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Alle Rechte aus dem Gesetze vom 19, Juni 1901

sowie das Ubersetzungsrecht sind vorbehalten.




Vorbemerkung.

uf Anregung des Verfassers haben einige Kolonialfreunde
die Mittel fiir Druck und Versand dieser Schrift zu-
sammengebracht. Unter allen Kolonieen ist Kamerun die am
meisten vernachlédssigte; das Verkehrswesen liegt hoffnungslos
danieder. So soll denn diese Schrift, um auf die unhaltbare
Lage des so aussichtsreichen Schutzgebiets nachdriicklich auf-
merksam zu machen, dem Reichstage, der grolen Presse, den
Behorden und Handelskammern iiberreicht werden,

Der Verfasser hat im ablaufenden Jahre Kamerun durch-
quert; er glaubt bewiesen zu haben, dall er kein kritikloser
Kolonialschwdrmer ist. An dem heilsamen Grundsatz, daf3
keine Bahnen gebaut werden, fiir welche die Kolonien nicht
selber die Mittel aufbringen kénnen, mull festgehalten werden.
Kamerun ist aber eine so reiche Kolonie, und im Siiden des
Schutzgebiets, das der Verfasser kennt, liegen so grofe Trans-
portmengen ,im wahren Sinne des Wortes auf den StraBen,
daB nur bedauerliche Unkenntnis der wirtschaftlichen und
finanziellen Fragen der Kolonie das Verkehrsnetz vorenthalten
kann, dessen sie bedarf, Es widerspricht allen Grundsitzen
einer gesunden Finanzpolitik, Kamerun noch weiter zu mil3-
handeln,

Diese Schrift will sich auch an die Interessenten wenden,
deren sich kreuzende Auffassungen und ihre laute Bekundung
viel zum Wirrwar in der Kameruner Verkehrsirage beigetragen
haben. Es zeigt sich deutlich, daB sich und allen schadet,
wer zu hart seinen eigenen Standpunkt verficht. In der Unter-
ordnung unter groBe Gesichtspunkte findet der einzelne seinen
Nutzen am sichersten.

Berlin, Anfang Dezember 1912.

Der Verfasser.

Zimmermann, Eine vernachlissigte Kolonie. 2
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I. Das Ergebnis achtundzwanzigjdhriger Arbeit.

Mitte Juli 1884 wurde in Kamerun die deutsche Flagge ge-
hiBt; bald sind es dreifig Jahre, daBl dies aussichtsreiche
und durch den deutsch-franzosischen Vertrag vom November
1911 auf 750 000 gkm vergroBerte Schutzgebiet uater deutscher
Herrschaft steht. Immer wieder wird sein groBer natiirlicher
Reichtum gerithmt; gelegentlich wird auch von Regierungsseite
gesagt, Kamerun wire die reichste Kolonie. Merkwiirdiger-
weise bemerkt man aber wenig Eifer, diese Kolonie zu er-
schlieBen.

Der Verfasser hat Kamerun im abgelaufenen Jahre besucht
und das Schutzgebiet von der Kiiste bis zur 6stlichen Grenze
durchquert. Wie stellt es sich dar, nachdem wir achtund-
zwanzig Jahre im Lande und am Lande gearbeitet haben?

Die Hafenverhialtnisse sind immer noch miserabel, obschon
wir einen vorziiglichen Hafen haben. Der WurifluB hat bis
dicht an Duala heran eine geniigende Tiefe, daBl groBe See-
schiffe ankern konnen; sie kommen aber nicht an die Stadt
heran und miissen in einer Entfernung von 2145 km auf dem
Strome liegen bleiben, weil das Gouvernement sich nicht ent-
schlieBen kann, eine Ton-Schwelle durchstoBen zu lassen, die
durch das FluBbett streicht und an der Stelle den Strom auf
3 m Tiefe verflacht. Als im Mérz 1908 das Kolonialamt dem
Reichstage die Vorlage betreffend Bahnbau zum Njong machte,
war die Beseitisung der Barre und die Herstellung der Hafen-
anlage in Duala nach einer Angabe in der beigegebenen amt-
lichen Denkschrift fiir 1911 vorgesehen; bis jetzt ist weder
die Hafenanlage fertig noch die Durchbaggerung der Barre er-
folgt. Eine Wasserleitung hat Duala noch immer nicht; endlich,

~*
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6 I. Das Ergebnis achtundzwanzigjahriger Arbeit.

nachdem man lange nach Wasser gesucht hat, wird jetzt mit
dem Bau eines Wasserwerkes begonnen. Auch die dringend
notwendige Schaffung einer Kanalisationsanlage hat lange genug
gedauert und soll jetzt in Angriff genommen werden. Als Ver-
fasser Ende August 1912 in Duala weilte, standen auf Straflen
und Platzen nach den schweren Regen immer noch michtige
Pfiitzen, die Brutstitten zahlloser Miickenschwiarme. Ebenso
lassig wie diese Arbeiten ist der Bau der Bahn zum Njong be-
handelt worden. Obgleich der Reichstag die Bahn 1908 be-
willigte, begann der eigentliche Bahnbau erst
1910, und noch wihrend des Baues sind immer wieder Ver-
zogerungen eingetreten, weil das Gouvernement, anstatt auf
energische Fortfiihrung der Bahn zu dridngen, wiederholt neue
Wiinsche beziiglich der Trasse dullerte. Es mufl einmal
ausgesprochen werden, dafl es in den letzten
Jahren in der Kameruner Leitung an ziel-
bewulBlter Energie gefehlt hat. Da die Siidbahn-
angelegenheit. Die Siidfirmen wurden ermutigt, 60 000 Mark an
eine Eisenbahnerkundung zu setzen; heute hat der Siiden Ka-
meruns nicht einmal ausreichende StraBlen. Es soll ja nicht
geleugnet werden, dall eine Anzahl ganz leidlicher Wege fiir
FulBlginger selbst im Dumebezirk und Bezirk Lomie vorhanden
sind. Wenn man aber glaubt, da man im Bezirk Kribi sogar
Automobilstraflen geschaffen habe, so irrt man doch gewaltig.
Im Januar 1912 wurde in der Presse viel Auftheben gemacht
von einer Automobilfahrt des Herrn Paaschen (Hauptvertreter
von Randad und Stein) von Kribi bzw. Longji nach Jaunde; nach
den Erkundigungen des Verfassers an Ort und Stelle kann aber
von einer absolut sicheren Automobilstrafle Kribi—Jaunde nicht
die Rede sein. Ungefdhr 52 km von Kribi auf der Stralle nach
Jaunde brach Anfang dieses Jahres eine Lokomobile der ameri-
kanischen Mission mit einer Briicke vollstindig nieder; die
Lokomobile stiirzte in den FluB und konnte nur in sehr be-
schiddigtem Zustande herausgeholt werden. Das Automobil des
Herrn Pilz in Kribi brach im Mai 1912 auf der Strecke Lolo-
dorf—Kribi mit einer Briicke ungefdhr bei Kilometer 80 her-
unter und stiirzte in den FluBl, Kleinere Unfélle sind wiederholt
vorgekommen.
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Was ist gegeniiber Pldtzen wie Libreville, Boma, Matadi
das vernachldssigte Duala? Man darf ja nicht ungerecht sein
und wird zugeben miissen, dal} erst in neuerer Zeit die einiger-
mallen vollstindige Beherrschung des Schutzgebiets durch-
gefithrt werden konnte. Noch 1905 mufite das Manenguba-
Plateau, das doch nahe der Kiiste liegt, schwer erkampft wer-
den; 1907 standen wir vor einem allgemeinen Aufstande im Siid-
gebiet; 1908 hatten wir bei Bascho zu kdmpfen. Von 1906 und
1907 ab hitte aber in Kamerun eine ebenso energische Er-
schlieBungstétigkeit beginnen miissen und koénnen wie in Ost-
und Sidwestafrika. Seit 1907 hat Ostafrika, das jetzt iiber
etwa 1400 km {fertige Eisenbahn wverfiigt, 220 km Kiliman-
dscharobahn bekommen und etwa 900 km Zentralbahn, Siid-
westafrika 366 km nach Keetmanshop, 180 nach Kalkfontein,
530 km Nordsiidbahn, Kamerun nur 250 km. Dal trotz dieser
Vernachldssigung Kamerun seinen Handel bis auf nahezu 50 Mil-
lionen Mark gesteigert hat, ist ein Beweis fiir die grole Ent-
wicklungstdhigkeit des Gebiets. Auch sind in Edea, Jaunde,
Abong Mbang Ansédtze zur Entwicklung einer gréBeren Euro-
paersiedlung im Innern vorhanden; was fehlt, das ist die ener-
gische Pflege des Verkehrs. Sie ist unterblieben unter, wie es
scheint, dem Einfluf} einer gewissen Selbsttiuschung der in Be-
tracht kommenden Faktoren und einer zu grofen bureaukra-
tischen Angstlichkeit. Gewill besitzt Kamerun groBe natiirliche
Schitze. Da ist der Kautschukreichtum, das massenhafte Vor-
kommen der Olpalme; der Norden ist stark bevélkert und sicher
fiir eine grofle Baumwollkultur geeignet; so hat man wohl bis-
her gemeint, daf} es ziemlich gleichgiiltig wére, was in Kamerun
geschieht; die Kolonie werde sich schon entwickeln. Und so
hat man von allen méglichen Schiffahrispldnen getraumt, wollte
auf dem Sanaga fahren, dem Lagone und Schari, dem Benué,
Mao Kebi; die drgsten Wasserfanatiker sehen iiberall da noch
Schiffahrtswege, wo man noch ein flachgehendes Kanu iiber
den Sand schleifen kann. Wer gewdhnt ist, sich unterhalb der
Grenze zu halten, an der die Phantasie das praktische Denken
ablost, der sieht mit kritischem Blick schon auf die neuerdings
wieder stark in den Vordergrund geriickte Njong- und Dume-
Schiffahrt; was aber die anderen Schiffahrtspline betrifft, so

Zimmermann, Eine vernachlissigte Kolonie. 3
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8 L. Das Ergebnis achtundzwanzigjdhriger Arbeit.

halte ich es mit dem tiichtigen, leider zu frith verstorbenen
Dominik, der ein Mann mit praktischem Blick war: ,,Gott be-
schiitze die Kolonie vor ihren Freunden,” sagte er im Hinblick
auf die Mao Kebi- und Benué-Schiffahrt, ,mit ihren Feinden
wird sie schon selber fertig.”

Abgesehen von diesen Schiffahrtsplinen, die bereits eine
gewisse Angst vor den Kosten eines Bahnbaues verraten, hat
man in Kamerun, um ja nicht etwas Falsches zu machen, stu-
diert und studiert und ist zu keinem frischen Entschlusse ge-
kommen. Dabei war der Ausgangspunkt Duala gegeben, und
ist es in einem so groBen Gebiet vollig gleichgiiltig, ob eine
in Angriff genommene Bahnlinie die oder jene Richtung ein-
schlagt. Hauptsache bleibt, daB8 schnell und billig gebaut und
erschlossen wird.

Wie stellt sich nun das Resultat achtundzwanzigjéhriger
Kulturarbeit in Kamerun dem vorurteilslosen Beschauer dar?

Mangelhafte Kiistenstddte, der Haupthafen schlecht ausge-
baut; der Hafenort selber, an anderen Pldtzen gemessen, recht
bescheiden und nicht einmal saniert; das Gouvernement in
schwer zuginglicher Berghohe; kein irgendwie bedeutenderer
Europierplatz im Innern, nur Ansétze; ein Wegenetz, das noch
manches zu wiinschen iibrig 148t; 250 km Bahn fiir die jetzt
750 000 gkm groBe Kolonie. Ostafrika hat dagegen 1350 bis
1400 km fertige Bahn und noch 200 bis 250 km im Bau, Siidwest
verfiigt iiber mehr als 2100 km fertiger Eisenbahnen. Selbst
das kleine, nur etwas iiber 87 000 gkm groflie Togo hat mit einer
Gesamtstrecke von 340 km mehr 6ffentliche Eisenbahnwege,
als das fast neunmal so groBle Grof3-Kamerun.

II. Die wirtschafilichen Folgen der Verzogerung des
Bahnbaues.

Is am 13. Mirz 1908 die Regierung dem Reichstage den Bau
der Bahn zum Njong vorschlug (Reichstagsdrucksache

Nr. 769, 12. Legislatur-Periode, I. Session 1907/08), wurde nach
der beigegebenen Denkschrift mit der Fertigstellung der 360 km
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langen Strecke bis Widimenge im Jahre 1913 gerechnet; 1911
schon sollten die ersten 150 km in Betrieb sein.

