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Vorwort.

Die Entwickelungsgeschichte des Eisenbahnbaues in Deutsch-
Ostafrika ist untrennbar mit der Geschichte der Deutsch-Ost-
afrikanischen Gesellschaft verbunden. Um deren Verdienste auf
diesem Gebiete zur Anerkennung zu bringen und meine eigene
Stellung zu der Eisenbahnfrage klar zu legen, kann ich nicht
umhin, mich in der Kiirze auch mit der Entwickelungsgeschichte
dieser grossten und wichtigsten von unseren Kolonial-Gesell-
schaften zu beschiftigen.

Am 19. November 1886 wurde ich, im Auftrage des Reichs-
kanzlers Fiirsten Bismarck, miindlich durch den Geheimen
Legationsrat Dr. Kayser und einige Tage spéter schriftlich
durch den Grafen Rantzau aufgefordert, meine Thitigkeit der
Begriindung einer lebensfihigen Deutsch-Ostafrikanischen Ge-
sellschaft zuzuwenden. Die Kommandit-Gesellschaft, Carl Peters
& Genossen, war zwar schon, mit gleichen Zielen, anderthalb
Jahre frither, am 2. April 1885 gegriindet und ihr die Rechte
aus dem, urspriinglich den Herren Dr. Carl Peters und Grafen
Behr-Bandelin, als Vorsitzende der Gesellschaft fiir deutsche
Kolonisation, ausgestellten Kaiserlichen Schutzbrief vom 27. Fe-
bruar 1885 iibertragen worden. Allein trotz des hochherzigen
Vorgehens des um die Einleitung unserer Kolonialbestrebungen
hochverdienten Herrn Karl von der Heydt mit einer sehr
bedeutenden Zeichnung, riickte die Bildung einer finanzkrafti-
gen Gesellschaft, welche in der Lage gewesen wére, gleichsam
die Regierung von Deutsch-Ostafrika in die Hand zu nehmen



v

und sich dabei nutzbringend zu entwickeln, nicht vom Fleck.
Seitens des Fiirsten Bismarck wurde aber, um einem Fiasko
der eben erst eingeleiteten Kolonialbestrebungen vorzubeugen
und seinen politischen Einfluss England gegeniiber nicht schmi-
lern zu lassen, ein solcher Wert auf die Durchfithrung des Planes
gelegt, dass uns sogar durch Vermittelung der Seehandlung
eine Beteiligung S. M. des Kaisers Wilhelm von !/, Million Mark
zugesagt wurde, falls die Bildung einer soliden Gesellschaft
geldnge.

Auf die erwdhnte Aufforderung hin legte ich am 4. De-
zember 1886 dem auswirtigen Amte ein Programm vor, welches
die von vielen Seiten in den Vordergrund geschobene Konsti-
tuierung einer Regierungsmaschinerie mehr als eine ldstige und
bedenkliche Zugabe behandelte, vor der spezifischen Geltend-
machung von Hoheitsrechten, die wir doch nicht zu behaupten
vermdchten, warnte, und die Zwecke und Ziele nur auf das
wirtschaftliche Gebiet zu beschrinken anriet, also gerade auf
den Weg verwies, worauf die Macht der Ereignisse die Gesell-
schaft einige Jahre spiter von selbst hingedringt und be-
schrénkt hat.

Wenn von nun an die Gesellschaftsbildung ein rascheres
Tempo einschlug und schon mnach kaum vier Monaten, am
26. Februar 1887, zur Konstituierung der bestehenden Deutsch-
Ostafrikanischen Gesellschaft, mit einem Xapital von
3,727,600 Mark fithrte, so bin ich weit entfernt, hierbei fiir mich
ein weiteres Verdienst tiber die pflichtméssige Mitarbeit hinaus
zu beanspruchen, als dass es mir von vornherein gelang,
den leider zu frith verstorbenen Geheimen Kommerzienrat
Delbriick zum Eintritt in diese Bestrebungen zu bewegen, in
ihm die Uberzeugung von der Wichtigkeit unserer kolonialen
Aufgaben zu erwecken. Nur Delbriick allein, seinem Ruf als
Finanzmann, seiner grossen kaufm#nnischen Erfahrung, seiner
fast riicksichtslosen Energie in Wegrdumung der zahlreichen
sachlichen, personlichen und rechtlichen Hindernisse, war das
rasche Zustandekommen der Deutsch-Ostafrikanischen Gesell-
schaft zu verdanken.
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Die Eisenbahnfrage fiir Ostafrika hat mich vom ersten
Augenblick ‘meines Eintritts in den Direktionsrat an beschéftigt,
wenn auch zunéchst nur im Gebiete der frommen Wiinsche und
der Vorstudien. Auch Dr. Peters fasste sie schon sehr frith ins
Auge. Die Uberzeugung, dass ohne Eisenbahnen heutzutage jede
wirtschaftliche, und im Bereiche wilder Vélkerschaften auch jede
politische und civilisatorische Entwickelung undenkbar sei, teilten
iiberhaupt von Anfang an mit mir alle leitenden Persénlichkeiten
der Deutsch-Ostafrikanischen Gtesellschaft, insbesondere auch der
Vorsitzende, Herr von der Heydt. Nur unsere Richtungen
gingen auseinander. Meinungsverschiedenheiten {iber die Cen-
tralbahnfrage, die ich vom ersten Augenblick an ins Auge
gefasst hatte, waren es denn auch, welche uns spiter sachlich
entzweiten und mich nach langjdhriger Mitarbeit zum Austritt
aus dem Awufsichtsrat veranlassten.

Die im Frithjahr 1887 begonnene Thitigkeit der Gesell-
schaft, welcher der Vertrag mit dem Sultan von Zanzibar vom
28. April 1888 Eigentumsrechte iiber den ihm gehérigen Kiisten-
strich und sehr vorteilhafte Zugestindnisse hinsichtlich der
Zollerhebung eingersumt 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 Kisenbahn nach dem Innern in Angriff nehmen lassen
und hierauf die Summe von 33,228 Mark verwandt. Sie be-
teiligte sich auch, bald nach der durch 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-Saldm, welche ein
Konsortium unter Fithrung der Bayerischen Vereinsbank,
vorndmlich auf Anregung des Freiherrn von Gravenreuth,
vornehmen liess. Es waren dies die ersten Schritte in der Rich-
tung des ostafrikanischen Eisenbahnbaues, die allerdings zunéchst
erfolglos blieben und auch keine brauchbaren Unterlagen fiir
die spiteren Forschungen lieferten.
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Auf mein stetes Dringen zu positivem Vorgehen in der
Eisenbahnfrage wurde nun, unter meinem Vorsitz, am 5. Mérz 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 fiir eine Centralbahn
von Dar-es-Saldm 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 Richtung nach dem Kilimandscharo, deren Wichtig-
keit eine geringere, deren Durchfithrungsméglichkeit dagegen
eine gréssere war. Niemand konnte sich nédmlich damals eine
Illusion dariiber machen, dass trotz des in der Reichstagsrede
des Fiursten Bismarck vom 26. Januar 1889 offen dargelegten,
und mit dem Aufstand in Ostafrika in Verbindung stehenden
Umschwungs¥®) in seinen Ansichten tiber die Kolonialfragen,

*) Auf das Lebhafteste bleibt mir hierbei in der Erinnerung der
19. Januar 1889, an welchem Tage im Bundeskanzlerpalais eine Konferenz
mit dem damaligen Referenten in Kolonialsachen, Geheimrat Dr. Krauel,
und dem zur Niederwerfung des Araberaufstandes ausersehenen Hauptmann
Wissmann stattfand, zu der Fiirst Bismarck aus dem Reichstage Herrn
von Bennigsen und mich zugezogen hatte, um iber die Taktik in Be-
griindung und Verteidigung der Vorlage zu beraten, wodurch ein Kredit
von 2 Millionen vom Reichstag ,fiir Bekdmpfung des Sklavenhandels und
Schutz der deutschen Interessen in Ostafrika“ verlangt werden sollte.
Fiirst Bismarck lag dabei die Rettung der Deutsch-Ostafrikanischen Ge-
sellschaft, der Besitzerin des festlindischen Dominiums des Sultans von
Zanzibar und Inhaberin der Zollverwaltung, aus politischen Griinden sehr
am Herzen. Allein die Abneigung gegen jede Aufwendung von Reichs-
mitteln " fiir wirtschaftliche Kolonialinteressen war damals noch so
gross, dass von Seiten Windhorsts und des Centrums die Zustimmung
zur Vorlage an die Bedingung gekniipft wurde, das Gesetz lediglich mit
den in der Uberschrift bezeichneten Zwecken zu begriinden und jede Hin-
weisung auf die Interessen der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft zu
vermeiden. Diese Abneigung ging so weit, dass sogar in der Kommission
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die Zeit noch sehr ferne lige, wo der Reichstag Gelder fir
Eisenbahnbauten in den Kolonien bewilligen werde; dies ist in
der That auch erst 8 Jahre spiter, im Jahre 1897, zu Gunsten
einer sitidwestafrikanischen Kleinbahn erreicht worden.

Entschlossen, in der Eisenbahnfrage entscheidende Schritte
zu thun, konnte auch ich mich nur der Ansicht anschliessen,
dass zur Zeit, es war im Jahre 1891, und ohne Aussicht auf
Beihilfe des Grosskapitals, eine Agitation fiir das grosse Projekt
der Centralbahn verfritht und hoffnungslos sei und weder bei
der Regierung noch dem Reichstage auf Unterstiitzung durch
Zinsgarantie oder Selbstiibernahme des Baues zu rechnen habe.
Ich schloss mich daher den Bemiihungen der Herren von der
Heydt und Kommerzienrat Lucas, denen die Schopfung der
Usambarabahn zu danken ist, trotz der Bedenken gegen die
verhéltnisméssig hohen Kosten an, nachdem die auf meine An-
regung angestellten Untersuchungen, ob nicht eine billig her-
zustellende Seilbahn den Zweck erfiillen kénne, zu einem nega-
tiven Resultat gefithrt hatten.

Es war jedenfalls ein kiihner, aber desto anerkenmens-
werterer Schritt Seitens der Gesellschaft, ohne Zinsgarantie
und blos auf Grund der von der Regierung allerdings reich-
lich gewihrten Landkonzessionen und giinstiger Konzessions-
bedingungen in das Wagestiick des ersten Eisenbahnbaues in
Deutsch-Ostafrika einzutreten. Die Konzessionsurkunde der
Usambaragesellschaft fir 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 Verhilt-

in § 2 des am 22. Januar 1889 eingebrachten Gesetzentwurfs, der un-
schuldige Passus gestrichen werden musste, welcher dem Reichskommissar
die dem Reichskanzler zustehenden Rechte iiber die Deutsch-Ostafrikanische
Gesellschaft iibertrng. Bei der ersten Beratung dieses Gesetzentwurfs,
am 26. Januar 1889, war es denn auch, dass Fiirst Bismarck die folgen-
schwere Erklirung abgab, das friihere, in seiner Rede vom 26. Juni 1884
entwickelte Programm des blossen ,Reichschutzes fiir selbstindige kauf-
minnische Unternehmungen® aufgeben, und kiinftig eine Kolonialpolitik
im Sinne der seitdem stattgehabten Entwickelung an dessen Stelle setzen
zu wollen.
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nisse nicht anders zu erwarten war, erwiesen sich die Vor-
anschlige als viel zu niedrig und kaum fiir die Hilfte des
iiberdies etwas zu kostspielig angelegten Baues hinreichend.
Die ¢ffentliche 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 1!/, Millionen Mark, blieben im
Portefeuille der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft, die sich
iiberdies gendtigt sah, noch von Jahr zu Jahr bis auf ca.
800000 Mark steigende Vorschiisse zu machen, um nur den
ersten Bauabschnitt von 42 Kilometer bis Muhesa zu vollenden
und im Betrieb zu erhalten. Das Usambaraunternehmen wire
geradezu verhdngnisvoll fiir die Deutsch-Ostafrikanische Gesell-
schaft geworden, hiitte dieselbe nicht rechtzeitig aufgehort ihre
disponibelen Mittel darin festzulegen.

Nach solchen Erfahrungen musste zunichst jede Illusion
schwinden, als ob eine ostafrikanische Centralbahn ohne Reichs-
hiilfe, etwa blos durch Gewédhrung von Landkonzessionen, aus-
zufithren 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 méssigen Zinsgarantie,
welche im Reichstag durchzusetzen jedenfalls schwierig, aber
doch nicht mehr hoffnungslos erschien. Inzwischen wurden die
Vorarbeiten fiir etwaigen spiteren Eisenbahnbau wenigstens
insoweit nicht ganz fallen gelassen, als im Jahre 1894 die
Kolonialabteilung des Auswirtigen Amtes, in Gemeinschaft mit
der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft, den Herrn Lieutnant
Schlobach hinaussandte, um die Strecke von der Kiiste bis
Mafisi zu rekognoscieren, welche sowohl fiir 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 erdffnet hatte,
wurde die Sache sofort von dem Chef der Kolonialabtheilung,
Wirklichen Geheimen Legationsrat Dr. Kayser, mit grosster
Wirme aufgenommen. Am 20. Januar 1895 legte ich den
ersten Entwurf zu der Vereinbarung vor, welcher, ohne ein-
schneidende Veréinderungen, in den Vertrag zwischen der Kolonial-
abteilung, der Deutschen Bank und der Deutsch-Ostafrikanischen
Geesellschaft vom' 11. Marz 1895 iibergegangen ist und zunéichst
eine Summe von M. 300,000 fiir die Vorarbeiten vorsah, welche
die vertragschliessenden Teile zu je ein Drittteil iibernahmen.
Diese grundlegende Vereinbarung, in welche von vornherein
die gleichzeitige Sanierung der Usambarabahn einge-
schlossen war, ist in Anlage A wiedergegeben. Vor Abschluss
dieses zuerst zwischen der Kolonial-Abteilung und der Deutschen
Bank verabredeten Vertrags hatte ich mich nach allen Seiten
in den betreffenden Ressorts und bei den leitenden Persénlich-
keiten des Reichstags iiber die Aussichten zu orientieren gesucht,
welchen die” Forderung einer missigen Zinsgarantie fiir 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 lingeren, auch noch in
neuester Zeit stattgehabten Privatunterhaltungen erklirte, wie
diese Centralbahn von der Kiiste nach den grossen Seen
eine absolute Notwendigkeit fir die wirtschaftliche
und kulturelle Erschliessung von Deutsch-Ostafrika
sei und das Unternehmen die Unterstiitzung des Reichs
verdiene*®). Nachdem nun noch Dr. Kayser und ich beim
Reichskanzler Fiirsten Hohenlohe einen gemeinsamen Vortrag
iiber die Centralbahn gehalten und dessen vollstindige und seit-
dem vielfach erneuerte Zustimmung gefunden hatten, wurde die
Deutsch-Ostafrikanische Gesellschaft zum Beitritt aufgefordert.

*) Mit Erlaubnis des Ministers machte ich von seinen der Central-
bahn so giinstigen Ansichten dem Kolonialrat Mitteilung, wie sich dies
in dessen Protokoll vom 19. Oktober 1896 vermerkt findet.
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Hier begegneten wir zunichst 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 jede Férderung des Centralbahnprojekts ein Hin-
dernis fiir die Rettung der notleidenden Usambarabahn sei, wih-
rend Dr. Kayser, Dr. Siemens und ich umgekehrt jene Bahn
durch die Centralbahn retten wollten. Dr. Kayser war ins-
besondere der unter den damaligen Verhiltnissen unbedingt rich-
tigen Ansicht, dass ein isolierter Antrag fiir Sanierung der Usam-
barabahn im Reichstag auf untiberwindlichen Widerstand stossen
wiirde, was meine persoénlichen Nachforschungen bei den aus-
schlaggebenden Mitgliedern des Reichstags bestidtigten. Nach-
dem schliesslich der § 7 der Vereinbarung mnoch schiirfer 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 wirmsten
Dank. Demnichst traten auch die 4 hochachtbaren Bankhiuser,
mit denen die Deutsch-Ostafrikanische Gesellschaft in Verbin-
dung stand, der erwihnten 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, nahm mit der Sitzung vom 17. April 1895
die Thétigkeit des Comites ihren Anfang.

In den nachfolgend versffentlichten Aktenstiicken des Central-
bahncomites, deren Inhalt bisher nur den beteiligten Ressorts
und den Mitgliedern des Kolonialrats bekannt gegeben war, ist
die ausfiihrliche Darlegung der auf Grund der Vereinbarung vom
11. Mérz 1895 vorgenommenen Arbeiten enthalten. Diese von
maassgebender Stelle gestattete Veroffentlichung, vervollstiandigt
durch ein Schlusswort, welches die Geschichte des Central-
bahnprojektes mnach Erstattung des Berichts an den Reichs-
kanzler und nach Auflosung des Comites umfasst, und durch
verschiedene Anmerkungen zu den &lteren Schriftstiicken er-
ginzt wird, erscheint mir gerade im gegenwirtigen Augenblick
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geboten, nachdem, post tot discrimina rerum, die Hindernisse
einer Wiederaufnahme des Centralbahnprojekts, oder, richtiger
gesagt, seines ersten Bauabschnittes, beseitigt und die Aussichten
fir dessen Verwirklichung erfreulich gestiegen sind, gleichzeitig
aber auch keine Zeit verloren werden darf, von allen Seiten an
die Arbeit heranzugehen, wenn nicht abermals ein Jahr ver-
loren gehen soll.

