.

Drisinen sind als Handhebeldrisinen vielfach im Gebrauche, da-
neben auch einzelne Motordrasinen: sie entsprechen im Betriebs- und
Unterhaltungsdienst einem lebhaften Bedurfnis, da der Fahrplan der
Schutzgebietsbahnen eine viel seltenere Fahrgelezenheit bietet, als der
der heimischen Bahnen.

Im Jahre 1913 wurde fur die deutsch-sudwestafrikanischen Eisen
bahnen eine Motordriasine von 20 PS, die Platz fiir 8—9 Personen bietet,




Guterwagen H)Y

e erreicht sie Geschwindigkeiten von mehr als 50 km/Std., auf den
n Steigungen der Strecke Karibib—Winhuk 30—35. auf der
Windhuk—Auaspall noch 25 km/Std. Das Eigengewicht be
4,25t. Der Preis betrug cinschlieBlich Sonnensegel und Reserve

teile frei Land Schutzgebiet rund 19000 6. Uber die Bewiahrung der
Bauart im Schutzgebiet liegt ein abschlieBendes Urteil noch nicht vor.

Als durchgehende Bremse ist auf den deutschen Schutzeebiets-
bahnen die selbsttiatige Luftsaugebremse nach Korting und Hardy
Anwendung; beide Systeme arbeiten anstandslos zusammen. Auf
der Otavibahn ist fur die Personenziige die Luftdruckbremse von

Schleifer eimngefuhrt.




Abschnitt V.
Betrieb und Verkehr.
Betrieb.

Die in dem Abschnitt iber den Bau der Kolonialbahnen aneefiihrten
Unterschiede von den heimatlichen Bahnen machen sich auch fir den Be-
trieb geltend : entsprechend dem schwacheren Verkehr sind die Leistungen
des Betriebes zusammengedrangt auf wenige Zige, die aber auf einzelnen
Bahnen sehr weite Strecken durchlaufen. Die Zugeinheiten sind kleiner
als in der Heimat, schon wegen der schmaleren Spurweite, ihre Aus-
lastung und FFahrgeschwindigkeit ist geringer und entspricht etwa der bel
den heimatlichen Neben- und Kleinbahnen. Viele kleine Stationen sind
nicht mit Beamten besetzt und der Fahrkartenverkauf findet vielfach
in den Ziigen statt. Es werden im wesentlichen nur gemischte Ziige ge-
fahren und der Dienst ist meist auf die Tageszeiten beschrinkt. Der
in durchgehender Fahrt zwischen Daressalam und Kigoma Tag und
Nacht durchgefithrte Personenzug der Tanganjikabahn bildet wie
Bootszug der nigerischen Bahn zwischen Lagos und Saria

der sog.
Kano) und der zwischen Mombassa und Port Florence tllll'thj_:'l'lll'l]-']tr
Zug der Ugandabahn in dieser Hinsicht eine Ausnahme.

So wenig die Kolonialbahnen im ganzen, besonders die grofen
Uberlandbahnen, als Neben- oder Kleinbahnen gelten konnen, so sehr
ahnelt ihr Betrieb, besonders im Anfang, dem der Neben- und Kleinbahnen.
[ndes steht in dieser Bezichung die Entwicklung noch weniger still als
bei den heimischen Bahnen:; es gibt Betriebe fortgeschrittener ilterer
Kolonialbahnen, z. B. in der Kapkolonie und Transvaal, die sich heute oder
in 10 Jahren nur noch wenig von heimischen Hauptbahnen unterschei-
den. Da der anfangs schwache Verkehr meist geringe Anforderungen an
den Betrieb stellt und die Riicksichten der Wirtschaftlichkeit tunlichste
Emnschrinkung des Betriebsaufwandes im Anfange der Entwicklung
fordern, so ergibt sich, daf3 bei Kolonialbahnen nach Beendigung des
Baues, besonders wenn dieser beschleunigt werden mubte, zunichst
ein starker Riuckgang im Betriebe eintritt, da der Bauzugbetrieb viel
umfangreicher war, als der nun eroffnete regelmibBige Betrieb fur den
offentlichen Verkehr. Es ist richtiger, im Anfange sich mit wenig Ziigen
zu begnugen und diese nach MaBgabe der Verkehrssteigerung allmih-
lich zu vermehren, als von vornherein zu viele und folglich ungeniigend
ausgelastete Ziige zu fahren, von denen nach kurzer Zeit einige wieder
zuriickgezogen werden missen. Dieser Fehler ist bei Kolonialbahnen
gelegentlich gemacht worden.

Gegentiber den heimischen Verhiltnissen kommt den Kolonial
bahnen im Betriebe zugute: der niedrige Lohn der farbigen Arbeiter,
dem freilich auch ihre geringeren Leistungen gegeniiberstehen: die



Einfachheit des ganzen Betriebes und der Sicherheitsmaliregeln :
i Anspriiche der farbigen Bevolkerung in bezue auf Be

und Schnelligkeit der Beforderung; die Milde des Klimas,

1
e

Eis und Schnee, von Heizung und eroBtenteils auch von
Beleuchtung der Personenwagen. Dagegen fallt erschwerend ins Ge-

13

wicht: Der meist wesentlich hohere Preis von Wasser und Kohlen,

welch letztere aut weitem Seeweg von der Heimat oder aus geelgneten
Gebieten (Natal) eingefithrt werden miissen: Holz zur Lokomotivfeue
Verfi
st semne Verwendung mit schnellerer Abnutzune der Kessel
den. Wasser ist

der ostafrikanischen

|

rung steht vielfach nic ht mehr in ausrei hender Mene

1Igung,

m Funkenflug und anderen Nachteilen verb

auf einzelnen Strecken in Siidwest und auch aul

Mittellandbahn nur mit recht hohen Kosten zu ers hlieBen; es
bestchen dort einige lange Durststrecken, auf denen stindig be-
sondere \\.t—ﬂ']'.}ll__'_l' ZUr \--Z--I-!'.."il'_ der Stationen oefahren werden
mussen: l|'.|' f\ll--'.l']l l|:'! \\\.I'-"lI.IJ!""?!.IlI-‘H;"_ -51':]!'r. [|1| .l!"ff illk I'|
gemelnen hoher als in der Heimat Ferner das erheblich haohere
en, deren lLeistungsfihig-
und Feuchtigkeit der

Gehalt der weilen Beamten und Bed

keit durch die klimatischen Verhiltnisse. Hitz

[ropen beeintriachtigt, deren Urlaubs- und Erholungsbediirfnis d:
gegen die Heimat gesteigert ist: auch die Werkstattsarbeit zur Unter-

x 11- r Fahrzeuge ist in den Scl EE'.-',_---‘ﬂir"- n wohl meist ;&r--l-[l'h ¥ XeT

als 1in der Heimat

Staatsbetrieb und Betriebsverpachtung

Wahrend sich hinsichtlich des Eigentums an den Kolonialbahnen
] klart haben, daB dieses egrundsitzlich

ietsfiskus zufallen soll und private

len Bau von Kolonialbahnen nur aus-

werden sollten, ist die gleiche Klirung hin
Betriebsfithrung noch nicht eingetreten. Dies erklirt

er Entwicklung, die diest Angelegenheit belr uns g

nommen hat. Fiir die anfangs kurzen Bahnstrecken in unseren Schutz-

ebieten lohnte es nicht, eine eigene technische Betriebsverwaltune.

dem Gouvernement .|‘.|_-|':__'j|r:|-|' einzurichten ber der Mehrzahl

r Kolonialbahnen wurde daher der Betrieb von der Eroffnung

midchst auf eine Reihe von Jahren verpachtet, meist an die Bau

1 1 | : N
|Il |||1' I|"I| Bau dausgerun? natte S0 ",--[ e I Sambara

bahn, der Manengubabahn, den Togobahnen und der Siidbahn in

Deutsch-Sudwestafrika. Dabel wurde der Baugesellschaft die Bauaus

filhrung von vornherein mit dei Verpflichtung ubertragen, den spiteren

Betrich unter Gewahrleistung eines Mindestpachtzinses auf eine Reihe

von Jahren zu ubernehmen. Die.Staatsbahn Karibib—Windhulk war die
einzige Bahn, deren Betrieb nach Beendigung des Aufstandes von der
bietsverwaltung selbst gefithrt wurde; dieser wurde nach Mal
I |

Baufortschritts zunachst als Bauzugbetrieb allmahlich auf die

‘nde Neubaustrecke Windl

Keetmanshoop dalsge

ranze anschhiels




412 Betrieb und Verkehr.

dehnt, se dal der Staatsbetrieb in Stidwest nunmehr seit dem 1. April 1913
188--507—=695 km umfalBt. Fruher war die Anfangstrecke der Usambara
bahn voriibergehend in Staatsbetriecb gewesen, bis man wegen des wenig
befriedigenden Ergebnisses den Betrieb an die Deutsche Kolonial
Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft verpachtete.

Die Bahn Daressalam—Morogoro(—Tabora), die nach Erwerb des
groBten Teils der Gesellschaftsanteile auf den ostafrikanischen Schutz-
gebietsfiskus eine Staatsbahn in Form einer Privatbahn ist, hat von
Anfang an eine eigene Betriebsleitung im Schutzgebiet eingerichtet,
die der Berliner Gesellschaftsleitung untersteht.

Wenn in der Heimat bei einem gréBeren Netz von Staatsbahnen
heute wohl nirgends mehr an eine Betriebsverpachtung gedacht
wird, indem alle groBeren deutschen Bundesstaaten ihre Bahnen seit
Jahren mit Erfolg selbst betreiben, so ist der Gedanke an eine
solche 1n den tropischen Kolonien nicht ganz von der Hand zu
welsen, solange nicht gewisse Vorbedingungen erfullt sind. Dem
Pachtbetriebe wird der Vorzug nachgeriihmt, daB er der Verwal
tung die lastige Sorge fiir die Beschaffung des Personals abnimmt:
diese Sorge ist in tropischen Kolonien, wo wegen der Kiirze der Dienst
perioden und der schwierigen klimatischen und gesundheitlichen Ver-
hilntisse der Personalersatz und -bedarf grof3 ist, allerdines betricht
lich, zumal man kaum erhoffen kann, im Schutzgebiet jemals selbst den
Nachwuchs fir die Beamten und Bediensteten heranzubilden, wie es
bei subtropischen Kolonien anzustreben und zu erreichen ist Der
Pensionsfonds wurde also beim Staatsbetriebe
Anspruch genommen. Dag

naturgemaly starker in
oen geht bei dem Pachtbetrizcbe dem Schutz
gebiet der Teil des Betriebsuberschusses verloren, der als Pacht
entschadigung und Gewinnanteil an den Pichter zu zahlen ist. Bei der
uberragenden wirtschaftlichen Bedeutung der Eisenbahnen in den
Schutzgebieten wird aber dem Pachter mit dem Pachtbetriebe ein
starkes Machtmittel in die Hand

gegeben, gegen welches das
Aufsichtsrecht des Gouvernements bel ernsten Meinungsverschieden
heiten sich um so weniger wird Geltung verschaffen konnen, je aus
gedehnter das Bahnnetz ceworden, das an einen einzigen Unternehmer
verpachtet ist. Auch beil etwaigen Neubauten von Bahnen ist der Be-
tricbspachter schon allein wegen der ihm zufallenden Baufrachten gegen
andere Unternehmer von vornherein so sehr im Vorteil, daB der zerade
hierbei dringend erwiinschte Wettbewerb fast vollig ausgeschaltet er
scheint. Ferner ist der grundsitzliche Widerstreit der Interessen des
Gouvernements und des Pachters hinsichtlich aller Aufwendungen,
die zur guten Unterhaltung des Bahnwertes notwendiec werden.
ohne daB sie unmittelbar eine ErmaBigung der Betriebsausgaben wiih-
rend der Pachtzeit herbeifithren, ein kaum auszuschaltender. bedenk
licher Mangel, der jeder Betricbsverpachtung anhaftet. Der Pichter
winscht diese Ausgaben moglichst zu vermeiden, der Eigentiimer der
Bahn mull Wert darauf legen, dald der Pichter darin nicht zu weit geht

=

Man hat gehofft, daB die Betriebsverpachtung es ermogliche, die

Betriebsergebnisse fur eine Reihe von Jahren gleichmaBig zu gestalten,



Betrieb 413

also den Etat des Schutzgebiets von den unvermeidlichen Schwankungen
des Betriebes unabhangig zu machen, indem man einen Mindestpacht-
zins festsetzt. Hierbei wurde man aber leicht die in einem Neulande drin-
gend wiinschenswerte Beweglichkeit in den Tarifen preisgeben; denn die
estsetzung eines Mindestpachtzinses hat selbstverstindlich fir lingere
eit bindende Tarifvereinbarungen zur Voraussetzung, von denen der
achter zugunsten der Verfrachter nicht ochne Entschidieune abweichen
wird, Die oft bestatigte Erfahrung, daB der Betriebspachter den
stets auftretenden, oft weitgehenden Wiinschen der Interessenten nach
larifermaBigungen und Verkehrsverbesserungen leichter Widerstand
entgegensetzen kann und wird, als der Fiskus beil den von ihm be-
triebenen Bahnen, wiirde also vom rein fiskalischen Standpunkte fiir
cine Betriebsverpachtung sprechen. Indessen fordert in den Schutz-
gebieten die lebhafte Entwicklung von Betrieb und Verkehr eine groBe

Z
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Bewegungsfreiheit in der Behandlung der Tarife und in der Gestaltung
des Fahrplans, besonders wenn den Erzeugnissen der Landwirtschaft
und der Pflanzungsbetriebe Absatz und Ausfuhr unter den verinder-
lichen Verhaltnissen der heimischen und fremden Mirkte erméglicht
und gesichert werden soll. Der Pichter wird also bestrebt sein. im
Pachtbetriecbe dem Staate das Wagnis fiir seine unausbleiblichen Aus
falle bet TarifermaBigungen und gesteigertem Betriebsaufwande zuzu-

schicben. Ist es dann nicht richtiger, wenn der Staat als Betriebs-
fiihrer von vornherein das volle Risiko seiner Bahnbetriebe auf sich
nimmt, dafur aber in jeder Bezichung Herr im eigenen Hause bleibt?

Wie wir oben (Abschnitt 111) gesehen haben, wird bei der Mehrzahl
der fremden Kolonialbahnen dem Staatsbetriebe der Vorzug gegeben.
Wahrend in dem englischen Mutterlande der Staatsbahngedanke bis
etzt keine praktische Betatigung erlangt hat, werden dagegen fast alle
englischen Kolonialbahnen vom Staat betrieben, so die Ugandabahn, die

Bahnen in Sudan, in Nigerien, in Sierra Leone und Goldkiiste. In der Siid-
atrikanischen Union werden die einzelnen Bundes-Bahnen seit Bildung des
Staatenbundes, 3. Mai 1910, als solche vom Reiche einheitlich betrieben
Das dieser Gemeinschaftsverwaltung unterstellte Anlagekapital ein-
schlieBlich der Hafen betragt iiber 2 Milliarden J6, die Ausdehnung des
Bahnnetzes betrug fur das Jahr 1912 12630 km. Auch die Bahnen in
ranzosisch-Westafrika, zurzeit insgesamt tuber 2200 km. werden zum
grobten Tell als Kolonialbahnen vom Staate. d.h. von der Kolonial-
verwaltung betrieben. Die belgische Kongokolonie bildet eine Aus-
hme, denn ihre wichtigste Bahn ist eine Gesellschaftsbahn : allerdings
thre Verstaatlichung in Aussicht.

Staatsaufsicht
uber den Betrieb von Privatbahnen und verpachteten Sc hutzgebietsbahnen.
Bei Privatbahnen erstreckt sich die landespolizeiliche Aufsicht
des Gouvernements darauf, zu prifen, ob der Betrieb der Bahn mit
der gebotenen Sicherheit und RegelmalBigkeit, nach den Bediirfnissen
des offentlichen Verkehrs durchgefithrt wird. und ob die im auberen
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Betriebsdienst angestellten Bediensteten der Bahn die erforderliche
Befahigung und Zuverlassigkeit fiir Ausubung ihres Dienstes besitzen.
Neben der landespolizeilichen steht dem Gouvernement oleichzeitis

die eisenbahntechnische Aufsicht iiber den Bahnbetriecb zu. wel
die dauernde techmische Uberwachung der Bahn mit ihrem Zubechor
umfafit. Die landespolizeiliche und eisenbahntechnische Aufsicht sind
nicht immer scharf gegeneinander abzue
entspringt aus den Zustindig

renzen; diese Unterscheidung
keitsverhiltnissen in PreuBen, wo die all-
gemeinen landespolizeilichen Befugnisse von der Regierung. die eisen-
bahntechnischen aber von der Eisenbahnbehérde ausgeiibt werden.
Die eisenbahntechnische Betriebsaufsicht umfaBt die {iberwae hung des
Betriebes im engeren Sinne, d. h. die Aufsicht iiber die betriebssichere

Unterhaltung der Bahn und ihrer Fahrzeuge und iiber die sichere und
ordnungsmafige Durchfithrung der Ziige: sie wird durch den oder die
Eisenbahnkommissare des Gouvernements ausgeiibt.