Es wurde folgende Ertragsberechnung aufgemacht:

,Unter der Annahme, dal} die gesamte Bahn in ihrer Lange
von 360 km in 5 Jahren Bauzeit hergestellt ist, wiirde sie zum
ersten Male im Jahre 1913 in voller Ausdehnung im Betriebe
stehen. Der Bahn werden im Jahre 1911 12 000 t und bei einer
Steigerung von jahrlich 2000 t im Jahre 1913 16 000 t Giiter
zur Beforderung zufallen, Diese Giiter werden zu etwa zwei
Dritteln iiber die ganze Bahn zu beférdern sein. Dann ergibt
sich fiir das Jahr 1913 eine Verkehrsleistung von 16 000 X 25 X
360 — 3,84 Millionen Tonnenkilometer. Legt man den Durch-
schnittssatz von nur 3 Plennig fiir 1 km und 100 kg zugrunde,
so erhialt man eine Verkehrseinnahme von 3,84 Millionen mal
BRME - — e e e 115D 000 M,
Dazu kommen 1000 t Gummi und Elfenbein
zum Satze von 0,75 Mk. fiir 1 tkm und 3000 t
Einfuhrgiiter zum Satze von 0,4 Mk, fiir 1 tkm,
die iiber die ganze Bahn gehen. Das ergibt eine
Verkehrseinnahme von
a) 1000 X 360 < 0,75 Mk, = [ R W1 270 000 Mk.,
b) 3000 x 360 X 0,4 Mk, : IR P i 432 000 Mk,

Personenverkehr,

Rechnet man nach den Vorgingen der
Togo-Inlandbahn, die bereits im ersten Be-
triebsjahr eine Einnahme von mehr als
700 Mark fiir das Kilometer erzielte, 700 Mark,

soterhalt'man: 70040360 = 5 15,0 SN0S R 052:000 ( Mis:
Das ergibt eine Verkehrseinnahme von zu-
SRMTIEH I Aee bt s e Sl e e e 206 000:M k2

Man rechnete mit Betriebsausgaben von 45 Prozent der
Einnahmen, also 947 700 Mark, mit Riicklagen in den Er-
neuerungsfonds (550 M. pro km) im ganzen 198 000 Mark, und
als Resultat verkiindete die Denkschrift: ,Hiernach steht also
bereits im ersten Betriebsjahre fast eine Million Mark fiir den
Zinsen- und Tilgungsdienst aus dem Betriebsertrignisse zur

30
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Verfiigung.," Weiter rechnete man mit rund 150 000 Mark Er-
sparnissen an Frachtkosten fiir den Regierungsbedart.

Diese Ertrignisse entfallen infolge der Verziogerung des
Bahnbaues jetzt bis mindestens 1916. Man fiithre nicht etwa
die von 1914 ab sich ergebenden Teilertrégnisse ins Feld. Bei
programmgemiBer Herstellung der Bahn hédtten sich auch schon
von 1911 ab Teilertrdge ergeben.

Die Bauverzogerung ist entstanden, weil

1, die Baufirma den Auftrag auf Fertigstellung der Strecke
Duala—Edea erst im Marz 1909 erhalten hat;

2. das Gouvernement, statt der Firma, damit sie versdaumte
Zeit wieder einholen konnte, eine griflere Strecke in Ar-
beit zu geben, den ersten Auftrag auf Duala—Edea be-
schrinkte und von dem Ausfall dieses Baues den Bauver-
trag abhingig machte, der fiir die Strecke Duala—Bidjoka
erst 1912 geschlossen wurde;

3. die Baufirma erst Bahnhof und Hafen Duala ausgestattet
sehen wollte;

4, das Gouvernement noch bis in das Jahr 1912 hinein, an-
statt auf energischen Bau zu dréngen, andere Linienfiihrun-
gen als die bereits mehrmals festgelegten gewiinscht und
wiederholt neue kostspielige Untersuchungen nétig ge-
macht hat;

5. die Verhiltnisse in der Tat aufBlergewohnlich schwierig
lagen.

Gewill hdtte trotz alledem die Baufirma den Bau der Linie
Duala—Edea von Duala und Edea her gleichzeitig in Angriff
nehmen kénnen; man kann aber begreifen, dal die Energdie ge-
lahmt wird, wenn der Bauherr, in diesem Falle das Gouverne-
ment, eine grofle Unentschlossenheit zeigt.

Wer die Geschichte afrikanischer Bahnbauten einiger-
maBen kennt, wird zugeben miissen, daBl bei energischer Inan-
griffnahme des Baues der Bahn zum Njong im Herbst 1908 die
Eréffnung im Juli 1913 hétte moglich sein miissen, und das um
so mehr, als man nicht 360 km, sondern nur etwa 287 km baut.
Auf die Fiihrung der Bahn nach Widimenge hat man verzichtet,

Da der Bau unter der Vielregiererei von Buéa her und der
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daraus entsprungenen Liéssigkeit stark beeintrichtigt worden
ist, ist es erklérlich, dal man jetzt erst 90 km fertiggestellt hat
(bis Edea). Weiter sind die Erdarbeiten bis Kilometer 120 im
Gange, und wenn man sich jetzt allerseits zu kraftvoller Ener-
gie aufrafft, ist es vielleicht m&glich, am 1. Oktober 1913 wenig-
stens den Betrieb bis Kilometer 150 zu eréffnen und Mitte 1915
bei Kilometer 287 am Njong zu sein. Freilich sind zwei Jahre
verloren, und man kann nach der Rechnung, die 1908 aufge-
macht wurde, wenn man eine jahrliche Steigerung des Betriebs-
tiberschusses von 10 Prozent einsetzt, schon einen Ausfall von
21/, Millionen Mark annehmen.

Weiter hat die Bauverzogerung die ErschlieBung des frucht-
baren und gut bevolkerten Bakokolandes und seine wirtschait-
liche Entwicklung um mindestens volle zwei Jahre zuriickge-
halten. Die Ausbeutung der machtigen Olpalmenwaldungen im
Bezirk Edea konnte im vollen Gange sein, und wenn irgend-
wo Eingeborenenkulturen (namentlich Kakao) gute Aussichten
haben, so bei den Bakokos und ihren Nachbarn. Der Frage
des stirkeren Anbaues von Kakao in Kamerun hat Verfasser
besondere Aufmerksamkeit zugewandt; es wird darauf noch
ausfiihrlich zuriickzukommen sein.

Dafl durch die Verzégerung der Bau der Bahnlinie wesent-
lich verteuert worden ist, wird wohl nicht weitere Uberraschung
erregen. Im Etat fiir 1913 sind fiir den Bahnbau zwar nur
1 840 000 Mark angefordert gegen 7 200 000 Mark im Etat 1912;
aber die Bewilligungen fiir die Bahn zum Njong erreichen da-
mit die Héhe von etwa 31,5 Millionen Mark, und bis Ende des
Etatsjahres 1913 werden schwerlich mehr als 180 km Bahn be-
triebsfertig sein. Es kann heute schon gesagt wer-
den,dall diefiirden Baubis Widimenge (360 km)
vorgesehenen 44 Millionen Mark knapp fiir
die 287 km ausreichen werden, die bis zum
Njongjetztnurgebaut werden sollen. Jedenfalls
wird die Strecke zum Njong eine der teuersten Kolonialbahnen.
Selbst der Bau der ganz auflerordentlich schwierigen Linie Ma-
tadi—Leopoldville hat nur etwa 100000 Mark pro km gekostet
(allerdings 75 cm-Spur); die ersten 205 km der Lobitobahn
haben 69 000 Mark etwa pro Kilometer beansprucht. Dagegen
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wird die Bahn zum Njong gut 150000 Mark pro Kilometer
kosten, Es waren sicher groBe Schwierigkeiten zu iiberwin-
den und neue kommen noch; um eine ganze Anzahl von Mil-
lionen ist der Bahnbau aber durch die Bauverzbgerung und die
wiederholten und im Grunde unndtigen Trassen-Aufnahmen
verteuert worden, durch eine Arbeiterfiirsorge, wie sie umfas-
sender kaum gedacht werden kann. Wie schneller, flotter Bau
verbilligt, zeigen die grofen Ersparnisse beim Bau der Bahn
Morogoro—Tabora, und auch die Firma Lenz hat in Togo und
Usambara bewiesen, dal sie billig bauen kann.

FEine neue schwere Belastung erwichst dem Kameruner
Schutzgebiet durch die Transporte fiir Neukamerun, die bis zur
Fertigstellung unserer Bahn zum Njong zum groBen Teil iiber
den Kongoweg gehen miissen. Auf mehrere Jahre sind wir
cinem fremden Verkehrswege tributpflichtig; grofe Summen
gehen der Entwicklung der Kolonie verloren: diese Summen
muB die Kolonie aber aufbringen und an fremde Unternehmun-
gen abliefern,

DafB eine spitere Fertigstellung der Bahn die Hinterlinder
am Njong und Dume in ihrer wirtschaftlichen Entwicklung und
der Entwicklung ihrer Steuerkraft um die Zeit der verspiteten
Er6finung zuriickdriickt, ist wohl selbstverstindlich, Weiter
liegt jetzt die Gefahr vor, daB die weitere wirtschaitliche Er-
schlieBung der bereits gut verwaltet gewesenen Lénder am
Sangha und Mambere iiber den Kongoweg erfolgt und durch
Gewdhnung des Handels an diese Route einem deutschen Ver-
kehrswege ein wertvolles Hinterland verloren geht.

Wir haben angesichts dieser bereits entstandenen groflen
Schidigungen und der zu erwartenden griferen, wenn der
Bahnbau jetzt nicht mit aller Energie geférdert wird, alle Ur-
sache, die Anspannung aller Krédfte zu wiin-
schen, und keinen andern Zweck verfolgen diese Zeilen, als
den, auf die Notwendigkeit schnellen Ausbaues der Bahn zum
Njong aufmerksam zu machen und die ihrer Weiterfiihrung,
allen fiir die Entscheidung in Betracht kommenden Stellen die
Folgen weiterer Versiumnisse fiir die Kolonie und ihre Finan-
zen eindringlich klar zu machen. Was versdumt ist, ist ver-
siaumt; langes Reden dariiber hat keinen Zweck; Versdumtes
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einholen kann nur die frische, bedachte Tat, und deren wartet
die Kolonie.

Leugnen 148t sich nicht, daB der Bahnbau zum Njong auBer-
ordentlich teuer zu stehen kommt; allerdings hat man dieselben
Bedingungen gestellt. wie fiir den Bau der ostafrikanischen
Zentralbahn, Das Gewicht des Oberbaues soll 132 betragen,
der Schienen 27,8, der zulidssige Raddruck 5 t. Fiir die Manen-
guba-Eisenbahn sind die entsprechenden Ziffern 81,8, 20,0 und
3,5. Die groBte Steigung auf der Bahn zum Njong darf nur eins
zu fiinfzig sein, der kleinste Radius 200 (im Notfall 150 zu-
lissig). DaB bei wesentlich denselben Bedingungen die Strecke
Morogoro—Tabora etwa 90000 Mark pro Kilometer gekostet
hat, wihrend auf der Bahn zum Njong das Kilometer auf der
150 km langen Strecke Duala—DBidjoka auf 158 000 Mark zu
stehen kommt, liegt zum Teil an den wesentlich ungiinstigeren
Verhiltnissen, unter denen in Kamerun gebaut werden muB3. Es
fehlt an der ostafrikanischen 5 bis 7 Monate widhrenden ge-
schlossenen Trockenzeit; 9 bis 10 Monate hat Kamerun mehr
oder weniger Regen. Ferner hat Kamerun nicht das ostafri-
kanische Arbeitermaterial. Die Leute, gewdhnt, nur das Fillen
der Biume zu besorgen und die Feldarbeit den Frauen zu iiber-
lassen, gingen nur schwer an die Erdarbeiten heran; ferner
kamen sie oft nach 14tigigem und l&ingerem Marsch entkriftet
zur Arbeitsstitte und muBten herausgefiittert werden, bevor sie
leistungsfihig waren. Die ungewohnte Reisnahrung brachte
Dysenterie; es muBten Planten und Palmél gegeben werden, die
mit groBen Kosten bezogen wurden, bevor die Baufirma und
das Gouvernement Plantenfarmen anlegten. Erst am 25. Mai
1911 konnte die Nordbahn bis Nkongsamba eréffnet werden; in-
folge des gleichzeitigen Baues zweier Bahnen an der Kiiste
hatten beide nicht geniigend Arbeiter. Die Bekdmpfung der
Krankheiten kostete viel Geld; fiir die sanitiren Einrichtungen
auf der 150 km langen Strecke bis Bidjoka sind bereits
700 000 Mark angefordert, und auch das reicht noch nicht. Das
Freimachen der Linie von Wald hat pro Kilometer 2500 Mark
erfordert; die Erdbewegung ist auf einzelnen Strecken unge-
heuer und im ganzen dreimal so groBl wie auf den ostafrikani-
schen Bahnen, Die Erndhrung des Arbeiters kostet jetzt 40 Pfen-
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nige pro Tag; die Arbeiter erhalten bis zu 30 Mark Lohn im
Monat. Jetzt hat das Gouvernement gestattet, dafi die Leute
ihre Frauen mitbringen diirfen; sie miissen auch erndhrt wer-
den. Wenn infolge dieser Arbeiterfiirsorge auch erreicht ist,
daB viele Leute schon freiwillig zum Bahnbau kommen (Lenz
hatbis 3000 freie Arbeiter), so wird dadurch doch der
Bau sehr stark verteuert, und unter 125000 bis 130 000 Mark
pro Kilometer wird man im Kameruner Waldgebiet nicht aus-
kommen., Was dariiber hinaus ausgegeben ist, diirfte aber Ver-
teuerung sein, die infolge der Bauverzégerung, der vielen, in-
folge sich kreuzender Wiinsche der Gouverneure notwendig
gewordenen Geldndeaufnahmen eingetreten ist.

Dann ist die MutmaBung wohl auch gerechtfertigt, da man
sich nicht beeilt hat, vor 1915 an den Njong zu kommen, weil
Staatssekretir Dernburg seinerzeit die Verpflichtung eingegan-
gen ist, vor 1915 keine neuen Eisenbahnforderungen fiir die Ko-
lonieen zu bringen. Diese Verpflichtung dem Reichsschatzamt
gegeniiber ist aus der damaligen Situation erklérlich; heute ist
aber infolge der VergréBerung Kameruns eine wesentlich an-
dere Lage geschaffen. Wir sind vor grofle, neue Aufgaben ge-
stellt, denen wir gerecht werden miissen. Der letzte Atemzug
mull an die Bahn zum Njong gesetzt werden, und dann sofort
weiter,

IIl. Hafen- und Wegebau.