Ich kann dieses Vorwort nicht schliessen, ohne der eifrigen
und ausschlaggebenden Mitwirkung des leider zu frith verstor-
benen Direktors der Kolonialabteilung, Dr. Kayser, unablissig
unterstiitzt durch den Geheimen Legationsrat Hellwig, sowie
~des Leiters des Banksyndikats Dr. Siemens zu gedenken.
Demniéchst aber gebithrt der wirmste Dank dem Geheimrat
Bormann, dessen rastloser, von der selbstlosesten Hingabe an
die Sache getragener und bis zum heutigen Tage unermiidlich
fortgesetzter umfassender Thitigkeit es allein zu danken ist,
wenn das nachfolgende reiche Material fiir Begriindung des
grossen Planes in so kurzer Frist beschafft werden konnte.
Gleiche Eigenschaften hingebend eifriger Mitwirkung muss ich
dem Geschiftsfilhrer Dr. Zander nachrithmen, jetzigen Geeheimen
Regierungsrat und Direktor der Anatolischen Eisenbahnen.

Dessau, 15. Mérz 1899.
Dr. Oechelhaeuser.
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Bericht an den Reichskanzler
betreffend

Die Erbauung einer Deutsch-Ost-Aifrikanischen Centralhahn.

1. Einleitung.

Nach § 4 der am 11. Mérz 1895 zwischen der Kolonial-
abteilung des Auswértigen Amts, der Deutsch-Ost-
Afrikanischen Gesellschaft und der Deutschen Bank
getroffenen Vereinbarung liegt dem zur Leitung der Vorarbeiten- g,
fiir eine deutsch-ost-afrikanische  Centralbahn niedergesetzten&
Comite die Verpflichtung ob, nach Abschluss dieser Vorarbeiten
deren Resultate in einem Bericht an den Reichskanzler
zusammenzufassen.

Indem das Comite sich im Nachfolgenden dieser Verpflichtung
entledigt, gestattet es sich zunichst, eine kurze Mitteilung tiber
den Gang seiner Arbeiten vorauszuschicken.

Nachdem in der Eréffnungssitzung am 17. April 1895 die
Konstituierung des Comites und die Ernennung des Geschifts-
fithrers stattgefunden hatte, erfolgte in der nichsten Sitzung
am 22. Juni in Gemissheit des § 3 der gedachten Vereinbarung
die Festsetzung der Geschifts- und Arbeitsordnung und die
‘Wahl des darin vorgesehenen stéindigen Ausschusses, welcher
von da ab, in steter Fiithlung mit der Kolonialabteilung des Aus-
wirtigen Amtes und dem Plenum des Comites, die Leitung
der Arbeiten iibernahm.

Unter Teilnahme des Herrn Gouverneurs Dr. v. Wissmann
begannen demnichst in der gedachten Sitzung von 22. Juni 1895
die Beratungen iiber die Wahl der geeignetsten Linie fir die

Oechelbaeuser. 1
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Centralbahn. Mit dem Herrn Gouverneur neigte sich von vorn-
herein die Mehrzahl der Mitglieder der Amnsicht zu, dass die
Centralbahn in Dar-es-Saldm ihren Ausgang nehmen und in der
Richtung der alten Karawanenstrasse iiber Tabora zum Tan-
ganyka und Viktoria-Nyanza gefithrt werden miisse. Auf den
Einspruch mehrerer Mitglieder ward jedoch die prinzipielle Ent-
scheidung hieriiber noch ausgesetzt. Dagegen fand, auf Grund-
lage eines dem Comite vom Vorsitzenden eingereichten und von
der Kolonialabteilung, wie vom Herrn Gouverneur gebilligten

.3~ Planes einer Zerlegung der ganzen Aufgabe in mehrere
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Bauabschnitte, folgender Antrag*) einstimmige Annahme:

In kiirzester Frist geeignete Sachverstindige nach
Afrika zu entsenden, um die Rekognoszierungsarbeiten
fiir die Eisenbahn von Dar-es-Saldm, eventuell iiber
Bagamoyo, nach Ukami und weiter in das Innere zu
beginnen und die Ergebnisse dieser Rekognoszierung
dem Comite thunlichst bald zuginglich zu machen,
spétestens aber, sobald die Rekognoszierungsarbeiten bis
zur Explorierung von.Ukami gediehen sind.

In Ausfithrung dieses Beschlusses erklirte sich das Mitglied
des stdndigen Ausschusses, Herr Geheimer Ober-Regierungsrat
Bormann, in dankenswerter Weise bereit, jene Mission nach
Ost-Afrika zu tibernehmen, trat demnichst am 19. Oktober 1895
seine Reise an und traf am 13. November in Dar-es-Saldm ein,
woselbst er sich unausgesetzt des Rates und der werkthitigen
Beihilfe des Herrn Gouverneurs v. Wissmann zu erfreuen hatte
und fiir seine Vorschlige und Anordnungen dessen Zustimmung
fand. Dem zur Disposition des Centralbahn-Comites gestellten,
schon seit Herbst 1894 im Auftrag‘el der Kolonial-Abteilung des
Auswirtigen Amtes mit Tracierungs- und Vermessungsarbeiten
dort beschéftigten Premierlieutenant der Eisenbahnbrigade,
Herrn Schlobach, ward hierbei speziell die Untersuchung und
Veranschlagung der oben bezeichneten Linie von der Kiiste bis’
ins Innere von Ukami iibertragen, wihrend Herr Rindermann
die Rekognoszierung behufs Fortsetzung dieser Linie bis Tabora
ibernahm. 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-Saldm ab und trafen (ersterer leider
unterwegs durch Krankheit aufgehalten) am 15. Mirz, letzterer
am 18. Mirz d. J. in Berlin wieder ein.

Auf Grundlage der von beiden Herren beschafften Unter-
lagen und der mit denselben vom sténdigen Ausschuss unter
Zuzichung von weiteren Sachversténdigen und Afrikakennern
gepflogenen Beratungen sieht sich nunmehr das Comite in der
Lage, dem Herrn Reichskanzler den nachfolgenden Bericht, mit
seinen an dessen Inhalt gekniipften Vorschligen, zu unterbreiten.

2, Centralbahn.

Indem das Comite zundchst an die Frage der Central-
bahnlinie herantritt, glaubt es sich der Aufgabe iiberhoben,
die Notwendigkeit einer Aufschliessung unserer grossten und
schonsten Kolonie durch Eisenbahnen zuvor im Allgemeinen
begriinden zu miissen. Wie iiberhaupt eine kriftige wirtschaft-
liche Entwickelung irgend eines, wie immer ethnographisch ge-
stalteten Landes ohne das méchtige Transportmittel, welches
unserem erfindungsreichen Jahrhundert die Signatur aufgedriickt
hat und seinen Riesenfortschritten zur Grundlage diente, gar-
nicht denkbar ist, so kann es in Deutsch-Ost-Afrika umso-
weniger verschoben werden, an diese Aufgabe heranzutreten,
als diese Kolonie grosser, weit ins Innere fithrender Wasser-
strassen ermangelt. Auch wire es ein grosser Missgriff, sich
vorerst, fiir die Hauptlinien wenigstens, auf den Bau von Kunst-
strassen beschrinken zu wollen, welche bei der Schwierigkeit
der Beschaffung von Baumaterial und bei der dort iiberméchtig
wuchernden Vegetation in den Anlagekosten sich denen einer
schmalspurigen FEisenbahn n#dhern, mitunter dieselben iiber-
schreiten und dabei doch umnendlich weniger leisten wiirden.
‘Wollte Deutschland iiberhaupt Kolonien, so musste man auch
darauf gefasst sein, ihrer wirtschaftlichen Erschliessung Opfer
zu bringen, als deren notwendigstes sich der Eisenbahnbau dar-
stellt. Wie die Statistik zeigt, ist der wirtschaftliche Fortschritt
auf der bisherigen Grundlage des Kiisten- und Karawanenver-
kehrs ein so geringfiigiger, dass er im krassesten Missverhiltnis
zu der Entwickelungsfihigkeit eines meist fruchtbaren Landes

steht, das fast doppelt so gross als Deutschland ist, von etwa
1*
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vier Millionen Menschen*) bewohnt wird, herrliche Seehifen
besitzt und landwirts von drei méchtigen Binnenseen eingefasst
wird. Diese Erwigungen haben inzwischen in den massgebenden
Kreisen immer mehr zu der Uberzeugung von der Notwendigkeit
von Eisenbahnbauten gefiihrt, so dass wir hier nicht mehr das
Ob, sondern nur das Wie zu erdrtern haben.

Treten wir nun der Frage ndher, welche Linie, mit der
Aussicht auf den raschesten Erfolg, zum Riickgrat unseres ost-
afrikanischen KEisenbahnsystems zu wéihlen ist, so sind bisher
drei Projekte zur Sprache gekommen.

Das erste Projekt einer Siidbahn, im Jahre 1894 von dem
fritheren Gouverneur, Freiherrn v. Schele, aufgestellt, befiir-
wortet eine Eisenbahn von Dar-es-Saldm nach dem Nordende
des Nyassasees. Schon ein Blick auf die Karte zeigt, dass diese
nur dem stidlichsten Teile der Kolonie zu Gute kommen und
schliesslich vielleicht mehr den englischen und portugiesischen

" Interessen am Shire und Zambesi, als den deutschen Interessen
dienen wiirde, insbesondere wenn die, ebenfalls von Herrn
v. Schele geplante Weiterfiihrung von dem Nordende des
Nyassa- nach dem Siidende des Tanganykasees zu Stande
kommen sollte. Unter Beriicksichtigung dieser Gefahr und in
der Unterstellung, dass unsere Finanzlage vor der Hand nur
die Ausfithrung Einer Hauptbahn gestattet, die Siidbahn also
eine Mittelbahn verhindern wiirde, reichte der mitunterzeichnete
Vorsitzende schon am 12. Oktober 1894 dem Kolonialrat die
¢~ beiliegende Denkschrift ein. Das Projekt einer Bahn von Dar-
y es-Salam nach dem Nyassa fand iiberhaupt keine Unterstiitzung.
Der stellvertretende Gouverneur, Herr v. Trotha, befiirwortete
in einer Denkschrift vom 24. April 1895 eine Bahn von Dar-
es-Saldm und Bagamoyo nach dem Uluguru- und Ngurugebirge
(also nach Ukami), nebst Fortfithrung der Usambara-Eisenbahn
bis Korogwe. Hiernach diirfte das Projekt der Siidbahn ausser
Frage bleiben.

Wenn aber der XKolonialrat in seiner Resolution vom
20. Oktober 1894 die beiden Seen Tanganyka und Viktoria-
Nyanza als Endpunkte einer Centralbahn hinstellte, so liess er
die Frage der dahin fiihrenden Linie und des Hafens, von

#) Nach neueren Annahmen sogar 5 Millionen. W.O.
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welchem 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-Saldm 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 iiber ersteren See) erreichen sollte. Der Gegensatz
beider Projekte®), nachdem er in der Diskussion der Comite-
sitzung vom 22. Juni 1895 nur zur allgemeinen Erérterung,
aber nicht zur Entscheidung gelangt war, wurde demnichst in
den dem Comite eingereichten, hier beiliegenden Denkschriften
zweier Comitemitglieder weiter ausgefithrt, ndmlich des Herrn
von der Heydt vom 4. Juli 1895 und des mitunterzeichneten
Dr. Oechelhaeuser vom 6. August 1895. Die Frage kam dann
nach Riickkehr der Herren Bormann und Schlobach wund
Kenntnisnahme des von denselben beschafften umfangreichen
Materials zur schliesslichen Erledigung, welche dahin gefiihrt
hat, seitens-des Comites der Regierung die mittlere, von
Dar-es-Saldm ausgehende, im Grossen und Ganzen der
alten Karawanenstrasse folgende Linie iiber Tabora
nach dem Tanganyka und Viktoria-Nyanza, fiir die An-
lage der Centralbahn zu empfehlen.

Durch Protokoll, d. d. Dar-es-Saldm, 15. November 1895,
hatte vorher schon Gouverneur Dr. v. Wissmann sein volles
Einverstindnis hiermit ausgesprochen, im Einklang mit seinem
bereits in der Comitesitzung vom 22. Juni 1895 abgegebenen
und motivierten Votum, sowie mit dem anliegenden, auf Fr-
suchen des Comites erstatteten Gutachten vom 30. Oktober 1895.
‘Wir bemerken hierbel noch, dass sich bereits in einer am
5. Marz 1891 zur Beratung iiber die Eisenbahnfrage fiir Ost-
Afrika einberufenen Versammlung bedeutender Afrikaforscher
und Techniker die Herren Dr. Carl Peters, Freiherr v. 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 fiir die wirtschaftliche und kulturelle Erschliessung
Deutsch-Ost-Afrikas bilden. W. O.

~,
&



6

reuth, Hoffmann, Graf Pfeil und Strandes fiir dieselbe
Linie ausgesprochen hatten; die Autoritidt so bedeutender Namen
auf diesem Gebiete steht also auf Seiten unseres Antrages.
Hinsichtlich dessen spezieller Begrimdung 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 Forderung des Missionswesens und
aller kulturellen Aufgaben, sowie die Unterdriickung des Sklaven-
handels die beste Stiitze finden 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 Exportartike]l nach unseren
Hifen steigern, der Ausfuhr iber die Landgrenzen entgegen-
wirken, auch am wirksamsten die Einfuhr von Erzeugnissen deut-
schen Gewerbfleisses ins Innere der grossen Kolonie férdern wird.

Die nihere Beschreibung dieser Linie, nebst beigefiigter

o~ Kartenskizze, enthélt der anliegende Erlduterungsbericht des
y Herrn Geheimrat Bormann, auf den wir hier Bezug nehmen.
Es ergiebt sich daraus, wie diese, aus geographischen und wirth-
schaftlichen Griinden gew#hlte 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 fiur die Centralbahn zu wihlenden Bau-
systems treten wir weiter unten bei der Beschreibung des zur
.sofortigen Ausfithrung empfohlenen ersten Bauabschnittes Dar-
es-Saldim—Ukami nsher, haben dagegen hier noch die Frage
des Anschlusses von Bagamoyo zu erértern, woriiber sich der
Bormann’sche Bericht nicht dussert. Wie aus den beigefiigten
Karten ersichtlich, geht unser Vorschlag dahin, von der in
Dar-es Saldm miindenden Hauptbahn eine kurze, etwa 33 Kilo-
meter lange Linie nach Bagamoyo abzuzweigen®*), nachdem die

*) Uber 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 Hauptlinie
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 kaufmin-
nische, politische und nationale Gesichtspunkte massgebend sind.
Die Ansichten hieriiber gehen allerdings ziemlich weit aus ein-
ander; so z. B. steht das dem Comite angehérige Vorstandsmit-
glied der Deutsch-Ost-Afrikanischen Gesellschaft einer Zweig-
bahn nach Bagamoyo mit aller Entschiedenheit ablehnend gegen-
iber. Einstimmig ist wohl das Bedauern, dass Zanzibar, ein
so wichtiger und kapitalkréftiger Stapelplatz des internationalen
Handels, welcher geographisch den schénen Héfen 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 Héfen 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 tiber 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 Hiusern die englischen und indischen Hiuser kon-
kurrieren. Der Lowenanteil an den ungeheuren Vorteilen einer
Aufschliessung unseres grossen Schutzgebietes durch die Central-
bahn wird nun von selbst Dar-es-Saldm zufallen und seine Be-
deutung hoffentlich bald der Bedeutung Zanzibars gleichkommen,
womdglich dasselbe iiberfliigeln. Allein es scheint uns nicht em-
pfehlenswerth, dieses Resultat auf anderem als dem natéirlichen
Weg der freien Verkehrsentwicklung zu suchen und die
Vorteile zu verkennen, welche uns auch ein fortgesetzter

gehen und Bagamoyo 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 34!/, Millionen Rupies
erreichten. 'Wird dieser 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 Sitidwestmonsun hin-
iibersegeln, und zwar bei ginstigem Wind in etwa 5, bei un-
giinstigem in etwa 12 Stunden, wihrend 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-Saldm 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 hilt ebenfalls die Verbindung
mit Bagamoyo fir héchst wichtig und befiirwortet dieselbe
entschieden. Der mitunterzeichnete Vorsitzende hat iiberdies
iber diese wichtige Frage das Gutachten eines der Chefs des
grossen deutschen Zanzibarhauses W. O’Swald & Co. eingeholt,
welches anliegt und dessen Ausfithrungen sicherlich die hochste
Beachtung verdienen, obgleich es naturgemiss einen anderen
Standpunkt der Beurteilung einnimmt, als den fiir das deutsche
Reich ausschlaggebenden.

