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Vorwort. 

Die Entwickelungsgeschichte des Eisenbahnbaues in Deutsch­
Ostafrika ist untrennbal' mit del' Geschichte del' Deutsch-Ost­
afrikanischen Gesellschaft verbunden. Urn del'en Vel'dienste auf 
dies em Gebiete zul' Anel'kennung zu bringen und meine eigene 
Stellung zu del' Eisenbahnfrage klal' zu legen, kann ich nicht 
umhin, mich in del' Kurze auch mit del' Entwickelungsgeschichte . 
diesel' grossten und wichtigsten von unseren Kolonial-Gesell­
schaften zu beschaftigen. 

Am 19. November 1886 wurde ich, im Auftrage des Reichs­
kanzlers Fiirsten Bismarck, mundlich durch den Geheimen 
Legationsrat Dr. Kayser und einige Tage spater schriftlich 
durch den Grafen Rantzau aufgefordert, meine Thatigkeit del' 
Begrundung einer lebensfahigen Deutsch - Ostafrikanischen Ge­
sellschaft zuzuwenden. Die Kommandit-Gesellschaft, Carl Peters 
& Genossen, war zwar schon, mit gleichen Zielen, anderthalb 
Jahre fruher, am 2. April 1885 gegriindet und ihr die Rechte 
aus dem, ursprunglich den Herren Dr. Carl Peters und Grafen 
Behr-Bandelin, als V orsitzende der Gesellschaft fur deutsche 
Kolonisation, ausgestellten Kaiserlichen Schutzbrief vom 27. Fe­
bruar 1885 ubertragen worden. Allein trotz des hochherzigen 
Vorgehens des urn die Einleitung unserer Kolonialbestrebungen 
hochverdienten Herrn Karl von del' Heydt mit einer sehr 
bedeutenden Zeichnung, ruckte die Bildung einer finanzkrafti­
gen Gesellschaft, welche in del' Lage gewesen ware, gleichsam 
die Regierung von Deutsch-Ostafrika in die Hand zu nehmen 
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und sich <labei nutzbringend zu entwickeln, nicht vom Fleck. 
Seitens des Fiirsten Bismarck wurde abel', um einem Fiasko 
del' eben erst eingeleiteten Kolonialbestrebungen vorzubeugen 
und seinen politischen Einfluss England gegenliber nicht schma­
lern zu lassen, ein solcher Wert auf die Durchfiihrung des Planes 
gelegt, dass uns sogar durch Vermittelung del' Seehandlung 
eine Beteiligung S. M. des Kaisers Wilhelm von 1/2 Million Mark 
zugesagt wurde, falls die Bildung einer soliden Gesellschaft 
gelange. 

Auf die erwahnte Aufforderung hin legte ich am 4. De­
zember 1886 dem auswartigen Amte ein Programm VOl', welches 
die von vielen Seiten in den Vordergrund geschobene Konsti­
tuierung einer Regierungsmaschinerie mehr als eine lastige und 
bedenkliche Zugabe behandelte, VOl' del' spezifischen Geltend­
machung von Hoheitsrechten, die wir doch nicht zu behal1pten 
vermochten, warnte, und die Zwecke und Ziele nul' auf das 
wirtschaftliche Gebiet zu beschranken anriet, also gerade auf 
den W eg ve~wies, worauf die Macht del' Ereignisse die Gesell­
schaft einige Jahre spater von selbst hingedrangt und be­
schrankt hat. 

Wenn von nun an die Gesellschaftsbildung ein rascheres 
Tempo einschlug und schon nach kaum vier Monaten, am 
26. Februar 1887, zur Konstituierung del' bestehenden Deutsch­
Ostafrikanischen Gesellschaft, mit einem Kapital von 
3,727,600 Mark fuhrte, so bin ich weit entfernt, hierbei fur mich 
ein weiteres Verdienst libel' die pfiichtmassige Mitarbeit hinans 
zu beanspruchen, als dass es mil' von vornherein gelang, 
den leider zu frii.h verstorbenen Geheimen Kommerzienrat 
Delbrlick zum Eintritt in diese Bestrebungen Zll bewegen, in 
ihm die Uberzeugung von del' Wichtigkeit unserer kolonialen 
Anfgaben zu erwecken. Nur Delbriick allein, seinem Ruf als 
Finanzmann, seiner grossen kaufmannischen Erfahrung, seiner 
fast rucksichtslosen Energie in Wegraumung del' zahlreichen 
sachlichen, personlichen und rechtlichen Hindernisse, war das 
rasche Z;ustandekommen del' Deutsch-Ostafrikanischen Gesell­
schaft zu verdanken. 
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Die Eisen bahnfrage fiir Ostafrika hat mich vom ersten 
Augenblick 'meines Eintritts iu den Dil'ektionsrat an beschaftigt, 
wenn auch zunachst nur im Gebiete del' frommen Wiinsche und 
derVorstudien. Auch Dr. Peters fasste sie schon sehr friih ins 
Auge. Die Uberzeugung, dass ohne Eisenbahnen heutzutage jede 
wirtschaftliche, und im Bereiche wilder Volkerschaften auch jede 
politische und civilisatorische Entwickelung undenkbar sei, teilten 
iiberhaupt von Anfang an mit mir alle leitenden Personlichkeiten 
del' Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft, insbesondere auch der 
Vorsitzende, Herr von del' Heydt. Nur unsere Richtungen 
gingen auseinander. Meinungsverschiedenheiten iiber die 0 e n­
tralbahnfrage, die ich vom erst en Augenblick an ins Auge 
gefasst hatte, waren es denn auch, welche uns spater sachlich 
entzweiten und mich nach langjahriger Mitarbeit zum Austritt 
aus dem Aufsichtsrat veranlassten. 

Die im Friihjahr 1887 begonnene Thatigkeit der Gesell­
schaft, welcher del' Vel'trag mit dem Sultan von Zanzibar vom 
28. April 1888 Eigentumsl'echte iiber den ihm gehorigen Kiisten­
strich und sehr vorteilhafteZugestandnisse hinsichtlich der 
Zollel'hebung eingeraumt hatte, ward sehr bald durch den schon 
im September desselben Jahres ausbrechenden Araberaufstand 
unterbrochen. Vor Beginn desselben hatte die Gesellschaft aber 
bereits durch den am 9. April 1887 in ihre Dienste getretenen 
Geometer von Hacke Rekognoscierungen beziiglich einer kiinf­
tigen Eisenbahn nach dem Innern in Angriff nehmen lassen 
und hierauf die Summe von 33,228 Mark vel'wandt. Sie be­
teiligte sieh auch, bald nach der dureh den tapferen und um­
sichtigen Hauptmann Wissmann bewirkten Niederwerfung des 
Aufstandes, im Jahre 1889, an Vermessungen fiir eine Verbin­
dungsbahn zwischen Bagamoyo und Dar-es-Sali'tm, welche ein 
Konsortium unter Fiihrung der Bayerischen Vereins bank, 
vornamlich auf Anreglmg des Freiherrn von Gravenreuth, 
vornehmen liess. E,s waren dies die erst en Schritte in del' Rich­
tung des ostafrikanischen Eisenbahnbaues, die allerdings zunachst 
erfolglos blieben und auch keine brauchbaren Unterlagen fiir 
die spateren Forschungen lieferten. 
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Auf mein stetes Drangen zu positivem Vorgehen in der 
Eisenbahnfrage wurde nun, unter meinem Vorsitz, am 5. Marz 1891 
eine Konferenz der bedeutendsten Afrikaforscher· einberufen, von 
der in den nachfolgenden Mitteilungen (S. 6 und 37) noch die 
Rede sein wird. Die stenographisch aufgenommenen Verhand­
lungen, an denen auch als Reichskommissar Geheime Legations­
rat Rettich teil nahm, ergaben das entschiedenste Votum 
dieser autoritativen Versammlung fur eine Centralbahn 
von Dar-es-Salam und Bagamoyo nach den beiden 
grossen Seen Victoria Nyanza und Tanganyka. Seit jenem 
Tage verfolge ich unentwegt dieses Projekt, als eine Lebens­
frage unserer ostafrikanischen Kolonialpolitik. 

Die Konferenz empfahl ferner die Aufschliessung des 
fruchtbaren Plantagenlandes Usambara durch eine Bahn von 
Tanga in der Richttmg nach dem Kilimandscharo, deren Wichtig­
keit eine geringere, deren Durchfuhrungsmoglichkeit dagegen 
eine grossere war. Niemand konnte sich namlich damals eine 
Illusion daruber machen, dass trotz des in der Reichstagsrede 
des Fursteri Bismarck vom 26. J anuar 1889 offen dargelegten, 
und mit dem Aufstand in Ostafrika . in Verbindung stehenden 
Dmschwungs *) in seinen Ansichten uber die Kolonialfragen, 

*) Auf das Lebbafteste bleibt mil' biel'bei iu del' El'innerung del' 
19. Januar 1889, an welcbem Tage im Bundeskanzlerpalais eine Konferenz 
mit dem damaligen Referenten in Kolonialsachen, Gebeimrat Dr. K r a u e I, 
und dem zul' Niederwerfung des Araberaufstandes ausersehenen Hauptmann 
Wissmann stattfand, zu del' Fiirst Bismarck aus dem Reicbstage Herrn 
von Bennigsen und micb zugezogen batte, um iiberdie Taktik in Be­
griindung und Verteidigung del' Vorlage zu beraten, wodurch ein Kredit 
von 2 Millionen vom Reicbstag "fiir Bekampfung des Sklavenbandels und 
Schutz del' deutscben Interessen in Ostafrika" verlangt werden sollte. 
Furst Bismarck lag dabei die Rettung del' Deutscb-Ostafrikanischen Ge­
sellschaft, del' Besitzerin des festlandischen Dominiums des Sultans von 
Zanzibar und Inbaberin del' Zollverwaltung, aus politiscben Griinden sebr 
am Herzen. Allein die Abneigung gegen jede Aufwendung von Reichs­
mitteln . fiir wirtschaftlicbe Kolonialinteressen war damaIs noch so 
gross, dass von Seiten Windhorsts und des Centrums die Zustimmung 
zur Vorlage an die Bedingung gekniipft wurde, das Gesetz Iediglich mit 
den in del' Uberschrift bezeicbneten Zwecken zu begriinden und jede Hin­
wei sung auf die· Interessen del' Deutscb-Ostafrikanischen GeseIlscbaft zu 
vermeiden. Diese Abneigung' ging so weit, dass sogar in del' Kommission 
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die Zeit noch sehr ferne lage, wo der Reichstag Gelder fUr 
Eisenbahnbauten in den Kolonien bewilligen werde; dies ist in 
der That auch erst 8 Jahre spater, im Jahre 1897, zu Gnnsten 
einer siidwestafrikanischen Kleinbahn erreicht worden. 

Entschlossen, in der Eisenbahnfrage entscheidende Schritte 
zu thun, konnte auch ich mich nnr der Ansicht anschliessen, 
dass znr Zeit, es war im Jahre 1891, und ohne Anssicht auf 
Beihilfe des Grosskapitals, eine Agitation fUr das grosse Projekt 
der Centralbahn verfriiht lmd hoffnnngslos sei und weder bei 
der Regierung noch dem Reichstage auf Unterstiitzung dnrch 
Zinsgarantie oder Selbstiibernahme des Banes zu rechnen habe. 
Ich schloss mich daher den Bemiihungen der Herren von del' 
Heydt und Kommerzienrat Lucas, denen die Schapfung der 
Usambarabahn zu danken ist, trotz del' Bedenken gegen die 
verhaltnismassig hohen Kosten an, nachdem die auf meine An­
regung angestellten Untersuchungen, ob nicht eine billig her­
zustellende Seilbahn den Zweck erfiillen kanne, zu einem nega­
tiven Resultat gefiihrt hatten. 

Es war jedenfalls ein kiihner, abel' desto anerkennens­
werterer Schritt Seitens der Gesellschaft, ohne Zinsgarantie 
und bIos auf Grund der von der Regierung allerdings reich­
lich gewahrten Landkonzessionen und giinstiger Konzessions­
bedingungen in das Wagestiick des ersten Eisenbahnbaues in 
Deutsch-Ostafrika einzntreten. Die Konzessionsurkunde der 
Usambaragesellschaft fiir eine Bahn von Tanga nach Korogwe 
mit einem Kapital von 2 Millionen Mark datiert vom 22. No­
vember 1891. Wie bei der Unkenntnis der dortigen Verhalt-

in § 2 des am 22. Januar 1889 eingebrachten Gesetzentwurfs, del' un­
schuldige Passus gestl'ichen werden musste, welcher dem Reichskommissar 
die dem Reichskanzler zustehenden Rechte iiber die Deutsch-Ostafrikanische 
GeselJschaft iibertrug. Bei del' ersten Beratung dieses Gesetzentwurfs, 
am 26. Januar 1889, war es denn auch, dass Fiirst Bismarck die folgen­
schwere ErkHtrung abgab, das friihere, in seiner Rede vom 26. Juni 1884 
entwickelte Pl'ogramm des blossen "Reichschutzes fiir selbstandig'e kauf­
mannische Unternehmungen" aufgeben, und kiinftig' eine Kolonialpolitik 
im Sinne del' seitdem stattgehabten Entwickelung an dessen Stelle setzen 
zu wollen. 
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nisse nicht anders zu erwarten war, erWlesen sich die V or­
anschlage als viel zu niedrig und kaum fur die Halfte des 
uberdies etwas zu kostspielig angelegten Baues hinreichend. 
Die offentliche Aufforderung zur Zeichnung von Anteilen der 
Usambarabahngesellschaft war nur in den Kreisen von Kolonial­
freunden, nicht der Finanzleute, einigem Erfolg begegnet; drei 
Vierteile der Anteile, gegen 11/2 Millionen Mark, blieben im 
Portefeuille der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft, die sich 
uberdies genotigt sah, noch von Jahr zu Jahr bis auf ca. 
800000 Mark steigende Vorschusse zu machen, um nur den 
ersten Bauabschnitt von 42 Kilometer bis Muhesa zu vollenden 
und im Betrieb zu erhalten. Das Usambaraunternehmen ware 
geradezu verhangnisvoll fur die Deutsch-Ostafrikanische Gesell­
schaft geworden, hatte dieselbe nicht rechtzeitig aufgehort ihre 
disponibelen Mittel darin festzulegen. 

Nach solchen Erfahrungen musste zunachst jede illusion 
schwinden, als ob eine ostafrikanische Centralbahn ohne Reichs­
hillfe, etwa bIos durch Gewahrung von Landkonzessionen, aus­
zufuhren sei, und da nach wie vor nicht die mindeste Aussicht 
bestand, die Regierung und den Reichstag zum Selbstbau zu 
bestimmen, so blieb nur noch die Hoffnung auf Heranziehung des 
Grosskapitals durch Zusicherung einer massigen Zinsgarantie, 
welche im Reichstag durchzusetzen jedenfalls schwierig, aber 
doch nicht mehr hoffnungslos erschien. Inzwischen wurden die 
Vorarbeiten fur etwaigen spateren Eisenbahnbau wenigstens 
insoweit nicht ganz fallen gelassen, als im Jahre 1894 die 
Kolonialabteilung des Auswartigen Amtes, in Gemeinschaft mit 
der :peutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft, den Herrn Lieutnant 
Schlo bach hinaussandte, um die Stl'ecke von del' Kuste bis 
Mafisi zu rekognoscieren, welche sowohl fUr eine Linie nach 
dem Nyassa, wie der Gouverneur Freiherr von Schele vor­
schlug, als nach dem Tanganyka, wie ich vorschlug, gemein­
sam war. 

Nach jahrelangem vergeblichen Bemiihen in der Richtung 
jenes einzig gebliebenen Auswegs gelang es mir endlich, gegen 
Ende 1894, den mit weitem Blick begabten Leiter der Deut-
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schen Bank, Dr. Georg Siemens, fiir die Idee der Central­
bahn zu gewinnen. Sobald sich diese Aussicht eroft'net hatte, 
wurde die Sache sofort von dem Chef der Kolonialabtheilung, 
Wirklichen Geheimen Legationsrat Dr. Kayser, mit grosster 
Warme aufgenommen. Am 20. J anuar 1895 legte ich den 
erst en Entwurf zu der Vereinbarung vor, welcher, ohne ein­
schneidende Veranderungen, in den Vertrag zwischen del' Kolonial­
abteilung, der Deutschen Bank und der Deutsch-Ostafrikanischen 
Gesellschaft vom' 11. Marz 1895 iibergegangen ist und zunachst 
eine Summe von M. 300,000 fiir die Vorarbeiten vorsah, welche 
die vertragschliessenden Teile zu je ein Drittteil ii.bernahmen. 
Diese grundlegende Vereinbarung, in welche von vornherein 
die gleichzeitige Sanierung der Usambarabahn einge­
schlossen war, ist in Anlage A wiedel'gegeben. Vor Abschluss 
dieses zuerst zwischen der Kolonial-Abteilung und del' Deutschen 
Bank verabredeten Vertrags hatte ich mich nach allen Seiten 
in den betreft'enden Ressorts und bei den leitenden Personlich­
keiten des Reichstags uber die Aussichten zu orientieren gesucht, 
welchen die Forderung einer massigen Zinsgarantie fur eine 
Privateisenbahngesellschaft begegnen diirfte. Das Ergebnis war 
ein durchaus giinstiges, und hat es mich insbesondere ermutigt, 
dass der doch in Geldbewilligungen' so vorsichtige Finanz­
minister Dr. von Miquel mir in langeren, auch noch in 
neuester Zeit stattgehabten Privatunterhaltungen erklarte, wie 
diese Centralbahn von der Kuste nach den grossen Seen 
eine absolute N otwendigkeit fur die wirtschaftliche 
und kulturelle Erschliessung von Deutsch - Ostafrika 
sei und das Unternehmen die Unterstutzung des Reichs 
verdiene*). Nachdem nun noch Dr. Kayser und ich beim 
Reichskanzler Fursten Hohenlohe einen gemeinsamen Vortrag 
uber die Centralbahn gehalten und dessen vollstandige und seit­
dem vielfach erneuerle Zustimmung gefunden hatten, wurde die 
Deutsch-Ostafrikanische Gesellschaft zum Beitritt aufgefordert. 

*) Mit Erlaubnis des Ministers machte ich von seinen der Central­
bahn so giinstigen Ansicbten dem Kolonialrat Mitteilung, wie sich dies 
in dessen Protokoll vom 19. Oktober 1896 vermerkt findet. 
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Hier begegneten wir zunachst dem Widerspruch des Vorsitzen­
den, des Aufsichtsrats und des Direktor Lucas, die an der An­
sicht festhielten, und unentwegt auch in der Folge dabei stehen 
blieben, dass j ede Forderung des Centralbahnprojekts ein Hin­
dernis fiir die Rettung der notleidenden Usambarabahn sei, wah­
rend Dr. Kayser, Dr. Siemens und ich umgekehrt j ene Bahn 
durch die Centralbahn retten wollten. Dr. Kayser war ins­
besondere der unter den damaligen Verhaltnissen unbedingt rich­
tigen Ansicht, dass ein isolierter Antrag fiir Sanierung der Usam­
barabahn im Reichstag auf uniiberwindlichen Widerstand stossen 
wiirde, was meine personlichen N achforschungen bei den aus­
schlaggebenden Mitgliedern des Reichstags bestatigten. Nach­
dem schliesslich der § 7 der Vereinbarung noch scharfer zu 
Gunsten der Usambarabahn gefasst worden war, gab auch Herr 
von der Heydt formell seinen Widerspruch auf, und der Auf­
sichtsrat votierte. Herrn Dr. Kayser (der als 'Kommissar den 
lebhaftesten Anteil an den Verhandlungen genommen und die 
Einigung erleichtert hatte) und mir einstimmig den warmsten 
Dank. Den:l.llachst traten auch die 4 hochachtbaren Bankhauser, 
mit denen die Deutsch-Ostafrikanische Gesellschaft in Verbin­
dung stand, der erwahnten Vereinbarung bei. Nachdem die 
Wahl der Comitemitglieder erfolgt, und ich Seitens der Kolonial­
Abteilung durch Verfiigung vom 15. April zum Vorsitzenden er­
nannt worden war, nahill mit der Sitzung voiD 17. April 1895 
die Thatigkeit des Comites ihren Anfang. 

In den nachfolgend veroffentlichten Aktenstiicken des Central­
bahncomites, deren Inhalt bisher nul' den beteiligten Ressorts 
und den Mitgliedern des Kolonialrats bekannt gegeben war, ist 
die ausfiihrliche Darlegung der auf Grund del' Vereinbarung vom 
11. Marz 1895 vorgenommenen Arbeiten enthalten. Diese von 
maassgebender Stelle gestattete Veroffentlichung, vervollstandigt 
durch ein Schlusswort, welches die Geschichte des Central­
bahnprojektes nach Erstattlmg des Berichts an den Reichs­
kanzler und nach Auflosung des Comites umfasst, und durch 
verschiedene Anmerkungen zu den alteren Schriftstiicken er­
ganzt wird, erscheint mil' gerade im gegenwartigen Augenblick 



XI 

geboten, naehdem, post tot diserimina rerum, die Hindernisse 
einer Wiederaufnahme des Centralbahnprojekts, oder, riehtiger 
gesagt, seines ersten Bauabsehnittes, beseitigt und die Aussiehten 
fur dessen Verwirkliehung erfreulieh gestiegen sind, gleiehzeitig 
aber aueh keine Zeit verloren werden darf, von allen Seiten an 
die Arbeit heranzugehen, wenn nieht abermals ein Jahr ver­
loren gehen solI. 

reh kann dieses V orwort nieht sehliessen, ohne der eifrigen 
und aussehlaggebenden Mitwirkung des leider zu fruh verst or­
benen Direktors der Kolonialabteilung, Dr. Kayser, unablassig 
unterstutzt dureh den Geheimen Legationsrat Hellwig, sowie 
dfls Leiters des Banksyndikats Dr. Siemens zu gedenken. 
Demnaehst abel' gebuhrt der warmste Dank dem Geheimrat 
Bormann, dessen rastloser, von der selbstlosesten Hingabe an 
die Saehe getragener und bis zum heutigen Tage unermudlieh 
fortgesetzter umfassender Thatigkeit es allein zu danken ist, 
wenn das naehfolgende reiehe Material fUr Begrundung des 
grossen Planes in so kurzer Frist besehafft werden konnte. 
Gleiehe Eigensehaften hingebend eifriger Mitwirkung muss ieh 
dem Gesehaftsftihrer Dr. Zander naehruhmen, jetzigen Geheimen 
Regierungsrat und Direktor der Anatolisehen Eisenbahnen. 

Dessau, 15. Marz 1899. 

Dr.Oechelhaeuser. 
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Bericht an den Reichskanzler 
betreffend 

Die Erbauung einer Deutsch -Ost -Afrikanischen Centralbahn. 

1. Einleitung. 

Nach § 4 der am 11. M;arz 1895 zwischen der Kolonial­
abteilung des Auswartigen Amts, der Deutsch - Ost­
Afrikanischen Gesellschaft und der Deutschen Bank 
getroffenen Vereinbarung liegt dem zur Leitung der vorarbeiten~~ 
fur eine deutsch-ost-afrikanische· Centralbahn niedergesetzten ","11-4. 

Comite die Verpflichtung ob, nach Abschluss dieser Vorarbeiten 
deren Resultate in einem Bericht an den Reichskanzler 
zusammenzufassen. 

Indem das Comite sich im N achfolgenden dieser Verpflichtung 
entledigt, gestattet es sich zunachst, eine kurze Mitteilung uber 
den Gang seiner Arbeiten vorauszuschicken. 

N achdem in der Er6ffmmgssitzung am 17. April 1895 die 
Konstituierung des Comites und die Ernennung des Geschafts­
fuhrers stattgefunden hatte, erfolgte in der nachsten Sitzung 
am 22. Juni in Gemassheit des § 3 der gedachten Vereinbarung 
die Festsetzung der Geschafts- und Arbeitsordnung und die 
Wahl des darin vorgesehenen standigen Ausschusses, welcher 
von da ab, in steter Fiihlung mit der Kolonialabteilung des Aus­
wartigen Amtes lmd dem Plenum des Comites, die Leitung 
der Arbeiten ubernahm. 

Unter Teilnahme des Herrn Gouverneurs Dr. v. Wissmann 
begannen demnachst in der gedachten Sitzung von 22. Juni 1895 
die Beratungen uber die Wahl der geeignetsten Linie fUr die 

Oechelhaeuser. 1 
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Centralbahn. Mit dem Herrn Gouverneur neigte sich von vorn­
herein die, Mehrzahl del' Mitglieder der A~sicht zu, dass die 
Centralbahn in Dar-es-8alam ihren Ausgang nehmen und in del' 
Richtung der alten Karawanenstrasse iiber Tabora zum Tan­
ganyka und Viktoria-Nyanza gefiihrt werden miisse. Auf den 
Einspruch mehrerer Mitglieder ward jedoch die prinzipielle Ent­
seheidung hieriiber noch ausgesetzt. Dagegen fand, auf Grund­
lage eines dem Comite vom V orsitzenden eingereichten und von 
der Kolonialabteilung, wie vom Herrn Gouverneur gebilligten 

0~;/ Planes einer Zerlegung del' ganzen Aufgabe in mehrere 
/'/ Bauabschnitte, folgender Antrag *) einstimmige Annahme: 

In kiirzester Frist geeignete 8achverstandige nach 
Afrika zu entsenden, um die Rekognoszierungsarbeiten 
fiir die Eisenbahn von Dar-es-8alilm, eventuell iiber 
Bagamoyo, nach Ukami und weiter in das Innere zu 
beginnen und die Ergebnisse diesel' Rekognoszierung 
dem Comite thunlichst bald zuganglich zu machen, 
spatestens abel', sobald die Rekognoszierungsarbeiten bis 
zur Explorierung von· Ukami gediehen sind. 

In Ausfiihrung dieses Beschlusses erklarte sich das Mitglied 
des standigen Ausschusses, Herr Geheimer Ober- Regierungsrat 
Bormann, in dankenswerter Weise bereit, jene Mission nach 
Ost-Afrika zu iibernehmen, trat demnachst am 19. Oktober 1895 
seine Reise an und traf am 13. November in Dar-es-8alam ein,. 
woselbst er sich unausgesetzt des Rates und del' werkthatigen 
Beihilfe des Herrn Gouverneurs v. Wissmann zu erfreuen hatte 
und fiir seine V orschHige und Anordnungen dessen Zustimmung 
fand. Dem zur Disposition des Centralbahn-'Comites gestellten, 
schon seit Herbst 1894 im Auftrag.e' der Kolonial-Abteilung des 
Auswartigen Amtes mit Tracierungs- und Vermessungsarbeiten 
dort beschaftigten Premierlieutenant der Eisenbahnbrigade, 
Rerrn 8chlo bach, ward hierbei speziell die Untersuchung und 
Veranschlagung del' oben bezeichneten Linie von del' Kiiste bis 
ins Innere von Ukami iibertragen, wahrend Herr R,indermann 
die Rekognoszierung behufs Fortsetzung diesel' Linie bis Tabora 
iibernahm. Am 16. Dezember v. J. reisten Herr Geheimrat 
Bormann und am 10. Februar d. J. Herr Premierlieutenant 

*) Derselbe ward vom Geh. Rat Dr. Kayser formuliert. W. O. 
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Schlobach von Dar-es-Salam ab und trafen (ersterer leider 
unterwegs durch Krankheit aufgehalten) am 15. Marz, letzterer 
am 18. Marz d. J. in Berlin wieder ein. 

Auf Grundlage der von beiden Herren beschafften Unter­
lagen und der mit denselben vom standigen Ausschuss unter 
Zuziehung von weiteren Sachverstandigen und Afrikakennern 
gepflogenen Beratungen sieht sich nunmehr das Comite in der 
Lage, dem HerrnReichskanzler den nachfolgenden Bericht, mit 
seinen an dessen Inhalt gekniipften Vorschlagen, zu unterbreiten. 

2. Centralbahn. 

Indem das Comite zunachst an die Frage der Central­
bahnlinie herantl'itt, glaubt es sich der Aufgabe iiberhoben, 
die N otwendigkeit einer Aufschliessung unserer grossten und 
schonsten Kolonie durch Eisenbahnen zuvor im Allgemeinen 
begriinden zu miissen. Wie iiberhaupt eine kraftige wirtschaft­
liche Entwickelung irgend eines, wie immer ethnographisch ge­
stalteten Landes ohne das machtige Transportmittel, welches 
unserem erfindungsreichen Jahrhundert die Signatur aufgedriickt 
hat und seinen Riesenfortschritten zur Grundlage diente, g ar­
nicht denkbar ist, so kann es in Deutsch-Ost-Afrika umso­
weniger verschoben werden, an diese Aufgabe heranzutl'eten, 
als diese Kolonie grosser, weit ins Innere fiihrender Wasser­
strassen el'mangelt. Auch ware es ein grosser Missgriff, sich 
vorerst, fiir die Hauptlinien wenigstens, auf den Bau von Kunst­
strassen beschranken zu wollen, welche bei der Schwierigkeit 
der Beschaffung von Baumaterial und bei del' dort iibermachtig 
wnchernden Vegetation in den Anlagekosten sich denen einer 
schmalspurigen Eisenbahn nahern, mitunter dieselben iiber­
schreiten und dabei doch unendlich weniger leisten wiirden. 
W ollte Deutschland iiberhaupt Kolonien, so musste man auch 
dar auf gefasst sein, ihrer wirtschaftlichen Erschliessung Opfer 
zu bringen, als deren notwendigstes sich der Eisenbahnbau dal'­
stellt. Wie die Statistik zeigt, ist der wirtschaftliche Fortschl'itt 
auf der bisherigen Grundlage des Kiisten- und Karawanenver­
kehrs ein so geringfiigiger, dass er im krassesten Missverhaltnis 
zu der Entwickelungsfa4igkeit eines meist fruchtbaren Landes 
steht, das fast doppelt so gross als Deutschland ist, von etwa 

1'" 
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vier Million en Menscben *) bewobnt wird, berrlicbe Seebafen 
besitzt und landwarts von drei macbtigen Binnenseen eingefasst 
wird. Diese Erwagungen baben inzwiscben in den massgebenden 
Kreisen immer mebr zu der Uberzeugung von der N otwendigkeit 
von Eisenbabnbauten gefiibrt, so dass wir bier nicbt mebr das 
Ob, sondern nur das Wie zu erortern baben. 

Treten wir nun der Frage naber, welcbe Linie, mit der 
Aussicbt auf den rascbesten Erfolg, zum Ruckgrat unseres ost­
afrikaniscben Eisenbabnsystems zu wahlen ist, so sind bisber 
drei Projekte zur Spracbe gekommen. 

Das erste Projekt einer Sudbabn, im Jabre 1894 von dem 
fruberen Gouverneur, Freiberrn v. Scbele, aufgestellt, befiir­
wortet eine Eisenbabn von Dar-es-Salam nacb dem Nordende 
des Nyassasees. Scbon ein Blick auf die Karte zeigt, dass diese 
nur dem sudlicbsten Teile del' Kolonie zu Gute kommen und 
scbliesslicb vielleicbt mebr den engliscben und portugiesiscben 
Interessen am Sbire und Zambesi, als den deutscben Interessen 
dienen wurde, ins besondere wenn die, e benfalls von Herrn 
v. Scbele geplante Weiterfubrung von dem Nordende des 
Nyassa- nacb dem Sudende des Tanganykasees zu Stande 
kommen soUte. Unter Berucksicbtigung dieser Gefahr und in 
del' Unterstellung, dass unsere Finanzlage vor der Hand nur 
die Ausfubrung Einer Hauptbabn gestattet, die Sudbabn also 
eine Mittelbabn verbindern wiirde, reicbte der mitunterzeicbnete 
Vorsitzende scbon am 12. Oktober 1894 dem Kolonialrat die 

/
" beiliegende Denkscbrift ein. Das Projekt einer Babn von Dar­

t>-~t:~0 es-Salam nacb dem Nyassa fand uberbaupt keine Unterstutzung. 
Del' steUvertretende Gouverneur, Herr v. Trotba, befurwortete 
in einer Denkscbrift vom 24. April 1895 eine Babn von Dar-
es-Salam und Bagamoyo nacb dem ffiuguru- und N gurugebirge 
(also nacb Ukami) , nebst Fortfiibrung der Usambara-Eisenbabn 
bis Korogwe. Hiernacb durfte das Projekt der Sudbabn ausser 
Fraga bleiben. 

Wenn aber del' Kolonialrat 111 seiner Resolution vom 
20. Oktober 1894 die beiden Seen Tanganyka und Viktoria­
Nyanza als Endpunkte einer Centralbabn binstellte, so liess er 
die Frage der dabin fiibrenden Linie und d~s Hafens, von 

*) Nach neueren Annahmen sogar I) Millionen. W. O. 
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welch em sie auszugehen habe, noch offen, traf also noch keine 
Entscheidung zwischen der von dem Unterzeichneten in der 
Denkschrift vom 12. Oktober 1894 (Anlage C) vorgeschlagenen, 
von Dar-es-Salam ausgehenden Mittellinie, und einer von Herrn 
Karl von der Heydt vorgeschlagenen, von Tanga ausgehenden, 
die im Bau begriffene Usambara-Eisenbahn fortsetzenden Nord-
linie, die allerdings, ebenso wie die Mittellinie, die Seen Viktoria-
Nyanza und Tanganyka (unter Einschaltung einer Dampfschiff­
verbindung uber ersteren See) erreichen sollte. Der Gegensatz 
beider Projekte *), nachdem ,er in der Diskussion del' Comite-
sitzung vom 22. Juni 1895' nur zur allgemeinen Erorterung, 
abel' nicht zur Entscheidung gelangt war, wurde demnachst in 
den dem Comite eingereichten, hier beiliegenden Denkschriften" 4" 

zweier Comitemitglieder weiter ausgefuhrt, namlich des Herrn"~-b. 
von del' Heydt vom 4. Juli 1895 und des mitunterzeichneten ~~0 
Dr. Oechelhaeuser vom 6. August 1895. Die Frage kam dann ~ 
llach Ruckkehr der Herren Bormann und Schlo bach und 
Kenntnisnahme des von denselben beschafften umfangreichen 
Materials zur schliesslichen Erledigung, welche dahin gefuhrt 
hat, seitens,des Comites del' Regierung die mittlere, von 
Dar-es-Salam ausgehende, im Grossen und Ganzen del' 
alten Karawanenstrasse folgende Linie uber Tabora 
nach dem Tanganyka und Viktoria-Nyanza, fur die An-
lage del' Centralbahn zu empfehlen. 

Durch Protokoll, d. d. Dar-es-Salam, 15. November 1895, 
hatte vorher schon Gouverneur Dr. v. Wissmann sein voIles 
Einverstandnis hiermit ausgesprochen, im Einklang mit seinem 
bereits in del' Comitesitzung vom 22. Juni 1895 abgegebenen 
und motivierten Votum, sowie mit dem anliegenden, auf Er-, 4 

suchen des Comites erstatteten Gutachten vom 30. Oktober 1895. ~,%-" ~ 
Wir bemerken hierbei noch, dass sich bereits in einer am ~, 
5. Marz 1891 zur Beratung uber die Eisenbahnfrage fur Ost-
Afrika einberufenen Versammlung bedeutender Afrikaforscher 
und Techniker die Herren Dr. Carl Peters, Freiherrv. Graven-

*) Dieser Gegensatz darf nach Ubernahme der Usambara-Bahn durch 
das Reich und den Beschluss ihrer Fortsetzung bis Korogwe als beseitigt 
betrachtet werden. Nur die Centralbahn kann von jetzt ab den Zielpunkt 
aller Bestrebungen fUr die wirtschaftliche uml kulturelle Erschliessung 
Deutsch-Ost-Afrikas bilden. W. O. 
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reuth, Hoffmann, Graf Pfeil und Strandes fiir dieselbe 
Linie ausgesprochen hatten; die Autoritat so bedeutender Namen 
auf diesem Gebiete steht also auf Seiten unseres Antrages. 
Hinsichtlich dessen spezieller Begriindung verweisen wir auf 
den Inhalt der Anlagen D und E. Sie gipfelt darin, dass diese 
Linie sich nicht am Nordrand unseres Schutzgebietes bewegt, 
sondern dessen geographische Mitte aufschliesst, also ihre An­
ziehungskraft nach beiden Seiten und noch iiber die Seen hinaus 
in das englische Gebiet und den Kongostaat geltend machen 
wird, dass sie fast durchweg friedliche, stark bevolkerte und 
fruchtbare Gegenden durchzieht, dass von dieser Linie aus der 
allgemeine Landesschutz, die Fordel'ung des Missionswesens und 
alIel' kulturellen Aufgaben, sowie die Unterdruckung des Sklaven­
handels die beste Stutze nnden werden, endlich dass sie fiir die 
Finanzen des Reichs vor jeder anderen Linie den Vorzug ver­
dient, indem sie durch ihre centrale Anziehungskraft die Ausfuhr 
der wichtigen abgabenpflichtigen Exporlarlikel nach unseren 
Hafen steigern, der Ausfuhr iiber die Landgrenzen entgegen­
wirken, auch am wirksamsten die Einfuhr von El'zeugnissen deut-­
schen Gewerbfleisses ins Innere der grossen Kolonie ford ern wird. 

Die nahere Beschreibung dieser Linie, nebst beigefugter 

/
. Kartenskizze, enthalt der anliegende Erlauterungsbericht des 

~~ti!-" Herrn Geheimrat Bormann, auf den wir hier Bezug nehmen. 
Es ergiebt sich daraus, wie diese, aus geographischen und wirlh­
schaftlichen Grunden gewahlte Linie auch keinen irgendwie er-
heblichen technischen Schwierigkeiten begegnet und keinen 
finanziellen Aufwand erfordert, welcher die Vorteile der ganzen 
Anlage in Frage stellen konnte. 

Der Frage des fiir die Centralbahn zu wahlenden Bau­
systems treten wir weiter lmten bei der Beschreibung des zur 
sofortigen Ausfuhl'ung empfohlenen ersten Bauabschnittes Dar­
es-Salam-Ukami naher, haben dagegen hier noch die Frage 
des Anschlusses von Bagamoyo zu erortern, woruber sich der 
Bormann'sche Bericht nicht ausserl. Wie aus den beigefugten 
Karlen ersichtlich, geht unser V orschlag dahin, von der in 
Dar-es Salam miindenden Hauptbahn eine kurze, etwa 33 Kilo­
meter lange Linie nach Bagamoyo abzuzweigen *), nachdem die 

*) tiber die anderweite Tracierung dieser Strecke vergleiche das 
Schlusswort. Hiernach wiirde die Hauptlinie direkt nach Dar·es-SalAm 
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Untersuchungen ergeben haben, dass das Uberschwemmungs­
gebiet des unteren Kingani es verbietet, hier die Uberbriickung 
desselben zu bewerkstelligen und Bagamoyo in die Ha u ptlinie 
aufzunehmen. Es wird sich weiter unten zeigen, wie technische 
oder finanzielle Fragen von Bedeutung bei dieser Abzweigung 
nicht in Frage kommen, um sich fiir oder gegen den Anschluss 
von Bagamoyo zu entscheiden, sondern dass lediglich kaufman­
nische, politische und nationale Gesichtspunkte massgebend sind. 
Die Ansichten hieriiber gehen allerdings ziemlich weit aus ein­
ander; so z. B. steht das dem Comite angehorige Vorstandsmit­
glied der Deutsch-Ost,.Afrikanischen Gesellschaft einer Zweig­
bahn nach Bagamoyo mit aHer Entschiedenheit ablehnend gegen­
ttber. Einstimmig ist wohl das Bedauern, dass Zanzibar, ejn 
so wichtiger und kapitalkraftiger Stapelplatz des internationalen 
Handels, welcher geographisch den schonen Hafen unserer 
deutsch-ost-afrikanischen Kiiste vorgelagert ist, gleichsam den 
wirtschaftlichen Schliissel unseres Schutzgebietes bildet, dem­
selben nicht einverleibt werden konnte. Einstimmig ist wohl 
ebenso der Wunsch, den Ein- und Ausfuhrhandel unseres Schutz­
gebiets durch unsere eigenen Hafen zu vermitteln, insbesondere 
Dar-es-Salam mit seinem vortrefflichen Hafen zu einem Stapel­
platz ersten Ranges zu erheben und so die Vermittelung Zan­
zibars immer mehr entbehrlich zu machen. Nach der Statistik 
der englischen Zollverwaltung des Jahres 1893 haben, im Ver­
gleich mit den Zahlen der deutschen Statistik iiber den Verkehr 
unseres Schutzgebietes, von dessen Gesammtausfuhr nicht weniger 
als 85 Prozent, und von seiner Gesammteinfuhr nicht weniger 
als 80 Prozent den Weg iiber Zanzibar genommen, wo mit den 
deutschen Hausern die englischen und indischen Hauser kon­
kurrieren. Der Lowenanteil an den ungeheuren V orteilen einer 
Aufschliessung unseres grossen Schutzgebietes durchdie Central­
bahn wird nun von selbst Dar-es-Salam zufall en und seine Be­
deutung hoffentlich bald del' Bedeutung Zanzibars gleichkommen, 
womoglich dasselbe iiberfliigeln. Allein es scheint uns nicht em­
pfehlenswerth, dieses Resultat auf anderem als dem natiirlichen 
Weg der freien Verkehrsentwicklung zu suchen und die 
Vorteile zu verkennen, welche uns auch ein fortgesetzter 

gehen und Bag·amoyo erst von dort aus durch eine Zweigbahn anzu­
schliessen sein. W. O. 
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Verkehr mit einem so bedeutenden internationalen Han­
delsplatz wie Zanzibar bietet*), dessen Ein- und Ausfuhren 
im Jahre 1893 die stattliche Ziffer von 341/ 2 Millionen Rupies 
erreichten. Wird diesel' Grundsatz festgehalten, so darf Ba­
gamoyo, der bisherige Hauptstapelplatz des Verkehrs 
mit Zanzibar und des Karawanenhandels, nicht ver­
nichtet 'Werden, indem man es von der Eisenbahnverbindung 
ausschliesst und den ganzen Verkehr nach Dar-es-Salam ab­
leitet. Obgleich Bagamoyo, das gerade der Insel Zanzibar gegen­
iiberliegt, keinen Hafen besitzt, so konnen die Dhaus doch von 
seiner Rhede sowohl beim Nordost- wie Siidwestmonsun hin­
iibersegeln, und zwar bei giinstigem Wind in etwa 5, bei un­
giinstigem in etwa 12 Stunden, wahrend man dazu von Dar-es­
Salam 8 Stunden, beziehungsweise 2 und mehr Tage gebraucht. 
Durch wachsende Dampferverbindungen zwischen Dar-es-Salam 
und Zanzibar wird allerdings allmahlich dieser Vorsprung Baga­
moyos vor Dar-es-Salam sich von selbst vermindern. Von der 
Bedeutung -als Handelsplatz abgesehen, hat aber Bagamoyo auch 
den natiirlichsten Anspruch auf einen Eisenbahnanschluss, weil 
es die grosste Stadt unserer ost-afrikanischen Besitzung ist. 
Gouverneur Dr. von Wissmann halt ebenfalls die Verbindung 
mit Bagamoyo fiir hochst wichtig und befiirwortet dieselbe 
entschieden. Der mitunterzeichnete V orsitzende hat iiberdies 
iiber diese wichtige Frage das Gutachten eines der Chefs des 
grossen deutschen Zanzibarhauses W. O'Swald & Co. eingeholt, 

.~<I,,0y welches anliegt und des sen Ausfiihrungen sicherlich die hochste 
~ Beachtung verdienen, obgleich es naturgemass einen anderen 

Standpunkt der Beurteilung einnimmt, als den fiir das deutsche 
Reich ausschlaggebenden. 

Wir glauben hiermit die vorgeschlagene Centralbahnlinie 
mit den Endpunkten Dar-es-Salam und Bagamoyo hinlanglich 
begrundet zu haben, geben iibrigens gern zu, dass die Anschluss­
frage Bagamoyo einer abermaligen rei:fiichen Erwagung seitens 
der Reichsorgane zu unterliegen haben wird **). 

*) Dr. von Wissmann hebt dies)n seinem Gutachten Anlage F ganz 
besonders hervor. W. O. 

*") Ein Blick in die Statistik (Anlage M) wird am besten fiir die Be­
deutung Bagamoyos sprechen, indem dort ungefahr ein Dritteil aIler Zoll­
einnahmen des ganzen Schutzgebietes eingeht. W. O. 
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3. Erster Bauabscbnitt. 

Wir treten also nunmehr in die nahere Erorterung der 
erst en Baustrec~e Dar-es-Salam-Ukami ein. Wie Eingangs 
schon erwahnt, beruht der betreffende Beschluss des Comites 
auf dem in Anlage B ausfiihrlich motivierten Plan einer Ein­
teilung des gross en Centralbahnprojektes in mehrere Baustrecken. 
Hierbei war in erster Linie die Riicksicht massgebend, dass 
weder Reich und Reichstag, noch die eventueil zur Beschaffung 
der Geldmittel heranzuziehenden Finanzinstitute geneigt sein 
diirften, das grosse Risiko der ganzen Centralbahnanlage auf sich 
zu nehmen, ehe nahere Anhaltspunkte iiber die wirtschaftlichen 
und finanziellen Ergebnisse eines ost-afrikanischen Eisenbahn­
betriebes iiberhaupt vorliegen. Ferner fiel aber auch die Zeit­
frage entscheidend ins Gewicht, da die so langsamfortschrei­
tende Verkehrsentwickelung die schleunige Inangriffnahme des 
Eisenbahnbaues gebieterisch. fordert. Diese Riicksicht wurde 
seit Abschluss der Vereinbarung vom 11. Marz 1895 noch wesent­
lich durch den Umstand verstarkt, dass die Englander den Bau 
der Konkurrenzbahn von Mombassa nach Uganda energisch in 
die Hand nehmen. Es hedarf keines Nachweises, wie nachteilig 
es fiir unseren Handel und unsere Finanzen sein wiirde, wenn 
die Englander wesentlich friiher als wir die Ufer des Viktoria­
Nyanza erreichen wiirden und den Verkehr in ihre Interessen­
sphare ablenkten. Unter dies en Umstanden schien nichts natiir­
licher, als nach allgemeiner Rekognoszierung und Feststellung 
der Centralbahnlinie sofort mit der Ausfiihrung des ersten 
Bauabschnittes zu beginnen und die Entscheidung iiber 
den streckenweisen Weiterhau auf Grundlage der ge­
wonnenen Erfahrungen der Zukunft vorzuhehalten. 