Bel den im Eigentum des Sq hutzgebiets stehenden Bahnen, deren
Betrieb verpachtet ist, tritt zu dieser landespolizeilichen und eisenbahn
technischen Aufsicht des Gouvernements - gegenuber dem Betriebs
pachter — das Recht der finanziellen Aufsicht hinzu, soweit es sich
aus den Pachtvertrigen und dem Eigentumsrecht des Gouvernements
an den Schutzgebietshahnen herleitet. In dieser Bezichung setzen die
Pachtvertrage meist fest, daB das Gouvernement bere: htigt ist, jeder

L,

zelt durch seine Beamte die Eisenbahnanlagen zu besicl tigen, wobel

aber der Betriebspiachter verlangen kann, daB bei solchen Besichti-
gungen von thm zu bestimmende Beamte zugezogen und etwaize Min-

gel unter deren Mitwirkung festgestellt werden. Ferner sollen die Ver

treter des Gouvernements und des Pichters regelmabig wiederkehrende
gemeinsame Prifungen der Eisenbahnanlagen vornehmen: dabei ist
eine Niederschrift aufzunehmen iiber die zur Sicherheit des Betriebes
oder zur guten Erhaltung der Bahn fiir nétic erachteten MabBnahmen
und die¢ fur ihre Durchfithrung vereinbarten Fristen.

Die Einwirkung des Gouvernements hat sich hierbei also nament-
lich darauf zu erstrecken, dal tatsichliche Mingel 1im Betriebe ab
gestellt und eine moglichst wirtschaftliche Handhabung des Betriebes
neben einer sorgfiltigen Unterhaltung der Bahn und ihrer [Fahrzeuge
in den Grenzen wohlverstandener Wirtschaftlichkeit erzielt werden.
Ein zu weit gehendes Eindringen in die Geschifte der Betriebsleitung
ist dabei aus naheliegenden Griinden zu vermeiden.

Betriebsvertrige.

Hier ist es geboten, dem Betriebspichter durch Betelligung am
Gewinn einen starken Anreiz zu einer sorgsamen Betriebsfithrung und
pfleglichen Behandlung des Verkehrs zu geben. Dal auf der andern
Seite die erforderlichen Unterhaltungs- und Ausbesserungsarbeiten am
Bahnkoérper, auf den Bahnhéfen und an den Fahrzeugen gewissenhaft
durchgefihrt werden, dafiir miissen die regelmialbig wiederkehrenden |
Prufungen und Besichtigungen durch die Staatsaufsicht (s. vorstehend



sorgen. Ist nach den Verkehrsverhiltnissen der Bahn auf einen r oel
mabigen UberschuB der Einnahmen iiber die Betriebsauscaben zu rech
nen, so empfiehlt es sich, einen Mindestpachtzins festzusetzen. der
dem Gouvernement zuflieBt; aus weiteren Uberschiissen erhilt dann der

und die dariber

Betriebspichter eine feste jahrliche Pachtentschid
hinaus erzielten Uberschiisse werden zwe: kmabigs zwischen Gouverne
ment und Piachter geteilt, z. B. im Verhiltnis von o und 1/, In

diesemn Falle hat also auch der Eigentiimer der Bahn. das (Gouverne-

ment, vermoge seiner Beteiligung mit %/, am Uberschusse, groBes
Interesse daran, zu verhiiten, daBl die Betriebs: rgebnisse z. B. durch
1 vieler Zugfahrten, die nicht ce

zu niedrige Tarife, durch Einles
nugend ausgelastet sind, durch Anwendung tbertriebener Fahr

geschwindigkeiten, durch Einfithrung unwirtschaftlicher I Mensteinteilun

gen, durch Einstellune tberzahlreicher Arbeitskrafte in den Werk-

tatten u. dgl. beeintrichtigt werden. Sollte das Gouvernement dabei
dem Betriebspachter Auflagen machen, die unwirtschaftlich wirken,

50 wirde es diesen Fehler bald an dem Sinken der ihm zufliehenden

Betriebsertrignisse selbst empfinden. Die im wesentlichen vorhandene

Ubereinstimmung der Interessen des Pichters und Eigentumers der

Bahn wird also hierbei im alleemeinen vor MiBgriffen auf beiden

Selten schiitzen.

Die Kosten der heimischen Zentralverwal des DBetriebs

pachters, soweit sie anteilig auf den verpachteten Betrieb entfallen.

in emem der Hohe nach festgesetzten Pauschbetrage fiir das Jahr
als Betrichsausgabe zu buchen. Besonder Bestimmungen uber die
sung des Pachtverhiltnisses und iiber die Riickeabe der Pachtbahn
mit allem Zubehor sind im Vertrage vorzusehen

Gesetzliche Betriebsvorschriften.
Fiir den Betrieb aller deutschen Schutzgebietsbahnen, die dem
offentlichen Verkehr dienen, ist der Abschnitt IV: Bahnbetrieb
§ 45 bis 73) der KBO. maboebend : 1hre Bestimmungen lehnen sich.

wie die fiir die Bahnanlagen und die Fahrzeuge, im wesentlichen an die
heimischen Bestimmungen der Betriebsordnung (BO.) fiir Neben

bahnen an. Nachstehend sollen nur die wic htigsten Abweichungen er
ortert werden.

Gegen die heimische Ordnung, die fir die Betriebsbeamten ein
Mindestalter von 21 Jahren vorschreibt

, 1st im §45,2 der KBO. die
Festsetzung hierfur der [Landesaufsichtsbhehorde, d.h. dem Couverne

ment, uberlassen; dieses hat auch zu bestimmen. inwieweit Nichtdeut
schen oder Nichteuropaern die Beamtencigenschaft von Betriecbsbeam
ten und Polizeibeamten (& 74.1) b igelegt werden kann. Die Eicenschaft
der ,,Unbescholtenheit** ist fiir die Betriebsbeamten in den Schutz-
gebieten nicht, wie in BO. § 452 ausdriic klich gefordert. In bezug
auf die Untersuchung der Bahn schreibt § 46,2 vor, dal} sie innerhalb
72 Stunden mindestens einmal auf ihren ordnungsmibigen Zustand

ceit der K']:_:I'

untersucht werden muf3, wenn die zulissize Gos hwindig




416 Betrieb und Verkehr

20 km/Std. tiberschreitet, dald aber in tropischen Kolonien wiahrend der
Jahreszeit, in der starke Regenfalle zu erwarten sind, diese Untersuchung
an jedem Betriebstage stattfinden mufB. §51, Rangieren auf und
neben den Hauptgleisen, enthalt unter 1. den Zusatz, daB Raneier
bewegungen auf den von einem erwarteten Zuge zu befahrenden Gleisen
spatestens 15 Minuten vor seinem fahrplanmaBigen Eintreffen beendet
sein miissen. Nach § 54,4 und 54,5 darf die Zahl der Wagenachsen

fiir Meter- Ll.K.’l_[-k[-'.]l' Feldspur

a) bei Personenziigen fiir Ge- nicht mehr als;
schwindigkeiten bis zu 30 km 80 60
von 31 bis 40 40 40
tber 40 26 26
b} bei Giiterziigen fiir Geschwin-
digkeiten . . bis zu 40 km 20 60

betragen. Die Zahlen unter a diirfen fiir jeden im Zuge laufenden
vierachsigen Wagen um zwei Achsen {iiberschritten werden, jedoch
darf dabei

fur Meter-u. Kapspur Feldspur

fur Geschwindigkeiten die Achsenzahl:

bis zu 30 km 100 R0
L LR TR 60 500
tiber 40 30 30

nicht iiberschritten werden. Personenziige, die eine groBere Geschwin-
digkeit als 30 km erreichen, miissen, wie in der Heimat, mit durch-
gehender Bremse ausgerustet sein (8 55,11). In bezug auf die Zusammen-
stellung der Ziige hat nach § 56,4 tiber die Stellung der Wagen mit
Sprengstoffen das Gouvernement Bestimmungen zu treffen, wihrend in
der Heimat hierbei die Verkehrsordnung maBgebend ist.

Gemall §57, Schutzabteil, ist in den zur Personenbeforderung be-
stimmten, von einer Lokomotive gefithrten Zugen, die mit mehr als
40 km Geschwindigkeit fahren, die vorderste Abteilune des ersten
Wagens von Reisenden nur dann freizuhalten, wenn dieser ein Abteil-
wagen ist und keine vordere Plattform hat: letztere wird also auf den
Schutzgebietsbahnen in diesem Sinne als dem Schutzabteil gleichwertig
erachtet. Nach §58, Zugsignale, ist bel einem Zuge, der ohne fithrende
Lokomotive geschoben wird, vor Wegiibergingen ohne Schranken vom
vordersten Wagen aus in angemessener Entfernung ein deutlich hér
bares Achtungssignal zu geben, wihrend die heimische Bestimmung
fur den vordersten Wagen die Besetzung mit einem Betriebs-
beamten fordert, der in diesem Falle zu liuten hat. Im §59, Aus-
stattung der Zige, ist unter d die Mitfiihrung der Signalmittel zur
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Deckung der Zige in aulerordentlichen Fille n wie bei den heimischen

Hauptbahnen gefordert. Nach

0,2 hat fur Deutsch-Siidwest das

Gouvernement uber die Helzune Personenwagen bei kalter Witte-
ung zu entscheiden.
Fur die erforderliche Verst:

Zugfolge ist auf Strecken. die

ischen den

tationen uber di
ISt ; Is 40 km Geschwindickeit be
en werden, wie in der H

lebenbahnen, die Anwendune

1 " 1 121
des |'!-':'!.||-|'."I vorgeschrieb

thrend sonst daneben auch
It von 50 km/Std
nur fur Personenziige mit durcheehender Bremse und nur mit Ge-

I |;:ii!_ ung der Landesaufsichtsbe horde

der Fernsprecher zugelassen ist. Eine Fahreeschwindicl

51 g 66.2 Die grilite

Geschwindigkeit ist nach in Gefallen von

und nach § 66,4 in Krimmuneen vor

lalbmesser 200 | 1 30 1
120) 35 25
150 | Al M
120 25 15

Fur jeden Zug ist nach §66.11 neben der regelmaBigen die . kiir-
te Fahrzeit' zu bestimmen. die bei Verspatungen moglichst an

ruwenden ist, aber nie unterschritten werden darf.

ler Ziffer 4 die Landesaufsi htsbehorde”, und zu

auhigen Festnahme auf | europiische Bahnpolizeibean

olgenden wichtigen Zusatz erhalten: . Inwi weit farl

Bahnpolizei und Bestimmuneen fiir das Publikum,

Dic Bestimmungen der KBO.

bschnitt V 874 bis 76 und Ab-
chnitt VI §77 bis 83 entsprechen fast genau dem Wortl der hei-
chen BO.: jedoch ist die im §75.4 behandelte Befuenis zur vor

ite beschrinkt:

dann hat wegen der farbicen Bahnpolizeibeamten €754 am Schluf

ze Bahnpolizei-
amte zur Festnahme von Weilien als be tugt zu erachten sind. hat di
1

horde festzusetzen.” Ferner ist als § 75,7 hinzugef

1 1
LI ESa ,=~,||||~.|-

Befugnisse der farbiocen Bahnpolizeibeamten hes

1mmimt unbeschadet

5 82, I::'--IE.lilll.j.; VOon
bertretungen, die Bemerkune zu 1 und 2: ,Eingeborene werden nach

abgabe der Verfiigung des Reic hskanzlers vom 22. April 1896 be

rbige Beamte und Bedienstete. Da mit der Verwendung
borener Bediensteter. z. B. als Lokomotivfiihrer, Rottenfiihrer

r, Kolonialbah : 27

-
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u. del., wesentliche Betriebsersparnisse verbunden sind, so ist das

streben berechtiet, Eingeborene moglichst weitgehend fur diese Dienste
bei den Eisenbahnen heranzubilden: die Anleitung erfordert natun
gemilh zunichst groBe Geduld, Ruhe und Ausdauer, sie verspricht aber
bei Anwendung dieser Eigenschaften mit der Zeit erhebliche Erfolge
wenn man bedenkt, dal Schwarze z. B. in Nigenen als Kapitane aul
den Heckraddampfern des Niger, als Steuerleute, Barkassenfuhrer,
Kranwarter u. del, im Schiffahrts- und Leichterdienste vielfach und e
folgreich Verwendung finden. In Togo auf der Kistenbahn und in
Kamerun auf der Viktoria-Pflanzungsbahn werden wegen der dort be-
stechenden einfachen Verhiltnisse schon jetzt Schwarze als Loko-
motiviuhrer verwendet. Man !_'1.|l i].l'lu'i 11 .JIIZ_:.'.J zur Vorsicht dem
Zuge einen weilben Lokomotivfithrer beigegeben, der als Zughihrer aus
cebildet 1st und fur _'._',l."-'\lnl|".'|||:|' h diesen Dienst versieht, aber 1m [Falle

besonderer Vorkommnisse dem schwarzen Lokomotiviuhrer helfend
beispringen kann Schwarze Lokomotivheizer werden vielfach wver
wendet. Die Aufsicht iiber die Reinigung und Instandhaltung der Loko
motiven im Schuppen muB aber stets Weifien iibertragen werden, au
wenn schwarze Lokomotivfithrer vorhanden sind

Fahrdienst, Fahrplan. Im wesentlichen Unterschiede gegen
Heimat ist der Fahrplan von Kolonialbahnen fur alle Wochent
keineswees derselbe, sondern bestimmte, z. B. durchgehende Zuge

Wil
den nur zwei- oder dreimal in der Woche gefahren; Sonntags ruht der

werden vielfach nach Bedarl

Zugdienst meist vollstandig. Guterzuge
in einem fur diesen Zweck aufgestellt
maliigen Zige sind iberwiegend gemischie Zuge, denen die Personen

n Plane gefahren. Die regel

wacen am Schlusse beigestellt sind. Auf den kurzeren Strecken besteht
selbstverstandlich kein Nachtdienst Dieser ist indes auf der Tan
ganjikabahn schon ziemlich frihzeitig, am 15. Mai 1911, auf de

Strecke Kilossa—Dodoma eingefuhrt worden, um die Reise zwischen
Daressalam und Tabora,
suriicklegen zu konnen (etwa 24 km Reisegeschwindigkeit Fiur die
ganze Strecke Daressalam— Kigoma, 1252 km, wird demna hst auf eine

Fahrtdauer von nicht iiber 36 Stunden 1m durchgehenden Zuge zu rech

km, ohne Unterbrechung in 1 lagen

nen sein (Relsegesd hwindigkeit 34.8 km), wihrend die fruhere Kara

wanenreise von der Kiiste zum See mindestens sechs Wochen erforde
Die Tagesleistung unserer Kolonialbahnzuge betrigt im ubrigen etwa
300 bis 350 km, die der Giiterzuge 150 bis 200 km.

