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Uhnter dem Vorschreiten der Usambarabahn hat der Norden der Kolonie Dentsch-
Ostafrika eine Entwicklung erfahren, die nicht nur fiir den Ingenieur von besonderem
Interesse sein muB, denn hier zeigt sich in eindringlicher Weise die Wechselwirkung
zwischen den natiirlichen Reichtiimern des Landes und der zur ErschlieBung heran-
gezogenen Ingenieurkunst und auf der anderen Seite zwischen den zur Ausfithrung
gebrachten Ingenieurwerken und der wirtschaftlichen Entwicklung des Landes. Wenn hier
ein Bild dieser Entwicklung unter gleichzeitiger Beriicksichtigung der zur Erschliefung
Usambaras angewandten Verkehrsmittel vom technischen Standpunkte entrollt werden
soll, so ist es zuniichst notig, die Quellen zu nennen, aus denen geschdpft wurde. Ks
sind das Notizen und Angaben aus der Literatur, Tageszeitungen und afrikanischen Zeit-
schriften, amtliche Nachweise und Berichte, vorzugsweise aber Angaben und Berichte,
die von den beteiligten Firmen und Gesellschaften herrithren. Namentlich von der Plantagen-
gesellschaft Wilkins & Wiese, Tanga; der Deutschen Holzgesellschaft fiir Ostafrika in
Berlin, der Deutschen Kolonial-Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft, Berlin; der
Drahtseilbahnfabrik von Adolf Bleichert & Co., Leipzig und der Holzimportfirma Janson
& Pielstick, Hamburg, standen dem Verfasser weitgehende Informationen zur Verfiigung.
Dazu kommen personliche Mitteilungen von Ingenieuren und Monteuren, die bei
Bahnbauten in Usambara titig waren, und von Beamten einiger der genannten
Gesgellschaften, die diese Landstriche bereisten. :

Es ist eine bekannte Tatsache, dafl sich reiche Kolonien gewissermalien von selbst
erschliefen.  Plantagenwirtschaft oder bergbauliche Unternchmungen dringen nach
der politischen Occupation vor und behelfen sich mit den primitivsten Verkehrsmitteln,
denn die hochwertigen Lrzeugnisse des Landes gestatten auch hohe Transportkosten.
Verkehrswege folgen den vordringenden Unternehmungen nach, und die Beschaffung der
fiir Bisenbahnen und StraBen erforderlichen Kapitalien macht keine Schwierigkeiten.

Weniger reiche Kolonien, oder solche, deren Reichtum nicht ohne weiteres er-
kannt werden kann, wollen zunédchst erschlossen werden, sie verlangen Stralien und Eisen-
bahnen, ehe sich Plantagen in gréBerem Umfange ausbreiten kénnen, ehe die Ausbeutung
der Landesschéitze erfolgen kann, In solchen Fillen bringt auch die Kapitalbeschatfung
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fiir die Verkehrswege mancherlei Schwierigkeiten mit sich, und es kann die Hilfe der
Regierung, die Hilfe des Mutterlandes nicht entbehrt werden.

Betrachtet man von diesem Gesichtspunkte aus die Entwicklung Deutsch-Ost-
afrikas, so mufl zugestanden werden, dall von der irwerbung des Schutzgebietes an zwar
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Abb. 1. Karte von Deutsch-Ostafrika mit Angabe der ausgefithrten
unid projektierten Bahnen.

die Regierung und private Unternehmer, leider aber nicht der Reichstag die Sachlage
richtig erkannten. Wenn auch einige leicht begeisterte Kreise von sagenhaften Reich-
timern des Landes zu erziihlen wufiten, so hegte man doch im allgemeinen niichterne
Anschauungen und verlangte zuniichst Verkehrswege, denen sich Plantagen und berg-
bauliche Unternehmungen kolonisierend anschliefien sollten.

Die Usambarabahn.

Wenngleich im Zentrum und Siiden des Landes (vgl. die Karte, Abb. 1) ein alter,
verhiltnismiBig groller Uberlandverkehr zwischen Sansibar und den groBen Seen schon



vorgefunden wurde, so schien doch der Norden fiir den Beginn der Kolonisation am ge-
eignetsten, denn hier lag, nur wenig von der Kiiste und dem Hafen Tanga entfernt, die
Landschaft Usambara, deren Fruchtbarkeit bekannt war und deren Héhenklima die
Ansiedlung von Europdern zu gestatten schien. Freilich bevorzugte die Regierung mehr
das zentral gelegene Daressalam als Gegengewicht gegen das englisch gewordene Sansibar
und zur Stdrkung Daressalams das Projekt einer Zentralbahn auf der alten Karawanen-
stralle liber Tabora zum Tanganjikasee. Das Privatkapital wandte sich aber dem Norden
zu, wo eine ganze Anzahl Plantagen in kurzer Zeit entstanden, die das schon vor 1888
ventilierte Projekt einer Stichbahn!) von der Kiiste nach dem Karawanenplatz Korogwe
in das Leben gerufen hatte. 1893 wurde mit dem Bau dieser ersten deutschen kolonialen
Eisenbahn durch die Kisenbahngesellschaft fiir Ostafrika unter Unterstiitzang der
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Abb, 2. Karte 4101 Usambarabahn und des Plantagengebietes im Usambaraland nach Kirelihoff,