Wir glauben hiermit die vorgeschlagene Centralbahnlinie
mit den Endpunkten Dar-es-Saldm und Bagamoyo hinldnglich
begriindet zu haben, geben iibrigens gern zu, dass die Anschluss-
frage Bagamoyo einer abermaligen reiflichen Erwigung seitens
der Reichsorgane zu unterliegen haben wird**).

*) Dr. von Wissmann hebt dies in 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 ungefihr ein Dritteil aller Zoll-
einnahmen des ganzen Schutzgebietes eingeht. W. O.



3. Erster Bauabschnitt.

‘Wir treten also nunmehr in die n#here Erorterung der
ersten Baustrecke Dar-es-Salim—Ukami ein. Wie Eingangs
schon erwihnt, beruht der betreffende Beschluss des Comites
auf dem in Anlage B ausfiihrlich motivierten Plan einer Ein-
teilung des grossen Centralbahnprojektes in mehrere Baustrecken.
Hierbei war in erster Linie die Riicksicht massgebend, dass
weder Reich und Reichstag, noch die eventuell zur Beschaffung
der Geldmittel heranzuziehenden Finanzinstitute geneigt sein
diirften, das grosse Risiko der ganzen Centralbahnanlage auf sich
zu nehmen, ehe nihere 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 langsam fortschrei-
tende Verkehrsentwickelung die schleunige Inangriffnahme des
Eisenbahnbaues gebieterisch fordert. Diese Riicksicht wurde
seit Abschluss der Vereinbarung vom 11. Mérz 1895 noch wesent-
lich durch den Umstand verstirkt, dass die Englinder den Bau
der Konkurrenzbahn von Mombassa nach Uganda energisch in
die Hand nehmen. Es bedarf keines Nachweises, wie nachteilig
es fiir unseren Handel und unsere Finanzen sein wiirde, wenn
die Englinder wesentlich frither als wir die Ufer des Viktoria-
Nyanza erreichen wiirden und den Verkehr in ihre Interessen-
sphire ablenkten. Unter diesen Umsténden schien nichts natiir-
licher, als nach allgemeiner Rekognoszierung und Feststellung
der Centralbahnlinie sofort mit der Ausfithrung des ersten
Bauabschnittes zu beginnen und die Entscheidung iiber
den streckenweisen Weiterbau auf Grundlage der ge-
wonnenen Erfahrungen der Zukunft vorzubehalten.

Wenn es nun hierdurch méglich geworden ist, den fiir die
Beendigung der generellen Vorarbeiten fiir die ganze Central-
bahn in § 2 der Vereinbarung vom 11. Mdrz 1895 in Aussicht
genommenen Zeitraum von zwei bis drei Jahren wesentlich ab-
zukiirzen und schon etwa ein Jahr nach der Beschlussfassung
iiber die erste Baustrecke Unterlagen zu beschaffen, welche auch
fiir européische Verhéltnisse zur Begriindung einer Bahnanlage
geniigen diirften, so danken wir dies dem gliicklichen 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 fiir Tracierung und Veranschlagung der
ersten Baustrecke bereits vorfand. Wie schon Eingangs er-
wihnt, hatte der frithere Gouverneur, Herr Freiherr v. Schele,
eine Bahn von Dar-es-Saldm nach dem Nyassasee vorgeschlagen,
zundchst aber beantragt, die erste Strecke derselben bis zu dem
Punkt am Kinganifluss, Mafisi, zu untersuchen, welche fiir beide,
das Siid- und Mittelbahnprojekt, gemeinsam sein wiirde*). Ohne
auf die Frage der Nyassabahn einzugehen, einigte sich die
Kolonialabteilung des Auswirtigen Amtes beziiglich der Kosten
mit der Deutsch-Ost-Afrikanischen Gesellschaft auf die Durch-
fihrung des letztgedachten Vorschlags, und ward zu diesem Be-
hufe bereits im August 1894 der Premierlieutenant der Kisen-
bahnbrigade, Herr Schlobach, 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 Kiiste und dem
Kingani (Usaramo) vor, insbesondere auch die Ermittelung der
besten Ubergangsstelle iiber letzteren Fluss. Hierdurch war
bereits eine feste Grundlage fiir Tracierung und Veranschlagung
des wesentlichsten und schwierigsten Teils des ersten Bauab-
schnittes gewonnen, sodass durch die im Dezember und Januar
von Herrn Schlobach unternommenen Untersuchungen der
weiter ins Innere fithrenden Linie vom Kingani-Ubergang bis
nach Ukami die Materialien fiir die erste Baustrecke nunmehr
vervollstindigt und nach deren Ausarbeitung in Berlin dem Aus-
schuss vorgelegt werden konnten. Hierdurch ist also eine Zeit-
ersparnis von mehr als einem Jahr gewonnen, im Vergleich zu
der urspriinglich in Aussicht genommenen Frist**).

In dem beiliegenden sehr ausfithrlichen Bericht des Herrn
Lieutenant Schlobach ist diese Baustrecke, als deren bester
Endpunkt Mrogoro in Ukami ermittelt 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. Mirz 1895 auf 300 000 M.
veranschlagten Kosten sind hierdurch nur mit dem Betrag von 121 726,06 M.
beansprucht worden. W. O.
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schrieben und erldutert, unter Beilegung einer Karte, sowie der
Hohenprofile. Der Bericht erstreckt sich insbesondere sehr aus-
fithrlich iber alle Punke, welche vom wirtschaftlichen und
kulturellen Standpunkt aus die Wichtigkeit des Bahnbaues dar-
thun und insbesondere, was fiir die Entschliessungen
der Regierung und des Reichstages von grosser Bedeu-
tung sein wird, den Beweis liefern, wie diese erste Bau-
strecke auch als ein finanziell und wirtschaftlich ge-
sichertes selbstdndiges Unternehmen aufgefasst werden
darf, ganz abgesehen von ihrer, unserer Ansicht nach weit-
tragenden Bedeutung als erstes Glied der grossen Centralbahn.
Hiernach koénnen also auch alle diejenigen der sofortigen Inan-
griffnahme der ersten Baustrecke zustimmen, welche sich in der
Frage der Weiterfithrung der Centralbahn ihre Entscheidung
noch vorbehalten. TUnd auf diesen Standpunkt wird sich im
Wesentlichen die Regierung stellen wollen, sowie auch von einer
etwa gebildeten Eisenbahngesellschaft weitergehende Verbindlich-
keiten schwerlich iibernommen werden diirften, ehe sich nicht
der wirtschaftliche Erfolg, das finanzielle Ertrignis und die Ein-
wirkung des. Bahnverkehrs auf die Zolleinnahmen wenigstens
einigermassen mit Sicherheit erkennen lisst. Wir glauben uns
nicht zu t#uschen, dass mit dieser ersten Baustrecke ein weiteres
Gebiet aufgeschlossen wird, welches dem Plantagenbau, der Be-
siedelung und dem Absatz deutscher Gewerbserzeugnisse, wie.
der soliden Anlegung deutschen Kapitals grosse Vorteile bieten
muss und alle Momente der Rentabilitit schon nach kurzer Ent-
wickelungsperiode in sich trigt.

4. Bausystem und Anlagekosten.

Zu der wichtigen Frage der Kosten der vorgeschlagenen
Bahnanlage iibergehend, so hatte das Comite sich zunéchst iiber
die fiir die Veranschlagung grundlegenden technischen Fragen
schliissig zu machen. Wir sind uns vollkommen bewusst, dass
es nicht in unserer Aufgabe liegt, auf diesem Gebiet entschei-
dende Beschliisse zu fassen, welche vielmehr naturgemiss den
kiinftigen Entschliessungen der Bauleitung und den Verhand-
lungen mit der zustéindigen 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 fiir uns unerldsslich, um {iberhaupt einen
Kostenanschlag mit irgend einem Anspruch auf Beachtung auf-
stellen zu konnen, dass wir uns in diese technischen Fragen
soweit Einsicht verschaffen mussten, als es die eignen und die
uns zuginglichen Krifte irgendwie gestatteten.

In erster Linie kam hierbei das Bausystem in Betracht,
wobei die Riicksicht auf moglichste Billigkeit mit den Anspriichen
auf die Leistungsfihigkeit 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 europédischem Muster
befiirworten kénnen, vielmehr, nach dem Vorgang fast
aller Tropenbahnen, nur 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 ‘iiber die Grenzen dieser Leistungsfihig-
keit kaum bedarf.

Die Erérterungen, welche in dieser Richtung vor Jahren von
der Usambara-Eisenbahngesellschaft angestellt wurden, fithrten
zuerst zu einer Priifung des Seilbahn-Systems, wie es in Deutsch-
land allerdings in dem mehr lokalen und auf einzelne Etablisse-
ments beschrinkten Transportverkehr in grossem Umfang und
mit grossem Erfolg in Anwendung steht. Jene Erérterungen
fuhrten zu einem negativen Resultat, wobei wesentlich auch der
Umstand den Ausschlag gab, dass Seilbahnen nicht fiir den doch
unentbehrlichen Menschentransport geeignet, auch nicht leistungs-
fahig genug seien fiir den von einer Ost-Afrika durchziehenden
Bahn mit der Zeit zu erwartenden Massentransport. Seit jener
Zeit sind nun allerdings Verbesserungen in diesem System teils
durchgefiibrt, teils in Vorschlag gebracht worden, und das Comite
verkennt auch die ausserordentliche Wichtigkeit nicht, welche
das Seilbahnsystem gerade in Ost-Afrika gewinnen kann, um
von allen Seiten der Hauptbahn Griiter zuzufiithren, dem Plan-
tagenbau zu dienen und das Innere 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 fiir den Personen- und Massentransport ungeeignetes
System in seiner Anwendung auf Hauptbahnen zu empfehlen.

Nun hat allerdings die Frage der Anwendbarkeitder Schwebe-
bahnen in neuerer Zeit durch die Erfindung des verstorbenen
Geheimrat Langen eine ganz andere Gestalt gewonnen. Die
das Seil ersetzende feste Laufschiene gestattet unstreitig einen
Personen- und Lastenverkehr, womit eine Seilbahn mnicht in
Konkurrenz treten, und welcher vielleicht in Zukunft sogar zur
Leistungsfahigkeit von Schmalspurbahnen gesteigert werden
kann, nebenbei aber im Bau und Betrieb fir die Boden-, Klima-
und Vegetationsverhiltnisse der Tropenlinder héchst beachtens-
werte Vorteile bietet. Nachdem 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,
fithlte sich das Comite, in voller Ubereinstimmung mit der
Kolonial-Abteilung des Auswirtigen Amtes und dem preussischen
Minister fiir offentliche Arbeiten, geradezu verpflichtet, eine
Expertise zur Untersuchung der in Deutz von den Interessenten
der Langen’schen Erfindung erbauten, etwa 600 Meter langen
Probebahn zu veranstalten. Abgesehen von fritheren Einzel-
besichtigungen seitens verschiedener Comitemitglieder, fand diese
Besichtigung in Deutz am 28. und 29. Mai d. J. statt; die dar-
iber aufgenommenen Protokolle befinden sich bei den Akten.
Es wohnten derselben von Seiten des Auswirtigen Amtes die
Herren Ministerialdirektor Dr. Kayser, Geh. Legationsrat
Hellwig und Baudirektor Wiskow, von Seiten des Ministeriums
fiir 6ffentliche Arbeiten Herr Baurat Brewitt, und von Seiten
des Central-Comites der Vorsitzende, Geh. Kommerzienrat Dr.
Oechelhaeuser, sowie als Gutachter die Herren Geh. Regie-
rungsrat Dr. Slaby, Geh. Oberregierungsrat und Eisenbahn-
direktor z. D. Bormann, Kénigl. Eisenbahn-Bauinspektor Bern-
hard und Premierlieutenant Schlobach bei. Uber diese Ex-
pertise liegt das erstattete Gutachten bei*). Die genannten
Herren haben fast simmtlich und teilweise jahrelang in Deutsch-

*) Der Abdruck des sehr ausfithrlichen Gutachtens diirfte fiir weitere
Kreise und fiir die Zwecke der gegenwirtigen Schrift als iiberfilissig er-
scheinen.
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Ost-Afrika verweilt; Herr Bernhard insbesondere hat den ersten
Abschnitt der Usambarabahn erbaut.

Das Gutachten bedauert zun#chst, dass die Besichtigung der
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 unterschied in der Beurteilung des
Systems eine sogenannte Pionierbahn fiir einen den bisherigen
Karawanenverkehr nicht wesentlich iibersteigenden Verkehr,
ferner als Montage- und Zubringebahn, und eine, mit der 75 cm-
Schmalspurbahn in Konkurrenz tretende grossere Verkehrs-
bahn. In der Anwendung fiir erstere Zwecke lautet das Urteil
im Ganzen giinstig, als Ersatz einer Schmalspurbahn dagegen
nicht giinstig, insbesondere auch in Vergleichung der Baukosten.
Des Weiteren auf den Inhalt des Gutachtens verweisend, moge
hier nur die Bemerkung Platz finden, dass spétere Untersuchungen
vielleicht zu giinstigeren Anschauungen fithren mégen, wenn die
Probebahn erst anstandslos fungiert und wenn sich durch Be-
rechnung herausstellen sollte, dass statt der Elektrizitit Petro-
leum- oder Benzinmotoren zur Fortbewegung 6konomisch vor-
teilhafter verwandt werden konnen. Jedenfalls legte die Kom-
mission dem System in der Anwendung fiir die Tropen grosse
Wichtigkeit bei und empfiehlt die Ausfithrung einer Probestrecke
von Bagamoyo zum'Anschluss an die Linie der Schmalspurbahn,
um hieraus Erfahrungen zu sammeln, ob iiber Ukami hinaus das
Schwebebahnsystem spiter Anwendung finden kann. Fiir die
Strecke Dar-es-Salam bis Ukami beftirworten die vorgenannten
Sachverstindigen entschieden die schleunige Anlage der 75 cm-
Schmalspurbahn.

Nachdem sich also das Comite nicht in der Lage sieht, in
dem jetzigen Stadium der Sache seine Anschlige und Betriebs-
berechnungen fiir die Centralbahn auf das in der Praxis noch
nicht erprobte Langen’sche Schwebebahnsystem zu stiitzen,
kommt nur noch die Erdbahn in Frage, wobei die euro-
pédischen Erfahrungen zu Grunde zu legen, die besonderen afri-
kanischen Verhidltnisse aber wesentlich mit zu beriicksichtigen
waren.

Beziiglich des zu wihlenden Erdbahnsystems fanden zu-
néchst Besichtigungen des von Herrn Gteheimrat Bormann zur
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Beachtung empfohlenen deutschen Militir-Feldbahnsystems mit
60 Centimeter Spurweite statt. Dieselben ergaben eine billige
und iiberaus rasche Bauweise und eine verhiltnismissig bedeu-
tende Leistungsfihigkeit. Der Bahnbau in. Ost-Afrika wird
jedenfalls viele Belehrung aus den Erfahrungen mit diesem
System schépfen; jedoch kann das Comite dessen unverdnderte
Anwendung und insbesondere die allzu geringe Spurweite fiir
die Hauptbahn nicht zur Annahme empfehlen. Ohne Zweifel
wird dieses System aber, im Verein mit Seilbahnen und Feld-
bahnen, in grosser Ausdehnung fiir Zweigbahnen und zur kul-
turellen Aufschliessung des Gebietes zur vorteilhaften Anwen-
dung in unseren Kolonien gelangen.

Da von einer Anwendung des europdischen Normalspur-
systems von 1,435 Meter unter den dortigen Verhiltnissen, der
grossen Kostspieligkeit halber, keine Rede sein konnte, die
Schmalspurbahn also unbedingt zu adoptieren war, so drehte
sich nunmehr die Erérterung um die Frage, ob eine Spurweite
von 0,75 oder 1 Meter zu wihlen sei. Beil der grossen Wich-
tigkeit der Sache wurden vom stédndigen Ausschuss zu diesen
Beratungen ausser Herrn Geheimrat Bormann und Lieutenant
Schlobach mnoch weitere Sachverstindige zugezogen. Auf
Grund des Resultats der am 2. April d. Js. stattgehabten Sach-
verstdndigen-Beratungen, iiber welche ein stenographisches Pro-
tokoll aufgenommen wurde, entschied sich der Ausschuss, im
Hinblick auf die zu '/; bis !/, geschitzten Minderkosten des
Baues, deren Bedeutung durch eine entsprechend geniigende
Leistungsfihigkeit nicht ausgeglichen wird, der 75 Centimeter
Spurweite den Vorzug vor der 1 Meter Spur zu geben und er-
hielten demnach die Herren Bormann und Schlobach den
Auftrag, die Bau- und Betriebskosten der Bahn auf der
Grundlage des bewidhrten Erdbahnsystems wund der
75 Centimeter Spurweite zu veranschlagen.®)

Der hiernach mit aller Sorgfalt und auf Grundlage der von

*) Es kann dem Comite nachtriglich nur zur gréssten Genugthuung ge-
reichen, dass die Frage der kiinftigen Spurweite der ost-afrikanischen
Eisenbahnen, bei Gelegenheit der Priifung der Usambarafrage, durch
ein Gutachten des Ministeriums der offentlichen Arbeiten vom 30. Novbr.
1898 in gleichem Sinne, also fiir eine Spurweite von 75 Centimeter, ent-
schieden worden ist. W. O.
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beiden Herren in Ost-Afrika angestellten Ermittelungen und

der Erfahrungen beim Bau der Usambarabahn aufgestellte An-

schlag der Anlagekosten fiir die erste Baustrecke Dar-es-Saldm—

Ukami, einschliesslich Abzweigung nach Bagamoyo, liegt hier

&~ bei, zugleich mit dem zugehorigen, iiber alle die Baukosten be-

/ dingenden Verhiltnisse sich ausfiihrlich verbreitenden Spezial-

}0\»‘5 bericht des Herrn Lieutenant Schlobach. 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, unterstellt, welcher letztere sich ebenfalls, wie Herr Bern-

hard, jahrelang in Ost-Afrika aufgehalten hat. Das iiber diese

spezielle Priifung 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 zunichst tdglich 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 fiir zu niedrig gegriffen, insbesondere bei Titel II (Erd-
und Boschungsarbeiten), Titel VII (Oberbau) und Titel IX
(Bahnhofe). Obgleich Herr Bormann in den meisten Fillen die
urspriinglichen Ansétze fiir geniigend hielt, hat er doch fast
durchweg die von den anderen Herren vorgeschlagenen Erho-
hungen in den revidierten, sub K beiliegenden Anschlag auf-
genommen, der hierdurch umsomehr fiir ausreichend er-
achtet werden darf®).