Bei der Fahrt von Windhuk nach Keetmanshoop (507 km) ube
nachtet man in Marienthal und setzt die Reise am folgenden Morgen
fort: die gesamte Fahrzeit betragt hier 11 8 Std. 6 Min 19.1 Std.
und die Reisegeschwindigkeit 26,5 km. Auf der Usambarabahn wird die
ganze Strecke Tanga— Moschi, 352 km, in 14 Std. 49 Min., also mi
t. Der sogenannte Schnell-

238 km Reisegeschwindigkeit, zuriickleg
zuz befihrt die Bahn Luderitzbucht—Keetmanshoop, 365 km, bei der
Talfahrt (zur Kiste) in 12 Std. 10 Min., erreicht also 30 km Reise
ceschwindigkeit, wihrend der Giterzug an einem Tage nur von Liide-
ritzbucht bis Kuibis, 203 km, gelangt. Bei der Otavibahn besteht die
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inellste Verbindung zwischen Swakopmund und Tsumeb. 565 kn

Vi i1,
h einen Zug, der Mittwochs 7.00 morgens Swakopmund verlif3t
ind Onguati 1.30 nachmittags erreicht: die Reise wird Donnerstaos

uh 7.46 fortoes 85 1n Tsumeb beendet: also Gesamt

tahrzenr 18 Std. 3¢ 3 km Reisegeschwindickeit. Die I ami
ner Nordbahn, 160 |

km, wird bei der Talfahrt in 8 Std. 10 Min. it
nur 19,6 km Reisegesy ligkeit befahren: die Inlandbahn Lome
Palime in Togo, 119 km. in 5 Std. 58 Min., mit

rund 20 km Rejst

hwindigkeit., Die kiirzeren atrecken werden also verhaltnismabBio
etwas langsamer durchfahren, was auch mit darauf beruht, daB di
tattonen daselbst In geringeren Abstinden liecgen. Im allgemeinen
ht sich schon jetzt ein gewisses B treben geltend, die Fahrzeiten
zukiirzen; man darf dabei ab 1

hen. daB der Wert der Zeit mn Afrika nicht dersell
m schnellebicen Mutterlande.

rall nach Moglichkeit a

Verkehr.
Gesetzliche Bestimm INgen,

it alle unsere Schutzecbic tsbahnen Afrikas

dienen, gilt seit dem 1. Juli 1913 die durch Reichs
rverordnung vom 26. Februar

r 1813 eingefuhrie einheitliche Ko
lonialeisenbahn-V rkehrsodnung abgekiirzt

die 1n ithrem vollen Wortlaut nebst de r Anlage A, 1

[1 Kolonialblatt 1913, 5. 179 vi rotfentlicht ist. Sie Iehnt sich in
Emtellung und Zahlung der ecinzelnen Par igraphen genaun an d
Deutsche  Eisenbahnverkehrsordnune (1 VO.) vom 1. April 1909 an
1 ber mit Riicksicht auf die einfac heren, noch wenig entwickelten
Vierhaltnisse in den Schutz ebieten einerseits zum I'ell wesentlich v

emfacht, andererseits zur Erls Ichterung
allgemeiner Art ergfinzt. die den heimischen Ausfithrunesbestim
ngen zur EVO, entnemmen sind und heute als alleemeine Beford

ihrer Handhabune durch Zu

bedingungen in der Heimat ul 11

| erall angewendet werden. Dies
7 . . 3
y ize konnten unbedenlk eue KVO, iibernommen werden,
well sie von der wirtschaf der Schutzeebiete. di

| " 1 | It
matischen und Arbeitery

und sonstigen dem Wechsel
wortenen B |'l._‘|_._li:;.:lJ unabl

wut die einheitliche Gestal der KVO, war entsprechend
m Vorgange bel der KB(). besonderer Wert 2y legen, um hier
lurch eine einheitliche Entwicklung des Eisenbahnverkehrs und eines

trechts in unseren Schutzeebiety n anzubahnen, das dem
ghchst ahnelt; dadurch werden diese in ihrer wirtschaft

g sowohl einander als auch dem Mutterlande niher
cinfuhrung durcheehender larife fir die
zwischen Mutterland und Schutzeebiet

iberseeische
, €ln |n'|l\|||:5|-,

dem man bereits wiederholt naherzutreten versucht hat. und den zu

erwirklichen eine Aufgabe der Zukunft sein wird. erscheint nur auf
er Grundlage einer einheitli hen kolonialen

Fisenbahnverkehrs-

]
|
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ordnung moglich. Die KVO. regelt wie in der Heimat die Beziehungen
zwischen dem Frachtfuhrer und Verfrachter, sie bildet also die recht
liche Grundlage des Frachtgeschafts.
Kolonialeisenbahn-Verkehrsordnung. Die Abweichungen von
den heimischen Vorschriften beruhen auf der Einfachheit und Ursprung
lichkeit der wirtschaftlichen Verhaltnisse, insbesondere dem meist noch

wenig entwickelten Nachrichtendienst in den Schutzgebieten, dem schwa-

chen und ],|||1;~.||'_|-'l'|'}| Zugverkehr, l|l'11l Fehlen des .\.Il']l'd:.-'il'ﬂ't' 5 UI1d
der Eilzuterziige, dem Mangel an weillen Beamten auf vielen Stationen
u.del. Infolgedessen mubBten die Vorschriften uber die Haftung der Eisen
bahn fiir Uberschreitung der Lieferfrist von Reisegepack, Tieren, Eil-
ber Verlust
usw. von aufbewahrten Geegenstinden (& 39.2g), uber die Benachrichti
oung des Empfingers von der Ankunft der fur ihn bestimmten Guter

eut, Frachteout (837, 51 und 75), uber die Entschadicu

& 79). uber die rechtzeitize Anmeldung zu befordernder Tiere (§ 48,1

tiber die Annahme von Giitern fiir Empfanger, die nicht innerhalb eines
Umkreises von 6 km wvon der nachsten besetzten Eisenbahnstation
wohnen (283.1) u. a wesentlich milder fiir die Eisenbahnverwaltung
oefaBt werden als bel den heimischen Bahnen. In vielen Beziel ren
sind den Gouverneuren weitgehende Befugnisse zur Regelung der An
selecenheit eingeraumt und der 60 cm-spurigen Otavibahn beztiglich der

e besondere Zugestandnisse gemacht worden

Lieferfristen noch einig
Nachstehend sollen die wichtigsten Bestimmungen und Abweichun
gen der neuen KVO. von den Vorschriften der heimischen EVO. kurz
erortert werden.
Eingangs- und allgemeine Bestimmungen. Zunachst
& 1, Geltungsbereich, den Gouverneuren das Recht ein, mit Zustimmni
des Reichskolonialamts einzelne Eisenbahnen wegen ihrer geringen
Bedeutung fiir den allgemeinen Verkehr von den Be
sie. Ausfuhrung

iimmungen der

bestimmu

KVO. zu befreien, und § 2 ermaicht
die die Bahn treffen will, zu eenehmigen. Wegen der vielfach vor-
handenen schwarzen Stations- und Zugbeamten bedurfte §8, Mei-
nungsverschiedenheiten, eines besonderen Zusatzes, da man ihre Ent
scheidung im allgemeinen nur dem weilBen Stations- oder Zugbeamten
iiberlassen kann., Danach kann der Gouverneur bestimmen, ob und
inwieweit in den Fallen, wo ein weiller Zugbeamter nicht vorhanden
auf den mit Farbicen besetzten Stationen und wahrend der Fahrt dic
Anordnung des farbigen Stationsvorstchers oder Zugfuhrers so lange
gelten soll, bis man die Entscheidung des weiben Aufsichtsbeamten
der nichstfoleenden Station anrufen kann. Der gleiche Zusatz hat
auch bei &€22. Offnen der Fenster, Aufnahme gefunden. §9, Zahlung
es in die Hand des Gouverneurs, den Umlauf von fremden

mittel, 1
Geld. auch wenn es in Nachbarlindern gesetzlichen Kurs besitzt,

i
Schutzgebiet zu untersagen und dieses Zahlungsmittel dadurch auf der
Bahn auszuschhielben.
Personenbeforderung. §11, der den Ausschlull von Personen
:

von der Beforderung oder ihre nur bedingungsweise Zulassung behan-
glt'l[, i::-L \'.'i'-.l'11[]i< h milder j_’."".i[.lli .1]% in der EVO.: ;||I.'\!:5"'\-Jl'=l.|.l'l':' ubher
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2

3 den Gouverneuren, anzuordnen. ob und unter welchen

gewisse Kranke, z. B. Pest- und Aussatzkranke, zur Be
gelassen werden diirfen.

2 sind FahrpreisermidBigungen fiir Kinder der jewellizen

Festsetzung durch den Tarif uberlassen: die heimische Bestimmung
der EVO., §12.2, erschien auf die tropischen Schut;

te nicht an

wendbar, da einmal die sichere Feststellung des Lebensalters bei far

bigen Kindern grolien S hwierigkeiten gnen wurde, sodann aber
auch die Reife der Kinder in den Tropen in anderen Jahren eintritt als
ms. Mit R icksicht auf die |L|I:llj_'=' Vi rwendune von Fahrscheinen
cdhe der Zugbeamte wihrend der Fahrt ausfertiot, ist in den &8 13 16

no 49

statt Fahrkarte durchweg Fahrschein resetzl
; 14,1 setzt die Frist vor der Abfahrze | wahrend der
tnonen di

|.':|| Ll:'[J Hl.l
ler Fahrscheine offen zu halten sind. fiir
Stationen Verkehr auf mindestens !/, fiir solche mi
undestens !/, Stunde fest (in der EVO. 1/, und

) en fiir das Offnen der Wart

grobherem

l ganze Stunde); die gleichen Fristen

Durch § 16,2 und 16,5 ist die Bestimm ing tiber die Preiszuschlice

id die Gebiihr, die der Reisende zu entrichten hat, wenn er auf der

Fahrt keinen giilticen Fahrschein vorzelgen kann, oder wenn «

gesperrten Teile einer Station mit Bahnsteigsperre ohne

Auswels betritt, dem Tarif {iberlassen, da die heimischen Strafbestim
mungen § 16,2 und 16,4 der EVO. zur alleemeinen Anwendung in den

' geeignet erschienen. Der in der heimischen EVO
1 umtangreiche § 18, beir. Frauen- und Nichtraucherabte ile, hat
hier eine viel einfachere IFassung erhalten

konnen: es bleibt den Gou
iren uberlassen, bei Bedurfnis. mit Zustimmung der Eisenbahn
diec Einrichtung und Benutzang von Frauen- und Nichtraucher
abteillen dic notigen Anordnuncen 7u treffen. Iie Vorschrift iiber das
Abrufen in den Warteraumen zum Einsteigen, § 19,1 der EVO.. ist

entbehrlich weggelassen. Nach de m Zusatz 3 zu & 24 hat jeder Relsende

als

selbst dafur zu sorgen, dali er auf | bergangsstationen in d Il Tl ||E':_'I'1I

Zug gelangt und am Zicle seiner Reise den Wagen verliBt. (iber die
Mitnahme kleiner Tiere in die Person nwagen aubber Hunden, die
1 I E

inter den heimischen Bedingungen zugelassen sindd hat nach § 2

der Gouverneur, im Benehmen mit der Eisenbahn, Bestimmung zu
treffer Um den MiBbrauchen der Iarbigen wegen zu umfangreicher
'raglasten zu steuern, die sie vielfach in die Personenwagen mit-
zunchmen versuchen, wird durch & 284 der 1 mitang der in den Per
senden |I'.I:' :

thres Umfanges. ihres Gewichts oder threr Anzahl

aul solche Gegenstande be

ganger noch zu tragen vermag: anderenfalls brau
hen solche Gegenstinde als [raglasten selbst dann nichi zugelassen
2l werden, wenn mehrere Fahrscheine vorgezelgt werden,

|‘:' i--l','_'- [hee I.. .\.ll]l §36.2 oilt 1 ]i]l!é'l!ll‘ 5 ;‘:'|'l':_.|']-.|-:r.~"":1
erst nach Ablauf von 14 (nach der heimischen EVO. von 3) 1

3 dagen
nach Ankunft des

s, zu dem es aufgegeben war. als .verloren':,
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Dagegen hat die Bahn nach § 37,1 den nachgewiesenen Schaden bis
zum Betrage von 10 Pf., in Ostafrika 7.5 Heller (in der Heimat 20P1
fiir jedes Kilogramm des ausgebliebenen Gepiacks und fiir jede an
ogefangenen 24 Stunden der Lieferfristitberschreitung, hadchstens aber
fur 14 Tage, zu ersetzen. Ist ein Schaden nicht entstanden oder nicht
nachgewlesen, so hat die Bahn nach & 37,2 5 Pf. (in Ostafrika 4 Heller
fur das Kilogramm wie vor zu zahlen.

§ 38, Gepacktrager, 1st vorliaufiz ohne Inhalt geblicben, da die
Bahnen in den Schutzgebieten sich heute noch scheuen, eine Haftung
fur die von thnen zu stellenden Gepiacktriger zu ubernehmen. Bei
§ 39, Aufbewahrung des Gepicks, sind eingehende Ausfithrungs
mungen unter 2 zugefugt. Bel Verlust, Minderung, Beschadigung ader
verspateter Auslieferung aufbewahrter Gegenstande wird nach §392¢
der nachgewiesene Schaden bis zum Betrage von 100 .6, in Ostafrika
75 Rupien, fiir das Stick ersetzt.

yestim

Exprelfgut. Die Bestimmungen des Abschnitts uber die Beforde
rung von ExpreBgut gelten nur fur die Bahnen, welche die Expreleut
abferticung eingefithrt haben. Hierbei bestimmt § 42, dald die Abferti
gungsstelle aut unbesetzten Stationen der Zugfiuhrer ist,

LLeichen. Die Anmeldefrist fur Leichenbeforderungen betragt nach
§ 44,2 auf der Anfangsstation des Zuges mindestens 12, auf andern Sta

tionen 24 Stunden (nach EVO. 6 und 12 Stunden) vor der Abfahrtszeit:

die Abfertigung erfolgt nach & 44,5 auf Frachtbrief (nach EVO. auf
Beforderungsschein).

[Lebende Tiere. Bel der Tierbeforderunge ist die Anmeldefrist nach
& 48,1 auf mindestens 72 Stunden (gegentuber 24 in der Heimat) fest
gesetzt., Einzelne Tiere miissen mindestens zwei Stunden (nach EVO.
§ 48,5 nur eine Stunde) vor Abgang des Zuges auf die Station gebracht
werden. Tiersendungen sind auf Frachtbriefinach EVO. auf Beforderungs
schein oder Eilfrachtbrief) abzuferticen. Nach £ 49 kann der Gouver-
neur nahere Bestimmungen uber die Beforderung von lebenden Tieren
im Einvernehmen mit der Bahn erlassen, wahrend in der EVQO. hier
fur Anlage B das Erforderliche enthalt. Uber die Auslieferunc von
[Nersendungen an den Empfanger bestimmt § 50, dal} eine Benach
richtigung des Empfingers iiber das Eintreffen seiner Sendung von
der Bahn nur verlangt werden kann, wenn der Empfanger innerhalb
eines Umkrelses von 6 km von der besetzten Elsenbahnstation wohnt:
andernfalls sowie 1m ubnigen nach Ablauf der festgesetzten Abnahmi
frist i1st die Fisenbahn zu einer Verwahrung der Tiere nicht ver
pilichtet.