Wenn es nun hierdurch moglich geworden ist, den fiir die 
Beendigung der generellen Vorarheiten fiir die ganze Central­
bahn in § 2 der Vereinbarung vom 11. Marz 1895 in Aussicht 
genommenen Zeitraum von zwei his drei J ahren wesentlich ab­
zukiirzen und schon etwa ein J ahr nach der Beschlussfassung 
iiber die erste Baustrecke Unterlagen zu beschaffen, welche auch 
fiir europaische Verhaltnisse zur Begriin!iung einer Bahnanlage 
geniigen diirften, so danken wir dies dem glucklichen Umstand, 
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dass unser Delegierter, Herr Bormann, bei seiner Ankunft in 
Ost-Afrika umfassendes Material fiir die Beurteilung der ganzen 
Bahnfrage und speziell fur Tracierung und Veranschlagung der 
ersten Baustrecke bereits vorfand. Wie schon Eingangs er­
wahnt, hatte der friihere Gouverneur, Herr Freiherr v. Schele, 
eine Bahn von Dar-es-Salam nach dem Nyassasee vorgeschlagen, 
zunachst aber beantragt, die erste Strecke derselben bis zu dem 
Punkt am Kiuganifluss, Mansi, zu untersuchen, welche fur beide, 
das Sud- und Mittelbahnprojekt, gemeinsam sein wurde*). Ohne 
auf die Frage der Nyassabahn einzugehen, einigte sich die 
Kolonialabteilung des Auswartigen Amtes bezuglich der Kosten 
mit der Deutsch - Ost-Afrikanischen Gesellschaft auf die Durch­
fiihrung des letztgedachten Vorschlags, und ward zu dies em Be­
hufe bereits im August 1894 der Premierlieutenant del' Eisen­
bahnbrigade, Herr Schlo bach, nach Ost-Afrika entsandt und 
zur Disposition des Gouverneurs gestellt. Herr Bormann fand 
hiernach bei seiner Ankunft bereits die Resultate der Unter­
suchungen des grossen Gebietes zwischen der Kuste und dem 
Kingani (Usaramo) vor, insbesondere auch die Ermittelung der 
besten Ubergangsstelle uber letzteren Fluss. Hierdurch war 
bereits eine feste Grundlage fur Tracierung und Veranschlagung 
des wesentlichsten undschwieiigsten Teils des erst en Bauab­
schniUes gewonnen, sod ass durch die imDezember und Januar 
von Herrn Schlo bach unternommenen Untersuchungen der 
weiter ins Innere fuhrenden Linie vom Kingani -Ubergang bis 
nach Ukami die Materialien fur die erste Baustrecke nunmehr 
vervollstandigt und nach deren Ausarbeitung in Berlin dem Aus­
schuss vorgelegt werden konnten. Hierdurch ist also eine Zeit­
ersparnis von mehr als einem J ahr gewonnen, im Vergleich zu 
der ursprunglich in Aussicht genommenen Frist**). 

/
. In dem beiliegenden sehr ausfiihrlichen Bericht des Herrn 

~'I>-~" Lieutenant Schlo bach ist diese Baustrecke, als deren bester 
Endpunkt Mrogoro in Ukami ermiUelt wurde, eingehend be-

*) Auf dieser Strecke hatte auch schon friiher die Deutsch-Ost-Afri­
kanische Gesellschaft durch den in ihren Diensten stehenden Geometer 
von Hacke Untersuchungen vornehmen lassen. W. O. 

**) Auch die in § 2 der Vereinbarung vom 11. Marz 1895 auf 300000 M. 
veranschlagten Kosten sind hiel"durch nur mit dem Betl"ag von 121 726,06 M. 
beansprucht worden. W. O. 
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schrieben und erlautert, unter Beilegung einer Kal'te, sowie del' 
Hohenpro£le. Del' Berlcht erstreckt sich insbesondere sehr aus­
fiihrlich uber aile Punke, welche vom wirtschaftlichen und 
kulturellen Standpunkt aus die Wichtigkeitdes Bahnbaues dar­
thun und insbesondere, was fur die Entschliessungen 
del' Regiel'ung und des Reichstages von grosser Bedeu­
tung sein wird, den Beweis liefern, wie diese erste Bau­
strecke auch als ein finanziell und wirtschaftlich ge­
sichel'tes selbstandiges Untel'nehmen aufgefasst werden 
darf, ganz abgesehen von ihl'er, unserer Ansicht nach weit­
tragenden Bedeutung als erstes Glied del' grossen Centralbahn. 
Hiernach konnen also auch alle diejenigen del' sofortigen Inan­
griffnahme del' erst en Baustrecke zustimmen, welche sich in del' 
Frage del' Weiterfuhrung del' Centralbahn ihre Entscheidung 
noch vorbehalten. Und auf diesen Standpunkt wird sich im 
Wesentlichen die Regierung stel1en wollen, sowie auch von einer 
etwa gebildeten Eisenbahngesellschaft weitergehende Verbindlich­
keiten schwerlich ubernommen' werden durften, ehe sich nicht 
del' wirtschaftliche Erfolg, das finanzieile Ertragnis und die Ein­
wirkung des" Bahnverkehl's auf die Zoileinnahmen wenigstens 
einigermassen mit Sicherheit erkennen lasst. Wir glauben uns 
nicht zu tauschen, dass mit diesel' erst en Baustrecke ein weiteres 
Gebiet aufgeschlossen wird, welches dem Plantagenbau, del' Be­
siedelung und dem Absatz deutscher Gewerbserzeugnisse, wie. 
del' soliden Anlegung deutschen Kapitals grosse Vorteile bieten 
muss und alle Momente del' Rentabilitiit schon nach kurzer Ent­
wickelungsperiode in sich tragt. 

4. Bausystem und Anlagekosten. 

Zu del' wichtigen Frage der Kosten del' vorgeschlagenen 
Bahnanlage ubergehend, so hatte das Comite sich zunachst uber 
die fur die Veranschlagung grundlegenden technischen Fragen 
schliissig zu machen. Wir sind uns voilkommen bewusst, dass 
es nicht in unserer Aufgabe liegt, auf dies em Gebiet entschei­
dende Beschliisse zu fassen, welche vielmehr naturgemass den 
kiinftigen Entschliessunge"n der Bauleitung und den Verhand­
lungen mit der zustandigen Reichsbehorde vorbehalten bleiben 
miissen, wie denn ja auch z. B. die Bestimmung iiber das Bau-
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system und die Spurweite in die Konzessionsbedingungen der 
Usambara - Eisenbahngesellschaft aufgenommen worden ist. 
Gleichwohl war es fur uns unerHisslich, urn uberhaupt einen 
Kostenanschlag mit irgend einem Anspruch auf Beachtung auf­
stellen zu konnen, dass wir uns in diese technischen Fragen 
soweit Einsicht verscha:ff'en mussten, als es die eignen und die 
uns zuganglichen Krafte irgendwie gestatteten. 

In erster Linie kam hierbei das Bausystem in Betracht, 
wobei die Rucksicht auf moglichste Billigkeit mit den Anspruchen 
auf die Leistungsfahigkeit einer Centralbahn in Einklang ge­
bracht werden muss. In letzterer Beziehung sei nun gleich hier 
schon bemerkt, dass wir weder rein provisorische Anlagen, 
noch grossartige Anlagen nach europaischem Muster 
befurworten konnen, vielmehr, nach dem Vorgang fast 
aller Tropenbahnen, nul' Anlagen erstreben, deren 
Leistungsfahigkeit nicht auf die Ewigkeit, wohl aber 
auf absehbare Zeiten, jedenfalls auf Dezennien hinaus, 
so ausser Frage steht, dass es der Aufstellung spezieller 
Berechnungen 'ii bel' die Grenzen dieser Leistungsfahig­
keit kaum bedarf. 

Die Erorterungen, welche in dieser Richtung vor J ahren von 
der Usambara-Eisenbahngesellschaft angestellt wurden, fuhrten 
zuerst zu einer Prufung des Seilbahn-Systems, wie es in Deutsch­
land allerdings in dem mehr lokalen und auf einzelne Etablisse­
ments beschrankten Transportverkehr in grossem Un::fang und 
mit grossem Erfolg in Anwendung steht. J ene Erorterungen 
fuhrten zu einem negativen Resultat, wobei wesentlich auch der 
Umstand den Ausschlag gab, dass Seilbahnen nicht fur den doch 
unentbehrlichen Menschentransport geeignet, auch nicht leistungs­
fahig genug seien fur den von einer Ost-Afrika durchziehenden 
Bahn mit der Zeit zu erwartenden Massentransport. Seit jener 
Zeit sind nun allerdings Verbesserungen in diesem System teils 
durchgefuhrt, teils in Vorschlag gebracht worden, und das Comite 
verkennt auch die ausserordentliche Wichtigkeit nicht, welche 
das Seilbahnsystem gerade in Ost-Afrika gewinnen kann, urn 
von allen Seiten der Hauptbahn Guter zuzufuhren, dem Plan­
tagenbau zu dienen und das Inn ere der Landschaften bis in das 
Gebirge hinauf rasch und billig zu erschliessen. Allein das 
Comite konnte sich nicht bewogen fiihlen, ein auf grosse Ent-
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fernungen fur den Personen- und Massentransport ungeeignetes 
System in seiner Anwendung auf Hauptbahnen zu enipfehlen. 

Nun hat allerdings die Frage der Anwendbarkeit der S c h web e­
bahnen in neuerer Zeit durch die Erftndung des verstorbenen 
Geheimrat Langen eine ganz andere Gestalt gewonnen. Die 
das Seil ersetzende feste Laufschiene gestattet unstreitig einen 
Personen- und Lastenverkehr, womit eine Seilbahn nicht in 
Konkurrenz treten, und welcher vielleicht in Zukunft sogar zur 
Leistungsfahigkeit von Schmalspurbahnen gesteigert werden 
kann, nebenbei aber im Bau und Betrieb fur die Boden-, Klima­
und Vegetationsverhaltnisse der Tropenlander hochst beachtens­
werte Vorteile bietet. N achdem dieses System in steigendem 
Masse die Aufmerksamkeit der Techniker auf sich gelenkt und 
insbesondere auch in dem Gouverneur Dr. von Wissmann und 
Lieutenant Schlobach entschiedene Verfechter gefunden hatte, 
fuhlte sich das Comite, in voller Ubereinstimmung mit der 
Kolonial-Abteilung des Auswartigen Amtes und dem preussischen 
Minister fur o:ffentliche Arbeiten, geradezu verpfiichtet, eine 
Expertise zur Untersuchung der in Deutz von den Interessenten 
der Langen'schen Erfindung erbauten, etwa 600 Meter langen 
Probebahn zu veranstalten. Abgesehen von fruheren Einzel­
besichtignngen seitens verschiedener Comitemitglieder, fand diese 
Besichtigung in Deutz am 28. und 29. Mai d. J. statt; die dar­
uber aufgenommenen Protokolle befinden sich bei den Akten.' 
Es wohnten derselben von Seiten des Auswartigen Amtes die 
Herren Ministerialdirektor Dr. Kay s e r, Geh. Legationsrat 
Hellwig und Baudirektor Wiskow, von Seiten des Ministeriums 
fur o:ffentliche Arbeiten Herr Baurat Brewitt, und von Seiten 
des Central-Comites der Vorsitzende, Geh. Kommerzienrat Dr. 
Oechelhaeuser, sowie als Gutachter die Herren Geh. Regie­
rnngsrat Dr. Slaby, Geh. Oberregierungsrat und Eisenbahn­
direktor z. D. Bormann, Konigl. Eisenbahn-Bauinspektor Bern­
hard und Premierlieutenant Schlo bach bei. Uber diese Ex­
pertise liegt das erstattete Gutachten bei *). Die genannten 
Herren haben fast sammtlich und teilweise jahrelang in Deutsch-

*) Del' Abdruck des 8ehr ausfiihrlichen Gutachtens diirfte fiir weitere 
Kreise und fiir die Zwecke del' gegenwarti~en Schrift als iiherftiis8ig er­
scheinen. 
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Ost-Afrika verweilt; Herr Bernhard insbesondere hat den ersten 
Abschnitt del' Usambarabahn erbaut. 

Das Gutachten bedauert zunachst, dass die Besichtigung del' 
Schwebebahn nach verschiedenen Richtungen kein abschliessen­
des Urteil gestattete, da tags vorher ein Betriebsunfall statt­
gefunden hatte, auch die elektrische Transmission den Dienst 
versagte. Die Kommission nnterschied in der Beurteilung des 
Systems eine sogenannte Pionierbahn fur einen den bisherigen 
Karawanenverkehr nicht wesentlich ubersteigenden Verkehr, 
ferner als Montage- und Zubringebahn, und eine, mit der 75 cm­
Schmalspurbahn in Konkurrenz tretende gross ere Verkehrs­
bahn. In der Anwendung fur erstere Zwecke lautet das Urteil 
im Ganzen gunstig, als Ersatz einer Schmalspurbahn dagBgen 
nicht gunstig, insbesondere auch in Vergleichung der Baukosten. 
Des Weiteren auf den Inhalt des Gutachtens verweisend, moge 
hier nur die Bemerkung Platz :6.nden, dass spatere Untersuchungen 
vielleicht zu gunstigeren Anschauungen £lihren mogen, wenn die 
Probebahn erst anstandslos fungierl und wenn sich durch Be­
rechnnng herausstellen sollte, dass statt der Elektrizitat Petro­
leum- oder Benzinmotoren zur Fortbewegung okonomisch vor­
teilhafter verwandt werden konnen. J edenfalls legte die Kom­
mission dem System in der Anwendung fur die Tropen grosse 
Wichtigkeit bei und empfiehlt die Ausfuhrung einer Probestrecke 
von Bagamoyo zum'Anschluss an die Linie del' Schmalspurbahn, 
um hieraus Erfahrungen zu sammeln, ob uber Ukami hinaus das 
Schwebebahnsystem spater Anwendung finden kann. Fur die 
Strecke Dar-es-Salam bis Ukami befurwol'ten die vorgenannten 
Sachverstandigen entschieden die schleunige Anlage der 75 cm­
Schmalspur bahn. 

Nachdem sich also das Comite nicht in der Lage sieht, in 
dem jetzigen Stadium der Sache seine Anschlage und Betriebs­
berechnungen fur die Centralbahn auf das in der Praxis noch 
nicht erprobte Langen'sche Schwebebahnsystem zu stutzen, 
kommt nur noch die Erdbahn in Frage, wobei die euro­
paischen Erfahrungen zu Grunde zu legen, die besonderen afri­
kanischen Verhaltnisse aber wesentlich mit zu berucksichtigen 
waren. 

Bezuglich des zu wahlenden Erdbahnsystems fanden zu­
nachst Besichtigungen des von Herrn Geheimrat Borm ann zur 
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Beachtung empfohlenen deutschen Militar-Feldbahnsystems mit 
60 Centimeter Spurweite statt. Dieselben ergaben eine billige 
und uberaus rasche, Bauweise und eine verhaltnismassig bedeu­
tende Leistungsfahigkeit. Der Bahnbau in Ost-Afrika wird 
jedenfalls viele Belehrung aus den Erfahrungen mit dies em 
System schopfen; jedoch kann das Comite dessen unveranderte 
Anwendung und insbesondere die allzu geringe Spurweite fUr 
die Hauptbahn nicht zur Annahme empfehlen. Ohne Zweifel 
wird dieses System abel', im Verein mit Seilbahnen und Feld­
bahnen, in grosser Ausdehnung fur Zweigbahnen; und zur kul­
turellen Aufschliessung des Gebietes zur vorteilhaften Anwen­
dung in unseren Kolonien gelangen. 

Da von einer Anwendung des europaischen N ormalspur­
systems von 1,435 Meter unter den dortigen Verhaltnissen, der 
grossen Kostspieligk8it halber, keine Rede sein konnte, die 
Schmalspurbahn also unbedingt zu adoptieren war, so drehte 
sich nunmehr die Erorterung um die Frage, ob eine Spurweite 
von 0,75 oder 1 Meter zu wahlen sei. Bei del' grossen Wich­
tigkeit del' Sache wurden vom standigen Ausschuss zu dies en 
Beratungen ausser Herrn Geheimrat Bormann und Lieutenant 
Schlo bach noch weitere Sachverstaudige zugezogen. Auf 
Grund des Resultats der am 2. April d. Js. stattgehabt8ll Sach­
verstandigen-Beratungen, uber welche ein stenographisches Pro­
tokoll aufgenommen wurde, entschied sich der Ausschuss, im 
Hinblick auf' die zu l/a bis '/4 geschatzten Minderkosten des 
Banes, deren Bedeutung durch eine entsprechend genugende 
Leistungsfahigkeit nicht ausgeglichen wird, der 75 Centimeter 
Spurweite den V orzug vor der 1 Meter Spur zu geben und er­
hielten demnach die Herren Bormann und Schlo bach den 
Auf trag , die Bau- und Betriebskosten der Bahn auf der 
Grundlage des bewahrten Erdbahnsystems und der 
75 Centimeter Spurweite zu veranschlagen. *) 

Der hiernach mit aIler Sorgfalt und auf Grundlage der 'Von 

*) Es kann dem Comite nachtraglich nur zur gross ten Genugthuung ge­
reichen, dass die Frage der kiinftigen Spurweite der ost-afrikanischen 
Eisenbahnen, bei Gelegenheit del' Priifung der Usambarafrage, durch 
ein Gutachten des Ministeriums der offentlichen Arbeiten vom 30. Novbr. 
1898 in gleichem Sinne, also fUr eine Spurweite von 75 Centimeter, ent­
schieden worden ist. W. O. 
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beiden Herren in Ost-.Afrika angesteilten Ermittelungen und 
der Erfahrungen beim Bau der Usambarabahn aufgesteilte .An­
schlag der .Anlagekosten fiir die erste Baustrecke Dar-es-Sala,m­
Ukami, einschliesslich .Abzweigung nach Bagamoyo, liegt hier 

~. bei, zugleich mit dem zugehorigen, iiber aile die Baukosten be-

?~ .. q,., V. dingendenVerha.rtnisse sich ausfiihrlich verbreitenden Spezial­
~~ .. q," bericht des Herrn Lieutenant Schlo bach. Bei der grossen 

Wichtigkeit dieser .Arbeit wurde der .Anschlag auch noch der 
Priifung und Begutachtung durch zwei hierzu in erster Linie 
berufene Techniker, Herren Bernhard und Baudirektor Wis­
kow, untersteilt, welcher letztere sich ebenfails, wie Herr Bern­
hard, jahrelang in Ost-.Afrika aufgehalten hat. Das iiber diese 
spezielle Prufung des Baukostenanschlags am 1. Juni d. J. auf­
genommene Protokoll befindet sich bei den Akten. 

Der Baukosten- wie der Betriebskostenanschlag basieren 
auf der Annahme, dass sich zunachst taglich in jeder Richtung 
Ein Zug bewegt. Derselbe wiirde im Stande sein, schon das 
100- bis 200-fache der jetzigen, durch den Karawanenverkehr 
nach der Kiiste geschafften Lasten zu transportieren. 

Der urspriinglich von Herrn Bormann aufgestellte An­
schlag bezifferte sich auf rund 10 Millionen Mark. Die beiden 
zur Revision hinzugezogenen Herren hielten verschiedene Posi­
tionen fur zu niedrig gegriffen, insbesondere bei Titel II (Erd­
und Boschungsarbeiten), Titel VII (Oberbau) und Titel IX 
(Bahnhofe). Obgleich Herr Bormann in den meisten Fallen die 
urspriinglichen Ansatze fiir geniigend hielt, hat er doch fast 
durchweg die von den anderen Herren vorgeschlagenen Erho­
hung en in den revidierten, sub K beiliegenden Anschlag auf­
genommen, del' hierdurch umsomehr fill' ausreichend er­
achtet werden darf*). 

Diesel' .Anschlag, in welchen 4 Prozent Bauzinsen, Erneue­
rung en , .Abnutzungen, Betriebsausfaile wahrend der Bauzeit und 
Reservestellungen, sowie unvorherzusehende Ausgaben reichlich 
eingesetzt sind, schliesst also fur die 291 Kilometer betragende 
Baustrecke mit 11,850,000 Mark abo In diesem Betrag sind fiir 
die .Abzweigung nach Bagamoyo 1,100,000 Mark vorgesehen. 

*) Uber die Wahrscheinlichkeit, den Bau mit noch geringerem Kosten­
aufwand auszufiihren, vel'gleiche das Schlusswol't. W. O. 
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Es mag iibrigens mer. gleich die Bemerkung Platz finden, dass 
zur Zeit, wenn der Bau wirklich beginnen solI, die Frage der 
Langen'schen Schwebebahn sich voraussichtlich in einem weit 
vorgeriickteren Stadium befindet *), sodass in dieser Beziehung 
definitive Beschliisse gefasst werden konnen. In solchem FaIle 
konnte beschlossen werden, den Anschluss von Bagamoyo bis 
Mpiyi (33 Kilometer) nach dem Schwebebahnsystem auszu­
fiihren, wie die Expertenkommission befiirwortet; die Gesammt­
baukosten wiirden sich merdurch voraussichtlich um einige 
Hunderttausend Mark verringern. Hierbei bemerken wir noch, 
dass, statt der Linie iiber Mpiyi, die Terrainverhaltnisse auch 
eine direkte Linie vom Kingani-Ubergang bei Mafisi nach Dar­
es-Salam gestatten, in welchem FaIle eine Zweigbahn nach 
Bagamoyo von dort ihren Ausgang zu nehmen hatte **). 
Nur soviel diirfte nach der Ansicht del' Mehrheit des Comites 
feststehen, dass der Anschluss von Bagamoyo in einen, wie in 
anderen FaIle keine Kosten beansprucht, die ausser Verhaltnis 
zu del' Wichtigkeit dieses Platzes stehen, dass aber die defini­
tiven Entscheidungen iiber die Art dieses Anschlusses erst von 
der kiinftigen.definitiven Bauverwaltung getroffen werden konnen. 

Fiir die Bauzeit sah der erste Anschlag 2'/2 Jahre VOl'. 
Die Herren WiskowundBernhard halten diese Zeit fiirzu kurz 
bemessen, obgleich der Kingani stets fiir Dampfpinassen und 
einen ansehnlichen Teil des J ahres hindurch auch fiir die 
schwersten Giitertransporte soweit befahrbar ist, dass die Bau­
materialien bis Mafisi, also bis etwa in die Halfte del' Bau­
strecke, zu Wasser herangeschafft werden konnen, der Bau del' 
ganzen Linie demnach von drei Punkten aus gleichzeitig in 
Angriff genommen werden kann, namlich von Dar-es-Salam, 
Bagamoyo und Mafisi, und von letzterem Punkte aus sogar nach 
zwei Richtungen. Auch an das bedeutendste Bauwerk des 
ersten Bauabschnitts, die Briicke iiber den Kingani, kann hier­
nach sofort herangetreten werden. 

Der revidierte Anschlag sieht fiir die Bauzeit 4 Jahre vor, 
wobei etwa ein Jahr fiir Vorbereitung und Abrechnung einbe-

*) 'Dies ist leider, bis Friibjahr 1899 wenigstens, noeh nieht der 
Fall. W. O. 

**) Wie schon in einer vorhergegangenen Anmerkung erwl!.hnt, wird 
in dem Sehlusswort diese Linie i~ erster Linie empfohlen. W. O. 

OecbelhaeuseT. 2 
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griffen ist; der eigentliche Bau wird, unter Beriicksichtigung 
obiger giinstiger Umstande, hoffentlich nur 2 1/2, hochstens 3 Jahre 
beanspruchen. Wir miissen alles Denkbare aufbieten, um die 
Englander keinen Vorsprung mit ihrer Bahn von Mombassa 
nach Uganda gewinnen zu lassen. 

5. Betriebskosten und Rentabiliilit. 

Gleich wichtig wie die Ermittelung der Baukosten ist die 
Aufstellung der Betriebskosten fiir die erste Baustrecke, 

""_ welche ebenfalls anliegt. Sie ist mit derselben Vorsicht und 
~ ... ~y unter Zuziehung derselben Herren Sachverstandigen aufgestellt, 

/" wobei verschiedene, wenn auch nur massige Erhohungen des 
urspriinglichen Anschlags vorgenommen wurden. Selbstver­
standlich muss abel' auch fiir die Betriebskostenberechnung, 
wie fiir den Bauanschlag die Reserve gelten, dass hier fiir ein 
genaues Zutreffen, wie es selbst unter europaischen Verhaltnissen 
nicht immer moglich ist, keine weitergehende Verantwortung 
iibernommen werden kann, als die Versicherung stattgehabter 
gewissenhafter Erforschung aller einschlagenden Verhaltnisse. 

In del' betreffenden Anlage sind zuerst die Betriebskosten 
in del' Unterstellung berechnet, dass in jeder Richtung taglich 
nur Ein Zug abgelassen werde *). Sie betragen, einschliesslich 
Centralverwaltung, jahrlich 716,000 Mark oder pro Tag 1962 Mark, 
odeI' pro Zug-Kilometer 3,16 Mark. Dieselben erhohen sich bei 
einem Verkehr von zwei Ziigen taglich, auf 890,000 Mark im 
Jahr oder 2438 Mark pro Tag, vermindern sich jedoch im Ver­
haltnis zu den beforderten Nutzlasten auf 1,93 Mark pro Zug­
Kilometer, also auf 61 Prozent del' relativen Betriebskosten beim 

. Verkehr mit nur einem Zug, wahrend die Totalsumme der Be­
triebskosten nur um 24 Prozent gestiegen ist. 

Wie nun der eine Faktor fiir Berechnung der Rentabili­
tat einer Bahn in den Betriebskosten und Zinsen der Anlage 
gegeben ist, so bilden die Einnahmen aus dem Personen- und 
Giiterverkehr den anderen Faktor. Eines naheren Eingehens hier­
auf, also einer auf willkiirlich gegriffene Verkehrsverhaltnisse 

*) Del' wortliche Abdruck dieser Anlage diirfte fiir weitere Kreise 
kein Interesse gewlihren. W. O. 
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und Transportmengen aufgebauten fingierten Rentabilitatsberech-
nung enthalten wir uns aber vollstandig. Dieser Eisenbahn-
bau ist ein Ge bot der wirtschaftlichen und politischen 
Notwendigkeit. Der jetzt von und nach unserer Kuste statt­
findende Handelsverkehr, von dessen verhaltnismassiger Gering­
fugigkeit die anliegende Statistik*) ein Bild giebt, kann nach of 

keiner Richtung als Ausgangspunkt fur Vorausberechnungen ~ 
des kunftigen Verkehrs oder der Rentabilitat der Centralbahn ~ 
dienen. Wie aus dem oben Ausgefuhrten und insbeson-
dere dem Bericht Anlage J hervorgeht, sind in dem 
grossen, vielIeicht von zwei MilIionen Menschenbe-
wohnt en Lande zwischen dem Ozean und den grossen 
Binnenseen, welches die Centralbahn aufschliessen wird, 
aIle Grundlagen fur eine grossartige wirtschaftliche 
Entwickelung vorhanden, und ganz besonders bietet 
der erste Bauabschnitt in dieser Beziehung die beste 
Gewahr. Nach der Betriebskostenberechnung entfallen bei 
taglicher Ablassung Eines gemischten Guter- und Personenzuges 
nach jeder Richtung (auf grossere Transportmengen wollen wir 
vorlaufig nicht rechnen) auf den Tag an Unkosten 1962 Mark 
und auf den Zug-Kilometer 3,16 Mark. Um diese Kosten zu 
decken, mussen also die Einnahmen mindestens den glei-
chen Betrag abwerfen, welcher aber schon en-eicht wird, 
wenn mit jedem Zug 1 Person ZllID Satz von 10 Pfennig (etwa 
der deutsche Satz der ersten Klasse), 5 Personen zum Satz 
von 2 Pfennig (dem N ormalsatz der vierten Klasse auf den 
preussischen Staatsbahnen) und 100 Doppelzentner Guter zum 
Durchschnittssatz von 3 Pfennig pro Kilometer (etwa das drei-
fache der deutschen Stuckgiitertarife) uber die ganze Bahnlange 
befordert werden. Um eine Verzinsung der Bahn von z. B. 
3 Prozent zu erzielen, brauchen die Einnahmen pro Tag nur llID 

946 Mark zu· steigen. Es diirfte keine ubertriebene Erwartung 
sein, dass solche Einnahmen schon nach sehr kurzer Betriebs-
zeit, vielleicht schon von der vollstandigen Ero:ffnung des Bauab-
schnittes, ab, erreicht werden. Ausser. aDem Zweifel wird 

*) Die urspriingliche statistische Beilage zu gegenwartiger Denk­
schrift ist soweit erganzt worden, als sich im Auswartigen Amt zuver­
lassige Zahlen ermitteln liessen. W. O. 

2* 
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auch der Eisenbahnbetrieb wesentliche Erhohungen der 
Ein- und Ausfuhrzolle im Gefolge haben; es ware indess 
miissig, sich in Behauptungen oder Vermutungen zu ergehen, wie 
hoch und wie rasch sich diese Steigerung der Zolleinnahmen voll­
ziehen wird. Auch kommen noch die Ersparnisse in Betracht, 
welche der Kolonialverwaltung aus der Eisenbahn, im Vergleich 
mit den jetzigen hohen Tragerlohnen, der Postbeforderung 
u. s. w. erwachsen werden. 

Bei Erorterung der Rentabilitatsfrage ist insbesondere im 
Auge zu behalten, dass man es unter den dortigen Verhaltnissen 
durch die Fracht- und Personentarife in weit ausgiebigerer Weise 
in der Hand hat, die Einnahmen mit den Ausgabeu ins Gleich­
gewicht zu setzen und dariiber hinaus zu steigern, wie bei den 
Konkurrenzverhaltnissen und Anforderungen, denen die meisten 
europaischen Eisenbahnen unterliegen. Die Anziehungskraft 
und wirtschaftliche Fruchtbarkeit del' Eisenbahn wird durch die 
Differenz ihrer Frachtsatze und Personentarife gegen die bisher 
im Karawanenverkehr aufgewandten Kosten bedingt. Wie gross 
aber dieser Unterschied sich herausstellen wird, und wie weit 
del' Spielraum ist, innerhalb dessen sich die Tariffestsetzungen 
bewegen konnen, ergiebt sich aus del' Vergleichung mit den 
jetzigen Tragerlohnen der Karawanen. Nimmt man an, dass 
ein Trager allerhochstens 30 Kilogramm in einem Tage 20 Kilo­
meter weit tragen kann und dafiir mindestens 60 Pfennig be­
zieht, welche Kosten sich fiir den Unternehmer noch urn mehr 
als die Halfte durch die Aufsicht, Mitfiihrung der Lebensmittel, 
Verluste aIler Art, Aufenthalt u. s. w. steigern, so ergiebt sich 
ein Frachtsatz fiir 100 Kilogramm von etwa 15 Pfennige pro 
Kilometer, oder wenig unter dem 15 fachen des durchschnitt­
lichen Frachtsatzes fiir Stiickgiiter in Deutschland. Bei solchen 
enormen Unterschieden zwischenKarawanen- und Eisen­
bahnbeforderung muss sich mit Naturnotwendigkeit 
der Giiterverkehr mit der Zeit ausserordentlich stei­
gern, indem zahllose Giiter transport- und exportfahig 
werden, die es zur Zeit nicht sind, auch enorme Boden­
flachen dem zur Zeit nicht lohnenden Anbau erschlossen 
werden. Und zu all diesem rechnerisch feststeIlbaren Vorteil 
tritt noch der Vorteil del' weitgehendsten Zeitersparnis hinzu. 
Selbst wenn man das Tausendfache des jetzigen Verkehrs in 
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Aussicht nimmt, so durfte dies, sogar fur naheliegende Zeiten, 
noch zu niedrig gegriffen sein. Es ergiebt sich aber zugleich 
hieraus, von welch unendlicher Wichtigkeit die zukunftige 
Tarifpolitik fur Ost-Afrika sein wird, und mit welcher Umsicht 
dabei zwischen den finanziellen Interessen der Bahn wie des 
Reichs, und den Erfordernissen del' wirtschaftlichen Auf­
schliessung des Schutzgebietes vermittelt werden muss. Bei 
kostbaren Gegenstanden, wie z. B. Elfenbein, welche so enorme 
Transportkosten im Karawanenverkehr ertragen, konnen die 
Frachtsatze sehr hoch gegriffen werden, wahrend bei anderen 
Gegenstanden, insbesondere Bodenerzeugnissen, die Rucksicht 
auf das finanzielle Ertragnis vollstandig der wirtschaftlichen 
Rucksicht auf die kulturelle Entwickelung des von der Eisen­
bahn durchzogenen Gebietes untergeordnet werden muss. 

Gewiss ist es auch gestattet, bei Gelegenheit der Renta­
bilitatsfrage darauf hinzuweisen, dass die Kosten des Karawanen­
verkehrs im Bereich der kunftigen Centralbahn auf etwa 
6 Millionen Mark jahrlich *) veranschlagt werden. Sollte es 
ausser dem Bereich selbst der niichternsten Erwartung liegen, 
dass die Eisenbahn-Einnahmen fur Personen- und Guterverkehr 
mit der Zeit einen ahnlichen Betrag erreichen, ja uberschreiten 
konnten, welcher die Betriebskosten decken und eine Dividende 
von vielleicht 5% abwerfen wurde? Sicherlich wird lange Zeit 
vergehen, bis der Handel sich der durch die geringen Eisenbahn­
frachten transportfahig werdenden Guter bemachtigt, bis der 
Plantagenbau, die Bodenkultur, kurz die ganze Produktion sich 
ausgedehnt hat, bis die vielen Tausende (die Schatzungen gehen 
bis 100000), welche auf dieser Route jahrlich als Trager im 
Karawanenverkehr thatig waren, andere produktiveBeschaftigung 
gefunden haben und Guter zum Austausch mit deutschen Waaren 
zu Markt bringen. Aber kommen wird diese Zeit, - das steht 
ausser Zweifel. 

Indem wir hiermit den Bericht schliessen, hoffen wir, den 
Antrag begriindet zu haben, dass mit moglichster Be­
schleunigung, sei es auf Reichskosten, sei es mit Reichs­
hilfe, eine Bahn von Dar-es-Salam nach Ukami, unter 

*) Diesel" Anschlag wird neuerdings noch als viel zu niedrig be­
zeichnet. W. O. 
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Anschluss Bagamoyos, als erster Bauabschnitt einer 
die Kiiste mit den Seegebieten des Viktoria-Nyanza 
und Tanganyka verbindenden Deutsch-Ost~Afrikani­

schen Centralbahn, in Angriff genommen werde. Damit 
verbinden wir, mit Bezug auf die Festsetzung in § 7 del" Ver­
einbarung yom 11. Marz 1895 den Hinweis, wie sehr es beziig­
lich der der Usambara-Eisenbahn zu gewahrenden Reichshilfe 
auf Beschleunigung ankommt, damit diese Eisenbahn ihre Linie 
Tanga-Muhese ohne Arbeitsunterbrechung zunachst bis Korogwe 
weiterfiihren und diese fruchtbaren Gebiete vollstandig dem 
dort in so glanzender Entwickelung begriffenen Plantagenbau 
und der Besiedelungerschliessen kann. 

Auf die Entscheidungen, welche nunmehr nach § 4 der 
Vereinbarung von Seiten del' Reichsregierung zu erwal'ten sind, 
kann das Comite, dessen Aufgaben mit gegenwartigel' Bel'icht­
erstattung· beendet sind, keinen Einfluss iiben wollen, gestattet 
sich jedoch, seine unmassgebliche Meinung dahin auszusprechen, 
wie es im Sinne unserel' Kolonialpolitik und im allgemeinen 
Interesse liegen dmfte, die Durchfiihrung des grossen 
Unternehmens der Ost-Afrikanischen Centralbahn nicht 
auf Reichskosten zu iibernehmen, sondern einer soliden 
Privateisenbahngesellschaft anzuvertrauen und derselben 
solche Beihilfen zu gewahren, dass sie das deutsche Grosskapita1 
immer mehl' in den Dienst der ko10nia1en Sache hineinziehen. 
Eine iibermassige und noch weniger eine dauernde In­
anspl'uchnahme von Mi tte1n des Reichs oder der Kolo­
nialverwaltung wird, wie wir nachgewiesen zu haben 
glauben, zur Erreichung dieses Zieles nicht erforder­
lich sein. 

Berlin, den 19. Juni 1896. 

Das Comite fiir die Deutsch-Ost-Afrikanische Centralbahn. 

Dr. Oechelhaeuser. 



Anlage A. 

Vereinbarung betre:ffend den Bau einer Deutsch -Ostafrikanischen 
Centralbahn. 

Es treten: 

1. die 
2. die 
3. die 

Kolonial-Abteilung- des Auswartig-en Amtes, 
Deutsch-Ostafrikanische Gesellschaft, und 
Deutsche Bank, samtlich in Berlin, 

auf Grund nachstehender Vereinbarung-en zu einem Comite zusammen, 
welches die Einleitung- zum Bau einer deutsch-ostafl'ikanischen Central­
bahn bezweckt., um die Kuste des deutsch-ostafrikanischen Schutzg-ebietes 
mit dem Seeng-ebiet des Tanganyka und Victol'ia-Nyanza zu verbinden. 

§1. 

Die Deutsche Bank erklart hierdurch ihre Bereitwillig-keit, sich zu 
einem Dritteil an den Kosten der Vol'arbeiten zu del' Eing-ang-s g-edachten 
Eisenbahnanlage zu beteilig-en, wahrend die beiden anderen Dritteile in 
g-leicher Rohe von der Kolonial-Abteilung- des Auswartig-en Amtes und 
der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft aufzubring-en sind. Den beiden 
letzteren vertrag-schliessenden Teilen sollen hierbei die fur den Beg-inn 
diesel' Tl'acierung-sarbeiten bereits verausg-abten Betrag-e in Anrechnung­
g-ebracht: werden, wog-egen die hieraus bestrittenen Vorarbeiten in das 
g-emeinschaftliche Eig-entum del' drei vertrag-schliessenden Teile uberg-ehen. 
Die vertrag-schliessenden Teile g-ehen von del' Voraussetzung- aus, dass es 
sich nicht sowohl um eig-entliche, den Bau unmittelbar vorbereitende Vor­
arbeiten und Veranschlag-ungen handelt, sondern um eine vorlaufig-e Re­
kognoszierung- des Terrains und um solche Vermessung-en, welche be­
zwecken, die Lag-e und Richtung- del' Bahn im Allg-emeinen festzustellen 
und einen Ubel'blick uber die voraussichtlich erforderlichen Kosten zu 
g·ewinnen. 

§ 2. 

Wenn es sich mit dem Fortschl'eiten dieser V orarbeiten, deren Dauer 
auf 2 bis 3 Jahre g-eschatzt wird, herausstellen sollte, dass deren Kosten 
eine Gesamtsumme von 300 000 Mk. iibersteig-en, so ist jeder del' drei ver­
trag-schliessenden Teile berechtig-t, weitere Zuschiisse zu verweigern. In 
solchem FaIle sind die beiden anderen vertrag-schliessenden Teile, odeI' 
jedel' einzelne, berechtigt, wahrend 14 Tag-en vom Tag-e del' Weig-el'ung­
ab g-el'echnet, g-eg-en El'stattung- del' Kosten, die Cession des Anteils des 
ausscheidenden vel'tragschliessenden Teiles zli vel'langen. 
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§ 3. 
Die Leitung der Vorarbeiten wird unter Kontrolle und Mitwirkung 

der Kolonial-Abteilung des Auswartigen Arntes in die Hande eines Comites 
gelegt, in welches jeder der drei vertragschliessenden Teile drei Mitglieder 
entsendet. Den Vorsitzenden ernennt die Kolonial-Abteilung des Aus­
wartigen Amtes aus der Mitte des Comites; den Stellvertreter desselben 
wahlen die beiden anderen vertragschliessenden Teile. Eine von der 
Kolonial-Abteilung des Auswartigen Amtes zubestatigende Geschafts- und 
Arbeitsordnung des Comites wird dessen Geschaftsgang regeln und ein 
organisatorisches Reglement die Gruudziige feststellen, wonach die Vor­
arbeiten in Ostafrika personlich und sachlich zu leiten sind, sowie die 
Grundsatze, welche insbesondere fUr die Wahl und Tracierung der Linie, 
und fiir die Veransehlagung im Allgemeinen rnassgebend sein sollen. Das 
Comite wahlt, unter Genehmigung der Kolonial·Abteilung, aus seiner Mitte 
oder aussserhalb derselben einen GeschaftsfUhrer und bestimmt insbeson­
dere dessen Befugnisse beziiglich Anstellungen und Gelddispositionen. 
Aueh konnen bestimmte Befugnisse auf Aussehiisse oder auf Delegierte 
innerhalb oder ausserhalb des Comites iibertragen werden. 

§ 4. 
Sob aid die Vorarbeiten ihren Abschluss erreicht haben werden, Bollen 

deren Resu\tate in einem Bericht an den Reichskanzler zusammen­
gefasst werden, der sich hiernach entscheiden wird, ob er a) iiber­
haupt die g;;tnze Angelegenheit des Baues einer deutseh-ostafrikanisehen 
Centralbahn fallen lassen oder weiter verfolgen, oder ob er b) dies en Bau 
auf Kosten des Reiehs oder der Kolonie selbst in die Hand nehmen, oder 
ob er c) einer zu bildenden Eisenbahngesellschaft die Konzession zum Bau 
iibertragen will. In dem Fane zu a) bleiben die Vorarbeiteu gemeinschaft­
liehes Eigentum der drei vertragschliessenden Teile und diirfen von keinem 
derselben ohne Zustimmung der anderen benutzt werden. In dem FaIle 
zu b) werden den im Eingange unter 2 und 3 aufgefiihrten vertrag­
schliessenden Parteien die auf ihren Teil fallenden Auslag·en fUr die Vor­
arbeiten vom Reich zuriiekerstattet. FUr den Fall zu c) wird jedem der 
drei vertragsehliessenden Teile der Ersatz fUr seine Auslagen dureh als 
voIlgezahlt geltende Anteilsseheine der zu bildenden Eisenbahngesellsehaft 
zugesichert. 

§ 5. 

Fiir den Fall § 4 zu c) wird allseitig von der Annahme ausgegangen, 
dass sich das zurn Bau und Betrieb der gedaehten Bahn erforderliche 
Privatkapital ohne direkte und indirekte Unterstiitzung des Reiches nicht 
zusammenfinden wird. Der Reichskanzler stellt deshalb hierdurch eine 
solche Unterstiitzung in der Form von Landiiberlassungen - nach Art 
der Zugestandnisse an die Eisenbahn-Gesellschaft fiir Deutseh-Ostafrika 
(Usambara-Linie) - und von Zusehiissen aus dem naeh Vorwegbezahlung 
des der Deutsch·Ostafrikanischen Gesellschaft yon der Kaiserlichen Re­
gierung vertragsmassig zugesieherten J ahresbetrages von 600000 Mk. ver-
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fiigbar bleibenden Brutto-Zo11ertragnisse bis zum Hochstbetrage einer 
Verzinsung des Gesellschaftskapitals von 3 Prozent in Aussicht, 
unter Vorbehaltung del' Genehmigung des Bundesrates und des 
Reichstages_ Hierbei wird in Aussicht genommen, die zuletzt erwahnten 
Zuschiisse erst von del' streckenweisen Eroffnung des Betriebes ab a11-
mahlich eintreten zu lassen, wahrend des Baues dagegen die Zinsen dem 

\ Kapital zu entnehmen. Ebenso wird in Aussicht genommen, die aus den 
Zolleinnahmen geleisteten Zuschiisse a11mahlich dem Reich zuriickzuver­
giiten, wenn das Bauunternehmen iiber einen gewissen Prozentsatz hinaus 
Dividende abwirft_ Es wird ausdriicklich von den im Eingange unter 2 
und 3 aufgefiihrten vertragschliessenden Teilen anel'kannt, dass die Kaiser­
liche Regierung durch vorstehende Zusicherungen keine rechtsverbindliche 
Verpilichtung iibernimmt und dass dadurch in keiner Weise <\fen spateren 
endgiiltigen Entschliessung'en der Kaiserlichen Regierung' in' dieser An­
gelegenheit vorgegriffen wird. Auf del' anderen Seite iibernehmen die 
Deutsche Bank und die Deutsch-Ostafrikanische Gese11schaft ebensowenig 
schon jetzt eine bindende Verpfiichtung, gegen Gewahrung gedachter 
Unterstiitzungen das erforderliche Kapital fiir das Unternehmen aufzu­
bringen, behalten sich vielmehr, ebenso wie die Kaiserliche Regierung, 
ihre endgiiltige Entscheidung fiir die nach Abschluss del' Vorarbeitell nach 
§ 4 zu c) einzuleitenden Konzessionsverhandlungen VOl'. 

§ 6. 

Beziiglich' diesel' Konzessionsverhandlungell wird hierdurch del' Deut­
schen Bank von den im Eingange zu 1 und 2 aufgefiihrten vertrag'­
schliessenden Teilen ein Vorzugsrecht dahin eingeraumt, dass ihr in erster 
Linie die AUf'bringung' del' fiir den Bahnbau erforderlichen Mittel und die 
Bildung des hierzu voraussichtlich notwendigen Syndikats iiberlassen 
werden soIl. SolIte die Deutsche Bank binnen einer vom Reichskallzler 
zu bestimmenden, mindestells aber drei Monate betragenden Frist mit del' 
Bildung des Syndikats nicht zu Stande kommen, so erlischt dieses V orzugs­
recht, und steht es von da ab den beiden anderen vertragschliessenden 
Teilen frei, sich an andere Bankhauser zu wenden. Auch in diesem Fall 
werden sie jedoch Sorg'e tI'agen, dass der Deutschen Bank von jenen 
Hausern beim Abschluss des Geschafts eine G1eichberechtigung an allen 
mit del' Finanzierung zusammenhangenden Massnahmen und Vorteilen ein­
geraumt wird und bleibt. 