Dieser Anschlag, in welchen 4 Prozent Bauzinsen, Erneue-
rungen, Abnutzungen, Betriebsausfille wihrend der Bauzeit und
Reservestellungen, sowie unvorherzusehende Ausgaben reichlich
eingesetzt sind, schliesst also fiir die 291 Kilometer betragende
Baustrecke mit 11,850,000 Mark ab. 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, vergleiche das Schlusswort. W. O.



17

Es mag ubrigens hier gleich die Bemerkung Platz finden, dass
zur Zeit, wenn der Bau wirklich beginnen soll, die Frage der
Langen’schen Schwebebahn sich voraussichtlich in einem weit
vorgeriickteren Stadium befindet®), sodass in dieser Beziehung
definitive Beschliisse gefasst werden kénnen. In solchem Falle
koénnte beschlossen werden, den Anschluss von Bagamoyo bis
Mpiyi (33 Kilometer) nach dem Schwebebahnsystem auszu-
fithren, wie die Expertenkommission befiirwortet; die Gesammt-
baukosten wiirden sich hierdurch voraussichtlich um einige
Hunderttausend Mark verringern. Hierbei bemerken wir noch,
dass, statt der Linie iiber Mpiyi, die Terrainverhiltnisse auch
eine direkte Linie vom Kingani-Ubergang bei Mafisi nach Dar-
es-Salam gestatten, in welchem Falle eine Zweigbahn nach
Bagamoyo von dort ihren Ausgang zu mnehmen hitte®¥).
Nur soviel diirfte nach der Ansicht der Mehrheit des Comites
feststehen, dass der Anschluss von Bagamoyo in einen, wie in
anderen Falle keine Kosten beansprucht, die ausser Verhiltnis
zu der Wichtigkeit dieses Platzes stehen, dass aber die defini-
tiven Entscheidungen iiber die Art dieses Anschlusses erst von
der kiinftigen definitiven Bauverwaltung getroffen werden kénnen.

Fir die Bauzeit sah der erste Anschlag 2!/; Jahre vor.
Die Herren Wiskow und Bernhard halten diese Zeit fiir zu kurz
bemessen, obgleich der Kingani stets fiir Dampfpinassen und
einen ansehnlichen Teil des Jahres hindurch auch fiir die
schwersten Giitertransporte soweit befahrbar ist, dass die Bau-
materialien bis Mafisi, also bis etwa in die Hilfte der Bau-
strecke, zu Wasser herangeschafft werden kénnen, der Bau der
ganzen Linie demnach von drei Punkten aus gleichzeitig in
Angriff genommen werden kann, n#mlich von Dar-es-Salim,
Bagamoyo und Mafisi, und von letzterem Punkte aus sogar nach
zwel Richtungen. Auch an das bedeutendste Bauwerk des
ersten Bauabschnitts, die Briicke iiber den K_mgam, kann hler-
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 Friihjahr 1899 wenigstens, noch nicht der
Fall. W.O.
**) Wie schon in einer vorhergegangenen Anmerkung erwéhnt, wird

in dem Schlusswort diese Linie in erster Linie empfohlen. W.O.
2

Oechelhaeuser.
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griffen ist; der eigentliche Bau wird, unter Beriicksichtigung
obiger giinstiger Umsténde, hoffentlich nur 2'[,, hochstens 3 Jahre
beanspruchen. Wir miissen alles Denkbare aufbieten, um die
Englénder keinen Vorsprung mit ihrer Bahn von Mombassa
nach Uganda gewinnen zu lassen.

5. Betriebskosten und Rentabilitiit.

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
unter Zuziehung derselben Herren Sachverstindigen aufgestellt,
wobei verschiedene, wenn auch nur missige Erhohungen des
urspriinglichen Anschlags vorgenommen wurden. Selbstver-
stindlich muss aber auch fiir die Betriebskostenberechnung,
wie fiir den Bauanschlag die Reserve gelten, dass hier fiir ein
genaues Zutreffen, wie es selbst unter européischen Verhiltnissen
nicht immer moéglich ist, keine weitergehende Verantwortung
itbernommen werden kann, als die Versicherung stattgehabter
gewissenhafter Erforschung aller einschlagenden Verhiltnisse.

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

- Verkehr mit nur einem Zug, wihrend die Totalsumme der Be-

triebskosten nur um 24 Prozent gestiegen ist.

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

*) Der wortliche Abdruck dieser Anlage diirfte fiir weitere Kreise
kein Interesse gewihren. W. O.
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und Transportmengen aufgebauten fingierten Rentabilitdtsberech-
nung enthalten wir uns aber vollstindig. Dieser Kisenbahn-
bau ist ein Gebot der wirtschaftlichen und politischen
Notwendigkeit. Der jetzt von und nach unserer Kiiste statt-
findende Handelsverkehr, von dessen verhiltnisméssiger Gering-
fiigigkeit die anliegende Statistik®) ein Bild giebt, kann nach
keiner Richtung als Ausgangspunkt fiir Vorausberechnungen
des kiinftigen Verkehrs oder der Rentabilitit der Centralbahn
dienen. Wie aus dem oben Ausgefithrten und insbeson-
dere dem Bericht Amnlage J hervorgeht, sind in dem
grossen, vielleicht von zwei Millionen Menschen be-
wohnten Lande zwischen dem Ozean und den grossen
Binnenseen,welches die Centralbahn aufschliessen wird,
alle Grundlagen fiir eine grossartige wirtschaftliche
Entwickelung vorhanden, und ganz besonders bietet
der erste Bauabschnitt in dieser Beziehung die beste
Gewidahr. Nach der Betriebskostenberechnung entfallen bei
taglicher Ablassung Eines gemischten Giiter- und Personenzuges
nach jeder Richtung (auf grossere Transportmengen wollen wir
vorldufig nicht rechnen) auf den Tag an Unkosten 1962 Mark
und auf den Zug-Kilometer 3,16 Mark. Um diese Kosten zu
decken, miissen also die Einnahmen mindestens den glei-
chen Betrag abwerfen, welcher aber schon erreicht wird,
wenn mit jedem Zug 1 Person zum Satz von 10 Pfennig (etwa
der deutsche Satz der ersten Klasse), b Personen zum Satz
von 2 Pfennig (dem Normalsatz der vierten Klasse auf den
preussischen Staatsbahnen) und 100 Doppelzentner Giiter zum
Durchschnittssatz von 3 Pfennig pro Kilometer (etwa das drei-
fache der deutschen Stiickgiitertarife) iiber die ganze Bahnlinge
beférdert werden. Um eine Verzinsung der Bahn von z. B.
3 Prozent zu erzielen, brauchen die Einnahmen pro Tag nur um
946 Mark zu steigen. Es diirfte keine iibertriebene Erwartung
sein, dass solche Einnahmen schon nach sehr kurzer Betriebs-
zeit, vielleicht schon von der vollstdndigen Erofinung des Bauab-
schnittes, ab, erreicht werden. Awusser allem Zweifel wird

*) Die urspriingliche statistische Beilage zu gegenwdrtiger Denk-
schrift ist soweit erginzt worden, als sich im Auswirtigen Amt zuver-

lissige Zahlen ermitteln liessen. W. O.
2*
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auch der Eisenbahnbetrieb wesentliche Erhéhungen der
Ein- und Ausfuhrzélle im Gefolge haben; es wire 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 Trigerlohnen, der Postbeférderung
u. s. W. erwachsen werden.

Bei Erérterung der Rentabilitidtsfrage ist insbesondere im
Auge zu behalten, dass man es unter den dortigen Verhéltnissen
durch die Fracht- und Personentarife in weit ausgiebigerer Weise
in der Hand hat, die Einnahmen mit den Ausgaben ins Gleich-
gewicht zu setzen und dariiber hinaus zu steigern, wie bei den
Konkurrenzverhiltnissen und Anforderungen, denen die meisten
europdischen Kisenbahnen unterliegen. Die Anziehungskraft
und wirtschaftliche Fruchtbarkeit der Eisenbahn wird durch die
Differenz ihrer Frachtsitze und Personentarife gegen die bisher
im Karawanenverkehr aufgewandten Kosten bedingt. Wie gross
aber dieser Unterschied sich herausstellen wird, und wie weit
der Spielraum ist, innerhalb dessen sich die Tariffestsetzungen
bewegen konnen, ergiebt sich aus der Vergleichung mit den
jetzigen Tréigerlohnen der Karawanen. Nimmt man an, dass
ein Triger allerhdchstens 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 um mehr
als die Hilfte durch die Aufsicht, Mitfithrung der Lebensmittel,
Verluste aller 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-
bahnbeférderung 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 feststellbaren Vorteil
tritt noch der Vorteil der weitgehendsten Zeitersparnis hinzu.
Selbst wenn man das Tausendfache des jetzigen Verkehrs in
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Aussicht nimmt, so diirfte dies, sogar fiir naheliegende Zeiten,
noch zu niedrig gegriffen sein. KEs ergiebt sich aber zugleich
hieraus, von welch unendlicher Wichtigkeit die zukiinftige
Tarifpolitik fur Ost-Afrika sein wird, und mit welcher Umsicht
dabei zwischen den finanziellen Interessen der Bahn wie des
Reichs, und den ZErfordernissen der wirtschaftlichen Auf-
schliessung des Schutzgebietes vermittelt werden muss. Bei
kostbaren Gegenstéinden, wie z. B. Elfenbein, welche so enorme
Transportkosten im Karawanenverkehr ertragen, konnen die
Frachtsitze sehr hoch gegriffen werden, wihrend bei anderen
Gegenstéinden, insbesondere Bodenerzeugnissen, die Riicksicht
auf das finanzielle Ertrignis vollstindig der wirtschaftlichen
Riicksicht auf die kulturelle Entwickelung des von der Eisen-
bahn durchzogenen Gebietes untergeordnet werden muss.

Gewiss ist es auch gestattet, bei Gelegenheit der Renta-
bilitdtsfrage darauf hinzuweisen, dass die Kosten des Karawanen-
verkehrs im Bereich der kiinftigen Centralbahn auf etwa
6 Millionen Mark jihrlich*) veranschlagt werden. Sollte es
ausser dem Bereich selbst der niichternsten Erwartung liegen,
dass die Eisenbahn-Einnahmen fiir Personen- und Giiterverkehr
mit der Zeit einen #hnlichen Betrag erreichen, ja iiberschreiten
konnten, welcher die Betriebskosten decken und eine Dividende
von vielleicht 5°, abwerfen wiirde? Sicherlich wird lange Zeit
vergehen, bis der Handel sich der durch die geringen Eisenbahn-
frachten transportfihig werdenden Giiter bemichtigt, bis der
Plantagenbau, die Bodenkultur, kurz die ganze Produktion sich
ausgedehnt hat, bis die vielen Tausende (die Schitzungen gehen
bis 100000), welche auf dieser Route jihrlich als Triger im
Karawanenverkehr thitig waren, andere produktive Beschiftigung
gefunden haben und Giiter 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-Saldm nach Ukami, unter

*) Dieser 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 der Ver-
einbarung vom 11. Marz 1895 den Hinweis, wie sehr es beziig-
lich der der Usambara-Eisenbahn zu gewihrenden Reichshilfe
auf Beschleunigung ankommt, damit diese Eisenbahn ihre Linie
Tanga—Muhese ohne Arbeitsunterbrechung zunichst bis Korogwe
weiterfilhren und diese fruchtbaren Gebiete vollstindig dem
dort in so gldnzender Entwickelung begriffenen Plantagenbau
und der Besiedelung erschliessen kann.

Auf die Entscheidungen, welche nunmehr nach § 4 der
Vereinbarung von Seiten der Reichsregierung zu erwarten sind,
’kann das Comite, dessen Aufgaben mit gegenwirtiger Bericht-
erstattung- beendet sind, keinen Einfluss iiben wollen, gestattet
sich jedoch, seine unmassgebliche Meinung dahin auszusprechen,
wie es im Sinne unserer Kolonialpolitik und im allgemeinen
Interesse liegen diirfte, die Durchfithrung des grossen
Unternehmens der Ost-Afrikanischen Centralbahn nicht
auf Reichskosten zu ibernehmen, sondern einer soliden
Privateisenbahngesellschaft anzuvertrauen und derselben
solche Beihilfen zu gewihren, dass sie das deutsche Grosskapital
immer mehr in den Dienst der kolonialen Sache hineinziehen.
Eine ibermé#éssige und noch weniger eine daunernde In-
anspruchnahme von Mitteln 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 betreffend den Bau einer Deutsch-Ostafrikanischen
Centralbahn.

Es treten:

1. die Kolonial-Abteilung des Auswirtigen Amtes,
2. die Deutsch-Ostafrikanische Gesellschaft, und
3. die Deutsche Bank, sdmtlich in Berlin,

auf Grund nachstehender Vereinbarungen zu einem Comite zusammen,
welches die Einleitung zum Bau einer deutsch-ostafrikanischen Central-
bahn bezweckt, um die Kiiste des deutsch-ostafrikanischen Schutzgebietes
mit dem Seengebiet des Tanganyka und Victoria-Nyanza zu verbinden.

§ 1.

Die Deutsche Bank erklirt hierdurch ihre Bereitwilligkeit, sich zu
einem Dritteil an den Kosten der Vorarbeiten zu der Eingangs gedachten
Eisenbahnanlage zu beteiligen, wihrend die beiden anderen Dritteile in
gleicher Hohe von der Kolonial-Abteilung des Auswirtigen Amtes und
der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft aufzubringen sind. Den beiden
letzteren vertragschliessenden Teilen sollen hierbei die fiir den Beginn
dieser Tracierungsarbeiten bereits verausgabten Betrige in Anrechnung
gebracht werden, wogegen die hieraus bestrittenen Vorarbeiten in das
gemeinschaftliche Eigentum der drei vertragschliessenden Teile iibergehen.
Die vertragschliessenden Teile gehen von der Voraussetzung aus, dass es
sich nicht sowohl um eigentliche, den Bau unmittelbar vorbereitende Vor-
arbeiten und Veranschlagungen handelt, sondern um eine vorliufige Re-
kognoszierung des Terrains und um solche Vermessungen, welche be-
zwecken, die Lage und Richtung der Bahn im Allgemeinen festzustellen
und einen Uberblick iiber die voraussichtlich erforderlichen Kosten zu
gewinnen.

§ 2.

Wenn es sich mit dem Fortschreiten dieser Vorarbeiten, deren Dauer
auf 2 his 3 Jahre geschitzt wird, herausstellen sollte, dass deren Kosten
eine Gesamtsumme von 300000 Mk. iibersteigen, so ist jeder der drei ver-
tragschliessenden Teile berechtigt, weitere Zuschiisse zu verweigern. In
solchem Falle sind die beiden anderen vertragschliessenden Teile, oder
jeder einzelne, berechtigt, wihrend 14 Tagen vom Tage der Weigerung
ab gerechnet, gegen Erstattung der Kosten, die Cession des Anteils des
ausscheidenden vertragschliessenden Teiles zu verlangen.
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§ 3.