A\-.lch auf dem Gebiete des Hafenbaues hat es leider an der
notigen EntschluBkraft gar sehr gefehlt. Die Untersuchung
der Hafenverhiltnisse von Duala geht bis in die 90er Jahre
des vorigen Jahrhunderts zuriick. Es ist eine groBle Menge
Papier vollgeschrieben worden, aber Entscheidendes soll erst
in nichster Zeit geschehen. Wie verlautet, hat das Kolonial-
amt sich mit einer Firma auf Lieferung eines groBen Baggers in
Verbindung gesetzt; hoffentlich tritt er bald in Tatigkeit. Ge-
redet ist iiber den Hafenbau genug worden; jetzt mull man Taten
sehen lassen. Duala wird, wenn die Mittellandbahn erst einmal
dem Njong sich nihert, hoffentlich in zwei Jahren, eine




ITI. Hafen- und Wegebau. 15

Giiterbewegung von iiber 70000 t haben (50600 t ohne
Eisenbahnmaterial 1911 gegen 26900 t in 1907), und sie
wird schnell wachsen. Es ist ein kleines, 30000 t Ol-
palmenprodukte aus dem Edea- und Jaundebezirk herauszu-
ziehen; in zehn Jahren kann man, wenn die Anlage von Ein-
geborenenkulturen begiinstigt wird, auf 6000 t Eingeborenen-
kakao und mehr rechnen. Dann die Gummitransporte, die
Einfuhr, die von Jahrzu Jahr steigen muBl. Sollen diese
Giitermengen in der bisherigen Weise aus- und eingeschifft wer-
den? Jetzt liegen die Schifie an 2145 km von den Landungs-
briicken entfernt im Strom; sie arbeiten mit Leichtern, die
durch die Schlepper an die Briicken geholt werden. Der Be-
trieb ist so zeitraubend, dall die Woermannlinie ihren Schiffen
in Duala eine Liegezeit von 5 bis 6 Tagen gewdhren mufl., Das
ist auf die Dauer unhaltbar; es ist dringend notwendig, da B3
ohne Verzug die Hafenfrage in Duala gelbst
wird, Man hat schon einen Bagger aus Siidwestafrika heran-
geholt, der aber fiir den Wuri nicht brauchbar ist. Ein groBer
Bagger ist notig, der dauernd in Duala stationiert bleiben muB.
Die Stadt liegt 27 km von der Miindung des Flusses landein-
wiarts; es wird, wenn ein grofler Verkehr einsetzt, nicht nur
das Durchstoflen der Barre nétig sein; auch zwischen Hafen und
FluBmiindung wird der Bagger genug Arbeit haben. Die Fahr-
rinne ist ja im allgemeinen bis zur Barre hin tief genug, aber
an manchen Stellen ist sie schmal und fiir 6000 Tonnen-Schiffe
gerade noch ausreichend. Verbesserungen sind also durchaus
angebracht. Am Bahnkopf der Mittellandbahn wird eine ge-
niigend lange Kaimauer mit Dampfkrianen oder elektrisch be-
triebenen Kridnen zu bauen sein; wie die Dinge heute liegen,
wird die Eisenbahn zum Njong, die natiirlich ihre Fortsetzung
finden mul}, wohl dauernd die Hauptverkehrsader von Kamerun
bleiben, und vielleicht drdngt einmal die Entwicklung dahin,
dall die Bahn zum Njong in der Héhe von Jaunde oder an an-
derer Stelle zwei Zweige entsendet, einen durch den Siiden
nach Nola am Sangha, den andern hinauf nach Ngaumdere, Lere,
Kusseri.

Man darf nicht iibersehen, dal die heutige Nordbahn von
Bonaberi ausgeht, von einem Vorort, wenn man so sagen will,

Zimmermann, Eine vernachlissigte Kolonie. 4




e ]

e e P s

16 [1I, Hafen- und Wegebau.

der durch eine iiber 1500 m breite Wasserfliche vom Hauptort
Duala getrennt ist. Bekommt diese Nordbahn eine Verldn-
gerung bis zum Tschad, wie manche Kamerunkenner das wiin-
schen, dann miissen wir im Hafen Duala doppelte Kaianlagen
mit allen méglichen Ladevorrichtungen schaffen. Ferner
miissen die Firmen doppelte Einrichtungen treffen. Das ware
sehr unpraktisch, Der Verkehr muB in Duala méglichst kon-
zentriert werden, damit mit geringer Kraftentfaltung das
Héchstmégliche erzielt wird., Jedenfalls wire es ganz unprak-
tisch, von Bonaberi aus eine 1000 km lange Linie durch die
Kolonie zu fithren, von Duala aus eine zweite grole Verkehrs-
ader und damit das ohnehin schon an zu groBer rdumlicher Aus-
dehnung leidende Duala in zwei Hauptgeschaftsteile zu zer-
reiBen. Noch unpraktischer wére freilich ein beschleunigter
Ausbau der Nordbahn und eine Vernachlédssigung aller iibrigen
Pline; dann wiére mit einem Schlage Bonaberi die Hauptsache
geworden. Die ganze bisherige Entwicklung, die giinstigere und
vor allem gesiindere Lage verweisen uns aber auf Duala; von
ihm miissen die groBen Verkehrsadern ausgehen, die die Kolonie
durchschneiden, Am Endpunkt der Kamerun-Siid- und Mittel-
landbahn miissen die groBen Landungs- und Léschanlagen ent-
stehen, deren der Haupthafen der Kolonie bedarf. Einen Zweifel
kann es jetzt iiberhaupt nicht mehr geben; also soll man ener-
gisch an die Arbeit.

Im Wegebau ist ohne Zweifel in den letzten Jahren viel
geschehen. Dafiir sind vom Reichstage angefordert worden:
1905 und 1906 je 150 000 Mark, 1907 und 1908 je 300 000 Mark,
1909 die Summe von 580000 Mark, In den beiden nichsten
Jahren betrugen die Anforderungen 200 000 und 500 000 Mark;
in dem Etat fiir 1912 waren 450 000 Mark fiir Wegebau einge-
stellt.

In der dem Etat fiir 1907 beigegebenen Denkschrift war
ein groBes Bauprogramm aufgestellt worden, und man hatte
die Absicht, das Wegenetz fiir Kraftwagen von 6 t Gewicht
auszubauen; davon ging man 1909 wieder ab, weil, wie in einer
neuen Denkschrift gesagt wurde, im Kongo und in Siid-Nigerien
mit dem Kraftwagenverkehr keine nachweislichen Erfolge er-
zielt worden waren. Das Entscheidende fiir diesen Entschluf}
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war aber wohl der Gedanke einer Siidbahn von Kribi aus, der
damals ernstlich erwogen wurde. Denn es waren hauptsédchlich
die Wege von Kribi ins Innere, die fiir Automobilverkehr ein-
gerichtet werden sollten, ndmlich die Wege Kribi—Lolodorf—
Olama—Jaunde und Kribi—Lolodorf—Ebolowa. Im Jahre 1909
kam der Entschluf, diese Wege gleich den anderen als Karren-
wege auszubauen fiir den Verkehr leichter Karren und Wagen
von Menschen und Zugtieren bewegt; dabei ist es aber nicht
lange geblieben. Dal} eine Bahn von Kribi aus auf eine Reihe
von Jahren nicht mehr in Betracht kommt, ist so gut wie sicher;
selbst die Freunde einer Siidbahn miissen heute einsehen, dal3
das Notwendigste jetzt ist, schneller Weiterbau der Bahn Duala
—Njong mit allen verfiigharen Kraften. Was der Widerstreit
der Interessen in Kamerun — auch die Interessenten tragen mit
Schuld an den Versdumnissen beim Ausbau der Verkehrswege,
und das Gouvernement hat nicht verstanden, sie kraftvoll nach
einem Ziele hin zu vereinen — fiir Schaden gestiftet hat, liegt
ja auf der Hand und ist vorstehend ausgefiihrt worden; weitere
Streitigkeiten verzigern den Bau der dringend notwendigen
grolen Bahn bis zum Sangha und férdern nic h t die Interessen
der Siidkiiste. Die Siidkiiste wird am besten die Agitation fiir
den Bau einer Bahn von Kribi oder Batanga aus fiir einige Jahre
einstellen; um so energischer wird sie fiir den Ausbau eines
cuten Wegenetzes im Hinterlande von Kribi eintreten und wird
man sie darin unterstiitzen konnen, und mit Recht wird
bei der grolen Bedeutung Kribis fiir den Ka-
meruner Handel der Bau von Automobil-
strallen gefordert. Als fahrbar fiir Lastautos mit 2 bis
3 t Nutzlast wurden dem Verfasser von Herren in Kamerun
die folgenden Strecken angegeben: Kribi—Longji mit 22 km und
Kribi—Bipindi, etwa 60 km des Weges Kribi—Lolodorf—
Jaunde. Auf diesen beiden Strecken, von zusammen 82 km
Linge, sind massive Zementbriicken gebaut. Weitere 227 km
des Kribi—Jaunde-Weges von Bipindi bis Jaunde sind nur mit
leichten Personenautos befahrbar. Um fiir Lastautos mit 2 bis
3 Tons Nutzlast brauchbar zu sein, miissen die Straflen iiberall
massive Zementbriicken haben.

Weit wichtiger als der Weg Kribi—Jaunde, der so lange

4
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von hohem Wert ist, bis die Eisenbahn den Njong erreicht hat,
und der spiterhin fiir den Fall zu unterhalten wire, dafl die
Fisenbahnbriicken iiber Sanaga und Dibamba einmal unter-
brochen sind, erscheint der eilige Ausbau einer Automobil-
straBe Kribi—Ebolowa—Akoafim, um von Ebolowa und Akoa-
fim ins neue Siidstiick vorstoBen zu kénnen. Nach Ebolowa zu
ist man von der KribistraBe aus bereits vorgegangen; man hat
Lolodorf mit Ebolowa verbunden. Diese Strecke soll jetzt im
groBen und ganzen fertiggestellt und mit leichten Lastautomo-
bilen befahrbar sein. Die Linge der Strafie betrigt etwa 69 km;
pro Kilometer sind etwa 3500 Mark ausgegeben worden. Ob
die StrafBe damit den Verkehrsanforderungen geniigt, mul} erst
abgewartet werden. Aber wenn der Automobilweg selbst
6000 Mark Kosten pro Kilometer verursachen sollte, muf}
nach Akoafim gebaut werden. Von Ebolowa sind es bis zu
diesem Platze etwa 220 km; der Ausbau einer geniigenden
AutomobilstraBe wiirde also 220 X 6000 = 1320000 Mark im
héchsten Falle kosten. Diese Summe muBl da sein, hat doch
Kribi im Jahre 1911 an Zolleinnahmen 2 293 000 Mark gebracht.
Und die StraBe muB schnell gebaut werden, damit Trager
frei werden. Man wird die Leute dringend im neuen Siidstiick
und beim Bahnbau brauchen kénnen.

Die Unentschlossenheit im Kameruner Gouvernement, das
bald fiir eine Siidbahn von Kribi aus, bald dagegen war, die Ver-
zbgerung des Baues der Bahn zum Njong, die den Interessenten
der Siidbahn neue Hoffnungen machte, das hat auch zur Ver-
zégerung des kraftvollen Ausbaues eines ausreichenden Wege-
netzes im Hinterlande von Kribi beigetragen, und es ist hochste
Zeit, auch dies nachzuholen.

Mit den Neuerwerbungen hat ein neuer Abschnitt in der
Entwicklung des Kameruner Schutzgebiets begonnen; dringlich
tritt die Notwendigkeit an uns heran:

1. die Hafenfrage in Duala im grofien Stile zu lésen;

2. den Bahnbau energisch vorwirts zu treiben;

3. im Hinterlande von Kribi ein leistungsfihiges Automo-

bilstraBennetz zu schaffen.

Die Zeit der Lissigkeit muB voriiber sein; alle Kréifte sind

anzuspannen,
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IV. EiniluB der VergroBerung Kameruns aul Wirtschait
und Verkehr.

ie ,Compagnie Forestiere-Sangha-Oubangui’’ hat zwei ihrer

Beamten veranlaBt, Kamerun von Duala nach Nola zu
durchreisen und zum Bericht iiber die Verkehrsverhiltnisse auf-
gefordert. Einer der dltesten Direktoren der Gesellschaft, Herr
Jacquy, ist am 26, Oktober von Boulogne abgereist; Herr Alli-
baud ist am 26. November gefolgt. Dem Bahnbau zum Njong
bringt die Gesellschaft grofies Interesse entgegen, und sie will
priifen, ob es moglich ist, mit Hilfe der Bahn und der einzu-
richtenden Njong—Dume—Kadei-Schiffahrt schon jetzt oder
von 1916 ab ihre Transporte iiber Duala zu leiten.

Der Verfasser hat bei der Zweigniederlassung der Gesell-
schaft in Berlin angefragt, mit welchen Transporten die Ge-
sellschaft fiir 1916 rechnet; darauf ist die Auskunft geworden:
»Wir sehen voraus, dal unsere Produktion sich dann auf
800 t Kautschuk und 20 t Elfenbein belaufen wird." Als
Importe fiir 1916 werden angegeben: 800 t diverse Artikel
(Stotfe, Eisen- und Kurzwaren, Werkzeuge, Lebensmittel),
400 t Maschinen zur Koagulation und Bereitung des Kautschuks,
1000 t Lebensmittel fiir die eingeborenen Arbeiter der Gesell-
schaft von der Kiiste und aus verschiedenen Gegenden Ka-
meruns, Verpflegung und GenuBmittel fiir die weiBen Ange-
stellten, Zelte, Ausriistungen.