§ 7. 

Durch vorstehende Vereinbarungen sollen, wie samtliche verti-ag­
schliessende Teile hierdurch anerkennen, wedel' die seitens del' Kaiser­
lichen Regierung del' Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft durch § 7 sub 3 
des Vertrages vom 20. November 1890") und die ihr durch den Vertrag 

*) Diesel' § 7, 3 hat folgenden Wortlaut: "Bei del' Konzessionierung des 
Baues und Betriebes von Eisenbahnen im Kiistengebiet, des sen ZubehOruugen, 
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vom 3. August 1891 eingel'aumten Rechte, noch die Rechte bel'iihrt werden, 
welche del' Eisenbahn-Gesellschaft fUr Deutsch-Ostafrika (Usambara-Linie) 
durch die ihr seitens del' Kaisel'lichen Regierung am 22. November 1891 
erteilte Konzession und dul'ch den Vel'tl'ag mit del' Deutsch-Ostafrikani­
schen Gesellschaft vom 1. Dezembel' 1891 eingeraumt worden sind. Die 
vel'tl'agschliessenden Teile sprechen jedoch jetzt schon ihr Einverstandnis 
dahin aus, dass, falls und sobald sich del' Reichskanzler nach § 4 c) fiir 
die Einleitung von Verhandlungen behufs Konzessionierung einer Deutsch­
Ostafrikanischen Central-Eisenbahn -Gesellschaft entschieden haben wird, 
die Eisenbahn-Gesellschaft fiir Deutsch-Ostafrika (Usambal'a-Linie) das 
Recht haben solI, unter Abanderung ihrer mit del' Reichsregierung be­
stehenden Abmachungen, dieselben Vorteile fiir sich zu beanspruchen, 
welcbe die Central-Eisenbahn-Gesellschaft seitens del' Kaiserlichen Regie­
rung erhalt, dergestalt, dass die Grundlagen fiir beide Gesellschaften die­
selben sein sollen. Vorstehende Verabredung gilt sowohl fiir den Fall, 
dass die Central-Eisenbahn die Fortsetzung del' Usambara-Linie bilden, als 
dass erstere einen anderen Hafen del' Ostkiiste zum Ausgangspunkte 
wahlen wiirde. 

§ 8. 

Den Bankhausern del' Deutsch-Ostafrikanischeu Gesellschaft namlich: 
Mendelssohn & Co., Robert Warscbauer & Co., Delbriick Leo & Co. samt~ 
lich in Berlin, und von del' Heyd~Kersten & Sohne in Elberfeld wird das 
Recht vorbehalten, sich binnen einerFrist von 8 Tagen nach Unterzeich­
nung gegenwartigen Verb'ages zu erklaren, ob sie gemeinsam mit del' 
Deutschen Bank in die von derselben iibernommenen Rechte und Pflichten 
eintreten wollen *). 

Berlin, 11. Marz 1895. 

auf del' !nsel Mafia und in dem Gebiet des Kaiserlichen Schutzbriefes soli del' 
Gesellschaft im Falle del' Ubernahme und del' El'fiillung del' gestellten Kon­
zessions -Bedingungen ein V orrecht VOl' anderen Bewerbern zustehen. Die ihr, 
im Fall sie von diesem Vorrecht Gebrauch macht, zu erteilende Bau- und Betriebs­
Erlaubnis solI ubertragbar sein." 

*) Diese Erklarung ist seitens del' genannten vier Bankhauser am 13. Marz 
1895 protokollarisch abgegeben worden. 



Anlage B. 

Plan znr Dnrchfiihrung des Banes einer Centralbahn in 
Dentsch-Ost-Afrika. 

1. §§ 2 und 4 del' Vereinbarung vom 11. Marz d. J. gehen ihrem Wort­
laut nach von der Unterstellung aus, dass das ganze Central Eisenbahn­
U nternehmen vom wirtschaftlichen, wie finanziellen Gesichtspunkt \lD1l ein 
einheitliches aufgefasst werden soIl. Diese Auffassung muss auch unbe­
dingt massgebend bleiben. Es steht damit jedoch nicht in Widerspruch, 
wenn, ohne den in § 4 betonten Finalabschluss der Vorarbeiten abzuwarten, 
del' nach § 2 erst in zwei bis drei Jahren in Aussicht genommen ist, mit 
dem Fortschreiten der Vorarbeiten schon Partialabschliisse herbeizufiihren, 
hieriiber an den Reichskanzler zu berichten und die in § 5 fiir das Ganze 
vorgesehene Entscheidung des Reichs wie der Banquiergruppe beziiglich 
des Eintritts in das ganze Unternehrnen schon fiir den ersten Bauabschnitt 
herbeizufiihren und auf dies ern Wege successive fortzuschreiten. 

2. Diese. Zerlegung der grossen Aufgabe in mehrere Ab­
schnitte, sagen wir drei oder vier. kann zunachst unter den in 05t­
Afrika obwaltenden Verhaltnissen und geographischen Bedingungen dem 
prinzipieUen Bedenken nicht unterliegen, wie dies z. B. in Europa del' 
Fall sein diirfte, wenn eine Eisenbabn bestimmt ist, zwei hocbentwickelte 
Stadte mit einander zu verbinden. Hier wiirde die Zerlegung in einzelne 
Abschnitte unter Umstanden sehr bedenklich sein, wenn der wirtschaft­
liche und finanzielle Erfolg des Unternehmens lediglich davon abhangt, 
dass beide Endpunkte erst in Verbindung gesetzt sein miissen, urn den 
wirtschaftlichen und finanziellen Zweck des Unternehmens zu en'eichen, 
wahrend die Abschnitte in sich nicht lebensfahig waren. In Ost-Afrika 
liegt dies ganz andel'S. Auch hier wird sicherlich dem Unternehmen einer 
Bahn von del' Kiiste nach dem Seengebiet des Tanganyka und Viktoria­
Nyanza eine erhOhte Rentabilitat gesichert, wenn diese Endpunkte erst 
erreicht sein werden, indem die Seen alsdann gleichsam die kostenlose 
Verlangerung del' Eisenbabn bis an deren Peripherie darstellen. Allein 
die wirtschaftliche und dadurch bedingte finanzielle Grundlage del' Ost­
Afrikanischen Centralbahn ist in erster Linie die Ersetzung del' Karawanen­
wege, des Warentransports auf den K6pfen der Eingeborenen, der prim i­
tivsten Menschenbef6rderung, durch den Trager del' wirtschaftlichen Ent­
wickelung und Zivilisation des 19. Jahrhunderts, die Eisenbahn. Die 
Herabminderung del' jetzigen enormen Transportkosten auf einen Minimal­
Bruchteil wird den bis jetzt auf wenige kostbare Transportgegenstande, 
wie z. B. Elfenbein, beschrankten Warenaustausch verhundertfachen, zahl-
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lose Landesprodukte und Waren aller Art transportfahig machen und 
ganze Landschaften del' Kultur erschliessen, die bisher trotz des frucht­
barsten Bodens brach liegen. Hier hat also nicht bIos die Verbindung del' 
Endpunkte, sondern del' Ausbau jeder einzelnen Strecke, von del' Kiiste 
ausgehend, seine selbststandige wirtschaftliche und kulturelle Bedeutung, 
im Verhaltnis del' dadurch herbeigefiihrten Abkiirznng des Karawanen­
wegs. Wie abel' unsere Handelsstatistik erweist, ist auf del' Gl'undlage 
des jetzigen Karawanenverkehrs keine Steigerung un seres bisher so un­
bedeutenden Ein- und Ausfuhrhandels mehr zu erwarten. Es ist also im 
Allgemeinen schon ein Gebot grosster Dringlichkeit, endlich energisch 
und zielbewusst die Wege einzuschlagen, welche allein geeignet sind, unser 
grosses Schutzgebiet wirtschaftlich und kulturell zu erschliessen, den 
Landesschutz wirksamer zu organisieren, die Missionen zu fordern und 
den Sklavenhandel, sowie das Unwesen des Karawanenverkehrs, del' 
sich oft nicht viel von Raubziigen unterscheidet, zu unterdriicken. 

3. Die Zerlegung des grossen Untemehmens in einzelne Bauab­
schnitte und die moglichst zu beschleunigende lnangriffnahme des 
ersten derselben, auf Gruudlage del' zwischem dem Reich und del' 
Baugesellschaft nach § 5 del' Vereinbarung vom 11. Mlirz d. J. festzu­
setzenden Konzessionsbedingungen erscheint abel' unter verschiedenen 
Gesichtspunkten heute noch viel dringlicher, als dies VOl' wenigen Monaten, 
beim Abschluss gedachter Vereinbarung, vorzusehen war. 

Als erstes Motiv, welches man das politische nennen diirfte, muss 
die in steter.Steigerung begriffene, von del' offentlichen Meinung und den 

. beiden grossen politischen Parteien getragene Teilnahme Englands an 
seinem Schutzg'ebiet Uganda ins Auge gefasst werden. Von del' zagemden 
Annahme del' von del' bankerotten Britisch-Ost-Afrikanischen Gesellschaft 
gestellen Ubemahmebedingungen an bis zu den letzten Erkliirungen del' 
Regierung im Parlament, dass dem Eisenbahnbau von Uganda nach del' 
Kiiste (Mombassa) nahergetreten werden miisse, manifestiert sich ein stetes 
Fortschl'eiten del' offentlichen Meinung Englands in diesel' Richtung, welches 
die baldige Inangriffnahme dieses Untemehmens fiir jeden Kundigen ganz 
ausser Zweifel stellt*). Ja, ein Ubergang del' Regierung an die dem 
jetzigen Ministerium entgegenstehende politische Partei wiirde die Herbei­
fiihrung jenes Zeitpunktes nur beschleunigen. So sehr nun auch jede mit 
englischem Geld gebaute und englisches Schutzgebiet durchziehende 
Eisenbahn vom Viktoria-Nyanza nach del' Kiiste, den bestehenden Ver­
trag en gemass, auch dem von Deutschen betriebenen Handel dienstbar 
wlire, so lehrt doch ein Blick auf die Karte, wie unendlich vorteilhafter 
fiir uns eine das lnnere unseres Schutzgebiets aufschliessende und den 
Handel vom Viktoria-Nyauza wie vom Tanganyka nach den deutschen 
Hafen Ost-Afrikas lenkende Eisenbahn sein wiirde, deren Betrieb, Tarif-

*) Sie ist bekanntlich in zwischen im Friihjahr 1896 schon erfolgt und die 
Bahn im Frii.hjahr 1899 bereits bis etwa auf ein Drittel del' ganzen Lange aus­
gefiihrt. W.O. 
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grundsatze u. s. w. lediglich yom deutschen Interesse geleitet und die uns 
iiberdies\ die Einnahmen aus den wichtigen, zur Zeit noch unentbehrlichen 
Ausfuhrzollen auf Elfenbein u. s. w. sichern wiirden. Die Notwendigkeit 
und die Vorteile einer Durchfiihrung der Deutsch-Ost-Afrikanischen Cen­
tralbahn werden aber nicht bIos durch die Anlage einer englischen Kon­
kurrenzbahn Uganda-Mombassa an sich gesteigert, sondern es erscheint 
auch als hOchst dringlich, die Englander keinen zeitlichen Vorsprung 
gewinnen zu lassen, damit der Handel nicht erst in jene konkurrierenden 
Wege abgelenkt wird, was schwer wieder zu redressieren ist. Es sind 
also nicht bIos aUgemein politische, sondern auch schwerwiegende wirt­
schaftliche und finanzielle Riicksichten, welche uns gabieten, so bald als 
moglich von unserer Kiiste aus mit einer Eisenbahn nach dem Seengebiet 
vorzudringen; diese Beschleunigung der Inangriffnahme ist aber wiederum 
nur zu ermoglichen, wenn man den Bau abschnittweise in Angriff nimmt. 

4. Es treten aber auch noch andere gewichtige Momente in den 
V ordergrund, die eine Beschleunigung der Inangriffnahme des Baues und 
zugleich der Feststellung der Konzessionsbedingungen bedingen, was 
wiederum nur durch eine Zerlegung des Dnternehmens in einzelne Ab­
schnitte erreichbar ist. 

Ein wesentliches Moment liegt zunachst in der gegenwartigen 
Stellung del' g·esetzg·ebenden und verwaltenden Faktoren des 
Reichs zu dem grossen Eisenbahnprojekt. Zum ersten Mal in der 
Geschichte unserer Kolonialpolitik ist ein positives Eintreten der Reichs­
regierung -'- des Reichskanzlers sowohl, als der Kolonialabteilung - fiir 
grosse wirtschaftliche Dnternehmungen hervorgetreten und hat in der 
Vereinbarung vom 11. Marz d. J., wenn auch die wesentlichsten Zusagen 
des § 5 zunachst nur moralisches Gewicht haben, seinen Ausdruck gefunden. 
Das gleiche Interesse fiir die Durchfiihrung der Centralbahn waltet bei 
dem neuernannten Gouverneur fiir Deutsch·Ost-Afrika ob. Gleichzeitig hat 
sich als unzweifelhaft herausgestellt, dass im Reichstag das Interesse an 
der Kolonialpolitik und die Opferwilligkeit fiir deren Zwecke im Allge­
meinen gestiegen sind. Insbesondere hat, wenn auch noch keine Ver­
anlassung war, sich gesetzge berisch damit zu beschaftigen, das Projekt 
der Ost-Afrikanischen Centralbahn gelegentlich del' Besprechungen in den 
Kommissionen wie im Plenum, eine so giinstige Aufnahme gefunden, dass 
von Seiten des Reichstags voraussichtlich die zur Durchfiihrung notwen­
digen Bewillig·ungen zu erwarten sind, wenn siesich in massigen, den 
jeweiligen Mitteln des Reichs ang·emessenen Grenzen halten. Eine aller­
seits so giinstige Stromung unbenutzt voriibergehen zu lassen, sie .den 
Moglichkeiten des Personenwechsels, veranderter politischer Stromungen, 
wechselnder Parteikonstellationen und unvorherzusehender Ereignisse 
alIer Art auszusetzen, ware taktisch nicht weise gehandelt. Was sich 
heute durchsetzen lasst, ist vielleicht undurchfiibrbar g·eworden, wenn 
man jabrelang und bis zur vollstandigen Beendigung der gesamten V or­
arbeiten die Inangriffnabme des Baues und die Vereinbarung del' Kon­
zessionsbedingungen binausscbieben wollte. 
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Trotz der gegenwartigen Geneigtheit aller massgebenden Faktoren 
darf man sich aber keinen IlIusionen dariiber hingeben, dass diese Ge­
neigtheit sich nur dem Plan im Allgemeinen, nicht bestimmten, in Zahlen 
und Paragraphen vorliegenden bindenden Bedingungen gegeniiber mani­
festiert hat. Dass es sich hier nicht um Kleinigkeiten der Reichsbewilligung 
handeln, dass ausserstenfalls (wenn auch hochst unwahrscheinlich) in den 
Anfangsjahren die Zinsgarantie von 3% anf ein Kapital von 30, vielleicht 
40 Millionen Mark voll in Anspruch genommen werden konne, dies war 
leicht zu iibersehen und hat wedel' die Reichsregierung, noch die parla­
mentarischen Fiihrer abgeschreckt, die Sache giinstig aufzufassen. 'Ja 
man darf sogar behaupten, dass die Kiihnheit und Grosse des Planes seien 
Anziehungskraft verstarkt, vielleicht geschafi'en haL Allein, damit ist 
keineswegs verbiirgt, dass nur Einer der massgebenden Faktoren sich 
ohne weiteres mit solchen grossen Verbindlichkeiten fiir das ganze Pro­
jekt belasten wiirde, auf einem Gebiet insbesondere, wo die Vorausbe­
rechnungen des zu erwartenden Personen- und Giiter-Verkehrs, del' Be­
triebskosten und Rentabilitat auf so unsicherer Grundlage ruhen, wie bei 
Eisenbahnen in den Kolonien. Schon diese Riicksicht allein scheint 
massgebend fiir ein vorsichtig·es, schrittweises Vorgehen in 
del' Durchfiihrung des Unternehmens und Ubernahme finan­
zieller Verbindlichkeiten seitens des Reichs oder der Kolonial­
verwaltung. 

5. Dieselbe Riicksicht wie fiir die Reichsorgane, namlich nicht mit 
verbundenen Augen uniibersehbare Risiken einzugehen, muss aber auch 
bei der Banquier-Gruppe obwalten, welche das grosse Unternebmen 
finanzieren und den Aktionaren gegeniiber die moraliscbe Verantwortlich­
keit dafiir iibernehmen will. Es ist wohl ausser Frage, dass die Be­
schleunigung der Inangriffnahme des Baues und derVereinbarung der 
Konzessionsbedingungen an und fiir sich den Vel'tretern del' finanziellen 
Seite des Unternehmens nur sehr erwiinscht sein kann, indem auf dem 
Geldmarkt gegenwartig fiir gross ere derartige Unternebmungen die 
Stimmung sebr giinstig· ist, sodass die Unterbringung der Aktien oder 
Anteilscheine unter Bedingungen, wie sie § 5 der Vereinbarung in Aus­
sicht stellt, wahrscbeinlich leicht sein wiirde. Allein, das in die Konzessions­
verhandlungen eintretende Syndikat (§ 6 del' Vereinbarung) wiirde VOl' 
allem die Unterlage der fiir die Finanzierung in erstel' Linie entscheidenden 
Zinsgarantie von 3% in Untel'suchung zieben. Diese Z.insgarantie wird 
durch die Brutto-Ertragnisse der Zolleinnahmen des Schutzgebietes, abziig­
lich 600000 Mark, die an die Deutsch- Ost-Afrikanische Gesellschaft abzu­
fiihren sind, gewahrleistet. Es muss zunachst ausser Rechnung bleiben, 
ob Reichsregierung und Reichstag jemals eine iiber die Einnahmen des 
Schutzgebietes hinausgehende Zinsgarantie direkt auf die Reichskasse 
iibernehmen wiirden. Unter diesen Umstanden haben wir also beziiglich 
del' Zinsgarantie nur mit jenen Zolliibel'schiissen iiber 600000 Mark hinaus 
zu rechnen. Dieser Uberschuss betrug im Rechnungsjahr 1893i94 730256 
Mark. Er ist seitdem, trotz. des Herabgehens des Silberkurses (1893 
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1 Rupie = 1,30 Mk., 1894 nur 1,12 Mk.), in nicht unansehnlichem Steigen; 
immerhin wiirde er aber kaufmannisch nur als sichere Deckung fUr etwa 
die Halfte des fUr die ganze Centralbahn erforderlichen Bau und Betriebs­
kapitals anzusehen sein. Nun kann Niemand ernstlich in Zweifel ziehen, 
dass die Eisenbahn selbst die Zolleinnahmen wesentlich steigern wird, so­
dass die fortschreitende Inbetriebsetzung auch erhobte Deekungsmittel in 
sieh besehaffen wird. Jeder neue Bauabsehnitt wird also iibersehen lassen, 
ob die dafiir aufzuwendende Kapitalerhohung in den gesteigerten Zoll­
einnahmen siehere Deekung fiir die garantierten Zinsen finden wird, 
wahrend es andererseits mindestens problematiseh bleibt, ob naeh Jahren, 
naeh vollstandiger Beendigung der Vorarbeiten, diese Zolleinnahmen sieh 
auf der bisherig'en Basis des Karawanenverkehrs so gesteigert haben 
konnten, um dem gesamten Baukapital die Zinsen zu siehern. Was zur 
Zeit mit Sicherheit in Angriff genommen werden kann und mit Bestimmt­
heit zum Ziel del' Durehfiihrung des g'anzen Unternehmens fUhren wird, 
konnte dul'eh jenes Abwal'ten gefahl'det, vielleicht fiir immer vel'l1ichtet 
werden. 

6. Es bleibt endlich dal'auf hinzuweisen, dass der sofortige Beginn 
des ersten Bauabschnittes auch die bochwichtige Frage del' Gesamt­
Anlage- und Betl'iebskosten der Centralbahn aus dem Gebiet del' 
Unbestimmtheit auf die Grundlage fester rechnerischer Anhaltpunkte ver­
setzen wiirde. Die nach § 2 der Vereinbarung ausgeworfenen 300000 
Mark reich en hochstens, wie auch § 2 ausspricht, fiir Rekognoszierungen, 
nicht fUr eigentliche Tracierungsarbeiten hin, auf Grund deren genauere 
Veranschlagungen del' Baukosten moglich sind. Die Inangriffnahme des 
ersten Bauabsehnittes wiirde also zugleich und ohne Zeitverlust zu ver­
ursachen, die Grundlagen fiir die fortschreitenden Tl'acierung'en und Vel'­
anschlagungen liefem, von del' en Kosten dann auch am besten die Kon­
trahenten der Vereinbarung yom 11. Marz d. J. durch Ubernahme auf die 
Aktiengesellschaft zu entiasten sein wiirden und die Bau- und Gesell­
schaftsleitung dann iiberhaupt an die Stelle des aufzulosenden Comites 
treten kOl1nte. 

7. Die vorstehenden Erorterungen lassen es fast als ein Gebot del' 
Notwendigkeit, jedenfalls aber del' hochsten Zweckmassigkeit erscheinen, 
mit dem Bau del' Centl'albahn schleunigst zu beginnen, abel' 
denselben in mehrere Abschnitte einzuteilen. Diese Abschnitte 
waren von dem technisehen Ausschuss dem Comite vorzusehlagen und 
demnachst, unter Begutachtung des Gouverneurs, mit dem Reichskanzler 
zu vel'einbaren. Die Tl'aeierungsarbeiten wiirden zunaehst auf diesen 
Absehnitt zu konzentrieren sein, urn das fiir den ersten Bauabschnitt er­
forderliche Kapital zu ermitteln. Diese Vorarbeiten . diirften voraussicht­
lich noch im Laufe dieses Jahres soweit gedeihen konnen, dass die in­
zwischen bereits einzuleitenden Unterhandlungen der Koionialabteilung 
und des Syndikats ihren Abschluss durch Einsetzung der Kapitalhohe 
fanden. Voraussichtlieh diirfte fiir den ersten Bauabsehnitt die Strecke 
von Dar-es-Salam und Bagamoyo bis In die Landschaft Ukami odeI' Usa-
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gara geniigen, wofiir bereits aus friiherer und letzter Zeit Tracierungs­
arbeiten vorliegen, welche die rasche Veranschlagung und den Beginn 
des Baues el·moglichen. Diese Strecke wiirde ein Kapital von vielleicht 
10 Millionen Mark beanspruchen und neben einer betrachtlichen Abkiirzung 
der Karawanenstrasse zugleich jene fruchtbaren Gebiete dem Plantagen­
bau eroffnen. Die Inangriffnahme des folgenden, vielleicht bis Tabora zu 
fiihrenden Abschnittes wiirde sod ann nach den desfallsigen Bestimmungen 
der Konzessionsurkunde zu behandeln sein, die jedenfalls darauf hinaus­
zulaufen hatten, dass eine Verpflichtung des Syndikats zum Weiterbau, 
falls keine anderweitige Einigung eintritt, erst dann vorliegt, wenn be­
stimmte Betriebsresultate oder -Einnahmen erzielt und die weitergehenden 
Verzinsungen aus den gesteigerten Zolleinnahmen gesichert sind. Die 
Interessen des Reichs gebieten die gleiche Vorsicht. 

Gleichzeitig mit den moglichst bald einzuleitenden Verhandlungen 
iiber die Konzessionsbedingungen del' Centralbahn wiirden dann auch die 
in § 7 der Vereinbarung vorgesehenen Verhandlungen mit del' Usambara­
Eisenbahngesellschaft Schritt zu halten haben, wodurch, den Zusagen 
der Reichsregierung entsprechend, falls nicht etwa eine vollige Verschmel­
zung erfolgt, die rechtlichen Grundlagen beider Gesellschaften in Uber­
einstimmung gebracht werden sollen. AIle diese Aufgaben konnen so ge­
fordert werden, dass schon der nachste Reichstag endgiiltig dariiber be­
schliesseu und im nachsten Jahr del' erste Spatenstich erfolgen kann. Es 
ist nicht Ubereilung, sondern Vorsicht, welche diese Beschleunigung und 
das Betreten des vorgeschlagenen Weges gebietet. 

Niederwalluf, den 11. Juni 1895. 

Dr.Oechelhaeuser. 



A.n1age C. 

An die Mitglieder des Kolonialrats. 

Denkschrift fiber 
die Anlage einer Ost-Afrikanischen Central-Eisenbahn. 

Es ist erfreulich, dass sowohl bei dem Herrn Gouverneur von Deutsch­
Ost-Afrika, Freiherrn von Schele, als im Auswartigen Amt die Uberzeu­
gung nunmehr durehgedrungen ist, mit del' Erschliessung des Ost-Afri­
kanischen Gebietes durch Eisenbahnbauten ungesaumt und energisch 
vorzugehen. Dagegen mochte ich schwerwiegende Bedenken gegen die 
Gesichtspunkte geltend maehen, auf welehe sich der Plan des Herm 
Gouverneurs stiitzt, namlich eine Eisenbahn von Dar-es-Salll.m naeh 
dem Nordende des Nyassa-Sees zu bauen. 

Zunachst den Ausgangspunkt der Eisenbahn an der Kiiste betreffend, 
so ist es Dar-es-Salll.m ausser Frage, da es den besten Hafen besitzt. Fiir 
absehbare Zeiten jedoch hat Bagamoyo eine noch grossere kommerzielle 
Wichtigkeit, und diirfte es also unbedingt geboten sein, diesen unseren 
zur Zeit wichtigsten Stapelplatz und Karawanen-Endplatz, sei es durch 
die Hauptlinie, sei es durch eine Zweigbahn, jed e m Eisenbahnprojekt 
einzuverleiben, moge man die eine oder die andere Richtung ins Innere 
wahlen. Denn es ist eine Illusion, dass Dar-es-Salam uns j emals Zanzibar 
vollstandig entbehrlich machen konne. Die Yerbindung mit demselben 
wird fiir uns stets eine, wenn auch verminderte Wichtigkeit behaIten. 
Da aber von Bagamoyo aus mit Zanzibal' am leichtesten zu verkehren ist, 
so behalt es dauernd fiir unseine grosse Bedeutung, wenn sieh aueh 
Dar-es-Salll.m noeh so giinstig entwickeln moehte. Man muss iiberdies mit 
den Sehwierigkeiten reehnen, einen seit mehr als 100 Jahren bestehenden 
Karawanenplatz verlegen zu wollen. 

Was nun diese Richtung ins lunare betrifft, so fasst der Herr Gou­
verneur zunaehst nur die Tracierung einer kurzen Strecke, namlieh· bis 
Mafisi, ins Auge, we1che allerdings der Entseheidung nieht priijudizieren 
wiirde, ob die Bahn spater in der Richtung nach dem Nyassa oder naeh 
Tabora weitergefiihrt werden solI. Inzwisehen mochte ieh aber der Mei­
nung Ausdruek geben, dass durehaus kein Grund vorIiegt, die Entschei­
dung iiber die Weiterfiihrung der Bahn von Mafisi aus auf Jahre hinaus­
zuschieben, da aIle hierfiir in Betracht kommenden Yerhiiltnisse, an denen 
sich garnichts andern kann, klar und offen zu Tage liegen. Ieh halte 

Oechelhaenser. 3 
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es deshalb fiir geboten, schon jetzt den Ansichten entgegen­
zutreten, welche einel' Linie nach dem Nordende des Nyassa 
VOl' einer Central-Eisenbahn in del' Richtung nl'J,ch Tabora den 
Vorzug, oder wenigstens die Prioritat zuerkannt wissen wollen. 
Die wirtschaftliche und gewissermassen auch strategische Wichtigkeit 
einer Bahn nach dem Nyassa kann bis zu einem gewissen Grade aner­
kannt werden. Allein wie die Sachen imReiche stehen, wird es del' 
grossten Anstrengung bediirfen, um fUr den Bau nul' einer Bahn die 
notigen Garantien zu beschaffen. Die Eisenbahn nach dem Nyassa wiirde 
also fUr absehbare Zeiten jede Aussicht auf den Bau einer Central­
Eisenbahn vernichten. In diesem Sinne zunachst bekampfe ich die­
selbe und trete fUr die bedeutend gross ere wirtschaftliche und kulturelle 
Wichtigkeit einer Centralbahn ein, die Dar-es-Salam und Bagamoyo, del' 
alten Karawanenstrasse folgend, in del' Richtung -auf Tabora mit dem 
Tanganyka und Viktoria-Nyanza verbinden solI. 

Del' Bericht des Kaiserlichen Gouvernenrs legt meiner Ansicht nach 
einen viel zu grossen, ja fast entscheidenden Wert auf die Ersehliessung 
kulturfahigen Landes, insbesondere zur Besiedelung durch Deutsche ge­
eigneter Bodenfiachen, wie er sie in del' Richtung nach dem Nordende 
des Nyassa·Sees gefunden zu haben glaubt. PrinzipieU ist diesel' Gesichts­
punkt gewiss anzuerkennen, wenn auch, meiner Ansicht nach, das 
tropische Klima sich nicht zum Ziel einer deutschen Auswande­
rung eignet, sondern nul' deutschem Kapital und deutschen 
Aufsichtsk.rliften Gelegenheit zu fruchtbringender Thatigkeit 
bieten solI. Allein da die Linie bis Mafisi fUrbeide Projekte ausser 
Frage steht, so wird hierdurch das fUr den Siiden nnseres Schutzgebietes 
wichtigste Plantagenland Ukami auf alle Faile aufgeschlossen. Da nun 
iiberdies 1m Norden bereits eine Bahn von Tanga nach Korogwe im Bau 
begriffen ist, welche lediglich Plantagen- und Ansiedelung'szwecken dienen 
soIl, so wird uns in Usambara und Ukami ein fUr die Tropenkultur hiichst 
geeignetes Gebiet erofi'net, und zwar in einem Umfange, der auf abseh­
bare Zeiten hinaus das Bediirfnis fUr Ansiedelungen und die Gelegenheit 
zur Verwendung von Kapitalien fiir Plantagen- und iiberhaupt Agrikultur­
zwecke v 0 II auf befriedigt. Die WeiterfUhrung vom Mafisi nach dem 
Nyassa, selbst wenn sich diese entlegene Hochebene als sehr fruchtbar 
erweisen soUte, tritt also auch vom Agrikulturstandpunkt aus zur Zeit 
weit zuriick, und die Interessen des Handels und Verkehrs, del' Zivili­
sation und der Finanzen treten bei del' Wahl del' Eisenbahnlinie g'e­
bieterisch in den Vordergrund. 

Diesen Interessen kann n ur die geplante Central-Eisenbahn von del' 
Kiiste in del' Richtung nach Tabora zum Tanganyka und Viktoria-Nyanza 
dienen. Hier entscheidet schon das geographische Moment. Wir miissen 
die Mitte unseres Schutzgebietes aufschliessen, einen Verkehrsweg also 
schaffen, der nach beiden Seiten und bis tief in das Innere seine An­
ziehungskraft fiir den Giiter- und Personenverkehr ausiiben kann, und 
Aus- wie Einfuhr unseren deutschen Hafen an del' Ostkiiste zufiihrt. Dass 
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nul' die Centl'al-Eisenbahn diese Aufgabe el'fiillen kann, abel' auch be­
stimmt erfiillen wird, erweist schon die Existenz del' bishel'igen Haupt­
kal'awanenstrasse. Del' ~Weg, welchen del' hauptsachliche Handel und 
Verkehr unseres g'l'ossen deutschen Schutzgebietes trotz del' enormen 
Tragerlohne thatsachlich nehmen, urn aus dem tiefen Innern nach del' 
Kiiste zu gelangen, besitzt thatsachlich eine alle Hindel'nisse iiberwalti­
gende Anziehungskl'aft. Durch die Eisenbahn muss diese abel' noch un­
endlich gesteigel't werden; denn diese macht erfahrungsmassig aIle Boden­
und Al'beitserzeugnisse transportfahig, welche die Kosten des teueren 
Karawanenverkehrs nicht zu tragen vermogen. Von del' gedachten Cen­
tralbahn darf im weitesten Sinne behauptet werden, dass sie uns das 
ganze Innere unseres Schutzgebietes innerhalb del' drei grossen Seen 
wirtschaftlich so vollstandig aufschliesst, wie dies g'eographisch erreich­
bar ist. 

Gleiche Wichtigkeit hat die Centralbahn yom zivilisatorischen, 
politischen und fin'anziellen Standpunkte aus. Sie greift dievom 
Reichskanzler im Reiehstag so drastisch gesehilderte Landplage del' Kara­
wanen an del' Wurzel an. Nul' sie bietet eine Handhabe, den Sklaven­
handel vollstandig auszurotten, nul' sie giebt dem Missionswesen eine ge­
sieherte Grundlage, urn Christentum und Zivilisation in die weiteren Kreise 
del' BevOikerung zu tragen. Sie allein gewahrt dem militarischen Schutz 
unseres Gebietes, wie del' Zivilverwaltung feste Stiitzpunkte im Innel'll. 
Nul' sie endlieh siehert uns die Erhaltung und fernere Steigerung unserer 
Einnahmen aus den Ein- lind Ausfuhrzollen und bietet die einzige Mog­
liehkeit, eine finanzielle Selbststandigkeit unserer Ost-Afrikanischen Be­
sitzungen zu erreiehen. 

Fiir Forderung aller diesel' grossen Zwecke isteine Bahu nach dem 
Nyassa von viel geringerer Bedeutung. Ihre Anziehungskraft fiir Handel 
und Verkehr wiirde sich nul' auf den siidostliehen Tell unseres Sehutz­
gebietes erstreeken, del' arm, diinn bevOikert und von den bosartigsten 
Stammen unseres Sehutzgebietes, den Mafitis, W ahehes, Makungwaras 
u. s. w. bewohnt ist. Zudem bietet das 6-9000 Fuss hohe Livingstone­
Gebirge eine fast uniibersteigliche Mauer fiir eine Nyassabahn; sie 
wiirde sieherlich mehr kosten als die doppelt so lange Streeke von unserer 
Kiiste zum Tanganyka. Wenn einmal eine Nyassabahn ernstlieh in Frage 
kommt, wird es iiberhaupt noch sehr zu iiberlegen sein, ob die Verbin­
dung nieht von Mikindani durch das Rovumathal nach dem mittleren 
Teil des Nyassa zu fiihren ist, statt von Dar-es-Salam naeh del' Nord­
spitze. 

Es ist ferner noch hervorzuheben, dass sowohl zur Anwerbung von 
Arbeitern fiir den Bahnbau, als fiir eine friedlichere und daher billigere 
Durehfiihrung, sieh die Centl'albahn weit mehr als die Nyassabahn eignet. 
Denn wahrend erstere, sieh an eine uralte Karawanenstrasse ansehliessend, 
durch kultivierte, SuaheH sprechende Stamme fiihrt, die schon als Trager 
einen Verdienst dureh Arbeit kennen gelernt haben, durehzieht die Nyassa­
bahn meist wilde, rauberische,. misstrauische, den Zulus verwandte VOlker, 
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die viel machtiger uud kriegerischer als die an der Centralbahn wohnen­
den sind und nicht nur nicht zur Mitarbeit herangezogen werden konnten, 
sondern sicherlich dieselbe stOren und spaterhin sogar einen die Erhaltung 
und den Betrieb der Bahn sichernden kostspieligen Schutz erfordern wiir­
den. Die an der Centralbahn wohnenden Stamme und handeltreibenden 
Hauptlinge wiirden unbedingt weit friiher und weit mehr del' Bahn Ver­
dienst geben als die wilden Stamme des Siidens. 

Eine Nyassabahn wiirde also weit kostspieliger und schwieriger sein 
und gerade den fiir den Export und Import wicbtigsten und zukunft­
reicbsten mittleren und nordwestlichen Teil unseres Gebietes ganz unbe­
riibrt lassen. Diesen abel' aufzu8chliessen, und zwar mit thunlichsterBe­
schleunigung, wird auch durch ein neu hinzugetretenes Moment geboten, 
namlich die Ubernahme Ugandas als englische Kronkolonie. Dass Eng­
land, nachdem es diesen Scbritt g'ethan hat und neuerdings sogar gegen 
Wadelai vorgedrungen ist, sobald als irgend moglich mit dem Bau einer 
Eisenbahn von Uganda nach der Ostkiiste (Mombassa) vorgehen wird, 
leidet nicht den mindesten Zweifel"). Stell en wir dies em Unternehmen 
nicbt die Centralbahn gegeniiber, so wird del' ganze Verkehr des Nordens 
und Nordwestens unseres Schutzgebietes, des ertragsfahigsten, durch jene 
engliscbe Eisenbahn abgezogen werden. Und damit wiirden sich auch 
die Einnahmen aus den Import- und Exportzollen ganz enorm verringern; 
denn es ware ein ganz vergebliches Bemiihen, auf dem Viktoria-Nyanza, 
wie auf dem Tanganyka, dem Nyassa und den zwischenliegenden Land­
grenzen ein~ den Schmuggel hindernde Zollbewachung herzustellen. 

Geradezu verhangnisvoll konnte aber, beim Mangel einer 
Centralbahn, die in der Denkschrift des Henn Gouverneul's 
fiir spater in Aussicht genommene Fortfiihrung der Nyassabahn 
nach der Siidspitze des Tanganyka werden""). Es ware dies nUl" 
auf unsere Kosten die Durchfiihrung des englischen Projektes, den ganzen 
Verkehr des siidlichen Sudan, des reichen Gebietes zwischen dem Viktoria­
und Albert- und Albert-Edward-Nyanza, desostlichen Kongogebietes und 
des Tanganyka, iiber den Nyassasee dem Shire und Zambesi zuzufiiliren. 
Wir konnen es ja nicht hindern, dass derVerkehr am Nyassasee letzteren 
Weg nimmt; auch eine direkte Eisenbabn vom Nyassa nach Dar-es-Salam 
wiirde diesen Verkehr nicht nach unserer deutschen Ostkiiste ablenken 
konnen. Ab,er sicherlich brauchen wir doch nicht die Hand 
zu bieten, jene unsere Interessen nicht fordernde Verkehrs­
richtung' noch zu erweitern. Die Centralbahn dagegen iibt ihre An­
ziehungskraft nicht bIos auf das ganze Innere des Schutzgebietes, sondern 
durch Vermittelung des Viktoria-Nyanza und Tanganyka bis in die eng-

*) Sie ist, Friihjahr 1899, bereits zu 1/3 vollendet. W. O. 
**) Diese Bedenken werden allerdings gemildert, fallen unter Umstanden 

ganz weg, wenn erst eine Centralbahn von Dar-es-Salam aus den Tanganyka 
erreicht hat. W. O. 
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lische Interessensphare (Uganda) und selbst (da die Stanley-FaIle den Ab­
zug den Kongo abwarts sehr erschweren) bis in den ostliehen Teil des 
Kongostaates hinein, und stem pelt die deutsehen Hafen del' Ostkiiste zu 
den alleinigen Ein- und Ausgangsthoreri fiir den Waren- und Personen­
verl{ehrdieses ungeheuren Gebietes. 

Aus allen diesen seit Bestehen del' Deutsch-Ost-Afrikanischen Gesell­
sehaft oft und wohl erwogenen Griinden und in Erwagung,dass an eine 
gleichzeitige Ausfiihrung einer Central- und einer Nyassabahn gal' nieht 
zu denken ist, rate ich aufs dringendste, das Nyassaprojekt vollstandig 
zuriiekzusteIlen und mit aUer Energie und Besehleunigung an die Tra­
cierung und den demnaehstigen Ausbau einer Centralbahn heranzutreten, 
welehe von Dar-es-Salam und Bagamoyo aus die geographisehe 
Mitte unseres Sehutzgebietes ersehliesst und ihre Fortsetzung 
iiber Tabora*) naeh dem Viktoria-Nyanza und Tanganyka findet. 
Naeh den vorlaufigen, von del' Deutsch-Ost·Afl'ikanischen Gesellschaft an­
gestellten Ermittelungen wird die Linie nul' in dem Ubergang iiber die 
Gebirgspartie vom Kinganithal bis Mpuapua technischen Schwierigkeiten 
begegnen, waJirend mindestens vier Fiinftel del' einschliesslich del' Zweig­
bahn von Tabora nach Ukumbi am Viktoria-Nyanza ca. 1200 Kilometer 
langen Strecke vollstandig eben sind und gar keine teehnischen Hinder­
nisse bieten. 

Was nun die finanzielle Seite des Eisenbahnprojektes betrifft, so steht 
diese gegenwartig noeh nieht in Frage. Doch sei die kurze Bemerkung 
gestattet, dass del' Gedanke einer Ausfiihrung auf Reiehskosten von VOl'n­
herein auszuschliessen sei, andererseits sich abel' aueh keine Privatgesell­
schaft find en wird, welche ausser einer Verleihung von Land, wie sie z. B. 
del' Usambara-Eisenbahn gewahl't worden ist, aueh noeh eine bestimmte 
Minimalverzinsung odeI' Minimaleinnahme in Anspruch nehmen muss. 
Eine solche kann abel' urn so leichter gewahrt werden, als dureh die 
Eisenbahn die Einnahmen an Ein- und Ausgangszollen jedenfaUs in weit 
starkerem Masse steigen und die Kosten del' Verwaltung und des Landes­
schutzes sieh vermindern miissen, als jene Sustentation einer Eisenbahn­
g'esellschaft el'fordern diirfte. Das Wiinschenswerteste ist, sob aid als 
irgend moglich an die Bildung einer solchen Eisenbahngesell­
schaft heranzutreten, welche alsdann die regierungsseitlieh begonne­
nen Tracierungen fortsetzen und zugleich ohne wei teres mit dem Bau 
vorangehen wiirde. 

Zum Schluss bemerke ich, dass vorstehende Erorterungen und Vor­
schlage del' reifiiehsten Priifung dureh die massgebendsten Saehverstandi­
gen unterlagen und deren volle Zustimmung gefunden haben. Ieh nenne 
in diesel' Beziehung in erster Linie den Reiehskommissar Major Dr. von 
Wissmann und Dr. Bumiller, beziehe mich auch auf das Protokoll vom 

*) Ob die Fortsetzung unbedingt nur iiber Tabora zu fiihrensei, dariiber 
verweise ich auf das Schlusswort. W. O. 
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5. Mlirz 1891, welches, auf Veranlassung der Deutsch-Ost-Afrikanischen 
Gesellschaft unter dem Vorsitz des Unterzeichneten, liber eine diesen 
Gegenstand behandelnde Sitzlmg mit den Herren Dr. Baumann, Frei­
herm von Gravenreuth, Hauptmann Krenzler, Graf Joachim Pfeil, 
Gustav Strandes, Konsul Vohsen, Hauptmann Weiss und Dr. Karl 
Peters aufgenommen worden ist, und woraus die Ubereinstimmung del' 
grossen Mehrheit mit vorstehenden Ausfiihrungen hervorgeht. 

Dessau, den 12. Oktober 1894. 

Dr.Oechelhaeuser. 



A.nlage D. 

Denkschrift betreffend die Centralbahn-Frage. 

Ich stehe gleich Dr. Peters, Vizegouverneur von Trotha u. A. auf 
dem Standpunkte, dass eine prinzipielle Losung' der Frage nach der 
Riehtung der Hauptverbindungsbahn zwischen del' Kiiste und den Seen 
noeh durehaus verfriibt ist und dass man fiir jetzt sich darauf beschranken 
solIte, in sich notwendige Teilstrecken zu bauen, vorzugsweise solche, die 
sich in das zukiinftige System voraussichtlich leicht einfiigen lassen. Als 
solehe Teilstreeken betrachte ich VOl' allen Tanga-Korogwe-Dar-es­
Salam-Ukami. 

Von anderer Seite ist nun gegenwartig die theoretisehe Frage, welches 
die beste Riehtung fiir eine grosse Ersehliessungsbahn sei, in den Vorder­
grund geriickt. 

Die Initiative der Reiehsregierung ist hinzugetreten und dem nieder­
gesetzten Comite ist die Aufgabe gestellt wOl'den, die Riehtung der "Central­
bahn" zu ermitteln. 

Del' Ausdruek "Centralbahn" solI seibstredend die Thatigkeit der 
Kommission nicht einschranken auf das Studium einer Linie, welche 
moglichst mathematisch genau die Mitte des Gebietes halt. 

Aus dem Wortlaut des § 7 des Vertrages, auf dem unser Comite 
basiert, geht hervor, dass z .. B. auch an die Mogliehkeit gedacht ist, dass 
sich die im Bau befindliche Linie Tanga-Korogwe als die "Centralbahn" 
herausstellt, und dass demnach nur ganz allgemeineine grosseErschliessungs­
linie mit den Seen als Endpunkt gemeint ist. 

Die beste, das heisst die lwnkurrenzfahigste Linie von der Meeres­
kiiste zu der zweiten Kiiste Deutsch-Ost-Afrikas, der der grossen Binnen­
landsseen, zu finden und dem Reicbskanzler vorzuschlagen, das ist die 
Aufgabe des Comites. 

In unser Schutzgebiet fallen drei dieser Seen, und zwar der Nyanza 
und der Tanganyka ziemlich zur Halfte, del' Nyassa etwa zu einem Viertel. 

Der letztgenannte See wird von keinem der vorliegenden Projekte 
mit einbezogen (das Oechelhaeuser'sche Centralbahnprojekt nahert 
sich ihm nur 440 Kilometer in del' Luftlinie, wahrend es sich dem Nyanza 
auf 220 Kilometer nabert), wohl deshalb, weil man der Ansicht ist, dass 
dieser See einen vorteilhafteren kommerziellen Auslass durch den Shire 
und den Zambesi besitzt. 

Die Umwege wiirden auch zu gross werden, wollte man '<lie Ver­
bindung des Sees etwa an das Oechelhaeuser'sche Centralbahnprojekt 
anschliessen. Dies letztere bedingt 880 Kilometer Luftlinien-Entfernung, 
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wahrend der See von Kiloa Kivindje in der Luftlinie nur 530 Kilometer 
entfernt liegt. 