Die Leitung der Vorarbeiten wird unter Kontrolle und Mitwirkung
der Kolonial-Abteilung des Auswirtigen Amtes in die Hinde eines Comites
gelegt, in welches jeder der drei vertragschliessenden Teile drei Mitglieder
entsendet. Den Vorsitzenden ernennt die Kolonial-Abteilung des Aus-
wirtigen Amtes aus der Mitte des Comites; den Stellvertreter desselben
wihlen die beiden anderen vertragschliessenden Teile. Eine von der
Kolonial-Abteilung des Auswirtigen Amtes zu bestitigende Geschiifts- und
Arbeitsordnung des Comites wird dessen Geschiftsgang regeln und ein
organisatorisches Reglement die Grundziige feststellen, wonach die Vor-
arbeiten in Ostafrika personlich und sachlich zu leiten sind, sowie die
Grundsitze, welche insbesondere fiir die Wahl und Tracierung der Linie,
und fiir die Veranschlagung im Allgemeinen massgebend sein sollen. Das
Comite wihlt, unter Genehmigung der Kolonial-Abteilung, aus seiner Mitte
oder aussserhalb derselben einen Geschiftsfiihrer und bestimmt insbeson-
dere dessen Befugnisse beziiglich Anstellungen und Gelddispositionen.
Auch konnen bestimmte Befugnisse auf Ausschiisse oder auf Delegierte
innerhalb oder ausserbalb des Comites iibertragen werden.

§4.

Sobald die Vorarbeiten ihren Abschluss erreicht haben werden, sollen
deren Resultate in einem Bericht an den Reichskanzler zusammen-
gefasst werden, der sich hiernach entscheiden wird, ob er a) iiber-
haupt die ganze Angelegenheit des Baues einer deutsch-ostafrikanischen
Centralbahn fallen lassen oder weiter verfolgen, oder ob er b) diesen Bau
auf Kosten des Reichs oder der Kolonie selbst in die Hand nehmen, oder
ob er c¢) einer zu bildenden Eisenbahngesellschaft die Konzession zum Bau
iibertragen will. In dem Falle zu a) bleiben die Vorarbeiten gemeinschaft-
liches Eigentum der drei vertragschliessenden Teile und diirfen von keinem
derselben ohne Zustimmung der anderen benutzt werden. In dem Falle
zu b) werden den im Eingange unter 2 und 3 aufgefiihrten vertrag-
schliessenden Parteien die auf ihren Teil fallenden Auslagen fiir die Vor-
arbeiten vom Reich zuriickerstattet. Fiir den Fall zu ¢) wird jedem der
drei vertragschliessenden Teile der Ersatz fiir seine Auslagen durch als
vollgezahlt geltende Anteilsscheine der zu bildenden Eisenbahngesellschaft
zugesichert.

§ 5. .

. Fiir den Fall §4 zu c¢) wird allseitig von der Annahme ausgegangen,
dass sich das zum Bau und Betrieb der gedachten 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 Zugestindnisse an die Eisenbahn-Gesellschaft fiir Deutsch-Ostafrika
(Usambara-Linie) — und von Zuschiissen aus dem nach Vorwegbezahlung
des der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft von der Kaiserlichen Re-
gierung vertragsmissig zugesicherten Jahresbetrages von 600 000 Mk. ver-
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fiighar bleibenden Brutto-Zollertrignisse bis zum Hochstbetrage einer
Verzinsung des Gesellschaftskapitals von 3 Prozent in Aussicht,
unter Vorbehaltung der Genehmigung des Bundesrates und des
Reichstages. Hierbei wird in Aussicht genommen, die zuletzt erwihnten
Zuschiisse erst von der streckenweisen Erdffnung des Betriebes ab all-
mihlich eintreten zu lassen, wihrend des Baues dagegen die Zinsen dem
Kapital zu entnehmen. Ebenso wird in Aussicht genommen, die aus den
Zolleinnahmen geleisteten Zuschiisse allmghlich 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 anerkannt, dass die Kaiser-
liche Regierung durch vorstehende Zusicherungen keine rechtsverbindliche
Verpflichtung iibernimmt und dass dadurch in keiner Weise den spéteren
endgiiltigen Entschliessungen der Kaiserlichen Regierung in dieser An-
gelegenheit vorgegriffen wird. Auf der anderen Seite iibernehmen die
Deutsche Bank und die Deutsch-Ostafrikanische Gesellschaft ebensowenig
schon jetzt eine bindende Verpflichtung, gegen Gew#dhrung 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 der Vorarbeiten nach
§ 4 zu c) einzuleitenden Konzessionsverhandlungen vor.

§ 6.

Beziiglich- dieser Konzessionsverhandlungen wird hierdurch der Deut-
schen Bank von den im Eingange zu 1 und 2 aufgefiihrten vertrag-
schliessenden Teilen ein Vorzugsrecht dahin eingerdumt, dass ihr in erster
Linie die Aufbringung der fiir den Bahnbau erforderlichen Mittel und die
Bildung des hierzu voraussichtlich notwendigen Syndikats iiberlassen
werden soll. Sollte die Deutsche Bank binnen einer vom Reichskanzler
zu bestimmenden, mindestens aber drei Monate betragenden Frist mit der
Bildung des Syndikats nicht zu Stande kommen, so erlischt dieses Vorzugs-
recht, und steht es von da ab den beiden anderen vertragschliessenden
Teilen frei, sich an andere Bankhiuser zu wenden. Auch in diesem Fall
werden sie jedoch Sorge tragen, dass der Deutschen Bank von jenen
Hiusern beim Abschluss des Geschiifts eine Gleichberechtigung an allen
mit der Finanzierung zusammenhingenden Massnahmen und Vorteilen ein-
gerdumt wird und bleibt.

' §7.

Durch vorstehende Vereinbarungen sollen, wie simtliche vertrag-
schliessende Teile hierdurch anerkennen, weder die seitens der Kaiser-
lichen Regierung der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft durch § 7 sub 3
des Vertrages vom 20. November 1890%) und die ihr durch den Vertrag

*) Dieser § 7,8 hat folgenden Wortlaut: ,Bei der Konzessionierung des
Baues und Betriebes von Eisenbahnen im XKiistengebiet, dessen Zubehdrungen,



26

vom 3. August 1891 eingerdumten Rechte, noch die Rechte beriihrt werden,
welche der Eisenbahn-Gesellschaft fiir Deutsch-Ostafrika (Usambara-Linie)
durch die ihr seitens der Kaiserlichen Regierung am 22. November 1891
erteilte Konzession und durch den Vertrag mit der Deutsch-Ostafrikani-
schen Gesellschaft vom 1. Dezember 1891 eingerdumt worden sind. Die
vertragschliessenden Teile sprechen jedoch jetzt schon ihr Einverstindnis
dahin aus, dass, falls und sobald sich der 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 (Usambara-Linie) das
Recht haben soll, unter Abi#nderung ihrer mit der Reichsregierung be-
stehenden Abmachungen, dieselben Vorteile fiir sich zu beanspruchen,
welche die Central-Eisenbahn-Gesellschaft seitens der Kaiserlichen Regie-
rung erhilt, dergestalt, dass die Grundlagen fiir beide Gesellschaften die-
selben sein sollen. Vorstehende Verabredung gilt sowohl fiir den Fall,
dass die Central-Eisenbahn die Fortsetzung der Usambara-Linie bilden, als
dass erstere einen anderen Hafen der Ostkiiste zum Ausgangspunkte
wihlen wiirde.
§ 8.

Den Bankhiusern der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft nimlich:
Mendelssohn & Co., Robert Warschauer & Co., Delbriick Leo & Co. simt-
lich in Berlin, und von der Heydt-Kersten & Sohne in Elberfeld wird das
Recht vorbehalten, sich binnen einer Frist von 8 Tagen nach Unterzeich-
nung gegenwirtigen Vertrages zu erkliren, ob sie gemeinsam mit der
Deutschen Bank in die von derselben iibernommenen Rechte und Pflichten
eintreten wollen®).

Berlin, 11. Mirz 1895.

auf der Insel Mafia und in dem Gebiet des Kaiserlichen Schutzbriefes soll der
Gesellschaft im Falle der Ubernahme und der Erfillung der gestellten Kon-
zessions-Bedingungen ein Vorrecht vor anderen Bewerbern zustehen. Die ihr,
im Fall sie von diesem Vorrecht Gebrauch macht, zu erteilende Bau- und Betriebs-
Erlaubnis soll iibertragbar sein.“

*) Diese Erklarung ist seitens der genannten vier Bankhiuser am 13. Mirz
1895 protokollarisch abgegeben worden.



Anlage B.

Plan zur Durchfiihrung des Baues einer Centralbahn in
Deutsch-Ost-Afrika.

1. §§2 und 4 der Vereinbarung vom 11. Mérz d. J. gehen ihrem Wort-
laut nach von der Unterstellung aus, dass das ganze Central Eisenbahn-
Unternehmen vom wirtschaftlichen, wie finanziellen Gesichtspunkt als ein
einheitliches aufgefasst werden soll. 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,
der 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 Unternehmen schon fiir den ersten Bauabschnitt
herbeizufiihren und auf diesem Wege successive fortzuschreiten.

2. Diese.Zerlegung der grossen Aufgabe in mehrere Ab-
schnitte, sagen wir drei oder vier, kann zunichst unter den in Ost-
Afrika obwaltenden Verhiltnissen und geographischen Bedingungen dem’
prinzipiellen Bedenken nicht unterliegen, wie dies z. B. in Europa der
Fall sein diirfte, wenn eine Eisenbahn bestimmt ist, zwei hochentwickelte
Stddte mit einander zu verbinden. Hier wiirde die Zerlegung in einzelne
Abschnitte unter Umstinden sehr bedenklich sein, wenn der wirtschaft-
liche und finanzielle Erfolg des Unternehmens lediglich davon abhingt,
dass beide Endpunkte erst in Verbindung gesetzt sein miissen, um den
wirtschaftlichen und finanziellen Zweck des Unternehmens zu erreichen,
wihrend die Abschnitte in sich nicht lebensfihig wiren. In Ost-Afrika
liegt dies ganz anders. Auch hier wird sicherlich dem Unternehmen einer
Bahn von der Kiiste nach dem Seengebiet des Tanganyka und Viktoria-
Nyanza eine erhthte Rentabilitit gesichert, wenn diese Endpunkte erst
erreicht sein werden, indem die Seen alsdann gleichsam die kostenlose
Verlingerung der Eisenbahn bis an deren Peripherie darstellen. Allein
die wirtschaftliche und dadurch bedingte finanzielle Grundlage der Ost-
Afrikanischen Centralbahn ist in erster Linie die Ersetzung der Karawanen-
wege, des Warentransports auf den Kopfen der Eingeborenen, der primi-
tivsten Menschenbeforderung, durch den Trager der wirtschaftlichen Ent-
wickelung wund Zivilisation des 19. Jahrhunderts, die Eisenbahn. Die
Herabminderung der jetzigen enormen Transportkosten auf einen Minimal-
Bruchteil wird den bis jetzt auf wenige kostbare Transportgegenstinde,
wie z. B. Elfenbein, beschrinkten Warenaustausch verhundertfachen, zahl-
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lose Landesprodukte und Waren aller Art transportfihig machen wund
ganze Landschaften der Kultur erschliessen, die bisher trotz des frucht-
barsten Bodens brach liegen. Hier hat also nicht blos die Verbindung der
Endpunkte, sondern der Ausbau jeder einzelnen Strecke, von der Kiiste
ausgehend, seine selbststindige wirtschaftliche und kulturelle Bedeutung,
im Verhiltnis der dadurch herbeigefiihrten Abkiirzung des Karawanen-
wegs. Wie aber unsere Handelsstatistik erweist, ist auf der Grundlage
des jetzigen Karawanenverkehrs keine Steigerung unseres 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 férdern und
den Sklavenhandel, sowie das Unwesen des Karawanenverkehrs, der
sich oft nicht viel von Raubziigen unterscheidet, zu unterdriicken.

3. Die Zerlegung des grossen Unternehmens in einzelne Bauab-
schnitte und die moglichst zu beschleunigende Inangriffnahme des
ersten derselben, auf Gruudlage der zwischem dem Reich und der
Baugesellschaft nach § 5 der Vereinbarung vom 11. Mirz d. J. festzu-
setzenden Konzessionsbedingungen erscheint aber unter verschiedenen
Gesichtspunkten heute noch viel dringlicher, als dies vor wenigen Monaten,
beim Abschluss gedachter Vereinbarung, vorzusehen war.

Als erstes Motiv, welches man das politische nennen diirfte, muss
die in steter Steigerung begriffene, von der offentlichen Meinung und den
-beiden grossen politischen Parteien getragene Teilnahme Englands an
seinem Schutzgebiet Uganda ins Auge gefasst werden. Von der zogernden
Annahme der von der bankerotten Britisch-Ost-Afrikanischen Gesellschaft
gestellen Ubernahmebedingungen an bis zu den letzten Erklirungen der
Regierung im Parlament, dass dem Eisenbahnbau von Uganda nach der
Kiiste (Mombassa) nahergetreten werden miisse, manifestiert sich ein stetes
Fortschreiten der 6ffentlichen Meinung Englands in dieser Richtung, welches
die baldige Inangriffnahme dieses Unternehmens fiir jeden Kundigen ganz
ausser Zweifel stellt®). Ja, ein Ubergang der Regierung an die dem
jetzigen Ministerium entgegenstehende politische Partei wiirde die Herbei-
fiilhrung jenes Zeitpunktes nur beschleunigen. So sehr nun auch jede mit
englischem Geld gebaute und englisches Schutzgebiet durchziehende
Eisenbahn vom Viktoria-Nyanza nach der Kiiste, den bestehenden Ver-
trigen gemiss, auch dem von Deutschen betriebenen Handel dienstbar
wire, so lehrt doch ein Blick auf die Karte, wie unendlich vorteilhafter
fiir uns eine das Innere unseres Schutzgebiets aufschliessende und den
Handel vom Viktoria-Nyanza wie vom Tanganyka nach den deutschen
Hifen Ost-Afrikas lenkende Eisenbahn sein wiirde, deren Betrieb, Tarif-

*) Sie ist bekanntlich inzwischen im Frithjahr 1896 schon erfolgt und die
Bahn im Frihjahr 1899 bereits bis etwa auf ein Drittel der ganzen Linge aus-
gefihrt. W. O.
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grundsiitze u.s. w. lediglich vom deutschen Interesse geleitet und die uns
iiberdies, die Einnahmen aus den wichtigen, zur Zeit noch unentbehrlichen
Ausfuhrzbllen auf Elfenbein u. s. w. sichern wiirden. Die Notwendigkeit
und die Vorteile einer Durchfiihrung der Deutsch-Ost-Afrikanischen Cen-
tralbahn werden aber nicht blos durch die Anlage einer englischen Kon-
kurrenzbahn Uganda-Mombassa an sich gesteigert, sondern es erscheint
auch als hochst dringlich, die Englinder 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 blos allgemein politische, sondern auch schwerwiegende wirt-
schaftliche und finanzielle Riicksichten, welche uns gebieten, so bald als
moglich von unserer Kiiste aus mit einer Eisenbahn nach dem Seengebiet
vorzudringen; diese Beschleunigung der Inangriffnahme ist aber wiederum
nur zu ermdiglichen, wenn man den Bau abschnittweise in Angriff nimmt.

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

Ein wesentliches Moment liegt zuniichst in der gegenwirtigen
Stellung der gesetzgebenden 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 Unternehmungen hervorgetreten und hat in der
Vereinbarung vom 11. Mirz d. J., wenn auch die wesentlichsten Zusagen
des § 5 zunichst 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 gesetzgeberisch damit zu beschiftigen, das Projekt
der Ost-Afrikanischen Centralbahn gelegentlich der Besprechungen in den
Kommissionen wie im Plenum, eine so giinstige Aufnahme gefunden, dass
von Seiten des Reichstags voraussichtlich die zur Durchfiihrung notwen-
digen Bewilligungen zu erwarten sind, wenn sie .sich in missigen, den
jeweiligen Mitteln des Reichs angemessenen Grenzen halten. Eine aller-
seits so gilinstige Strémung unbenutzt voriibergehen zu lassen, sie .den
Moglichkeiten des Personenwechsels, verinderter politischer Stromungen,
wechselnder Parteikonstellationen wund unvorherzusehender Ereignisse
aller Art auszusetzen, wire taktisch nicht weise gehandelt. Was sich
heute durchsetzen lisst, ist vielleicht undurchfiihrbar geworden, wenn
man jahrelang und bis zur vollstindigen Beendigung der gesamten Vor-
arbeiten die Inangriffnahme des Baues und die Vereinbarung der Kon-
zessionsbedingungen hinausschieben wollte.
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Trotz der gegenwirtigen Geneigtheit aller massgebenden Faktoren
darf man sich aber keinen Illusionen 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 dusserstenfalls (wenn auch hdchst unwahrscheinlich) in den
Anfangsjahren die Zinsgarantie von 3%, auf ein Kapital von 80, vielleicht
40 Millionen Mark voll in Anspruch genommen werden konne, dies war
leicht zu iibersehen und hat weder 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 verstirkt, vielleicht geschaffen hat. 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, der Be-
triebskosten und Rentabilitit auf so unsicherer Grundlage ruhen, wie bei
Eisenbahnen in den Kolonien. Schon diese Riicksicht allein scheint
massgebend fiir ein vorsichtiges, schrittweises Vorgehen in
der Durchfiithrung des Unternehmens und Ubernahme finan-
zieller Verbindlichkeiten seitens des Reichs oder der Kolonial-
verwaltung.