Ostafrikanischen Gesellschaft begonnen, am 1. April 1896 die Strecke Tanga—Muhes:
erdffnet (vgl. hierzu Abb. 2). Hier mufite der Bau aus Mangel an weiteren
Mitteln eingestellt werden. 1897 erklirte sich die Ostafrikanische Gesellschaft
auBer Stande, die Kisenbahngesellschaft fiir Ostafrika auch bei dem verlust-
bringenden Betrieb der Bahn weiter zu unterstiitzen und die Regierung mullte mit einer
monatlichen Beihilfe von 6000 ./{ einspringen und schlieBlich 1899 die Bahn fiir den Preis
von 1 300 000 ./; iibernchmen. Es ist ohne weiteres einzusehen, da der Betrieb der Rumpf-
strecke bis Muhesa nicht wirtschaftlich sein konnte, da mit diesem Endpunkt noch kein
gréfleres Produktionsgebiet erreicht war, und dal es notwendig war, die Bahn mindestens
bis Korogwe fortzufiihren und so an das verkehrskriftige Usambaraland anzuschlieflen.
1901 bewilligte denn auch der Reichstag die Mittel zu dieser Strecke, versagte aber zwei-
mal die Mittel zum Weiterbau bis Mombo; erst im Jahre 1903 erfolgte die Genehmigung
der hierfiir angesetzten Iotatspositionen. Die Bauaustiihrung der Strecke Korogwe—Mombo
wurde der Firma Lenz & Co., Berlin, tibertragen. Je weiter nun die Bahn vorschritt,
umsomehr wuchs ihre Rentabilitit, und es gelang der Regierung bei der zunehmenden

1) Vgl hierzu auch: Kiivehhoff, Die Usambarabahn, Verkehrstechnische Woche, 1909, Nr. 1

Die Usambarabahn und die Togo-Lisenbahnen im Rechnungsjabre 1968, Zentralblatt der
Bauverwaltung, 1909, S. 617.

' Baltzer, Die Kisenbahnen in den Deutschen Sehutzgebieten, Glasers Annalen, 1909, S, 171,
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Wirtschaftlichkeit des Unternehmens, den Weiterbau der Bahn und deren Betrieb an
die Deutsche Kolonial-Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft, Berlin, 1905 zu verpachten.,
Von da ab machte der Bahmbau kriftigere Fortschritte. 1910 wurde Buiko mit 174 km
erreicht, und heute wird an der Fortsetzung nach Moschi (350 km) gearbeitet. wobei
bereits im 3. Vierteljahr 1910 Zeitungsnachrichten zufolge eine (esamtlinge von 254 km
erreicht wurde.

Das ist in kurzen Ziigen die Geschichte der Nordbahn, deren Bauverzigerung
der Entwicklung des Nordens ganz auflerordentlich gesehadet hat. Obgleich nennens-
werte Schwierigheiten oder grillere Kunstbauten, von der Mole in Tanga abgesehen, nicht
erforderlich waren, wurden fiir die Strecke Tanga—Buiko von 174 km Linge 1715 Jahre
gebraucht, wihrend die Englinder das Konkurrenzunternehmen fiir die Nordbahn, die
viel schwierigere Ugandabahn von 940 km Lénge von August 1896 bis Dezember 1901,
also in 51} Jahren fertigstellten! Auf die Notwendigkeit schleuniger Weiterfithrung
dieser Bahn his nach Muansa am Viktoriasee wird noch zuriickzukommen sein.

EinfluB der Nordbahn auf die Plantagen und Entwicklung
der Plantagenwirtschaft in Usambara,

Hier interessiert zuniichst der Zusammenhang der Entwicklung Usambaras
mit dem vorschreitenden Bahnbau, denn in enger Verbindung mit den festere Gestalt
annehmenden Bahnplinen stand der Aufsehlufl des Landes und mit dem Voranschreiten
der Geleisspitze entstanden neue Plantagen und neue Siedlungen. Es wiirde zu weit
fithren, wenn das im Einzelnen an Hand der Druckschriften des Reichskolonialamtes
nachgewiesen werden sollte.  Der heutige Stand ist auf der Karte Abb. 2 im wesentlichen
dargelegt, wobei namentlich auf die Plantagen Ambangulu und Korogwe und die Holz-
Lkonzession Schummewald der IFirma Wilkins & Wiese hingewiesen werden soll, und -auch
die Konzession der Holzgesellschaft fiir Deutsch-Ostafrika zu beachten ist, weil an der
typischen Intwicklung dieser Anlagen die kulturelle Entwicklung Usambaras dargelegt
werden soll.

TBrfolge der verschiedenen Plantagenpflanzen.

In der Plantagenwirtschaft wandte man sich zunidchst dem Ta bak zu, erlebte
aber in Uberschiitzung des afrikanischen Bodens bald Enttiuschungen, so daf man,
abgesehen von dem in Kingeborenenkulturen gezogenen minderwertigen Negertabalk,
heute den Tabak plantagenmiig nicht mehr zieht. Darauf ging manzum Kaffee iiber.

In dieses Stadium der Plantagenwirtschaft fillt der Anfang der Plantagen -
firma Wilking & Wiese, Tanga, deren Grindung am 21, Februar 1808
erfolgte und zwar mit dem Krwerb von 3000 ha fiir die Kaffeeplantage Ambangulu in
dem von Luengera, Pangani und Mkomasi begrenzten Gebirgsdreieck in Westusambara.,
Iiir die Anlegung der Plantage handelte es sich zunidchst darum, den Urwald zu roden,
wobei aber im Gegensatz zu anderen Unternehmungen dieser Art von vornherein darauf
gehalten wurde, das geschlagene Holz nicht zu verbrennen, sondern soweit als mdglich
nutzbringend zu verwerten und auf diese Weise zugleich mit der Anlage der Pflanzung
eine geringe Verzinsung des Anlagekapitales zu erzielen. Es wurde daher von vornherein
ein Nigewerk aufgestellt, dus die Bauhdlzer fitr die erforderlichen Baulichkeiten lieferte.