Es handelt sich also nul' um Tanganyka und Nyanza. 
HierfUr liegen zwei Projekte vor: 

1. Das Oec helhaeuser'sche Dar-es-Salam-Bagamoyo-Tabora 
nebst Tabora-Udjiji und Tabora-Nyanza. 

2. Das Projekt der Deutsch-Ost-Afrikanischen Gesellschaft und 
der Eisenbahn-Gesellschaft fiir Deutsch-Ost-Afrika, beruhend 
auf den Vorstudien des Dr. Baumann, einer Bahn Tanga-Ko­
rogwe-Speke-Golf (Nyanza), von da Dampfer zum Nyanza­
Westufer, dann Bahn bis zuin Tanganyka. 

Ein Anfangsstiick dieses Gesamtplans, das aber ohne Riicksicht auf 
letzteren und nur wegen der an sich dafiir sprechenden Griinde beschlossen 
wurde, ist teils dem Betrieb iibergeben, teils im Bau. 

Die Strecke Korogwe-Speke-Golf ist von Dr. Baumann rekognos­
ziert. Sie ergiebt eine wahrscheinliche Schienenlange von 850 Kilometer, 
dennoch 200 Kilometer weniger als die von den Englanderu projektierte 
Linie Mombas-Berkeley-Bay. Da die Luftlinie Tanga-Speke-Golf 620 Kilo­
meter ausmacht, so findet ein Zuschlag auf diesel' Strecke von etwa 37% 
statt. Ich werde den nachfolgenden Rechnungen durchweg diesen gleichen 
Zuschlag zu Grunde legen. Ich bin auf den Einwand gefasst, dass auf 
del' Linie iiber Tabora die Geliindeverhaltnisse viel giinstiger lagen. Dieser 
Einwand ist vol'laufig dul'ch nichts bewiesen und auch bis eine genaue 
Rekognosziel'ung stattgefunden hat, gamicht beweisbal'. Ich meinerseits 
halte die Schwierigkeiten auf del' Centrallinie, nach dem, was die 
v. Hacke'schen Vorarbeiten am Luengere ergeben haben, sogar fUr die 
griissel'n und weise darauf hin, dass auf del' Centrallinie dl'ei grosse Fliisse, 
der Kingani*), del' Wami und der Mlag'arassi zu iiberbriicken sind, auf 
der Nordlinie nur der Pang·ani. 

Es ergiebt sich nun folgendes Verhaltnis: 
Kilometer Kilometer 

Tanga-Nyanza 
Nyanza-Tanganyka 

Luftlini e 665, wahrscheinl. Streckenlange 850 
270 370 

Dar-es·Salam-Tabora 
Tabora-Nyanza 
Tabora-U djiji 

715 
220 
310 

Zur Nordstrecke kommt hinzu ca. 250 Kilometer Seefahrt. 

1220 

980 
300 ' 
425 

1705 

Die englische Royal survey commission, welche vor 2 Jahren im 
Auftrage der britischen Regierung die generellen Vorarbeiten fitr Mom­
bas-Nyanza ausfiihrte, hat in ihrem Bericht an das Parlament sehr sorg-

*) Die Uberschreitung des Kingani ist wegen seines gross en Uberschwemmungs­
gebietes besonders schwierig. 
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faltige Berechnungen del' Frachtraten geliefert, die ieh, weil es die einzigen 
positiven Angaben sind, welehe existieren, hier zu Grunde lege. Danach 
stellt sich der Tonnenkilometer in del' Eisenbahn auf 21/2 Pfg., im Dampfer 
auf 0,01 Pfg. 

Umladen reehne ich wohl sehr reiehlieh auf 3 Mark die Tonne (in 
Hamburg die Halfte), wobei natiirlieh moderne Lade-Einriehtungen mittels 
Dampfkrahn Voraussetzung sind. 

So ergiebt sieh: 

Tanga-Speke-Golf, 850 Kilometer zu 21/2 Pfg. 
Umladen in den Dampfer 
Dampfer, 250 Kilometer zu 0,01Pfg. . 
Umladen in die Bahn . 
Westufer bis Tanganyka, 370 Kilometer zu 2 1/z Pfg. 

Dar-es·Salam-Tangal1yka, 1405 Kilometer zu 21/2 Pfg. 
Dar-es-Salam-Nyanza, 1280 Kilometer zu 2'/2 Pfg. 

21,25 Mark, 
3,-
0,25 
3,-
9,25 

36,75 Mark. 

35,12 
32,-

Demnaeh stell en sieh die Frachtsatze fiir gewohnliche Giiter nach 
dem Nordprojekt um 10,75 Mark per Tonne billiger fiir den Nyanza und 
um 1,65 Mark teurer fiir den Tanganyka. 

Handelt es sieh um Frachten wie Elfel1bein, die selbstredend einen 
hOheren Fraehtsatz als 2'h Pfg. bezahlen miissen, so wird das Verhaltnis 
natiirlieh noch durchschlagender dem Nordprojekt giinstig. Dann wird 
sieh auch die Tanganyka-Fracht iiber die Nordroute billiger stellen, be­
sonders erheblieh in den Fallen, wo das Elfenbein im Gebiete zwischen 
Tanganyka und Nyanza gewonnen ist. 

Dieser Saehverhalt trifft bekanntlieh fiir einen betraehtliehen Teil 
der gegenwartig vom Tanganyka herunterkommenden Elfenbeinfracht zu. 

lch selbst halte im Allgemeinen die Anschliessung des grossten Binnen­
sees, des Nyanza, fiir wichtiger, als die des Tanganyka, und zwar abge­
sehen von del' sieh dort vollziehenden kulturellen Entwickelung Ugandas 
(eines ehristlichen Negerreiches, dessen BevOlkerung schon gegenwartig' 
fast durchweg lesen und schreiben kann) deshalb, weil del' Nyanza ein 
viel weiteres Gebiet besitzt, welches ihm unbedingt verkehrspolitiseh tribut­
pfiiehtig_ bleiben muss. 

Wenn man abel' aueh diese Ansieht nicht teilt, so ist doeh del' 
Frachtvorsprung del' Nordroute in der Erreichung des Nyanza so bedeutend 
und im Vergleich dazu ihr Nachteil in der Erreiehung des Tanganyka so 
unerheblich und fiir aIle wertvolleren Produkte, sowie aueh den ganzen 
Personenverkehr ins Gegenteil umsehlagend, dass meines Eraehtens die 
Wahl kaum zweifelhaft sein kann. Es fragt sich dann noch, ob nieht die 
Centrallinie so erhebliehe Vorteile fiir ihre einzelnen Teilstreeken bietet, 
dass dies durehsehlagen miisste. 

Auch dies bestreite ieh. 
Zwar weist die Nordroute von Kilimandjal'o bis iiber den Eiassi-See 

hinaus ein nahezu unbewohntes Gebiet auf. Abel' dieses Gebiet entbehrt 
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durchaus nicht der Entwickelungsfiihigkeit, im Gegenteil spricht ihm 
Dr. Baumann, weil er es, seiner Hohenlage wegen, fiir besiedlungsfahig 
durch Euro]3aer halt, einen hob en Zukunftswert zu. Auch bis zum Kili­
mandjaro wird die Bahn von besiedlungsfahigen Gebirgen begleitet. 

Die Centralroute hat abel' in del' Marengoa Mkale, in Ugogo und in 
der Mgunda Mkale ein mindestens ebenso ausgedehntes ganz unproduk­
tives Gebiet, welches zurn Teil noch obendrein zur Regenzeit unter Wasser 

.steht und deshalb dem Eisenbahnbau keine geringen Schwiel'igkeiten ent· 
gegenstellen wird. 

Die Nordroute wiirde schliesslicb eine sehr erhebliche Ersparnis an 
Baukosten ermoglicben. 

Nach den Erfahrungen beim Bau del' Usambara-Bahn stellt sich der 
Kilometer auf 38000 Mark durchschnittlich, einschliesslich des Fuhrparks. 
Da nacb unseren Rechnungen die Nol'dl'oute 485 Kilometer weniger er­
forderte, so spart man an Baukapital rund 18400000 Mark, davon sind ab­
zurechnen rund 1400000 Mark fiir zwei Frachtdarnpfer zu je 150 Tonnen, 
Hafenanlagen und Darnpfkrahne auf del' Nordl'oute, sodass rund 
17000000 Mark Erspal'nis bleiben. Dazu kommt die vertragsmassig vom 
Reiche iibernommene Verpfiichtung, del' Usambara-Bahn gieichfalls eine 
Zinsgarantie zu gewahren, aucb wenn sie nicht del' Anfang der Central­
babn wird. Bis Korogwe handelt es sich da um ein Kapital von 
4000000 Mark. 

Das Reich bezw. del' Haushalt der Kolonie wird demnach bei Wahl 
der Centrallinie mehr belastet mit 21000000 Mark. 

Bei dei· Auswahl einer Linie, auf welche die ganze wirtschaftliche 
Erschliessung des ostlichen Kontinents sich stiitzen soIl, ist besondere 
Aufmerksamkeit del' Eignung del' Ausgangshafen zuzuwenden. 

Del' Hafen von Dar -es-SaJam ist fiir lange Schiffsgefasse, wie sie 
jetzt mehr und mehr in die grossen Passagierlinien eingestellt werden, 
sehr schlecht zuganglicb, und die Deutsch-Ost-Afrikanische-Linie hat, nach 
zuverlassigen Informationen, durch den Wettbewerb der englischen Kap­
linien gezwungen, einen Dampfer in Bau gegeben, dessen Ausmessungen 
eine Einfahrt in den Hafen von Dar-es-Salam nicht mebr zulassen. Dem­
gegeniiber kann del' Hafen von Tanga anstandslos von den grossten 
Darnpfern angelaufen werden. 

Endlich mIlt noch ins Gewicht del' Umstand, dass England sich ge­
rade jetzt entschlossen hat, die Bahnverbindung Mombas - Viktoria-Bee 
auszubauen. Es wird von durchschlagender Bedeutung fiir die wirt­
schaftliche Beherrschung del' Seengebiete werden, welche der beiden 
Machte zuerst mit del' Schiene und der Lokomotive an einem del' Seen 
erscbeint. 

Wir haben durcb die Usambara-Bahn einen praktischen Vorsprung 
vor Eng'land von fast 3 J abren. 

Soli en wir diesen Vorsprung freiwillig fabren lassen, indem wir auf 
den Weiterbau der Usambara-Bahn verzichten und an anderer Stelle von 
vorne anfangen? 
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Das wurde sich doch nul' empfehlen, 'YeIi.n die Vorteile diesel' anderen 
Linie klar ins Auge springende waren. 

Ausserdem wird ja durch den Weiterbau del' Usambara-Bahn zunachst 
bis Korogwe gar nichts prajudiziert. Man kann von da aus, wenn sich 
die billigere Erreicbung des Tanganyka spliter dennoch als beherrschender 
Gesichtspunkt herausstellen soIlte, noch immer uber Tabora zum Tan­
ganyka bauen, und zwar zweifellos etwa 50 Kilometer kurzer als von 
Dar-es-Salam aus. 

Eine solche Linie, die ich ubrigens selbst hier nicht befiirworten will," 
weil ich der Nordroute den Vorzug gebe, ist jedenfalls dem Einwurf nicht 
ausgesetzt, dass es unbedingt eine, moglichst die Mittellinie haltende Bahn 
sein musse, um auf beiden Seiten genugend h'ibutpfiichtiges Gebiet zu 
finden. Denn diese Linie ist fast ebenso "central" als die andere. 

Ich bitte die Kommission dringend, sich darauf zu beschrl:Lnken, das 
zu thun, was die Bediirfnisse del' Gegenwart gebieten, d. i. erstens Fort­
setzung' der Usambara-Bahn bis Korogwe behufs Festbaltung unseres Vor­
sprungs vor England auf alle FaIle, zweitens Einleitung des Babnbaues 
von Dar-es·Salam nacb Ukami. 

Die zahlenmassigen Unterlagen, die ich im Vorstebenden biete, sind 
-::- das weiss icb selbst - vollig unzui'eicbend, um einen positiven Ent­
scbluss, betreffend die endgiiItige Richtung einer grossen Erschliessungs­
babn, zu fassen, aber wohl genugend, um von einem meines Erachtens 
hOcbst ubereilten und ungereiften Entscblusse abzuba:lten. 

Berlin, den 4. Juli 1895. 

Karl V. d. Heydt. 



A.nlage E. 

Zur Deutsch -Ost -Afrikanischen Centralbahn -Frage. 

Die am 4. Juli d. J. von Herrn Karl von der Heydt den Mitgliedern 
des Comites uberreichte Denkschrift uber die Centralbahnfrage veranlasst 
mich, in derselben Angelegenheit das Wort zu ergreifen. 

In der Comitesitzung vom 22. Juni ist lediglich aus Rucksicht auf 
den Widerspruch der drei Vertreter der Deutsch -Ost-Afrikanischen Ge­
sellschaft die formelle Entscheidung, ob die Centralbahn eine Fortsetzung 
der Usambarabahn (Tanga-Korogwe) bilden, oder von Dar-es-SalAm aus­
gehen solle, ausgesetzt worden, obgleich ich, in Ubereinstimmung mit dem 
Gouverneur, Herrn von Wissmann, und der Mehrheit der Comitemit­
gIieder, diese Frage, zu deren Begrundung von keiner Seite mehr etwas 
Neues beigebracht werden kann, schon damals fiir vollkommen spruch­
reif erachtete. Der Beschluss, schleunigst mit den "Rekognosziernngsar­
beiten von J?ar-es-SaJAm nach Ukami und weiter ins Innere" vorzugehen, 
gestattet auch wohl schon einen Schluss darauf zu ziehen, wie s. Z. die 
enrlgiltige Entscheidung des Comites ausfallen wird. Ich erlaubte mir zu­
gleich in jener Sitzung die Mitglieder ausdriicklich zu bitten, ihre An­
sichten uber diese Streitfrage in Denkschriften niederzulegen und schon 
vor der nachsten Sitzung zur Kenntnis der Comitemitglieder zu bringen. 

In dieser 'Beziehung ist das Vorgehen des Herrn von der Heydt nur 
dankbar anzuerkennen, und folge ich gern seinem Beispiel. Ehe ich je-. 
doch in sachliche Erorterungen eintrete, muss ieh die von Herrn von der 
Heydt tiber die subjektive Vertretung beider Linien aufgestellten Behaup­
tungen beleuchten. 

Herr von der Heydt erzeigt mil' die Ehre, das von Dar-es-SaIAm aus­
gehende Centralbahnprojekt mit meinem Namen zu bezeichnen. Ieh kann 
dies ja nicht formlich ablehnen, darf jedoch versichern, dass ich dieses 
Projekt erst aufgenommen und verfochten habe, nachdem sich in del' von 
del' Deutsch-Ost-Afrikanischen Gesellschaft am 5. Marz 1891 ad hoc einbe­
rufenen Versammlung der rcnommiertesten Afrikakenner, die weit uber­
wiegende Mehrzahl (ich nenne nul' Dr. Carl Peter!" v. Gravenreuth, 
Hoffmann, Graf Pfeil, Strandes) sich fUr dieses von Dar-es·SaIAm aus­
gehende Centralhahnprojekt zur Verbindung der Kiiste mit den beiden 
grossen Seen entschieden ausgesprochen hatte. Dieselbe Ansicht theilen 
Herr von Wissmann, Dr. Bumiller, kurz fast AIle, mit denen ich seit­
her diese Frage bespl'ach, und welche auf diesem Gebiet Sachkenntnis und 
Autorititt in Anspruch nehmen konnen, oder fiir die gesetzgeberische und 



45 

finanzielle Durchfiihrung des Unternehmens massgebend sind. Hinter 
diesem Centralbahnprojekt steht also weit mehr als mein Name. 

Wenn abel' nun Herr von del' Heydt sein Gegenprojekt (Tanga­
Korogwe, Speke-Golf, von da per Dampfer zum Nyanza-Westufer, dann 
Bahn bis zum Tanganyka) als das Projekt del' Deutsch-Ost-Afrikani­
schen Gesellschaft und del' Usambara-Eisenbahn-Gesellschaft 
bezeichnet, auch ferner behauptet, dass die Linie Tanga-Korogwe als ein 
»Anfang'sstiick dieses Gesamtplanes" ausgefiihrt werde, so muss ich gegen 
diese Behauptungen ihrem ganzen Inhalt nach entschieden protestieren. 
Wie ich tiberhanpt als bisheriges Mitg'lied del' stlindigen Ansschtisse und 
Verwaltungsrlite beider Gesellschaften weiss und ZUlU Uberflnss durch 
schriftliche Anfrage bei den Vorstlinden aktenmassig konstatiert habe, 
findet sich in den Protokollen diesel' vier Kollegien nicht einmal ein in 
jenen Richtungen gehender Antrag, geschweige denn eine Beschlussfassung 
tiber ein solches Projekt. Ja, dasselbe ist nicht einmal extra proto collum 
diskutiert worden, sowie auch die von Herrn von del' Heydt als dessen 
Grundlage bezeichneten, in dem hocbinteressanten Werk des Dr. Ba umann 
»Durch Massailand zur Nilquelle". Seite 2M ff., etwa 3 Jahre nach Kon­
zessionierung del' Tanga-Korogwe-Eisenbabn niedergelegten Erorterungen 
niemals auch nul' zum Gegenstand irgend einer kollegialen Erorterung 
gemacht worden sind. Es wlire ja auch unbegreifiich, wie del' Verwal­
tungsrat del' Deutsch-Ost-Afrikanischen Gesellschaft einstimmig del' 
Vereinbarung vom 11. Marz d. J. hlitte beitreten konnen, wenn das von 
Herrn von del' Heydt vertretene Gegenprojekt das seinige gewesen sei. 
Denn kein Mitglied des Verwaltungsrates konnte in Zweifel dartiber sein, 
dass von dem niederzusetzenden Centralbahn-Comite mit del' allergrossten 
Wahrscheinlicbkeit Dar-es-Sall1m, und nicht Tanga, als Ausgangspunkt 
gewahlt werden wtirde. Was konnte auch wtinschenswerter fUr die 
Deutsch-Ost-Afrikanische Gesellschaft sein, als del' Sorge urn den Ausbau 
del' Usambaarbabn entledigt zu werden, ihr darin investiertes Kapital VOl' 
del' Entwertung geschtitzt, und tiberdies die Gebiete (Ukami, Usagara, 
Nguru und Useguha), worauf del' Kaiserliche Schutzbrief lautet und worin 
sie die wertvollsten Berechtigungen auf Okkupation von herrenlosen Grund­
stticken und Wlildern, Gewinnung von Mineralien u. s. w. besitzt, durch 
den Bau del' Centralbahn aufgschlossen zu sehen! 

In die sachliche Erorterung eintretend, so kann ich Herrn von del 
Heydt in das Gebiet del' detaillierten Fracht- und Kostenberechnungen 
nicbt folgen; hierfiir fehIt jede greifbare Grundlage. Ebenso mtissig er­
scheinen mil' zur Zeit approximative Veranschlagungen del' Baukosten, 
sowie Gegentiberstellung del' verschiedenen Bahnlang'en bei beiden Pro­
jekten, wobei ich nur bemerken will, dass die EinschaItung einer Dampfer­
linie tiber den Viktoria-Nyanza prinzipiell den starksten Einwlil1den be­
gegnel1 dtirfte. Den Ausschlag gebel1 ganz andere Momente, welche abel' 
bei Herrn von del' Heydt ganz tibel'gangen werden, oder doch nicht die 
entsprechende Wtirdigung finden. Es ist dies zunlichst das geographische 
Moment; die Mitte des Schutzgebietes soll aufgeschlossen, keine Bahl1 am 
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Nordrand gebaut werden, die der englischen Konkurrenzbahn parallel 
laufen und in Tanga nul' etwa 16 Meilen von Mombassa die See en'eichen 
wiirde. Weitere Momente sind die Anbau- und Besiedelungsfll.hig­
keit, die Dichtigkeit und die Lebensgewohnheiten del' Bevolkerung, 
die richtige Lage zur Aufnahme des centralen Handelsverkehrs und 
dessen Ableitung nach den wichtigsten Kiistenplll.tzen. Zanzibar,· dessen 
Herr von der Heydt nicht einmal erwll.hnt, ist und bleibt das Centrum 
unseres dortigen internationalen Handels und beansprucbt bei del' Wahl 
des Ausgangspunktes der Centr8.lbahn in erster Linie Beachtung; es giebt 
unbedingt fiir Dar-es-Salam und Bagamoyo den Ausschlag. Mit der 
Eisenbahn, als Trll.gerin der Handelsbewegung, gehen abel' die finan­
ziellen Interessen des Reichs und del' Kolonialverwaltung Hand in Hand, 
da an den Ertrll.gnissen der Zolle sowohl del' Eisenbahnbau selbst, als die 
gesamte Entwickelung des Schutzgebietes wesentIich interessiert sind. Die 
Vernichtung des Sklavenhandels, die Forderung und Sicherung des 
Missionswesens und endlich, last but not least, die hocbsten Interessen 
des Landessc·hutzes fordern gebieterisch eine Bahnricbtung, welche 
nach beiden Seiten hin ihre Anziehungskraft geltendmachen und den 
central en Stiitzpunkt fiir die politische, kulturelle und wirtschaftIiche Ent­
wickelung des grossen Schutzgebietes abgeben, gleichsam dessen Riickgrat 
bilden kann. 

AIle die hier hervorgehobenen Momente miissen in ihrer Z·usammen­
fassung den Ausschlag fiir die eine oder die andere Linie geben, und von 
ihnen hll.ngt dann auch, wie del' wirtscbaftliche Nutzen, so die Rentabilitat 
der kiinftigen Babn abo Nicht die Lll.nge oder die Baukosten del' Bahn sind 
an und fiir sich entscheidend, sondern nUl" ihr Verhll.ltnis zu dem Nutzen 
und den Einnahmen, die sie bringen. Die von Herrn von der Heydt pro­
gnostizierte Mehrbelastung durch die Centralbahn im Vergleich zu seinem 
Projekt im Betrage von 21 Millionen kann hicrnach umsoweniger ausschlag­
gebend sein, als sie auf ganz willkiirlichen Annahmen beruht. Ein gleiches 
Schreckbild sind die drei Jahre Vorsprung vor den Englll.ndern, welche 
HelT von der Heydt bei Benutzung der Usambara-Bahn herausrechnet. 
Nach der Vereinbarung vom 11. MlI.rz d. J., - der einzigen haltbaren 
Grundlage - kann die Gewahrung einer Zinsg'arantie, wodurch der 
Usambara-Eisenbahn die Fortsetzung ihrer Arbeiten ermoglicht wird, erst 
nach Konzessionierung der Centralbahn (bezw. des ersten Bauabschnittes 
derselben) beansprucht werden, und will'de es sich also fUr letztere nul' 
darum handeln, einen Vorsprung' del' ersteren von den wenigen Meilen 
. einzuholen, welche sie mit ihren bisherigen Mitteln erbaut hat. 

Ein anderer Einwand des Henn von del' Heydt konnte etwas ernsterer 
Natur sein, wenn er begriindet wll.re. Hiernach solI del' Hafen von Dar­
es-Salam fiir lange Schiffllgefasse sehr schlecht zuganglich sein und die 
Ausmessungen des neuen, fiir die Deutsch-Ost-Afrikanische Linie in Bau 
gegebenen Dampfers die Einfahrt in den Hafen iiberhaupt nicht mehr zu­
lassen. Auf eine desfallsige Anfrage an den Vorsitzenden der gedachten 
Dampfschiff-Gesellschaft, Herrn Ad. Wormann, erhalte ich dagegen unterm 
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13. Juli folgende Auskunft: "In der ersten Zeit machten unsere Kapitiine 
hiiufig Schwierigkeiten und behaupteten, so lange Dampfer konnten im 
Hafen von Dar-es-SaIAm nieht wenden. Sic sehcincn sich aber daran ge­
wohnt und gelernt zu haben, damit umzugehenj jetzt horen wir niehts 
mehr davon. Ieh denke, es wird mit dem 400 Fuss lang en Dampfer 
ebenso gehen, und glaube um so weniger, dass Sehwierigkeiten sein wet-den, 
da del' neue Dampfer Doppelsehrallben erhalten wird, wodurch die Steller­
fiihigkeit des Schiffs ganz bedelltend erhoht wird." Also auch diesel' Ein­
wand des Herrn von der Heydt gegeu Dar-es-SaIAm als Ausgangspunkt 
der Centralbahn darf als beseitigt geIten. 

lch kann mir schliesslich nicht versagen, in der Streitftage zwischen 
der von mir projektierten, von Dar-es-SaIAm ausgehenden Centralbahn und 
der von del' Heydt'schen Fortsetzung' der Usambarabahn eine von mil' 
sehr hochgehaltene Autoritiit zu zitieren, auf die sich auch Herr von der 
Heydt so oft mit Vorliebe bezieht. Dr. Carl Peters in seinem neuen, 
hochinteressanten Werk "Das Deutsch-Ost-Afrikanische Schutzgebiet" be­
spricht S. 296 die ausserordentliche Wichtigkeit von Dar-es-SaIAm, ndesseu 
handelspolitische Bedeutung noch unberechenbar steigen wiirde, wenu 
dasselbe zum Ausgangspullkt einer modernen Verkehrsstrasse oder gar 
einer Eisenbahn ins lunare wiirde". Er habe bereits 1886 an die Durch­
fiihrung eines solchen Eisenbahnbaus, zuniichst bis Farhani in Usagara, 
gedacht und die Vorarbeiten dazu im Jahre 1887 in An griff nehmen lassen. 
Er fl!.hrt dann wortlich fort: 

"Die Gesichtspurikte fiir einen solchen Bahnbau werden ein­
lellehtend sein. Die nordlich e Strecke von Tanga fiihrt im Wesent­
lichen, sobald sie Bondei dmchquert hat; in vollig unbewohnte 
Stepp en, aus denen oasengleich nur sehr schmale hesiedelungsfiihige 
Bergliinder emporragen. Die Strasse, welche sie ersetzen will, ist 
fast tot; dort ist iiberhaupt noch kein eigentlicher Verkehr. Das 
Unternehmen, so verdienstvoll es auch ist, wird demnach, wenn 
man es nicht als Lokalbahn zum Usambara-Gebiet, sondern als erste 
Etappe einer Seenbahn betrachtet, fiir absehbare Zeit sich noch kaum 
rentieren. Ganz anders bei einer Bahn ins centrale Gebiet. Durch 
dieselbe wiirde der breite Hochlandgiirtel, welcher sich vom mittleren 
Ulanga iiber Uhehe, Usagara und Nguru bis an den mittleren Pan­
gani zieht, erschlossen, und dadurch eine weite Zone besiedelungs­
fiihiger Landschaften in den Weltverkehr gezogen sein. Wiihrend 
durch eine etwaige Tanga-Kilimandjaro-Bahn ein Gebiet erojfnet 
wiire, des sen Einwohnerzahl wir auf noch nicht einmal 200 000 Men­
schen geschatzt haben, wiirde die Dar-es-SaIAm- Usagara-Bahn in 
Landschaften fiihren, welche wir auf 1200000 Menschen schiitzen 
konnten, und, wenn die etwaige Fortsetzung zum Viktoriasee im 
Norden weitere 600000 Menschen mit der Kiiste in Verbindung setzt, 
wiirde eine Fortfiihrung iiber Usagara hinaus nach Unyamwesi 
weiteren 1 500000 Menschen wirtschaftlich mehr oder weniger zu 
Nutze kommen. Der Unterschied liegt auf del' Hand. Ihm ent-
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sprechend rollt auf der von mil' ins Auge gefassten Strecke heute 
schon ein Verkehr, welcher nach vielen Hunderttausenden von Tra· 
gern jahrlich zahlt und dem Reisenden, welcher gerade aus den nord­
lichen Steppen kommt, wie dies mir 1890 ging, wahrhaft imponiert, 
wahrend im Norden zum KiIimandjaro sich aJIjahrlich vielleicht 2 
oder 3 Handelskarawanen hinbewegen. 1m Norden wird die Eisen­
bahn demnach den Verkehr erst schaffen miissen, welchen sie in 
der M.itte zum grossen Teil bereits vorfinden wiirde, Und schliess­
lich wird ein J eder, welcher die beiden in Frage kommenden Ge­
biete kennt, zugeben, dass es fiir die RentabiIitat eines solchen 
Unternehmens ein kolossaler Unterschied ist, ob eine Bahn durch 
die Heimat del' bildungsbediirftigen und ausserst reiselustigen Wase­
guha, Wasagara und Wanyamwesi fiihrt, oder ob sie fiir ihren Ver­
kehr auf Bergbewohnel' rechnet, welche sich seit Menschengedenken 
scheu in ihre Kliifte und Thaler verstecken und welche, wie die 
Leute vom Kilimandjaro, wenigstens heute, sich iiberhaupt scheuen, 
auch nur in die Steppen urn ihren Berg herum hinabzusteigen, weil 
sie fiirchten, daselbst das Fieber zu bekommen. Solche Stamme, 
die sich an ihre engste Heimat geradezu anklammern, die in del' 
Fremde stets und iiberall an Heimweh leiden, werden niemals das 
fiotte Reise·Publikum liefern, auf welches ein Eisenbahn-Unternehmen 
in Afrika doch in. erster Linie fiir seinen Ertrag angewiesen ist. 
Oder meint man, dass die herabgekommenen Massais vielleicht das 
Kontingent fiir die vierte Klasse bilden werden? Ich fiirchte, deren 
Interesse am Unternehmen wird sich fiir absehbare Zeiten auf die 
Telegraphendl'ahte und hin und wieder eine schOne Eisenbahnschiene 
beschranken. Erwagungen dieser Art, denen sich andere hinzufiigen 
liessen (z. B. die Moglichkeit, aile drei Seen durch die Mittelbahn 
mit der Zeit zu beriihren; dann del' grossere Von-at an Nahrungs­
mitteln an diesel' alten Kal'awanenstrasse im Gegensatz zu dem 
volligen Mangel daran auf den oden Steppen des Nordens, sob aId 
der Kilimandjaro passiert ist) sind es gewesen, welche mein Interesse 
immer mehr dem mittleren Bahnprojekt als dem nordlichen zuge­
wendet haben. Ich gebe die Hoffnung auch nicht auf, dass diesel' 
Bahnbau, welcher das eigentliche Herz unserer Kolonie erschliesst, 
anstatt an ihrer Nordgrenze entlang zu streifen, doch noch zur Aus­
fiihrung gelangen wird. Dann erst wird Dar-es-Salam im wirt­
schaftlichen Sinne die unbestrittene Hauptstadt von Deutsch-Ost­
Afrika sein." 

Ich habe diesen. schlagenden und von hochster Sachkenntnis getra­
genen Ausfiihrungen des Herrn Dr. Peters nichts hinzuzufiigen und ge­
stattie mil' nur noch die Bemerkung, wie die Antrage an das Eisenbahn­
Comite, wozu Herr von der Heydt schliesslich gelangt, ganz ausserhalb 
dessen Sphal'e Iiegen. Nach del' Vereinbarung vom 11. Marz d. J. ist 
es Sache der Usambara-Eisenbahn-Gesellschaft, nicht des Comites, die Ver­
giinstigungen in Anspruch zu nehmen, we1che die Reichsl'egierung der 
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Centralbahn zugestehen wird. Und ferner ist die erste Aufgabe des Co­
mites: die Festlegung des Planes der Centralbahn - und nur fii.r. eine 
solche, nicht fUr eine Lokalbahn Dar-es-SaIAm-Ukami ist die Unterstiitzung 
des Reiches in Aussicht gestellt - mit allen Krli.ften zu bescbleunigen, 
wli.hrend Herr von del' Heydt hierin einen "hochst iibereilten und unge­
reiften Entschluss" erbIicken wiirde. Es ist wahrhaftig an del' Zeit, ins­
besondere nach Eintreten der englischen Konkurrenz, jetzt endlich mit 
Energie an die Losung einer Aufgabe heranzutreten, welche schon VOl' 
10 Jahren hli.tte in Angriff genommen werden sollen. Denn ohne 
Dampfschiff-Verbindungen und Eisenbahnen entbehrt eine zielbewusste 
KolonialpoIitik jeder Grundlage. 

NiederwaIluf, den 6. Angust 1895. 

Dr.Oechelhaeuser. 

Oechelhaeuser. 4 



Anlage F. 

Gutachten betreffend Ausgang und Richtung der Erscbliessungsbahn 
fiir Deutsch-Ost-Afrika. 

Zum Zweck del' Erschliessung von Deutsch-Ost-Afrika sind zwei 
Proj ekte in V orschlag gebracht worden. 

Das eine beabsichtigt eine Verlangerung del' Usambara-Bahn uber 
den Kilima-Ndjaro hinaus nach den Viktoria-Nyanza, das andere will auf 
del' Kustenbasis Dar-es-Salam-Bagamoyo uber Tabora-Udjidji den Tanga­
nyka-See und durch Tabora-Nyanza den Nyanza-See erschliessen. 

Gegen das erstere - Nordbahnprojekt - und fiir das letztere -
Centralbahnprojekt - sprechen folgende wichtige Momente: 

1. Das geog'raphische Moment: Die Mitte del' Kolonie sol1 er­
schlossen werden, nicht del' nordliche Rand derselben. 

2. Das. Rentabilitats-Moment: Das Nordbahnprojekt flihrt vom 
Kilima-Ndjaro aus zunachst durch ein gewaltiges odes Steppengebiet, in 
dem eine Ausbeute ausgeschlossen erscheint. Das Centralbahnprojekt 
passiert auf keiner Strecke, selbst bis Udjidji nicht, derartig Ode Gcg'enden, 
sondel'll sie erofi'net die fruchtbaren Ukami-, Usagara-, Uhehe- und Nguru­
Gebiete, sie nimmt den bereits im Centrum herrschenden Karawanen­
handel auf und leitet denselben nach dem Centrum des hiesigen inter­
nationalen Welthandels, nach Sansibar, ab mittels des diesen Anforderungen 
vollig genugenden Hafens von Dar-es-Salam. 

Die Bahn des Nordprojekts wlirde nur einseitig wirken. Anschluss 
und Zugang hat dieselbe nul' aus ihrer sudlichen Zone zu erwarten, da 
die englische Konkul'l'enz-Bahn Mombassa-Uganda fast parallel lauft und 
nul' 16 MeiIen von Tanga entfcl'llt die See el'reicht. 

Die centrale Bahn hingegen wirkt auf weite Strecken nach beiden 
Seiten. Del' Anschluss del' Nyassa-Lander durch Verbindung von Tanga­
nyka- und Nyassa-See bietet eine bedeutungsvolle Perspektive fur die 
Entwicklung diesel' Bahn, die uberhaupt das Ruckgrat eines ost-afrikani­
schen Eisenbahnnetzes del' Zukunft bilden wird. 

Mein Standpunkt ist daher del', dass mit Fortfiihrung del' Usambara­
Bahn bis Korog'we dasjenige Gebiet erschlossen wird, welches diese Bahn 
wirklich in Verdienst setzen wlirde. 

Nachst del' Ausbeutung von Usambara muss abel' dem Bestreben del' 
kolonialen Entwicklung die Ausbeutung von Ukami und DIuguru am 
Herzen liegen. 
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In diese fruchtbaren, wahrscheinlich mineralhaltigen Gebiete wiirde 
doch fraglos einmal eine Bahnverbindung geschaffen werden miissen. 
Daher liegt es auf del/Hand, dass ausser del' Usambara-Bahn auch die 
nach Ukami und Uluguru baldigst in Angriff genommen werden muss. 

1m HinbIick endlich auf die Notwendigkeit del' Vernichtung des 
Sklavenhandels, des Schutzes und del' Forderung des Missionswesens und 
iiberhaupt del' ganzen Eroffnung von Deutsch-Ost-Afrika, ist wohl kein 
Zweifel vorhanden, welche Bahn einen segensreicheren Einfluss ausiiben 
wiirde, die Nordbahn oder die centrale, welche durch die Mitte des deut­
schen Besitzes hindurch geht und nach dem Norden und Siiden del' Kolonie 
gleichmassig ihre nutzbringenden Krafte geltend macht. 

Dar-es-Salam, den 30.0ktober 1895. 

Del' kaiserliche Gouverneur: 

Dr. von Wissmann. 

4'" 



Anlace G. 

Erlauterungs -Bericht 
die Deutsch -Ost -Afrikanische Centralbahn betreffend. 

In GemlLssheit des yom Comite fiir den Bau einer Deutsch-Ost-Afri­
kanischen Centralbahn iibernommenen Auftrags hatte ich es als meine 
nlLchste Aufgabe zu betracbten, in Gemeinschaft mit dem schon seit Herbst 
1894 dort mit Rekognoszierungsarbeiten uud Vermessungen beschaftigten 
Herm PremierJieutnant S chi 0 b a c h, yom wirtschaftlichen unq technischen 
Standpunkt aus die beste Linie fiir eine Eisenbahn von Dar-es-SaIAm nacb 
Ukami zu ermitteln und zu veranschlagen. Die Resultate diesel' Unter-

.. suchungen werden sowohl in dem Generalbericht des Comites an den 
Reichskanzler, als in den demselben beigelegten Karten, Berichten und 
AnschllLgen in ausfiihl'lichster Weise niedergelegt. Um Wiederholungen 
zu vermeiden, beschlLftige ich mich also hier nicht weiter mit diesem 
ersten Bauabechnitt, in welchem auch speziell erortert ist, weshalb Mro­
gOl'O als Endpunkt gewlLhlt wurde, und zwar einmal, weil die bis dahin 
gefUhrte Bahn das ganze fruchtbare Ukami vollstlLndig aufschliesst, also 
ein in sich selbststlLndiges wirtschaftliches Unternehmen dar­
stellt, zum andern, weil sich hier del' zweckmlLssigste Anschlufs fiir die 
Weiterfiihrung del' Bahn findet. 

Meine zweite Aufgabe war nun, diese Linie ins Innere zu verfolgen 
und den Plan fiir die ganze, die Meereskiiste mit den beiden grossen 
Binnenseen verbindende Centralbabn festzulegen. Da die Ausfiihrung des 
ersten Bauabschnittes bis Ukami bereits die Bildung eines finanziell und 
administl'ativ geschlossenen Verwaltungskorpers voraussetzt, welchem 
splLter nicht bIos die Ausfiihrung, sondern auch die Vorarbeiten del' Tra­
cierung und Veranscblagung del' ferneren Abschnitte zufallen, so bedurfte 
es fUr die in meiner Aufgabe gelegenen Ermittelungen del' passendsten 
Centralbahnlinie keiner so eingehenden Rekognoszierungen und Messungen, 
wie sie hinsichtlich des ersten Bauabschnittes vorgenommen worden sind. Ich 
konnte hierbei mich im Wesentlichen auf das vorhandene kartographische 
Material, sowie auf die Hohenmessungen und Mitteilnngen stiitzen, welche 
von Emin Pascha, Dr. Franz Stublmann und Hauptmann Herrmann 
vorJiegen nnd die mil' im weitesten Umfang dnrch die Giite des letzt­
genannten Herrn, dem ich iiberhaupt grossen Dank schul de, zuglLngig ge­
macht worden sind. Auch die genaue Ol'tskenntnis des Herrn Gouverneurs 
von WiBsma·nn, Bowie die Erkundigungen, welche Lieutenant Schlobach 
w~ihrelld seines andertbalbjlLhrigen Aufenthalts in Deutsch-Ost-Afrika und 
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die ich selbst wahrend meines Aufenthalts an del' Kiiste einzog, lieferten 
geniigendes Material fiir Beurteilung del' zu wahlenden Centralbahnlinie, 
bei del' iiberdies del' wesentliche Urn stand in Betracht kommt, dass si e 
fast iiberall mit der von Hunderttausenden von Personen be­
gangenen Hauptkarawanenstrasse zusammenfallt, also nachjeder 
Richtung hin Gelegenheit fiir die eingehendsten Untersuchungen und Er­
mittelungen, sowie vollkommene Sicherheit fiir Bau, Betrieb und Verkehr 
bietet. 

Obgleich also geniigendes Material schon vorhanden ist, urn im AlI­
gemeinen die Centralbahnlinie zu bestimmen, hat das Comite doch auch 
noch den zweiten, teilweise noch durch das Gebirge fiihrenden Bau­
abschnitt bis Tabora naher untersuchen lassen und hiermit Herrn Rinder­
mann beauftragt. Es erscheint indes keinesfalls erforderlicb, das Ein­
treffen del' Berichte des Herrn Rindermann, welches im Juli zu erwarten 
ist, abzuwarten, indem das vorhandene Material vollstandig geniigt, ein 
an sich vollstandiges Urteil iiber die technische Durchfiihrbarkeit und 
wirtschaftliche Bedeutung del' Centralbabnlinie zu bilden. 

Die hiernach ermittelte und ganz speziell vom Gouverneur von Wiss­
mann (It. Protokoll d. d. Dar-es-Salam vom 15. November 1895) gutge­
heissene Linie, nebst Profil del' Hobenlage, findet sich auf der beiliegenden 
Ubersicbtskarte eingezeichnet, wahrend die genaue Kartierung des ersten 
Bauabscbnitts den beziiglicben Bericbten und Anscbliigen beiliegt. 

An die spezielle Beschreibung del' bis Mrogoro in Ukami vermesse­
nen nnd veranschlagten Linie kniipfe icb nul' in kurzen Ziigen die Be­
schreibung del' weiterzufiihrenden Centralbahn an. Hiernach hat die Bahn 
zunachst das Kihondogebirge und dann den Wami oder Mukondogwa zu 
iiberschreiten, del' in del' Regenzeit eine BreHe von 500 bis 600 Meter 
erreicben soil. Nunmehr fiihrt die Bahn durch das Kondoatbal und folgt 
dann Hingere Streckell dem Laufe des oberen Wami, bis sie an das 
Mpwapwa-Plateau gelangt. Dieses erklimmt sie mit allmahlicher und ge­
ringer Steigung und umgeht die Station Mpwapwa hart nordlich. Von 
hier aus milt die Trace leicht ab und verfolgt den siidlichen Rand del' 
weniger fruchtbarell und ziemlich wasserarmen Massaisteppe. In del' 
Ug·oyolandschaft ist das Terrain stark hiigelig und erreicht seine hOchste 
vertikale Erhebung mit 1200 Meter im Zuge del' Bahnlinie etwa 50 Kilo­
meter VOl' der Uberschreitung des 2 Kilometer breiten Uberschwemmungs­
gebietes des Bubuflusses. ImAlIgemeinen ist von nun ab das Gelande 
eben bis an den Malagarassi, nur einmal unterbrochen durch den 180 Meter 
hohen Anstieg der Kilimatinde-Terrasse, welchen mit einer Maximalsteigung 
von 1: 20 bezw. 1 : 30 unter Wahrllng der erforderlicben Ruhestrecken zu 
iiberwinden, einer speziellen Tracierung vorbehalten bleibt. In del' nun 
folgenden Hochebene wird die Bahn in der trockenen Jahreszeit ab und 
zu mit Wassermangel zu kampfen haben. Dieser Ubelstand lafst sich 
durch Anlegung geeigneter Brunnen nicht allzuschwer beseitigen; auch 
findet sich in den tiefen Steinrissen einiger Wasserlaufe fast das ganze 
Jahr iiber Wasser. Bei Tura gebt die Bahn zweimal iiber den unbedeu-
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tenden Wa.la und fiihrt dann dureh eine weite Ebene in langen grossen 
Wellen bis Tabora. 

Die Hauptlinie geht von da in fast westlieher Riehtung dureh das 
schwachwellige und stark bevOlkerte Hiigelland von Unyamyembe und 
Urambo. Das weiter vou del' Bahn zu durehquerende GeUinde fallt all­
mahlieh nach dem Tanganykasee hin abo Von Wasserlaufen, die den 
Namen Fluss verdienen, ist nul' noeh del' Maiagarassi zu iiberwinden; del' 
Ubergang erfoigt zweekmassig einige Kilometer unterhalb del' Einmiin­
dung des Gombe in denselben. Um nach Kawele (Udjidji), dem vorlaufig 
in Aussieht genommenen Endpunkte, zu gelangen, muss die Bahn dem 
Laufe des Malagarassi folgen, wobei noeh einige unbedeutende Neben­
fliisse dieses iiberbriickt werden miissen. Sollten demnachst die Gelande­
aufnahmen ergeben, dass ein anderer in del' Nahe gelegener Platz sieh 
bessel' als Kawele zum Endpunkt del' Bahnlinie, bezw. zum Haupthafen 
des Tanganyka eigne, so wird del' letzte Teil del' Tracierung umge­
arbeitet werden, da das Ineinandergreifen des. Land- und Wasserverkehrs 
fiir das Gedeihen del' Bahn sowohl, wie fUr die Entwickelung des Landes 
von hervorragender Bedeutung ist. 

Die andere von Tabora ausgehende Linie nach dem Viktoria-Nyanza 
verlauft in nordlicher Riehtung mit einem schwachen westlichen Bogen. 
Von del' gel'aden Linie musste etwas abg'ewiehen werden, weil ostlich del' 
jetzigen Trace das Land sehr ungiinstigen Untergrund hat und sieh wah­
rend del' Regenzeit in einen gl'ossen Sumpi' verwandelt. Durch die An­
lehnung an den Hohenzug ist die Wassergefahr vermieden und del' Vor­
teil erreieht, dass aus den Bergen billiges und gutes Material fiir den Bau 
gewonnen werden kann. Die kieineren Abweichungen del' Trace von del' 
allgemeinen Richtung sind dureh den Zug des Gebirges bedingt; durch 
sie sollen kostspielige Arbeiten, wie Damme und Einschnitte, uberfliissig 
gemaeht werden. 1m Ubrigen treten auf del' etwa 280 Kilometer langen 
Strecke Schwierigkeiten nicht auf; bedeutende Wasserlaufe sind nieht 
vorhanden und ebenso fehlen sehroffe Bodenerhebungen oder tiefe Ein­
schnitte. Die grosste Steigung findet sich zwischen Kilometer 1100 und 
1200 mit 0,6 %, d. h. auf 1000 Meter Lange steigt das Gelande 6 Meter an; 
solche Erhebungen sind ohne Instrumente gar nicht wahrnehmbar. 