5. Dieselbe Riicksicht wie fiir die Reichsorgane, nimlich nicht mit
verbundenen Augen uniibersehbare Risiken einzugehen, muss aber auch
bei der Banquier-Gruppe obwalten, welche das grosse Unternehmen
finanzieren und den Aktiondren gegeniiber die moralische Verantwortlich-
keit dafiir iibernehmen will. Es ist wohl ausser Frage, dass die Be-
schleunigung der Inangriffnahme des Baues und der Vereinbarung der
Konzessionsbedingungen an und fiir sich den Vertretern der finanziellen
Seite des Unternehmens nur sehr erwiinscht sein kann, indem auf dem
Geldmarkt gegenwirtig fiir grossere derartige Unternehmungen die
Stimmung sehr giinstig ist, sodass die Unterbringung der Aktien oder
Anteilscheine unter Bedingungen, wie sie § 5 der Vereinbarung in Aus-
sicht stellt, wahrscheinlich leicht sein wiirde. Allein, das in die Konzessions-
verhandlungen eintretende Syndikat (§ 6 der Vereinbarung) wiirde vor
allem die Unterlage der fiir die Finanzierung in erster Linie entscheidenden
Zinsgarantie von 3°, in Untersuchung ziehen. Diese Zinsgarantie wird
durch die Brutto-Ertriignisse der Zolleinnahmen des Schutzgebietes, abziig-
lich 600000 Mark, die an die Deutsch-Ost-Afrikanische Gesellschaft abzu-
fithren sind, gewihrleistet. Es muss zunichst ausser Rechnung bleiben,
ob Reichsregierung und Reichstag jemals eine iiber die Einnahmen des
Schutzgebietes hinausgehende Zinsgarantie direkt auf die Reichskasse
iibernehmen wiirden. Unter diesen Umstéinden haben wir also beziiglich
der Zinsgarantie nur mit jenen Zolliiberschiissen iiber 600000 Mark hinaus
zu rechnen. Dieser Uberschuss betrug im Rechnungsjahr 1893/94 730 256
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 kaufméinnisch nur als sichere Deckung fiir etwa
die Hilfte des fiir 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 erhohte Deckungsmittel in
sich beschaffen wird. Jeder neue Bauabschnitt wird also iibersehen lassen,
ob die dafiir aufzuwendende Kapitalerhthung in den gesteigerten Zoll-
einnahmen sichere Deckung fiir die garantierten Zinsen finden wird,
wihrend es andererseits mindestens problematisch bleibt, ob nach Jahren,
nach vollstindiger Beendigung der Vorarbeiten, diese Zolleinnahmen sich
auf der bisherigen Basis des Karawanenverkehrs so gesteigert haben
kénnten, um dem gesamten Baukapital die Zinsen zu sichern. Was zur
Zeit mit Sicherheit in Angriff genommen werden kann und mit Bestimmt-
heit zum Ziel der Durchfiihrung des ganzen Unternehmens fiihren wird,
konnte durch jenes Abwarten gefihrdet, vielleicht fiir immer vernichtet
werden.

6. Es bleibt endlich darauf hinzuweisen, dass der sofortige Beginn
des ersten Bauabschnittes auch die bochwichtige Frage der Gesamt-
Anlage- und Betriebskosten der Centralbahn aus dem Gebiet der
Unbestimmtheit auf die Grundlage fester rechnerischer Anhaltpunkte ver-
setzen wiirde. Die nach § 2 der Vereinbarung ausgeworfenen 300 000
Mark reichen hochstens, wie auch § 2 ausspricht, fiir Rekognoszierungen,
nicht fiir eigentliche Tracierungsarbeiten hin, auf Grund deren genauere
Veranschlagungen der Baukosten moglich sind. Die Inangriffnahme des
ersten Bauabschnittes wiirde also zugleich und ohne Zeitverlust zu ver-
ursachen, die Grundlagen fiir die fortschreitenden Tracierungen und Ver-
anschlagungen liefern, von deren Kosten dann auch am besten die Kon-
trahenten der Vereinbarung vom 11. Mirz d. J. durch Ubernahme auf die
Aktiengesellschaft zu entlasten sein wiirden und die Bau- und Gesell-
schaftsleitung dann iiberhaupt an die Stelle des aufzulésenden Comites
treten konnte.

7. Die vorstehenden Erorterungen lassen es fast als ein Gebot der
Notwendigkeit, jedenfalls aber der hiochsten Zweckmissigkeit erscheinen,
mit dem Bau der Centralbahn schleunigst zu beginnen, aber
denselben in mehrere Abschnitte einzuteilen. Diese Abschnitte
wiren von dem technischen Ausschuss dem Comite vorzuschlagen und
demnichst, unter Begutachtung des Gouverneurs, mit dem Reichskanzler
zu vereinbaren. Die Tracierungsarbeiten wiirden zunichst auf diesen
Abschnitt zu konzentrieren sein, um 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 Kolonialabteilung
und des Syndikats ihren Abschluss durch Einsetzung der KapitalhShe
finden. Voraussichtlich diirfte fiir den ersten Bauabschnitt die Strecke
von Dar-es-Salaim und Bagamoyo bis in die Landschaft Ukami oder Usa-
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gara geniigen, wofiir bereits aus fritherer und letzter Zeit Tracierungs-
arbeiten vorliegen, welche die rasche Veranschlagung und den Beginn
des Baues ermoglichen. Diese Strecke wiirde ein Kapital von vielleicht
10 Millionen Mark beanspruchen und neben einer betréichtlichen Abkiirzung
der Karawanenstrasse zugleich jene fruchtbaren Gebiete dem Plantagen-
bau eréffnen. Die Inangriffnahme des folgenden, vielleicht bis Tabora zu
fithrenden Abschnittes wiirde sodann nach den desfallsigen Bestimmungen
der Konzessionsurkunde zu behandeln sein, die jedenfalls darauf hinaus-
zulaufen hitten, 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 mdglichst bald einzuleitenden Verhandlungen
iiber die Konzessionsbedingungen der Centralbahn wiirden dann auch die
in § 7 der Vereinbarung vorgesehenen Verhandlungen mit der Usambara-
Eisenbahngesellschaft Schritt zu halten haben, wodurch, den Zusagen
der Reichsregierung entsprechend, falls nicht etwa eine véllige Verschmel-
zung erfolgt, die rechtlichen Grundlagen beider Gesellschaften in Uber-
einstimmung gebracht werden sollen. Alle diese Aufgaben kiénnen so ge-
fordert werden, dass schon der nichste Reichstag endgiiltig dariiber be-
schliessen und im nichsten Jahr der 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.



Anlage C.

An die Mitglieder des Kolonialrats.

Denksechrift iiber
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 Auswirtigen Amt die Uberzeu-
gung nunmehr durchgedrungen ist, mit der Erschliessung des Ost-Afri-
kanischen Gebietes durch Eisenbahnbauten ungesiumt und energisch
vorzugehen. Dagegen mdchte ich schwerwiegende Bedenken gegen die
Gesichtspunkte geltend machen, auf welche sich der Plan des Herrn
Gouverneurs stiitzt, ndmlich eine Eisenbahn von Dar-es-Saldm nach
dem Nordende des Nyassa-Sees zu bauen. '

Zunichst den Ausgangspunkt der Eisenbahn an der Kiiste betreffend,
so ist es Dar-es-Salam ausser Frage, da es den besten Hafen besitzt. Fiir
absehbare Zeiten jedoch hat Bagamoyo eine noch grissere 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, jedem Eisenbahnprojekt
einzuverleiben, mége man die eine oder die andere Richtung ins Innere
wihlen. Denn es ist eine Illusion, dass Dar-es-Salam uns jemals Zanzibar
vollstindig entbehrlich machen konne. Die Verbindung mit demselben
wird fiir uns stets eine, wenn auch verminderte Wichtigkeit behalten.
Da aber von Bagamoyo aus mit Zanzibar am leichtesten zu verkehren ist,
so behilt es dauernd fiir uns eine grosse Bedeutung, wenn sich auch
Dar-es-Salam noch so giinstig entwickeln mdchte. Man muss iiberdies mit
den Schwierigkeiten rechnen, einen seit mehr als 100 Jahren bestehenden
Karawanenplatz verlegen zu wollen.

‘Was nun diese Richtung ins Innere betrifft, so fasst der Herr Gou-
verneur zunichst nur die Tracierung einer kurzen Strecke, némlich bis
Mafisi, ins Auge, welche allerdings der Entscheidung nicht prijudizieren
wiirde, ob die Bahn spiter in der Richtung nach dem Nyassa oder nach
Tabora weitergefiihrt werden soll. Inzwischen mdchte ich aber der Mei-
nung Ausdruck geben, dass durchaus kein Grund vorliegt, die Entschei-
dung iiber die Weiterfithrung der Bahn von Mafisi aus auf Jahre hinaus-
zuschieben, da alle hierfiir in Betracht kommenden Verhiltnisse, an denen
sich garnichts #ndern kann, klar und offen zu Tage liegen. Ich halte

Oechelhaeuser. 3
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es deshalb fiir geboten, schon jetzt den Ansichten entgegen-
zutreten, welche einer Linie nach dem Nordende des Nyassa
vor einer Central-Eisenbahn in der Richtung nach Tabora den
Vorzug, oder wenigstens die Prioritdtzuerkannt 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 im Reiche stehen, wird es der
grossten Anstrengung bediirfen, um fiir den Bau nur einer Bahn die
nétigen Garantien zu beschaffen. Die Eisenbahn nach dem Nyassa wiirde
also fiir absehbare Zeiten jede Aussicht auf den Bau einer Central-
Eisenbahn vernichten. In diesem Sinne zunichst bekidmpfe ich die-
selbe und trete fiir die bedeutend griossere wirtschaftliche und kulturelle
Wichtigkeit einer Centralbahn ein, die Dar-es-Saldim und Bagamoyo, der
alten Karawanenstrasse folgend, in der Richtung -auf Tabora mit dem
Tanganyka und Viktoria-Nyanza verbinden soll.

Der Bericht des Kaiserlichen Gouverneurs legt meiner Ansicht nach
einen viel zu grossen, ja fast entscheidenden Wert auf die Erschliessung
kulturfihigen Landes, insbesondere zur Besiedelung durch Deutsche ge-
eigneter Bodenflichen, wie er sie in der Richtung nach dem Nordende
des Nyassa-Sees gefunden zu haben glaubt. Prinzipiell ist dieser Gesichts-
punkt gewiss anzuerkennen, wenn auch, meiner Ansicht nach, das
tropische Klima sich nicht zum Ziel einer deutschen Auswande-
rung eignet, sondern nur deutschem Kapital und deutschen
Aufsichtskriaften Gelegenheit zu fruchtbringender Thitigkeit
bieten soll. Allein da die Linie bis Mafisi fiir beide Projekte ausser
Frage steht, so wird hierdurch das fiir den Siiden unseres Schutzgebietes
wichtigste Plantagenland Ukami auf alle Fille aufgeschlossen. Da nun
iiberdies Im Norden bereits eine Bahn von Tanga nach Korogwe im Bau
begriffen ist, welche lediglich Plantagen- und Ansiedelungszwecken dienen
soll, so wird uns in Usambara und Ukami ein fiir die Tropenkultur hochst
geeignetes Gebiet erdffnet, und zwar in einem Umfange, der auf abseh-
bare Zeiten hinaus das Bediirfnis fiir Ansiedelungen und die Gelegenheit
zur Verwendung von Kapitalien fiir Plantagen- und tiberhaupt Agrikultur-
zwecke vollauf befriedigt. Die Weiterfilhrung vom Mafisi nach dem
Nyassa, selbst wenn sich diese entlegene Hochebene als sehr fruchtbar
erweisen sollte, tritt also auch vom Agrikulturstandpunkt aus zur Zeit
weit zuriick, und die Interessen des Handels und Verkehrs, der Zivili-
sation und der Finanzen treten bei der Wahl der Eisenbahnlinie ge-
bieterisch in den Vordergrund.

Diesen Interessen kann nur die geplante Central-Eisenbahn von der
Kiiste in der 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 austiben kann, und
Aus- wie Einfuhr unseren deutschen Hifen an der Ostkiiste zufiihrt. Dass
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nur die Central-Eisenbahn diese Aufgabe erfiillen kann, aber auch be-
stimmt erfiillen wird, erweist schon die Existenz der bisherigen Haupt-
karawanenstrasse. Der 'Weg, welchen der hauptsichliche Handel und
Verkehr unseres grossen deutschen Schutzgebietes trotz der enormen
Triagerlohne thatsichlich nehmen, um aus dem tiefen Innern nach der
Kiiste zu gelangen, besitzt thatséchlich eine alle Hindernisse iiberwélti-
gende Anziehungskraft. Durch die Eisenbahn muss diese aber noch un-
endlich gesteigert werden; denn diese macht erfahrungsmissig alle Boden-
und Arbeitserzeugnisse transportfihig, welche die Kosten des teueren
Karawanenverkehrs nicht zu tragen vermégen. Von der gedachten Cen-
tralbahn darf im weitesten Sinne behauptet werden, dass sie uns das
ganze Innere unseres Schutzgebietes innerhalb der drei grossen Seen
wirtschaftlich so vollstindig aufschliesst, wie dies geographisch erreich-
bar ist.

Gleiche Wichtigkeit hat die Centralbahn vom zivilisatorischen,
politischen und finanziellen Standpunkte aus. Sie greift die vom
Reichskanzler im Reichstag so drastisch geschilderte Landplage der Kara-
wanen an der Wurzel an. Nur sie bietet eine Handhabe, den Sklaven-
handel vollstindig auszurotten, nur sie giebt dem Missionswesen eine ge-
sicherte Grundlage, um Christentum und Zivilisation in die weiteren Kreise
der Bevilkerung zu tragen. Sie allein gewihrt dem militérischen Schutz
unseres Gebietes, wie der Zivilverwaltung feste Stiitzpunkte im Innern.
Nur sie endlich sichert uns die Erhaltung und fernere Steigerung unserer
Einnahmen aus den Ein- und Ausfuhrzollen und bietet die einzige Mog-
lichkeit, eine finanzielle Selbststindigkeit unserer Ost-Afrikanischen Be-
sitzungen zu erreichen.

Fiir Forderung aller dieser grossen Zwecke ist eine Bahn nach dem
Nyassa von viel geringerer Bedeutung. Ihre Anziehungskraft fiir Handel
und Verkehr wiirde sich nur auf den siidostlichen Teil unseres Schutz-
gebietes erstrecken, der arm, diinn bevdlkert und von den bosartigsten
Stdmmen unseres Schutzgebietes, den Mafitis, Wahehes, Makungwaras
u. s. w. bewohnt ist. . Zudem bietet das 6—9000 Fuss hohe Livingstone-
Gebirge eine fast uniibersteigliche Mauer fiir eine Nyassabahn; sie
wiirde sicherlich mehr kosten als die doppelt so lange Strecke von unserer
Kiiste zum Tanganyka. Wenn einmal eine Nyassabahn ernstlich in Frage
kommt, wird es iiberhaupt noch sehr zu tiiberlegen sein, ob die Verbin-
dung nicht von Mikindani durch das Rovumathal nach dem mittleren
Teil des Nyassa zu fithren ist, statt von Dar-es-Salam nach der Nord-
spitze. :

Es ist ferner noch hervorzuheben, dass sowohl zur Anwerbung von
Arbeitern fiir den Bahnbau, als fiir eine friedlichere und daher billigere
Durchfithrung, sich die Centralbahn weit mehr als die Nyassabahn eignet.
Denn wihrend erstere, sich an eine uralte Karawanenstrasse anschliessend,
durch kultivierte, Suaheli sprechende Stimme fiihrt, die schon als Triger
einen Verdienst durch Arbeit kennen gelernt haben, durchzieht die Nyassa-
bahn meist wilde, rduberische, misstrauische, den Zulus verwandte Vélker,

3*
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die viel michtiger und kriegerischer als die an der Centralbahn wohnen-
den sind und nicht nur nicht zur Mitarbeit herangezogen werden konnten,
sondern sicherlich dieselbe storen und spéterhin sogar einen die Erhaltung
und den Betrieb der Bahn sichernden kostspieligen Schutz erfordern wiir-
den. Die an der Centralbabn wohnenden Stimme und handeltreibenden
Hiuptlinge wiirden unbedingt weit frither und weit mehr der Bahn Ver-
dienst geben als die wilden Stimme des Siidens.