1900 waren die notwendigen Rodungen durchgefiihrt, Wege angelegt und die erforder-
lichen Gebiude aufgestellt. Die Pflanzen aus javanischen Kaffeesaaten entwickelten
sich gut, doch blieb ihr Ertrignis, obwohl eine hochwertige Ware geliefert wurde, weit
hinter den als Vorbild dienenden javanischen Hrnten zuriick. Die ungiinstigen Kaffee-
ernten fielen noch dazu mit einer schlechten Kaffeekonjunktur zusammen, so dafl es
aullerordentlich glinstig war, dall die Plantage in dem Sigewerk eine Einnahmequelle
hatte, die ihr ohne groflen Schaden iiber diese tritbe Zeit hinweghalf, umsomehr, als es
nach und nach gelang, die afrikanischen Hélzer in den Verkehr zu bringen. Eine einfache
Kalkulation zeigt, dafl die Plantage auf Kaffee allein angewiesen, nicht durchkommen
konnte. Die Unkosten des Unternehmens belaufen sich auf jihrlich 60 000 i, was bei
einem Preise von 60,— J{ fiir den Zentner Kaffee eine Mindesternte von 1000 Zentner
verlangt. Nur 1907 betrug aber die Hrnte mehr, nimlich 1350 Zentner, 1908 dagegen
nur 350 Zentner, 1909 etwa 800 Zentner. Man muflte sich also notwendigerweise nach
gewinnbringenden anderen Plantagenpflanzen umsehen und setzte den Kaffeebestand
von frither 700 000 Bdumen auf 300 000 allmihlich herab. '

Auch die anderen Plantagen des Nordens mit Ausnahme der im Kilimandjaro-
gebiet gelegenen fiihrten den Kaffeeanbau nur in beschrinktem Mafle weiter, ndmlich
nur an windgeschiitzten und tiefgriindigen Lagen, die eine intensive Bewirtschaftung
durch Diingung und die erforderliche Beschattung gestatten. Im Durchschnitt wurde
von 1903 bis 1907 {iber Tanga Kaffee im Werte von 420 000 bis 525 000 J¢ jihrlich aus-
gefithrt mit 33 000 bis 500 000 kg im Jahr, nur 1908/09 infolge giinstiger Ernte und
guter Preise 650 000 kg mit 800 000 J{ Wert. Fiir 1909/10 fehlen die nach Ausfuhr-
hifen spezifizierten Angaben im amtlichen Bericht. ‘

Zur Erhéhung der Wirtschaftlichkeit der Plantage wurden in Ambangulu zunichst
Versuche mit Chinin gemacht, aber bald verlassen, denn die Chininbdume leiden in
der Trockenperiode stark durch Wanzen.

Dann wandte man sich der Gerberakazie zu, deren Rinde 459, an
Geerbstoffgehalt besitzt, und die insofern einen praktischen und billigen Anbau gestattet,
als der Baum in 6—8 jihrigem Umtrieb abgehauen aus der Wurzel wieder ausschligt.
Alle Punkte, die sich zum Anbau von Kaffee nicht eignen, sind in Ambangulu heute mit
Glerberakazien hepflanzt, die zudem dem Kaffee den erforderlichen Windschutz gewiihren.
Auf dieser Plantage waren 1908 20 ha, im Bezirk Wilhelmsthal zusammen auf 15 Plan-
tagen 369 ha, 1909/10 auf 20 Pflanzungen 745 ha mit Gerberakazien bepflanzt. Freilich
ist es noch fraglich, ob die Gerberakazie die erwarteten Iirfolge bringen wird, denn fiir
Usambara ist der Verkauf des Holzes, der, wie der amtliche Bericht fiir 1908/09 sagt, in
Natal viel einbringt, ziemlich ausgeschlossen, da Wald und Busch geniigend Holz liefern.

Inzwischen hatten die Versuche des Kaiserlichen Biologisch-Landwirtschaftlichen
Instituts in Amani, in Ostusambara, ergeben, dafl der Kautschukbaum Mani-
hot Glaziovii und die Sisalagave fiir Usambara brauchbare Plantagen-
pflanzen liefern wiirden. Ambangulu war f{reilich mit seiner Hohenlage von 1200 m
fiir Kautschuk zu hoch und fir den Anbau von Sisalagaven war der Boden zu wellig,
da sich deren Kultur nur in der Ebene empfiehlt, denn die Aberntung macht Schwierig-
keiten wegen  der Stacheln der Blitter, deren hohes Gewicht aullerdem umfangreiche
Transportanlagen verlangt.



Um das Plantagenunternehmen aber auf eine zuverlissigere Grundlage zu stellen,
war es der Wungeh der Firma Wilkins & Wiese, noch Liindereien in der Ebene zum An-
pflanzen von Manihot und Sisal zu erwerben. Es wurde daher 1906 die in der
Anlage begriffene Sisalplantage Korogwe in der Panganiebene angekauft,
die von Ambangulu aus in einem Ritt von b Stunden erreicht werden kann. Hier wurden
in drei Jahren 1300000 Agaven ausgepflanzt, die bereits 1909 die erste Ernte lieferten.
Nachdem der Direktor der Deutschen Togogesellschaft, Herr Huppfeld, in der Oktober-
nummer des Tropenpflanzers iiber die Kultur der Sisalagave eine vorziigliche Darstellung
gebracht hat, die in Nr. 44 der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure im Auszug
wiedergegeben ist, konnen hier nihere Einzelheiten iiber die Kultur dieser Pflanze und
die industrielle Verwertung ihrer faserhaltigen Blitter fortfallen.

Welchen Wert man aber in Deutsch-Ostafrika auf die Sisalkultur legt, ist daraus
zu erkennen, dafl sich nach den Angaben der amtlichen Denkschrift fiir 1908/09 der Wert
der Hanfausfuhr des Schutzgebietes von etwas mehr als 300000 .Jf im Jahre 1903 auf
annfihernd 3 Millionen Mark im Jahre 1908 steigerte, trotzdem die Preise infolge guter
Hanfernten in Manila von 900 Jf fiir die Tonne im Jahre 1907 auf 520 J¢ im Jahre 1908
und schlieflich auf 480 ff im Jahre 1909 sanken. Daher weist die Gesamtausfuhr
fiir 1909/10 gegen das Vorjahr cinen Riickgang von etwa 500000 .46 im Werte) auf
bei einer Steigerung der Ausfubr um annidhernd 1400 Tonnen. An der Gesamt-Ausfuhr
ist das Usambaragebiet mit seinem Vorland iiber die Ausgangshifen Tanga und Pangani
beteiligt fiir 1407/08 mit 2730 Tonnen Hanf, 1908/09 mit 3873 Tonnen, 190Y/10 mit
534 Tonnen. Da der Selbstkostenpreis der Tonne nach Huppfeld hichstens 300 f
betriigt, frei Verschiffungshafen, so bleibt selbst bei dem geringen Hanfpreis des ver-
flossenen Jahreg immer noch ein lohnender Gewinn von mindestens 180 J{ pro Tonne.

s ist daher auch erklirlich, daf die Sisalkultur, die sich 1906/07 auf 10 553 ha
mit 31 Millionen Stiick erstreckte, 1908/09 auf 14 316 ha mit 40 Millionen Stiick, 1909/10
auf 17141 ha mit 45/, Millionen Stiick anwuchs. Wesentlich ist hieran Usambara mit
dem Bezirk Wilhelmsthal beteiligt, dessen Sisalpflanzungen von 2 Millionen Agaven
und 650 ha im Jahre 1907 auf 43/ Millionen Agaven und 1490 ha im Jahre 1908/09 zu-
nahmen. Ifir 1909/10 fehlt die Spezifikation im amtlichen Bericht.