Die Lieferftristen |r:'[|.t;_1l n nach 8 51.1 1. Abtertizunesfrist 1 l|
2. Beforderungsfrist fur angefangene je 100 Tarifkilometer 1 Tag, m
der Ausnahme, dall auf der Otavibahn in Deutsch-Sudwest die

gleichen Lieferfristen gelten wie fur Frachtgut, namlich zu 1. und
2. Je 2 Tage statt 1 Tag (vgl. §75). Die heimische EVO. kennt hier
bel keine Abfertigungsfrist, sondern nur einen Tag Frist bel eine:
Entfernung von 150 Tarifkilometern und bel groBeren Entfernungen
fur weitere angefangene je 300 Tarifkilometer einen weiteren Tag.
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Guter. [Far die [Jc'lf:ll]l".':lu_;_[ von Gutern ist Inhalt und Form
des Frachtbriefes durch die &

5 und 56 in allen wesentlichen Punk-

ten ubereinstimmend mit den Be stimmungen der EVO, festgelegt,
dem Gouverneur indes die Festsetzung des eigentlichen Frachtbrief-

musters 1m Einvernehmen mit der Eisenbahn iiberlassen. In 8 63,

Annahme, findet sich unter 1 folgender fiir die weniger bevolkerten

te wichtiger Zusatz:

»Die Annahme von Giitern fir Empfinger, welche nicht inner-

halb eines Umkreises von 6 km von der ni hsten besetzten Eisen
bahnstation wohnen, kann die Eisenbahn ablehnen, wenn der Ab
cnder nicht mit dem Gute einen »Ablieferungsschein® nach

einem vom Gouverneur festzusetzenden Muster iiber die aufeezebe

ek

nen emreicht. Diesen von der Eisenbahn bestitigten Schein
erhalt der Absender zurii Er hat ithn unverziiglich dem im
Frachtbrief bezeichneten Empfincer zu iibers nden. Die Ausstel
lung eines solchen Ablieferungsscheines hat der Absender im Fracht

brief in der Spalte .zulissice oder vorgeschriecbene Erl
I =

vermerken.*
Der Empfanger erhalt alsdann Frachtbrief und Frac higut geg
rabe dieses Ablieferungsscheines, mit dem er sich bei der E

als der berechtigte Empfinger ausweist (§ 76.1). Ferner bestimm 5 63,2,

dalb aul unbesetzten Stationen Giiter. wie selbstverstandlich ist. nur
wahrend des Aufenthalts der Ziige ar

Wesentliche Abweichungen gegen die EVO, zc
Lieferfrist. Die Fristen betrag

enommen werden

t naturgemal §75,

It F'||:',lll >OWeELT elng
1. Abferti;

‘ag, wie in der EVO.
angefangene je 100 (in der EVO. 300

Ianfkilometer 1 Tag,
ftur Frachtgut:
1. Abferti 2 Tage, wie in der EVO.,
2. Beforderungsfrist fiir angefanzene je 100 1 arifkilometer 1 Tag,
aut der Otavibahn dagegen 2 Tage. (Nach der EVO. bej e ner
Entfernung bis zu 100 Tarifkilometer 1 Tag, bei grolberen Ent

cn  tur weltere angefangene je 200 Tarifkilomete I

‘abel ruht nach § 75,6 der Lauf der Licferfrist n aubler aus den sonst

esondere an den Tagen, an denen
nen V T KL E.‘l' J_Iir ||e'[_'ri:-;' ,/:|__'.' auk {EI I I,u trerl ';'_-||a,-:|

recke nicht verkehrt
87. Beschrankung der Haftune rewichtsverlusten, bestimmt
Normalsitze, bis zu denen die H Eisenbahn fiir Gewichis

Iste ausgeschlossen ist, auf 4 v. H. (gegen 2 v.H. m der EVO.
n im Absatz 1 aufgefuhrten Giitern und auf 2 v. H. (gegen 1 v. H

=

in der EVO.) bei den iibrigen Giitern, Die Haftung der Eisenbahn

Uberschreitung der Lieferfri ragt nach 3 wenn ein Schaden

| by o1 1
nicht entstanden oder nicht na igewiesen ist, durcheehends fir die

=3
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verschiedenen Fristuberschreitungen nur so viel Zwanzigstel der Fracht,
als in der heimischen EVO0O. Zehntel vorgeschrieben sind. —

Eisenbahnrat.

Auf Beschluld des Reichstages vom Dezember 1911 wurde ent

sprechend dem allgemeinen Bestreben nach Ausbildung der Selbst-
verwaltung 1n den afrikanischen Schut

roebieten  eine Organisation

nach Art des heimischen Eisenbahnrats zur Mitwirkune bel der
Festsetzung der Eisenbahn- und Schiffahrtstarife ins Leben gerufen:

1

e¢s handelt sich dabei fur jedes einzelne Schutzgebiet um eine etwa

e
den heimischen Bezirkseisenbahnriaten gleichkommende Einrich:
tung zur standigen Vertretung der Bevolkerung in Eisenbahnverkehrs
fragen, die sich an den Gouvernementsrat der Schutzgebiete Ostafrika,

Kamerun und Togo und an den Landesrat des Schutzgebiets Deutscl
Sudwest anlehnen soll. Demgemall wurde im Mai 1912 fur Sudwest,
im September 1913 fur Ostafril

allen wichtigen Eisenbahnverkehrsfragen, insbesondere bei Feststellur

1 ein Eisenbahnrat _;_':-'[yilll!"., der in

oder wesentlicher Abianderung der Fahrplane und Tarife zu hoéren ist
und gutachtliche AuBerungen abzugeben hat.

Der Eisenbahnrat in Ostafrika besteht aus zehn (in Stidwest acht
Mitgliedern, namlich je zwei Vertretern der Landwirtschaft, des Handels
und der Industrie (und anderer Berufe), die vom Gouvernementsrat
auf die Dauer von drei Jahren gewihlt werden: ferner dem Referenten
fur das FEisenbahnwesen beim Gouvernement, einem Vertreter der
Kaiserlichen Schutztruppe und den beiden Betriebsleitern der Tan
}_'.,Lllf]k.l- und der Usambarabahn. Die ’E.:I'.'i_'_',L'L'i[ der _\ii'.;._'i.ll'tl-"l des
Eisenbahnrats 1st ehrenamtlich: der Eisenbahnrat wird mindestens ein-
mal jahrlich einberufen (Amtl. Anzeiger fur Ostafrika, Nr.52 wvom
20. September 1913, S. 143).

In Togo besteht seit Jahren eine weitgehende Mitwirkung der an
sassigen Kaufmannschaft LSVeremmigung der Togo-Kaufleute!
bei der Beratung wirtschaftlicher Mabnahmen der Verwaltung, so dab
hier die Einsetzung eines besonderen Eisenbahnrats vorerst entbehr
lich erscheint.

Die Bildung des Eisenbahnrats mm Kamerun ist zurzeit noch nicht

abgeschlossen.

Personenverkehr.

Wagenklassen und deren Preise. Wihrend auf den heimischen
Neben- und Kleinbahnen meist nur zwel Klassen bestehen, sind auf
unseren Schutzgebietsbahnen mit Rucksicht auf die Rassenverschieden
heiten drei Klassen eingefuhrt: sie sind bezeichnet als 1., 2. und
3. Klasse, die nach Ausstattung der Wagen und Raumbemessung der
Plitze etwa unserer heimischen 2., 3. und 4. Klasse entsprechen. In
der 1. Klasse werden 1im allgemeinen nur Weibe befordert, ausnahms
weise, und zwar mit Genehmigung der Eisenbahnverwaltung, auch hoch-
gestellte Farbige. Die Benutzung der 2. Klasse steht jedermann frei,
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wobel indes fur die Weillen besondere Abteile freigehalten werden :
lie Weilien haben auf diese Abteile aber nur so weit Anspruch, als
Platze 1m Zuge vorhanden sind. Die Benutzung d
KRasserucksichten den Weilien 1m allgemeinen ni

er 3. Klasse ist aus

oestattet: nur in

logo 1st sie abweichend hiervon, mit Riicksicht auf die Missionare,

den Weiben freigegeben. Freigepiack wird wie in der Heimat nicht
cewihrt. Die Einheitssatze fur die Person und das km in den drei
verschiedenen Klassen betragen in:

1% 2. 3. Klasse

10 ] 21/, Pfenni

10) 7 3

2 62 2

9 5 I? 1,33 Pfg.)
3 10) 7 4
1z 12 3 4

In Ostafrika sind die Siatze der 3. Klasse mit Riicksicht auf die vor

mg von 100 km hinaus
an 1,5 Heller) von 101 bis

', von 201 bis 300 km 1.25 Heller, von 301 bis 400 km

- 400 km 0.75 Heller 1BE):

‘geben sich z. B, folgende, wie man sieht, ungemein

kommenden weiten Reisewege iiber eine Entfer:

gestattelt, und zwar gilt (als AnstoBtarif

auf 100 km . . . . . 1,50 Rp. 2,00 Mark
i (1 e R 3,87

OO0 Sl S O 5,47

2 L8, O R I = - [ 680

i, D R G 7.86

GO0 e e RO 8.80

O e Dt i e A0 986

BO05 oo Lo B SHg 1080 "

Dies ergibt z. B. fiir 800 km einen Durchschnittssatz von nur 1.35 Pf.
fur das km, der also noch erheblich unter dem heimischen Satz der
Wagenklasse bleibt

In Kamerun ist bei der Manengubabahn, die nur 160 km lang ist,
von einer Staffelung 1

fur die 3. Klasse abgesehen, bei der Mittelland-
gefuhrt: 3 Pf. von 1 bis 100 km,
1 bis 300 km, 1,5 Pf. {iber 300 km,
ler Tarifsatze im Personenverkehr bestehen

bahn aber ist sie folg
2,5 Pt. von 101 bis 20

ndermalien dure

km, 2 Pf. von 2

auf den Bahnen der Siidafrikanischen Union. auf der Ugandabahn und
aut franzosischen Kolonialbahnen, Als Besonderheit fii Tozo und
Kamerun (Manengubabahn) ist zu erwihnen die Abstufung der Preise

nicht nach dem Kilometer als Einheit, sondern nach Entfernungen von

km ber Entfernungen bis zu 30 km, dariiber hinaus von je i0 km.

Hierfur war das Bestreben maBgebend, einerseits die Zahl der vor

ratig zu haltenden Fahrkartensorten einzuschrinken. andererseits ithren
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Verkauf und die Abferticung der Reisenden im Zuge durch den Zug
fuhrer moglichst zu erleichtern., DemgemadlB sind nunmehr die Preise
der Fahrkarten z.B. in Togo fiir die 1. Klasse um je 1./ fiir die
2. Klasse um je 50 Pf., fiir die 3. Klasse um je 25 Pf. abeoestuft. Die
Fahrpreistabellen gestalten sich also sehr einfach und fiir alle Stationen
gleich. Um festzustellen, welcher Fahrpreis fiir die Reise nach einer
bestimmten Station zu erheben ist, geniigt ein Blick in den Kilometer-
zeiger, mit dem man die Entfernung der betreffenden Station ablic

Der wesentlich hohere Satz der 3. Klasse im siidwestafrikanischen
Schutzgebiet, 4 Pf,, findet seine Erklirung nicht nur in dem dortizen
geringeren Werte des Geldes, sondern auch darin, daB ein Massen
verkehr der Farbigen bei der dinnen Bevolkerung des Schutzechicts
nicht in Frace kommt.

Der sehr hohe Tarif der Kongolesischen Mayumbebahn (s. S. 250
fir die erste Klasse von 1 J# f. d. km steht in ganz Afrika uniibertroffen da.

Fur Kinder besteht in den tropischen Schutzeebieten die bei uns iil

10~

liche ErmaBigung — von 4 bis zu 10 Jahren Beférderung zum halben Fahr-
preise nicht mehr, und zwar vornehmlich mit Riicksicht auf die
wiinschenswerte Vereinfachung der Abfertigung: dagegen sind Kinder

bis zum vollendeten vierten — in Kamerun sechsten [Lebensjahre

in Begleitung Erwachsener frei zu befordern, wenn fir sie kein be
sonderer Platz beansprucht wird, Die fritheren Ermabigungen fur
Kinder vom vollendeten vierten bis zum zehnten Lebensjahre sind wegen
der vielen Fahrgeldhinterziechungen aufgehoben worden, zumal tiber
das Alter der Kinder zuverlissige Angaben meist nicht gemacht werden
konnen.

Hunde. Fur Hunde, die den Reisenden begleiten, sind in Togo.
Kamerun und Sudwest die Fahrpreise der 3. Klasse, in Ostafrika 3 Heller

4 Pt. fiir das Tarifkilometer und das Stick zu zahlen

Kleine Tiere, wie kleine Vogel (Papageien usw.) in Kificen, die
von Reisenden mitgefuhrt werden, werden frei befordert.

Arbeiter. In Ostafrika ist fir die gemeinsame Beforderur

eingeborenen Arbeitern in der Zahl von mindestens 30 Kopfen
Entfernungen von mindestens 100 km ein ermiBister Tarifsatz von
0,75 Hellex 1 Pi. fur das Personenkm eingefuhrt, fiir den Kopf werden
mindestens 0,75 Rp. 1 6 und fur jeden Transport mindestens 30 .4
erhoben. Diese Beforderungen sind spitestens 24 Stunden vor Abgang

des Zuges bel der A
]\I;..'l' des Anwerbescheines der Arbeilter oder eme CNISPr e hende Be-

bgangsstation anzumelden. Diese kann die Vor
schemnigune der Bezirksbehorde verlangen. Der Fiithrer des Trans
en ahrschein, in dem die Anzahl der Leute und ihr
Reiseziel eingetragen ist. Der Fahrpreis ist auf der Abegangsstation
oder derx nachsten mit Beamten besetzten Station zu entrichten

portes erhalt el

Diese Beforderungen erfolgen alse zum Satze des deutschen
Militartarifs und durften damit wohl die denkbar elinstiosten Be
dingunger erlangt haben. Die Stellung von Personenwagen kann hier
bel nicht verlangt werden,



IZin dhnlicher Ausnahmetarif fiir cemeinsame Arbeiterfahrten wur
am 1. Mirz 1912 auch in Sudwest eingefuhrt, indem ein Héchst
1

satz von 15 ¢ fur den Kopf — das wirde einer Entfernunge von 375 km

belicbigen Stationen der kapspurigen Eisen

entsprechen zwischen
ahnen bel gemeinschaftlicher Beforderung von gleichfalls mindestens
30 Arbeitern restgesetzt 1st \uf der .|\,-\|:--;--f-.e."||| Matadi J_J.---||-;|;,._:'.|:-

crden ahnliche, aber nicht so weitgehende ErmiBicuneen fiir Sol
daten und zusammen reisende Arbeiter gewahrt: 2.5 statt 5 Cts. fiir
das km und den Kopf (vel. 5. 234,

sonderzige., Da in den Schutzgebieten die Zahl der ticlichen
Zugverbindungen weit geringer ist als in der Heimat, so besteht fiir
Sonderziige ein stirkeres Bediirfnis, weshalb niedrigce Gebiihren hier

vorgesehen sind. Es werden erhoben :

) eife womotive mit  oder
& W WAEENe o« v e o . 1.00 1,00 Ry 1,33 M6
len aufl Verlangen gestellten
"ErSONENWATEN & « « « s & 'a 075 TS 1,00
) o n: e oeste ]

(.50 0,50 D.67 .. 0,60

] ] e o e 2,00 2.00,, 2.67 .. 4,00
zen mcht unter . . . . 100 100 |, 133.33 .. 100

Fur Leerfahrten wird die Hilfte der unter a bis ¢ angefuhrten Satze

berechnet. Der Tarif enthilt eine Reihe einzelner Bestimmungen ub

ung von Sonderziigen, durch die Besteller veranlaBte Verzoge
ren, Abbestellung von Zigen u.del.

Fahrpreisermalligungen. Fiir Fahrten zu wissenschaftlichen

lehrenden Zwecken sowie bei Schulfahrien werden in ‘I ogo, (st

afrika und aul der Kameruner Mattellandbahn ‘lfl__,"|l|l'i'|l IH:,.."I':H!-'

ErmaBigungen gewahrt, die im wesentlichen dem deutschen ‘Tarif nach

sen werden befordert

cher Anstalten oder Schiiler von Fach

eitenden Lehrer

1 gemeinschaftlich unter deren Leltung unternommenen Aus

uler éffentlicher Schulen oder staatlich genehmigter und be

chulen, und

aufsichtigter Privatschulen, auch der Fortbildungss
die begleitenden Lehrer
bel gemeinschaftlichen, unter deren Aufsicht unternommenen
Fahrten,
nd zwar n beiden Fallen a und b, wenn mindestens 10 Personen an
IFahrt teilnehmen oder fiir sic Zahlung geleistet wird und simt

liche Teilnehmer dieselbe Wagenklasse benutzen.
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Krankenbefdérderung. Fir die Beforderung von Kranken gelten
folgende Bestimmungen :
Kranke, die mit anderen Personen nicht zusammen untergebracht
werden durfen, und bettlagerice Kranke werden befordert:
in einem Gepack-, Giiter oder Kleinwagen :
gegen Losung von drei Fahrkarten 3. Klasse fiir Eingeborene
und von drei Fahrkarten 2. Klasse (in Siidwest 1. Klasse) fiir an-
dere ]'.:]']ll;_'l' und Weili¢
in emmem verfiigbaren Teile eines Personenwagens :
gegen lLosung von drel Fahrkarten der betreffenden Klasse.

Mittellose oder wenig bemittelte Kranke der vorerwihnten Art werden
aut Antrag zur Heimreise oder bei Reisen zur Aufnahme in Kranken
hausern in einem Gepick- oder Giiterwagen oder in einem verfiio-
baren Teile eines [II'["H’I|]l"||,".\.|:,i€':]- cegen Losung einer Fahrkarte
3. Klasse fur Eingeborene, 2. Klasse fur andere Farbice und Weile
befordert. Ihe Vergiinstigcungen werden auf Grund ven amtlichen
Bescheinigungen gewahrt, uber die der Tarif das Nihere vorschreibt.