Eine Nyassabahn wiirde also weit kostspieliger und schwieriger sein
und gerade den fiir den Export und Import wichtigsten und zukunft-
reichsten mittleren und nordwestlichen Teil unseres Gebietes ganz unbe-
rithrt lassen. Diesen aber aufzuschliessen, und zwar mit thunlichster Be-
schleunigung, wird auch durch ein neu hinzugetretenes Moment geboten,
ngmlich die Ubernahme Ugandas als englische Kronkolonie. Dass Eng-
land, nachdem es diesen Schritt gethan hat und neuerdings sogar gegen
Wadelai vorgedrungen ist, sobald als irgend méglich mit dem Bau einer
Eisenbahn von Uganda nach der Ostkiiste (Mombassa) vorgehen wird,
leidet nicht den mindesten Zweifel*). Stellen wir diesem Unternehmen
nicht die Centralbahn gegeniiber, so wird der ganze Verkehr des Nordens
und Nordwestens unseres Schutzgebietes, des ertragsfihigsten, durch jene
englische Eisenbahn abgezogen werden. Und damit wiirden sich auch
die Einnahmen aus den Import- und Exportzollen ganz enorm verringern;
denn es wire ein ganz vergebliches Bemiihen, auf dem Viktoria-Nyanza,
wie auf dem Tanganyka, dem Nyassa und den zwischenliegenden Land-
grenzen eine den Schmuggel hindernde Zollbewachung herzustellen.

Geradezu verhingnisvoll konnte aber, beim Mangel einer
Centralbahn, die in der Denkschrift des Herrn Gouverneurs
fiir spidter in Aussicht genommene Fortfiihrung der Nyassabahn
nach der Siidspitze des Tanganyka werden*). Es wire dies nur
auf unsere Kosten die Durchfithrung des englischen Projektes, den ganzen
Verkehr des siidlichen Sudan, des reichen Gebietes zwischen dem Viktoria-
und Albert- und Albert-Edward-Nyanza, des dstlichen Kongogebietes und
des Tanganyka, iiber den Nyassasee dem Shire und Zambesi zuzufiihren.
Wir konnen es ja nicht hindern, dass der Verkehr am Nyassasee letzteren
Weg nimmt; auch eine direkte Eisenbahn vom Nyassa nach Dar-es-Salam
wiirde diesen Verkehr nicht nach unserer deutschen Ostkiiste ablenken
konnen. Aber sicherlich brauchen wir doch nicht die Hand
zu bieten, jene unsere Interessen nicht férdernde Verkehrs-
richtung noch zu erweitern. Die Centralbahn dagegen iibt ihre An-
ziehungskraft nicht blos auf das ganze Innere des Schutzgebietes, sondern
durch Vermittelung des Viktoria-Nyanza und Tanganyka bis in die eng-

*) Sie ist, Frihjahr 1899, bereits zu !/; vollendet. W. O.

**) Diese Bedenken werden allerdings gemildert, fallen unter Umstinden
ganz weg, wenn erst eine Centralbahn von Dar-es-Saldim aus den Tanganyka
erreicht hat. W. O.
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lische Interessensphire (Uganda) und selbst (da die Stanley-Fille den Ab-
zug den Kongo abwirts sehr erschweren) bis in den dstlichen Teil des
Kongostaates hinein, und stempelt die deutschen Hifen der Ostkiiste zu
den alleinigen Ein- und Ausgangsthoren fiir den Waren- und Personen-
verkehr -dieses ungeheuren Gebietes.

Aus allen diesen seit Bestehen der Deutsch-Ost-Afrikanischen Gesell-
schaft oft und wohl erwogenen Griinden und in Erwigung, dass an eine
gleichzeitige Ausfiibrung einer Central- und einer Nyassabahn gar nicht
zu denken ist, rate ich aufs dringendste, das Nyassaprojekt vollstindig
zuriickzustellen und mit aller Energie und Beschleunigung an die Tra-
cierung und den demnichstigen Ausbau einer Centralbahn heranzutreten,
welche von Dar-es-Salam und Bagamoyo aus die geographische
Mitte unseres Schutzgebietes erschliesst und ihre Fortsetzung
iiber Tabora*) nachdem Viktoria-Nyanza und Tanganyka findet.
Nach den vorliufigen, von der Deutsch-Ost-Afrikanischen Gesellschaft an-
gestellten Ermittelungen wird die Linie nur in dem Ubergang iiber die
Gebirgspartie vom Kinganithal bis Mpuapua technischen Schwierigkeiten
begegnen, wihrend mindestens vier Fiinftel der einschliesslich der Zweig-
bahn von Tabora nach Ukumbi am Viktoria-Nyanza ca. 1200 Kilometer
langen Strecke vollstindig eben sind und gar keine technischen Hinder-
nisse bieten. .

Was nun die finanzielle Seite des Eisenbahnprojektes betrifft, so steht
diese gegenwiirtig noch nicht in Frage. Doch sei die kurze Bémerkung
gestattet, dass der Gedanke einer Ausfiihrung auf Reichskosten von vorn-
herein auszuschliessen sei, andererseits sich aber auch keine Privatgesell-
schaft finden wird, welche ausser einer Verleihung von Land, wie sie z. B.
der Usambara-Eisenbahn gewihrt worden ist, auch noch eine bestimmte
Minimalverzinsung oder Minimaleinnahme in Anspruch nehmen muss.
Eine solche kann aber um so leichter gewihrt werden, als durch die
Eisenbahn die Einnahmen an Ein- und Ausgangszollen jedenfalls in weit
stirkerem Masse steigen und die Kosten der Verwaltung und des Landes-
schutzes sich vermindern miissen, als jene Sustentation einer Eisenbahn-
gesellschaft erfordern diirfte. Das Wiinschenswerteste ist, sobald als
irgend méglich an die Bildung einer solchen Eisenbahngesell-
schaft heranzutreten, welche alsdann die regierungsseitlich begonne-
nen Tracierungen fortsetzen und zugleich ohne weiteres mit dem Bau
vorangehen wiirde.

Zum Schluss bemerke ich, dass vorstehende Erérterungen und Vor-
schlige der reiflichsten Priifung durch die massgebendsten Sachverstéindi-
gen unterlagen und deren volle Zustimmung gefunden haben. Ich nenne
in dieser Beziehung in erster Linie den Reichskommissar Major Dr. von
Wissmann und Dr. Bumiller, beziehe mich auch auf das Protokoll vom

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

Dessau, den 12. Oktober 1894.

Dr.Oechelhaeuser.



Anlage D.

Denkschrift betreffend die Centralbahn-Frage.

Ich stehe gleich Dr. Peters, Vizegouverneur von Trotha u. A. auf
dem Standpunkte, dass eine prinzipielle Lésung der Frage nach der
Richtung der Hauptverbindungsbahn zwischen der Kiiste und den Seen
noch durchaus verfriiht ist und dass man fiir jetzt sich darauf beschrinken
sollte, in sich notwendige Teilstrecken zu bauen, vorzugsweise solche, die
sich in das zukiinftige System voraussichtlich leicht einfiigen lassen. Als
solche Teilstrecken betrachte ich vor allen Tanga— Korogwe — Dar-es-
Salam—Ukami.

Von anderer Seite ist nun gegenwiirtig die theoretische Frage, welches
die beste Richtung fiir eine grosse Erschliessungsbahn sei, in den Vorder-
grund geriickt.

Die Initiative der Reichsregierung ist hinzugetreten und dem nieder-
gesetzten Comite ist die Aufgabe gestellt worden, die Richtung der ,Central-
bahn“ zu ermitfeln.

Der Ausdruck ,Centralbahn“ soll selbstredend die Thitigkeit der
Kommission nicht einschrinken auf das Studium einer Linie, welche
moglichst mathematisch genau die Mifte des Gebietes hilt.

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

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

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

Der letztgenannte See wird von keinem der vorliegenden Projekte
mit einbezogen (das Oechelhaeuser’sche Centralbahnprojekt n#hert
sich ihm nur 440 Kilometer in der Luftlinie, wihrend es sich dem Nyanza
auf 220 Kilometer nahert), 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 die Ver-
bindung des Sees etwa an das Oechelhaeuser’sche Centralbahnprojekt
anschliessen. Dies letztere bedingt 880 Kilometer Luftlinien-Entfernung,
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wihrend der See von Kiloa Kivindje in der Luftlinie nur 530 Kilometer
entfernt liegt.

Es handelt sich also nur um Tanganyka und Nyanza.

Hierfiir liegen zwei Projekte vor:

1. Das Oechelhaeuser’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—XKo-
rogwe —Speke-Golf (Nyanza), von da Dampfer zum Nyanza-
Westufer, dann Bahn bis zum 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 Schienenlinge von 850 Kilometer,
dennoch 200 Kilometer weniger als die von den Englindern projektierte
-Linje Mombas—Berkeley-Bay. Da die Luftlinie Tanga—Speke-Golf 620 Kilo-
meter ausmacht, so findet ein Zuschlag auf dieser Strecke von etwa 379,
statt. Ich werde den nachfolgenden Rechnungen durchweg diesen gleichen
Zuschlag zu Grunde legen. Ich bin auf den Einwand gefasst, dass auf
der Linie iiber Tabora die Gelindeverhiltnisse viel giinstiger ligen. Dieser
Einwand ist vorliufig durch nichts bewiesen und auch bis eine genaue
Rekognoszierung stattgefunden hat, garnicht beweisbar. Ich meinerseits
halte die Schwierigkeiten auf der Centrallinie, nach dem, was die
v. Hacke'schen Vorarbeiten am Luengere ergeben haben, sogar fiir die
grossern und weise darauf hin, dass auf der Centrallinie drei grosse Fliisse,
der Kingani*), der Wami und der Mlagarassi zu iiberbriicken sind, auf
der Nordlinie nur der Pangani.

Es ergiebt sich nun folgendes Verhiltnis:

Kilometer Kilometer
Tanga—Nyanza Luftlinie 665, wahrscheinl. Streckenlinge 850
Nyanza-Tanganyka - 270 - - 370
1220
Dar-es-Salam—Tabora - 15 - - . 980
Tabora—Nyanza - 220 - - 300 +
Tabora—Udjiji - 310 - - 425
1705

Zur Nordstrecke kommt hinzu ca. 250 Kilometer Seefahrt.

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

*) DieUberschreitung des Kingani ist wegen seines grossen Uberschwemmungs-
gebietes besonders schwierig.
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filtige Berechnungen der Frachtraten geliefert, die ich, weil es die einzigen
positiven Angaben sind, welche existieren, hier zu Grunde lege. Danach
stellt sich der Tonnenkilometer in der Eisenbahn auf 21/, Pfg., im Dampfer
auf 0,01 Pfg.

Umladen rechne ich wohl sehr reichlich auf 83 Mark die Tonne (in
Hamburg die Hilfte), wobei natiirlich moderne Lade-Einrichtungen mittels
Dampfkrahn Voraussetzung sind.

So ergiebt sich:

Tanga—Speke-Golf, 850 Kilometer zu 21/2 Pfg. . . . . 21,25 Mark,
Umladen in den Dampfer . . . .
Dampfer, 250 Kilometer zu 0,01 Pfo Y 15 S
Umladen in die Bahn . . . . 8= -
Westufer bis Tanganyka, 370 Kllometel zZu 2‘/_, Pfo .92 -
36,75 Mark.
Dar-es-Salam—Tanganyka, 1405 Kilometer zu 2!/, Pfg. . 35,12 -
Dar-es-Salam—Nyanza, 1280 Kilometer zu 2!/, Pfg. . . 32— -

Demnach stellen sich die Frachtsitze fiir gewdhnliche Giiter nach
dem Nordprojekt um 10,75 Mark per Tonne billiger fiir den Nyanza und
um 1,66 Mark teurer fiir den Tanganyka.

Handelt es sich um Frachten wie Elfenbein, die selbstredend einen
hoheren Frachtsatz als 2!/, Pfg. bezahlen miissen, so wird das Verhéltnis
natiirlich noch durchschlagender dem Nordprojekt giinstig. Dann wird
sich auch die Tanganyka-Fracht iiber die Nordroute billiger stellen, be-
sonders erheblich in den Fillen, wo das Elfenbein im Gebiete zwischen
Tanganyka und Nyanza gewonnen ist.

Dieser Sachverhalt trifft bekanntlich fiir einen betrichtlichen Teil
der gegenwirtic vom Tanganyka herunterkommenden Elfenbeinfracht zu.

Ich selbst halte im Allgemeinen die Anschliessung des grossten Binnen-
sees, des Nyanza, fiir wichtiger, als die des Tanganyka, und zwar abge-
sehen von der sich dort vollziehenden kulturellen Entwickelung Ugandas
(eines christlichen Negerreiches, dessen Bevilkerung schon gegenwirtig
fast durchweg lesen und schreiben kann) deshalb, weil der Nyanza ein
viel weiteres Gebiet besitzt, welches ihm unbedingt verkehrspolitisch tribut-
pflichtig bleiben muss.

Wenn man aber auch diese Ansicht nicht teilt, so ist doch der
Frachtvorsprung der Nordroute in der Erreichung des Nyanza so bedeutend
und im Vergleich dazu ibr Nachteil in der Erreichung des Tanganyka so
unerheblich und fiir alle wertvolleren Produkte, sowie auch den ganzen
Personenverkehr ins Gegenteil umschlagend, dass meines Erachtens die
Wahl kaum zweifelhaft sein kann. Es fragt sich dann noch, ob nicht die
Centrallinie so erhebliche Vorteile fiir ihre einzelnen Teilstrecken bietet,
dass dies durchschlagen miisste.

Auch dies bestreite ich.

Zwar weist die Nordroute von Kilimandjaro bis iiber den Eiassi-See
hinaus ein nahezu unbewohntes Gebiet auf. Aber dieses Gebiet entbehrt
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durchaus nicht der Entwickelungsfihigkeit, im Gegenteil spricht ihm
Dr. Baumann, weil er es, seiner Hohenlage wegen, fiir besiedlungsfihig
durch Europier hilt, einen hohen Zukunftswert zu. Auch bis zum Kili-
mandjaro wird die Bahn von besiedlungsfibigen Gebirgen begleiiet.

Die Centralroute hat aber in der Marengoa Mkale, in Ugogo und in
der Mgunda Mkale ein mindestens ebenso ausgedehntes ganz unproduk-
tives Gebiet, welches zum Teil noch obendrein zur Regenzeit unter Wasser
.steht und deshalb dem Eisenbahnbau keine geringen Schwierigkeiten ent-
gegenstellen wird.

Die Nordroute wiirde schliesslich eine sehr erhebliche Ersparnis an
Baukosten ermdglichen.

Nach den Erfahrungen beim Bau der Usambara-Bahn stellt sich der
Kilometer auf 38000 Mark durchschnittlich, einschliesslich des Fuhrparks.
Da nach unseren Rechnungen die Nordroute 485 Kilometer weniger er-
forderte, so spart man an Baukapital rund 18400000 Mark, davon sind ab-
zurechnen rund 1400000 Mark fiir zwei Frachtdampfer zu je 150 Tonnen,
Hafenanlagen wund Dampfkrihne auf der Nordroute, sodass rund
17000000 Mark Ersparnis bleiben. Dazu kommt die vertragsmissig vom
Reiche iibernommene Verpflichtung, der Usambara-Bahn gleichfalls eine
Zinsgarantie zu gewihren, auch wenn sie nicht der Anfang der Central-
bahn wird. Bis Korogwe handelt es sich da um ein Kapital von
4000000 Mark.

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

Bei der Auswahl einer Linie, auf welche die ganze wirtschaftliche
Erschliessung des dstlichen Kontinents sich stiitzen soll, ist besondere
Aufmerksamkeit der Eignung der Ausgangshifen zuzuwenden.

Der Hafen von Dar-es-Salam ist fiir lange Schiffsgefisse, wie sie
jetzt mehr und mehr in die grossen Passagierlinien eingestellt werden,
sehr schlecht zuginglich, und die Deutsch-Ost-Afrikanische-Linie hat, nach
zuverldssigen Informationen, durch den Wetthewerb der englischen Kap-
linien gezwungen, einen Dampfer in Bau gegeben, dessen Ausmessungen
eine Einfahrt in den Hafen von Dar-es-Salam nicht mehr zulassen. Dem-
gegeniiber kann der Hafen von Tanga anstandslos von den grossten
Dampfern angelaufen werden.

Endlich fallt noch ins Gewicht der Umstand, dass England sich ge-
rade jetzt entschlossen hat, die Bahnverbindung Mombas—Viktoria-See
auszubauen. Es wird von durchschlagender Bedeutung fiir die wirt-
schaftliche Beherrschung der Seengebiete werden, welche der beiden
Méichte zuerst mit der Schiene und der Lokomotive an einem der Seen
erscheint.

Wir haben durch die Usambara-Bahn einen praktischen Vorsprung
vor England von fast 3 Jahren.

" Sollen wir diesen Vorsprung freiwillig fahren lassen, indem wir auf
den Weiterbau der Usambara-Bahn verzichten und an anderer Stelle von
vorne anfangen?
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Das wiirde sich doch nur émpfehlen, wenn die Vorteile dieser anderen
Linie klar ins Auge springende wéren.

Ausserdem wird ja durch den Weiterbau der Usambara-Bahn zun#chst
bis Korogwe gar nichts prijudiziert. Man kann von da aus, wenn sich
die billigere Erreichung des Tanganyka spéter dennoch als beherrschender
Gesichtspunkt herausstellen sollte, noch immer iiber Tabora zum Tan-
ganyka bauen, und zwar zweifellos etwa 50 Kilometer kiirzer als von
Dar-es-Salam aus. i )

Eine solche Linie, die ich iibrigens 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 miisse, um auf beiden Seiten geniigend tributpflichtiges Gebiet zu
finden. Denn diese Linie ist fast ebenso ,central® als die andere.