Angesichts dieses groBartigen Wachstums hat sich die Leitung der Usambarabahn
entschlossen, besondere Sisalwagen auf der Strecke verkehren zu lassen, von denen
zuniichst 3 Stitck bestellt sind. Diese Wagen, von denen in einem Vortrag von Herrn
Geheimrat Baltzer iiber die Eisenbahnen in den Deutschen Kolonien, verdffentlicht
in Glasers Annalen 1909, eine Darstellung gegeben ist, konnen in der Mitte des
Daches durch eine horizontal verschiebbare Decke gedffnet und geschlossen werden,
so daB der Wagenraum vollstindig mit der Ladung ausgefiillt werden kann.

Andere Plantagenpflanzen befinden sich, fiir Usambara wenigstens, noch im
Stadium des Kulturversuches.

Erwiihnenswert ist Baumwolle, auf die groe Hotfnungen gesetzt wurden,
doch scheint deren Anbau in Usambara nicht besonders erfolgreich zu sein. Wihrend

1) Der amtliche Jahresbericht fiiv 1900/10 gibt auf Seite 24 hiertiiv noeh die weitere Erkliirung
dulf die Wertabnahme zum grofien Teil nur die Folge einer zu hohen Registrierung im Vorjahre sei,
indem auf Grund noch gitltiger giinstizer Absehliisse zom Teil Ausfuhrwerte angemeldet worlen
selen, die die damals bereits gesunkenen Preise schon wesentlich ibertrafen.



gich ihr Anbau im Zentrum und Siiden des Landes sogar als Eingeborenenkultur verbreitet,
wird sie im Bezirk Tanga und Wilhelmsthal fast ausschliefSlich als Zwischenkultur zwischen
einjihrigen Sisalagaven gepflanzt. Daraus erklirt sich auch wohl der fiir 1908/09 ge-
meldete Riickgang der Kulturen im Bezirk Wilhelmsthal, wo im Vorjahre nur 1076 ha
bepflanzt waren, wihrend fliir 1909/10 eine Zunahme in den Nordbezirken zu ver-
zeichnen ist. Der Ertrag wurde in diesem Jahr aber durch zu feuchte Witterung
beeintrichtigt.?)

Zuckerrohr wird in der Panganiebene durch Inder und Araber gepflanzt,
erst 1909/10 hat auch ein europiiischer Ansiedler seine Kultur im Panganigebiet auf-
genommen, Wahrend 1907/08 der Export noch 170 000 kg Zucker betrug, ist er 1909
auf 10 000 kg gesunken. Der amtliche Bericht fiir 1908/09 fiihrt dies darauf zuriick,
dal} der einheimische Zucker durch den Bedarf der Plantagen im Usambaragebiet selbst
aufgebraucht wird, es ist dieser Riickgang somit ein Zeichen fiir die kriiftige Entwicklung
dieses Landstriches, nachdem ihm durch die Nordbahn der Weg zur See gedffunet war.

Reis hat bisher mit Ausnahme der Nordwesthezirke nur ortliche Bedentung
gefunden, ebenso wie die Bananen Bohnen, die in Siiduganda mit groBem
Erfolg gezogen werden, haben fiir Usambara bisher weniger Bedeutung erlangt. Dagegen
scheint es, dafl die Kautschukpflanzungen zu gréBeren Erfolgen berufen
sein werden, trotz des etwa doppelt so grofien Arbeiterbedarfes, wie bel einer gleich-
groBen Sisalpflanzung, nachdem infolge gesteigerter Preise auf dem Weltmarkt die
frithere Zuriickhaltung der Pflanzer namentlich in den Nordestbezirken nachgelassen hat.

Auch Kokos scheint im Usambaragebiet Eingang zu finden. 1908/09 waren
im Bezirk Wilhelmsthal bereits 26 ha mit 2580 jungen Kokospalmen bepflanzt.

Waldungen.

Neben der Plantagenwirtschaft haben fiir Usambara in ganz besonders hohem Malle
die Waldbestdnde der Gebirge Bedeutung erlangt. Der Kaiserliche Oberférster
Fcekert schitzt in einem Bericht der ,,Deutschen Kolonialzeitung® die nutzbaren Wal-
dungen im Gebiete der Usambarabahn und ihrer Verlingerung auf etwa 125000 ha.
Durch Stichbahnen sind aber jedenfalls noch bedeutend gréfere Waldflichen erschlieBbar,
Der Fiskus besall am 1. April 1910 im ganzen Schutzgebiet etwa 382056 ha an Wald-
reservaten, davon allein 62 965 ha im Forstbezirk Wilhelmsthal—Tanga—Pangani. Etwa
39000 ha Waldreservate befanden sich in diesen Bezirken 1910 in Vorbereitung.
Die Ausnutzung der Wilder nimmt jedoch die Regierung nur dort selbst in die
Hand, wo keine Schwierigkeiten vorhanden sind, beispielsweise in den Mangroven-
waldungen im Rufidjidelta. Im iibrigen wird die Nutzung verpachtet. Die Grifle der
verpachteten fiskalischen Waldungen betrug im ganzen Schutzgebiet 1908/09 16 000 ha,
in denen 4480 fm Nutzholz mit einer Abgabe an den Fiskus von 46 300 Rp. geschlagen
wurden. Der eigene Holzgschlag der Regierung belief sich dagegen nur auf 6665 fm.
Fiir 1909/10 stellen sich diese Zahlen wie folgt: Verpachtete fiskalische Waldfliche
21200 ha, private Nutzung aus dieser 3379 fm, Abgabe an den Fiskus 9184 Rp.2),
Nutzung im eigenen Betriebe des Fiskus 7482 fm,

) Amtlicher Jahresbericht fiir 1909/10, Seite 25,
%) Der Ausfall gegeniiber dem Vorvjuhr erklirt sich daraus, daB einer Firma die vertrags-
mifig fillig gewesene Rate der Holzschlaggebiiliren auf 1 Jahr gestundet worden ist,



Zusammensetzung der Bestinde.