Ebenso enthalt dieser Vorschriften tube r die ['.u-fu]'u]z-ru[]:_-' VO I_;.|':_'_:-'!'f_',",|_
Bestellung ganzer Abteile und Wagen. Fir ein Abteil sind
in der Regel so viel Fahrkarten zu bezahlen. als es Pl )

sondere Bestimmungen enthilt der Tarif tiber Einstelluns
oder privater Personenwagen, sowie Gepiackwagen

Aul Antrag konnen in Tozo und Ostafrika auch Bahnmeisterwagen
und Motordrasinen zu Sonderfahrten gestellt werden, und zwar gegen
eine Gebiihr von 050# in Togo und 0,50 Rp. in Ostafrika fiir den
Bahnmeisterwagen und das km, mindestens aber 20 .6 oder 15 Rp. fin
die Fahrt, und von 1.# in Togo und 1 Rp. in Ostafrika fur die Motor
drasine und das km, mindestens aber 30 J¢ in Togo oder 20 Rp. = 26,67/
in Ostafrika fur die Fahrt.

Die sonstigen Vorschriften betreffen die Verunreinigung vor
Fahrzeu
buhr, ferner die erhohten Fahrpreise fiir Reisende, die ohne giiltigen

ig
Fahrschein im Zuge betroffen werden. Diese Bestimmungen sind im

gen und Ausrustungsstiicken und die dafur zu zahlende G

wesentlichen denen der deutschen Eisenbahnverkehrsordnung nach-
gebildet und zum Teil durch die KVO. festgelegt.

Die Mitfahrt in Giuiterzigen kann nach Ermessen der Eisenbahn
\c'!'.‘.'tl|?lll|:_; gestattet werden, wenn der Zug keind Spri ngstoffe mit sich
fuhrt und der Reisende in einem bedeckten Wagen untergebracht
werden kann, Eingeborene konnen auch im offenen Wagen befordert
werden. Die hierfur zu zahlenden Gebithren enthilt der Tarif.

In Togo ist noch vorgesehen, daB eine Gebiithr von 3% fiir die
Personr erhoben wird, wenn ein Zug auf Antrag von Reisenden auberhalb
emer Station zum Aus- oder Einsteigen zum Halten gebracht wird, Wie
welt derartigen Antragen zu entsprechen ist, unterliest selbstverstind
lich dem Ermessen der Eisenbahn.

Mitnahme von Traglasten in die 3. Klasse. In die 3. Klasse
darf der Reisende eine Traglast bis zu 30 ke Gewicht unentgeltlich
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esonderer Tragzlastentarif

Reiwsebedarf smd zur Be

Dic bei Verlust, Wertmind rung oder Beschadigung von R« i~-"_-_;'-'|-.|- k

r IL1senbahn zu leistende Entschid ist fiir die einzelne Sen-

lung auf den Hochstbetrag festeesetzi: in Sudwest von 500 €. in Togo
von 4006, in Ostafrika von 200 Rp.=—266,67 /6. Die Beschrankun
ruf Hochstsatz dart indessen nicht gel werden,
WA oder ,'Ifllll' . .[||:‘1'. 13 ll:'!' Ei1

lerung von Exprelbgut. Dies st zu
! In S st eingefuhrt. Fur eine Reihe von Landeserze
111 1rie

und der Landwirtschaft, also insbesondere fin
tter, Eier, frisches Fleisch, Gemuse, Gartenfriichte

1, Obst, ferner Eis und lebende, frische und geraucherte

In, Langusten usw. sind 40 Pf. fur das Tonnenkilometer

r 0,50 ¢ fur jede Sendung, fur alle ubrigen Guter 90 Pt

das Tonnenkilometer, mindestens aber 1 ¢ fur jede Sendung zu

Fur auf Frachtbrief a exebene Leichen rid an | ht fiir das Tarifkm
erhoben n Togo 0,50 .6, mindestens aber 1m zanzen 30 .6: in Ostafrika

] ganzen mindestens 30 Rp 40 Jt: in Siidwest die
['racht fur 5000 kg in der Wagenladungsklasse [, das sind 5 x 30 Pf

1,51 f. d. km. Fiur die Kameruner Mittellandbahn besteht dieselbe

Begleiter von Leichen haben, wenn sie in Personenwagzen Platz
Fahrkarten der betreffenden Wagenklasse, sonst Fahrkarten

der 2. Klasse, farbige Begleiter solche der 3. Klasse zu lésen.

Giiterverkehr.
Ia: ill'

Die Tarife der Kolonialbahnen werden In unseren Schutzeebieten

11 - 1] 1
allgemeinen vom Reichskolon

amt nach Anhorung der Gouver-

ire und DBetriebspachter oder -fuhirer festgesetzt: Bei Privatbahnen,
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z. B. der Manengubabahn in Kamerun. besteht meist Tarifhoheit fiir i

ersten 5 Jahre nach Betriebseréffnung ; nach Ablauf dieser Zeit kann der
Reichskanzler (Reichskolonialamt) wiederkehrend von 10 zu 10 Jahr
Hochstsatze fur die einzelnen Personenwagen- und Guterkl

setzen. Dem Tarifautbau in den Schutzeebieten. der

IFlusse befindet, liegt im groBen ganzen das heimische Tarifwesen
grunde, doch sind die Sitze, verclichen mit der Hi imat, vielfach noch
hoch, da ein groBer Massenverkehr sich noch nicht entwickelt hat.
und die Selbstkosten daher meist wesentlich héher sind als in det
Hemmat. Zweifellos missen alle TarifmaBnahmen in einem Neuland
darauf gerichtet sein, den Verkehr rasch moglichst vielseitig, aber do
auch gewinnbringend fiir das Eisenbahnunternehmen zu entwickel
Die Tarife sind daher so niedrie zu stellén. dall unter ihrer Herrschafi

neuer Verkehr geweckt und neue wirtschaftliche Unternehmur

SEN FE
schaffen werden konnen, dall die alleemeinen und emeinwirtschaft
lichen Interessen, sowie wichtice Erwerbszweize des Landes geforder

erden, und der Wohlstand der Bevolkerung durch den steicenden

W
Verkehr in weitestem Umfange gehoben wird.,

Wenn sich auch der Tarifaufbau im allgemeinen an das Tarifsysten

der deutschen Eisenbahnen anlehnte. so wurden doch

VoIl voIrni

einige Abweichungen, insbesondere Vereinfachu

1igen  emoefuhrt :
1

der Verzicht auf Abferticungseebiuhren im Giite rverkehr, die, w1

man befiirchtete, die wiinschenswerte Einfachheit der Tarife und i

Abfertigung beeintrachtigt haben wiirden: ferner ist zu erwihnen das an
tanghche Fehlen der Eilgutfracht, die erst neuerd ngs, bis jetzt nu

Ostafrika, eingefithrt worden ist.

Ber unseren ersten Kolonialbahnen wurden di arife zuni
nach Kosten- und Preisschitzungen aufeestellt. die in den Schuts
cebicten erfolgten. Dabei ging man davon aus, dalb zur Hebung de

] ondere

lie der Farm- und Viehwirtschaft. zu den niedrigsten Tarifsitze

Wirtschaftslebens im Schutzeebiet die Landeserzeuenisse. inshes

i a3k 180 &

Il 3
befordern, eingefithrte Giiter aber und die auszufiithrenden Frzeu niss
der Plantagen unbedenklich je nach ihrem Wert mit hoher n Frachte
zu belegen seien.

Es war ungemein schwierig, fur die neuen. zum Teil in stetiger En
wicklung begriffenen wirtschaftlichen Verhiltnisse der Schutzgebiete
bei der Festsetzung der Tarife und der Giiterklassen iibe rall sozlel

das Richtige zu treffen. Man muBte zunichst nach Schitzune, sozt
sagen aut gut Glick, die Tarife bemessen und spiter an der Hand
der Erfahrungen nachpriifen, soweit erforderlich b richtigen und si
allmihlich den Landesbediirfnissen im einzelnen genauer anpassen

Die Ansiedler und Verfrachter haben selbstverstindlich den Wunsch
nach moglichst billigen Tarifen fir Lebensmittel. Stoffe zum Auf
bau ihrer Farmen, Wirtschaftsbetriebe usw. und fiir thre Ausfuha
erzeugnisse. Aul der anderen Seite hat aber das Schu zeebiet als
Eigentimer der Bahnen an ihrem Ertrignis ein sehr wesentliches finan
zielles [[1I~"1-;'-\'-*'f denn 10 des Betriebsiiberschusses der (1im all

gemeinen verpachteten) Bahnen flieBt in die Kasse des Schutzeebicts



'arife l;i

3¢ Betrage werden hier zur

1 then dringend gebraucht.
Wenn im Streben nach larifermaliigung emnzelne Tarnfsitze fin

chwer trazen Lkonnen

inmgwertige Guter, die hohere Frachter
noch unter die Selbstkostenerenze erniedriet werden. so erscheint das

ertretbar ---‘:.Ir.-j_'c' solchen Frachten ein Verkehr in anderen hoher
b

= e

1 denen mehr verdient und jencr
| hen wird. Zu
deshalb bede

vorbehalt, erfahr

fierten Gilitern gegentibersteht

Ausfall gegen die Selbstkosten nahezu oder gansz

welt gehende TarifermiaBigungen sind aber a

spatere Tariferhohungen, die man sich etw:

ch stollen und

meist sehr schwet llaut befriedigende un
telbare Rentabilitit 1im Sinne der Aufbringung der vollen Mitte

den Zinsendienst (4 v. H.) und fur die Tilgung (0.6 v. 1 des An

lagekapitals wird man von Kolonialbahnen im Anfange ihres Be

rtschaftliche und finanzielle Vortieile brinet. die allerdines, wie an
anderer Stelle erortert, rechnerisch schwer zu erfassen sind
also das erabBite Gewicht darauf zu lece

it kleinem Nutzen grobe Frachtmengen z 1r Beforderung &y langen ;

11 iptvortell der Eisenbahn liegt, wie bekannt, im Grol
1 b Hat die Bahn erst ¢ l
h die unmittelbare Rentabilitit auch bald en

Da die Abfertigungsgebiihren fehlen, so ist eine Staffelune d

einen umfangre

Entfernur
edrigcen Anfan: nahen Entfernuncen mit

Frachthohe g ren IEntfernuneen aber ent

laher in den Schutzeebieten
1 Betracht kommen, fur

auch fur die Wagen

biihren, geniigend zu belaster
eugnisse, die besonders fur die Ausfuhi

.andesq

sind Ausnahmetarife

['onne und den ganzen

Fracht von !:.‘I- r bestimmten Entfernun an nicht mehr zun Imuant.
Volle Einheitlichkeit in der Tarifbildung hat si
I noch nicht erzielen lassen. Insbesondere sind
i Stdwest der Otavibahn bei ithrer Verstaatlichung die damals b

im wesentlichen vertraglich zugesichert worden. Wih

n die auf erhebliche Herabsetzung der Tarife abzielende

derung in Sudwest noch in der Durchfi

in Togo am 1. April, in Ostafrika am 1. Juni 1912 ein neuer
l'arif, und zwar in jedem Schutzgebiet einheitlich fur alle dem
ffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen (mit Ausnahme der Sigi

thn in Ostafrika eingefuhrt. Ein dem ostafrikanischen Tarif nach
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gebildeter neuer Tarif ist fir die |

b und Verkehr

11

cameruner Mittellandbahn an

1914 zur Einfuhrung gelangt. Der Tarif der Manengubabahn

vom 1. Mai1911; er sicht fur Entf
gebiithren, und zwar fiir die Tor
3 J6 in den Klassen III und IV vor
licher Tarif am 1. Oktober 1914 ¢

Wihrend in Togo wie Siidwes
nur zwel Stiickgutklassen. A und

[ bis IV, mit festen kilome trischen

fur Stiuckgut und Wagenladungen

abgestaffelten Sitzen vorgesehen,

Staffelstufen der 2., 3., 4. und 5. Sti

rnungen bis zu 110 km Abfer

mne 4.6 in den Klassen I
. In Sitidwest sollte ein neuer
ingefuhrt werden.

t zur Vereinfachung der Abf
2':_ {Ilv':' ‘.il']' \\..I:..;l':|| 1|| 1ng

Satzen bestehen, sind fiir Ostafrika

V1. Jul

und I,

rigung

nunmehr je 5 Klassen mit in 9 Stufer

dergestalt, dald sich die Si

kgutklasse je genau dec

Ze unda

denen der 1., 2., 3. und 4. Wagenladungsklasse. Die einzelnen Staffel-

stuten umtassen je 100 km. Die

Satze zeigen eine mit zuncehmender

Entfernung stark fallende Abstufung.

Elfenbein und Kautschuk ist se

!.1T'§|Ill."r'[: gegt |1'.|||:_-[' :i|'|[ [\F.:.-I:-{J |l|-

ist immer noch ein erheblicher wirtschaftlicher Vorteil cewahrt.
ur Verhutung und Bekimph

fiir Spirituosen ist der Tarif,
Alkoholverbrauchs bei den Eing
[Lande, seiner Bevélkerune und

1 Vi
dringen des Alkohols drohenden (

mnem hohen Wert

r fruheren Beforderune mit

renen, hoch bemessen, um «

lkswirtschaft aus dem weiter

entsprechend hoch

Tragern

Auch
11g des

lie dem

en \ or

3 5 = R Y . - 1  B-E
wefahren wirksam zu bekampfen.

Bei Wagenladungen wird der Frachtberechnung orundsitzlich

das Ladegewicht des cestellten \
fur gewisse leichte Giiter durch A
L’]{lﬂw'lll"lﬂl|'i|!,3]]_-_', be -:i]llll'lf.' Bestim
zichende Mindestgewicht getroffen
sind in den einzelnen Kolonien ve

Eilgut: Fiir Eilgutsendungen,
airika vorgesehen sind, wird bei
ladungen das Doppelte der gewah
von Landeserzeugnissen des Feld-
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gestellt), Butter, Eier. Eis, Fische
Wildbret, Geflugel, Gemiise. Kriut
Milch, Rahm, Quark, Obst und
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Vagens zugrunde gelegot, sowt

usnahmetarife oder in der

it nicht

mungen uber das zur Berechnung zu

sind.  Die Bestmmungen |

rschied: Il.

die bis jetzt nur im Tarif fiir Ost-

Stuckgut das 1'/sfache, bei
nlichen Fracht erhoben. Ein
und Gartenbaus, der Fischzu
als Eilgut zu den Satzen des
n, Weintrauben, Bier (im Lai
lebend, frisch, gerauchert),
er, Kohl, Kurbis, Tomaten, 7

e Reihe

ht und
Fracht-
||l" |I|';'
Fleisch,

Itroncen,

Sodawasser. Die zum Schutze der

leu, Stroh, Eisbehilter usw.,

frachtfrei beférdert und wie Ladegerat behandelt.

werden

I xplosionsgefihrliche Gegenstande: Wenn bei Versendu 19

explosionsgefahrlicher Gegenstind
mussen, so werden dafiir besonde

e Schutzwagen eingestellt
re, 1n den Tarifen festeeset

werdan

Zte Lie-

bubren erhoben, die in den einzelnen Kolonien verschi den sind.

Fir giftice und itzende Stoff

e, Mimeralsauren u. degl., fi

metalle, Kostbarkeiten, Geld, Miinzen u. dgl., fii sperrige St

und Gegenstande von mehr als
gewohnlichen Frachten erhoben.

5m lLange werden hohere

ir Edel

ckeliter

als die
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ch dem Tarif fir Ostafrika
Edelsteine, Kostbarkeiten. Geld.