Die bis Makolo reichende Ausbuchtung des Viktol'ia-Nyanza eignet 
sich an ihl'er siidlichsten Stelle infoige del' sumpfigen Ufer nieht, den 
Ubergang del' Giiter von dem See auf die Eisenbahn und umgekehl't ;u 
vel'mittein. Deshaib ist die Bahn noeh eine kUl'ze Streeke an del' Bueht 
weiter projektiert bis Muleschi*). Hiel' kommt del' bereits oben erwahnte 
Hohenzug bis dieht an das Wasser heran; die Dfel' sind steiler und felsig, 
die Tiefenverhaitnisse so giinstig, dass auch gl'ossere Sehiffe bis dieht an 
das Dfer heranfahl'en konnen. 

Hiel' und bei Kawele werden ebenso wie in Dar-es-Saiam ZUl' Er-' 
ieichterung des Verkehl's grossere Piel'aniagen entstehen mussen. 

*) Die richtige Bezeichnung ist Nyanteiessa. W. O. 
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Dber das zu wahlende Bausystem enthalte ich mich hier des naheren 
Eingehens, auf den dem Reichskanzler zu erstattenden Generalbericht 
und die spezielle Beschreibung und Anschlage zum ersten Bauabschnitt 
verweisend, und bemerke nur, dass ich auch fiir den ganzen Zug der 
Centralbahn eine Spurweite von 75 Centimeter auf absehbare Zeiten fUr 
geniigend halte. 

Die einzelnen Bauabschnitte der Centralbahn werden folgende Langen 
haben, wobei zu bemerken ist, dass nul' fiir den ersten Abschnitt die 
Bahnliinge genau ermittelt wUl'de, wahrend fiir die folgenden Abschnitte 
die Luftlinien, mit einem entsprechenden Zuschlag fiir die Kriimmungen, 
zu Grunde gelegt sind: 

1. Von Dar-es-SaIAm, einschliesslich Abzweigung 
nach Bagamoyo, bis Mrogoro (Ukami) 

2. Von Mrogoro bis Tabora . . . . . 
3. Von Tabora bis zum Tanganyka. . 
4. Von Tabora bis zum Viktoria-Nyanza 

291 Kilometer 
777 
425 
280 

---------------------
Summa . 1773 Kilometer 

Del' erste Bauabschnitt ist, soweit dies fiir Ost-Afrika moglich erschien, 
mit Genauigkeit und Vorsicht veranschlagt; auch sind hierbei die Er­
fahrungen beim Bau der Usambara-Eisenbahn stets zu Rat gezogen. 
Hiernach stellen sich die Gesamtkosten pro Kilometer, einschliesslich der 
Bauzinsen, auf Mark 41667. Es hatte keinen Zweck, da dies der kiinfti­
gen Bauverwaltung zufiUlt, fiir die spateren Bauabschnitte spezielle Kosten­
ermittelungen anzustellen. Doch lasst sich im Allgemeinen aus einer Be­
trachtung der TerrainverMLltnisse schliefsen, dass die ferneren Bauab­
schnitte den Durchschnitt der Baukosten des ersten Abschnittes keines­
falls erreichen werden. Fiir den ersten Teil des Abschnittes zwischen 
Ukami und Tabora mochte dies noch beinahe zutreffen; fiir die folgenden 
Abschnitte werden aber allerhOchstens Mark 33,000 pro Kilometer anzu­
nehmen sein *). 

Es hat ebenso wenig Zweck, hier iiber die Betriebskosten del' ganzen 
Strecke in nahere Untersuchungen eintreten zu wollen, und bemerke ich 
nul', im Hinweis auf die fiir die erste Strecke aufgestellten sehr vor­
sichtigen Berechnungen, dass, im umgekehrten Verhaltnis zur Ausdehnung 
des Unternehmens, die Betriebskosten pro Kilometer herabgehen werden, 
wie dies die Erfahrung lehrt und in der Natur der Sache liegt. 

Auch beiiiglich del' Rentabilitat beschranke ich mich auf die Erorte­
rungen im Generalbericht und die Bemerkungen zum ersten Bauabschnitt. 
Mag' auch das von den spateren Bauabschnitten durchzogene Gebiet nicht 
so fruchtbar sein wie Uk ami und Usagara, so ist doch selbst das nach 
dem gewohnlichen Sprachgebrauch als Steppe bezeichnete Land durchaus 
nicht als unfruchtbar und nicht ZUl' Ansiedelung geeignet zu bezeichnen. 

*) Uber die voraussichtliche Verringerung der Baukosten verweise ich auch 
auf den Inhalt des Schlusswortes. W. O. 
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Es eignet sich nur nicht fiir die spezifischen Tropenkulturen, bringt abel' 
sonst aIle Bodenerzeugnisse hel'vor, deI'en die BevOlkerung zur Nahrung 
bedarf, eigne.t sich insbesondere auf grossen weiten Flachen vortrefflich 
zur Viehzucht. Und endlich erl'eicht die Bahn an ihren Endpunkten zwei 
machtige Seen mit ihren fl'uchtbaren Ufern, die gleichsam eine kostenlose 
Vel'langerung del' Bahnverbindung darstellen und hOchst wahrscheinlich 
zur Rentabilitat des ganzen Centralbahn-Untemehmens in gleichem, viel­
leicht in gl'osserem Masse beitragen werden, wie das fl'uchtbarere Land 
im ersten Bauabschnitt. Auch liegt auf del' Hand, daBs die Einnahmen 
aus den Ein- und Ausfuhrzollen, nach Vollendung del' ganzen Bahnver­
bindung zwischen dem Ozean und den grossen Binnenseen, in noch weit 
stl1rkerem Verhiiltnis als beim ersten Bauabschnitt wachsen miissen. Doch 
es scheint zur Zeit miissig, biel'iiber in nahel'e Berechnungen, die sich 
doch nur auf willkiirlich gegriffene Zahlen stiitzen konnten, einzutreten. 
Denn die Erfahrungen beim Bau und Betrieb der' ersten Strecke von 
Dar-es-SaIAm bis Uk ami werden der Bahnverwaltung, del' Reichsregierung 
und dem Reichstag ganz andere und weit genauere Unterlagen fUr die 
Entschliessungen zum Weiterbau bieten, als sie zur Zeit mit Anspruch 
auf irgend eine Bedeutung geliefert werden konnen. 

Berlin, den 27. Mai 1896. 

Bormann. 



Anla~e H. 

TIber die Bedeutung von Bagamoyo und Zanzibar. *) 

Bei einer Besprechung- del' projektierten Eisenbahn von Dal'-es-Salam 
nach Tabora ist die Frage aufgewol'fen worden, ob eine Abzweigung 
diesel' Bahn, in del' Nahe del' Kiiste, nach Bagamoyo niitzlich und em­
pfehlenswert seL 

Die Meinung hieriibel' ist geteilt. - Wahrend die Einen g'lauben, 
indem sie die Bahn nul' von Dal'·es·Salam ausgehen lassen, dass sie das 
ganze Elfenbeing-eschaft nach diesem Platz hinziehen konnen und dadurch 
sich von Zanzibar unabbangig machen, sind die Anderen der Ansicht, dass 
Zanzibars Kapitalkraft und del' Untel'llehmungsgeist del' indischen Kauf­
leute nicht zu entbehren ist, und dass man deshalb Riicksicht hierauf 
nehmen und Bagamoyo mit der Bahn verbinden miisse, wei! dieser Platz 
am leichtesten yon Zanzibar aus zu erreichen ist. 

Wir teilen die letztere Ansicht. Die Expeditionen der Karawanen 
ins Inland werden von Arabel'll geleitet, aber von den Indern ausgeriistet; 
diese geben das Geld dazu her. Hierin wird sich wenig andel'll, auch 
wenn eine Eisenbahn nach Tabora gebaut ist. Die Inder, welche diese 
Geschafte betreiben, haben ihren Hauptsitz in Zanzibar; es ist daher ganz 
natiirlich, dass die Karawanen, wenn sie aus dem Innern zuriickkommen, 
die eingetauschten Waren und Produkte nicht an der Kiiste lassen, son­
del'll in Zanzibar abliefern. Dies gilt insbesondere von Elfenbein. 

Dar-es-Salam, Bagamoyo, Pangani etc. bilden den Endpunkt del' 
Karawanenstrassen an del' Kiiste, nicht aber Markte fiir den Verkauf von 
Elfenbein. 

Der Markt ist in Zanzibar. 
Von Alters her ist alles Elfenbein von del' Kiiste, sei es aus del' 

deutschen oder englischen Interessensphare, oder aus dem Somalilande, 
ja, selbst aus portugiesischen Besitzungen nach Zanzibar gebracht worden, 
urn daselbst verkauft zu werden. 

Del' Grund hierfiir liegt in dem bereits Gesagten und darin, dass in 
Zanzibar durch die vielseitige Nachfrage und Konkurrenz stets die hochsten 
Preise zu erzielen und kapitalkraftige Kaufer zu finden sind, welche jedes 
Quantum von Elfenbein aufzunehmen und zu bezahlen in der Lage sind. 

") Die Statistik des Zanzibarhandels im Vergleich mit der Handelsbewegung 
von Deutsch-Ostafrika ergiebt sich aus Anlage M. sub III. 
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Dazu komrnt, dass Indien mit der grosste Konsument fiir Elfenbein 
ist und dass namentlich aIle Hohlungen ausschliesslich nach dort gehen, 
urn zu Arrnringen etc. verarbeitet zu werden und daher auch aus diesem 
Grunde del' Zanzibar-Markt dem Verkaufer und Kaufer die grossten Vor­
teile bietet. 

Diejenigen, welche es beklagen, dass Zanzibar eine so hervorragende 
geschaftliche Stellung einnimmt und durch seine Inder den Handel an del' 
ganzen Kiiste betreibt, befinden sich im Irrtum, w.enn sie glauben, dass 
durch Zanzibar die geschaftlicbe Entwickelung des deutschen Schutz­
gebiets in Ost-Afrika beeintriichtigt oder gehemmt wird. 

Auch wir wiirden es freudig begriissen, wenn die Kiistenpliitze sich 
rascher und kriiftiger entwickeltell, als es ztlr Zeit der Fall ist, aber das 
liisst sich nicht erzwingen. Man muss nicht vergessen, dass an del' Kiiste 
noch fast aIles zu schaffen ist tlnd dieses viel Zeit erfordert. Man soIlte 
sich freuen, dass ein geschaftserfahrenes und kapitalkraftiges Element 
wie die Inder in Zanzibar vorhanden ist, welches den Handel in Deutsch­
Ost-Afrika betreibt, und sollte alles thun, sich dieses Element nutzbar zu 
machen, nicht abel' die Halldelsbeziehungen zwischen Zanzibar und Deutsch­
Ost-Afrika storen. 

Man denkt doch auch nicht daran, den Handel mit Bombay zu er­
schweren, sondern fordert ihn sogar durch eine direkte Dampfer-Verbin­
dung der Deutsch-Ost-Afrika-Linie. Bombay steht in seinen Beziehungen 
zu Deutsch-Ost-Afrika nicht andel'S da als Zanzibar. 

Man g~wahre daher auch Zanzibar dieselben Erleichterungen, und 
del' immer mehr aufbliihende Handel wird Zeugnis davon ablegen, 
welche wichtigen wirtschaftlichen Mitarbeiter die Iuder fiir unsere Ko­
lonie sind. 

Man hat ja, und mit Recht, manches an dem Geschiiftsgebahren der 
Inder auszusetzen, abel' in welchem Lande gabe es keine Missstiinde und 
Auswiichse in der Handelswelt? 

Nach dem Vorgesagten konnen wir nul' befiirworten, dass man nicht 
nul' Dar-es-Sala.m, sondern auch Bagamoyo mit del' grossen Tabora-Bahn 
verbindet und diesen Platz dem dort seit alter Zeit ausmiindenden Kara­
wanenverkehr erhiilt, welcher sich nach voIlendetem Bahnbau, von Tabora 
und den Zwischenstationen ausgehend, noch kraftiger nach allen Seiten 
entwickeln wird. ' 

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass von Bagamoyo aus das Elfenbein 
.viel leichter und billiger mit den Segelschiffen der Eing·eborenen nach 
Zanzibar und somit auf den grossen Weltmarkt kommt, als von anderen 
Pliitzen, was doch vom okonomischen Standpunkte von grosster Bedeutung 
fiir unsere Kolonie ist. 

Die Kosten einer Abzweigung nach Bagamoyo werden ja im Ver­
gleich zu den Kosten der Hauptbahn so unbedeutend sein, dass dariiber 
kaum ein Wort zu verlieren ist. 

Indem die Bahn noch einige Distrikte mitnimmt, welche sich zum 
Plantagenbau eignen, wiirde sie das niihere Hinterland, besonders den 



59 

flir Kokospalmen-Anbau noch geeigneten Kiistenstrich aufschliessen und 
so an Bedeutung gewinnen. 

Zum Schluss sprechen wir unsere Freude dariiber aus, dass die Bahn­
Angelegenheit jetzt energisch in die Hand genommen wird. W 0 Deutsch­
Ost-Afrika keine schiffbaren Fliisse von irgend welcher Bedeutung besitzt, 
ist dies der einzige Weg fiir eine rasche Entwickelung des Landes. 

Hamburg, den 6. Marz 1896. 

Wm. O'Swald & Co. 



Anlage J. 

Erlauterungs-Bericht, betre1fend die Bedeutung des ersten Bau­
abschnittes der Centralbahn von Dar-es-Salam bis Mrogoro (Ukami). 

Die Centralbahn soli, ihrem Namen entsprechend, Deutsch-Ost-Afrika 
von Dar-es-Salam aus iiber Tabora bis zum Tanganyka-See, also von 
Osten nach Westen vordringend, in del' Mitte durchschneiden, urn die 
ganze Kolonie wirtschaftlich zu erschIiessen und das Riickgrat fUr ein 
ost-afrikanisches Eisenbahnnetz zu schaffen. 

Ais erste, natiirIiche Etappe dieses grossen, del' weiteren Zukunft 
vorbehaltenen Projektes stellt sich die Strecke von Dar-es·Salam bis zum 
Nordrande des Uluguru-Gebirges dar. Schon Hingst war del' Wunsch 
vorhanden, das fruchtbare und stark bevolkerte Uluguru-Gebirgsland dem 
Handel und del' Knltivierung zu erschliessen. Del' ehemalige Gouverneur 
Herr von Schele war del' Erste, welcher diesem Projekt durch Rekog­
noszierung und Gelandeaufnahme bereits im Jahre 1894 naher treten liess. 

Wenn auch die Weiterfiihl'ung diesel' Arbeiten im Sinne einer 
Centralbahn ins Auge gefasst war, so bildete doch vorlaufig das Uluguru­
Gebirge mit del' Vorlandschaft Ukami den Zielpunkt auf Grund del' 
richtigen Erkenntnis del' wirtschaftlichen Bedeutung diesel' Gegenden fUr 
ein selbststandiges Unternehmen, also ihrer Wichtigkeit an und fiir sich. 

Die Strecke von Dar-es-Salam bis zum Nordrand des Uluguru-Ge­
birges bietet sich numnehr als erster Bauabschnitt del' Centralbahn dar. 
Del' Unterzeichnete hat im Auftrage des Comites fiir den Bau einer Central­
bahn die Rekognoszierung diesel' Strecke ausgefiihrt, deren Resultate noch 
El'ganzung fanden durch die Erfahrungen und Eindriicke, die vorher in 
l'h-jahriger Bereisung des hier in Betracht kommenden GeIandes nach 
den verschiedensten Richtungen gewonneu wurden. 

Die erste Baustrecke von Dar-es-Salitm bis Uk ami hat (ausschliesslich 
del' Zweigbahn nach Bagamoyo) eine Lange von 258 Kilometer undzerfallt, 
von Osten nach Westen gerechnet, in dl'ei natiirIiche GeIandeabschnitte: 

1) Kiiste bis Kingani-Fluss. 
2) Das Gel'engeri-Thal bis etwa in die Hohe des Ortes Kwa 

Masudi, am Schnittpunkt des von Bagamoyo nach dem Innereu 
fiihrenden Kal'~wanenpfades, mit dem Gerengeri-Fluss. 

3) Gerengeri-Thal bis zur Landschaft Mrogoro, am Nordabhang 
des Uluguru-Gebil'ges, unweit del' Westgrenze von Ukami. 

Diese Abschnitte werden betreffs ihrel' wirtschaftlichen Bedeutung 
nach folgend'en Gesichtspunkten zu priifen sein: 
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Da Volkszahlungen bekanntlich in Deutsch-Ost-Afrika noch nieht 
stattgefunden haben, so beruhen aIle dariiber vorbandenen Angaben nur 
auf Sehatzung. Von der Kiiste bis zum Kingani-Fluss ca. 84 Kilometer 
Luftlinie, im Hinterland des Kiistenstreifens Bagamoyo-Dar·es-Salam und 
im fruehtbaren Kisangire- oder Msanga-Hiigelland - aIles zusammengefasst 
unter dem Namen Usaramo - ist die BevOlkerung fiir afrikanische Ver­
haltnisse als ,dicht zu bezeichnen. Es ist ein ununterbrochenes Kulturland, 
in dem der Reisende nieht in die Verlegenheit kommt, in der Wildnis 
iibernaehten zu miissen, wei! er aueh bei kleinen Marschen iiberall Dorfer 
und Sehamben d. h. Negerplantagen vorfindet. Wenn es den Missionanln 
gelungen sein wird, die meist aus dunklem Aberglauben entspringende 
Unsitte des Kindermordes bei den 'Wasaramo-Leuten vollig zu beseitigen, 
wird die BevOlkerung dort noeh bedeutend zunehmen. 

Nieht so giinstig Jiegen die Verhaltnisse im zweiten Teil des ersten 
Bauabschnittes. Das Kingani-Thal ist zwar zwischen Usung'ula und der 
Kingani-Miindung, auf welcher Streeke es stellenweise eine Breite von 
6 bis 8 Kilometer erreicht, wohl bevolkert, ebenso das Gerengeri-Thal. 
Das Naehbargelande des Gerengeri jedoeh, besonders das siidliehe, ist 
fast ver6det. Der Gl"und hierfiir ist nieht in del' Besehaffenheit des Landes 
zU such en, sondern als eine Folge der friiheren Einfalle der rauberischen 
Mafiti-Stamme anzusehen. Diese Einfalle haben nun mit dem Auftretell 
der deutschen Macht in der Kolonie vollig aufgehort. Das Gerengeri­
Gebiet hat sieh seit mehreren Jahrell aJlmahlich wieder bevOlkert und 
wiirde dies in Doeh starkerem Verhaltnis stattgefunden haben, wenn nicht 
in den letzten Jahren die Heuschreckenplage aufgetreten ware und als 
Folge derselben Hungersnot. Es ist jedoch zu erwarten, dass die bereits 
in del' Abnahme begrift'ene Heusehreckenplage bald ganz verschwindet, 
indem die naehste Regenzeit voraussiehtlich die noeh vorhandenen 
Sebwarme verniehten wird. Naeb Aussage der Neg'er tritt nacb einer 
Heuschreckenperiode eine Ruhepause von ca. 20 Jahren ein, und solI es 
dann iiberall ebokolla mingi (viel Essen) geben. Ohne Zweifel werden 
dann die friiheren Bewohner im Nachbargelande des Gerengeri wieder 
ansassig werden, besonders wenn die Eisenbabn dort ins Leben tritt. 
Dieselbe wird dem Laufe des Gerengeri folgen miissen, wenn auch die 
Fortsetzung von del' Kingani-Briicke an in nordwestlichel' Richtung auf 
Kwa Masudi zu bedeutend kiirzer ist; denn im Gerengeri-Thal findet del' 
Bau stets fiiessendes Wasser, Menschen und Nahrung. Ausserdem ist zu 
bedenken, dass die in der Nahe des Flussthals bezw. in demselben fiihrende 
Bahn beiden Ufern gleichmassig zu Gunsten ihrer wirtschaftlichen Ent­
wickelung in breiter Zone nacb Norden und Siiden mit Hiilfe der sich 
raseh entwickelnden Seitenwege dienen wird. 

1m dritten Teile des Bauabschnittes YOm Gerengeri-Ubergang bis 
naeh der Westgrenze von Ukami, also bis zum siidlicb gerichteten Teile 
des grossen Gerengeri-Bogens bat man wieder den Eindruck eines frucht­
baren, wohlbebauten und dicht bevOlkerten Landes. Die Bahn erschliesst 
hier, ausser Ukami naeb Siiden hin, das Uluguru-Gebirge, naeh Norden 
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hin die Landschaft Useguha. Ersteres bereiste ich im Verein mit Herrn 
Dr. Stuhlmann und lernte hier ein Gebiet kennen, welches infolge seiner 
dichten Bevolkerung, Hohenlage F1'uchtbarkeit und Wasserreichtums zu 
den schOns ten Hoffnungen berecbtigt. Die BevolkerungsverhlUtnisse von 
Useguha miissen ebenfalls recht giinstig sein, denn Useguha-Leute e1'­
zahlten, dass ih1'em friihe1'en Gebieter Bana Heri, der VOl' Wissmann ge­
flohen sei, jede1'zeit viele Tausende von Kriegern zur Verfiigung standen, 
wenn er die Kriegstrommel schlug. 

Mit Bezug auf Ukami, den dritten Teil des ersten Bauabscbnittes, 
scbreibt Dr. Stuhlmann: 

"Das Land kann als dicht bevOlkert gelten. Uberall auf den 
Vorspriingen und Satteln del' Hange sieht man die klein en Hauser­
komplexe, del' en man von einem Standorte aus oft 50 bis 100 
ziihlen kann." 

Am Fuss del' Uluguru-Berge im Gerengeri-Gebiet durchschl'eitet die 
Bahn das stark bevOlkerte Land des Hauptlings Kingo mkubwa (d. h. del' 
Grosse), welcher im Hauptort Mrogoro del' gleichnamigen Landschaft 
residiert, unweit des Ortes Simbamweni, den er seiner Schwestel', del' bibi 
Simbamweni, als Sitz angewiesen hat. Beide Niederlassungen sind nach 
afrikanischen Verhaltnissen als Negerstadte zu bezeichnen. Bei Kingo 
zahlte ich ca. 400 dicht bei einander gruppiel'te Hiitten am Fusse des 
Uluguru-Gebirges und taxi ere die Bewohnerzahl auf ca. 2000 Seelen, bei 
del' Simbamweni auf die Halfte. Auf dem Wege von Osten nach Westen 
in Ricbtung del' Centralbahn ist Ringo del' erste, stets mit zablreichem 
Gefolge auftretende afrikanische Grosse, dem del' Reisende begegnet. 
Wahrend in Usaramo in vielen kleinen, zerstreuten Ansiedelungen obn­
machtige Jumben, Dorfalteste, im patriarchalischen Verhaltnis mit ihrer 
Sippe leben, begeg'nen wir hie I' bei Kingo einer organisierten Macht. Sein 
Befehl reicht weit iiber den Gerengeri und fast bis zum Kingani, und ihm 
wird unbeding't Folge geleistet. Del' Reisende, del' frischer Trager bedarf, 
bittet hier nicht vergebens, bezieht doch Kingo aus dies em Tragerver­
mietungsgeschaft, welches er en gros betreibt, den gross ten Teil seiner 
Einnahmen. Hier ist also auch del' Ort, wo die Bauleitung die fUr den 
Bahnbau notigen Arbeiter zum Teil zu requirieren hat. Kingo ist stets 
ein Freund del' Deutschen gewesen und kann auf seine UnterstUtzung 
beziigUch des Eisenbahnbaues mit Sicherheit gerechnet werden. 

Was nun die Bodenbescbaffenheit und Vegetation betrifft, so herrscht 
hinter del' meist sandigen Kiiste im eigentlichen Usaramo roter Laterit­
boden VOl'. Die durch viele in nordsiidlicher Richtung verlaufende Thaler 
durchschnittene, ausserst hiigeJige Landscbaft weist in den Thalern 
dunklen Alluvialboden auf, ebenso die 3 bis ca. 8 Kilometer breLte Kingani­
Ebene. 

1m Kiserawe-Bergland finden wir auf den Hohen vorherrschend Laterit, 
in den Thalern ebenfalls dunklen Alluvialboden. 1m siidwestlichen Teile 
von Usaramo, dem Msango-Hiigenande, auch Kisangire genannt, ist del' 
Boden in den fiachen Teilen des Landes sandige, helJgraue Erde, auf den 
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Hohen Lateritj steHenweise beobachtet man als Unterlage heHgrauen bis 
schneeweissen Mergel. In den Landschaften Marui und Rukinga lagert 
auf diesem pechschwarze Erde, was diese Gebiete zusammen mit del' 
iippigsten VegEl.,tation und dem standig Wasser fiihrenden Mkongoloni-Bach 
zu dem anscheinend fruchtbarsten Gebiete von Usaramo macht. 

Die Vegetation des sandigen Kiistenstreifens ist meist lichter Steppen­
wald, auf dem HugeHand dagegen erblickt das Auge reiche Vegetation, 
meist dichten Bnsch, sonst lichten Steppenwald. Usaramo ist auch wahrend 
der trockenen J ahreszeit griin. 

In der Landschaft vom Kingani bis zum nordlich gerichteten Geren­
geri-Bogen iiberwiegt hellgrauer, haufig dunkelbrauner, meist undurch­
lassiger, sandiger Lehmboden. Die UndurchHissigkeit des Bodens ist auch 
in del' Trockenzeit zu konstatieren, einmal an der Hal·te der Bodenrinde 
und ferner an dem haufigen Vorkommen del' Acazia fistula. Die Veg'etation 
ist lichter Steppenwald, del' zuweilen auf grosse SO'ecken durch bosquett­
artige Buschparzellen den Charakter del' Parklandschaft gewinnt. 

Das Gerengeri-Thal selbst, in seinem Verlaufe von Osten nach Westen 
vom Kingani an betrachtet, ahnelt in seinem Chal'akter dem ThaI des 
Kingani. Ebenso wie dieser Fluss schlangelt sich der Gerengeri innerhalb 
des meist 2 bis 3 Kilometer breiten Thales entlang, bald die Hohenrander 
des nordlichen, bald die des siidlichen Ufers beriihrend. Das Thalg'elande 
zeigt abwechselnd dunklell Alluvialboden, oft schwarzen schweren Humus­
boden, seltener Laterit. Westlich des Gerengeri-Flusses bis zum Nordrand 
des Uluguru-Gebirges iiberwiegt wieder der rote Laterit.· 

Da die Centralbahn das Uluguru-Gebirge, dessen Nordabhang sie 
beriihrt, mit Hilfe von Wegen bezw. sonstigen Zubringern erschliessen 
soil, ist es wichtig, auch dessen Bodenverhaltnisse·zu betrachten. 

Dr. Stuhlmann, der das Uluguru-Gebirge am eingehendsten bereist 
hat, sagt hieriiber: 

"Ein grosser Teil del' Vorberge ist mit tiefschwarzer Erde 
bedecktj sie scheint an ihrer urspriinglichen Stelle zu lagern und 
das Zersetzungsprodukt der darunter liegenden Gesteine zu sein. 

Schwarzerde kommt auch noch auf dem Centralgebirge VOl', 
doch ist dort auch viel Laterit als Grundlage zu .beobachten, dem 
eine sehr dichte Schicht Hurnuserde aufgelagert ist, wo noch 
Wald steht." 

Uber die Vegetation sagt Dr. Stuhlmann unter Anderem: 
"In den Thitlern, die das Centralmassiv von den Vorbergen 

trennen, findet man einen iippigen Tropenwald, mit hohen 
Stammen, Lianen, Farren u. s. w. 

Der Untergrund ist feucht. 
Stellenweise sind ausgedehnte Bestlinde dichten Waldes vor­

handen, stellenweise schmale Streifen, nach Art der Galleriewalder. 
Vielfach reichen in Schluchten und Bacbthalern'die Auslaufer 

des Urwaldes in das Rodungsgebiet hinein, der die oberen Teile 
des Gebirges von etwa 1800 bis 1900 Meter an bedeckt. 
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Von geradezu bewunderungswerter Schonheit und Frucbt­
barkeit sind die hocbgelegenen Tbaler und Thalkessel, die oben 
umrandet sind von Urwald, del' in Streifen hineinragt, und die 
von zabllosen Bachen und Rinnsalen bewassel't sind. 

AIle 5 bis 10 Minuten hat man auf dem Marsche einen 
kleinen Lauf von klaremund eiskaltem Wasser zu iibel'schreiten 
und iiberall kommt man zu dem Gedanken: "Was konnte bier 
mit kiinstlicher Bewasserung gescheben". 

Del' Urwald hat seine scbonste Ausbildung auf dem Firste 
der grossen Nordkette und auf dem siidlicben Centralmassiv. 

Eine dichte Masse VOll macbtigen Baumriesen bedeckt diese 
Hange, umsponnen von Lianen." 

Dr. Stuhlmann weist ferner dar auf hin, dass del' Gefahr allmah­
licher Entwertung des wertvollen Uluguru-Gebirges durch riicksichtsloses 
Abbolzen und Abbrennen seitens der Eingeborenen, auch ihrem Raubbau­
system, entgegengetreten werden miisse durch Beaufsichtigung bezw. regel­
rechte Forstwirtscbaft von einer dort anzulegenden Kulturstation aus, del' 
auch Versuche mit allerlei Kulturpflanzen zufall en wiirden. 

Aus den vorstebenden Scbilderungen iiber die Bodenbeschaffenheit 
und Vegetation des Gela.ndes von Usaramo und Ukami ist zu ersehen, 
dass fast iiberall die Vorbedingungen fUr erfolgl'eiche Bodenkultur be­
stehen. In Anbetracht der Faulheit des Negers, die seiner ungeheuren 
Bediirfnislosigkeit entspringt, ist es geradezu erstaunlich, was der Boden 
an den beba:uten Stellen, unterstiitzt durch das tropiscbe Klima, lei stet, 
ohne die gel'ingste Dungung. Selbst del' oberflachlich sandige Boden 
(Kustenboden) iiberrascht durch seine Ertragsfahigkeit. Samtliche Ge­
wachse del' Negerkultur gedeihen hier, und in grossen Mengen del' durch 
den Reichtum an Friicbten iiberraschende Mangobaum. Die Ursache 
diesel' Erscheinung ist darin zusuchen, dass del' Sand einer Lehm- und 
MergeJschicht auflagert. 

Das Hauptprodukt des Kiistenstreifens ist die Kokospalme. Sie ge­
deiht in ganz Usaramo bis zum Kingani; im Gerengeri-Thal sah ich sie 
nicht, dann aber wieder in Ukami. 

Die Produkte del' Negeragrikultur von del' Kuste bis nach Ukami 
sind hauptsachlich: Manyok, der besonders an leicht sandigen Stell en ge­
deiht und wenig Arbeit erfordert, abel' viel Nahrungsstoff enthalt; ferner 
Mais, Bohnen, Bohnenstrauch, Sorghum (Negerhirse), welche besonders zur 
Herstellung des berauschenden Negerbiel'es benutzt wird, Kiirbisse, ferner 
die Olfriichte: Erdnuss, Ricinus und Sesam. Dieselben gedeihen iiberall, 
sind jedoch wenig gebaut, da del' Neger das zur Pflege seines Kopfhaares 
und in del' Regenzeit fiir die Raut des nackten Oberkol'pers erforderliclle 
Schmiermittel bequemer aus den Frlichten der liberall in gross en Mengen 
wildwachsenden Ricinusstaude entnimmt. Tabak findet sich allenthalben 
in kleinen Mengen, hin und wieder Baumwolle; Reis gedeiht iiberall in 
den Niedel'ungen, die Orange kommt in ganz Usaramo vor. Die Kaut­
schukliane wachst wild sowohl in· del' Nahe der Wasserlaufe als auch im 
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Steppenwald. Besonders hanfig kommt sie im Kiserawe-Bergland vor. 
1m Thale des Simbasi, welcher das Berglalld im nordlichen Teile dnrch­
schneidet, fand ich ansser der Liane anch den Kautschukbaum, dessen 
Friichte Negerweiber sammeln und verarbeitet in den Kleinhandel bring·en, 
Reis, Erdnuss, Sesam, Ricinus, Baumwolle und die Kokospalme und vor 
allem der Kautschuk wiirden die Erzeugnisse sein, welche fUr den Trans­
port mit der Bahn in erster Linie in Betracht kommen. 

An geologischen Produkten ist bis jetzt nur Kopal im Kleinhandel, 
den der Neger miihelos aus kleinen Lochern gewinnt, die die Grosse eines 
Spatenblattes haben, bei einer Tiefe von ca. 1 Meter; die Faulheit des 
Negers geht aber so weit, dass er solche Locher nur in der Nahe der 
Pfade ausgrabt. 

Was die Moglichkeit der Anlage von Plantagen fiir Europaer be­
trifft, so ist diese Frage entschieden zu bejahen. Ais Beweis fiihre ich 
zunachst die Mission Kiserawe, Tununguo und Mrogoro an, sowie die 
U sam bara-Plantagen. 

Die evang·elische Mission K is era we Jiegt in einer Entfernung von 
ca. 30 Kilometer von der Kiiste im Bergland Kiserawe in einer Hohe von 
ca. 300 Metern. Die Mission besteht erst seit vier Jahren. In dieser 
kurzen Zeit ist unter der thatkritftigen Leitung des Herrn Greiner eine 
stattliche Niederlassung auf dem Plateau des eigentlichen Kiserawe-Berges 
entstanden, die ausser einer Kapelle zwei nach europaischem Stil gebaute 
Wohnhauser, sowie mehrere gute Stallgebaude aufweist. Auf dem siid­
lichen Hange des Berges dehnt sich die bliihende Missionsplantage aus 
bis hinab in das ThaI, welches den grossten Teil des Jahres durch den 
dem Simbasi trikutaren MagHa-Bach bewassert wird. In der Missions­
plantage werdcn hauptsachlich Feldfriichte und Gemiise zur Ernahrung 
der Zaglinge, ausserdem Bananen und Ananas, die reich en Ertrag liefern, 
gezogen. 

Der Viehbestand der Mission, bestehend aus Kiihen, Ziegen und 
Schweinen, berechtigt zu guten Hoffnungen. 

1m Magila-Thale ist eine Reisplantage angelegt, die in den Trocken­
monaten von zwei Brunnen aus berieselt wird. 

Der in demselben Thale gelegene Karawanenrastplatz ist von zahl­
reichen Kokospalmen und Orangenbaumen beschattet. Die Mission ist 
jetzt bereits im Stande sich selbst zn erhalten, ja sie wiirde sogar bedeu­
tende Mengen von Friichten und europaischen Gemiisen nach Dar-es·Salam 
exportieren konnen, wenn der dorthin fUhrende, vom Englander Mackinon 
seiner Zeit angelegte Weg sich in einem fiir Fahrverkehr geeigneten Zu­
stande befiinde. Die Reparaturarbeiten fUr Wegebau sind als zu kost­
spielig aufgegeben worden, im Hinblick auf ein baldiges Entstehen einer 
Eisenbahn. Die Leistungen der Kiserawe-Mission sind erstaunlich, wenn 
man bedenkt, dass dieselbe mit den bekanntlich geringen Geldmitteln und 
nur mit Hiilfe der Wasaramo-Neger in so kurzer Zeit ein Kulturcentrum 
aus der Wildnis schuf. Es ist dies aber auch ein Beweis, dass das 
Kiserawe-Bergland sich fiir europaische Besiedelung vorziiglich eignet. 

Oechelhaeuser. 5 
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Fiir den Plantagenbau kame fiir Kiserawe nach Hohenlage und Klima die 
Hochlandkultur, Kaffee, Thee u. s. w. in Betracht. 

Die katholischen Missionen Tununguo und Mrogoro wurden vom 
Orden der weissen Vater in lJkami gegriindet als die Kolonie noch nicht 
in deutschen Handen war. Unter schwierigen Verhaltnissen, infolge der 
gI·ossen Entfernung von der Kiiste, und inmitten kriegerischer Umgebung, 
konnte sich die Entwickelung dieser Mission naturgemass nur langsam 
vollziehen. Nachdem aber die Missionare, durch das Beispiel ihrer Uner­
schrockenheit und Selbstlosigkeit machtig wirkend, viel Anhanger ge­
funden hatten, fehlte es ihnen auch nicht mehr an Zoglingen zur Ver­
breitung des Christentums und nicht an Arbeitskraften, mit Hiilfe deren 
sie die Bewirtschaftung ihres Landes systematisch betreiben konnten. Der 
Erfolg ist nicht ausgeblieben, besonders bei der alteren Mission Mrogoro, 
welche der landwirtschaftlichen Seite viel Aufmerksamkeit gewidmet hat. 
Mit Bezug auf den Plantagenbau lohnt es sich daher gerade diese Mission 
naher zu betrachten. 

In einer Hohe von ca. 700 Meter gelegen, mit Hiilfe eines der zahl­
reichell vom Nord- Uluguru herabstiirzenden, immerfiiessenden Bache, 
allenthalben kiinstlich bewassert, macht sie den Eindruck einer Muster­
plantage. Die Mokka-Kaffee-Plantage versprach zur Zeit meines Dortseins 
die zweite reiche Ernte nach vierjahrigem Bcstehen; die Kokospalmen 
waren ebenso mit Niissen beladen, wie die an der Kiiste; der Kiichen­
garten zeigte alle europaischen Gemiise; Ananas und Bananen waren be­
sonders vortrefflich und in grossen Mengen vorhanden. Der Viehbestand 
ist vorlaufig ein kleiner, zeigt aber ein gutes Gedeihen, ebenso wie der 
des Hauptlings Kingo in der benachbarten Ortschaft Mrogoro. Die Ziegen­
und Schafzucht wird iiberhaupt in ganz Ukami mit grossem Erfolge be­
trieben. Die durchaus wohnlichen Raume der Mission sind mit Hiilfe der 
schwarzen Arbeiter aufgerichtet. Die erforderlichen Baumaterialien, hartes, 
der weissen Ameise widerstehendes Holz, Kalk, Steine u. s. w. entstammen 
der Landschaft Mrogoro. 

Die Umgebung der Mission hat den Vorzug grosser landwirtschaft­
licher Schonheit, die das Entziicken des Reisenden wachruft. Dr. Peters 
sagt iiber Mrogoro: 

"Wie iiberaIl, so hat auch hier die katholische Mission ver­
standen, durch fJeissige Arbeit und kluge Organisation cine 
wunder bare Schopfung aus der Wildnis hervorzuzaubern und 
den Beweis zu liefern, was sich aus diesem Afrika bei richtigem 
Vorgehen schaffen lasst. 

Dass hier aIle Arten tropischer und europaischer Gemiise in 
tadelloser Weise vorkommen, brauche ich wohl nicht zu sagen. 

Die Kaffeeplantage von Mrogoro aber muss als eine Muster­
plantage erwahnt werden; die Leistung ist um so bewunderungs­
wiirdiger, als diese Missionsanstalten von ihrem Orden als Jahres­
unterstiitzung fiir eine solche Anlage nur die lacherlich kleine 
Summe von 1000 Francs ausbezahlt bekommen, im Ubrigen aber 
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fiir ihren Unterhalt und ihre samtlichen Ausgaben auf das an­
gewiesen sind, was sie aus dem Boden und del' Arbeitskraft ihrer 
ZogIinge zu machen verstehen." 

Dr. Stuhlmann sagt iiber Mrogoro: 
nNordlich am Fusse des 1200 Meter iiber del' Mission· auf­

steigenden Tongeni-Bergstockes gelegen, hat die Mission eine 
ausserst giinstige Lage. 

Der aus einer Sch!ucht des Berges zwischen iippiger Vege~ 
tation herabkommende Bach ist abgeleitet und zur kiinstlichen 
Bewasserung benutzt. 

Dem ist zu dank en, dass Kaffee, Zimmt, Vanille und tropische 
Obstbaume vorziiglich gedeihen." 

lch will hier noch erwahnen, dass der Gesundheitszustand auf allen 
den genannten Missionen ein sehr guter ist. 

Diese Thatsache feststellen zu konnen, ist sehr erfreulich, wenn man 
bedenkt, dass die meisten Missionare sich bereits eine Reihe von Jahren 
ohne Unterbrechung auf ihrem Posten befinden. 

Ohne Zweifel Jiefert das Gedeihen del' in Ukami vorhandenen Mis­
sionen den Beweis, dass in diesel' fruchtbaren, stark bevOlkerten, gut be­
wasserten Landschaft aIle fiir den Plantagenbau durch Europaer notigen 
Vorbedingungen existieren. 

Zur Beurteilung von Ukami in diesel' Hinsicht fiihre icn noch fol­
gendes Urteil des Herrn Dr. Peters an: 

"Steil und schroff ragt Ukami von allen Seiten aus del' um­
Iiegenden Steppe empor, mit kiihnen Ecken und Zinnen, wie wir 
dies bei Usambara fanden. Abel' Ukami ist noch wasser­
reicher als dieses und infolgedessen von noch grosserer 
Fruchtbarkeit und noch grosserer Triebkraft des Bodens." 

Und weiter: 
"Wirklicher, hochstammiger Urwald bedeckt einen grossen 

Teil del' Plateauhohe, und an den Abhangen und in den Thal­
sohlen drangen sich die Felder und Dorfer del' Eingeborenen, 
welche Pater Horner -.:. wohl iibertrieben - auf 250000 Seelen 
schiitzt. 

Hier gedeihen in iippigster Kraft Waehs- und Brotbaum, 
Mango- und Melonenbaume und auf den Feldern del' Einge­
borenen erblickt das Auge: Manyok, Bataten, Bohnen und Linsen, 
Hirsen, Citronen und Zuckerrohr, Mais und Bananen, Sesam, Erd­
niisse, Kiirbisse, Eierpflanzen etc. 

Dass Stanley ebenfalls den Wert von Ukami erkannte, geht aus 
seinen naiven Worten hervor: 

"Es giebt viele Hongists und Horsas, Kaptain John Smiths 
und Pilgervater in del' angelsachsischen Rasse, und wen~ Am erik a 
von ihren Nachkommen gefiiIlt ist, warum solI dann nicht Afrika 
und namentlich diesel' prachtvolle Teil desselben (Ukami) ihnen 
zu einer neuen "Heimat werden?" -

5* 
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lch fUge hinzu, dass das, was die in kolonialen Fragen so praktischen 
Englander fUr prachtvoIl halten, gewiss gut ist. 

Noch mehr als die vorstehend angefuhrten Schilderungen muss abel' 
selbst auf den Kolonialpessimisten die Thatsache ermutigend wirken, dass 
der erste Versuch, der mit Plantagenbau in Deutsch-Ost-Afrika gemacht 
wurde, von grossem Erfolge gekront worden ist. lch meine die Plan­
tagen im Usambara-Bergland. 

Um nun die Rentabilitat der Plantagen beurteilen zu konnen, ist zu 
erortern, welche Kulturen uberhaupt moglich sind, und welche von diesen 
sich lohnbringend erweisen werden. 

Am besten gedeihen naturlich aIle oben erwahnten Erzeugnisse der 
Negerkultur, del' en Prinzip ja muheloses Ernten ist. Leider ist nun gegen­
wartig ein grosser Teil. jener Erzeugnisse durch Heuschreckenfrass ver­
nichtet worden. Auf diesen Umstand muss vorlaufig noch Riicksicht ge­
nommen werden. Das. Gouve~'nement in Deutsch·Ost-Afrika lasst unaus­
gesetzt Beobachtungen anstellen, um zu ergrunden, welche Kulturen von 
der Heuschrecke wenig oder garnic.ht geschadigt werden, Es hat sich 
herausgestellt, dass die Kokospahne; .die Oelfrucbte, besonders die Erd­
nuss, sowie die Bananen hinsichtlich ihrer Ertragsfahigkeit wenig oder 
garnicht unter der Heuschrecke leiden und desbalb fUr den Anbau be­
sonders geeignet sind. 

Fur das Gedeihen del' Hochlandkultur, Kaifee, Thee, Cacao, Vanille 
liefern die Usambara-Plantagen einen sicheren Beweis; von dort sind be­
reits uber 100,000 Pfund Kaifee als Ernte hierher eingebracht worden und 
haben sehr gute Preise erzielt. Es stehen z. B. auf den Plantagen del' 
Deutsch-Ost-Afrikanischen Gesellschaft bereits eine Million Kafl'eebaume 
in Elute. 

Ais del' Ausbeute wurdige Landesprodukte sind ferner zu nennen: 
Die wildwachsende Kautschukliane und das Kopal. Del' jetzige Export 
del' Kolonie besteht hauptsachlich in Elfenbein, Kopra, Kantschuk, Gummi 
und Kopal. Anf einen bcdeutendcn Elfenbein"Export ist nicht dauernd 
zu rechnen. Die ubrigen Exportartikel erscheinen in kleineren oder 
grosseren Mengen, je nachdem es dem Neger beliebt, Kautschuk und 
Gummi zu sammeln und Kopal in der Nahe der Pfade aus kleinen 
Lochern zu graben, Del' Export an Kopra ist auf die mit del' Kolonie 
ubernommenen Bestande von Kokospalmen angewiesen, Neupfianzungen 
sind nur wenig vorgenommen worden. 

Wir sehen also, dass del' Export bis jetzt zum grossen Teil auf Zu­
fall und Pliinderung begrundet ist. Dies ist urn so mehr zu bedauern, 
da Nachfrage und Bewertung dieser Artikel auf dem Weltmarkte bedeu­
tend sind. 

Folgende Angaben zeigen dies: Nach Semler (tropische AgrikultUl') 
verschifft z. B. die lnsel Ceylon jahrlich sechs Millionen'frische Kokosnusse 
und bereitet ferner so viel Kokosnusskerne zu Kopra, dass sie von diesem 
Artikel jahrlich 50-60,000 Zentner im Werte von 700,000 bis 800,000 Mark 
ausfUhren kann. 
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Del' Export an Oel hat sieh, seit in Europa del' Begehr fUr Kopra 
vorherrsehend geworden ist, vermindert, betragt abel' doeh noeh dureh­
sehnittlieh 150,000 Zentner, die fast aussehliesslieh naeh England gehen, 
das im Jahre 1884 aus seinen Kolonieen 245,695 Zentner dieses Artikels 
bezog. Es kommen noeh zur Ausfuhr hinzu 70,000 Zentner Coil', 10,000 
Zentner Taue, 50,000 Zentner Garn und 250,000 Gallonen Arrae. Del' Ge­
samtwert del' Ausfuhr diesel', del' Kokospalme entnommenen Artikel kann 
mit 6 Millionen Mark angenommen werden. 