Was die Waldungen in Usambara anlangt, so sind die dortigen Bestinde sehr
gemischt. In der Hauptsache finden sich Laubholzer, die wegen ihrer Hiirte zum
Teil schwer verwertbar sind.  Leicht spaltbave Holzarten werden bereits stindig von
den Eingeborenen henutzt, doch finden sich an industriell verwertbaren Nadelhdlzern
nach einem Bericht von Herrn Oberforstrat Dr. H a ug?), Stuttgart, nur 2 Sorten.
Einheitliche Bestinde derselben Holzart werden kaum angetroffen. Héufig dringen
sich unverwerthare Hdlzer, wie die giftige Kandelaberakazie vor.

Unter den Laubhélzern sind einige, die trotz ihrer Hirte zu Bau-
zwecken verwendbar sind und zunehmenden Absatz im Lande selbst finden. Auch finden
sich einige Holzer, die sich fiir die Mobel-
industrie und Bautischlerei vorziiglich eignen,
darunter auch Mahagony. Diese Holzart
wird bei Wiederaufforstungen an geeigneten
Stellen ausgepflanzt. Auch mit verschiedenen
Arten Teakholz sind in Steinbruch
Pflanzungsversuche gemacht worden, die in
feuchten Lagen giinstige Erfolge aufweisen, so
dafl zu erwarten steht, daB die Waldungen
Usambaras durch Aufforstung mit diesen Edel-
holzern im Werte ganz bedeutend steigen
werden. Die Teakkultur in Steinbruch wird
jedoch aufgegeben werden, da der grofite Teil
auf trockenem Boden steht und zur Wipfel-
diirre neigt,

Abb. 8. Mkweoholz roh, gewachst und poliert, Fir die Niederungen ist die charakteri-

stische Holzart die Mangrove, die wegen
des reichen Gerbstoffgehaltes ihrer Rinde geschlagen wird, 1909/10 betrug die Rinden-
nutzung durch Private im ganzen Schutzgebiet beispielsweise 3506480 kg.

In den Urwilldern der mittleren Hohenlage von etwa 1200 m finden sich vereinzelt
aullerordentlich méchtige Stimme. Hier steht auch das kostliche Mkweo-Holz,
vgl. Abb. 3, das in langen, schlanken Stimmen von guter Stirke wichst. Seine Iigen-
schaften machen es dem amerikanischen Nufbaumholz gleichwertig. Es wird von der
Nige der Herren Wilkins & Wiese in Ambangulu geliefert, gelangt auf einer 20 km langen
Feldbahn zur Usambarabahn und iiber Tanga nach Hamburg, wo es durch die Handlung
tiberseeischer Halzer Janson & Pielstick vertrieben wird. Es hat sich bisher fiir Telephon-
kiisten vorziiglich bewiihrt und wird fiir die innere Einrichtung der D-Zugwagen, der
Kajliten und Salons der grollen Schiffe verwendet, wenigstens ist auf einem Reichs-
postdampfer und dem zurzeit im Bau befindlichen groflen Dampfer der Hamburg-Amerika-
Linie damit der Anfang gemacht worden. Auch als Parkett wird Mkweo benutzt und
war in dieser Form in Briissel ausgestellt. Iis wirkt mit seinem ruhigen, vornehmen Ton
aulerordentlich vorteilhaft. Zu Mobeln hat man das Holz noch nicht herangezogen;
ein Grund ist dafiir nicht zu erkennen, umsomehr, als Mkweo wesentlich billiger als

4 Vgl Deutsche Forst- und Jagdzeitung 1910, Nr, 38,



amerikanischer Nufibaum ist. Jedenfalls wird aber auch die Mobelindustrie das Holz
bald {ibernehmen, da seine Verwendung fiir FEisenbahn-, Schiffs- und Telefonzwecke
seine guten Rigenschaften ver-
biirgt. Die Stige in Ambangulu,
die auflerdem noch das kampher-
artig riechende gelbliche Mke -
neneholz, Abb. 4 und 5,
schneidet, das kaum Neigung zur
Riflbildung zeigt und in dichten
und groBen Blécken zu haben ist,
liefert zurzeit auch sonstige Bau-
holzer fiir private und staatliche
Institute und Unternehmungen,
ferner Marelka, Abb. 6 und 7,
ein priichtiges,schweres und hartes
Holz mit sehr schoner Maserung,
das sich als Material fiir Innen-
architektur und als Furnitur fiir
Mobel bald einen geachteten Platz
erobern wird. ;
Die Deutsche Holzgesell- Abb. 4. Mkenenecholz roh. .
schaft fiir Ostafrika, Berlin, schligt ' '
in etwa denselben Hohenlagen an den Ufern des Sigiflusses das dem Teakholz dhnelnde,
aber bedeutend leichtere, harte und feste Mwuleh olz von gelber bis dunkelbrauner
Farbe, Abb.8. Das Holz wird zum
Preise von 145 ¢ fiir den Fest-
meter von der Waggon- und Schiff-
bauindustrie gern genommen.
Ferner schligt die Gesellschaft
das graue, gelegentlich ins gelb-
liche spielende, einfach gemaserte
Matambaholz, Abb. 9, das
die Rohstoffe des Kunsthandwerks
in schétzenswerter Weise be-
reichert, und, in der Hauptsache
fiir den Gebrauch im Lande selbst,
das eichenholzartige Kenge-
holz, Abb. 10, von gelblichem,
braun geflammtem Tone. Diese
Hélzer vom Sigiflufll verdienen vor
allem deshalb Beachtung, weil sie
‘ bei groBBer Hirte und Festigkeit
Abb. 5. Mkeneneholz, poliert, doch sehr leicht sind und sich be-
. quem bearbeiten lassen.
Trotz des eigenen Holzreichtumes des Landes ist es im Schutzgebiet im allgemeinen
noch nicht gelungen, das nordische Kiefern- und Fichtenholz ganz zu verdringen, das
2
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den Vorzug der Billigkeit hat — an der Kiiste kostete cin Festmeter 1907 64 _—
die fiir Diicher und andere leichte Konstruktionen erforderliche Leichtigkeit besitzt und
geradlinig verlaufende Fasern aufweist, also im (regensatz zu dem afrikanischen stirker
gemaserten Bauholz nicht zu gefiihrlichen Spriingen neigt. Selbst die Firma Wilkins
& Wiese mul} fiir ihre Dachkonstruktionen noch heute norwegisches Holz verwenden.