Benzin, Ather u. dgl, alle explo
stande, ferner Elfenbein, Farben, Federn, oif-
Horner, Knochen und Zihne von Wild. Spiri
Telegraphen- und Telephonapparate. Wa

usnahme von Obst- und Fruchtweinen Zlgarren und

Zur Klasse II: Aluminiumwaren, Asbest. Bier

neefiihrtes

Bucher, Drucksachen, Bickerwaren, Butter. Felle und Hiute von
Wild, eingefuhrte Fische, Fle

1sch- und Wurstwaren, Fruchtsifte, Glas
waren, Gummi, Kaffee, Kakao, Kise, Konserven, Leder und Leder
aren, Metalle und Metallwaren, Milch, Mi

ihlenfabrikate, Obst- und Fruchtweine, cinge

er, eingefihri

il -
(8] Pam
Polsterwaren, Tafelsalz. Seife. sirup, Tal

s |
Wirk- und Webwaren

ur Klasse II1: Baracken, Buden, Baumwolle, Bier Landeserzeug

welt micht in Klasse I'V aufeefihrt) einschl. Ma

hinen, zusammengesetzt oder zerleot: | 1izge, Felle
und Haute von Vieh, Flachs. Getreid ren, Kapok
Kartoffeln, Korbwaren, Malz. P

aellerwaren, Soda, Stirke

1sen und Stahl (so

maillewaren

, Glas, Glimmer, |

Wachs (Land: SCrzeugnis

Zur Klasse IV : Asphalt
deserzeugnis), Samli, Dachfilz, Eisen und Stal
sleche, Rohren, Schienen, Schwellen. Weicher
ind Fahrzeugteile, Draht, Abfille, Erze
uplatten, Hanf, Holz, Holzkohlen.

ugnis), Koks, Kreide, Mehl, Ole (Landeserz ugnis), Olfr

tichte, indi
Reis, Rohr, emgefithrtes Salz fir Eingeborene, Sodawasser
ne (soweil nicht in Klasse V), Steinkohlen, Tabak I'eere, Ton

oh, gebrannt, Tonwaren (Landeserzeuenis Zement, Zement- und

0T |\:.|.-- <A 1\ g ". O Wit __'I':'_-f.i J_.|||L|r SCrZeluernisse
imen, Baumwolle, une

gemittel, Eier, Eis, Erde, Kies, Sand, Schotter. Lehn Feld

‘ugnisse), Fische (desgl.), frisches Fleisch,

& .and crzeugnisse), Gras, Haq ksel, Heu
' Kise, Kleie, Milch und Rahm. Miihlen
Olkuchen, Saa Salpeter, Salz, Stein

lung 1 mit den Kauf

ichtspun fuihz
re. In T » hat die Versendung von
i erhe 1]
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gesamten Roheinnahmen daraus belaufen sich bisher auf nur 2000 bis
3000 % im Jahre. Man hat sich daher, wie der nachstehende Tarif zeigt,
darauf beschrankt, Einheitssatze fur Pferde usw.. Rindvieh und Kilber.

und gewisse Mindestsitze einzufiihren.

fur das Stiick | Mindestsatz
und km f. d. Stick
a) fur Pferde, Ponys, Maultiecre, Maulesel, Esel (ausschl.
Fohlen), Rindvieh, soweit es nicht zur Ausfuhr be-
SHCTINEATAT A o ahanin o & B i o 0 Coee O e 10 Pfe. 10
b) Rindvieh, zur Ausfuhr tiber See bhestimmt, Fol
(Pferde, Maultiere, Maulesel, Esel im Alter bis
1 Jahr) sowie Mlir Kilber von 6 Monaten bis zu
Jahi - . 5] 3,
¢) Kilber (im Alter bis zu 6 Monate Schweine,
Schafe, Ziegen, Hunde, Ferkel, I ner, Zicklein
und sonstige kleine Tiere . . . . . . . . . . . o 3

In Ostafrika und Kamerun wird unterschieden zwischen Stiick-
satzen fur die Beforderung einzelner Tiere fir das Stick und Kilo

meter, mit Mindestsitzen fur das Stiick, und zwischen Ladunes-
gen Wagen fur das Kilometer und das Quadratmeter Ladefliche des
Wagens., Letztere Sitze sind wie die Giitertarifsiatze mit wachsenden
Entfernungen in Stufen von je 100 km gestaffelt. Die Sticksitze sind
verschieden fur die einzelnen Arten von Tieren, ahnlich wie beim

satzen fiir die Beforderung von Tieren in Wagenladungen in cinbodi-

deutschen Tarif,

Kameruner

Ista k ¥ " 5
Ustalrika Mittellandbahn
Sticksitze f. d. Stiick Mindest- | £ Mindest-
1. Tarifkm.| satz in |u.’ salz in
in Hellern ]'I\l|::li{'!] i Mark
a) Pferde (ausschl. Fohlen), Kamele,
Straufe und wilde Tiere. . . 12 3.— I
b) lllllll\"‘, Maultiere, Maul- un 12 i
Esel :.|L||\\Ii.|_ I'.||!|:t'||'| - 0 2_;-]|] l

') Sonstiges Grofivieh  wie

Schensi-Esel, ferner Fohlenvon Plerden,
Maultieren, Mauleseln (im Alter bis zu
B9 EUTa e P e SRR e 6 . T 2,—
d) Kilber bis zu 75 kg Gewicht, Schweine,
Hunde . . . B it e G B 3 1,50 4 1,50
e) Schafe, Ziegen, Ferkel, Limmer, Zick-
TEin=ay § ot ] O MR - 1 0,50 1 0,50
f) Sonstiges Kleinvieh im Einzelgewicht
n weniger als 30 kg sowie Ge-
e e e 05 0.25 0.5 0.25

I




Die Ladungssitze in ein JlJi}i_'_l'[] Wagen ]I I1
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Fiir Kleinvieh in mehrboédizen Wagen werden diese Sitze um

Ladungssatz zu entrichten. IFur kl
w. wird die Fracht nach der Stiickgut

atufen zu je 100 kn

[T (32 Heller fur das tkm

Heller) ber

wo der Viehabsatz und die Viehversendu
oeblet eine besonders wichtiece Rolle spielt

dhnlicher Tarifaufbau wie in Ostafrika mit

die sich von denen des ostafrikanischer
Dabei besteht die Besonderheit, dalb fur

l.a atz den Betrag von 10 ./ fur das Quadratmeter

welten Entfernungen wesent

m auf alle Entfernungen von 167 km an eilt
gleiche Frachtsatz von 106 fiir das Ouadratmeter.

en Satze wurde im Schutzgebiet dariuber

r sel, das Vieh entlang der Bahn zui

ciben, als mit der Bahn zu versenden und den Viehtari

A} unter fung Il"- Hochstsatzes von 10 .06 har |]_f_-|:_
ganzen Frachtw mgssatz aul die Halfte ||"'.1:'?__"‘~"',"_ i

tternung, bei der der Hochstsatz von 10 % erreicht wird. is

if 333 km erweitert. Hiernach ergeben sich nunmehr. da

uderitzbahn ein ‘\E-||‘.'~.:.'_".‘-I 12,5 oder 15,3 qm [Ladeflache ent
in einemWagen im alleemeinen 6 oder 7

folgende sehr niedrige Fracht
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Wilde Tiere, fur die ein besonderer Wagen zu stellen ist. werden
nach dem Ladungssatze fur Pferde befordert. Im iibrigen oelten  di
Bestimmungen wie im ostafrikanischen Tanf.

Nebengebiihren: Im Anhang zu den Tarifen sind die Neben
gebithren (fiir Vordrucke, Wiegen, Zihlen, Verladen. Krangeld, Wagen

standgeld, Deckenmiete usw.) im wesentlichen iibereinstimmend fiir alle

Schutzgebiete festgesetzt. Kilometerzeiger, allgememne Kilometertarit

tabelle, alphabetisches Verzeichnis der Giiter nebst Klasseneinteilune
bilden den ubri: Inhalt der Tarife.

Die Et

racht ist auf der Abgangsstation im voraus zu bezahlen: es

besteht 0, abweichend wvon der Heimat, im alleemeinen!) noch

Frankaturzwang. In den Tarifen von Togo, Ostafrika und fiir die
Kameruner Mittellandbahn ist indessen vorgesehen, dald Frachtiiber-
wersungsverkehr mit Genehmigung des Gouverneurs eineefiihrt werden
kann; hierfiir wiirden natiirlich zunichst nur die mit weil n Beamten
besetzten Stationen in Frace kommen.

Durchgangstarife
fiir den Verkehr zwischen dem Mutterland und Stationen der

Schutzgebiletsbahnen.

Schon durch einen Tarif vom 15. September 1899 hatte eine An
zahl deutscher Staats- und Privateisenbahnverwaltungen in G 1
schaft mit der Deutschen Ostafrika-Linie in Hambure fiir

kehr nach Ostafrika die durchgehende Beforderune von Fracht

gutern von einer grobben Anzahl deutscher f'.iw!'jli|.J]|:|~[.[i_:u1|<-:] nach
den Haiafen ];.I__!.1]I;<I'5'tl. Beira, Chinde, Ibo, Kilwa. Lindi, Mikindani,
Pangani, Quelimane und Saadani iibernommen. Dieses Abkommen
wurde durch den Tarif vom 1. August 1904 auf die Hifen Daressalam,
Delagoabucht (Laurenzo Markes), Durban (Port Natal). Mombassa.
Mosambik, Tanga und Sansibar und durch den Nachtraz vom 1. Januar
1911 auf den Hafen Kilindini erweitert, auch die Zahl der einbezocenen
heimischen Stationen vermehrt. Als Vorbild diente der Tarif fiir den
deutschen Levante-Verkehr iiber Hamburg seewiirts nach den Hafen
plitzen Alexandrette, Alexandrien, Batum, Beirut, Braila. Konstanti
nopel, Smyrna usw. Der zu zahlende Tarif schlieBt alle Kosten de

-
Beforderung zu Lande und zur See nebst der Abfertieuns in Hambure
und den Landungskosten in Afrika soweit solche erhoben wer
den ein. Fur die umgekehrte Richtung wie fiir den Verkehr
von und nach den iibrigen Schutzgebieten, und zwar von und nach

dortigen Eisenbahnstationen ist es zur Einrichtune einer durch-
gechenden Abfertigung noch nicht gekommen. Die Ausdehnung der
MabBnahme in diesem Sinne ist zwar seinerzeit von der Handelskammer
und den Altesten der Kaufmannschaft zu Berlin und von kolonialen

') Auf der Otavibahn und der Bahn Karibib— Windhuk ist fiir einice Stationen
Frachtiiberweisungsverkehr eingefiihrt
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n warm befurwortet worden. als ein bedeutungsvo
zur Forderung der wirts

hieten: in

und  wertvolles

itterlande und den S hutze

Bezichungen zwischen

gten Kreisen, insbesondere der Kaul

gewisse, nicht von der Hand zu

dessen wurden von den

mannschafr und den Reedereien, au

weisende Bedenken dagegen eeltend gemacht, namentlich von den

icbspachtern in der Richtung, dall die Einfithrung dure hgehender
: :

larife das Abrechnuneswesen der S hutzgebietsbahnen erschweren

werde. Die Angelegenheit machte daher zunichst keine weite ren Fort
chritte, zumal auch die Tarife der Schutzeebietshahnen noch weiterer
Abklarung und Durchbildune bedurfren.

Andererseits hat z. B. die englische Union-Castle-Linie durch
ehende Tarife fir bestimmte Sendungen von s idafrikanischen Bahn-
o besteht seit dem Jahre

Lyon—Mittelmeer und

itonen nach London eéinee

1907 fur die Eisenbahngesells

vapeur ein gemein

dic Sociét e nerale des ||'.|!|--: I'ts 1
samer Ausfuhrtarif fur durcheehende Befor
von allen Bahnhofen des Netzes der genannten Eisenbahneesellschaft

uber Marsecille nach den Hifen von \lgier, Bona, Bougie, Oran und

von Frachtgiitern

Philippeville.
Es ist also. anzunchmen, da3 man der Frage der weiteren LEin
fuhrung von Durchgangstarifen zwischen Mutterland und den Schutz
bicten erneut nihertreten wird, sobald die Entwic klung und Durch-
i wtzgebietsbahnen sowie die Landungs

ilen Hifen nach ihrem technischen und

taritarischen Ausbau zu einem gewissen AbschluB3 gelanet sein werden

\lsdann werden sich diese durchaus erwiinschten Duri hgangstarife

cl Zeit, voraussichtlich auch gegen die bisher erhobenen Wider

priiche, von selbst durchsetzen. Der Entwic klung des Verkehrs zwi

schen Mutterland und den Kolonien werden sie sicherlich zueute kom

men und diese dem Mutterlande niherbrinoen

Erfrischungs- und Verpflegungsstationen: Eisenbahn-Gast
hiofe; Speisewagen,.

Die Einrichtung ven Erfrischunes- und Verpflegungsstationen und
die Anlage von Eisenbahn-Gasthiusern an wichticen 1 nterwegsstationen
und den Endbahnhofen wurde zuniichst in Ostafrika fiir dieTanganjika-
I :::II"='|-||-.' Bahn-
fahrt und am Ziel einige Bequemlichkeit zu bieten und thn der Mihe zu
iiberheben, fur seine Verpflesung unterweos und seine | nterkunft am Ziel

durch Mitnahme von Vorriten. Kiichen- und 7 ltausrustung u. del. selbst

und Usambarabahn notwendig, um dem Reisend n

rgen. seit 1912 1st aut der Station Mombo der | sambarabahn fur

ein Mittagessen der Reisenden Sorce getragen; in Muhesa ist eine

I'eestation eingerichtet und auch in Same fiir Verpflegung gesorgt.

ijikabahn sind die Schritte zur Bildung einer Hotel
Pacht- und -Betriebsgesellschaft eingeleit t, diese aber noch nicht ab

geschlossen. Es ist geplant, Gasthife in Daressalam. ibora, Kigoma,




440) Betrieb und Verkehr.

Tanga, Alt- und Neu-Moschi zu pachten. Der Bau von Verpflegungs

stationen an der Tanganjikabahn ist eingeleitet.
Die entsprechenden Anlagen der Ugandabahn, insbesondere die
Verpflegungsstationen, wie sie 1907 bestanden, erscheinen zwes

ey
ol

sprechend und verdienen Anerkennung; die Mahlzeiten, die zu den

verschiedenen Tageszeiten dort bereitstehen, sind gut zubereitet und
entsprechen bel angemessenen Preisen allen Anforderungen, die selbst
der verwohnte Reisende in Afrika stellen kann

Dic Nigerische Bahn hat auf threr Hauptstrecke Lagos—Jebba
Sania(—Kano) bel dem Bootszuge, der, wie fruher erwiahnt. wochentlich
einmal 1m Anschlulb an den Liverpooler Dampfer der Elder ]J-—-ml'l-i I
Linie die Strecke befahrt, Schlaf- (s.Seite 403) und Speisewagendienst
I'III:..'_*'li- htet. Der vierad hsige SpPelsewagen, der mit Kiicheneinrichtung,

1

g und elektrisch angetriebenen Windfachern ver
sehen ist, wird im Zuge bis zum Endpunkt mitgefiithrt. Der Wagen hat einen

elektrischer Beleuchtur

Mittelgang, zu dessen beiden Seiten je drei Tische mit je zwel einander
j._'l'j._'lI:}Iht'."]ll';:l.']ldf'r) Hil}’_[ll.'.l'.fl"ll_ also 1m Tanzen 12 .“5_3{|J];'L[/t'_ an der
Wagenlangswand aufgestellt sind. Fiir die Mahlzeiten werden foleende

Preise erhoben: Fruhstuck 6 Uhr morgens (Tee) /s sh., zweites Friih
stiick 2 sh., Mittagessen 3 sh., 4 Uhr-Tee 1 sh., Abendessen 4!/, sh.,
zusammen 11 sh. fur den Tag. Speisen und Getranke sind einwandfrei
und die Preise angemessen. Die Dienerschaft besteht natiirlich aus
Schwarzen, nur der Zahlmeister des Speisewagens ist ein Weiler.
Auch auf einigen Linien in Agvpten und in der Siidafrikanischen
Union auf der Strecke Kapstadt—Bulawayvo—Viktoriafille besteht
Speisewacen- und Schlafwazendienst.

Verpflichtungen der Eisenbahmen geegceniiber der Reichs

Post- und Telegraphenverwaltung.

Als es sich beim Bau der ersten deutschen Schutzgebietsbahn in
Deutsch-Stidwest, der Bahn Swakopmund—Karibib—Windhuk, darum
handelte, die Bezichungen zwischen Bahn und Reichs-Postverwaltunge
zu regeln, griff man in Ermangelung eines Postgesetzes fiir die Schutz
gebiete auf §42 des Preubischen Kleinbahngesetzes vom 28. Juli 1892
zurick und wvereinbarte eine Vergutung an die Eisenbahn fir die
Beforderung der Briefpost von 50 Pf. fiir jede Fahrt und fiur di
Beforderung der Packereien von 2 Pf. fur je 50 kg und das Kilometer
(40 Pf./tkm).