Bezuglieh del' Kokospalme liegen die Verhaltnisse in unserer Kolonie 
naeh Angabe des Plantagenleiters Herrn Rowehl (Tanga) folgender­
massen: Naeh 6 Jabren liefert die Palme einen jahrliehen Durebsehnitts­
ertrag von 1 Rupie (= 1,15 Mark bei mittlerem Kurs). Bis zur ersten 
Ernte betragen die Unkosten pro Baum ca. 2 Mark.; Es ist also el'sieht­
lieh, dass schon im aehten Jahre die Einnahme einen Ubersehuss uber 
das gesamte Anlagekapital bildet, waehsend mit del' Grosse des Ietzteren. 
Vom neunten Jahre an betragen die Einnahmen ca. 50 %. Die Kokos­
plantagenkultur ist also eine rentable Anlage, besonders fiir das grosse 
Kapital. 

Eine grosse Naebfrage ist ferner auf dem Weltmarkt naeh del' Erd­
nuss vorhanden. 

Diese mandelartige, wohlsebmeekende Frueht ist nieM nul' ein gutes 
Nahrungsmittel, sondern eignet sieh aueh ganz besonders fur die Oel­
gewinnung. Von del' westafrikanisehen Kuste z. B. wel"den gegenwartig 
70 bis 75 Millionen Kilo Erdniisse versehifft; Marseille entnimmt allein 
jabrlieb 65 Millionen Kilo im Werte von annahernd 20 Millionen Mark. 
An del' ostafrikanisehen Kuste ist es nul' Mozambique, welches nennens­
werte Mengen ausfiihrt. Warum bringt unsere Ostkiiste nieht grosse 
Mengen in den Handel? 

An Kautsehuk hat die Kolonie im Jabre 1894 im Ganzen nur 415,429 
englisehe Pfund im Werte von 2.17,470 Dollars exportiert, daran beteili­
gen sieh: 

Tanga mit 
Pangani 
Bagamoyo 
Dar-es-Salam -
Kilwa 
Lindi 

11,228 eng!. Pfd. = 5,090 Kilogramm 
3,253 = 1,476 

32,871 = 14,910 
83,440 = 37,848 

155,938 = 70,732 
128,699 = 58,377 

Del' ostafrikanisehe Kautschuk ist naeh Semler weniger wertvoll 
als del' Para- und Cerea-Kautschuk, doeh immerhin gut bewertet und 
bessel' als del' westafrikanische. 

Del' Einfiihrung des Cerea-Kautsehuks (Manibot Glaziovii) steht je­
doch nicbts im Wege, denn Semler sagt dariiber: 

"Diesel' Baum waehst in trockenem, steinig-em Boden, wo 
sonst nul' Gebiisch, und verlallgt ein warmes Klima, das ver­
haltnismassig trocken sein darf. 
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Diesel' Baum ist auf dem'indischen Festlande wie in Ceylon 
mit, vollem Erfolg angepfianzt worden; er darf wohl fUr die 
planmll.ssige Produktion als die Kautschukquelle del' Zukunft 
betrachtet werden. 

Den in Ceylon gemachten Erfahrungen zufolge, kommt del' 
Baum bis zu einer SeehOhe von 6000 Fuss fort und zeiehnet sieh 
dureh geniigsame Anspriiehe an den Boden, sowie dureh leiehte 
Anbequemung an ein ihm fremdes Klima aus." 

1m Gelll.nde des ersten Bauabschnitts habe ieh Kautsehuklianen und 
gummihaltige Euphorbien iiberall vorgefunden, ein Beweis, dass das 
ganze Gebiet fiir die ll.usserst Iukrative Kautschukpl'oduktion in Plantagen 
vorziiglieh sich eignet, was um so wichtiger ist, da Deutschland jahrlieh 
grosse Mengen an Kautschuk vom Auslande beziehen muss. 

Bemerkenswert ist endlieh die Kopalausfuhl', die 1894i95 im Ganzen 
362,912 englisehe Pfund betrug im Werte von 76,581 Dollars. Dal'an 
beteiligen sich: 

Tanga. mit 
Pangani 
Bagamoyo 
Dar-es-Salam '­
Kilwa 
Lindi 

1,798 engI. Pfd. = 
387 

816 Kilogramm 
175 

58,597 
127,995 
98.393 
75,742 

= 26,579 
= 58,058 
= 44,630 
= 34,356 

Wie b~reits oben bemerkt, wird del' Kopal durehaus nicht l'ationell 
abgebaut, sondern nul' vom Neger aus kleinen ca. 50 Centimeter tiefen, 
ea, 30 Centimeter breiten Gruben in der Nll.he del' Pfade ausgebuddelt. 
Del' rationelle Abbau im Grossen wiirde ohne Zweifel eine Quelle grosser 
Einnahmen werden. 

Es ist wohl einleuehtend, dass aueh unsere Kolonie mit allen ge­
nannten Produkten einen bedeutenden Export erzielen kann. Die Bewirt­
sehaftung muss abel' systematisch geschehen, und zwar in grossen Plan­
tagen, die von kapitalkrliftigen Gesellschaften zu betreiben sind. 1m 
Rahmen soleher grossen, gesicherten Unternehmungen kann auch die 
Arbeitskraft des kleinen Mannes Verwendung finden, wll.hrend derselbe 
mit seinem geringen Kapital als selbststll.ndiger Kolonist im Plantagenbau 
vorlll.ufig schwerlich existiel'en konnte. Ohne das Vorhandensein von Ver­
kehrsmitteln ist aber das Entstehen von Plantagen ausgeschlossen. Das 
Beispiel von Usambara zeigt, dass eine Eisenbahn wirkt wie ein Magnet. 
Dort in Usambara drlingen sieh bereits jetzt die Plantagen-Gesellsehaften; 
im Hondei- und Bondei-Gebiet Usambaras allein haben sich Plantagen­
Gesellschaften im Werte von 6 bis 7 Millionen Mal:k g'ebildet. 

Das Usambara-Bergland ist nun rll.umlich nicht ausgedehnt genug, 
um weiteren, grosseren Plantagenunternehmungen Spielraum zu gewll.hren. 
Die Blieke beginnen sieh schon jetzt nach Ukami zu richten. 

Wer abel' sollte es wagen, dort zu arbeiten, wenn keine geniigenden 
Verkehrsmittel vorhanden sind? Beim Plantagenbau darf nul' mit That-
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sachen gerechnet werden! Auf die Moglichkeit hin, dass einmal ein 
leistungsfahiges Verkehrsmittel geschaffen werden wird, entstehen Plan­
tagen nicht. W ohl aber ist anzunehmen, dass angesichts der Thatsache 
des Beginns eines Bahnbaues der drangende Unternehmungsgeist voraus­
eiIend schaffen wird. Daher ist es erwunscht, ungesaumt mit dem Bau 
einer Eisenbahn zu beginnen oder wenigstens die baldige Inangriffnahme 
sicher zu stell en. 

Der Bau einer Handelsstrasse auf eine grosse Lange ware unpraktisch, 
da es sich herausgestellt hat, dass bei der wuchernden Vegetation und 
der verheerenden Wirkung des Wassers in der Regenzeit in Deutsch-Ost­
Afrika die Wege, wenn sie uberhaupt fur den Fuhrverkehr dauernd 
brauchbar sein soIlen, mit einer dicken Packlage, aus faustdickem Stein­
schlag bestehend, bedeckt seiu mussen. Bei der grossen fur eine Handels­
strasse erforderlichen Breite werden somit die HersteIIungskosten, beson­
ders fur eine grosse Liinge derselben, im Vergleich zur geringen Leistungs­
fahigkeit des Verkehrsmittels auss'erordentlich gross sein, sodass, wenn 
man noch die bedeutenden Unterhaltungskosten binzudenkt, es zweck­
m1l.ssiger erscheint, einen leistungsfahigen eisernen Verkehrsweg herzu­
stellen, eine Eisenbahn. Zur Erschliessung der seitlichen Landschaft hin­
gegen von der Hauptverkehrsader aus, we, es sich um nicht zu grosse 
Entfernungen handelt, sind Wege, Schwebebahnen oder Seilbahnen, Feld­
bahnen und dergleichen als Zubringer durchaus geeignet, vorausgesetzt, 
dass sich die zum Wegebau erforderlichen Materialen in der Nahe be­
finden. 

Wenn es nun einerseits feststeht, dass ohne Eisenbahn sich ein Plan­
tagenbau nicht in die Kolonie hineinwageu wird, so ist es andererseits 
auch klar, dass die EisenbahuverwaItung uicht in der Lage sein wird, 
abwarten zu konnen, bis eiumal diesem oder jeuem Plautageuunteruehmeu 
der Zeitpunkt zur Etablierung gekommen scheint. GIeichzeitig mit dem 
Eiseubahnbau oder womoglich demselbeu vorauseilend, mussen Plautageu­
uuternehmungen im grossen StU ins Leben gerufen werden, sei es nun 
durch Konsortien oder durch die Eisenbahnverwaltung selbst. 

Was nun die Landkonzessionen betriift, so ist es doch wohl besser, 
dass Land behufs KuItivierung verschenkt wird, als dass es im Zustande 
der Wildnis unbenutzt weiter schlummert. V orteH von der Erschliessung 
des jetzt unbenutzten Landes hat das Reich indirekt auch durch Mehr­
einnahmen an Steuern und ZolIen, bezw. die Besitzer, zum grossen Teil 
die Deutsch·Ost-Afrikanische GeselIschaft, dadurch, dass das von der Bahn 
durchschnittene Land uberhaupt erst einen Wert erhalt. Ausserdem ist 
das Prinzip aller grossen Kultivatoren aller Zeiten gewesen, Arbeitskraft 
und Gewerbefieiss in das zu kultivierende Land zu ziehen durch Land­
schenkungen. wie es z. B. der grosse Kurfurst gethan hat. 

Die richtige wirtschaftliche Ausbeutung des fiir den ersten Bau­
abschnitt in Betracht kommenden Landes musste nun in der Weise ge­
schehen, dass in Usaramo und dem Kingani-Thale in erster Linie die 
KuItur der Kokospalme, der Erdnuss, des Kautschuks, sowie der Abbau 
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des Kopals betrieben werden, daneben sonstige Erzeugnisse del' Neger­
kultur. 1m Kiserawe-Bergland werden Kaffee-, Thee-, Cacao-, sowie Kaut­
schuk-Plantagen anzulegen sein, sobald die erforderliche kurze Zubringer­
strecke dorthin gebaut wird. Langs des Thales des immerfliessenden 
Gerengeri gedeihen aile Produkte del' Negerkultur, u. a. auch Baumwolle 
und Negertabak. Mit Hiilfe kiinstlicher Bewasserung liesse sich hier viel 
erreichen in den fruchtbaren Niederungen dieses Thales. 

In Ukami bezw. Ulugurn kame fUr den Grossplantagenbetrieb in 
erster Linie: Kafi'ee, Thee, Cacao, Tabak und ferner wieder Erdnuss un9-
Kautschukliane in Betracht, sowie fUr Ost-Ukami die Kokospalme. 

Eine regelrechte Forstwirtschaft miisste natiirlich besonders im 
Gebirge mit dem Plantagenbau zugleich vorgenommen werden. Es ware 
ein den Holzbestand vermindernder und den Boden entwertender Raub­
bau, wenn im Gebirge Abholzungen ohne gleichzeitige Anforstungen vor­
genommen wiirden. Del' Urwald auf dem Gebirge enthalt NutzhOlzer von 
grosser Harte, wie Kamballo, Mninza, Ebenholz etc. Ebenholz findet sich 
auch haufig in del' Ebene, allerdings meist Kriippelholz. Bei regelrechtel' 
Forstwirtschaft wird del' Versand del' NutzhOlzer per Bahn moglich und 
fiir dieselbe von grossem Vorteil sein. 

Nach meiner Ansicht ist ferner kein Grund vorhanden, mit del' euro­
paischen Kultur erst in del' Hohe von 1200 Meter zu beginnen. Die in 
Bohe von 300 bis 700 Meter gelegenen Missionen liefem ja mit ihrem 
Gesundheitszustand den besten Beweis. 

An Wa,sserkraft zum Betriebe von Maschinen u. s. w. mangelt es vom 
Kingani an nicht; diesel' hat auch bei Niedrigwasser einen Wasserquer­
schnitt von 54 Quadratmeter bei einer Stromgeschwindig'keit von 1 Meter 
und einem Gefalle von ca. 4,5 Meter pro Kilometer in del' Nahe del' Uber­
gangsstelle. Es steht ferner del' rasch fliessende Gerengeri (Glockenfluss, 
weil nach Ansicht del' Neger helltonend) zur Verfiigung bis in die Hohe 
von Kwa Masudi, Bowie weiterhin die aus dem Gebirge ihm zufliessenden, 
zum Teil immer Wasser fUhrenden Bache. Da del' Gerengeri bei Niedrig­
wasser einen Wasserquerschnitt von nul' 3 Quadratmeter hat, miissten hier, 
zur Erhohung del' Wasserkraft, besondere Anlagen ausgefiihrt werden. 
Das schmale tief eingeschnittene Gerengeri-Bett begiinstigt solche Arbeiten 
ausserordentlich. 

Die oben genannten fUr den grossen, rationellen Plantagenbetrieb 
geeigneten Erzeugnisse und Landesprodukte werden dem Giiterverkehr 
del' Bahn zu Gute kommen, femer die reichen Erzeugnisse del' Viehzucht 
und Jagd, wie Haute, Horner u. s. w., ausserdem del' nachweislich gut be­
wertete Glimmer aus dem Ulug'uru-Gebirge - das gute Material ist davon 
je nach del' Grosse del' Stiicke in Deutschland, nach einem Gutachten del' 
geologischen Landesanstalt in Berlin, pro Kilo 1,50 bis 3 Mark wert ~, 
sowie Graphit, endlich noch aile sonstigen Artikel, welche fortschreitend 
mit dem Bau zur Hebung del' Kultur importiert werden miissen. 

In welchem Masse das alles eintreten wird, lasst sich alJerdings nicht 
beweisen, hochstens vermuten. Jeder detaillierte Rentabilitatsbeweis, deren 
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bereits so viele fiir ostafrikanische Bahnprojekte aufgestellt worden sind, 
beruht deshalb auch auf mehr odeI' mindel' willkiirlichen Annahmen. 

Was schliesslich den Personenverkehr betrifi't, so fallen zunll.chst die 
Hauptorte Dar-es-Sallim und Bagamoyo ins Gewicht. 

Dar-es-Sallim ist durch seinen vorziiglichen Hafen berufen, den 
Centralbahnverkehr iiberseeisch we-iter zu leiten, wU'd daher im wahren 
Sinne des W ortes die Hauptstadt del' Kolonie werden und infolge seines 
Wachstums ein grosses Kontingent fiir den Personenverkehr stellen. 

Bagamoyo hat zwar keinen Hafen, ist jedoch das Centrum des 
Handels del' Neger und muss daher aIs meist bevlilkerte Stadt unserer 
Kolonie zur Uberleitung dieses HandeIs und Personenverkehrs mit del' 
Centralbahn verbunden werden. 

Dies kann auch ohne grosse Schwierigkeiten geschehen, da das 
westlich von Dar-es-Salam Kiserawe-Bergland, del' schwierigen Gelll.nde­
verhll.ltnisse wegen, nlirdlich umgangen werden muss und zur Heranziehung 
von Bagamoyo nul' eine kurze Abzweigung im ebenen Gelll.nde erforder­
lich wird. 

Ais Endpunkt del' Bahn im ersten Bauabschnitt ist entschieden 
Mrogoro, del' Sitz des Negerfii.rsten Kingo mkubwa, gegeben. Mrogoro 
liegt ca. 3 Kilometer westlich del' Mission am Fusse del' Berge; es ist jetzt 
del' Hauptort von Ukami und bezeichnet ungefll.hr den Abschluss diesel' 
Landschaft nach Westen. Wie es sich naturgemll.ss jetzt als eine Haupt­
etappe des Karawanenverkehrs herausgebildet hat, welcher dort seine 
Trager und Vorrll.te zu ergll.nzen pflegt, so ist es auch die gegebene erste 
Etappe fiir die Eisenbahn, die hier einen grossen Teil del' erforderlichen 
Arbeiter fiir den Bau beziehen kann; denn Kingo wird das Arbeiterver­
mietungsgeschil.ft ebenso spekulativ betreiben wie jetzt die Gestellung del' 
Trager. Die von Kingo gestellten Arbeiter werden auch den Vorzug, del' 
Zuverlassigkeit haben, da sie in del' Fureht ihres Herrschers leben. Ausser 
diesen Leuten mlichte ich iibrigens als Arbeiter die gutmiitigen Waou­
kuma- und Wanyamwesi-Leute vorschlagen, die mein Arbeitspersonal 
wahrend meiner Reise bildeten; dieseIben habe ich als anhll.ngliche, be­
diirfnislose, biedere Menschen schll.tzen gelernt, die sich durchaus als ge­
lehrig erweisen. Auch die Piantagen-Gesellschaften schliessen neuerdings 
Vertrll.ge auf Arbeiterstellung mit den Hll.uptlingen diesel' Stll.mme abo 
Es ist daher auch fiir die Eisenbahngesellschaf't geboten, rechtzeitig solche 
Vertrll.ge abzuschliessen, denn nul' auf diese Weise diirfte es mligIich sein, 
eine Llisung del' fiir den Bau einer Erdbahn in Ost-Afrika so schwierigen 
Frage del' Arbeiterbeschaifung zu finden. Mit einmaliger Beschaifung 
einer grossen Anzahl von Arbeitern ist die Schwierigkeit auch noch nicbt 
iiberwunden. Besonders in 4er ersten . Zeit diirften allerdings unter dem 
bei Erdarbeiten verwendetem ArbeiterpersonaI grosse Verluste eintreten 
dutch Sterblichkeit, in Folge von Fiebererkl'ankungen,die bei Ausfiihrung 
von Erdal'beiten durch die aus del' Erde aufsteigenden Miasmen entstehen. 
Um solche durch Sterblichkeit und eventuell auch durch F!ucht ein­
getretenen Verluste zu decken, muss fiir die Mliglichkeit del' f'ortwll.h-
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renden Zufiihrung frischer Arbeitskrafte gesorgt werden. Die Kiistellieute, 
die sogenannten Wasarams, kann ich nicht empfehlen, weil dieselben, 
wenn auch intelligenter, so doch auch vel"logen, verschmitzt und sehr an­
spruchsvoll sind. Da die Wasukuma uud Wanya~wesi jetzt das Haupt­
kontingent als Trager stellen, wird deren Arbeitskraft, in demselben Masse 
als der Bau fortschreitet, fiir Transportzwecke entbehrlich und daher dis­
ponibel fiir bauliche Zwecke, Plantagenarbeiten u. s. w. 

Beziiglich der Arbeitslohne sind die Neger noch nicht verwohnt; an 
der Kiiste wird fiir leichtere Arbeit ein Tagelohn von 20 pesa = ca. 36 Pfg. 
bezablt. Mehr ais 80 Pfg. pro Tag incl. Verpfiegung wird jedoch auch 
bei Erdarbeiten etc. nicht gerechnet zu werden brauchen. 

Den Betrieb der Bahn wird der Fracht- und Personenverkehr, welcher 
sich in Mrogoro entwickelt, sehr zu statten kommen. Neben dieser Haupt­
statte der Negerkultur giebt die Mission ein Musterbild fiir die Entwick­
lung der europaischen Kultur. Die Missionare werden jedem Plantagen­
Unternehmen mit Rat und That zur Seite stehen und dasselbe durch ihre 
grosse Erfahrung fordernd in richtige Bahnen lenken. Bei der Mission 
und dem Orte Mrogore miinden zahlreiehe aus dem Uluguru-Gebirge 
kommende Pfade. Der Ausbau derselben zu Wegen wird die Erschliessung 
des Gebirges wesentlich erleichtern. 

Auch fiir die spatere Weiterfiihrung der Centralbahn bis Mpapua 
und Tabora ist Mrogoro giinstig gelegen. Von hier ist es moglich ohne 
grosse teehnische Schwierigkeit entweder iiber den sogenannten Vianza­
Pass oder siidlich um den Mintu-Berg hel·um nach Westen zu gelangen. 
Die; Wahl der besseren Linie wird erst nach weiteren detaillierten Auf­
nahmen des Gelandes erfolgen konnen, jedenfalls aber ist festgestellt, dass 
die Fortfiihrung der Bahn vou dem gewahlten Endpunkte in beiden Rich­
tungen gleich gut moglieh ist. 

Die Entfernung von Mrogoro bis zur Kiiste ist gross genug, um dem 
Karawanenverkehr die Benutzung der Bahn wiinschenswert erscheinen 
zu lassen, besonders dem nunmehr nach Dar~es·SaHl.m zustrebenden Ver­
kehr, welcher sieh mit der Bedeutung dieser Stadt immer mehr heben 
wird. 

Zum Schluss der vorstehend behandelten, fiir die Centralbahn wesent­
lichen Fragen fiige ieh uoch hinzu, dass die Bewohner der Landschaften, 
welche der erste Teil der Centralbahn durchsehneidet, einen vollig fried­
lichen Charakter besitzen uud der europiiischen Kultur sehr zugiinglich 
sind. Weder die Wasaramo-, noch die Wakami·, noch die Walugnxu-Leute 
werden steh dem Bau einer Bahn feindlich entgegenstellen, sondern im 
Gegenteil, bald ihren Vorteil in klingender Miinze erkennend, eifrig zur 
Forderung des Baues beitragen. Zerstorungen der Telegraphenleitung 
oder des Oberbaues u. s. w. sind nicht zu befiirchten, da die genaniiten 
Volksstamme jede Kazi (Arbeit) des Europiiers mit ehrfurchtsvoller Scheu 
als dana (Zauberei) betrachten~ Der Moglichkeit der Zerstorung der Bahn ist 
iiberhaupt leicht daduch vorzubeugen, dass man die Hiiuptlinge strecken­
weise fiir die Bewachung der Bahn interessiert. 
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Moge das vorstehend gegebene Bild del' Verhaltnisse im ersten Bau­
abschnitt del' Centralbahn, sowie die Darstellung del' fiir dieses Unter­
nehmen wichtigen Gesichtspunkte, dazu dienen, eine sachliche Beurteilung 
diesel' kolonialen Lebe.nsfrage zu fordern. 

Zum Schluss eriibrigt noch eine Betrachtung del' klimatischen 
Verhaltnisse. Eine Priifung del' Todesursachen in den einzelnen Fallen 
ergiebt, dass durchaus nicht iiberall Fieber die Ursachen del' grosseren 
Sterblichkeit sind, dass ferner die meisten Opfer in dem europaischen 
Personal del' kaiserlicheu Schutztruppe zu such en sind, welches eben be­
deutenden Strapazen und Entbehrungen unterworfen ist bei kriegerischen 
und sonstigen Expeditionen, welches ferner in den unter del' Hand von 
Offizieren und Unteroffizieren entstandenen, erst allmahIich von Technikern 
um- und ausgebauten Stationen, nicht gerade auf Rosen gebettet ist. Die 
Militarstationen sind meist, mit Hiilfe del' aus Lehm hergestellten, luft­
trockenen Lehmsteinen g'ebaut und mit '\Vellblech eing'edeckt; doch wird 
mit le1zterem als einem Luxusartikel gegeizt. Bei Auswahl des Platzes fUr 
diese in erster Linie miJitarischen Zwecken dienendell Stationen war man 
auch nicht immer in del' Lage, die sanitaren Riicksichten in den Vorder­
grund zu stell en. 

Ein Blick auf die Sterblichkeitsverhaltnisse zeigt ferner, dass, mit 
Ausnahmen, meist junge Leute zwischen 20 und 25 Jahren dem Klima 
erlegen sind, wahrend del' Manneskorper sich als widerstandsfahiger gezeigt 
hat. Todesfalle sind ferner Extravaganzen in del' Lebensweise zuzu­
schreiben. Mancher Europaer suchte namlich irrtiimlich seine Belehrung 
beziiglich der Vorbereitung dazu in den Schriften von Naturheilarzten, 
die SonnBnbader, kalte Wassermethoden, vollig'e Enthaltung des Alkohols 
und dergleichen mehr empfehlen. Sonnenstich und Fieber sind mehr 
als einmal die Folgen solcher Extravaganzen gewesen. Es ist z. B. ent­
schieden eine Extravaganz, wenn dem zwei bis drei Jahrzehnt lang an das 
europaische Klima gewohnten, menschlichen Korper, der dann plotzlich 
dem yollig verschiedenen tropischen Klima ausgesetzt ist, nun auch nnch 
eine vollig veranderte Lebensweise zugemutet wird und sogar vollige 
Entziehung des Alkohols, an den er vorher doch mehr oder weniger ge­
wohnt war. Ein verniinftiges Weiterleben in del' gewohnten Weise diirfte 
wohl in diesel' Beziehung als goldener Mittelweg zu betrachten sein. Die 
europaischen Frauen, und auch die in ihrem Berufe oft ungesunden Ein­
fliissen ausgesetzten Schwestern del' Missionen, haben das Klima recht gut 
vertragen; ein Todesfall ist mil' nicht bekannt. Also auch in diesel' Hin­
sicht kann del' Kolonie etwas mehr Vertrauen entgegengebracht werden. 

Berlin, den 23. Mai 1896. 

Schlobach 
Lieutenant. 
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No. 

1 

2 

3 

4 

Anlage K. 

Vorder-

satz 

15 

258 

30 

Kosten -Berechnung. 

A. Hauptlinie Dar-es-Salam-Mpiyi-Mrogoro. 
B. Zweiglinie Mpiyi-Bagamoyo. 

Bezeichnung 

A. Hauptlinie Dar-es-Salam-Mpiyi­
Mrogoro. 

I. Grunderwerb. 
Fiir den Bahnhof Dar-es-Salam 1000 Meter lang, 

100 Meter breit = 100,000 Quadratmeter. 
Fiir die Magazine und Uberladevorrichtungen an 

der Siidseite des Hafens 1000 Meter lang, 
50 Meter breit = 50,000 Quadratmeter. 

Hektare Bahnhofs- und Hafengelande in Dar-es­
Salam von dem Gouvernement anzukaufen zu 
je 200 M .• 

Fiir 258 Kilometer Bahnstrecke die fiir den Bahn­
kiirper und Bahnhiife erforderlichen Land­
flachen in der Breite von durchschnittlich 
10 Meter also im Ganzen 258,000 X 10 = 
2,580,000 Quadratmetcr = 258 Hektar. 

Hektare anzukaufen zum Preise von je 20 M .. 
Fiir die Anlagen von Kreuzungsstellen, Bahn­

hiifen,Beamten-und .Arbeiter-Dienstland u. s. w. 
Zuschlag auf je 10 Kilometer = 1 Hektar, 
also fiir 258 Kilometer = 25,8 Hektar, dafiir 
abgerundet 

Hektare Landflachen anzukaufen, durchschnittlich 
zu je 50 M. 

Entschadigung fiir das Beseitigen der auf den 

Geldbetrage 

im Einzelnen I 
Mark IPf. 

im Ganzen 

3000 -

5160 -

1500 -

vorbezeichneten Flachen stehenden frucht­
----~----~~------~ 

Zu iibertragen . I 9660 I-I - 1-
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No. 

5 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

Vorder­

satz 

258 

77 

Bezeichnung 

Ubertrag 
tragenden Baume, Hauser u. s. w., uberhaupt 
Nutzungsentschadigungen alier Art und ffir 
unvorhergesehene FaIle zum Nachweise 

Fur Vermessung und Grenzbezeichnung der an­
gekauftenLandflachen bezw. des fur die Central­
bahn erworbenen Eigentums 

Kilometer zu je 200 M .. 

I. Grunderwerb 

II. Erd· und Biischungs.!.rbeiten. 
15 + 258 + 30 = 303 Hektaren. 

303 Hektaren zur Bahnanlage von aufstehenden Ge-
strupp, Dornhecken u. s. w. zu saubern, darauf 
befindliche Baume zu roden zu je 400 M. 

40937 Raummeter Sandboden zu losen und mit ein-
maligem Wurfe in den Bahnkorper einzubauen, 
oder in die Karren zu laden zu je 30 Pf. 

204768 Raummeter auf den Strecken, auf denen ander­
weite Abtriige oder Auftrage nicht zu bewirken 
sind, aus den Seitengriiben zu gewinnen und 
in den Bahnkorper einzubauen zu je 50 Pf. . 

21567 Raummeter schweren Stichboden in den Seiten-
graben zu gewinnen und in den Bahnkorper 
einzubauen oder aus Abtr'agen zu losen und 
mit einem Wurfe auszusetzen zu je 50 Pf. 

185814 Raummeter schweren Lehmboden in den Ab­
triigen zu losen und III die Karren bezw. 

92907 

184394 

17987 

5000 

Forderwagen einzuladen zu je 80 Pf. 
Raummeter Triimmergestein in den Abtragen zu 

losen und in die Karren bezw. Forderwagen 
zu laden zu je 150 Pf. 

Raummeter Lehmboden auf 25 Meter Entfernung 
fortzubewegen und in den Bahnkorper zu 
bringen zu je 20 Pf. 

Rau=eter Lehmboden oder Triimmergestein 
auf 50 Meter Entfernung fortzuschaffen und 
in den BahnkOrper 'einzubauen zu je 30 Pf .. 

Raummeter wie vor auf 75 Meter Entfernung zu 
bewegen etc. zu je 40 Pf. 

Zu ubertragen 

Geldbetrage 

im Einzelnen I 
Mark Ipf. 

9660 -

38740 -

51600 -

121200 -

12281 10 

102384 -

I 

10783 50 

148651 20 

139360 50 

36878 80 

539& 

2000 

I 578935 

im Ganzen 

Mark Ipf. 

100000 -

100000 1-



78 

Lfd. Vorder· 
Geldbetrage 

No. satz 
Bezeichnung im Einzelnen I im Ganzel 

Mark IPf. Mark I 
Ubertrag 578935 20 100000 

10 7975 Raummeter wie vor auf 100 Meter Entfernung 
zu bewegen etc. zu je 50 Pf. 3987 50 

11 9617 Raummeter wie vor auf 125 Meter Entfernung 
z~ bewegen etc. zu je 50 Pf. 4808 50 

12 11322 Raummeter wie vor auf 150 Meter Entfernung 
zu bewegen etc. zu je 55 Pf. 6227 10 

13 5999 Raummeter wie vor auf 175 Meter Entfernung 
zu bewegen etc. zu je60 Pf. . . . . . . 3599 40 

14 12627 Raummeter wie vor auf 200 Meter Entfernung 
zu bewegen etc. zu je 65 Pf. 8207 55 

15 19599 Raummeter Lehmboden auf 250 Meter Entfer-
130 nung zu bewegen etc. zu je 70 Pf. 13719 

16 32120 Raummeter Lehmboden auf 300 Meter Entfer- I nung zu bewegen etc. zu je 75 Pf. 24090 1-

11 9333 Raummeter Lehmboden auf 400 Meter Entfer-
nung zu bewegen etc. zu je 80 Pf. 7466 40 

18 1927 Raummeter Lehmboden auf 500 Meter Entfer-
nung zu bewegen etc. zu je ~5 Pf. 1637 95 

- Fiir Beschaffung und Unterhaltung von Geraten 
zum Losen und Werfen bezw. Einladen von 

19 40937 Raummeter Sandboden zu je 3 Pf .. 1228111 
20 226334 

" 
Lehmboden zu je 10 Pf. 22633 40 

21 185814 
" 

schwerer Lehmboden zu je 12 Pf .. 22297168 
22 92907 

" 
Triimmergestein zu je 20 Pf .. 18581 40 

- Fiir Beschaffung und Unterhaltung von Geraten 1 

zur Fortbewegung von 

23 184394 Raummeter (vergl. bei No.7) auf 25 Meter Ent-
fernung zu je 2 Pf. 3687 88 

24 17987 Raummeter (vergl. bei No.8) auf 50 Meter Ent-
fernuug zu je 4 Pf. 719 48 

25 5000 Raummeter (vergl. bei No.9) auf 75 Meter Ent-
fernung zu je 5 Pf. 250 -

26 7975 Raummeter (vergl. bei No. 10) auf 100 Meter 
Entfernung zu je 6 Pf. 478 50 

27 9617 Raummeter (vergl. bei No. 11) auf 125 Meter 
Entfernung zu je 7 Pf. 673 19 

28 11322 Rau=eter (vergl. bei No. 12) auf 150 Meter 
Entfernung zu je 8 Pf. 905 76 

Z II ii bertragen ·1 724134 30 I 1 100000 -
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No. 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 
38 

39 

40 

Vorder­

satz 

5999 

12627 

19599 

32120 

9333 

1927 

258 

79 

Bezeichnung 

Ubert.rag 
Raummeter (vergl. bei No. 13) auf 175 Meter 

Entfernung zu je 9 Pf. 
Raummeter (vergl. bei No. 14) auf 200 Meter 

Entfernung zu je 10 Pf. _ 
Raummeter (vergl. bei No. 15) auf 250 Meter 

Entfernung zu je 11 Pf .. 
Raummeter (vergl. bei No. 16) auf 300 Meter 

Entfernung zu je 12 Pf .. 
Raummeter (vergl. bei No. 17) auf 400 Meter 

Entfernung zu je 13 Pf .. 
Raummeter (vergl. bei No. 18) auf 500 Meter 

Entfernung zu je 14 Pf .. 
Fur das Heranziehen von eingeborenen Arbeitern 

aus dem Innern von Deutsch-Ost-Afrika zum 
Nachweise. 

Fur die Einrichtung und Unterhaltung von 
Lazareten, Beschaffung Yon Heilmitteln, Ver­
blJ,ndzeug, arztliche Instrumente u. s. w. 

Fur den Bahnarzt, Lazaret-Gehulfen u. s. w. 
Entschadigungen von Arbeitern und Aufsehern 

fUr die bei den Erdarbeiten erlittenen Unfalle, 
Verstummelungen etc. 

Kilometer den Bahnkorper in yorgeschriebener 
Form und Breite auszugleichen, die Boschungen 
mit gehOriger Neigung zu versehen, die dem 
Angriffe des Wassel's ausgesetzten Boschungen 
mit Steinpflaster zu bekleiden, elforderlichen 
Falles durch Stiitzmauern zu sichern, fur 
jedes Kilometer zum Nachweise zu je 800 M. 

Insgemein, als z. B. fiir das Heranziehen del' 
Bauaufseher u. s. w., iiberhaupt auch fur un­
vorhergesehene Falle zum N achweise 

IT. Erd- und Boschungs-Arbeiten . 

Bemerkung: Die vorstehend angesetzten 
Bodenmassen sind nach genauer Zusammenstel­
lung aU8 den auf dem Langenprofile bezw_ Hohen­
plane graphisch ermittelten Auftragen und Ab­
tragen berechnet mit einem Zuschlage von 83 v. H. 

Zu iibertragen . 1 

Geld b etrage 

1m Elnzelnen I 
MSTk IPf. 

im Ganzen 

MaTk IPf. 
724134 30 100000-

539 91 

1262 70 

2155 89 

3854 40 

1213 29 

269 78 

50000 -

220000 -
75000 -

I 

45000 -

228000 -

48569 83 

- 1400000 -

\-11500000 \-



Lfd. 

No. 

1 

2 

3 

1 

Vorder· 

satz 

1 

1 

90 

80 

Bezeichnung 

Ubertrag 

ill. Einfriedigungen, 

ausschliesslich derj enigen der Bahnhiife 
und Haltestellen. 

Einfriedigungen werden auf der freien 
Strecke nicht ausgefiihrt. 

IV. Wege.Ubergiinge. 

Unter- und Uberfiihrungen von Wegen 
und Eisenbahnen. 

Wege-Ubergange bezw. Unterfiibrung sind 
nur in Dar-es-Salam und in nachster Nahe dieser 
Stadt, Bowie ffir die Makinon-Strasse herzustellen. 

Unterfiihrung des Weges von Dar-es-Salam zum 
Hafen bezw. zu den KalkOfen mit gemauerten 
Widerlagern und eisernem Uberbau iiber 
5 Meter lichte Weite . 

Wege-Ubergang zur Uberfiibrung der Makinon­
Strasse in gleicher Ebene mit clem Bahngeleise 

Fiir unvorhergesehene FaIle 

IV. W ege-Ubergange 

V. Dnrchliisse UJid BrUcken. 

An allen Stell en, wo die Bahnlinie gross ere 
Flusslaufe kreuzt, sind die Briickenbaustellen 
genau aufgemessen und darnach die Durchfluss­
weiten bestimmt worden. Auch ffir die Bache 
sind die Masse der Thaler ermittelt und dadurch 
die zur Feststellung der Unterlagen fiir die zu 
errichtenden Bauwerke gewonnen. W 0 die Babn­
linie kleine Rinnsale schneidet, sollen zum Ab­
fiihren des Regenwassers Riihren-Durchlasse vor­
gesehen werden. Aus dem vorhandenen Hohen­
plane ffir die 258 Kilometer lange Strecke des 
1. Bauabschnittes ergiebt sich, dass herzustellen 
sind: 
Durchlasse von je etwa 1 Meter 1. Weite zu je 

400 Mark . 

Geldbetrage 

1m Einzelnen I im Ganzen 

Mark Ipf. Mark I 

- 1--.--: 1500000 

10000 -

600 -
4400 1-

36000 -

15000 

Zu iibertragen 1 36000 1-11515000 -



Lfd. 

No. 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

Vorder-

satz 

745 

980 

30 

35 

Oechelhaellser. 

81 

Geldbetrage 
Bezeichnllng 

im Einzelnen I 
Mark IPf. 

Ubertrag 36000 -
Lfd. Meter Briicke in Spannweiten von 5 Meter 

zu je 100 Mark. 74500 -
Lfd. Meter Briicke in Spannweiten von 10 Meter 

zu je 200 Mark. 196000 -
Lfd. Met<lr Briicke iiber den Gerengeri in einer 

Weite 100000 -
Lfd. Meter Briicke iiber den Kingani iu einer 

Weite 120000 -

Fiir BeschaffLmg von Windegeraten, Rammen 
u. s. w .. 33500 

Fiir unvorhergesehene Faile zum Nachweise 
---;----;-1 

V. Durehlasse und Briicken 
1= 40000 

VI. Tnnnel. 
Auf del' Strecke Dar-es-Salam bis Mrogoro 

wird kein Tunnel ausgefiibrt. 

"VII. Oberban mit allen Nebenstriingen nnd 
Ausweichnngen. 

Auf dem mit seitlicher Abwasserung ver­
sehenen BahnkOrper wird ellle etwa 10 Centi­
meter starke Packlage von grobem Steinschlag 
hergesteilt, dariiber werden die Schwellen so 
verteilt, dass die nilchste Schwelle vom Schienen­
stosse 0,26 Meter entfernt ist, die folgende 
67 Centimeter von der Stossschwelle, die iibl'igen 
in Abstanden von 90 Centimeter von einander 
entfernt. In gradlinigen Strecken werden unter 
jeder 10 Meter langen Schiene 12 Schwellen 
gelegt. Auf den Stossschwellen und auf einer 
Mittelschweile werden je 2 Unterlagsplatten 
unter den Schienenfuss gelegt; in Kriimmungen 
wird die Zahl der Unterlagsplatten vermehrt, je 
nachdem der Kriimmungshalbmesser kleiner ist. 
Fiir jede Schiene werden 24 Stiick Schienennagel 
zur Befestigung benutzt. 

- -

im Ganzen 

Mark Ipr. 

1515000 -

600000 -

Die inneren und ausseren Laschen sind zur 
Verstarkung des Stosses als Winkeilaschen ge-
staltet und werden zu jeder Seite des Stosses I 
mit je 2 Laschenschrauben befestigt. Sollten 

--~---~~---~ Zll iibertragen . 1 - 1-12115000 1-
6 



Lfd. 

No. 

Vorder· 

aatz 

2 

2 

2 

4 

48 

6 

82 

Bezeichnung 

Ubertrag 
Mangrove-Schwellen nicht in geniigender .Anzahl 
beschafft werden konncn in der gewahrten Bau­
zeit, so werden dafiir eiserne Querschwellen zur 
.Anwendung ko=en, 200 Millimeter breit, 
60 Millimeter hoch und 1,3 Meter lang, deren 
Enden im warmen Zustande auf 75 Millimeter 
Tiefe durch Niederbiegen geschlossen sind; das 
Gewicht einer Bolchen Schwelle ist annahernd 
= 18,5 Kilogramm. Entsprechend der zur Ver­
wendung gelangenden Zahl eiserner Schwellen 
muss statt der Schienennagel das erforderliche 
Kleineisenzeug beschafft werden. Die zur Ver­
wendung ko=ende Schiene hat 80 Millimeter 
breiten Fuss, 42 Millimeter breiten Kopf, 11 Milli­
meter starken Steg und ist 91 Millimeter hoch, 
von Flussstahl gewalzt. Das Gewicht des 
laufenden Meters ist = 17,63 Kilogramm. 

Herzustellen sind ausser dem Hauptgeleise 
von 258 Kilometer noch die Nebengeleise auf den 
16 BahnhOfen und Haltestellen mit je 1000 Meter 
und 2 Kilometer Verbindungsgeleise des Bahn­
hofes Dar-es-Salam mit dem Hafen, also im 
Ganzen 276 Kilometer Geleise. 

Erforderlich sind fiir je 10,00 Meter Geleise: 
Scmenen zu je 10 Meter lang, je 17,63 Kilogr. 

schwer = 352,6 Kilogr. 
Innere Laschen, 548 Millimeter 

lang, je 4,08 Kilogr. schwer - 9,16 " 
Aussere Laschen, 484Millimeter 

lang, je 4,625 Kilogr. schwer - 9,25 " 
Laschenbolzen, 19 Millimeter 

Durchmesser, je 0,313 Kilogr. 
schwer. 

Doppelkopfnagel,137Millimeter 
lang, iiber 14 Millimeter dick, 

- 1,25 " 

. je 0,19 Kilogramm schwer . - 9,12 " 

Geldbetrage 

im Einzelnen I 1m Ganzen 

Mark Ipf. Mark IF 
- 2115000 -

Unterlagsplatten, je 1,83 Kilogr. 
schwer. =10,98 " i 

zusa=en 39,76 Kilogr. I 
--~~------~~----~ oder rund 40 Kilogr. Zu iibertragen - 1- 2115000 1-



Lfd. 

No. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Vorder· 

satz 

9731,76 

1104 

170000 

170000 

138000 

60 

276 

83 

Bezeichnung 

Ubertrag 
Demnach sind erforderlich fur 276 Kilometer 

276 x 35,26= 
Tonnen Flllssstahischienen, einschliesslich Fracht 

und Entladen, je 140 M. 
276x4 

Tonnen Kleineisenzeug, einschliesslich Fracht 
und Entladen, je 200 M. 

2~r, X (1200 + 30) = 169740 oder rllnd 

Stuck Mangrove-Schwellen, etwa 1,5 Meter lang, 
17 - 20 Centimeter breit, 13 -15 Centimeter 
hoch je 1 M 

Stuck elserne Querschwellen, etwa 1,3 Meter 
lang, 20 Centimeter breit, 6 Centimeter hoch 
je 3 M .. 
276 x 0,5. 1000 = 

Raummeter Steinschlag, die Steine zu gewinnen, 
zu zerschlagen, auf Eisenbahnwagen zu laden, 
auf dem Geleise anzufahren und einzubauen 
zu je 8 M. 
16 X 3 = 48. Dafiir: 

Weichen mit aHem Zubehiir zu bes<.:haffen, ZUT 

BausteHe zu bringen und einzubauen zu je 
400M. 

Kilometer Haupt- und Nebengeleise, die Schienen, 
Schwellen und Kleineisenzeug yom Lagerplatz 
zur Baustelle zu bringen, zu verlegen, zu 
stopfen und zu rich ten , einschliesslich aIler 
Nebenarbeiten zu je 1200 M. 

Zur Unterhaltung der Geleise wahrend der Bau­
zeit, zur Beschaffung der erforderlichen Ge­
rate und fur unvorhergesehene FaIle 

VII. Oberbau 

Zu iibertragen . I 

Geld b etrage 

im Einzelnen I im Ganzen 

Mark Ipf. Mark Ipf. 

- 2115000 -

1362446 40 

220800 -

170000 -

510000 -

1104000 -

24000 -

331200 -

177553 60 

- 1- 3900000 

1-16015000 -
6* 



Lfd. 

No. 

1 

2 

3 

Vorder­

satz 

258 

84 

Bezeichnung 

Ubertrag 

VllI. Signale 
nebst dazu gehorigen Buden und 

W arterwo hn un gen. 

Kilometer Telegl'aphenleitung herzusteilen, ein­
schliesslich del' Beschaffung des Dl'ahtes, del' 
lsolatoren, Stangen, Apparate u. dergl., sowie 
fiir Einfiihrung del' Leitung in die zur Auf­
nahme del' Apparate hel'zustellenden Buden 
etc. je 500 M. 

Zur Beschaffung und Aufstellung von Warter­
buden fiir die vorlaufige, sowie fiir die dauernde 
Unterbringung del' Telegraphen-Apparate, 
Batterien u. s. w. und fiir den Aufenthalt del' 
Warter ill Ganzen. 

Insgemein rur aufzustellende sichtbare Zeichen 
und fiir unvorhergesehenc Faile 

VllI. Signale 

IX. BahnhOfe 
nebst allem Zubehol' an Gebauden 

u. dergl. 

Da grossel'e Ortschaften von dem Zuge del' 
Bahnlinie nieht beriihrt werden, so sind nul' del' 
Ausgangspunkt, Dar-es-Salam, und del' gewahlte 
Endpunkt, Mrogol'o, als Stationen mit erweiterten 
Bahnhofsanlagen gegeben. Ausserdem weist die 
Ortliehkeit und aueh das Erfordernis des kiinf­
tigen Betriebes auf die Hersteilung eines grosseren 
Bahnhofes am Kinganiflusse, also etwa bei Kilo­
meter 130, fast in der Mitte des 258 Kilometer 
langen ersten Bauabschnittes hin. 