Abb. 6, ‘Mﬂrekahvol'z, roh. - Abb. 8. Mwuleholz roh, gewachst und poliert.

Abb. 7. Marekaholz, poliert. Abb. 0. Matambaholz roh, gewachst und poliert.,

Bedeutend wertvoller als die Bestéinde der Ebene und der Mittellagen sind die
Waldungen des Usambaraplateaus, die sich in einer Héhenlage von etwa 2000 m finden.
Hier liegen der Schagaiwald, der Magambawald und vor allem der Schummewald. I
diesen Urwilldern stehen vielfach zerstreut zahlreiche Zedern, Abb. 11, deren Stimme
zum Teil 40 bis 50 m Héhe erreichen und Durchmesser bis zu 2 m und mehr haben. Dasg
Holz ist verhéltnismiiflig weich, so dall es sich als Bleistiftholz bestens verwerten 148,

n



—_— 11 —

umsomehr als das amerikanische Bleistiftholz nach Ausweis des Handels immer seltener
und schlechter wird. Pinselstiele, Pfeifenrohre und Kameras fiir die Tropen sind weitere
Produkte daraus. Die schinstfarbigen Blocke des gelben bis intensiv roten und politur-
fihigen, mahagonyartigen Holzes, Abb. 12, wird die Mobelindustrie fiir Luxusmé&bel
gegen entsprechenden Aufpreis iibernehmen. Den Wert dieser Walder erkannt zu haben,
ist das Verdienst Hermann von Wissmann’s, der schon frith Herrn Wiese auf sie auf-
merksam machte. Heute hat die Regierung eine Reihe Pachtvertrige fiir die Holznutzung
in Usambara abgeschlossen, und es sind nach den Angaben des amtlichen Berichtes fiir
1909/10 aus dem Schummewald in diesem Jahr etwa 1240 fm Zedernholz genutzt.
Auch sind Versuchspflanzungen mit der Zigarrenkistenholz-Zeder der Cedrala odorata
in Amani mit Erfolg ausgefiihrt, so dafi auch die Produktion dieses Holzes fiir Usambara
gesichert ist.

Abb. 10. Kengeholz roh, gewachst und poliert.

Ein weiteres REdelholz des Schummewaldes, vorwiegend fiir die Mobelindustrie
und das Kunsthandwerk verwendbar, ist das weile, leicht gemaserte Podokarpusholz,
Abb. 13 und 14.

ErschlieBung der Holzbestdnde Usambaras.
Arbeiterverhédltnisse.

Sollen aber die reichen Holzbestéinde Usambaras voll erschlossen und soll das
Holz hinsichtlich des Preises konkurrenzfihig werden, so mufi man vor allem die Ge-
winnungskosten herabziehen. Zwar bietet das Schlagen und Zurichten der Holzer weniger
Schwierigkeiten, da Kingeborene aus dem Inneren sich im allgemeinen in gentigender
Zahl anwerben lassen und diese Arbeiten willig und billiger als deutsche Waldarbeiter
ausfithren. Die Massai, die Bewohner der dem Schummewald vorgelagerten Steppe,
sind ein nomadisierendes Schafhirtenvolk, das der rubigen Arbeit keinen Geschmack
abgewinnen kann, und kommen daher als Waldarbeiter nicht in Frage. Den Haupt-
arbeiterstamm fiir Usambara bilden die ackerbautreibenden Wanyamwesi aus dem

L
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Inneren. Ein Haupthindernis fiir die Arbeiterbeschaffung war nach der amtlichen
Denkschrift fiir 1908/09 bisher die Finzelwirtschaft, wobei der Neger in erster Linie fiir

Abb.11. Zeder im Urwald auf dem Plateau von Westusambara.

den Unterhalt der Seinen sorgen mufBte, aber auch nicht mehr zu produzieren vermochte,
als gerade nétig war, denn Vorrite konnte er bei dem Klima des Landes und den Insekten-
feinden nicht lagern; verkaufen konnte er sie auch nicht, denn alle Nachbarn zogen ihren



Bedarf selbst. Wenn nun der Neger Arbeit annahm, so fehlte der Familie der Ernihrer,
und kehrte er mit dem Lohn zuriick, so konnte er keine Nahrungsmittel kaufen, denn
es waren keine Vorrite da. Mit der Besserung der Verkehrsverhiltnisse produziert auch
der Neger iiber seinen Kigenbedarf, nimmt sogar selbst Arbeiter an. In dem MaBe, als
Vorrite fiir Geld erreichbar sind, werden auch Arbeitskrifte fiir Plantagenwirtschaft
und Holzschlag frei. Es sei hier auch noch auf eine Erfahrung hingewiesen, die in Uganda
gemacht wurde. Dort zeigte sich ndmlich, dall junge Neger hdufig davernd kei der Arbeit
blieben und sich im Walde ansiedelten, wihrend alte nach einiger Zeit wieder zu ihrer
Familie davon zogen. . Schliefilich kommt es noch ganz wesentlich anf die Behandlung
der Leute an, eine Erfahrung, die ja {iberall gemacht werden kann.