Diese auf dem Grundsatz von Leistung und Gegenleistung be-
ruhende Vergiitung belastet die Postverwaltung, die in den Schutz
gebieten im Anfange naturgemill mit Fehlbetrigen arbeitet, also der
Reichszuschiisse noch nicht entbehren kann, nicht unbetrichtlich. Da

aber auch die Schutzgebietsbahnen im Anfang ihrer Entwicklung wirt-
schaftlich schwache Unternehmungen sind, so wurden zwischen den
beteiligten Reichsbehorden fur die Folge die nachstehenden alleemeinen
Bestimmungen unter dem Gesichtspunkte vereinbart, dall den Eisen-
bahnen mit Riicksicht auf die vom Reich gewihrten Vorteile zwar
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gewisse Leistungen fur die Postverwaltung auferlegt, diese Lasten
chrankt werden mochten.

Bestimmungen zur Sicherung des Betricbes der von den Schutz
ebietsbahnen einzurichtenden Post- und Telegraphen-Anstalten

1. Die Bahn hat die Briefpost mit allen fahrplanmiBigen Ziigen

aber moglichst ein

kostenfrei zu befordern, und zwar nach Wahl der Postverwaltune,
entweder durch Vermittlung des Zugpersonals oder in einem besonde
ren, fur Postzwecke eingerichteten Wagenabteil unter Begleitung des
erforderlichen Postpersonals. Letzteres sowie die Geritschafien, deren
die Postbeamten unterwegs bedurfen sind gleichfalls kostenfrer zu

befordern. Die Postverwaltung vergiitet der Bahnverwaltung die Selbst-
kosten fir die postmalbige Einnichtung des Wagenabteils.

2. Die Bahn hat die Postpackereien in gleicher Weise wie die
Brietpost zu befordern. Fiur die Paketbeforderung wird, gleicheiiltie,
ob sie durch das Eisenbahn- oder das Postpersonal erfolet, der Bahn
verwaltung eine Vergitung von 50 v. H. des allgemeinen Stiickgut
tarifs (fur Stuckguter allerart) gewihrt

Reichen die unter 1 bezeichneten Wagenabteile zur Brief- und

Packereibeforderung nicht aus, so ist die Bahn auf Verlan

verwaltung verpflichtet, besondere Bahnpostwagen in die fahrplan-

mabigen Zuge einzustellen und kostenfrel zu befordern. Die Bahn hat
|]:| 5 |i.||i;’:|-||~'.'.\.|';fl| I::-|'_ t[-'l! _\II'_:.I"?(H |:|:|| rur |\:|-| :'||]:'_;|_. |||g' Post
zu beschaften. Die Piackereien werden nach den Bestim

mter 2 vergutet,

stwagenabteile (1) und die Bahnpostwagen (3) werden

innen und a n von der Bahnverwaltung unterhalten, wobel die Post
verwaltung die Selbstkosten erstattet. Diese sorgt fur die Erleuchtung

und Remigung im Innern auf eigene Rechnui

kann jedoch von der
Bahnverwaltung die Ausfuhrung dieser Leistungen gegen Erstattung

der Selbstkosten in Anspruch nehmen.

5. Die Postverwaltung behilt sich vor, im Falle der Inanspruch
nahme des Zugpersonals fur die Beforderung der Briefpost und Picke-
reien, nach eigenem Ermessen eine Vergiitung dieser Miuhewaltung
zu gewahren, Fiur den Postdienst des Zugpersonals (1 und 2) iiber
nimmi die Bahn keine Verantwortung.

6. Die Bahn ist verpflichtet, bei dem Bau von Stationszebiauden
auf das Bedirfnis der Postverwaltung an Riaumen fur Post- und Tele
raphenstationen Rucksicht zu nehmen; fiir die Riume hat die Post
(Miete nach be sonderer \.!'E'l'lllll'?.ll'l’.1lj'_ ZU

eine jahrliche Vergiitung
t..!llll..'.l.

7. Die Bahn gesteht der Telegraphenverwaltung das Recht zu, an dem
Bahntelegraphengestange, soweit es Raum bietet, ihre Telegraphen- und
Fernsprechleitungen unentgeltlich anzubringen und erforderlichenfalls
eigene Gestinge fiir Telegraphen- und Fernsprechleitungen auf dem
Grund und Boden der Eisenbahn lings der Bahnstrecke aufzustellen :
die Bahn wird diese Leitungen wie ihre eigenen unenteeltlich bewachen.

8. Zwischen Orten, die durch Telegraphen oder Fernsprecher der
Reichs-Postverwaltung wverbunden sind, darf der Bahntelegraph zur
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Ubermittlung von Nachrichten, die sich nicht auf den Dienst der Eisen
bahn beziehen, nur mit Genehmigung der Postverwaltung benutzt wer-
den. Im tbrigen gelten fur die Beforderung von Privattelesrammen
durch den Bahntelegraphen die von der Reichs-Postverwaltune fest.
gesetzten Tarife und sonstigen Bestimmunegen. FEine Verpthichtung
zur Beforderung von Privattelegrammen entsteht hierdurch fiir die
Bahnverwaltune nicht.

Da die Wahrnehmung des Dienstes der Reichs-Post- und Telegraphen

verwaltung in d Schutzgebicten, die dem Reichs-Postamt nicht

dem Kolonialamt untersteht, infolge der noch wenie entwicl

ten wirtschaftlichen Verhiltnisse zurzeit nicht ohne Reichszuschul3
durchzufihren ist, so wiirde die Abwilzung aller Leistungen der Eisen-
bahnen, die diese jetzt zugunsten der Post ausfithren. auf die Post
verwaltung letzten Endes die Wirkune haben. diesen IReichszuschuld
noch zu erhohen, wiahrend cerade seine Verminderunez alls
gestrebt wird. Bei dieser Sachlage muB man sich damit abfinden,

IMEeIn an

dal die Schutzgebietseisenbahnen bis auf weiteres mit den bisherigen
Leistungen fur die Post- und I'elegraphenverwaltung werden belastet
bleiben miussen.

Fur die Uberlassung von Dienst- und Wohnriumen in den Bahn-
j._[t'l'i.l'lli]f'l.'- der Si !111:?;,‘-‘]12'“' an die ]'nle'\t'I'\‘.‘l]'.LlH;_; wird dieser Il
Miete 10 v. H. der auf die Riume entfallenden Baukosten und 4 v. H
der etwaigen anteiligen Grunderwerbskosten in Rec hnung cestellt

Betriebsergebnisse

der deutschen Schutzgebietsbahnen.

Auf den deutschen Schutzgebietsbahnen hat sich der Verkeh: und
sein  Ertragnis im allgemeinen bisher zufriedenstellend entwickelt.
Wenn auch einzelne unserer Kolonialbahnen bereits eine Reihe von

Betrichsjahren hinter sich haben z. B. die Usambarabahn 10. di

Tanganjikabahn 7, die Togokiistenbahn 10 Jahre - , 50 ware es doch
nicht richtig, aus den Betriebsergebnissen dieser verflossenen Jahres
rethe ein Bild der bisherigen wirtschaftlichen Entwicklune der Bahnen
herzuleiten. Denn einstweilen sind noch zu viele stérende Einfliisse
vorhanden, die sich in einzelnen Jahren abwechselnd stirker und
schwiicher geltend machten und die Stetickeit der Entwicklung erheb
lich beeintrachtigten: vor allem die Baufrachten. die in den Zeiten
der angespannten Eisenbahnbautitigkeit den Verkehrsumfang und
das Ertragnis betrichtlich anschwellen und insofern das Bild der Ent
wicklung einerseits zu giinstie erscheinen lassen: dann wieder das
tortgesetzte Hinzutreten neu eroffneter, im Anfang auBerordentlich
verkehrsschwacher Strecken, die das bisherige Ergebnis cines bereits
kraftg entwickelten Verkehrs, zugleich mit dem Abflauen der Bau
frachten, zunichst erheblich verschlechtern und dadurch wiederum
andererseits leicht zu irrigen Schliissen verleiten konnten. Erst wenn
nach Vollendung des Ausbaues der Linien ein gewisser Beharrungs-
zustand 1m Bahnverkehr eingetreten sein wird, wird sich eine stetic
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cklung der Verkehrs- und Ertragsziffern des einzelnen Unter
Betriecbsergebnisse der einzelnen
runachst nur fur die letzten Betriebsjahre 1911 und 1912
I und sie sodann, auf das km Be-

ckegefithrt, zusammenzustellen, wie es in

dadurch untereinander verzleichsfihi

Damit gewinnt man wohl einen brauchbaren MaBst

ab zur
der jetzigen wirtschaftlichen Lage

der einzelnen Unter-

muld aber dabei stets zugleich das Betriebsalter und die
der einzelnen Bahnen berticksichticen. Nachstehi

nd ein-
Erlauterungen zur Tabelle I fur die Jahre 1911 und 1912

cechnungsjahr 1912 erscheint die Usambarabahn zum ersten
Vlale miut ihrer wvollen Betriebslinge: da die Baufrachten oeoen
ckeegangen sind 1m
Rupien , 50 1st trotz der Mehreinnahmen

» um rund 161000

nenverkehrs gecen

Per I
Betriebstiberschull um 25 v. H.

von 669 aut TH5.67 » |[ op
Gutertonnen, 1m
1912, lalt noch viel z

kabahn hat sich infolze der erheblichen Strecken
Personenverkehr gegen das Vorjahr uneefihr ver

nis um 57 v. H. gesteigert, der Ertrac des offent

tverkehrs um 33 v. H
s1nd

trachtlich bessere Ausnitzung der Zice. Bei
erung der Gesamteinnahme um 406 v.H. erhiéhten sich di
l 2 14,7 v.H., so dald der Betriehsiiberschulb
rerung um 870332 J¢, das sind 135 v. H., erfuhr. Die L
der Durchschnittsfahrt fur die Person und die

ills befriedigende Zunahmen., Immerhin ist nicht zu verkennen. dal

der ciinstize Abschluls wesentlicl

reichen Baufrachten zu verdanken ist

Tonne zeigen gleich

mit dem Ertragnis der umfang

Fiir die Verkehrsanlagen in Togoe war das Re hnungsjahr 1912

fast uberall gesteigerte Einnahmen, verrineerte
vermehrte Uberschusse; bel der Inlandbahn Lome—Palime

erreicht die Betriebszahl fiir 1912 den bemerkenswerten Tiefstand von
36,6 v. H. Die geringen Einnahmen des Giiterverkehrs der Kiisten
crklaren sich durch ihre bekannte tarifarische Sonderst llung,

lies hat seinen

e Durchgangseuter frachtfrei befordert werden : «

der Reede von Anecho

im Jahre 1905 die dortigen Kaufleute die friher be

M F L) 4 1 £ I (2 et
Grund bekannthch darin, dall mit Sperrung

stehende Seedampfer
2 W15t hen Lom und Anecho
fuhrgut Frachtfreiheit erhielten: die Kusten

verbindung einblfiten und deshalb fiir das

durchgehende Ein- und Aus
bahn ist also als Zubehor zur Landungsbriicke von

i | SR

Lome oder als ein
Ar |']I'\.:I.t|.~: !J|I'.]'=i':.lllr1 an diese fur fll!-' (Gesi ]1.||:-ll";:|r:' von Anecho
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vortellhaften Linien- und Verkehrsverhaltnissen, ihrer geschickten Ver-
waltung, aber auch den hohen Tarifen, die ihr vertraglich zugesichert
sind. Umfangreiche Erzverfrachtungen in geschlossenen Ziigen, die
auf weite Wege zur Kiiste uber die Bahn rollen, und fiir deren Gegzen-
ziige meist entsprechende Einfuhr- und andere Geoenfrachten vor
handen sind, gestatten eine vorteilhafte Auslastung der Zige und Aus-
nutzung der Fahrzeuge: in den hohen Durchschnittsleistungen des Zug-
kilometers an beforderten Nutztonnen — 39,05 und 56,58 — und in der
!_:'I'T'lh\'_',r'tl Zahl der Leerliufe der Gutera hskilometer kommt dies zum

B. | Togo Verk. | Anl.| |
| Togo Verk. Anl. | 1200 000
— 1000 000
—————{ 800 000
| |
3 |
. _l ———1{ 600 000
- X0 ﬂll.JSa‘ | | |
g | 3';"2 - 400 000
| rri::‘
S e
17 g 17 912 13 [
Abb. 1 |J|'-
Ausdruck. Auch hat insbesondere die Einfithrung leistungsfihiger

Heilbdampflokomotiven seit dem Jahre 1812 zu einer wesentlichen
Verminderung der Aufwendungen fur Kohle, Wasser und Ol gefuhrt.
S0 gelang es, die Betriebszahl von 56,5 auf 494 v. H. herabzudriucken.

Auch bel der Sudbahn beruht der starke Verkehrs- und Einnahme-
ruckgang des Jahres 1912 auf dem Aufhoren des Bauverkehrs fur die
inzwischen vollendete Neubaulinie Keetmanshoop—Windhuk. Trotz der
Einschrankung der Zugkilometer zeigen die Zuge eine schwache Aus-
niitzung im Guterverkehr.

Die Ziffern der Kameruner Nordbahn fur ihre beiden ersten
Betriebsjahre beweisen eine sehr erfreuliche Entwicklung, wobel aller
dings zu berucksichtigen ist, dall die Zahlen fur 1911 sich nur auf
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9 Monate beziehen. Im Jahre 1912 gingen vom Giiterverkehr bereits
18480 t, das sind 75,5 v. H., zur Kiiste, 6005 t nach dem Innern.

Die Vergleichstabelle 11 zeigt, daB fiir das Jahr 1912 im Personen-
verkehr und ihrem Ertrace nunmehr die Togo-Kustenbahn mit 52900
Personenkm und 1692 J# oben
an steht; 1m Verkehrsumfanee & g 9 11 12 13
e T T T ‘

kommt ihr am nichsten die

Manengubabahn mit 41154 Per C \Otavi ﬁaful'?. | |
sonenkm, im Ertrage aus dem I [ ' == i
Personenverkehr die Usambara ' ' |

bahn mit 1149 J# Die Otavi- ¥ it 4 | 5
bahn nimmt im Giiterverkehr

62516 tkm und seinem Er-

87 M —, in der

kilometrischen Gesamteinnahme %

7334 M und 1m kilometri
S ;:JI 1 J:-I".['EI'E'J'-I”M']—_-\C h‘_]n-.:'
3714 & vermoge ihrer zahl-

reichen Erzfrachten und hohen
I'arife die unbedingt fithrend:
Stelle ein; im Betriebsiiber
schusse kommt ihr die Bahn

LLome—Palime mit 2502 J6 am #
Ihke i:—-‘u-:]
ler Vergleid der Zeiler I
|| I \I-][.-~]|f|: - Zeils | 1 2| .
und 3 von abelle Ze1gt den 1l
L ; ,. ST - i : T " —11M#
ungemein schwachen Anteil des - [ |
y Yo - - | |
Personenverkehrs am Gesamt I |
ertrage insbesondere bei der | [ =5 |
Otavi- und der sudwestafrikani- o8 o098 1o 1 2 13
schen Sudbahn 0 x e i |
Die Durchschnittseinnahme |
fiir da rsonenkilometer he } =
i ( - T ®
tragt, wie Zeile 9 der Tabelle 11 [

erkennen laBt, in den tropischen

Kolonien nur 2.3 bis 35 Pf.. weil

.
i
| 5
die niedrig tarifierten Fahrten '_‘"‘\j{ ! ;
der schwarzen Bevolkerung bei | | Betr.|lange

weltem lberwiegen: in Deutsch- [

sudwest dagegen mit dem héhe- |

ren Tarif der 3. Klasse, 4 Pf.
stellt sich diese Einnahme wesent

lich |'.:J]|f.'!', auf 44 bis 6.7 Pt

Abb, 140 C

Beim Durchschnittsertrage fiir das Tonnenkilometer macht sich zunichst
bei der Togo-Kiistenbahn die erwihnte tarifarische Sonderstellung mit
der frachtfreien Beforderune der Durchgangsgiiter geltend: bei der
Otavibahn ziehen die stark tiberw iegenden Erzverfrachtuneen mit dem
niedrigen Tarif von 7 Pf. fiir das tkm den Durchschnitt auf 11.2 und

Baltzer, Kolonialbahnen, 29
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10 Pf. herab, wihrend er bei den tropischen Kolonien 20 bis 30 PI.
betragt: die niedrigen Ziffern der Tanganjikabahn beruhen auf dem
Einflusse der Baufrachten, die auf weite Strecken zu 5 und 6 Pf. fur
das tkm befordert werden, wahrend sie bei der Usambarabahn bisher
zu den gewohnlichen Tarifen verfrachtet wurden.