Da die Sangha - Forestiére im Jahre 1911 bereits 660 t
Kautschuk produziert hat, davon gut 530 t auf dem jetzt
deutsch gewordenen Gebiet, ist eine Steigerung auf 800 t
bis zum Jahre 1916 als sicher anzunehmen; die Schitzung ist
nach den Beobachtungen, die Verfasser an Ort und Stelle ge-
macht hat, als miBig zu bezeichnen. Was den Import betrifft,
so diirfte, wenn die Forestiére nicht gerade Reis, Zucker und
GenuBmittel fiir ihre Arbeiter einfithren will (nach den An-
gaben, die der Prasident Nogués dem Verfasser machte, scheint
das aber beabsichtigt zu sein), die Annahme von 1000 t in
Position 3 zu hoch gegriffen sein; aber die Gesellschaft plant
ja, um sich einen grofen Stamm freiwilliger Arbeiter zu sichern,
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ihren Schwarzen eine Menge Annehmlichkeiten zu verschaffen,
die dem Leben im feuchten Gummi-Urwalde einen Teil seiner
unangenehmen Seiten nehmen sollen.

Es ist wohl nicht bekannt genug, daB die Sangha-Forestiére
neue Abmachungen mit der franzésischen Regierung getroffen
hat, denen zufolge sie am 20. Juni 1920 dasjenige Land zum
Eigentum erhilt, daB sie bis dahin bebaut und planmégig in Be-
arbeitung genommen hat. Weiter bleibt ihr von ihrer Gesamt-
konzession dann nur noch der zehnfache Umfang des bebauten
und planmiBig bearbeiteten Gebiets. Darin kann sie bis zum
20. Juni 1930 weiteres Eigentum durch Bebauung und Bearbei-
tung erwerben, die iibrigen Teile fallen dann an den Staat zu-
riick.

Diesen Abmachungen entsprechend bemiiht sich die
Sangha-Forestiére, die an Kautschukpflanzen reichsten Gebiete
bis 1920 ausfindig zu machen und darin eine geregelte Forstwirt-
schaft einzufithren. Es werden groBle Erschliefungswege in
den Urwald gefiihrt, Schneisen durchgeschlagen; bei Toro und
Berberati fand der Verfasser im Juni und Juli 1912 diese Ar-
beiten in bestem Gange. In den so erschlossenen Waldkom-
plexen sollen feste und trockene Hauser fiir die Arbeiter ge-
baut werden; man will gute Nahrung heranfiihren, einen Fleisch-
import vom Tschadsee her in die Wege leiten, an den Abenden
durch Phonographen und Projektionsapparate fiir Unterhaltung
sorgen: kurz, man will das Leben in diesen festen Waldlagern so
angenehm wie mdglich machen. Zweifellos sind dies alles keine
leeren Versprechungen, Die Forestiére-Sangha-Oubangui sieht
ein, daB sie unter deutscher Herrschaft sich auf die Arbeit der
Dérfer, die ihr heute in ihrem Gebiet Kautschuk gewinnen, um
Geld fiir die Steuerzahlung zu erwerben, nicht lange wird verlas-
sen kénnen. Nach der Besetzung durch Deutsche werden den
Eingeborenen eine Menge neuer Einnahmequellen eréfinet, durch
Triagerdienst, Arbeit fiir die Stationen, den Haussah-Handel,
und so wird die Gesellschaft, will sie weiter gute Resultate er-
zielen, einen grofen Stamm eigener Arbeiter sich heranziehen
miissen und die Leute im eigenen Interesse gut behandeln.

DieForesti¢re-Sangha-Oubangui meint nun, daBl der deutsche
Weg nach Duala auf die Dauer nur dann profitabel fiir sie
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sein wiirde, wenn die Bahn am Njong nicht stehen bleibt, son-
dern unverziiglich weitergefiihrt wird. Einer Bahn Duala—Nola,
die 1921 oder 1922 den Mambere oder Sangha erreicht, glaubt
die Gesellschait dann an Transporten zur Verfiigung stellen zu
konnen: an Exportartikeln 1500 t Kautschuk, 20 t Elfen-
bein, 10000 t Olprodukte und Holzer (verschiedene Arten),
deren Ausbeutung durch Fertigstellung der Eisenbahn ermog-
licht sein wird, ferner 3000 t Importe wie Stoffe, Eisen- und
Kurzwaren, Werkzeuge, Maschinen zur Kautschuk- und Olge-
winnung, Holzbearbeitung, Lebens- und GenuBmittel fiir die
Arbeiter, Zelte, Zement, Konstruktionsteile.

Die Angabe, da 10 000 t Olprodukte und Hélzer 1922 zur
Ausfuhr fertig sein sollen, wird manchem Zweifel begegnen; die
Direktion der Gesellschaft weist aber darauf hin, dal} sie dem-
nachst schon eine botanische Kommission in ihr Ge-
biet zum Studium der vorhandenen Nutzpflanzen entsenden
will, sie also die ernste Absicht hat, auBBer Kautschuk auch die
andern Schitze ihres Urwaldbesiizes auszubeuten. Wenn man
daran denkt, dall aus Tabora noch Erdniisse auf den Weltmarkt
gebracht werden, Sesam, Ole aller Art, kann man es nicht als
unmoglich bezeichnen, Olprodukte aus Nola zu verschicken, Die
Strecke Daressalam—Tabora ist 862 km lang, und die Schitfahrt
hat die Suezkanalgebiihren zu tragen; von Nola bis Duala sind
830 bis 850 km, und an der Westkiiste Afrikas gibts keinen
Suezkanal. Etwas kritischer muBB man schon der Holzausfuhr
gegeniiberstehen; aber die Compagnie Forestiére versichert,
daB sie nur an prédparierte Edelhélzer denkt, die einen guten
Preis auf dem Weltmarkt erzielen.

Was aber die von ihr auf 3000 t im Jahre 1922 berech-
nete Einfuhr betrifft, so ist sie viel zu niedrig gegriffen, wenn
die Gesellschaft nur einen Teil ihrer groBen Plane zur Ausfiih-
rung bringt., Man mag zu ihr stehen, wie man wolle, das Zeug-
nis kann man ihr nicht versagen (sie hat dem deutschen Gou-
vernement jahrlich 100000 Franken fiir die Anstellung von
Arzten zur Verfiigung gestellt), daf} sie in groBlem Stile an ihre
Arbeit herangeht.

Allein die Entschliisse der Compagnie Forestiére-Sangha-
Oubangui zeigen, daB mit dem Hinzutritt der Neuerwerbungen
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ein neuer Entwicklungsabschnitt fiir unser Kameruner Schutz-
gebiet begonnen hat. Eine einzige — allerdings sehr grofle —
Gesellschaft will einer Bahn, die in zehn Jahren den Mambere
oder Sangha erreicht, 14000 bis 15000 t Transporte zur
Verfiigung stellen; daran darf niemand achtlos voriibergehen.
Denn zu dieser Giiterbewegung kommt noch die fiirs Gouverne-
ment, fiir die Schutztruppe; auch die Altkameruner Handels-
firmen werden nach 1920 in den Bezirken Nola, Carnot, Mbimu
energisch die Arbeit aufnehmen. Dazu kommen die Transporte
aus den Bezirken Lomie, Dume, die wir unméoglich auf den
Sangha-Kongoweg gehen lassen kénnen. Man kann also sagen,
daB im Dume - Kadei - Mambere - Sangha - Gebiet heute schon
eine groBe Frachtenmenge einer Bahn harrt, um sofort auf sie
iiberzugehen. Das an und fiir sich wirtschaftlich hoch bedeut-
same siidostliche Stiick des Schutzgebiets, das durch seine
Kautschukausfuhr und die in Gegenwert einkommende Ein-
fuhr beinahe die Hilfte des Kameruner Handels stellt, wird
durch den Hinzutritt neuer, sehr wertvoller Kautschukgebiete
noch wichtiger, Aus Altkamerun sind 1911 ausgegangen
2708 t Kautschuk, aus dem deutsch gewordenen Teil der
Sangha-Forestiére mindestens 530 t. Das neue Siidstiick hat
sehr wenig auf den Weltmarkt gebracht; die dort die Konzes-
sion haltende Gesellschaft Ngoko-Sangha ist das Muster einer
Konzessionsgesellschaft wie sie nicht sein soll. Mit ihr wird
man ein ernstes Wort sprechen miissen, und das ihr iibergebene
Gebiet kann durch VerwaltungsmaBnahmen zum groBen Teil
frei gemacht werden. Da das neue Kameruner Siidstiick einer
der wertvollsten Kautschukbezirke Afrikas ist, kann sehr viel
herausgezogen werden, und es ist zu erwarten, daB im Jahre
1913 GroB-Kamerun 4000 t Kautschuk erzeugt mit einem
selbt bei niedrigen Preisen sicheren Ausfuhrwerte von 17 Mil-
lionen Mark, der aber bis 20 Millionen steigen kann. Ferner
wird der ganze Siiden wahrscheinlich fiir eine Million Mark
Elfenbein stellen. Dazu kommen noch fiir einige Millionen Ol-
palmenprodukte, kommt die wachsende Ausfuhr von Bau- und
Nutzholz. Die Einfuhr ist dementsprechend. Der Wert des
Urwaldsiidens fiir den Handel, die wirtschaftliche Entwicklung
und die Entwicklung der Finanzen Kameruns hat durch die
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Neuerwerbungen ganz erheblich zugenommen, und die in diesem
groBen Siiden steckenden Werte, die auf den Straflen liegen
und auf den Urwaldbidumen hingen, miissen durch eine grofle
Verkehrspolitik zum Nutzen der Kolonie und Nutzen der Reichs-
finanzen gehoben werden. Wir miissen die Bahn zum Mambere
haben, damit nicht Tausende von Tonnen iiber Sangha und
Kongo zur Matadibahn abfliefen; dann muf} fiir das Kribi-Hinter-
land und das neue Siidstiick die Verkehrsfrage durch den Bau
von StraBen fir leichte Lastautomobile in
grofem Stile gelost werden. Wir diirfen nicht abwarten, bis
Frankreich eine Bahn, etwa von Libreville nach Kandjama fiihrt
und die Transporte aus dem neuen Siidkamerun herausholt;
denn bei diesen Transporten handelt es sich um hochwertige
Artikel, Kribi hat im Jahre 1911 nur 8900 t Einfuhr und
2500 t Ausfuhr (zusammen 11400 t Verkehr) gehabt gegen
26 200 und 24 400 t (zusammen 50 600) Dualas; die Zolleinnahmen
in Kribi betrugen aber 2293 000 Mark, in Duala 1 644 000 Mark.
Von dem Handel des Siidens diirfen wir uns also nichts ent-
gehen lassen. Das neue Siidstiick kann bei seinem Kautschuk-
reichtum gut seine 1000 t liefern; Kribi wird durch die Ent-
wicklung dieses Gebiets seine Bedeutung behalten, wihrend
Duala durch den Bahnbau michtig emporblithen wird. An der
ganzen Siidkiiste bis nach Kampo hinunter kénnte ferner der
Kakaobau aufgenommen werden und auf guten Strallen einige
Tausend Tonnen Fracht nach Kribi liefern.

Im Etat fiir 1914 sind nun 200000 Mark fiir den Wegebau
im Siiden angefordert worden; man will beschleunigt die Wege
Kribi—Lolodorf—Jaunde und Kribi—Lolodorf mit massiven
Briicken versehen; ferner sollen (dafiir sind 50 000 Mark aus-
geworfen) die Wege Ebolowa—Sangmelima und Ebolowa—Ngu-
lemakong ausgebaut werden. Das ist anerkennenswert; geniigt
aber bei weitem nicht, uns den Handel des neuen Siidstiicks,
der auBerhalb des Aktionsbereichs der Bahn zum Njong sich
vollzieht, zu sichern. Fiir diesen Siiden ist auch aus militéri-
schen Griinden ein umfassendes Vorgehen notwendig.

Der Handelsverkehr Dualas und Kribis belduft sich heute
auf zusammen 62 000 t; nach dem VorstoB zum Njong und bei
schnellem Weiterbau der Bahn, nach Ausbau eines leistungs-
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fahigen Wegenetzes im Siiden, wird er in finf Jahren auf
150 000 t gestiegen sein, wovon 125000 auf Duala, 25000 auf
Kribi entfallen werden.

V. Entwicklung im Bereiche der Bahn zum Njong.

‘Al-s Verfasser Ende Mirz und Anfang April auf der Jaunde-
straBe von Edea nach Jaunde zog, lag das Land noch im
tiefsten Schlafe. Selbst ein bis zwei Tagemirsche von Edea
war sehr wenig von der Wirkung der Bahn zu spiiren. Méchtige
Olpalmenwaldungen mit vielen Millionen Béumen durchquert
die StraBe; mangels einer Absatzmé&glichkeit werden sie nicht
ausgebeutet. Werden nach Fertigstellung der Bahn eine Mil-
lion Biume in Angriff genommen, so kommen wir bei einem
Durchschnitt von 4 kg Ol und 7 bis 8 k¢ Kernen pro Baum
schon auf eine Frachtmenge von 4 Millionen kg — 4000 t Ol
und 7 bis 8 Millionen kg = 7000 bis 8000 t Kernen. Die Aus-
fuhr des Jahres 1911 betrug 15171 t Palmkerne und 3388 t
Palmol. Mehr als die doppelte Menge kann mit leichter Miihe
aus den michtigen Palmenwaldungen zwischen Edea und
Jaunde herausgeholt werden.

Es ist erfreulich, daB das Kolonialamt sich entschlossen hat,
eine Olpalmeninspektion einzurichten und in der Néhe
von Edea eine Versuchsanlage; eine einigermaflen zielbewulte
Ausbeutung der Olpalmenwilder des Edea- und Jaunde-Bezirks
fiihrt in ganz kurzer Zeit der Bahn 40000 bis 50000 t
Frachten zu.