Ich bitte die Kommission dringend, sich darauf zu beschrinken, das
zu thun, was die Bediirfnisse der Gegenwart gebieten, d. i. erstens Fort-
setzung der Usambara-Bahn bis Korogwe behufs Festhaltung unseres Vor-
sprungs vor England auf alle Fille, zweitens Einleitung des Bahnbaues
von Dar-es-Salam nach Ukami.

Die zahlenméssigen Unterlagen, die ich im Vorstehenden biete, sind
— das weiss ich selbst — véllig unzureichend, um einen positiven Ent-
schluss, betreffend die endgiiltige Richtung einer grossen Erschliessungs-
bahn, zu fassen, aber wohl geniigend, um von einem meines Erachtens
hochst iibereilten und ungereiften Entschlusse abzuhalten.

Berlin, den 4. Juli 1895.

Karl v. d. Heydt.



Anlage E.

Zur Deutsch-Ost- Afrikanischen Centralbahn-Frage.

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

In der Comitesitzung vom 22. Juni ist lediglich aus Riicksicht 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-
glieder, diese Frage, zu deren Begriindung von keiner Seite mehr etwas
Neues beigebracht werden kann, schon damals fiir vollkommen spruch-
reif erachtete. Der Beschluss, schleunigst mit den ,Rekognoszierungsar-
beiten von Dar-es-Salam nach Ukami und weiter ins Innere“ vorzugehen,
gestattet auch wohl schon einen Schluss darauf zu ziehen, wie s. Z. die
endgiltige Entscheidung des Comites ausfallen wird. Ich erlaubte mir zu-
gleich in jener Sitzung die Mitglieder ausdriicklich zu bitten, ihre An-
sichten iiber diese Streitfrage in Denkschriften niederzulegen und schon
vor der nichsten 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 Erdrterungen eintrete, muss ich die von Herrn von der
Heydt iiber die subjektive Vertretung beider Linien aufgestellten Behaup-
tungen beleuchten.

Herr von der Heydt erzeigt mir die Ehre, das von Dar-es-Salam aus-
gehende Centralbahnprojekt mit meinem Namen zu bezeichnen. Ich kann
dies ja nicht formlich ablehnen, darf jedoch versichern, dass ich dieses
Projekt erst aufgenommen und verfochten habe, nachdem sich in der von
der Deutsch-Ost-Afrikanischen Gesellschaft am 5. Mirz 1891 ad hoc einbe-
rufenen Versammlung der renommiertesten Afrikakenner, die weit iiber-
wiegende Mehrzahl (ich nenne nur Dr. Carl Peters, v. Gravenreuth,
Hoffmann, Graf Pfeil, Strandes) sich fiir dieses von Dar-es-Salam aus-
gehende Centralbahnprojekt zur Verbindung der Kiiste mit den beiden
grossen Seen entschieden ausgesprochen hatte. Dieselbe Ansicht theilen
Herr von Wissmann, Dr. Bumiller, kurz fast Alle, mit denen ich seit-
her diese Frage besprach, und welche auf diesem Gebiet Sachkenntnis und
Autoritdt in Anspruch nehmen kénnen, oder fiir die gesetzgeberische und
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finanzielle Durchfiihrung des Unternehmens massgebend sind. Hinter
diesem Centralbahnprojekt steht also weit mehr als mein Name.

Wenn aber nun Herr von der Heydt sein Gegenprojekt (Tanga-
Korogwe, Speke-Golf, von da per Dampfer zum Nyanza-Westufer, dann
Bahn bis zum Tanganyka) als das Projekt der Deutsch-Ost-Afrikani-
schen Gesellschaft und der Usambara-Eisenbahn-Gesellschaft
bezeichnet, auch ferner behauptet, dass die Linie Tanga-Korogwe als ein
»Anfangsstiick dieses Gesamtplanes“ ausgefiihrt werde, so muss ich gegen
diese Behauptungen ihrem ganzen Inhalt nach entschieden protestieren.
Wie ich iiberhaupt als bisheriges Mitglied der stindigen Ausschiisse und
Verwaltungsrite beider Gesellschaften weiss und zum Uberfluss durch
schriftliche Anfrage bei den Vorstinden aktenmissig konstatiert habe,
findet sich in den Protokollen dieser vier Kollegien nicht einmal ein in
jenen Richtungen gehender Antrag, geschweige denn eine Beschlussfassung
iiber ein solches Projekt. Ja, dasselbe ist nicht einmal extra protocollum
diskutiert worden, sowie auch die von Herrn von der Heydt als dessen
Grundlage bezeichneten, in dem hochinteressanten Werk des Dr. Baumann
»sDurch Massailand zur Nilquelle“. Seite 254 ff., etwa 3 Jahre nach Kon-
zessionierung der Tanga-Korogwe-Eisenbahn niedergelegten Erdrterungen
niemals auch nur zum Gegenstand irgend einer kollegialen Erérterung
gemacht worden sind. Es wire ja auch unbegreiflich, wie der Verwal-
tungsrat der Deutsch-Ost- Afrikanischen Gesellschaft einstimmig der
Vereinbarung vom 11. Mirz d. J. hiitte beitreten konnen, wenn das von
Herrn von der Heydt vertretene Gegenprojekt das seinige gewesen sei.
Denn kein Mitglied des Verwaltungsrates konnte in Zweifel dariiber sein,
dass von dem niederzusetzenden Centralbahn-Comite mit der allergrissten
Wahrscheinlichkeit Dar-es-Salam, und nicht Tanga, als Ausgangspunkt
gewihlt werden wiirde. Was konnte auch wiinschenswerter fir die
Deutsch-Ost-Afrikanische Gesellschaft sein, als der Sorge um den Ausbau
der Usambaarbahn entledigt zu werden, ihr darin investiertes Kapital vor
der Entwertung geschiitzt, und iiberdies die Gebiete (Ukami, Usagara,
Nguru und Useguha), worauf der Kaiserliche Schutzbrief lautet und worin
sie die wertvollsten Berechtigungen auf Okkupation von herrenlosen Grund-
stiicken und Wildern, Gewinnung von Mineralien u. s. w. besitzt, durch
den Bau der Centralbahn aufgschlossen zu sehen!

In die sachliche Ertrterung eintretend, so kann ich Herrn von de:
Heydt in das Gebiet der detaillierten Fracht- und Kostenberechnungen
nicht folgen; hierfiir fehlt jede greifbare Grundlage. Ebenso miissig er-
scheinen mir zur Zeit approximative Veranschlagungen der Baukosten,
sowie Gegeniiberstellung der verschiedenen Bahnlingen bei beiden Pro-
jekten, wobei ich nur bemerken will, dass die Einschaltung einer Dampfer-
linje iiber den Viktoria-Nyanza prinzipiell den stirksten Einwinden be-
gegnen diirfte. Den Ausschlag geben ganz andere Momente, welche aber
bei Herrn von der Heydt ganz iibergangen werden, oder doch nicht die
entsprechende Wiirdigung finden. Es ist dies zuniichst das geographische
Moment; die Mitte des Schutzgebietes soll aufgeschlossen, keine Bahn am
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Nordrand gebaut werden, die der englischen Konkurrenzbahn parallel
laufen und in Tanga nur etwa 16 Meilen von Mombassa die See erreichen
wiirde. Weitere Momente sind die Anbau- und Besiedelungsfihig-
keit, die Dichtigkeit und die Lebensgewohnheiten der Bevilkerung,
die richtige Lage zur Aufnahme des centralen Handelsverkehrs und
dessen Ableitung nach den wichtigsten Kiistenplitzen. Zanzibar, dessen
Herr von der Heydt nicht einmal erwihnt, ist und bleibt das Centrum
unseres dortigen internationalen Handels und beansprucht bei der Wahl
des Ausgangspunktes der Centralbahn in erster Linie Beachtung; es giebt
unbedingt fiir Dar-es-Salam und Bagamoyo den Aussechlag. Mit der
Eisenbahn, als Trigerin der Handelsbewegung, gehen aber die finan-
ziellen Interessen des Reichs und der Kolonialverwaltung Hand in Hand,
da an den Ertrégnissen der Zille sowohl der Eisenbabnbau selbst, als die
gesamte Entwickelung des Schutzgebietes wesentlich interessiert sind. Die
Vernichtung des Sklavenhandels, die Férderung und Sicherung des
Missionswesens und endlich, last but not least, die hochsten Interessen
des Landesschutzes fordern gebieterisch eine Bahnrichtung, welche
nach beiden Seiten hin ihre Anziehungskraft geltend machen und den
centralen Stiitzpunkt fiir die politische, kulturelle und wirtschaftliche Ent-
wickelung des grossen Schutzgebietes abgeben, gleichsam dessen Riickgrat
bilden kann.

Alle die hier hervorgehobenen Momente miissen in ihrer Zusammen-
fassung den Ausschlag fiir die eine oder die andere Linie geben, und von
ibnen hingt dann auch, wie der wirtschaftliche Nutzen, so die Rentabilitat
der kiinftigen Bahn ab. Nicht die Linge oder die Baukosten der Bahn sind
an und fiir sich entscheidend, sondern nur ihr Verhédltnis 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 hiernach umsoweniger ausschlag-
gebend sein, als sie auf ganz willkiirlichen Annahmen beruht. Ein gleiches
Schreckbild sind die drei Jahre Vorsprung vor den Englindern, welche
Herr von der Heydt bei Benutzung der Usambara-Bahn herausrechnet.
Nach der Vereinbarung vom 11. Mé#rz d. J., — der einzigen haltbaren
Grundlage — kann die Gewidhrung einer Zinsgarantie, wodurch der
Usambara-Eisenbahn die Fortsetzung ihrer Arbeiten ermoglicht wird, erst
nach Konzessionierung der Centralbahn (bezw. des ersten Bauabschnittes
derselben) beansprucht werden, und wiirde es sich also fiir letztere nur
darum handeln, einen Vorsprung der ersteren von den wenigen Meilen
einzuholen, welche sie mit ihren bisherigen Mitteln erbaut hat.

Ein anderer Einwand des Herrn von der Heydt konnte etwas ernsterer
Natur sein, wenn er begriindet wire. Hiernach soll der Hafen von Dar-
es-Salam fiir lange Schiffsgefisse sehr schlecht zuginglich 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. Wérmann, erhalte ich dagegen unterm
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13. Juli folgende Auskunft: ,In der ersten Zeit machten unsere Kapitine
hiufig Schwierigkeiten und behaupteten, so lange Dampfer kénnten im
Hafen von Dar-es-Saldm nicht wenden. Sie scheinen sich aber daran ge-
wohnt und gelernt zu haben, damit umzugehen; jetzt horen wir nichts
mehr davon. Ich denke, es wird mit dem 400 Fuss langen Dampfer
ebenso gehen, und glaube um so weniger, dass Schwierigkeiten sein werden,
da der neue Dampfer Doppelschrauben erhalten wird, wodurch die Steuer-
fahigkeit des Schiffs ganz bedeutend erhtht wird.“ Also auch dieser Ein-
wand des Herrn von der Heydt gegen Dar-es-Salam als Ausgangspunkt
der Centralbahn darf als beseitigt gelten.

Ich kann mir schliesslich nicht versagen, in der Streitfrage zwischen
der von mir projektierten, von Dar-es-Salam ausgehenden Centralbahn und
der von der Heydt’schen Fortsetzung der Usambarabahn eine von mir
sehr hochgehaltene Autoritit 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-Salam, ,dessen
handelspolitische Bedeutung noch unberechenbar steigen wiirde, wenn
dasselbe zum Ausgangspunkt einer modernen Verkehrsstrasse oder gar
einer Eisenbahn ins Innere wiirde“. Er habe bereits 1886 an die Durch-
filhrung eines solchen Eisenbahnbaus, zun#chst bis Farhani in Usagara,
gedacht und die Vorarbeiten dazu im Jahre 1887 in Angriff nehmen lassen.
Er fahrt dann wortlich fort:

,Die Gesichtspunkte fiir einen solchen Bahnbau werden ein-
leuchtend sein. Die ndrdliche Strecke von Tanga fiihrt im Wesent-
lichen, sobald sie Bondei durchquert hat, in vdllig unbewohnte
Steppen, aus denen oasengleich nur sehr schmale besiedelungsfihige
Berglinder 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-
fahiger Landschaften in den Weltverkehr gezogen sein. Wihrend
durch eine etwaige Tanga-Kilimandjaro-Bahn ein Gebiet erdffnet
wire, dessen Einwohnerzahl wir auf noch nicht einmal 200 000 Men-
schen geschitzt haben, wiirde die Dar-es-Salam —Usagara-Bahn in
Landschaften fiihren, welche wir auf 1200000 Menschen schitzen
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 1500000 Menschen wirtschaftlich mehr oder weniger zu
Nutze kommen. Der Unterschied liegt auf der Hand. IThm ent-
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sprechend rollt auf der von mir ins Auge gefassten Strecke heute
schon ein Verkehr, welcher nach vielen Hunderttausenden von Tri-
gern jahrlich zihlt und dem Reisenden, welcher gerade aus den nord-
lichen Steppen kommt, wie dies mir 1890 ging, wahrhaft imponiert,
wihrend im Norden zum Kilimandjaro sich alljihrlich vielleicht 2
oder 3 Handelskarawanen hinbewegen. Im Norden wird die Eisen-
bahn demnach den Verkehr erst schaffen miissen, welchen sie in
der Mitte zum grossen Teil bereits vorfinden wiirde, Und schliess-
lich wird ein Jeder, welcher die beiden in Frage kommenden Ge-
biete kennt, zugeben, dass es fiir die Rentabilitdt eines solchen
Unternehmens ein kolossaler Unterschied ist, ob eine Bahn durch
die Heimat der bildungsbediirftigen und dusserst reiselustigen Wase-
guha, Wasagara und Wanyamwesi fiihrt, oder ob sie fiir ihren Ver-
kehr auf Bergbewohner rechnet, welche sich seit Menschengedenken
scheu in ihre Kliifte und Thiler verstecken und welche, wie die
Leute vom Kilimandjaro, wenigstens heute, sich {iberhaupt scheuen,
auch nur in die Steppen um ihren Berg herum hinabzusteigen, weil
sie fiirchten, daselbst das Fieber zu bekommen. Solche Stimme,
die sich an ihre engste Heimat geradezu anklammern, die in der
Fremde stets und iiberall an Heimweh leiden, werden niemals das
flotte 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
Telegraphendrihte und hin und wieder eine schone Eisenbahnschiene
beschrinken. Erwigungen dieser Art, denen sich andere hinzufiigen
liessen (z. B. die Moglichkeit, alle drei Seen durch die Mittelbahn
mit der Zeit zu berilhren; dann der grossere Vorrat an Nahrungs-
mitteln an dieser alten Karawanenstrasse im Gegensatz zu dem
volligen Mangel daran auf den 6den Steppen des Nordens, sobald
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 dieser
Bahnbau, welcher das eigentliche Herz unserer Kolonie erschliesst,
anstatt an ihrer Nordgrenze entlang zu streifen, doch noch zur Aus-
fiilhrung 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-
statte mir nur noch die Bemerkung, wie die Antrige an das Eisenbahn-
Comite, wozu Herr von der Heydt schliesslich gelangt, ganz ausserhalb
dessen Sphire liegen. Nach der Vereinbarung vom 11. Mirz d. J. ist
es Sache der Usambara-Eisenbahn-Gesellschaft, nicht des Comites, die Ver-
giinstigungen in Anspruch zu nehmen, welche die Reichsregierung der
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Centralbahn zugestehen wird. Und ferner ist die erste Aufgabe des Co-
mites: die Festlegung des Planes der Centralbahn — wund nur fiir eine
solche, nicht fiir eine Lokalbahn Dar-es-Salam—Ukami ist die Unterstiitzung
des Reiches in Aussicht gestellt — mit allen Kriften zu beschleunigen,
wihrend Herr von der Heydt hierin einen ,hochst iibereilten und unge-
reiften Entschluss“ erblicken wiirde. Es ist wahrbaftig an der Zeit, ins-
besondere nach Eintreten der englischen Konkurrenz, jetzt endlich mit
Energie an die Losung einer Aufgabe heranzutreten, welche schon vor
10 Jahren hédtte in Angriff genommen werden sollen. Denn ohne
Dampfschiff-Verbindungen und Eisenbahnen entbehrt eine zielbewusste
Kolonialpolitik jeder Grundlage.

Niederwalluf, den 6. August 1895.

Dr. Oechelhaeuser.

Oechelhaeuser.



Anlage F.

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

Zum Zweck der Erschliessung von Deutseh-Ost-Afrika sind zwei
Projekte in Vorschlag gebracht worden.

Das eine beabsichtigt eine Verlingerung der Usambara-Bahn iiber
den Kilima-Ndjaro hinaus nach den Viktoria-Nyanza, das andere will auf
der Kiistenbasis Dar-es-Salam—Bagamoyo iiber 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 geographi