Geldbetrage 

im Einzelnen I 1m Ganzen 

Mark Ipf. Mark II 
- 6015000 

129000 -

20000 -

6000 -

155000 

1m Ubrigen wird es sich empfehlen, Bahn­
hi:ife und Kreuzungssteilen an denjenigen Orten 
einzuriehten, wo vorhandene Flusslaufe odeI' 
sonstige Umstande die Errichtung von Wasser- I 
stationen zweckmassig erscheinen lassen. Nach 

----~----~~------~ Zu iibertragen 1 - 1-16170000 1 



85 

Lfd. Vorder-
Geldbetrage 

No. Batz 
Bezeichnung 

1m Einzelnen I im Ganzen 

Mark IPf. Mark IPf. 

t'oertrag - - 6170000 -
den Eintragungen in den Lageplan und in das 
Langenprofil sind Wasserstationen vorgesehen: 

1 Bei Kilometer 0 in Dar-es-Salam, 
1 

" " 
18 am Mbesi, 

1 
" " 

39 " KirunguIi-Teiche, 
1 

" " 
47 " Mpiyi, 

1 
" " 59,5 " Muelundu, 

1 
" " 

78 " Yanhobe, 
1 

" " 
100 " Mlasi-Teiche (Bhf. Banda), 

1 
" " 

118,5 " Kitomondo, 
1 

" " 130,75 " Kinganiflusse, 
1 

" " 
151,5 " Msingwi, 

1 
" " 

167 
" 

Gerengeri bei Kidate, 
1 

" " 190,5 " Makoni, 
1 

" " 
210 an einem Arm des Kiwaga, 

1 
" " 

232 am Mgugo, 
1 

" " 
'246,0 " N end alia, 

1 
" " 

257,5 " Mrogoro. I 
16 Wasserstationen im durchschnittlichen Abstande 

von 2:58 = 17 Kilometer. 

1 16 BahnhOfe und Haltestellen mit Bahnsteig, Dienst-
Abfertigungs- und Warteraumen zu versehen, 
Laderampen herzustellen, Brunnen und Wasser-
stationen einzurichten, iiberhaupt betriebsfahig 
auszuriisten, durchschnittIich zu je 55000 M. 880000 -

2 - Dazu fiir die auf den Bahnhiifen Dar-es-Salil.m. 
Kingani und Mrogoro, also fur 3 BahnhOfe 

3 zu errichtenden Beamten-Wohnungen, Loko-
motiv- und Kohlen-Schuppen, und etwa sonst 
erforderliche Anlagen je 60000 M' 180000 -

3 - Zur Herstellung der am Sitze der Betriebs-Ver-
waltung in Dar-es-Salam zu errichtenden be-
sonderen Gebaude fiir die Geschaftsrliume und 
fiir die Beamten 150000 -

4 - Fiir unvorhergesehene besondere Anlagen 60000 -
IX. BahnhOfe 11270000 1- 1270000 -

Zu iibertragen 1 - 1-17440000 1-



Lfd. 

No. 

1 

2 

3 

1 

2 

Vorder­

satz 

2 

86 

Bezeichnung 

Ubertrag 

x. Werkstatt·Anlagen. 
Fiir die Unterhaltung der Fahrbetriebsrnittel 

der 1m ersten Bauabschnitte der Centralbahn 
auszufUhrenden 258 Kilometer wird die Haupt­
werkstatt naturgemass iu Dar-es-Salam auszu­
fUhren sein. Diese Werkstatt ist mit allen er­
forderlichen Werkzeug-Maschiuen auszustatten, 
urn die Lokornotiven und Wagen dauernd im 
betriebssichern Zustande zu erhalten. Zurn Be­
triebe der Werkzeug-Maschinen ist eiue Dampf­
maschiue zu beschaffen, aufzusteUen und III 

Gang zu setzen. 
Auf den BahnhOfen Riugani und Mrogoro 

werden nul' die Eiurichtungen hcrgestellt zur 
Ausfiihrung kleiuer Ausbesserungen an den Fabr­
betriebsmitteln. 
Fiir die AusfUhnmg der Hauptwerkstatt und die 

.Beschaffung und Aufstellung, sowie fUr das 
Ingangbriugen der Dampfmaschine und Werk­
zeugmaschiuen ciuschI. del' Gerate 

Fiir 2 kleiuere Werkstatten iu Kiugani u. Mrogoro 

Geldbetrage 

im Einzelnen I im Ganzen 

Mark Ipf. Mark I' 
1- 7440000 

300000 -

nebst Ausstattung mit Geraten, zu je 30000 M. 60000-
Fiir unvorbergesehene Faile I 15000---+----+-1 

X. Werkstatt-Anlagen 

XI. .Ausserordentliche Anlagen. 
Als ausserordentliche Anlagen werden voraus­

sichtlich einige Befestigungsarbeiten fUr das 
am Hafen iu Dar-es-Salam zu streckende Ver­
bindungsgeleis (vergI. bei VII), sowie fill: die 
etwa erforderlicbe Dampfpiuasse nebst einigen 
Leichterschuten behufs Befi:irderung der an­
kommenden Schienen, Schwellen und sonstigen 
Baugiiter vom Ozeandampfer an den iTher­
ladepier u. dergI. m. 

Fiir aile etwa notwendig werdenden voriiber­
gehend zu errichtenden Baulichkeiten und 
sonstigen Eiurichtungen . 

150000 -

200000 -

375000 

XI. Ausserordentliche Anlagen I - 1- 350000 
---~---~~----~ 

Zu iibertragen 1 - 1-18165000 I 



Lfd. 

No. 

1 
2 
3 
4 
5 

Vorder· 

.au 

9 
2 
16 
80 

87 

Geld betrage 
Bezeichnung im Einzelnen I im Ganzen 

Mark Ipf. Mark Ipf. 
Ubertrag - 8165000 -

XII. Fahrbetrlebsmittel. 

Aus dem Erlauterungsberichte ist ersichtlich, 
dass in den ersten Betriebsjahren voraussiehtlieh 
nur ein geringer Verkehr auf den im ersten 
Bauabschnitte auszufiihrenden 258 'Kilometer zu 
bewaltigen sein wird. Wahrseheinlich wird zu­
naehst nur je ein Zug taglieh in jeder Richtung 
abgefertigt. V oransgesetzt, da~s die Ziige mit 
etwa 20 Kilometer in der Stun de befordert 
werden, so wiirden zu solehem Fahrdienste 
4 Lokomotiven geniigen. Nimmt man ferner 
an, dass fiir den Bahnhofsdienst, fiir Versehieben, 
Bereitschaft, fflr Hiilfs- und Bauziige ausser den 
im regelmassigen Betriebsdienste befindllchen 4 
noeh 5 Lokomotiven sogleieh besehafft werden, 
so kann dieser erste Bauabsehnitt gewiss als 
mit 'Betriebskraft gut ausgestattet gelten; es 
liessen sieh damit sogar je 2 Ziige taglieh fiber 
die ganze Strecke in jeder Riehtung befordern. 
Aussersten Falles wiirde jeder Wagenpark mit 
je 2Personenwagen und 10 Giiterwagen mehr 
als geniigend ausgestattet !lein. Fiir 4 Zugparks 
wiirden also 8 Personenwagen und 40 Giiter­
wagen geniigen. Es darf daher angenommen 
werden, dass allen ausscrordentlichen Anforder­
ungen des Verkehrs entsprochen werden kann, 
wenn im Ganzen 16 Personen- und 80 Giiter­
wagen beschafft werden. 

Demnach sind zu veranschlagen: 

Tenderlokomotiven zu je 20000 M. . 180000 -
W asserwagen ~,,4000 " 8000 -
Personenwagen "" 5000" 80000 -
Giiterwagen " " 1500" 120000 -
V orratsstiicke alIer Art zum besonderen N aeh weise 12000-

~-+----i"-I 

XII. Fahrbetriebsmittel. I - 1- 400000 -

Zu iibertragen . I 1-18565000 1-



Lfd. 

No. 

1 

2 

1 

Vorder­

Batz 

258 

88 

Bezeichnung 

Ubertrag 

XIll. Verwaltungskosten. 

Kilometer V orarbeiten ror die Strecke von Dar-es­
Salam bis Mrogoro zu fertigen, einschliesslich 
Beschaffung der Messgerate aller Art und 
Unterhaltung derselben, Zeichenpapier u. dergI. 

Geldbetrage 

1m Einzelnen I im Ga.nzen 

Ma.rk IPf. Ma.rk Ip 
- 8565000 -

zu je 620 M. . 160000 -
Verwaltungskosten fiir die Zeit von 3 Jahren 

und je 1/2 Jahr zur Vorbereitung und zur Ab­
wickelung der Baurechnung, also zusammen 
4 Jahre 600000 -

Xill. Verwaltungskosten . 

XIV. Insgemeln. 

Fiir unvorhergesehene Faile und Ausgaben aller 
Art zum besonderen Nachweise 

XIV. Insgemein . 

xv. Etwaige Ausflille 
beim Betriebe auf Kosten des Baufonds. 

Da die 130 Kilometer lange Strecke von Dar-es­
Salam bis zum Kingani im Laufe des zweiten 
Baujahres jedenfaJls in vollig betriebsichern 
Zustand hergestellt sein wird, konnte es flIr 
die BefOrderung des Verkehrs von erheblichem 
Nutzen sein, wenn diese Strecke etwa 1 Jahr 
vor der Vollendung des letzten Teiles des 
ersten Bauabschnittes dem offentlichen Ver­
kehr iibergeben wird. Fiir die dabei etwa 
entst~henden Mehrausgaben, welche durch die 
aus diesem Betriebe erzielten· Einnahmen nicht 
gedeckt werden, sind hier anzusetzen 

XV. Etwaige Ausfalle . 

Zu iibertragen . I 

1- 760000-

168400 -

168400 -

100000 -

100000 -

1-19593400 1-



89 

Lfd. Vorder· 
Geldbetrage 

·No. satz 
Bezeichnung 

1m Elnzelnen I 1m Ganzen 

Mark Ipf. Mark Ipf. 

Ubertrag -- - 9593400 -

XVI. Zinsen wiihrend der Bauzeit. 

Auf die Bauausfiihrung der 258 Kilometer 
langen Strecke des ersten Bauabschnittes diirften 
einschliesslich der V orbereitung und del' Ab-
rechnung im Ganzen 4 Jahre verwendet werden. 
Die Teilzahlungen sollen mit je I/S halbjahrlich 
eingefordert und mit 4 v. H. verzinst werden. 

Die ganze Bausumme betragt 10750000 M. 
Die Bauzinsen sind: 

1 1342500 Mark sind 4 Jahre lang mit 4:v. H. zu zahlen mit 214800 -
2 1342500 

" " 31/2 " " " 4 ~ " " " " 187950 -
3 ·1342500 

" " 
3 

" " ~ 4." " " " " 
161100 -

4 1342500 
" " 

21/2 
" " " 

4 
" " " " " 

134250 -
5 1342500 

" " 
2 

" " " 
4 

" " " " " 
107400 -

6 1342500 
" " 1'/2 " " " 

4 
" " " " " 

80550 -
7 1342500 

" " 
1 

" " " 
4 

" " " " " 
53700 -

8 1342500 
" " 

1/2 
" " " 

4 
" " " " " 

26850 -

10750000 Mark XVI. Bauzinsen - - 966600 -

XVII. Kursverluste. 

I 
1 - Fiir die unvermeidlichen Kursverluste zum Nach-

weise 40000 1-
XVII. Kursverluste . - - 40000 -

XVill. Brste .!usstattung 

des Betriebs- und des Reservefonds. 

1 - Aus den Baugeldern wird del' Betriebs- und 
Reservefonds zum ersten Male ausgestattet mit 
im Ganzen 150000 -

XVIII. Erste Ausstattung des Betriebsfonds I - 1- 150000 -
1m Ganzen - 1- 10750000 -



Lfd. 

No. 

I. 
II. 

III. 
IV. 
V. 

VI. 
VII. 

VIII. 
IX. 
X. 

XI. 
XII. 

XIII. 
XIV. 
XV. 

XVI. 
XVII. 

XVIII. 

Vorder­

satz 

--

-
-
-

-
-
-
-
-
-
-

-
-
-

--

--
-
-

90 

Bezeichnung 

Znsammenstellnng 

der bei den cinzelnen Titeln veran­
schlagten Baukosten. 

Grunderwerb 
Erd- und B6schungsarbeiten 
Einfriedigungen . 
ViT egeiibergiinge 
DUl'chlasse und Briicken 
Tunnel. 
Oberbau 
Signale 
BahnhOfe . 
Werkstatt-Anlagen 
Ausserordentliche Anlagen. 
F;thrbetriebsmittel . 
Verwaltungskosten . 
Insgemein 
Etwaige Ausfalle beim Betrieb auf Kosten des 

Baufonds 
Zinsen wahrend del' Bauzeit 
Kursverluste . 

Geldbetrage 

im Einzelnen I 
Mark. IPf. 

- -
-- -
- -
- --

- -
- 1-

- -
- -
-- -
- -

- -

- -
- -
- -

- -
- -
- -
- -

im Ganzel 

Mark 

100000 
1400000 

-

15000 
600000 

-

3900000 
155000 

1270000 
375000 
350000 
400000 
760000 
168400 
100000 

966600 
40000 

150000 Erste Einlage in den Betriebs- und Reservefonds 
----+------+~------

A. Hauptlinie Dar-es-Salam-Mrogoro . 
d. 1. fiir 1 Kilometer im Durchschnitte 

= 41167 M. 

B. Zweiglinie von Mpiyi nach 
Bagamoyo. 

Die Lange diesser Zweiglinie betrii.gt 
33,25 Kilometer. Sie durchzieht ganz ebenes 
Gelande, erfordert daher zur Herstellung des 
Bahnk6rpel's nur geringe Erdarbeiten. Die 
Linie kreuzt kein Flnssthal, daher sind nur 
sehr wenige Durchlasse auszufiihren. 

Zu iibertragen . 1 

- -1 0750000 

1-110 750000 



Lfd. 

No. 

A. 

B. 

Vorder· 

satz 

258 

91 

Bezeichnung 

Ubertrag 
Werkstatt-Anlagen sind nicht herzustellen. 

Die dafiir anzuschaffenden Fahrbetriebsmittel 
gestatten auf der kurzen Zweigbahn eine sehr 
giinstige Allsnutzung, branchen also in verhaltnis­
massig nUr geringer Zahl beschafft zu werden. 
Die Bauausfiihrung wird in etwa 6 Monaten 

bewirkt, daher stellen sich auch die Ver­
waltungskosten niedrig. Die Baukosten dieser 
Zweigbahn berechnen sich daher fiir das Kilo­
meter im Durchschnitte auf 33000 M. und im 
Ganzen auf 33,25 X 33,000 = 1 097 250 M. 
abgerundet 

B. Zweiglinie Mpiyi nach Bagamoyo 

Zusammenstellnng. 

Kilometer Hauptlinie Dar-es-Saltlm - Mpiyi-

Geldbetrage 

im Einzelnen I im Ganzen 

Mark Ipf. Mark Ipf. 

-10750000 -

I 

1100000 1-
1100000 -

Mr.ogoro 10 750000 - I 
33,25 Kilometer Zweiglinie yon Mpiyi nach Bagamoyo 1100000-

1----'---+---
291,25 1 Kilometer 1m Ganzen. . 1 - 1-1118500001-

Be rl i n, am 6. Juni 1896. 

Bormann 
Geh. Oher·Regierungs·Rat 2. D. 



Anlage L. 

Spezial-Bericht zum Kosteniiberschlag des Bauabschnitts 
Dar-es-Salam-Ukami, auf Grund der vom Lieutenant Schlobach 

in Deutsch-Ost-Afrika gesammelten Erfahrungen. 

Auf Wunsch des Centralbahn-Comites und mit Genehmigung des 
Gouverneurs Herrn v. Wissmann wurde der Unterzeichnete mit der 
Ausriistung und Ausfiihrung einer grosseren Expedition betraut, zum 
Zweck der technisehen Aufklarung des fiir die Centralbahntrace in Be­
tracht kommenden Gelandes; 

Die Resultate meiner auf Untersuchung der ersten Baustrecke von 
der Kiiste bis Ukami beschrankten Reise sind in den zu den Akten ge­
gebenen detaillierten Nachweisen (Anlagen 1 bis 5) enthalten und be­
stehen aus: 

1. Rou.tenaufnahmen. Dieselben wurden von mil' ausgefiihrt und 
zu Papier gebracht im Massstabe 1: 75000 (1 Millimeter = 75 Meter). 

Ais Kontrolle fiir die Aufnahmen wurden vielfache magnetische 
Peilungen benutzt, wozu sich besonders die in Ukami weit sichtbare Spitze 
des Lubanga-Berges eignete. Die Stimmigkeit diesel' PeBungen, sowie 
der bis Kwa Masudi am Gerengeri riickwarts ausgefiihrten Schleife, liefer­
ten den Beweis fiir die Richtigkeit del' Aufnahmen, die auch von Herrn 
Dr. Kiepert anerkannt ist. . 

Del' Schleifmarsch fiihrte meist am Gerengeri entlang, urn den Ver­
lauf des Bogens zu konstatieren, den diesel' Fluss von Kwa Masudi an 
iiber Norden und Westen nach Siiden beschreibt, und urn zu ermitteln, 
welcher Umweg entsteht, wenn die Trace behufs Umgehung grosser Erd­
arbeiten bei del' Janke-Janke-Terrasse, dem Bogen des Flusses folgen 
wiirde. Bisher war del' Verlauf des oberen Gerengeri auf den vorhan­
denen Routenkarten nicht verzeicbnet. 

Zur Ermittelung der Hohen las ich das Aneroidbarometer auf hohen 
und tiefen Punkten ab, sowie bei allen Wasserlaufen. 

Wahrend der Routenaufnahmen wurden von mil' Notizen gemacht 
iiber Vorhandensein von Baumaterialien, Bodenbeschaffenheit, Wasser­
laufen etc. 

2. Profile. a) Die auf Anlage No.2 ersichtlichen, fiir die Trace 
in Betracht kommenden Einschnitte sind nivelliel't, mit Ausnahme der 
kleineren Bachlaufe, deren Dimensionen mit Messband und Messlatte er­
mittelt wurden. 
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Die FeststeJlung del' Hochwasserstande del' Uberschwemmungsgebiete 
geschah auf Grund vorhandener Anzeichen bezw. durch Erfragen, soweit 
dies moglich war. 

3. Gel and e pro fil e im Zuge del' Rekognoszierungslinie. 
Zur Feststellung aller Knickpunkte im Gelande hatte der dicht hinter 

mir marschierende Trigonometer Ca ville den Auf trag, sein Aneroid fort­
gesetzt, auch bei gering em Gelande unterschieden, abzulesen und die Ab­
lesungen zu notiereu. 

Bei markanten Gelandepunkten, Hiigelkuppen, Wasserlaufen etc. 
wurden beide Barometer zur Kontrolle gleichzeitig abgelesen. 

Zur Kontrolle aller Barometerablesungen wurden fast in allen Lager­
platz en Siedepunktsbestimmungen mit dem Siedethermometer und Ver­
gleichungen der Barometer vorgenommen. SamtIiche Instrumente zur 
Hohenmessung wurden VOl' del' Abreise in Dar-es-Salam, sowie nach" del' 
Riickkehr mit dem Quecksilberbarometer der Landesverme.ssungsabteilung 
verglichen und dadurch die Standkorrektion, sowie das Verhalten des 
Barometers wahrend del' Reise festgestellt. 

Die Art der Berechnung der Hohen ist aus Anlage No.4 ersichtlich. 
Auf Grund der berechneten Hohen wurde das GeUindeprofil der Deutlich­
keit halber wie folgt dargestellt: 

1 Centimeter = 150 Meter die Langen, 
1 Millimeter = 0,1 Millimeter des Barometers = 1,2, 

namlich ein Zehntel der ermittelten barometrischen Hohenstufe: 1 Milli­
meter des Baroineters = 12 Meter. 

Ais mittlere Temperatur wurde nach Angabe des Herrn Dr. Maurer, 
Meteorolog del' Landesvermessungs-Abteilung in Dar-es-Salam, 25 Grad 
Celsius angenommen. 

4. Astronomische Breitebestimmungen wurden von mir aus­
gefiihrt mit dem Hildebrand'schen Universalinstrument, dessen Genauigkeit, 
nach dem bereits berechneten friiheren Beobachtungszeichen 0,1' = 6" 
= 180 Meter auf dem Boden gem essen, betragt. 

Zur Ausarbeitung des auf der Hin- und Riickreise nach Ukami ge­
wonnenen Materials standen in Dar-es·Salam bis zum Abgang des Dampfers 
nur 14 Tage zur Verfiigung. 

In dieser Zeit wurde von mil' die Kartierung der Routen vorgenommen, 
wahrend Herr C a vi 11 e auf Grund del' von ihm nach Vereinbarung mit 
mir berechneten Hohen das Gelandeprofil darstellte. 

Dieses nunmehr von mil' nach Berlin mitgefiihrte Material ist die 
Grundlage des in Anlage No.6 gegebenen, auf eine Spurweite von 75 
Centimeter basierten Kosteniiberschlages. 

Hierzu ist folgendes zu bemerken: 
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1. Position ErdarbeUen. 

Die in Anlage No.3 dargestellten Profile zeigen den VerI auf des Ge­
Ian des im Zuge der auf der anliegenden Karte ersichtlichen in rot fein 
eingetragenen Rekognoszierungslinie, also die Barometernivelette. 

Die durch die spateren, speziellen Vorarbeiten zu ermittelnde wirk­
liche Trace wird natiirlich von der Rekognoszierungslinie behufs Ver­
ringerung der sonst hochst bedeutenden Erdarbeiten an den in Betracht 
kommenden Stellen mehr oder weniger abweichen. Ein der wirkHchen 
Tracierungslinie moglichst entsprechendes GeIandeprofil ist auf Grund der 
im Routenplan (Anlage 1) stark und punktiert projektierten Trace und 
Gelandeprofile (Anlage 3) konstruiert, indem zur Verringerung der Erd­
arbeiten grossere stelle Bodenerhebungen der letzteren moglichst unter 
Anwendung der steilsten Steigung 1: 30 umgangen sind, eine Massnahme, 
welche den schnellen Fortgang des Baues der ja Erschliessungszwecken 
zunachst dienenden Bahn erstrebt. Den Forderungen des spateren, regen 
Betriebes wiirde die Trace allmahlich durch Heben und Senken anzu­
passen sein, wodurch allerdings nochmals Erdarbeiten erforderlich werden. 

In das so gewonnene Profil ist die Bahnlinie (Planumsoberkante) zur 
Ermitielung der Erdarbeitell in rot eingetragen, wobei Damme iiber 
4 Meter Hohe und Einschnitte iiber 6 Meter Tiefe auf langere Strecken 
vermieden worden sind, weil grosse Erdarbeiten den flotten Fortgang des 
Baues wesentIich beeintrachtigen und ein schwer gegen die tropischen 
Regengiisse zu sicherndes Objekt bilden. 1m ebtmen Gelande ist zur Her­
stellung des Planums 0,5 Kubikmeter pro laufenden Meter gerechnet 
worden. 

Die zu bewegenden Erdmassen sind nach der fiir generelle Projekte 
bei der Eisenbahnbrigade angewandten spezifizierten Gohring'schen Me­
thode ermittelt. Beziiglich der Kosten fiir Erdarbeit ist zu bemerken, dass 
beim Bau der Usambara-Bahn die Kosten fiir 1 Kubikmeter Erdarbeit sich 
durchschnittlich auf 1 Mark gestellt haben. Dieselben werden sich aber 
mit den Entfernungen von der Kiiste steigern, sodass wenigstens fiir die 
zweite Halfte des ersten Bauabschnittes 1,5 Mark fiir 1 Kubikmeter zu 
rechnen ist. 

2. Briicken. 

Die Briickenfrage ist von grosster Wichtigkeit fiir den Bau de_r 
Centralbahn. 

Von der Art und Weise, wie diese Frage gelOst wird, hangt das Ge­
lingen des Bahnbaues wesentlich abo 

Folgende Gesichtspunkte sind hierbei in den Vordergrund zu stellen: 
a) Ortliche, zeitliche und finanzielle Riicksichten haben in jedem 

einzelnen Falle zu bestimmen, ob gleich permanent oder el'st 
pI'ovisorisch zu bauen ist. Diese Entscheidungen miissen dem 
Bauleiter iiberlassen bleiben. 
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b) Die Uberbriickung der gorosseren Wasserlaufe ist, wenn irgend 
moglich, in permanenter Form auszufiihren, um Kosten zu sparen, 
vorausgesetzt, dass dadurch das schnelle Fortschreiten des ;Baues 
dieser Erschliessungsbabn nicht behindert wird. 

c) Als Baumaterialien sind fiir grossere Briicken Stein und Eisen 
zu· verwenden. 

d) Die stetig fiiessenden, grosseren Wasserlaufe sind womliglicb in 
Einer Spannweite zu iiberbriicken, damit zeitraubende, schwierige 
Wasserbauten vermieden werden. 

e) Kleinere Wasserlaufe, Bache und Regenbetten sind zunacbst pro­
visoriscb zu iiberbriicken (Holz und Eisen). 

1m ersten Bauabscbnitt sind folgende Fliisse zu iiberscbreiten: 

1. Simbasi 
2. Mpigi 
3. Banda 
4. Kingani 

mit einer erforderlichen Flutbriickenlange von 2 X 30 Meter, 
50 
30 
35 

5. Gerengeri- 30 

Die genannten Spannweiten beziehen sich nur auf das eigentliche, 
scharf abgegrenzte Flussbett. Die Art der Vorfiutbriicken, d. b. derjenigen 
Bauten, welche das Uberschwemmungsgebiet iiberwinden sollen, wird 
spater besprochen werden. 

Der Bau der eigentlichen Flutbriicken muss so zeitig begonnen wer­
den, dass der .Unterbau fertig ist, wenn die Bauspitze die ~riickenstelle 
erreicht. Die jeweiligen ortlichen und zeitlichen Verhaltnisse bedingen 
die Art des Baues. 1m ersten Bauabschnitt ist jedoch meines Erachtens 
die Mliglichkeit vorhanden, samtliche grossen Flutbriicken in permanenter 
Bauart fertig zu stellen, ohne das Fortschreiten des Bahnbaues zu hindern .. 

Die Verbaltnisse sind namlich folgende: . 
1m ersten Bauabscbnitt kommt natiirlicher Baustein, Sandstein und 

Granit, nur im Gerengeri-Gebiet VOl'. 

Die iibrigen Flussll1ufe, der Simbasi, Mpigi, Banda und Kingani, sind 
in Lebm eingebettet. 

Baustein findet sicb nur im oberen Simbasi und in den Kiserawe­
Bergen, jedoch ist an eine Verwendung desselben bei den fiir die Cen­
tralbabn in Betracht kommenden Bauten nicht zu denken, bevor nicbt 
ein leistungsfahiges Verkebrsmittel von dort nach der Kiiste geschaffen 
sein wird. 

An der Kiiste ist fester Baustein\nicht vorhanden; samtliche Bauten 
werden dort aus Korallenstein, sogenannten Kokotten, bergestellt. Dieses 
Material eignet sicb auch fiir den Bau von Briickenpfeilern, wird sicb je­
doch nicht iiberall zweckmassig verwenden lassen, wie in Folgendem nach­
gewiesen wird. 

Von den in Betracht kommenden Flusslaufen fiibren nur der Kin­
gani und Gerengeri stetig Wasser, der Simbasi, Mpigi und Banda nur 
wabrend und kurz nach der Regenzeit. Man wird also bei letzteren die 
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Trockenmonate zur Aufmauerung del' Flutbriickenpfeiler benutzen konnen. 
Um jedoch zu en'eichen, dass del' Fortschritt des Baues nicht behindert 
wird, muss sehr friih mit solchem Bau begonnen werden, d. h. also die von 
del' Kiiste auf dem Baugeleise bis an die Bauspitze beforderten Korallen­
steine miissten eventuell auf grosse Entfernungen von hier nach del' 
Briickenstelle tl'ansportiert werden und zwar durch zahlreiche Triiger­
kolonnen mit einem bedeutenden Kostenaufwand. 

Del' Bau einer Forderbahn auf grossere Langen zu solchen Zwecken 
diirfte sich nicht empfehlen, weil dies fiir afrikanische Verhaltnisse ein 
schwieriges Unternehmen fiir sich bildet, denn das Gestange muss, wenn 
auch nul' fiir Menschenkraftbetrieb berechnet, g'ut verlegt werden, damit 
es einigermassen leistungsfahig ist und bleibt, also Erd- und Stopfarbeiten, 
sowie provisorische Briickenbauten wiirden auszufiihren sein. 

Die Verwendung des von del' Kiiste kommenden Korallensteins ist 
mithin nul' da angebracht, wo durch den Transport nach del' Baustelle 
kein grosser Zeit- und Kostenaufwand entsteht, namlich am Simbasi un­
weit Dar-es-Salam, sowie bei den kleineren \Vasserlaufen, welche zwischen 
Simbasi und Mpigi nahe del' Kiiste iiberschritten werden. Bei diesen kann 
man das Material wasserwegs bis zu den Miindungen transportieren, dann 
weiter die kurzen Strecken im trockenen, sandigen Bachbett, welches fiir 
dortige VerhiHtnisse als vorziiglicher Weg zu betrachten ist. 

Fiir den Bau im Mpigi gestalten sich die Verhaltnisse eventuell noch 
giinstiger, denn es kann, falls dies in die Baudisposition hineinpasst, wah­
rend del' Regenzeit das Material wasserwegs durch die Miindung bis an 
die Baustelle mittelst Pinasse geschleppt werden. 

Del' Kingani, del' stetig Wasser fiihrt, kann jederzeit als Wasserweg 
bis zur Mafisi-Fahre benutzt werden. Fahrten mit del' Dampfpinasse sind 
mehrfach bis iiber die Mafisi-Fahre hinaus ausgefiihrt worden. Del' niedrigste 
Wasserstand hetragt .nicht weniger als 50 Centimeter, im Stromstrich mehr. 

Am Gerengeri kommen solche Transportfragen nicht in Betracht, weil 
hier das natiirliche Gestein vorhanden ist und hochstens auf kurze Ent­
fernung transportiert zu werden braucht. 

1m Banda-Thai und anderen grosser en Regenbetten, bei denen del' 
unregelmassigen Bodengestaltung und del' Bodenbewachsung wegen, sowie 
wegen des haufigen und plOtzlichen Wasserstandswechsels auf Wasser­
transport nicht zu rechnen ist, kann zur Vermeidung provisorischer 
Briicken ein Ausweg gefunden werden, indem man die Pfeiler in Ziegel­
mauerwerk in del' Trockenzeit fundamentiert und aufinauert. 

Die Ziegel werden an Ort und Stelle in rechtzeitig zu errichtenden 
FeldziegelOfen gebrannt aus dem sich iiberall in Usaramo und besonders 
an den Wasserlaufen vorfindenden zum Ziegelbrennen gut geeigneten 
Lehmboden. 

Die Konstruktion del' Flutbriieken iiber den Simbasi, Mpigi und Banda 
ergiebt sich wie folgt: 

Es sollen urn Nietarbeit zu vermeiden 38 Centimeter hohe Walzeisen­
trager angewendet werden. Die ProfilhOhe von 38 Centimeter geniigt 
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nach der Rechnung auf Grund anliegender Locomotivtype (Anlage 8) nur 
fiir eine Spannweite von 5 Meter. Solche 5 Meter langen, 38 Centimeter 
hoben Trager sind fiir die provisorischen Vorfiutbriicken projektiert, weil 
dieselben noeh handlich sind. 

Die Spannweiten bei den Simbasi-, Mpigi- und Banda-Briicken sind 
zu 10 Meter angenommen um Mauerwerk zu sparen. Fiir diese 10 Meter 
Spannweiten werden die 38 Centimeter hohen Trager dureh Armierung 
verst!trkt. 

Beim Bau del' Kingani- uud Gel·engeri·Flutbriieke solI gemiiss der 
unter e) oben ausg·esproehenen Gesichtspunkte, behufs Vermeidung von 
Wasserbauten ein auf die betreffende Spannweite freitragendes eisernes 
Briiekensystem angewendet werden. Von genieteten Fachwerkstragern ist 
jedoch abzusehen, weil: 

1) Del' Bau nur mit europiiiscben Arbeitern ausgefiibrt werden 
konnte. 

2) Eine Montagebriieke hergestellt werden miisste. 
Um diese Schwierigkeit zu vermeiden, ist ein Briickensystem anzu­

wenden. dessen Material leicht und einfaeh ist, und den Aufbau auch mit 
schwarzen Arbeitern gestattet, ohne Nietung·, dessen Aufbaumethode ferner 
cine Montagebriieke unnotig macbt. 

Ein System, welches diese Bedingungen in hervorragender Weise 
erfiillt, ist das bei einer del' beiden bei der Eisenbahnbrigade g·ebrauch­
lichsten Kriegsbriicken angewendete System L ii b be c k e. Ein Hauptvor­
zug des Systems ist aber im Hinblick auf seine Verwendbarkeit in Afrika 
darin zu sehen, dass die leichten Teile sieh bequem, ohne maschinelle Vor­
richtungen, auch mit Hiilfe schwarzer Arbeiter, in Verkehrsgefasse hinein 
und aus denselben herausladen lassen, dass ferner die verladenen Teile 
wenig Raum einnehmen. Fiir den iiberseeischen Transport und in An­
betraeht des hohen Suezkanalzolles ist dies von grosster Wichtigkeit. 

Es ist nunmehr noeh zu erortern, in welcher Weise die Uberbriickung 
der zahlreiC?hen, im crsten Bauabsehnitt vorhandenen klein en Wasserliiufe 
als Biiche und Regenbetten, die siimtlich nur in del' Regenzeit Wasser 
fiihrell, gedaeht ist. Zuniichst wird man versuchen, die nicht scharf ab­
gegrenzten Profile, z. B. rinnsalartige Regenbettsohlen mittels Damm und 
Rohrendurchlass zu iiberwinden. Grossere, bachbettartig eingeschnittene 
Profile bis zu ca. 5 Meter oberer Breite werden mittels 5 Meter langen, 
mit den Enden zuniichst auf Holzunterstiitzungen ruhenden Walzeisen­
triigern iiberbriiekt. Ebenso ist bei breitel·en Baehprofilen und Regen­
betten zu verfahren. 

Eine besondere Beachtung ist ferner noch der Frage zu widmen, wie 
die Uberfiihrung der Bahn iiber die Uberschwemmungsgebiete der Wasser­
liiufe sich gestalten solI. 

Es ist eine in Deutsch-Ost-Afrika charakteristisebe Erscheinung, dass 
die eigentlichen Flussbetten ein verbaltnismassig schmales, scharf einge­
sehnittenes Profil zeigen, wohl eine Folge des stark en Wasserabflusses in 
der Regenzeit. Wiihrend der Regenzeit finden die gewaltigen Wasser-

Oechelhaeuser. 7 
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massen keinen Raum im Flussbett und es bilden sich dann in der meist 
fiach nach den Thalrandern ansteigenden Thalsohle bedeutende fiber" 
schwemmungsgebiete. So ist z. B· das Flussbett des Kingani auch im 
Unterlaufe selten breiter als 50 Meter, wabrend dort das Uberschwemmungs­
gebiet in der Tbalebene stellenweise eine Breite von 6 bis 8 Kilometern 
elTeicht. 

In der Trockenzeit ist es schwer, genau die Hocbwassergrenzen im 
Gelande festzustellen. Ieh habe grosse Miihe darauf verwendet, dieselben 
nach im Gelande vorhandenen Anzeichen, Schwemmkies ausserhalb der 
Ufer, Schwemmholz im unteren Teile der Baumkronen des meist gallerie­
waldartigen Baumbestandes der WasserHiufe, Schlammsatz an Baum­
stammen u. s. w. - zu ermitteln. Haufig feblten solcbe Anhaltspunkte fiir 
das Auge und die zweifelhaften Aussagen der Neger mussten geniigen. 

Die in den Profilen ang'egebenen Masse fiir den Hoehwasserstand 
diirften wohl die denkbar scblimmsten Falle darstellen, sodass in Wirk­
lichkeit der Bedarf an VorflutbriiekenHinge sicb verringern wird. Immel'­
hin ist jedoch davor zu warnen, diese Masse als vollig unabanderlicb nach 
oben anzusehen. Nur die Kontrolle der Wasserverhaltnisse wahrendeiner 
besonders heftigen Regenperiode kann vollig massgebende Resultate in 
diesel' Hinsicbt liefern. Daher empfiehlt es sieh, die Vorflutbriicken zu­
nachst nur provisoriseh auszufiihren und erst dann zum Ausbau in per­
manenter Form iiberzugehen, wenn man die genaue Kenntnis der Wasser­
verhaltnisse erlangt hat. Auf diese Weise konnen event. bedeutende Kosten 
gespart werden. 

Um nun das Material fiir alle provisorisehen Briickenanlagen einheit­
lich zu gestalten, sind auch fiir die Vorfiutbriieken 5 Meter lang'e, eiserne 
Trager auf holzernen Jochen projektiert. 

Der in der Nahe der Wasserlaufe vorhandene Baumbestand ergiebt 
hochstens 3 Meter lange BauhOlzer bei einem Durehmesser von 15 bis 
30 Centimeter. Da weite Transporte der Bauholzer mit schwarzen Ar­
beitern nicht ausfiihrbar sind, so miissen die in unmittelbar~r Nahe der 
Baustelle vorkommenden HOlzer benutzt werden, selbst auf die Gefahr hin, 
dass es nicht gerade die hartesten Arten sind. 

Wenn auch anzunebmen ist, dass diese -HOlzer fiir die beabsichtigte 
kurze Dauer des Bestehens pl'ovisorischer Briicken sich als widerstands­
fahig gegen Itussere Einfiiisse erweisen werden, so ist es doch ratsam, die 
Widerstandsfahigkeit derselben, besonders gegen die weisse Ameise, durch 
Bestreichen mit Carbolineum zu erhOben. 

Sehr hal-tes Holz liefern folgende Bltume: der Kamballo, der Mpagalla, 
der Mninga, der Pangakadu, welche nach Aussage del' Neger auch del' 
weissen Ameise widerstehen. 
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8. Besclwtte2",-tng. 

Beim Bau der Usambara-Babn hat sich herausgestellt, dass das Bet­
tungsmaterial fUr den Oberbau ein schweres sein muss, welches den tro­
piscben Regengiissen widerstehen kann. Sand und Kies werden in der 
Regenzeit hinweggespiiIt. 

Da man beim Bau der Usambara-Bahn vorziigliches Steinmaterial in 
der Nlihe der Bahn vorfand, so benutzte man dieses und stellte mit Hiilfe 
eines Steinbrechers einen vorziiglichen Schotter (faustgrosse Steinstiicke) 
her. Die Kosten sind jedoch bedeutend gewesen, nlimlich 6400 Mark pro 
laufenden Kilometer Beschotterung. 

1m ersten Bauabschnitt der Centralbahn ist, wie bereits erwahnt, bis 
zum Kingani auf Steinmaterial zur Beschotterung in der Nahe der Bahn 
nicht zu rechnen. Es entsteht also die Frage, in welcher Weise die fiir 
die gute Lage des Oberbaues so wichtige Beschotterung gebildet werden 
solI. Ein Mittel zur Aushiilfe, bis die Steingebiete des Gerengeri erreicht 
sind, bietet der Korallenstein, del' bei Wegebauten an del' Kiiste sich gut 
bewahrt hat und den Vorzug del' Billigkelt besitzt, da er ohne Mascbinen­
kraft zerkleinert werden kann. Ohne Zweifel wiirde auch die Bauleitung 
der Usambara-Bahn den Korallenstein zur Beschotterung verwenden, wenn 
nicht eben vorziiglicheres Steinmaterial vorhanden ware. 

4. Oberbau. 

a) Schwellen. 

Der Billigkeit halber ist von der Vel'wendung eiserner Schwellell ab:: 
zusehen. 

Auf· die Beschaffung hOlzerner Schwellen aus dem GeHinde des ersten 
Bauabschnittes selbst kann nul' in gel'ingem Grade g'erechnet werden. 
Der Bedarf ist nach dem Muster del' Usambal"a-Bahn in erster Linie durch 
Bezug von Mangrove·Schwellen von del' Kiiste zu decken. Der Preis 
stellt sich jetzt inklusive Transport nach dem Lagerplatz auf 0,7 Mark 
pro Schwelle. Wie weit der Vorrat von Mangrove-Schwellen l'eichen wird, 
ist eine Frage der Zeit. Vor Beginn des Baues bereits wird man sich 
iiber die an der Kiiste vorhandenen Mengen an Mangrove-Schwellen 
orientieren miissen und soviel als moglich durch Lieferungskontrakte 
sichern. Auch mit anderweitigen Entnahmestellen fiir Mangrove miissen 
rechtzeitige Vertriige abgeschlossen werden, z. B. mit Gebr. Denhardt in 
Lamu. 

b) Schienen. 

Schienen retchen aus im Gewichte von 17,6 Kilogramm pro laufenden 
Meter bei 0,8 Meter Schwellenabstand, dies ergiebt bei einem Zuschlag 
von 4 Kilogramm fiir Kleineisenzeug pl'O laufenden Meter Geleise ein Ge­
wicht von 35 Kilogramm pro laufenden Meter Geleise, oder 35000 Kilo­
gramm fiir 1000 Meter. 

7* 
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5. TelegJ·aphen1eitung. 

Naeh Mitteilung del' Kaiserliehen Postdirektion in Dar-es-Salam haben 
die Kosten del' Telegraphenlinie an del' Kliste 600 bis 700 Mark pro 
laufenden Kilometer betragen. Die Kosten haben sieh deshalb so hoch 
gestellt, wei! zur Sieherung del' Leitung ein 10 Meter breites Profil des 
liehten Raumes ausgebolzt werden musste. Del' neben del' Bahn hel'­
laufenden Telegrapheuleitung kommt das fiir erstere schon herzustellende 
freie Raumprofil zu statten, sodass sieh die Kosten auf etwa 500 Mark 
pro laufenden Kilometer herabmindern wiirden. 

6. Gebiiude. 

Zur endgiltigen Ausfiihrung del' Stationsgebaude ist fUr Fundamente 
und aufgehendes Mauerwerk Baustein zu verwenden, nul' im Notfall del' 
porose Korallenstein. Als Eindeekungsmaterial empfehlen sieh Wellblech 
und eiserne Trager. Da jedoeh von vornberein fUr gute Unterkunft del' 
auf del' Streeke befindlicben Europaer Bedacht genommen werden muss, 
so sind bis zur Herstellung von Stationsgebauden vorlaufig transportable 
Provisorien zu verwenden. Dic von del' Firma Selberg & Sehliiter in 
Berlin gefertigten, leicht transportablen und zusammensetzbaren Baraeken 
im Preise von ca. 10000 Mark, aus einem Isulstein genannten, pappartigen, 
schlecht Warme leitenden Stoffe, eignen sich fUr die Tropen. 

Auch fiir die Unterbringung del' Bahnarbeiter in transportablen 
Baraeken ist Sorge zu tragen, da sonst del' Ausfall von ArbeitlSkraft dureh 
Stel'bliehkeit und Flneht ein bedeutender sein wiirde. 

't. JVasserstationen. 

Zul' Wasserversol'gung del' Locomotiven sind Wassel'entnahmestellen 
auszusuchen bezw. anzulegen. Beziiglich del' Entfernung derselben stehen 
natiirlieh TheOl'ie und Praxis in grellem Widersprueh. Wahrend del' 
Masehinen-Konstrukteul' aueh fiir schmalspurige Loeomotiven zulassige 
Abstande del' Wasserstationen bis 60 Kilometer theoretiseh herausl'echnet, 
sind im dauernden Betrieb del' SehmaIspurbahnen, zur Sehonung del' Loco­
motiven, bereits aIle 15 Kilometer soIehe Wasserstationen wiinschenswert, 
besonders im hiigeligen GeIande. Durch Mitfiihrung von Wassertendern 
kann zwar del' Bedarf an Wasserstationen verringert werden, jedoeh hat 
dies eine Grenze, da hierdurch die tote Last vergrossert wird. 

Die Art del' Ausfiihrung del' Wasserentnahmestellen wird sieh nach 
den ortlichen Verhaltnissen riehten miissen. Von del' Kiiste bis zum 
Kingani - in Usal'amo - ist Wasser in del' Trockenzeit nul' stellenweise 
in klein en TiimpeInzu finden. Das Wasser diesel' Tiimpel darf man sieh 
nieht aIs Quellwasser vorstellen, vielmehr als Riickstand aus del' Regen­
zeit. Das in einer Bodensenkung zusammengefiossene Regenwasser fand 
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infolge einer undurchlassigen Bodenschicht keinen Abfiuss und leistete 
nun, je nach seiner Meng'e, langere oder kiirzere Zeit del' Verdunstung 
Widerstand. Bei bestandiger Entnahme wird jedoch das Wasser bald ver­
braucht sein, sodass also salcha Tiimpel nicht etwa als leistungsfahige, 
natiirliche Wasserstationen zu betrachten sind. 

Auf del' ganzen Bahnstrecke von Dar-es-SaIAm bis zum Kingani­
Fluss, also auf eine Lange von ca. 128 Kilometer ist die Anlage kiinst­
licher Wasserstationen mit HiiIfe von Brunnenbau aus Cementrehren er­
forderlich. Dber die Kosten solcher Anlagen sind wenig Erfahrungen vor­
handen. Del' Preis 'wird sich wesentlich nach del' Tiefe des Grundwassers 
richten. Natiirlich wird man solche Bohrungen in Thalem und relativ 
tief gelegenen Punkten rechtzeitig durch einen Sachverstandigen vor­
nehmen lassen, del' mit Bohrgestl1nge reichlich auszuriisten ist. Es wird 
sich empfehlen, gleich bei Beginn des Baues bezw. bereits vorher, die 
Anlage von Wasserstationen ins Auge zu fassen, da hiervon die Schnellig­
keit des Baues wesentlich mit abhangt. Auch muss man sich dariibel' 
klar sein, dass die AusfiihrUllg del' Wasserbeschaffungsanlagen sehr zeit­
raubeud und event. sehr kostspielig sein wird, besonders wenn die Bohr­
und Pumpversuche missgliicken solIten. In Bolchen F1Ulen wird nichts 
ubrig bleiben, als etwa grosse, gemauerte Cisternen anzulegen, um in 
denselben das Regenwasser zu sammeln und zu konservieren. Bis dabin 
muss man sich durch Mitfiihrung von Wassertendern helfen. 