Weiter will, wie aus der Denkschrift zum Etat 1912 her-
vorgeht, das Gouvernement die Eingeborenen von Kamerun
zum Kakaoanbau in stirkerem MalBle heranziehen; es
scheint dem Verfasser, daB das wohl gelingen miifite und durch
den Eingeborenen-Anbau die Kakaoproduktion Kameruns sehr
schnell wachsen wird. Vielleicht kann man sich bei diesen Be-
strebungen auch der Herzoglich Schleswig-Hol-
steinschen Kakao-Kultur-Gesellschaft zu
Wandsbek bedienen, die am Kakaobau Kameruns Inter-
esse nimmt und den Verfasser anldBlich seiner jlingsten Reise
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nach Kamerun und Neukamerun veranlafite, die Angelegenheit
zu studieren und Bericht zu erstatten. Es wurden eine An-
zahl Plantagen und Eingeborenenpflanzungen am Mungo und
Wuri besucht; auch am Sanaga, unterhalb Edea, bestehen Ein-
geborenenpflanzungen. Der Plantagenbau muB natiirlich ge-
fordert werden: nur er kann Kulturversuche im groBlen machen,
und er bleibt das Riickrat der Produktion; Eingeborenenpflan-
zungen, raumlich von ihm getrennt, schidigen aber nicht den
Plantagenbau, sondern férdern ihn eher. Wenn der Eingeborene
im Bakoko- und Jaundelande, am Wuri und Sanaga sieht, dal3
beim Kakaobau Geld zu verdienen ist, dann wird der Nach-
wuchs gern auf die Kakao-Plantagen gehen, um dort zu lernen
und Geld zu sparen, bis er selber eine kleine Kakaopflanzung
anlegen kann,

Die besichtigten Eingeborenenpflanzungen am Mungo und
Wuri standen nicht schlecht; Eingeborene haben im Jahre 1910
zur Ausfuhr 484 t Kakao geliefert, im néchsten Jahre bereits
649 t. Wenn wir auch nicht erwarten diirfen, daf die Einge-
borenen-Kakaokultur in Kamerun so grofe Ausdehnung wie an
der Goldkiiste gewinnt, so kann man doch in absehbarer Zeit
auf 6000 bis 10 000 t Ausfuhr rechnen. Kamerun ist trotz hoher
Niederschlédge in den kiistennahen Gebieten und des hdufig be-
deckten Himmels fiir den Anbau von Kakao wohl geeignet, und
der Kamerun-Neger ist durchaus nicht viel diimmer, als der
der Akkra-Kiiste und der von Siidnigerien. Auch vom Gabun-
Eingeborenen wird gesagt, daB er recht intelligent wire, und
da sollen ausgerechnet nur zwischen Rio del Rey und Kampo
Dummképfe wohnen? Der Kamerun-Neger, wenn er Anleitung
findet, wird im Kakaobau Gutes leisten. Anbauland ist ge-
niigend vorhanden; das hinter dem Kiistengiirtel liegende Land
kommt bis hinauf zu 600 m Meereshdhe in Betracht. Und es
macht auch gar nichts aus, daB Siidkamerun von Urwald be-
deckt ist. Die Kakaoplantagen am Kamerunberge sind von
dichtem Urwald umgeben; auch in Akkra sind die Kakaopflan-
zungen verhiltnismiBig kleine Rodungen im Urwalde. Ein
guter Kenner der Goldkiiste schildert ihre Kakaodistrikte in der
September-Nummer von 1910 des Kakao-Fachblattes ,,Gor-

dian’’:
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wAkuapim, die Wiege der Kakaokultur der Goldkiiste,
ist ein sechs Wegstunden nérdlich von Akkra bei Akokome
beginnender Gebirgszug von méBiger Hohe (etwa 500 m Hohe
im Durchschnitt), ... Dieses Gebirge mit seinen kessel-
féormigen Bergen und Tilern ist noch heute verhiltnismaBig
gut bewaldet. . . ."

Weiter hei}t es:

wDie an Ausdehnung die Landschaften Akuapim und In-
suam mindestens um das Doppelte iibertreffende Landschaft
Akim beginnt am Densuflusse. . . . Dieses gewaltige Vier-
eck ist zum groBten Teil noch mit primdrem, meist aber
sekundidrem Urwald bestanden, gut bewissert, sehr fruchtbar
und wird die Hauptproduktionsstidtte des Akkrakakaos wer-
den; ot

Kwahu, der nérdlichste der drei Hauptkakaodistrikte, hat
erst vor einigen Jahren angefangen, in gré6B8erem Mafle Kakao
anzupflanzen, Das Zentrum des Kakaobaues dieser Land-
schaft ist die ndhere und weitere Umgebung von Abetifi,
Kwahu liegt schon in der innerafrikanischen Urwaldzone und
ist in seiner ganzen Ausdehnung mit {ippigen, geschlossenen,
primdren Hochwildern bedeckt, . . ."”

Also: die Haupt-Kakao-Pilanzbezirke in Akkra liegen ab-
seits der Kiiste im iippigen Urwaldgebiet; Abetifi ist in gerader
Linie 150 km von Akkra-Stadt entfernt, soviel wie Ebolowa von
Kribi. In Kamerun kann Kakao in der weiteren Umgebung von
Jabassi gebaut werden, zwischen dem Wuri und Sanaga, im
ganzen Bakokolande, bei Lolodorf und Bipindihof, die Hinge
des Kameruner Siidplateaus hinauf bis zur Meereshéhe von
600 m. Menschen stehen genug zur Verfiigung, wenn die Bahn
und der Bau von Automobilstraflen im Hinterland von Kribi
den Trédgerverkehr eingeschrinkt haben werden. Die Bezirke
Jabassi und Ebolowa haben mindestens je 200 000 Einwohner;
das Bakokoland (Bezirk Edea) ist sehr gut bevélkert und hat
annéhernd 150 000 Menschen. Wenn Ladewig (siehe Tropen-
pflanzer Januar 1912, Seite 43), schitzt, daB an der Goldkiiste
150 000 Menschen als Anbauer und Tridger in der Kakao-
produktion titig sind, so kénnte auch das Kameruner Kiisten-
Hinterland mit Leichtigkeit diese Menschenzahl fiir die Kakao-
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kultur stellen. Wenn aber nur 50 000 Eingeborene sich auf die
Produktion werfen und Kamerun einen geringeren Ertrag
als die Goldkiiste gibt, kommen wir auf 10000 bis 12000 t
Produktion. Das ist sehr vorsichtig geschétzt. Der Bakokomann,
der sehr rithrig ist, wird einen tiichtigen Kakaobauer abgeben.
Die noch immer viel verachteten Bakokos (sie sind Erbfeinde
des Jaunde-Stammes, und viele Européer haben von den Jaun-
des die Abneigung gegen die Bakokos iibernommen) sind recht
rijhrige Leute. Die Boys an der Kiiste sind vielfach Bakokos,
desgleichen die Schreiber beim Gouvernement und bei Kauf-
leuten, die Clerks, Wischer. Es steckt in dem Volke ein ge-
cunder Trieb zum Geldverdienen, nicht durch Handel, sondern
durch gewinnbringende Beschiftigung. Dasselbe gilt von den
Ebolowa-Leuten, und nicht nur im Edea-Bezirk, sondern auch
im Hinterland von Kribi sollte man den Kakaoanbau fleiflig
fordern.

Was durch emsige und zielbewuBte Arbeit erreicht werden
kann, zeigt die Goldkiiste. Im Jahre 1894 fiihrte die englische
Goldkiistenkolonie 9 t Kakao aus, Kamerun 135; noch 1898
war Kamerun mit 209 t Ausfuhr der von Akkra mit nur
186 t voran; im folgenden Jahre aber hatte die Goldkiiste
unsere Kolonie schon geworfen. Die Kameruner Ausfuhr
stieg von da ab nur maiBig bis 3582 t in 1911; die von Akkra
ging sprungweise empor; 1903 auf 2315, 1904 auf 5193,
1908 auf 12946, 1909 auf 20534 und 1911 auf 40357 t.
Das ist der Erfolg eifriger Anpflanzung seit etwa 1900 und
emsiger Belehrung. Das englische Gouvernement hat im Gold-
kiistengebiet 12 Reiseinspektoren angestellt, Weille und Far-
bige; Ackerbaustationen sind eingerichtet worden; der Schéd-
lingsfrage wird eine groBe Aufmerksamkeit zugewandt. Die
schwarzen Beamten des Agricultural Department tragen auf
ihren Reisen in die Kakaogebiete sogar einen Tornister mit
Spritzen bei sich und verschiedene Werkzeuge um Schédlinge
zu vernichten. In den gréBeren Dérfern sind die Kakaobdume
beschnitten, ist das Land von Unkraut befreit und sind die
Kakaohiilsen verbrannt, die auf Kameruner Plan-
tagen hdufig noch sehr lange herumliegen und
dem Ungeziefer Unterschlupf gewihren.
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Auch das Kameruner Gouvernement hat neuerdings eine
Kakao-Inspektion eingerichtet, die zunichst aus einem Ober-
beamten und zwei Unterbeamten bestehen soll. Man will in
dhnlicher Weise wie die Englinder vorgehen. Die Titigkeit
der Beamten soll sich einstweilen auf die Bezirke Duala, Jabassi
und Edea, spédter auch auf Kribi und Rio del Rey erstrecken.
Sie sollen die Pflanzungen der Eingeborenen dauernd beauf-
sichtigen, Sorge fiir ihre weitere Ausdehnung tragen und die
Eingeborenen in der Kultur des Kakaos belehren.

Natiirlich ist eine groBe Eingeborenenproduktion nicht von
heute auf morgen zu erreichen; der Kakaobaum braucht 5 bis
7 Jahre, ehe er Friichte trigt. Und wenn wir in den nichsten
3 Jahren die Eingeborenen zu gréBeren Anpflanzungen veran-
lassen, tritt das Resultat dieser Arbeit erst in 8 bis 10 Jahren
in die Erscheinung. Wenn eine Eingeborenenfamilie im Durch-
schnitt 114 ha mit Kakao bepflanzt und 600 bis 800 Biume auf
dem Hektar aufzieht, im Mittel 700, so haben wir, wenn wir in den
niachsten Jahren nur 6000 Familien zum Kakaoanbau bringen,
in 8 bis 10 Jahren einen Zuwachs von 6 Millionen Béumen, die
mit einem Ertrag von 1 kg pro Baum 6000 t Kakao produzieren.

Der Ertrag von 1 kg ist keineswegs zu hoch gegriffen, wenn
er auch auf den Kameruner Plantagen nur in guten Jahren er-
reicht wird. Im Jahre 1911 hatte die gut geleitete Molive-
pflanzung von 702 ha einen Ertrag von 6000 Sack a 50 kg, also
nur 416 kg pro Hektar, Debundscha hatte ein Ertrdgnis von
571Y% kg vom Hektar. Dagegen kann die Goldkiiste mit Durch-
schnittsertrdgen von 1000 kg und mehr aufwarten. Ohne wei-
teres sind diese Ziffern nicht miteinander zu vergleichen. Akkra
verschickt vielfach schlecht getrocknete Bohnen; die Kameruner
Plantagen liefern gut getrocknete Ware ab. Daher die Er-
scheinung, daBl Kameruner Plantagenkakao gut bezahlt wird,
wie beste Ware, Dann weill jeder, der die groflen Plantagen
in Kamerun mit offenem Auge durchwandert hat, daB ein Teil
der Ernte verloren gehen muB und tatsichlich auch verloren
geht. Der Kakaobaum produziert andauernd Friichte; aber nur
zu den Haupt-Erntezeiten werden sie auf den GroBplantagen
fast vollstindig abgenommen; nachher ist ein andauerndes
Durchernten nicht mehr méglich. Viel geht verloren. Anders
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dagegen die Kleinpflanzung, auf der die letzte Bohne geerntet
wird. Kleinpflanzungen auch von Eingeborenen werden in Ka-
merun — wenn das Jahr nicht ausnahmsweise schlecht ist —
ihre 700 kg vom Hektar bringen. Diesen Unterschied gleichen
die Plantagen wieder aus durch bessere Aufbereitung ihres
Kakaos. Von welchem Areal die 1911 in Kamerun zur Aus-
fuhr gebrachten 649 t Eingeborenenkakao geerntet sind, ist
nicht bekannt; an der Produktion sind sicher aber keine 600
schwarzen Pflanzer beteiligt. Einzelne Leute haben recht er-
hebliche Bestdnde, wie z. B. Bell am Mungofluli.

Es hat sich gezeigt, da der Kakao in den kiistenferneren
Gebieten weniger unter Braunfidule und Schidlingen zu leiden
hat als auf den Plantagen an der Kiiste, vielleicht liegen die
GroBplantagen schon zu dicht beieinander und ist zu viel ab-
geholzt worden. An der Goldkiiste hat sich gezeigt, dall das
Bestehenbleiben von breiten Waldstreifen zwischen den ein-
zelnen Pflanzungen der beste Schutz gegen Insekten ist. Das
starke Auftreten der Braunfiule scheint die Folge zu grofer
Niederschldge zu sein; schon 50 km von der Kiiste und dem
regenreichen Kamerunmassiv entfernt beginnt eine starke Ab-
nahme der Niederschlige.