In den vorstehenden Abb.149, A, B, C ist die Entwicklung der Roh
einnahmen und Betriebsausgaben fur die Usambarabahn von 1905, fur
die Togobahnen von 1907, fiir die Otavibahn von 1908 bis zum Jahre
1912 zugleich mit den zugehiorigen Betriebslingen bildlich dargestellt.
Der Abschnitt zwischen den Linien fiir die Roheinnahme und Betriebs-
ausgabe stellt den Betriebsuberschuld dar, und dieser bestatict In
seinem Verlauf die 1m alleemeinen befriedigende Entwicklung der
einzelnen Bahnunternehmungen.

Besondere Fonds der Schutzgebietsbahnen: Reservebaufonds,
Erneuerungsfonds und Spezialreservefonds.

Nach dem Vorbilde der durch preuBische Vorschriften einge
fithrtenn Nebenfonds der Privateisenbahnen in Preulien sind fur die
deutschen Schutzgebietsbahnen folgende drel Fonds eingerichtet, deren
alljahrliche Speisung dem Unternchmen die Mittel liefern soll, die 1m
FFalle des Bedarfes fiir gewisse Zwecke erforderlich werden und cohne
diese Fondsemrichtung fehlen wirden:

1. Der Reservebaufonds: Er dient zur Bestreitung von Aus-
gaben fiir Neubeschaffungen und Neubauten, die sich als Bestands-
vermehrung oder -verbesserung darstellen. Die erste Ausstattung des
Fonds erfolet meist aus den Anlethe- oder Etatsmitteln fur Titel XVIII
des Kostenanschlages fur die betreffende Bahn., Er wird dann, bis er
eine bestimmte Hohe erreicht oder wieder erreicht hat, durch regel-
mabige Jahresrucklagen gespeist. Auch die Erlase fiur Inventarien,
Zubehorstiicke u. dgl., deren Kosten bei Wiederbeschaffung aus dem
Fonds zu bestreiten waren, flieben thm zu.

2. Der Erneuerungsfonds: Er trigt die Kosten fur die regel-
mablig wiederkehrende Erneuerung des Oberbaus (mit Ausschlulb der
Bettung) und der Fahrzeuge sowie der maschinellen Einrichtungen
der Werkstitten und Wasserversorgungsanlagen. Aus dem Fonds
sind von den Fahrzeugen nur die Kosten ganzer Lokomotiven und
Wagen, von den Oberbaumaterialien auch die Kosten einzelner Stiicke,
von den maschinellen Einrichtungen nur die Kosten ganzer Maschinen
zu bestreiten, wahrend der Ersatz einzelner Teile der Fahrzeuge zu
LLasten des Betriebes erfolgt. Die Erlose fur die entsprechenden ab-
gangigen Materialien flieben dem Fonds zu.

Die Jahresriicklagen zur regelmiaBigen Speisung des Erneuerungs-
fonds, die als Betriebsausgaben zu verbuchen sind, werden nach der
wahrscheinlichen Lebensdauer der einzelnen Gegenstinde ermittelt;
bei unseren Schutzeebietsbahnen werden dabel im alleemeinen foleende
Werte 1n Hunderteln ihres Beschaffungswerts zugrunde gelegt:



esondere Fonds Selbstkosten. 5

2v. H. fiir Schienen, eiserne Schwellen und Kleineisenzet o
6 v. H. tiir Holzschwellen (auf eisernen Uberbauten von Brii ken),
/s v. H. fiir Lokomotiven und

1'/s v. H. fiir Wagen,

Diese Riicklage betrigt hiernach. wie fiir die 1 m- und kapspurigen
etsbahnen im allgemeinen Durchs: hnitt ermittelt, etwa 360

bis 400 e fiir das k

m, ein Betrag, der also neben dem 4prozenticen Zins
ind 0,6prozentigen Tilgungsbetrage des Anlag: kapitals und neben
den Betriebskosten herausgewirtschaftet werden muld, wenn eine auf

die Dauer befriedigende Wirtschaftlich

-yt l'I'.’]fl'. W -:'.[.-;! -\n]l

Der Spezialreservefonds: Er dient zur Bestr itung von

Ausgaben, die durch auBergewohnliche Elementarereignisse, grolere

en und Korperverletzungen von Personen sowie Be

ungen der Bahn nebst Zubehor und fremder Sachen durch den

[ !.4.l;|-', ita!l'-'.".'

rgeruten werden, falls der ]'Jt'l!.|;_', die Hohe von

zleistun

Kapitalwert sowie etwaige Beitrige fiir Ver

ahnbetrieb hervi
gt. Ers

jahrlich 5000 .

ren fur Schiaden von weniger als ins

uperstel

sicherungen gelten als Betriebsauseaben und gehen nicht zu Lasten des
spezialreservefonds. Er wird durch besondere alljahrliche Ansitze
im Etat gespeist, z. B. bei der Usambaraeisenbahn je 6000 4 fur die

Jahre 1913 und 1914.

zenannten drei Fonds werden in Schuldvers: hreibungen der

L1t Ze te (Schutzgebietsanlethe) oder des Deutschen Reichs oder
deutscher Bundesstaaten angelegt; die Zinsen flieBen den Fonds Zu,
Uber die Verwendung der Fonds ist dem Bundesrat und Rei hstag
jahrlich Rechnung zu legen. Die am Jahresschluld verbleibenden Be

stande werden in das folgende Jahr ubertragen

.“-'HJ.-I|.'E>--‘_I'IE fiir das Personen- und .]_l.. I ||1|r‘-_|-n}.;]l..|;Jr-[r-1'

Die Ermittlung der Selbstkosten der Eisenbahn fiir das Per
1s Tonnenkilometer, deren Kenntnis tur die Beurteilung
von Bed

deshalb auf crolie Schwien

¥ ¥ 1
sonen- und d

der Tarifs

cutung 1st, stoldit 1m allgemeinen bekanntlich

keiten, weil es an einem einwandfreien
und zuverlassigen Schliissel fehlt. nach dem die Kosten des Stations
dienstes, der Bahnerhaltune

usw. auf den Personen- und den Giiter
=

ellt werden kénnten. Bei den einfacheren Betriebs- und
Verkehrsverhilinissen der Kolonialbahnen erscheint diese Kost nabgren

verkehr wvert

ng nach Verhaltnis der geleisteten Achskilometer der Personen- und

suterwagen wohl annehmbar, wenn sie auch vom Standpunkte der
['heorie vielleicht nicht volliz unanfechtbar e rscheint. Selbstverstindlich
1st bei der Verwertung der auf diese Weise ermittelten Selbstkosten fiir

das Perskm und das tkm stets sewisse Vorsicht geboten. Nach den
Betriebsergebnissen des Jahres 1912 ergeben sich die Selbstkosten bet
den nachstehend zusamm ngestellten Bahnen wie folet

T
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Togo Sudwest :
Hinter: Kamerun
- Inland- : j Otavi- | Siid- Nordbal
, an ] : Nordbahn
bahn = bahn | bahn SEEEE

fur das Personenkm . . 2.7 1,095 | 159 2371 252 | 22 | 207

5
s+ Tonnenkm. . . 16,9 I]f!.L_J 10,01 (199 535 (273 | | Els

Der starke Giiterverkehr der Otavibahn (Erzfrachten in durchgehen-
den Ziigen) druckt im Unterschiede von den iibrigcen Schutzeebicts-
bahnen die Selbstkosten fiir das tkm hier wesentlich herab.
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Im Verlage der G. J. Goschen’schen Verlagshandlung G.m.b.H.
———— in Berlin W 10 und Leipzig erschienen ferner:

(eschichte der Aufteilung und Kolonisation
Airikas seit dem Zeitalter der Entdeckungen

Von Dr. Paul Darmstaedter

Professor an der Universitit Gattingen
Erster Band: 1415 -1870. Brosch. M. 7.50, in HIbfr. geb. M. 9.50

ie der Titel andeutet, ist die Aufgabe dieses Buches eine doppelte: es
W soll die Aufteilung des Erdteils geschildert werden, ein Vorgang, der sich zum
grolien Teil in Europa abgespielt hat und ein wichtiges Kapitel der Weltge-
schichte der neueren Zeit bildet; es soll dabei gezeigt werden, wie die Wert-
schiitzung Afrikas in der Meinung der europiiischen Vilker jeweils eine ver-
schiedene gewesen ist, natiirlich unter dem EinfluB der herrschenden kolonial-
politischen Anschauungen, und wie dadurch der mehr oder minder rasche
Gang der Aufteilung bestimmt wurde. Dann aber soll auch die Kolonisation,
die Verwaltung und Ausnutzung der von den europiischen Nationen in Besitz
genommenen Gebiete dargestellt und gezeigt werden, welche Bedeutung die
afrikanischen Kolonien fiir die europiiischen Vélker gewonnen haben. Der
vorliegende erste Band behandelt die Epoche der portugiesischen Vorherrschaft
(15. und 16. Jahrhundert), die Geschichte Afrikas in der Zeit des Sklavenhandels
(I7. und 18. Jahrhunderts), und ausfiihrlicher den Zeitraum vom Ende des 18. Jahr-
hunderts bis 1870, in dem namentlich die Geschichte der dgypt. Expedition Napo-
leons sowie die Geschichte Algeriens und Siidafrikas Interesse erwecken werden.

KEinftihrung in das
deutsche Kolonialrecht

Von Prof. Dr. H. Edler von Hoffmann

Studiendirektor an der Akademie fiir kommunale Verwaltung in Diisseldorf
In Leinwand geb. M. 6.

Mehr und mehr wendet sich die wissenschaftliche Arbeit dem Kolonial-
rechte zu, das sich auch als Gegenstand des wissenschaftlichen Unterrichtes
eingebiirgert hat. Es fehlte aber bisher an einem auf den Resultaten der
neueren Forschung beruhenden Lehrbuche des deutschen Kolonialrechts. Das
vorliegende Werk versucht es, diese Liicke auszufiillen. Es will aber nicht
nur der Erginzung des akademischen Unterrichtes dienen, es will auch dem
Kolonialpolitiker ein Wegweiser durch die Unzahl von kolonialen Rechtsnormen
sein. Die ganze Anlage des Werkes ist dadurch bedingt, daB es sich um eine
wEinfithrung® handelt, d. h. nicht um eine Zusammenstellung all und jeder
kolonialrechtlichen Normen, sondern um eine dogmatische Behandlung des
wichtigsten Stoffes. Dem Lehrzwecke entsprechend, ist zur besseren Beleuch-
tung und Hervorhebung der deutschen Rechtsnormen das fremde Kolonialrecht,
insbesondere das englische, zum Vergleiche herangezogen worden.

Das Buch will ein rechtswissenschaftliches sein, kolonialpolitische Er-
orterungen treten deshalb véllig zuriick, jedoch ist, wo dies notwendig ist, stets
auf die kolonialpolitischen Gesichtspunkte verwiesen worden, durch die die
Gesetzgebung bestimmt wird.
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Die deutschen Kolonien

Von Prof. Dr. Karl Dove

4 Binde
(Sammlung Géschen Nr. 441, 520, 567, 637)
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Jeder Band in Leinwand geb. 90 Pf. .
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[.: Togo und Kamerun. Mir 16 Tafeln und 1 lithographischen Karte
[1.: Das Siidseegebiet und Kiautschon. Mit 16 Tafeln u. 1 lithograph. Karte
IL: Ostafrika. Mir 16 Tafeln und 1 lithographischen Karte
IV.: Siidwestafrika. Mit 16 Tafeln und 1 lithographischen Karte

In engem Rahmen, auf streng wissenschaftlicher Grundlage geben
diese kleinen Bindchen ein Bild unserer Kolonien. Besonderer
Wert ist auf eine praktische brauchbare Verarbeitung des amtlich
mitgeteilten statistischen Materials gelegt worden.
G.J. Géoschen’sche Verlagshandlung G. m. b. H.
in Berlin W 10 und Leipzig
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Friedenshiitter
Feld- und Kleinbahabedarfs-Ges. m.b. H.

(Tochtergesellschaft der Oberschlesischen Eisenbahn-Bedarfs-A.-G.)

Berlin W. 35, Am Karlsbad 16

Telegr.-Adr.: Portable

Komplette Plantagenbahnen
e —

Gruben- und Kleinbahn-
Schienen, Gleise, Weichen,
Drehscheiben usw.
=/ Transportwagen fiir Hanf,
— Baumwolle, Copra usw.

Kataloge u.Kostenanschlige auf Wunsch.
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Linke-Hoimann-Werke
@ . Breslau

Lokomotiven jeder Bauart und Spurweite, mit Dampf- oder
elektr. Antrieb » Eisenbahnwagen jeder Art fiir Personen-
verkehr, Giiter- u. Viehbeforderung und andere Zwecke,
fiir Voll- und Kleinbahnen ~ Triebwagen, StraBenbahnwagen
und andere Fahrzeuge fiir elektr. Bahnbetricb »~ Dampi-
maschinen und Kessel jeden Systems - Dieselmotoren,
Schifisolmotoren , Fordermaschinen, Pumpen und Kom-
pressoren fiir Bergwerke » Wasserhebewerksanlagen
Drehscheiben # Schiebebiihnen » Laufkrine

Jihrliche Leistungsfihigkeit rund 200 Lokomotiven, 1500 Personenwagen,
6000 Giterwagen; ferner Kraftmaschinen bis zu den grofiten Einzel-
leistungen und andere Maschinenbauerzeugnisse in grofler Anzahl

Konigl. PreuB. Goldene Staatsmedaille fiir gewerbliche Leistungen
2 Grofle Preise:
Paris, Mailand, Buenos Aires, Brissel, Turin, und andere Auszeichnungen
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F | Julius Berger

Tiefbau-Aktiengesellschaft

| BerlmWQ Potsdamcrstr. 10/11

sprecher: Liitzow 8065—70
| T egr.-Adr.: Tiefbauberger Berlin

|| Zweigniederlassungen in Hamburg
| / Bromberg, Olien (Schweiz) ,

Untcrnchmung fir
| Tiefbauten aller Art

insbesondere fiir den Bau von

‘| Tunnel i
| Eisenbahnen

Untergrundbahnen
| Seebauten

im In~ und Auslande

Ausfiihrung von Trocken-
und NaBbaggerunden

Briickenbauten

Kanalisationen

Be- und Entwésserungsanlagen
Talsperren

FluBkorrektionen
StraBenbauten

=
[




Oberschlesische
Fisenbahn-Bedaris-
Aktien-Gesellschait

Aktienkapital: 48 Millionen Mark.
Rohstahlproduktion: ca. 500000 Tonnen pro Jahr.
Arbeiterzahl ca. 18000.

Hauptverwaltung: Gleiwitz 0/S.

In den zugehorigen Werken werden erzeugt:

Formeisen aller Art bis 550 mm Steghéhe.
Universaleisen, Stab-, Band- und Profileisen.
Bleche, Grob-, Mittel- und Feinbleche, Riffelbleche.
Schwellen fir Haupt- und Kleinbahnen.

Schienen fir Haupt-, Feld- u. Kleinbahnen mit den zugehorigen
Laschen und Platten.

Montierte Geleise fiir Feldbahnen.

Weichen, komplett fir Haupt-, Klein- und Feldbahnen.
Feldbahnwagen jeder Art, fiir alle industriellen Zwecke.
Radsédfze und deren Bestandteile.

Schmiedestiicke aller Art fiir den Schiffs- und Maschinenbau.
Lokomotivgestange.

Rohren aller Arf, gerade und gebogene, Rohrmaste, Rohr-
schlangen, Lokomotiv- und Kesselrohre.

Hochdruck=Rohrleifungen.

Stahlilaschen nantios gezogen, fiir Gase aller Art.
Geschosse fiir die FuB- und Feldartillerie in allen Kalbern.
Ziinder fiir Fug- und Feldartilleriegeschosse.
Automobilrahmen und sonstige Teile fiir den Automobilbau.
Beschlagteile fir Waggonbau.

StahlguB, Tempergus, GrauguB.
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