Mangelnde Verkehrswege; Notwendigkeit von Privatstich-
bahnen.

Die grélite Schwierigkeit fiir den Aufschluff Usambaras bilden die mangelnden
Verkehrswege, da aufler der Usambarabahn kaum VVege bestehen und die Holzer anf
privaten Stichbahnen zur Usambara-
bahn gebracht werden miissen. Der
schroffe Gebirgsabfall Westusambaras
schlieBt aber Zubringewege nahezu
aus. Auf dem Plateau ist es, wenn
auch unter Schwierigkeiten, mog-
lich, mit schwerfilligen Kapwagen
oder den neueren einachsigen Block-
wagen, die 10 bis 20 Schwarze zur
Bespannung benétigen, auf vor-
gerichteten Wegen zu arbeiten, doch
wird man sich hier bald in ausge-
dehntem Mafle der Feldbahn, der
sogenannten Waldbahn bedienen, um
die Stimme zuzustreifen umsomehr,
als das Hochland vielfach eben ist. Abb. 12, Schammezedernholz rol und poliert.
Wenn man. aber, wie es geschehen
ist, vorschlagen wiirde, die Talférderung vom Hochplateau herab durch Holz- oder Stein-
riesen oder durch Ausnutzung der Waldbédcke in Verbindung mit Stauvanlagen und
FloBereibetrieb durchzufiihren nach alpenlindischem und skandinavischem Muster,
so wird die Wirklichkeit zeigen, daB diese Vorschlige in den weitaus meisten Féllen itber-
haupt nicht durchfithrbar sind, weil fiir Riesen der Transportweg herunter zu lang ist,
7 bis 9 km, und weil das Massiv aus der Ebene in schroffen, steilen Wanden mit fast
vertikalen Abstiirzen bis zn 1500 m Hohe unmittelbar ansteigt.

Die Sigibahn.

Etwas giinstiger liegen die Verhiltnisse in Ostusambara mit seinen sanfteren
Gebirgshéngen, wo es der Sigi-Exportgesellschaft, die durch die Deut-
sche Holzgesellschaft filr Ostafrika, Berlin, weiter gefithrt wird, gelang,
eine einigermallen giinstige Trace zu finden, auf der sie eine Kleinbahn zu ihrer Konzession
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in Ostusambara zu legen vermochte, Abb, 15. Die Bahn bietet ein ganz besonderes
Interesse, namentlich auch im Hinblick auf die spiiter zu behandelnde Stichbahn Mkum-
bara—Neu-Hornow, weil sie zeigt, wie die Standbahn als Gebirgshabn die grolen
Schwierigkeiten des Gelindes iiberwindet. Sie hat eine Linge von 23,7 km und schlieft
bel km 44 an die Station
Tengeni derUsambarabahn
an. Die Sigi-Exportgesell-
schaft hatte die Bahn auf
17,6 km vorgestreckt, wo-
bei bereits 3 Spitzkehren
notwendig waren. Im
weiteren Verlauf bis zum
SigifluB ist dann noch eine
vierte Spitzkehre einge-
baut.

Der Streckenteil in
der Nihe des alten End-
punktes ist besonders
interessant. Die Bahn
beschreibt hier, um sich
an den Gebirgshingen
hochzuwinden,nahezu voll-
stindige Kreislinien und
zeigt auf noch nicht 1 km
Linge 3 Spitzkehren, so
dafl der Zug durch die
Lokomotive bald gezogen,
bald gedriickt wird, wobei
sich die Lokomotive bald
vorn, bald hinten am Zuge
befindet. Auf diese Weise
ist es gelungen ein ver-
héltnisméBig  einfaches
Lingsprofil mit ziemlich
gleichmiBiger Steigung zu
erhalten, Abb. 16. Die
Gesamtsteigung geht von

AbD. 13 und 14, TPodokarpusholz réh und poliert. Tengeni auf 4- 185,93 bis

Sigi auf + 437,88 m, sie

betrigt also 251,95 m, d.h. etwa 18,13 auf 1000. Die Beschaffenheit des Gebirges machte

ferner, namentlich auf der Neubaustrecke, zahlreiche Briicken {iber wilde GieBbiche,
Sprengarbeiten und Dammschiittungen nétig.

Die Sigibahn ist mit einer Spurweite von 0,75 m gebaut und auf der Strecke

Tengeni—Fanussi mit Schienen von 10 kg/m und 7 m Lénge, anf der neuen Strecke mit

Schienen von 15 kg/m und 10 m Lénge ausgeriistet. Die Neubaustrecke ist vollstindig
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beschottert, wihrend die alte Strecke nur an den Kurven und sonst wichtigen Strecken
Beschotterung erhalten hat. s soll jedoch méglichst bald die ganze Strecke beschottert
werden. Die Schienen sind auf eisernen Schwellen mit Unterlagsplatten verlegt, wobei
das Schwellenmodell auf der alten Strecke so gewihlt ist, dafl ein Auswechseln der vor-
handenen Schienen mit dem neuen schwereren Schienenprofil erfolgen kann. Anstelle
der friiher vorhandenen Flachlaschen wurde auf der alten Strecke eine Verstirkung durch
Kinziechen von Winkellaschen herbeigefiihrt. Die Strecke ist selbstverstdndlich mit
Telefonleitung ausgeriistet. Stationen oder Haltestellen sind auBler den Endbahnhdfen
nicht vorhanden, es wird vielmehr nach Bedarf auf freier Strecke gehalten.
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Abb. 15, Grundrib der Sigibahn.

Das Gelinde des Bahnhofes Tengeni gehort dem TFiskus und steht in
der Pacht der Deutschen Kolonial-Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft, die es an
die Deutsche Holzgesellschaft mit Genehmigung der Kaiserlichen Verwaltung auf 30 Jahre
weiter verpachtet hat. Es befinden sich dort noch mehrere Gebdude, die von der alten
Sigi-Export-Gesellschaft aufgestellt sind. Eines der Héauser ist mit Ziegeln gedeckt und-
enthillt einen Warteraum und ein Dienstzimmer fiir den eingeborenen Giiterschreiber.
Ein weiteres Zimmer ist als Fahrkartenausgabe an die Usambarabahn vermietet. Ein
mit Wellblech gedecktes groBeres Wohnhaus dient als Ubernachtungsraum fiir nach
Sigi fahrende Reisende. Auf Bahnhof Sigi, steht das Sidgewerk, ein Lager- und
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Abb. 16. Lingsprofil der Sigibahn.