Dem Kakaoanbau in Kamerun wiirde ein starker Anstof}
gegeben, wenn heimisches Kapital drauflen groe Fermen-
tationsanlagen errichten und den Eingeborenen die Ernte ab-
kaufen wollte. Noch heute fermentieren®) die Eingeborenen
der Goldkiiste trotz 15jahriger Erfahrung und Belehrung recht
mangelhaft; in Kamerun wiirde das noch viel mehr geschehen.
Da ist Eingreifen heimischen Kapitals und weiller Erfahrung
erforderlich. Heute schon kaufen weille Firmen den schwarzen
Kakaobauern am Sanaga die Ernte ab und {ibernehmen die
Fermentation; das miiite Sache einiger groBer Zentralanlagen
sein, Sie kénnten sich auch die Forschungen des Dr. Fickendey

*) Die Kakaobohne mulBl, um ihre guten Eigenschaften zu entwickeln,
einer Giarung unterworfen werden, durch die das helle Innere der Bohne
in eine braune Farbe iibergeht. Nach neueren Untersuchungen hat die
unter Wérmeerhéhung erfolgende Garung nur den Zweck, die Bohne ab-
zutbten, ohne die Wirksamkeit der Enzyme (der nicht organisierten Fer-
mente) zu beeintrichtigen.
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in Victoria (Kamerun) zunutze machen, der nachgewiesen hat,
daBl eine Fermentation, die sehr oft der Bohne einen FAulnis-
geruch gibt, weil alle schlechten Gérungsstoffe in den Kern
hineinziehen, gar nicht né6tig ist. Ende 1908 schon kam
Dr. Fickendey mit dem Vorschlag heraus, die Bohnen nicht
mehr durch Fermentation, sondern durch Gefrieren (in einer
Temperatur ven -+ 3 Grad) oder Alkoholbehandlung abzutéten.
Eine grofle deutsche Kakaofabrik priifte die Bohnen auf ihre
Verwendbarkeit fiir die Kakaofabrikation, und das Ergebnis
war, dall die zum Gelrieren gebrachten Bohnen ein so volles,
reines Kakaoaroma hatten wie sonst keine andere Sorte und
entbittert und sdurefrei sich zeigten. Die mit Alkohol behan-
delten Bohnen zeigten diese Eigenschaften nicht in demselben
MaBe, bedeuteten aber nach Urteil der Fabrik einen bedeuten-
den Fortschritt gegeniiber dem Rottungsverfahren in Kamerun.

Wie die Alkohol- und Gefrierbehandlung wirken wiirden,
wenn sie im grolen MaBstabe angewandt werden, weil man
nicht; groBe Versuche kann aber nur eine grofle Zentralanlage
machen.

Der Ausdehnung der Kakaoproduktion durch Eingeborene
wird eine Grenze gesetzt durch den Reichtum der in Betracht
kommenden Bezirke an Olpalmen. Wenn die groBlen Olpalmen-
walder erst einmal erschlossen sind, kann der Eingeborene
durch Sammeltitigkeit das Geld gewinnen, das er braucht; er
bedarf keiner 5- bis Tjahrigen Kulturen. Vom Standpunkt des
Landesinteresses ist es aber nicht gleichgiiltig, ob Sammeln von
Olfriichten oder Kakao. Wenngleich mit einer Erschiépfung der
groBen Wailder nicht zu rechnen ist, wird doch einmal der Zeit-
punkt kommen, da ein MaBhalten geboten ist; dann lassen sich
Kakaopflanzungen nicht aus dem Boden stampfen. Weiter ist
zu beachten: die 3582 t Kakaoausfuhr des Jahres 1911 werteten
3307000 Mark, 15171 t Palmkernausfuhr nur 4 168 000 Mark,
3388 t Palmél 1424 000 Mark. Kakao ist weit hochwertiger
als Olprodukte, und 10 000 t Kakaoausfuhr machen die Kolonie
kautkriftiger als die Ausfuhr von 30 000 bis 40 000 t Olproduk-
ten. Besonders fiir das Hinterland von Kribi ist der Kakao-
anbau von grofler Bedeutung. Von seiner heutigen Giiter-
bewegung verliert Kribi nach dem Eintreffen der Bahn am
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Njong sicher die Hilite; Ersatz werden sein der Handel nach
dem bahnfernen neuen Siidstiick und der Anbau von Kakao.

Es wurde der Frage auch Aufmerksamkeit geschenkt, ob
eine gutswirtschaftliche Kakaokultur in Ka-
merun méglich wire; die Antwort mul} leider im ganzen ver-
neinend lauten. Es ist ja wohl méglich, dal der oder jener
Einzelpflanzer in Verbindung mit anderen Kulturen, wie z. B.
Tabak, zu einer ertragreichen Kakaopflanzung kommt; die Ver-
hiltnisse liegen fiir weile Ansiedlung aber doch nicht sehr
giinstig. Héufige Erholungsurlaube werden nétig sein, die den
Betrieb sehr stark verteuern, und wenn eine mittlere Pilanzung
auch rentabler arbeitet als eine GroBplantage, so steht jene
doch immer nur auf zwei Augen, und Krankheit des Besitzers
oder ein lingerer Erholungsurlaub werfen alle Berechnungen
iiber den Haufen. Eine mittlere Pflanzung mit 50 ha Kakao
wiirde vielleicht jahrlich 50 X 600 kg = 30 t liefern; zur
Produktion von 6000 t sind schon 200 solcher Pflanzungen
notig. Sie wird es auf lange Zeit hinaus in Kamerun nicht
geben. Zu erzwingen ist eine solche Entwicklung in Kamerun
nicht; immerhin mégen sich im Laufe der Zeit einige Dutzend
unternehmende tatkriftise Leute finden, denen es gliickte, zu
einer einigermafBen guten Pflanzung — auch Kakaopflanzung —
in Kamerun zu kommen, Im iibrigen werden im Kameruner
Kakaoanbau GroBplantagen und Eingeborenenkulturen das
Rennen machen, und diese letzteren sind deshalb so iiberlegen,
weil sie mit dem Kakaoanbau nicht ihren Lebensunterhalt ver-
dienen, sondern Geld fiir Luxusbediirfnisse in ihrem Sinne er-
werben wollen.

Es sei noch der Befiirchtung entgegengetreten, als ob ein
kriftigerer Anbau von Kakao in Kamerun Uberproduktion
bringen konnte. Etwa im Jahre 1895 wurden nach einer Be-
rechnung des ,Gordian” 65000 t Kakaobohnen geerntet und
verzehrt; jetzt betrigt die Produktion bereits iiber 220000 t
und der Konsum iiber 200 000. Wenn von 500 Millionen Men-
schen jeder nur 1 kg Kakao im Jahre verzehrt, steigt der Kon-
sum schon auf 500000 t. An eine Uberproduktion ist daher
noch gar nicht zu denken.

Wie wird sich nun die Entwicklung im Bereiche der Bahn
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zum Njong gestalten? Es ist zu erwarten, dall von Edea zum
Njong hin eine ganze Menge Eingeborenenpflanzungen mit
Kakaoanbau entstehen werden, die der Bahn ziemlich wert-
volle Transporte bringen; bei Edea werden sich groBfe Aui-
bereitungsanlagen fiir Kakao befinden, Olfabriken und eine
Menge Faktoreien, die sich mit dem Aufkauf von Olprodukten
beschiéftigen werden; vielleicht werden die Anlagen auch bahn-
aufwirts errichtet, im Mittelpunkt der Olpalmenwilder und
des Kakaobaues. Die groBen Olpalmenwélder wird man
lichten und ihre Besitzer zu einer Art geregeltem Forst-
betrieb bringen miissen, damit die Baume gut ansetzen. Ferner
werden gewil eine Menge neuer einjihriger Eingeborenen-
kulturen entstehen, namentlich wenn die Bahn gleich weiter-
gebaut wird.

Es ist nicht zuviel gesagt, wenn man behauptet, dall allein
auf der Strecke bis zum Njong sich ein Handel von 50 000 t
Ausfuhr und 15000 bis 20 000 t Einfuhr entwickeln wird.

VI. Ist ein Weiterhau der Bahn rentabel? Wirtschattliche
Folgen des Weiterbaues.

Es besteht gar kein Zweifel, daB allein aus den Gebieten zu
beiden Seiten der Bahn bis zum Njong dem Unternehmen
nach wenigen Jahren der Entwicklung verhiltnismiBig grofBle
Frachtmengen zuflieBen werden. Wird auf Njong und Dume
dann noch Schiffahrt eingerichtet, dann kommen Kautschuk-
frachten aus dem Hinterlande, Frachten ins Hinterland; selbst
die Sangha Forestiére will ja ihren Verkehr iiber den Kamerun-
weg leiten. So konnte man auf den Einfall kommen: Ja, wo-
zu denn Weiterbau der Bahn, wenn Schiffahrtsweg da ist und
dieser doch geniigt; der Verfasser kam dort im Hinterland, in
Dume, selber zu dieser Auffassung. Und es ist sicher: Hitten
wir noch die alte Kameruner Grenze, dann wére der Weiterbau
der Bahn iiber den jetzt in Aussicht genommenen Endpunkt
Mbalmaja am Njong hinaus nicht dringlich, Heute mit der
neuen Grenze liegt aber die Sache wesentlich anders, wie die
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Berechnung der Compagnie Forestiére zeigt, die allein 14000
bis 15000 t Frachten in 1921 oder 1922 zu vergeben hat. Zu-
nichstist sicher, daBB allein diese Frachten-
menge die Leistungsfidhigkeit des Dume—
Njong-Wegesvélligerschépft. Uber diese Wasser-
straBe ist ja manches Giinstige nach Haus berichtet worden; es
wird aber viel zu wenig hervorgehoben, dafl alle Beurteiler,
die zu giinstigen Resultaten kamen und, soweit sie ernst ge-
nommen sein wollen, immer wieder darauf hinweisen, daf die
FluBliufe nur fiir den Verkehr mit sehr flach gehenden Booten
geeignet sind. Andere, darunter der verdienstvolle Stations-
leiter von Akonolinga, Herr Liebert, sehen die Njongstrafie als
unbrauchbar an; Herr Liebert diirfte auch in diesem Sinne ans
Kolonialamt berichtet haben. Ganz wertlos sind nun Njong,
Dume wie Kadei nicht: es vollziehen sich ja jetzt schon einige
Tausend Tonnen Transporte auf Njong und Dume. Und es ist
zweifellos, daB sehr flachgehende Motorboote, die zwei sehr
flache Leichter ziehen, einen grofien Teil des Jahres verkehren
kénnen. Diese Organisation wiirde aber nicht mehr wie 15 000,
héchstens 18 000 t bewiltigen; es erscheint jetzt aber sicher,
daB das éstliche Kamerun weit mehr Transporte senden wird.
Die Unméglichkeit, diese iiber den Kadei—Dume—Njong-Weg
zu bringen, wiirde einen groBlen Teil auf den Sangha—Kongo-
Weg verweisen, und schlieBlich wiirde alles andere nachfolgen,
wenn wir nicht Miene machen, die Bahn auszubauen. Denn
der Kongo—Sangha-Weg nach Nola ist einem deutschen Eisen-
bahn-Schiffahrtswege Duala—Nola weit iiberlegen, Man spricht
ja jetzt gar davon, den Kadei méoglichenfalls bis Nola schiffbar
zu machen durch Beseitigung von Schiffahrtshindernissen; der
Kadei hat aber von der alten Grenze an bis nach Nola hin eine
Menge von Fillen und Stromschnellen, die sich weder iiber-
winden noch umgehen lassen. Von Nola bis mindestens zur
alten Grenze (in Luftlinie 125 km) wird immer Trégerverkehr
bestehen bleiben, wenn ihn eine Bahn nicht ersetzt; auf einem
150 km langen guten Wege wiirden Triger mit Lasten den Weg
Nola—alte Grenze zum Kadei in sechs Tagen zuriicklegen und
jede Last wiirde 5 Mark Trégerlohn kosten, die Tonne 5 3 35
— 175 Mark.
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Dann stelle man sich Kadei und Dume nicht etwa wie die
kanalisierten Havel und Spree vor. Besonders der Dume ist
ein unglaublich gewundener Wasserlauf. Von Dume nach Messo
sind es in Luftlinie 153 km; der Wasserweg ist iiber 300 km
lang. Und so eng sind die Windungen des Dume grolitenteils,
daB ein Schlepper, der zwei Leichter hinter sich zieht, froh sein
kann, wenn er 50 km am Tage macht. Bis Dume - Station
werden Schlepper mit Leichtern schwerlich hinkommen; sie
werden in Njassi Halt machen miissen, das heute schon Ende
der Schiffahrt ist. Von Njassi nach Abong Mbang, gute 100 km
auf dem vorhandenen Wege, sind Triger mindestens vier Tage
unterwegs. Selbst wenn Schiffahrt bis Dume mdglich ist, blei-
ben noch zwei Trdger-Marschtage. Dann beginnt wieder die
Njong-Schiffahrt auf einem gleichfalls stark gekriimmten, viel-
fachrechtengenWasserlauf bis Mbalmaja,dem EndpunktderBahn.

Solange die belgische Kongoeisenbahn hohe Tarife hat,
wiirde dieser deutsche Weg einigermallen in Benutzung genom-
men werden; fiir ihn bleiben aber allenfalls nur deutsche Re-
gierungstransporte, wenn Belgien, was jetzt schon teilweise ge-
schehen ist, die Tarife der Kongobahn weiter erméBigt. Der
Sangha-Weg von Nola nach Bonga (am EinfluB des Sangha in
den Kongo) bedarf noch der Verbesserung; es ist aber sicher,
daB die Compagnie Forestiére, die Gesellschaft Siidkamerun,
alle die Firmen, die ins neue Gebiet gehen, diese Verbesserun-
gen, die leicht zu erreichen sind, und einen ausreichenden
Schiffsverkehr durchsetzen werden, wenn die Bahn am Njong
liegen bleibt. Ist aber erst einmal ein gdrofler Schiffahrtsver-
kehr von Nola ab, der seine 20 000 bis 30 000 t Transporte be-
wiltigt, eingerichtet, dann wird ein spaterer Bahnbau ihn nicht
lahmlegen. Die sofortige Fortsetzung der Bahn ist notig; die
Flisse Njong, Dume, Kadei Lkoénnen nicht
Fortsetzung der Bahn, sondernnur Zubringer
sein. Einer durchgehenden Bahn Duala—Nola, die etwa
830 km lang wird und Massenfrachten, unter Umstéinden mit
6 Plennig pro Tonnenkilometer wird beférdern kénnen, also
eine Tonne Frachtgut von Nola nach Duala mit rund 50 Mark,
ist der Kongo-Weg unter keinen Umstidnden mehr gewachsen;
die Bahn reiflit bis von Wesso und Ikelemba alle Frachten zu
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ihrem Endpunkt hinauf, macht ihren EinfluB geltend bis zum
Lobay, Pama, Ubanghi.