8. Hafena'filagen. 

Dar-es-Salam ist als Ausgangspunkt del' Centralbahn gewiihlt wordep., 
weil es einen guten Hafen besitzt, del' von den Reichspostdampfern an­
gelaufen wird. 

Die am Zollgebaude befindliche Rampe wird jetzt durch einen 40 Meter 
langen massiven Pier, und im Anschluss an denselben durch einen 30 Meter 
langen soliden Holzpier verlangert, an die bei niedrigem Wasserstand 
Fahrzeuge von 3 Meter Tiefgang heranfahren kennen. Del' Bau des Piers 
wird voraussichtlich bis Juni d. J. fertig werden. Oberhalb del' Plattform 
ist die Kaimauer verstl1rkt, zur Aufnahme eines 5 Tonnen-Krahnes. 

Mit HiiIfe einer Dampfpinasse und einiger Leichter, die zu beschaffen 
sind, kann das ankommende Eisenbahnmaterial jederzeit an den Pier und 
iiber denselben zu Lande gebracht werden. Bevor also del' iiberseeische 
Verkehr nicht grosse Dimensionen annimmt, sind anderweitige Hafen­
anlagen, die in Pierbauten auf del' Siidseite des Hafens bestehen wiirden, 
nicht erforderlich. 

Berlin, den 23. Mai 1896. 
Schlobach. 

Lieutenant 



Anlaate U. 

Statistik *). 

I. Ein- und Ausfuhr des Del1tsch-Ost-Afrikanischen 
Schutzgebietes. 

(Nach cler Deutschen Statistik.) 

Rechnungsjahr Wert der Eiofubr Wert der Au.fuhr 
Mark Mark 

1888/89 2485162 4270652 
1889/90 8473147 7523878 
1890/91 9000844 7482429 
1893 7712822 5580739 
1894 7167690 4877 022 
1895 7608467 3257585 
1896 8665467 4117339 
1897 9043446 4939252 

Hiervon entfallen auf die Ein- und Ausfuhren in, resp. aus dem 
freien Verkehr Deutschlands und unseres Deutsch-Ost-Afrikanischen Schutz­
gebietes: 

Einfubr in Deutschland Ausfuhr aus Deutschland 
Mark Mark 

1890 489000 310000 
1891 208000 2026000 
1892 275000 2199000 
1893 329000 1979000 
1894 
1895 303833 2062000 
1896 699673 2079802 
1897 1092483 2433356 

*) Die ursprunglich dem Bericht an den Reichskanzler vom 19. Juni 1896 
beigelegte Statistik ist hier, nach den im Auswartigen Amt befindlichen Mate­
rialien, ubei" das Jahr 1894 hinaus fortgefiihrt und entsprechend berichtigt 
worden. Was die Ein- und Ausfuhren ails dem freien Verkehr betrifft, so fehlen 
in der im Kolonialblatt veriiffentlichten amtlichen Statistik fiir das eine J ahr 1894 
die Angaben der Herkunfts- und BestimmnngsHinder. W. O. 
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Die direkte Einfuhr des Deutsch-Ost-Afrikanischen Schutzgebietes in 
den freien Verkehr Deutschlands betrug hiernach im Jahre 1893 nur 6 % 
der Gesamtausfuhr des Schutzgebietes, 1897 dagegen 22 %, oder fast das 
Vierfache. Die direkte Ausfubr aus dem freien Verkebr Deutschlands in 
unser Schutzgebiet betrug 1893 26 0,'0 und 1897 27 %, ist also kaum ge­
stiegen. Del' Anteil des durcb Zanzibar, Indien, England, Holland und 
Belgien vermittelten Zwischenverkehrs iiberwiegt also immer noch um 
etwa das Vierfache den direkten Verkehr, lasst sich aber statistisch nicht 
spezifizieren. 

II. Einnahmen der Hallptzollamter von Deutsch-Ost-Afrika 

an Ein- und Ausgangs-Zollen. 

Hauptzollamter I Vom 1. Juli I Rec~nungs'l ReCbnUDgs'lv~m 1. April I KaJeDder-1 
1891 bis Jahr I jahr b,. 31. Dez. 'abr 1895 

31. Mar. 1892 1892/93 1893/94 1894 J 

KaleDder-1 Kalender­
jahr 1896 jahr 1897 

Ruple. Rupies I Ruple. Ruple. I Ruple. Rnpies I Rupies_ 

Tanga. 41112 46148 61782 61374 119584 157837 164113 
Pangalli 50612 66893 79197 85639 92267 117625 145172 
Bagamoyo 304843 358888 302417 359350 393577 542704 426687 
Dar-es-Salam 87907 116416 129563 141023 203568 229430 264175 
Kilwa _ 67473 132138 181320 120743 165670 196737 256727 
Lindi 49589 92236 72634 114113 150161 - -
Mikindani 32134 I 43292 43100 I - - 179904 195861 

Summa I 633 670 1 856 011 1 870013 I 882 242 1112482811 423 239 J 1 452737 

Anmerk. Das Hauptzollamt Mikindani ist am 1. April 1894 aufgehoben 
und nach Lindi, letzteres dagegen vom 1. Januar 1896 ab wieder nach Mikin­
dani verlegt worden. 

III. Handel von Zanzibar. 

(Nach den statistischen Angaben der englischen Zollverwaltung.) 

Febr. bis Dez. 1892: Einfuhr 17 395 210 Rupies. Ausfuhr 13326 129 Rupies. 
Kalenderjahr 1893 18548964 16032566 

Von dies em Gesamt-Verkehr entfielen auf die Ausfuhr Zanzibars 
nach den Hafen des Deutsch-Ost-Afrikanischen Schutzgebietes: 

11 Monate 1892 3418607 Rupies = 26 % del' Gesamtausfuhr Zanzibal's. 
1893 4 685 764 = 29 Ofo -

Auf die Einfuhl' in Zanzibar aus den Deutsch-Ost-Afrikaniscben Hafen 
entfielen dagegen: 

11 Monate 1892 
1893 

3 430 287 Rupies = 20 % der Gesamteinfuhr Zanzibars. 
3 649 266 = 20 % -
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Sind diese Zablen licbtig, so wiirden im Jahre 1893 (die Rupie zum 
Cours von 130 angenommen) von del' obigen Gesamtausfubr des Deutseb­
Ost-Afrikaniseben Sebutzgebietes von 5 580 739 Mark nieht weniger als 
4744 046 Mark, odeI' 85 % iiber Zanzibar ausgegangen, und von del' Ge­
samteinfuhr des Sehutzgebietes von 7 712 822 Mark nieht weniger als 
6091 493 Mark, oder 80 % iiber Zanzibar eingegangen sein. 

Die Ausfuhr Zanzibars naeh dem Gebiete del' Engliseh-Ost-Afri­
kanisehen Gesellsebaft betrug 1893 730215 Rupies, und die Einfuhr 
von dort 833660 Rupies; der Verkehr Deutscb-Ost-Afrikas mit Zanzibar 
hat also ungefabr dElD fdnffaeben Umfang des Verkebrs von Zanzibar mit 
dem engliscben Ost-Afrika. 

(Nach dero Bericht des osterreichischen Konsqls in Zanzibar.) 

1895 
1896 

Wert der Einfuhr 
Rupie. 

23432086 
21356713 

Wert der Au.fubr 
Ruple. 

21732487 
19403260 

Der Gesamt-Ein- und Ausfubrhandel Zanzibars stellt sich hiernach 
im Jahre 1896 um mehr als das vierfache Mher als del' Gesamt-Ein- und 
Ausfubr-Handel von Deutsch-Ost-Afrika. 



Scllluss wort. 

Wenn auch das Comite mit Erstattung des Berichts an den 
Reichskanzler, Fursten Hohenlohe, vom 19. Juni 1896, den 
ich am 23. desselben Monats durch Vermittlung del' Kolonial­
abteilung einreichte, seine wesentlichste Aufgabe erfullt und 
ein Material fur die wirtschaftliche und finanzielle Beurteilung 
des Centralbahnprojektes beschafft hatte, welches vollstandig 
genugte, urn. den Entscheidungen del' ressortierenden Reichs­
amter zur Grundlage zu dienen und, wenn irgend m6glich, 
schon in del' Session 1896/97 eine Vorlage an den Reichstag ge­
langen zu lassen, so glaubte das Comite doch die Zeit bis zur 
definitiven Konstituirung einer Deutsch-Ostafrikanischen Central­
bahngesellschaft nicht unbenutzt lassen und del' kunftigen Bau­
leitung durch verschiedene Vorstudien und Ermittelungen noch 
weiter vorarbeiten zu sollen. Die desfallsige Anregung aus dem 
Schoos des Comites (Protokoll vom 28. Juli 1896) fand sowohl 
beim Ministerialdirektor· Dr. Kayser als bei der beteiligten 
Bankgruppe vollen Anklang, und wurde, auf Grund eines vom 
Geheimrat Bormann ausgearbeiteten ausfiihrlichen Programms 
und Kostenanschlags vom 24. Juli 1896, eine Summe bis zu 
25000 Mark fur die Durchfiihrung diesel' Aufgaben ausgesetzt, 
welche die Kolonialabteilung zu 2/S, die Bankgruppe zu l/S zu 
tragen ubernahmen. Die Leitung del' Arbeiten wurde dem 
Lieutenant Schlo bach ubertragen, welcher sich in Folge dessen 
am 26. August 1896 wiederum nach Ostafrika einschiffte. 

Die erste der hiernach noch zu 16senden Aufgaben 
betraf die Untersuchung einer direkten Linie von Dar-es-
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Salam nach dem Kingani-Ubergang bei Mafisi, deren 
erst en Abschnitt Lieutenant Schlobach bereits in den Jahren 
1894/95 aufgenommen hatte. Der in Anlage K enthaltene 
Kostenanschlag bezieht sich anf die vom Comite zuerst unter­
suchte Linie von der Mafisifahre nach Mpigi, ,von wo sie sich 
nach Dar-es-Salam und Bagamoyo, ersteres 37, letzteres 33 Kilo­
meter entfernt, verzweigte; die weitere Untersuchung der 
direk ten Linie von Mafisi iiber Kola und die Puguberge nach 
Dar-es-Salam ward damals vorbehalten. Diese direkte Linie 
bietet, wie nunmehr als feststehend angenommen werden darf, 
durchaus keine grosseren Schwierigkeiten als der Weg ti.ber 
Mpigi und kiirzt die Hauptroute der Centralbahn bis zu ihrem 
Endpunkt Dar-es-Salam um 41 Kilometer abo Bagamoyo wiirde 
alsdann nicht von del' Hauptbahn abgezweigt, sondern durch eine 
Nebenbahn von 70 Kilometer Lange direkt mit Dar-es-Salam 
verbunden werden; diese wiirde im Wesentlichen dem Meeres­
strand entlang laufen und bietet keinerlei Terrainschwierigkeiten. 
Die Baukost.en dieser zweiten, gegen die Trace iiber Mpigi noch 
4 Kilometer kiirzeren Linie Mafisi-Dar-es-Salam-Bagamoyo 
sind nicht. so speziell veranschlagt, wie die zuerst vermessene 
Linie iiber Mpigi (Anlage K); allein der Unterschied in den 
Kosten kann jedenfalls nur ein so geringfiigiger sein, dass er 
keinen Ausschlag fiir die eine oder die andere Linie geben wird. 
Inzwischen tritt neuerdings auch der Gouverneur, General 
Liebert, entschieden fiir die direkte Linie ein, welche auch 
die Bedenken beseitigt oder abschwacht, die von mancher Seite 
noch gegen die Einbeziehung Bagamoyo's in das Haupteisenbahn­
netz geltend gemacht werden, wahrend man einer erst von 
Dar-es-Salam ausgehenden Nebenbahn, vielleicht das Glied 
einer kiinftigen Kiistenbahn, sympathisch gegeniibersteht. Die 
ganze Frage wird noch reiflicher Priifung unterliegen; aller 
Wahrscheinlichkeit nach - und ich selbst schliesse mich diesel" 
Ansicht vollstandig an - wird die direkte Linie Mafisi­
Dar-es-Salam den Sieg davontragen. 

Die zweite Aufgabe fiir Herrn Schlobach bestand in der 
Erforschung der Schiffbarkeit des Kinganiflusses bis zu 
dem geplanten Briickeniibergang der Hauptbahn bei Mafisi. 
Ansser der allgemeinen wirtschaftlichen Bedeutung dieser Wasser-
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strasse galt es insbesondere die Frage zu losen, ob die fur den 
Briicken- und Bahnbau erforderlichen Materialien zu Wasser 
nach Mafisi befordert werden konnten, was namentlich den 
grossen Vorteil mit sich brachte, die Kingani-Ueberbruckung, 
und den Eisenbahnbau uberhaupt, von dort, nicht bIos von der 
Meereskuste aus, in Angriff nehmen zu konnen. Lieutenant 
Schlobach hat diese Aufgabe vollstandig dmchgefuhrt und 
unterm 15. Marz 1897 hieruber eingehenden Bericht erstattet. 
Derselbe bestatigt vollauf die schon oben in dem Bericht an 
den Reichskanzler (Seite 17) ausgesprochenen Ansichten, und 
kann hiernach der Kinganibis Mafisi, fur Heckraddampfer und 
Fahrzeuge aller Art bis 0,4 m Tiefgang, das ganze J ahr hin­
durch befahren, der Kingani also auch abwarts von Mafisi als 
Wasserstrasse benutzt werden. 

Fernere Aufgaben betrafen die Ermittelung der Bau­
kosten, welche die wichtige Thatsache feststellten, dass an der 
Kuste der Korallenkalk geeignete Bausteine liefert und dass im 
Innern sich uberall der zum Brennen von Ziegelsteinen ge­
eignete Thon vorfindet. Auch die von Herrn Schlobach ent­
nommenen Wasserproben erwiesen sich, laut Zeugnis des 
Apothekers Siemens in Dar-es-Salam vom 25. Marz 1897, als 
durchaus geeignet fur den Lokomotivbetrieb. 

Der am 16. April 1897 erfolgende Abgang des Herrn 
Schlobach zur Schutztruppe hat einzelne klein ere Aufgaben, oder 
wenigstens die genaueren Berichte daruber, so z. B. uber das 
Schwellenmaterial, nicht vollstandig erledigen oder zum formellen 
Abschluss bringen lassen. Immerhin war die stattgehabte Fort­
setzung der Vorarbeiten von grosser Wichtigkeit fur die Ent­
scheidungen in Sachen der Centralbahn und gestattet tillS heute 
mit noch grosserer Sicherh~it, als zur Zeit des Berichts an den 
Reichskanzler, uber die Durchfuhrbarkeit der Centralbahn zu 
urteilen. 

Wenn nun aber auch in dem Vertrag vom 11. Marz 1895 
in § 4 vorgesehen war, dass erst nach Erstattung des Comites­
berichts die Entscheidung erfolgen solle, ob eventuell die Kolonie 
oder das Reich den Bau der Centralbahn selbst in die Hand 
nehmen, oder einer zu bildenden Privat-Eisenbahngesell­
schaft mit Reichsunterstutzung die Koncession erteilen werde, 
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so neigten sich doch von vornherein sowohl die Vertreter del' 
Kolonialabteilung, als der beteiligten Ressorts, namentlich auch 
der K. Preussischen Ministerien der ofi'entlichen Arbeiten und 
der Finanzen, laut Schriftenwechsel vom 23. Oktober 1896 und 
15. J anuar 1897, letzterer Ansicht als der voraussichtlich im 
Reichsinteresse zu trefi'enden Entscheidung zu. Auch ward im 
letzterwahnten Schreiben des Ministeriums anerkannt, dass das 
vom Comite in seinem Bericht an den Reichskanzler und dessen 
Anlagen beschaffte Material eine ausreichende Unterlage 
biete, um die von einer Privatunternehmung anzu.­
fertigenden ausfiihrlicheren Vorarbeiten zu beurteilen 
und darnach den Maassstab fiir die finanzielle Be­
teiligung des Reichs an die-sem Unternehmen zu ge­
wInnen. 

Um keine Zeit zu verlieren, legte ich schon am 10. Februar 
1896 dem standigen Ausschuss des Comites den Entwurf zu 
dem zwischen dem Reich und der zu bildenden Eisenbahn­
gesellschaft zu vereinbarenden Koncessionsbedingungen vor, 
und wurden, die Herren Dr. Siemens, Lucas und ich zur 
Verfolgung diesel' Angelegenheit committiert. Die eingeleiteten 
und vertraulich gefiihrten Verhandlungen begegneten del' 
eifrigsten Teilnahme und dem grossten Entgegenkommen des 
Ministerialdirektors Dr. Kayser, del' mil' noch am 24. September 
von Gastein aus schrieb, "dass ihm die E~senbahnfrage sehr 
am Herzen liege und er mit Ungeduld auf die Besprechung 
mit den Bankiers unter meiner Vermittelung und Beihulfe warte." 
Den wichtigsten Teil del' Bedingungen bildeten hierbei die 
Fragen der vom Reiche, nach § 5 del' Vereinbarung vom 
11, Marz 1895 zu gewahrenden Unterstiitzungen. 1m Ver­
lauf der Verhandlungen nahm man hierbei eine Abanderung 
der in der Vereinbarung in Aussicht genommenen Zugestand­
nisse in Aussicht, wonach eine massige Zinsgarantie nicht von 
del' Kolonialverwaltung, sondern direkt vom Reich zu gewahren 
sei, und an Stelle von Landuberlassungen Zuschiisse aus den 
kiinftigen Mehreinnahmen an ZoUen treten soUten. Auch 
Dr. Kayser neigte sich diesel' Ansicht Ztl, insbesondere, nach­
dem, auf meinen Vorschlag, in Aussicht genommen wurde, 
das Reich fur die jahrlich zu zahlende Unterstiitzungssumme 
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in Aktien der Gesellschaft zu entschadigen. Am 5. Oktober 
1896 reichten, auf Grund der letzten, am 28. September 1896 
mit Geheimrat Dr. Kayser stattgehabten Verhandlungen und 
Vereinbarungen, die beteiligten fiinf Bankhauser ihre 
Bedingungen fiir die Bildung einer Eisenbahngesell­
schaft ein, welche nur einige, verhaltnismassig untergeordnete 
Fragen, namentlich die Bedingungen fiir ein spateres Ankaufs­
recht des Reichs und die Hohe und Dauer des Anteils an den 
Zolleinnahmen, offen liessen und fernerer Verhandlung vorbe­
hielten. Nach meiner Ueberzeugung und Kenntniss der beider· 
seitigen Intentionen wilrde eine einzige Sitzung geniigt haben, 
auch noch iiber diese Fragen, iiberhaupt iiber die ganzen Kon­
cessionsbedingungell, die Einigung mit der Kolonialverwaltung 
herbeizufiihren, als wenige. Tage spater ein Schlag fiel, der auf 
Jahre hinaus die Fortsetzung und den Abschluss dieser mit 
unendlicher Miihe bis an die Schwelle des Gelingens geforderten 
Arbeiten vernichtet hat, - der Riicktritt des Leiters der 
Kolonialabteilung, Dr. Kayser. Er erfolgte auf sein An­
suchen durch Allerhochste Ordre yom 14. Oktober 1896. 

Zehn Jahre lang habe ich mit Dr. Kayser unausgesetzt 
in kolonialen Angelegenheiten verkehrt. Es wareeine grosse 
Ungerechtigkeit, wenn Kayser's Verdienste um die Organi­
ation der neu geschaffenen Kolonialabteilung und Entwickelung 
unserer Kolonien jeIPals verkannt, oder gegen einzelne Missgriffe 
aufgerechnet wiirden. Nur der aber weiss sie voll zu wiirdigen, 
der die ungeheuren Schwierigkeiten ermisst, welche objektiv 
und subjektiv den Fortschritten auf einem Gebiet entgegen­
standen, wo noch keine Erfahrungen vorlagen, keine Traditionen 
existirten, wo geradezu alies erst neu zu schaffen und zu 
organisiren war, wo es an im Kolonialdienst erfahrenen Hilfs­
kraften hier und draussen fehlte, wo die Civil- und Militar­
gewalt, koloniale Bureaukratie und Unternehmeranspriiche im 
Streite lagen und wo sich oft unlautere Elemente zwischen die 
gerechtesterr Bestrebungen einzudrangen suchten. W ohl hat 
Dr. Kayser voll und ganz den ehrenvolien Nachruf verdient, den 
ihm Herzog Johann Albrecht in der Sitzung des Kolonialrats 
am 19.0ktober 1896 widmete. Kayser fand ein Chaos vor und 
hinterliess geordnete Zusta.nde. 
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Mit dem Abgang Kayser's gewann die aus Anlage D 
erkennbare, der Centralbahn feindliche Stri:imung wieder Ober­
wasser, welche nur durch die Vereinbal'ung vom 11. Marz 1895 
wahrend des Bestehens des Comites zeitlich zuruckgedrangt 
worden war. Wahrend Dr. Kayser, Dr. Siemens lmd ich die 
Sanirung del' notleidenden Us ambarab ahn, wie § 7 del' Ver­
einbarung darthut, g 1 e i c h z e it i g mit del' Koncessionirung 
der Centralbahn in Aussicht nahmen (dies halte ich auch 
heute noch fur den richtig gewahlten Weg, der uns schon 
langst zum Ziele fiir beide Bahnen gefiihrt hatte), wurden 
nun aile ferneren Unterhandlungen und Schritte auf der 
Comite-Grundlage sistirt und die Usambarabahn derart in den 
Vordergrund geschoben, dass man sogar das fernere publizistische 
Auftreten fur die Centralbahn als einfl Feindseligkeit betrachtete, 
welche die Annahme del' Sanirungsantrage durch den' Reichstag 
gefahrden wurde. Die Untersuchungen und Verhandlungen 
uber diese Sanirung nahmen die ganze Amtsperiode des Nach­
folgers von Dr. Kayser, des Freiherrn von Richthofen -
von dem ich ubrigens zu wissen glaube, dass er del' warmste 
Freund des Centralbahnprojektes ist - in Anspruch, und erst 
del' Energie des am 1. April 1898 eingetretenen Direktors der 
Kolonialabteilung, Wirkl. Geheimen Legationsrat von Buchka, 
ist es gelungen, mit del' Deutsch-Ostafrikanischen und der 
Usambara-Geseilschaft die ni:itigen Vertrage wegen Ankaufs der 
Bahn durch das Reich abzuschliessen, die erforderlichen Summen 
in den Etat pro 1899/1900 einzustellen und im Kolonialrat und 
Reichstag durchzusetzen. Das Reich ist dabei sehr gut ge­
fahren, die beiden Gesellschaften abel', die so grosse Opfer fur 
die erste Einfuhrung des Eisenbahnbaues brachten, hatten wohl 
eine etwas grossmutigere Behandlung Seitens des Reichs verdient. 

Es ist nicht der Zwe.ck dieser Schrift, sich in nachtraglichen 
Eri:irterungen zu ergehen, ob der seit Abgang Dr. Kaysers ein­
geschlagene Weg der richtige war oder nicht. Auf aIle FaIle 
ist jetzt der Weg fur die Centralbahn frei und del' Hin­
weis auf die Usambarabahn kann nicht mehr gegen die Wieder­
aufnahme dieses grossen Werkes ins Feld gefuhrt werden. Zwei 
kostbare Jahre sind versaumt; es gilt jetzt, durch doppelte 
Energie die Versaumnis wieder einzuholen. 
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Die Begriindung der Anlage einer dje Mitte unserer Kolonie 
durchquerenden Centralbahn, oder, praciser ausgedriickt, des 
erst en Abschnittes derselben von Dar-es-Salam nach 
Ukami, ist in der mitgeteilten Denkschrift vom 19. Juni 1896 
und ihren Anlagen so erschopfend gegeben, dass es sich hier 
nur noch darum handelt, die Momente hervorzuheben, welche 
es heute nur noch dringender erscheinen lassen, rasch und 
energisch an die Durchfiihrung heranzutreten. 

Ein ausseres Moment, das inzwischen auch schon mit patri­
otischer Intuition von unseren bedeutendsten publizistischen 
Organen, selbst solchen, die friiher dem Bahnbau kiihl oder gar 
feindlich gegeniiberstanden, aufgefasst worden ist, liegt in dem 
Vorriicken del' englischen und belgische n Konkurrenz­
linien gegen unsere nordlichen und westlichen Grenzen. Was 
zunachst in dem Bericht an den Reichskanzler und der Anlage B 
iiber die Gefahren der englischen Bahn von- Mombassa 
nach dem Norden des Victoria-Nyanza gesagt ist, die 
denganzen Handel dieses Seengebietes und seiner fruchtbaren, 
dicht bevolkerten Ufer von unseren Hafen abziehen wiirde, muss 
um so dringlicher erscheinen, als seitdem schon mindestens ein 
Drittteil dieser Bahn vollendet und dem Betrieb iibergeben wor­
den ist. In gleicher Weise hat sich nach V ollendung der 
Kongo-Eisenbahn (ein Unternehmen, das wir uns in seiner 
Kiihnheit und in der Energie der Durchfiihrung von Seiten des 
kleinen Belgiens zum Vorbild nehmen sollten) die Gefahr eines 
Abzugs aus unserem Tanganyka-Gebiet nach Osten hin 
bedeutend verstarkt. Es bedarf nur, von den Stanley-Fallen 
aus, einer Eisenbahnverbindung, oder, mit Umgehung der 
FaIle mittels Schleusen *), einer Wasserverbindung mit dem 
Tanganyka, urn denselben und unser dahin gravitierendes Ge­
Gebiet dem Kongostaat tributpflichtig zu machen und deren Ver­
kehr den Hafen an der deutschen Kiiste zu entziehen. Schon 
jetzt wird in jahrlich steigenden Mengen Elfenbein, unter 
grosser Schadigung unserer Einnahmen an Ausgangszollen, aus 

*) Aus dem Munde von Oberstleutenant Thys, dem energischen 
Erbauer del' Kongobahn, deren erster Kilometer 1 Million Francs },ostete, 
erfuhr iCQ, dass an diesem Projekt ernstlich gearbeitet wird. 
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deutschen Gebieten uber den Kongo, statt ii.ber Dar-es-Salam 
oder Zanzibar, ausgefuhrt. Und die dritte Gefahr, unter der 
Fahne des energischen Cecil Rhodes, droht vom Suden her, 
durch das Herannahen der afrikanischen Transversal bahn, 
insofern diese am Tanganyka endigen, oder von da 
durch das Gebiet des Kongostaates weiter gefuhrt 
werden solI. Die Fortsetzung von Bulwayo bis zum Zambesi 
ist im englischen Parlament bereits beschlossene Sache und nach 
zuverlassigen Berichten hat Rhodes auch schon bestimmte Zu­
sagen fur die Fortsetzung zum Sudende des Tanganyka, bis 
wohin die Trace bereits genau erforscht ist, in der Tasche. 
Unser deutsches Nyassa-Gebiet aber gravitiert ohnedies schon 
durch seine geographische Lage nach dem Shire und Zambesi, 
also nach dem portugiesischen Ausland. Alles vereinigt sich 
hiernach zum Nachteil unserer inneren wirtschaftlichen Ent­
wickelung und unserer Hafen am indischen Ocean. 

Erst wenn diese von Aussen her die Peripherie unseres Schutz­
gebietes beruhrenden auslandischen Bahnprojekte ihr Gegen­
gewicht in der Anziehungskraft eines das Innere unseres Schutz­
gebietes wirtschaftlich und kulturell aufschliessenden und mit 
unseren Hafen am indischen Ocean verbindenden Eisenbahn­
und We.genetzes gefunden haben, kann del' verhaltnismassig ge­
ringe Nutzen, welchen sie unseren Grenzgebieten nach aussen hin 
bieten mogen, gegen die Nachteile in Ansatz gebracht werden, 
die sie der Rentabilitat des deutschen Eisenbahnbaues in Ostafrika, 
unseren Finanzen und insbesondere der Entwickelung des in Dar­
es-Salam erstrebten grossen Stapelplatzes fur den internationalen 
Handel bereiten. Wir lassen uns allen Wind aus den Segeln 
nehmen und drangen den Handel in die auslandischen Bahnen, 
denen er schwer wieder zu entreissen sein wird, wenn wir mit 
der Centralbahn noch langeI' zogern. Ihre rasche Durch­
fii.hrung ist heute nicht nur eine wirtschaftliche Not­
wendigkeit, sondern sie ist auch, dem Ausland gegen­
uber, zu einer Ehrensache geworden, zu einem Prufstein 
un serer kolonialen Macht, Kraft und Einsicht. 

Wenn wir abel' unsererseits heute mit dem Bau der Central­
bahn energisch vorzugehen entschlossen sind, so verandert sich 
dadurch vollstandig die SteHung, welche wir gegenuber der 
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Durchfuhrung der Rhodes'schen Transversalbahn und 
Telegraphenlinien durch unser Gebiet einnehmen soUten. 
Immer unter dieser Voraussetzung, wiirde ich es fur durchaus 
erwunscht halten, wenn wir mit den EngH1ndern zu einer Eini­
gung uber die Transversalbahn gelangen konnten, die uns nur 
bedenklich wird, wenn sie am Tanganyka enden, oder durch 
belgisches (Kongo-) Gebiet gefuhrt werden sollte. 

Selbstverstandlich musste der Bau der fraglichen Strecke 
durch eine deutsche Gesellschaft ausgefuhrt werden und die 
Bahn selbst musste dauernd unter deutscher Oberhoheit stehen. 
Centralbahn und Transversalbahn, letztere soweit sie deutsches 
Gebiet beruhrt, mussten in Ein Unternehmen verschmolzen 
werden. Wir mussten uns uberdies selbstverstandlich durch 
einen Tarif- und Betriebsvertrag sicher stellen. 

Uberhaupt verdient j ede das Innere des Kolonialgebiets 
durchschneidende Bahn unsere staatliche und materielle Unter­
stutzung und tragt machtig zu dessen wirtschaftlicher und 
kultureller Entwicklung bei. Es ist eine sehr einseitige An­
schauung von dem Nutzen, den uns die Bahnen, s() speziell 
auch die Centralbahn, bring en sollen, und von den Bedingungen 
ihrer Rentabilitat, wenn man sie bIos als Verbindungswege 
mit dem Ausland, nach ihrer Bedeutung fur den inter­
nationalen Import und Export, betrachten will, wie m,an 
derartigen oberflachlichen Berechnungen haufig begegnet. Die 
Karawanenstrassen haben allerdings nur eine solche Bedeutung, 
wenn sie Elfenbein und andere kostbare Artikel behufs Aus­
fuhr an die Kuste befordern, wahrend fUr eine Eisenbahn diese 
Transportkategorien kaum noch in die Waagschale fallen und 
nur fUr unsere Ausfuhrzolle finanzielle Bedeutung behalten. J e 
entwickelter ein Land ist, je mehr tritt die Rentabilitat und 
wirtschaftliche Bedeutung der Eisenbahn als Tragerin des inter­
nationalen Verkehrs zUrUck, je mehr dient sie der Guter­
und Personenbewegung im Innern, dem Austausch der 
Boden- und Industrieerzeugnisse, dem Zusammenfuhren der fur 
die Produktionen erforderlichen Roh- und Hilfsstoffe, kurz dem 
inneren Handel und Verkehr. Wenn wir also die Eisenbahnen 
als die wichtigste Unterlage fur die wirtschaftliche Entwicklung 
und Reichtumsvermehrung eines Gebiets betrachten, so gilt dies 

Oechelhaenser. 8 
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in erster Linie, und in stets steigendem Maasse, von der Forde­
rung des inneren, nicht bIos des internationalen Verkehrs, 
dem die Karawanen dienten. Und welcher Entwicklung ist 
dieser innere Verkehr und die damit zusammenhangende Steige­
rung der Produktionen und Konsumtionen noch fahig, in einem 
von vielen Millionen bewohnten, und, wie die Erfahrung zeigt, 

. den Kulturfortschritten durchaus nicht unzuganglichen Volke! 
Die hier entwickelten Gesichtspunkte lassen es also vollkommen 
zulassig erscheinen, auch fremde· Unternehmungen ill Bahn­
oder Telegraphenbau im Bereich des deutschen Schutzgebietes 
zuzulassen und zu unterstutzen, wenn sich kein deutsches Geld 
fur Erreichung der gleichen' Zwecke darbietet und die Leitung 
solcher Unternehmungen in deutsche Hande gelegt und unseren 
Gesetzen unterworfen wird. 

An dieser Stelle diirfte ii.berhaupt der Hinweis angebracht 
erscheinen, wie irrig es ist, wenn wir Bedenken hegen fur die 
wirtschaftliche Entwickelung und Ausgestaltung unserer Kolo­
nien fremdes Kapital heranzuziehen. Wenn fremdes Kapital 
bereitwilliger ist, die Chancen eines kolonialen Unternehmens 
ohne oder gegen eine geringere Zinsgarantie zu ubernehmen 
als deutsches Kapital, so liegt wahrlich keine Veranlassung VOl', 

sich dagegEm sprode zu verhalten. 1m Gegenteil, der inter­
nationale Charakter des Kapitales hat andererseits auch eine 
gewisse, ich moehte, fast sagen erziehliche Macht fur das natio­
nale Kapital. Erst wenn dieses sieht, dass vom Auslande her 
uns die Mittel fur unsere Unternehmungen willig angeboten 
werden, gewinnt es allmahlich selbst das Zutrauen, sich gleicher­
weise in den kolonialen Unternehmungen zu bethatigen und 
fiir solche BMhatigung bleibt auf J ahrzehnte hinaus noch un­
gemessener Raum ubrig. Stehen wirdoch in unseren 
Kolonien noch erst in den Anfangen wirtschaftlicher 
Entwickelung, so dass nur langjahrige ununterbrochene 
Hingabe von Arbeit und Kapital uns zu wirtschaft­
lichen Herren unserer Kolonien machen konnen. 

Und auch eine andere Bemerkung moge noch Platz finden. 
Man komme nicht mit dem Einwande, dass man die Central­
bahn fur unsere ostafrikanische Kolonie, und die Transversal­
bahn durch dieselbe, nicht gleichzeitig in Angriff nehmen und 
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masslge Zinsgarantien fUr dieselben verlangen durfe, zu der­
selben Zeit, wo ahnliche, wellll auch klemere Aufgaben uns noch 
im Norden dieser Kolonie bezuglich des Ausbaues der Usambara­
bahn sowie in West- und Sudwestafrika obliegen, auch die Er­
bauung von Bahnen durch das gewaltige Shantunggebiet sich bald 
fUr uns zu einer unmittelbar zwingenden Pflicht gestalten durfte. 

lch glaube, dass unser Yolk sich seiner Leistungsfahigkeit 
und seines Reichtums noch lange nicht genug bewusst ist. In 
dem gleichzeitigen Herantreten an gewaltige wirtschaftliche 
Aufgaben wird es erst seine Kraft zeigen und erweisen konnen, 
wie es dieselben spiel end zu iiberwinden vermag. Ebenso, wie 
es unsere Pflicht ist, die politische Stellung und Sicherheit 
unseres Yaterlandes durch ein starkes Heel' und eine immer 
noch machtiger zu gestaltende Flotte zu schutzen und zu 
starken, so ist es gleichzeitig nnsere Pflicht, den Intentionen 
unseres energischen Kaisers und seiner vortrefflich geleiteten 
auswartigen Politik gerecht zu werden, und auch den vollen 
wirtschaftlichen Nutzen aus der Weltstellung zu ziehen, 
welche wir nns errungen haben. Wir haben die Kolonien, wir 
schiitzen sie,. jetzt gilt es auch sie wirtschaftlich auszugestalten, 
gleichsam erst zu erwerben. Kleinliche Knauserei ist dabei nicht 
am Platze; man muss nicht ernten wollen, ehe die Frucht reif 
ist, geschweige denn ehe man gesat hat. lch glaube, dass 
gerade der gleichzeitig an unser Yolk herantretende Anspruch, 
das Geld fur verschiedene bedeutungsvolle Unternehmungen zur 
wirtschaftlichen Ausgestaltung unserer Kolonien zu beschaffen, 
einen machtigen kolonialpolitischenEindruck machen und die 
Bereitwilligkeit zur Aufbringung des Geldes fordern, nicht zu­
ruckdrangen wird. Die Periode der Angstlichkeit, mit der man 
den grossen Plan der Ceritralbahn jahrelang hinter die Losung 
einer verhaltnismassig untergeordneten Frage, der Sanirung der 
U sambarabahn, zuruckscho b, wird hoffentlich fur Reich und 
Reichst.ag in Zukunft uberwunden sem. 

Nur in der Kurze mochte ich nun noch emige Momente 
zur Sprache bringen, die bezuglich der raschen Durchfuhrung 
des Celltralbahnprojektes von Wichtigkeit sind. Will man 
nicht abermals eine Reichstagssession 1mbenutzt hingehen lassen, 
und wir hoffen, dass solches nicht in der Absicht des Herrn 

8* 
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von Buchka und der gesamten Reichsregierung liegt, so wird 
schon sehr bald mit der Entschliessung der Uber­
tragung an eine Privat-Eisenbahngesellschaft, auf 
Grundlage von § 4 der Vereinbarung vom 11. Marz 1895, 
und mit den Unterhandlungen uber deren Finanzierung 
durch die von der Deutschen Bank gefuhrte Bankier­
gruppe auf Grund des § 6 vorzugehen sein. Ob die im 
Oktober 1896 vor der vollstandigen Vereinbarung stehenden 
Verhandlungen auf gleicher Grundlage - Zinsgarantie und An­
teil an den Zollmehreinnahmen - fortgefuhrt werden sollen, 
ob man auf Landkonzessionen und Verleihung sonstiger Ge­
rechtsame zuruckgreifen wird, ob man an die Stelle von Zins­
garantien Betriebszuschusse treten lassen will, oder ob noch 
andere Modalitaten und andere Kombinationen fur die Kapital­
beschaffung aufgefunden werden, dies alles wird bei den ein­
zuleitenden Verhandlungen in Betracht zu ziehen sein. Ein 
gangbarer Weg wird sich ohne Zweifel frnden, wenn man nur 
ernst und rasch an die Sache herantritt. Where is a will, there 
is also a way. 1m Reichstag durfte fur die Entschliessung 
ubrigens noch ins Gewicht fallen, dass der Anschlag, Anlage K, 
fur Zinsen aus dem Baukapital wahrend der Bauzeit fast 
1 Million Mark vorsieht, etwaige Reichszuschusse fur eine 
Eisenbahngesellschaft also erst in die Etats von 1£103 
oder 1904 aufzunehmen sein wurden. 

Befiirchtungen einer Ka,pitaluberschreitung fur die erste 
Strecke, die Geheimrat Bormann laut Anlage L auf 11 bis 12 
Millionen veranschlagt, durften aber urn so weniger Platz greifen, 
als der Gouverneur General Liebert bereits beg onnen hat, bei 
den durch die Eingeborenen auszufuhrenden Wege­
bauten auf die kunftige Bahnanlage Rucksicht zu nehmen, 
so dass man sichel' einen Teil der bedeutenden, im Anschlag mit 
M. 1,400,000 ausgeworfenen Kosten fur El'darbeiten erspal'en 
oder: noch besser, die Bahn fiir die gleiche Anschlagssurnme 
stattbis Mrogoro bis Kilossa weiterfiihren kann. Zudem wird 
sichel' durch Abkurzung der, gegen Herrn Bormanns Ansicht, 
im Anschlag eingesetzten lang en Bauzeit, eine bedeutende Er­
sparnis an Bauzinsen zu el'zielen sein, wenn man nul' rasch und 
enel'gisch vorgeht. 
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Auch mochte ich schliesslich nochmals, obgleich dies in 
Anlage B schon genugend hervorgehoben ist, darauf hinweisen, 
wie mit der Ausfuhrung der erst en Baustrecke Dar-es­
Salam-Ukami weder fur Reich, noch Reichstag, noch 
Unternehmer eine formell oder materiell zwingende 
Verpflichtung zum weiteren Ausbauder ganzen Central­
bahn ubernommen wird. Ein Bahn nach Ukami kann heute, 
noch mehr als zur Zeit des Berichts an den Reichskanzler (siehe 
insbesondere Schlobach's Spezialbericht, Anlage L), als ein selb­
standiges und in absehbarer Zeit un bedingt renta beles 
Unternehmen aufgefasst werden, da Gouverneur Lie bert die 
durch diesen Bahnabschnitt aufgeschlossenen Landschaften, 
gerade vom Standpunkt des beabsichtigten Eisenbahnbaus aus, 
in neuester Zeit einer nochmaligen genauen Erforschung unter 
personlicher Mitwirkung unterworfen hat, deren Resultat als 
ein geradezu glanzendes zu bezeichnen ist. Ukami soli 
sogar noch Usambara an Fruchtbarkeit ubertreffen und dem 
Plantagenbau - der besten Verwendung fur deutsches Geld 
in unsern Kolonien - die denkbar gunstigste Grundlage bieten. 
Uberhaupt kommt die ganze Entwickelung unseres ostafrikani­
schen Schutzgebietes allen Unternehmungen entgegen. Wesent­
lich tragt auch die vom Finanzdirektor Herrn von Bennigsen 
eingefuhrte Huttensteuer, "durch die Art ihrer Einziehung, zur 
Gewohnung der Eingeborenen an el'tragreichere Arbeit und damit 
Hand in Hand gehend, zur Entwicklung grosserer Konsumfahig­
keit bei, sowie auch die strengeDurchfuhrung der hartesten Strafen 
gegen den habituellen Kindel'mord ein bedeutenderes Steigen 
der Bevolkerungsziffer in sichere Aussicht stellt, ja, ein solches 
schon sichtbar hel'vortritt. Auch die erfolgreiche Wirksamkeit 
der Missionare fur die religiose, sittliche und wirtschaftliche 
Erziehung del' Eingeborenen kann nicht hoch genug anerkannt 
werden. Und Niemand wunscht die Centl'albahn leb­
hafter herbei, als gerade die Missionare. 

Wie aber der erste Bauabschnitt den Entschliessungen uber 
die ganze Centralbahn nicht prajudicirt, so ist dies auch nicht 
bezuglich del' Richtung der uber Ukami hinausgehenden 
Verbindung mit beiden Seen der Fall. Die Vorschlage 
des Comites fur die Richtungslinien der Centralbahn, wie sie 
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auf der Karte eingezeichnet und von Herrn Bormann, Anlage G, 
generell erHtuterl sind, griinden sich nicht, wie del' erste Bau­
abschnitt, auf eine genauere Tracil'lmg, sondern konnten sich 
nur an die vielbegangene und durchforschte alte Karawanen­
strasse anschliessen. Von Dar-es-Salam bis Ukami, also fiir den 
ersten Bauabschnitt, kommt nun keine andere Linie als die 
vom Co mite vorgeschlagene zur Sprache. Sollte es sich da­
gegen, durch Ermittlungen wahrend der Ausfiihrungszeit des 
erst en Abschnitts, ergeben, dass der Tanganyka oder Victoria 
Nyanza, oder beide Seen, auf anderen Wegen als iiber Tabora 
zweckmassiger, rascher oder billiger zu erreichen, der Tanganyka 
vielleicht statt in der Mitte am Siidende, der Victoria-Nyanza 
statt im Siiden im Siidosten, oder gar (wie Hauptmann Schlo­
bach neuerdings fiir erwagungswert halt), am Ostufer zu be­
riihren seien, so steht nichts im Wege, die Tracen dem­
entsprechend andel's zu legen und die beiden Bahnlinien, statt 
in Tabora, schon viel friiher, vielleicht schon in Kilossa oder 
vor Muapua, abzweigen zu lassen. An jedem Knotenpunkt 
wiirde bald ein neues Tabora entstehen. Zudem ist nicht aus­
ges()hlQssen, ja sogar h6chst wahrscheinlich, dass inzwi.schen 
abbauwiirdige goldfiihrende F16tze oder Ablagerungen in 
unserem deutschen Schutzgebiet erschiirft und die Bahnrichtungen 
hierdurch, sowie auch eventuell 'durch eine Verbindungmit 
der Rhodes'schen Transversalbahn, beeinflusst werden. 

Die Bedrohung durch das Vorgehen del' Englander und 
Belgier mit konkurrierenden Bahnen und Projekten einerseits, 
und andererseits das energische Auftreten des Gouverneurs 
General Liebert, bei Gelegenheit seiner letzten Anwesenheit, 
zusammenwirkend n::it der stetig forlschreitenden und durch 
die deutsche Kolonial-Gesellschaft, unter energischer Fiihrung 
des H6rzogs Johann Albrecht von Mecklenburg, machtig 
geforderlen Erkenntnis von del' Bedeutung unserer Kolonien 
fiir deutsches Kapital, deutschen Unternehmungsgeist und 
ganz'insbesondere auch fiir den, in gesteigerter Ausfuhr von 
Industrieprodukten lohnend e Beschaftigung findenden deutschen 
Ar b ei t er, gestalten die Aussichten fiir das Zustandekommen 
diesel' gr6ssten unserer bisherigen Kolonialunternehmungen von 
Tag zu Tag giinstiger. Und wenn auch die Antrage del' Re-
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gierung fur die nachste Reichstagsession sich nur auf den ersten 
Bauabschnitt beschranken soUten, so wird die Debatte sicherlich 
schon auf das ganze Centralbahnprojekt eingehen und seine 
Durchfuhrung in absehbarer Zeit ausser Frage steUen. lch gebe 
sogar die Hoffnung nicht auf, dass schon vorher Umstande ein­
treten, Wege gefunden werden kannten, die uns viel rascher das 
grosse Ziel erreichen lassen, als ich heute, ohne sanguinisch zu 
erscheinen, auszusprechen wage; ich knupfe diese Hoffnung 
namentlich an die mit Rhodes in Berlin eingeleiteten Verhand­
lungen. Mit den grossen Zielen wachst auch deren Anziehungs­
kraft. Mage Herr von Buchka, magen aUe zur Mitwirkung 
an dem Bau der deutsch-ostafrikanischen Centralbahn berufenen 
Organe, mag~\insbesondere auch eine inteUigente und patrio­
tische Prbsse sich von der wirtschaftlichen und kultureUen, der 
ethischeu und politischen Bedeutung dieser Aufgabe durch­
dringen lassen, urn sie einer raschen und glanzenden Lasung 
entgegenzufiihren. 

---