Welche Frachten wiirden nun der Bahn
voraussichtlich zuflieBen?

Wie wir oben gesehen haben, will die Compagnie Forestiere
im Jahre 1922 ausfiihren: 1500 t Kautschuk und Elfenbein und
10 000 t Holzer und 01, Wir wollen vorsichtig gehen und die
letztere Summe auf die Hilfte reduzieren. lhre Einfuhr hat die
Gesellschaft fiir 1922 auf 3000 t angegeben; das erscheint zu
wenig, Sie hat Maschinen einzufiihren, Zement, Konstruktions-
material, GenuBmittel fiir 8000 bis 10 000 Arbeiter, die sie wird
halten miissen, Stoffe, Verpflegung fiir eine ganze Menge weille
Angestellte; vor allem wird sie aber wohl einen groen Teil der
Bediirfnisse ihrer 8000 bis 10 000 Arbeiter selber befriedigen
wollen, um das Geld in ihren Kassen zu halten. Nehmen wir
einen Lohnsatz von 200 Mark pro Mann jdhrlich, so zahlt die
Gesellschaft 2 Millionen Mark an Lohnen aus, wovon die Ar-
beiter 114 bis 134 Millionen Mark verkonsumieren werden, und
davon wohl 1 Million Mark in europdischen Artikeln. Wenn
weiter die Gesellschaft 2 Millionen Mark jahrlich fiir die Er-
niahrung ihrer Arbeiter ausgibt, zahlt sie 1 Million fiir euro-
piische Artikel, 1 bis 2 Millionen endlich kann sie in Gebéuden,
Maschinen festlegen. Es ist also nicht iibertrieben, anzuneh-
men, daB sie fiir 3 Millionen Mark europdische Waren aller Art
beziehen wird, vielleicht 4000 bis 5000 t.

An Frachtsummen wiirden zu zahlen sein: fiir 1500 t
Kautschuk (Tonnenkilometer 40 Piennige) etwa 332 Mark pro
Tonne bis Duala, rund 500 000 Mark, fiir 4000 bis 5000 t Ein-
fuhr (Tonnenkilometer 25 Pfennige im Durchschnitt) die Tonne
207,50 Mark bis Duala, rund 800000 bis 1 Million Mark, fiir
5000 t Ol- und Holzausfuhr 50 Mark pro Tonne bis Duala =
250 000 Mark. Die Compagnie Forestiére, eine gute Entwick-
lung vorausgesetzt, kann allein 1922 der Bahn 114 bis 134 Mil-
lionen Mark Fracht bringen. Kann die Gesellschaft fiir Arbeiter
4 Millionen Mark ausgeben, 2 Millionen in Gebduden und Ma-
schinen festlegen, 115, Millionen fiir Frachten ausgeben und
vielleicht 14, Million fiir weiBle Angestellte? Das kann sie sehr

]
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wohl, Der Kautschuk der Gesellschaft wertet immer 914 bis
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10 Mark pro Kilogramm, 9500 bis 10000 Mark pro Tonne;
1500 t haben mit nur 9 Mark Wert Kamerunkiiste pro Kilo-
gramm einen Wert von 1314 Millionen Mark. Selbst wenn der
Preis auf 8 Mark pro Kilogramm sinkt, bleibt ein Gesamtwert
von 12 Millionen Mark.

Kamerun hat 1911 ausgefiihrt 2700 t Kautschuk, Das Gou-
vernement sollte darauf hinwirken, dal die Qualitat verbessert
und die jihrliche Ausfuhr aus dem alten Kautschukgebiet, um
die Bestinde zu schonen, auf 2000 t begrenzt wird. Diese Pro-
duktion wird sich wohl, wie jetzt auch, zum gréften Teil in
Abong Mbang und Dume-Station sammeln und von da aus, der
Rest wird von Yukadama und Molundu nach Nola und da zur
Bahn gehen. Bei Abong Abong oder in der Ndhe wird eine
groBere Europiderniederlassung entstehen. Alle die in diesem
Gebiet arbeitenden Firmen und die Gesellschait Siidkamerun
werden fiir die Bahn zusammen doch mindestens dasselbe be-
deuten, wie die Compagnie Forestiére. Fiir 2000 t Kautschuk
werden sie den Eingeborenen 4 Millionen Mark in Geld und
Waren zahlen; sie werden bauen, allen méglichen Bedarf be-
ziehen: ferner werden alle in den Bezirken Lomie und Dume
arbeitenden Firmen nach 1920 auch in die Gebiete am Mam-
bere und Sangha gehen. Im deutschen Teil der Konzession der
Compagnie Forestiére, der etwa 9 Millionen Hektar hilt, wird
sie 1920 héchstens 250000 ha in Besitz genommen haben;
2 500 000 erhilt sie dann noch als Konzession bis 1930. Es wer-
den also 1920 mindestens 6 Millionen Hektar im Gebiet der
Compagnie Forestiére konzessionsfrei. In diesem gewaltigen
Landstrich wird es dann immerhin einigen freien Kautschuk
geben, und ein Handel ist méglich; Elfenbein und andere Artikel
kénnen jetzt schon frei gehandelt werden. So wird dann der
deutsche Kaufmann nach Kunde, Carnot emporsteigen, zum
Lobay und in den Ubanghizipfel gehen und iiberall Leben hin-
bringen. Wenn ferner die Forestiére Holzer von Nola ver-
schickt, wird man auch aus dem Tukibusch welche holen, der
sich zwischen Dume- und Baturiflul erstreckt und herrliche
Nutzholzer enthilt; 5000 t a 30 Mark bis Duala bringen
150 000 Mark Fracht. Weiter bringen 2000 t Kautschuk
a 250 Mark = 500 000 Mark; 500 t andere Ausfuhr, wie Haute,
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Elfenbein, Kopal (zum Teil aus Neu-Kamerun) 100000 Mark,
Die Einfuhr wird man auf mindestens 5000 t fiir 1920 zu schitzen
haben; infolge der allgemeinen Entwicklung des Landes wird
sie schnell steigen.

Der Etat des Schutzgebiets Kamerun fiir 1913 enthilt eine
Denkschrift iiber Stand und weitere Entwicklung der Rindvieh-
zucht in Kamerun; darin wird sehr richtig darauf aufmerksam
gemacht, daB im Jahre 1911 aus Adamaua etwa 20000 Stiick
GroBvieh und 8000 Stiick Kleinvieh nach dem Siiden abgetrie-
ben wurden. Von diesen Viehmengen kommt noch etwas nach
Carnot, gelegentlich nach Nola; die Gebiete nach dem Ubanghi
und Kongo zu konnen aber nicht versorgt werden, obgleich
auch da ein groBes Bediirfnis nach Fleischnahrung besteht. Mit
dem Bau der Bahn nach Nola wird dieser Viehhandel starker
einsetzen, und es wird sich verlohnen,vonderBahnDuala
—Nola vorsichtig eine Linie nach Ngaumdere
zu abzuzweigen. Das jetzt aus Adamaua ausgefiihrte
Vieh hat dort nach amtlicher Angabe einen Wert von 1 Million
Mark; im Kameruner Siiden wertet es 3 Millionen. Am wachsen-
den Viehhandel kénnte eine Bahn nach Ngaumdere bis 34 Mil-
lionen Mark verdienen, die Duala—Nola-Bahn auch einen er-
heblichen Betrag. Mit der Herstellung einer Zweigbahn ent-
steht ein Eisenbahnknotenpunkt im Innern mit lebhaftem Ver-
kehr und groBem Bedarf; Nola wird zum bedeutenden Platz
werden: die Zahl der Weilen im Lande wird bedeutend steigen.
Damit steigt die Einfuhr. Von 5000 t in 1920 wird sie auf 7000
in 1923, 8000 bis 9000 t in 1925 emporgehen.

Der Gesamtverkehr auf der Strecke Mbalmaja am Njong-
Nola, wie wir ihn ja berechnet haben, wiirde 1922 betragen:
Handel der Forestiere 4000 bis 5000 t Einfuhr und 6500 Aus-
fuhr, zusammen 10500 bis 11 500 t; Handel der freien Firmen
und der Siidkamerun 7500 t Ausfuhr, 7000 Einfuhr, zusammen
14 500 t; insgesamt wiirden der Bahn, abgesehen von anderen
Produkten — wir verweisen noch auf die Moglichkeit des
Tabakanbaues, des Reisanbaues am Njong, den Viehverkehr —
25000 t Frachten zu Gebote stehen. Dazu kommen vielleicht
noch 3000 t Frachten fiir die Zivil- und Militarverwaltungen in
jenen Gebieten, ja von Carnot aus, bis wohin der Mambere mit
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einer kleinen Unterbrechung bei Bania von Nola aus schiffbar
ist, wiirden noch einige Militartransporte nach Norden empor-
steigen. Uber eine Weiterverldngerung der Bahn zum Ubanghi
wollen wir an dieser Stelle nicht sprechen; daB durch sie aber
die ganzen oberen Ubanghi-Uelle-Schari-Lander erschlossen
wiirden, ist mit Hénden zu greifen.

Weiter: Wiirde iiber eine Bahn nach Ngaumdere, wenn sie
etwas weiter nach Norden vorgeschritten ist, Frankreich nicht
seine Transporte nach den Tschad-Schari-Landern schicken?
Welch kolossaler Verkehr dann auf der Stammstrecke nach
Duala!

Die Bahn bis Mbalmaja am Njong wird 45 Millionen kosten;
die Strecke Mbalmaja—Nola (etwa 545 km), etwas leichter,
schneller und billiger als die Stammstrecke gebaut, 55 Mil-
lionen, die ganze Bahn mit allen Nebenausgaben 110 Millionen
Mark, deren Verzinsung 4,4 Millionen beanspruchen wiirde.
Die Betriebsausgaben mit knapp 3 Prozent sind mit 3 Millionen
Mark zu veranschlagen, Allein auf der Strecke Mbalmaja—
Nola wiirden, knapp gerechnet, einkommen: 11} Mil-
lionen von der Compagnie Forestiére, 750 000 Mark von der
iibrigen Ausfuhr und 1 bis 1,2 Millionen Mark von etwa 7000 t
Einfuhr. Etwa 3000 t Gouvernementslasten wiirden etwa 14 Mil-
lion Mark ergeben. Auf 314 Millionen Mark aus der Frachtein-
nahme kann man sicher rechnen, auf 14 Million dazu aus Per-
sonen- und Viehverkehr. Die Stammstrecke sollte nach amt-
lichen Berechnungen schon 1913 fiir die Verzinsung 1 Million
Mark ergeben; 1922 wird sie aus Personen- und Frachtverkehr
nahezu 2 Millionen stellen. Das sind insgesamt 6 Millionen
Mark Einnahmen gegeniiber 3 Millionen Betriebsausgaben und
4,4 Millionen Verzinsung; es wiirde aus der Steigerung der all-
gemeinen Einnahmen, wie Steuereinnahmen, Hafeneinnahmen,
Verwaltungseinnahmen, schlimmstenfalls nur ein Be-
trag von 1,4 Millionen Mark zu decken bleiben. Der wirt-
schaftliche Aufschwung in dem von der Bahn durchzogenen Ge-
biet muBl aber ein so ungeheurer werden, dall der Bahnbau
nur eine sehr groBe wirtschaftliche und ohne allen Zweifel
schwerwiegende finanzielle Stirkung des Schutzgebiets im Ge-
folge haben kann.
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Weniger sicher erscheint der Erfolg eines Vorstolles nach
Norden; aber auch da sind schon starke Viehtransporte vor-
handen, die groBe Einnahmen erwarten lassen; eine Export-
kultur kann sich in den nichsten 5 bis 6 Jahren herausbilden,
und in die Tschad-Schari-Lander fiihrt der kiirzeste Weg iiber
Duala.

VII. MaBinahmen im Siiden.
Wiederholt ist in den vorhergegangenen Austiihrungen

darauf hingewiesen, was dem Siiden not tut; wir konnen
uns daher kurz fassen. Fiir das neue Siidstiick besteht die Not-
wendigkeit, es mit dem Meere zu verbinden und durch gute
StraBen an Altkamerun anzugliedern; nach Lage der Dinge
kann das nur von Kribi aus geschehen. Zweifellos ist Muni ein
weit besserer Hafen als Kribi; aber von Ekododo aus kénnen
wir um deswillen nicht umfassend aufschlieBen, weil die Nihe
der spanischen Grenze hindert und wir nirgends in dem neuen
Gebiet auf alte Organisationen zuriickgreifen konnen, die wir
in Altkamerun sicher in der Hand haben. Neue Gebiete schlieBt
man von neu geschaffenen Stiitzpunkten schwerer auf, als ge-
stiitzt auf eine alte Organisation; dazu liegt Ekododo an der
Munibucht fiir den Hauptteil des Siidstiicks recht ungiinstig.

Was nun von Kribi aus zu geschehen hat, sagt kurz zusam-
mengefaBt das Wort AutomobilstraBBen. Dall eine be-
sondere Fiirsorge notig ist, gesteht auch der Etat fiir 1913 zu.
Fiir den Ausbau der StraBlen im Siiden werden 200 000 Mark
angefordert, und in der Erlduterung dazu heiit es, nachdem ge-
sagt wird, daB der Siiden vorldufig keine Eisenbahn bekime:

,Die Verwaltung muB unter diesen Umstdnden danach
streben, wenigstens dem Lokalverkehr des Siidens ausreichende
StraBen zur Verfiigung zu stellen, insbesondere auch die Ver-
bindungen Kribis mit dem Innern zu verbessern. Zu diesem
Zwecke sollen die bestehenden Wege mit massiven Briicken
ausgestattet und so ausgebaut werden, dall sie ohne Schwierig-
keiten wahrend 34 des Jahres fiir Fuhrwerke und leichte Auto-
mobile benutzbar sind.”
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Was unter ,leichten Automobilen” in diesem Zusammen-
hange verstanden wird, ist nicht gesagt; wir hoffen solche, die
eine Nutzlast von zwei Tonnen haben und bis sechs Tonnen
wiegen. Eine fiir derartige Automobile befahrbare Strafle muf3
schleunigst von Kribi {iber Ebolowa nach Akoafim ausgebaut
werden; von Ebolowa mull ein Zweigweg abgehen nach Oyem.
Bis Ebolowa ist die vorhandene StraBle mit einem Aufwand
von mehreren Hundertausend Mark dem Erfordernis ent-
sprechend auszubauen.

Von Ebolowa nach Akoafim sind es etwa 220 km, von
Ebolowa nach Oyem 170 bis 180 km. Selbst wenn es Tat-
sache ist, dal AutomobilstraBlen bis 10 000 Mark pro Kilometer
kosten, wie es im Etat 1909 in der Wegebau-Denkschrift heil3t,
miissen sie geopfert werden; denn der Siiden wird es lohnen.
Aus dem neuen Siidgebiet sind bis 1500 t Kautschuk jahrlich
herauszuholen, 3000 t Einfuhr kénnen hingesandt werden. Der
reich bevolkerte Ebolowabezirk, wenn er durch eine vorziig-
liche StraBle erschlossen wird, wird zum Anbau von Export-
produkten im GroBen iibergehen, wie Erdnull, Bananenmehl,
Tapioka; es wird Kakao angebaut werden; bald werden die
Leute Tausende von Tonnen fir den Export erzeugen und
Tausende Tonnen europidische Artikel konsumieren. Trotz der
Konzentration der Hauptmasse des Handels in Duala wird Kribi
seine heutide Bedeutung behalten und — wenn ein leistungs-
fahiges Wegenetz im Hinterlande ausgebaut wird — noch ver-
mehren. Es miilten durch Anleihe 5 bis 7 Mil-
lionen Mark fiir das Kribi-Hinterland ausge-
worfen und zum Bau von AutomobilstraBen verwendet
werden. Von den verkehrenden Wagen und Automobilen
konnte eine Art Chausseegeld erhoben werden, das zur
Unterhaltung der Strallen zu verwenden wire; der Rest
der Unterhaltungskosten und die Verzinsung der Anleihe
wire durch die Zolleinnahmen Kribis véllig sichergestellt.
Dariiber hinaus wiirden durch weitere AufschlieBung der stark
bevélkerten Gebiete westlich des Ivindo die Steuer- und Ver-
waltungseinnahmen erhéht; der Siiden wiirde auch ohne Bahn-
verbindung aufbliihen und ein wertvolles Stiick der Kolonie
werden, Nach und nach wiren nach Bedarf kleine Wege an
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die Hauptadern Kribi—Ebolowa—Oyem und Kribi—Ebolowa—
Akoafim anzuschlieBen. Damit wiirde das Gebiet auch milita-
risch gesichert, werden die Kosten der Regierungstransporte
wesentlich herabgesetzt.

VIII. Die finanziellen Wirkungen.
Fi.ir die Bahn zum Njong sind 44 Millionen Mark bewilligt;

sie werden wohl ungefidhr ausreichen. Die Strecke Njong
—Nola wird 55 Millionen beanspruchen, 30 bis 40 Millionen
sollte man ansetzen fiir ein Vorgehen auf Ngaumdere zu, 5 Mil-
lionen fiir den Hafenbau in Duala, 5 bis 7 Millionen fiir den
Automobilstraflenbau im Siiden. Mit insgesamt 110 Millionen
Mark, abziiglich der fiir den Bahnbau zum Njong bewilligten
44 Millionen, kann man die Kameruner Verkehrsfrage in gro-
Bem Stile I6sen. Der StraBenbau im Siiden mul} sofort in An-
griff genommen werden; sofort miissen 150000 bis
200000 Mark bereitgestellt werden fiir die wei-
tere Bahnerkundung. Das mufl noch in der laufenden
Session des Reichstages geschehen, damit 1915, wenn der Bahn-
bau den Njong erreicht hat, ochne Verzug weitergebaut werden
kann. Es muB ein Bauprogramm aufgestellt werden: Ausbau
der Bahn zum Njong mit Abzweigung auf Ngaumdere zu, Auto-
mobilstraBenbau im Siiden; das Programm mul} bis 1921 durch-
gefiihrt werden,

Im Jahre 1921 wire die Kolonie Kamerun mit einer Zins-
last fiir 160 Millionen Mark 6,4 Millionen Mark beschwert;
die Gesamtlast konnte bis auf 7 Millionen Mark gestiegen sein
gegen 1,7 Millionen in 1913.

Kénnte die Kolonie 1921 eine solche Belastung tragen?

Wir haben in einem der voraufgegangenen Kapitel nachge-
wiesen, dal die Zinslast fiir insgesamt 110 Millionen Mark der
Strecke Duala—Nola durch die Ergebnisse der Bahn bei sehr
miBigem Ansatz 1922 bis auf 1,4 Millionen Mark gedeckt sein
wiirde. DaB das im Hafenbau angelegte Kapital sich glanzend
verzinst, ist selbstverstindlich; ebenso bringt der Siiden leicht
die Lasten fiir die Automobilstralien auf, Bleibt die Abzweigung
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nach Ngaumdere zu. Werden 40 Millionen fiir sie aufgewandt
und bringt die Bahn weiter nichts als die Betriebskosten auf,
so sind 1,6 Millionen Zinsen aus anderen Mitteln zu decken, mit
den oben berechneten 1,4 Millionen 3 Millionen Mark,
Schlimmstenfalls wiirde die Gesamtbelastung der Kolonie 1922
nicht 7, sondern nur 314 Millionen Mark betragen, gegen 1913
eine Steigerung um 100 Prozent etwa.

Greifen wir von 1913 acht Jahre zuriick, auf 1905, so finden
wir die eigenen Einnahmen Kameruns mit 2 760 000 Mark an-
gesetzt; fiir 1913 dagegen sind 8 901 200 Mark eingestellt ohne
die einmaligen Einnahmen, also weit mehr als das Dreifache.
Ziehen wir etwa 900000 Mark Ansatz fiir die eigenen Ein-
nahmen der neu erworbenen Gebiete ab, so bleibt immer noch
eine Steigerung auf nahezu das Dreifache.

Die tatsichlichen Einnahmen haben 1911 betragen: Steuern
2463 000 Mark, Zolle 4 748 723 Mark, sonstige Einnahmen etwa
700 000 Mark, zusammen rund 7 900 000 Mark, so dall das tat-
sichliche Ergebnis des Jahres 1913 ein Betrag von weit iiber
10 Millionen Mark sein wird.

Der Ertrag der gesamten Eingeborenensteuern, einschlief3-
lich 500 000 Mark aus den neuen Landesteilen, wird 1913 mit
2210 000 Mark angenommen; dazu treten 188 000 Mark Tribut-
zahlungen im Tschadgebiete. Der Ertrag war nach Abzug der
Erhebungskosten 1911 an direkten Eingeborenensteuern
1710 000 Mark und 188 000 Mark Tributzahlungen.

GroB-Kamerun hat in den 1921 von der Bahn bis Nola
durchzogenen Gebieten jetzt mindestens 800000 Einwohner
und wenn wir Ebolowa mitrechnen, eine Million. Diese von
Duala iiber Edea, Jaunde, Dume, Nola bis zum Lobay in breitem
Giirtel sitzenden Menschen, bis 1921 vielleicht auf 1 200 000
Seelen angewachsen, worunter 300 000 Méanner, werden dann
fast samtlich ihre Steuern entrichten, der Mann 10 Mark; es
werden mindestens 214 Millionen einkommen. Bringen die Ge-
biete im Siiden des Schutzgebiets und nordwestlich des Sanaga
bis Ngaumdere und zur Yolagrenze hinauf dann nur 114 Mil-
lionen, so haben wir 4 Millionen Mark Steueraufkommen, wo-
zu noch 14 bis 1 Million Mark Zahlungen im Tschad-Logone-
Gebiet, am Ubanghi kommen diirften.
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Die Zolleinnahmen, 1905 mit 2 315 000 Mark eingesetzt, be-
trugen 1911 434 Millionen Mark; im Etat fir 1913 sind sie mit
41/, Millionen eingesetzt, und in Wirklichkeit werden iiber 5 Mil-
lionen einkommen. Wie werden sie sich nach Ausbau der
Bahnen und des Automobilstralennetzes im Hinterland von
Kribi gestalten? Nach Abzug des Eisenbahnmaterials hat jetzt
Duala eine Giiterbewegung von iiber 50 000 t; bis 1921 wird
sie auf 125000 gestiegen sein, Kribi kann seine 20000 t Ver-
kehr haben. Dementsprechend miissen die Zolleinnahmen auf
weit mehr als das Doppelte der Ertrige des Jahres 1913, also
auf weit iiber 10 Millionen Mark steigen. Es ist sicher nicht zu
viel gesagt, wenn man heute schon — natiirlich unter der An-
nahme eines energischen Bahn- und Wegebaues — die eigenen
Einnahmen des Schutzgebiets Kamerun fiir 1921 auf 20 Mil-
lionen Mark und mehr ansetzt. Darauf gestiitzt kann dann das
Schutzgebiet eine Zinslast von 314 Millionen, ja 4 Millionen
Mark bequem tragen. Ubernimmt es heute doch schon bei einer
eigenen Einnahme von knapp 9 Millionen Mark 1323 418 Mark
Zinszahlung und 374 892 Mark Erstattung an das Reich der
Reichsgarantie fiir die Manengubabahn. Dazu kann sich das
Schutzgebiet noch 1711355 Mark fiir einmalige Ausgaben
leisten, denen allerdings 1489 728 Mark an Uberschiissen und
Ersparnissen als einmalige Einnahmen gegeniiberstehen. Alles
in allem, wenn wir nur eine normale Entwicklung annehmen
und eine stiirmische Aufwirtsbewegung, wie sie der Bau grofler
Bahnlinien in Afrika erfahrungsgemal mit sich bringt, gar nicht
in Betracht ziehen, ist es heute schon zweifellos sicher, dal3
Kamerun finanziell kriftig genug ist, sich eine grofle Erschlie-
Bungsbahn zu leisten.

Es liegt also nicht der mindeste AnlaB fiir uns vor, noch
linger zu zdégern, um den Kamerunhandel in wenigen Jahren
auf 150 bis 200 Millionen Mark zu steigern und unserer In-
dustrie einen neuen Absatz zu sichern. Will unsere Volksver-
tretung wirklich nicht den Anstol zu einer Entscheidung geben,
wichtig fiir die Kolonie und ebenso wichtig fiir die Heimat?
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Von demselben Verfasser erschien:

Neu-Kamerun

Reiseerlebnisse und wirtschaitspolitische Untersuchungen

Mit einer Kartenskizze

M 3,—, gebunden M 4,—

Der Verfasser gibt in diesem Buche eine Schilderung seiner Reise von
Dume-Station {iber Baturi, Gaza, Berberati zum LobayfluB und durch die
Kautschuk-Urwilder nach Nola, Wir lernen Land und Leute unmittelbar vor
der deutschen Besitzergreifung kennen, kommen mit den Baias, Yangheres,
Bukongos in Beriihrung, begleiten den Verfasser auf schwierigen Mirschen
durch Siimpfe und Urwald, hoéren wie die franzdsischen Beamten fiber die
Deutschen ,aufkliren'. DasWerk trigt wertvolles Material zurBeurteilung des
Wertes unserer kolonialen Neuerwerbung zusammen. Kein Kolonialpolitiker,
keiner, der sich iiber ostafrikanische und Kameruner Verkehrs- und Wirt-
schaftsfragen informieren will, wird an dieser Veréffentlichung voriiber-
gehen diirfen.

Vom Atlantik zum Tschadsee

Von Major Hans Dominik

Umfang 320 Seiten gr. 8° mit zahlreichen
: Bildern und einer Karte :

.In geschmackvollem Einband M 7,50

nser bester Kamerunkenner tritt uns hier in seiner zdhen Minn-

lichkeit, seiner nie versagenden Energie, seiner treuen opfer-
freudigen Kameradschaftlichkeit und seiner ganzen unverwiist-
lichen humorvollen Frische entgegen. Inder ihm eigeneneleganten,
frischen Weise schildert er uns seine Mirsche, — Die zahlreichen
Bilder sind sdmtlich erstklassig und geeignet, das Verstdndnis erheblich
zu erhohen. Deutsche Kolonial-Zeitung.

"
.

Durch Busch und Steppe

vom Campo bis zum Schari

Von Oscar Zimmermann

Mit zahlreichen Abbildungen und einer Karte
In geschmackvollem Leinenband M 5,—

in frischer, fréhlicher Stil geht durch das ganze Buch. Man weil}
von der ersten Seite an, dall es Selbsterlebtes ist, was uns der Ver-
fasser bringt. Reich an Kémpfen und Entbehrungen, aber auch reich an
Siegen und Ehren ist dies elfjahrige Kriegsleben. Wir empfehlen das Buch
jedem, der Sinn und Interesse fiir die Kolonien hat. Deutsche Kolonien.
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