Giiterschuppen und das Verwaltungsgebiiude. Aullerdem stehen dort drei Wohnhauser
zur Unterbringung der europdischen Angestellten, von denen einer als Lokomotiv-
fithrer verpflichtet ist. In Sigi steht auch der Lokomotivschuppen, ein Wagenschuppen
und ein Wasserturm zur Lokomotivspeisung.

Die Betriebsmittel bestehen aus einer 45 PS 3/, gekuppelten und einer 60 PS
ebenfalls 3/, gekuppelten Tenderlokomotive fiir Holzfeuerung, 1 halboffenem Personen-
wagen, 2 gedeckten und 2 offenen Giiterwagen, 6 Bahnwagen fiir die Holzbeférderung,
2 Feuerholzwagen und 3 Bahnmeisterwagen.

Die. Kosten des Bahnbaues Fanussi—Sigi und des Umbaues Tengeni—Fanussi
betragen rund 350 000 .6 und haben den urspriinglichen Voranschlag wesentlich fiber-
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stiegen, da die Arbeiten bedeutend linger als vorauszusehen, gedauert haben und weil
die Umbaustrecke nicht, wie nach den fritheren Vermessungen angenommen 4 km, sondern
6,16 km betrug. ‘

Das Sigewerk legt unmittelbar am Sigiflufl, durch dessen Wasserkraft es betrieben
wird, Der Sigiflul} ist durch einen 36 m langen Damm gestaut. Das Wasser wird iiber
eine 150 m lange Wasserrinne auf ein Wasserrad mit doppelter Ubersetzung geleitet,
das ein Vollgatter und ein Horizontalgatter sowie eine Reihe von kleineren Stigemaschinen
antreibt. Das Heranbringen des Holzes vom Lagerplatz zu den Ségen besorgt eine
Launfkatze.

Die Gesellschaft hat zunéchst nur Hoélzer zwischen Pandeni und Fanussi lings
der Bahnlinie geschlagen, die in Hamburg Absatz fanden. Nach Fertigstellung der
Bahn wurde der Waldschlag in die Bestiinde oberhalb Sigi verlegt. Sobald diese abge-
holzt sind, werden die Bestiinde zwischen Sigi und Fanussi in Angriff genommen.

Auf eine andere Stichbahn der Usambarabahn zur Anfubhr von Holzern, nimlich
auf die 20 km lange Anschlufbahn der Sége in Ambangulu war schon hingewiesen. Auch
werden in Ostusambara zurzeit noch weitere Holzbahnen geplant, beispielsweise zur
Station Niusi der Usambarabahn,

Bedeutung .der Stichbahnen,

Von diesen Bahnen wird namentlich die Sigibahn eine grofie Bedeutung erlangen,
weil sie nicht nur dem Holztransport dient, sondern auch den tibrigen Giiterverkehr und
den Personenverkehr zwischen der Usambarabahn und Ostusambara vermittelt. In
ihrem unteren Teile durchschneidet sie das fruchtbare Bondeiland, in dem Negerkulturen
aller Art vorziiglich gedeihen. Weiterhin gestattet sie, den Pflanzungen in Ostusambara
ihre Erzeugnisse, die bisher auf den Ké&pfen der Eingeborenen an die Usambarabahn
herangebracht werden mufiten, in bequemer Weise zu verfrachten, AuBerdem erleichtert
die Sigi-Stichbahn den Besuch der ausgedehnten Kulturanlagen des Kaiserlichen Biolo-
gisch-Landwirtschaftlichen Institutes in Amani wesentlich, die von Bahnhof Sigi aus
in einer knappen Stunde zu erreichen sind. ,

Der Fahrplan der Bahn ist dem der Usambarabahn angepaBt und so geregelt,
daB jeden Dienstag, Donnerstag und Sonnabend fahrplanméBige Ziige von Sigi nach
Tengeni und zuriick fahren. In jeder Richtung betrigt die Fahrzeit 2 Stunden 20 Minuten.
Die Bahn beférdert dabei Brief- und Paketpost.

Die Drahtseilbahn Mkumbara—Neu-Hornow.

Eine dhnliche Bedeutung, wie fiir Ostusambara die Sigibahn, hat fiir Westusambara
eine andere, ebenfalls vorzugsweise zum Transport von Holz bestimmte Bahn gewonnen.

Wie schon erwiahnt wurde, hatte bereits Gouverneur v. WiBmann Herrn Wiese
auf die wertvollen Holzbestdnde West-Usambaras hingewiesen, und es war daher natur-
gemilll das Bestreben der Plantagenfirma Wilkins & Wiese, diesen Wink auszunutzen. Im
Jahre 1904 bot sich den Herren Gelegenheit mit der Kaiserlichen Verwaltung in Verhand-
lungen iiber dic Abtretung einer Konzession auf den Abtrieb von Zedernwaldungen im
Schummewald zu treten, die schon im néchsten Jahre greifbare Form erhielten.

Man war sich dabei der groBten Schwierigkeit bewullt, die in der Verbindung
des steilen Hochplateaus mit der Eisenbahn in der Ebene bestand. Eine Flachbahn oder



Weganlage war bei den scharfe Absiitze von ganz bedeutender Hohe bildenden bank-
artigen Abfilllen des Gebirges vollig ausgeschlossen,

Ks blieb daher nur die Wahl einer Drahtseilbahn iibrig, die das Hochplateau
mit der seinerzeit noch projektierten Station Mkumbara der Usambarabahn verbinden
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AbUL. 17, Lageplan der Unternehmungen der Plantagengesellschaft Wilkins & Wiese in Westusambara.
sollte. Die Bahn wurde in Riicksicht auf die zu erwartenden Schwierigkeiten der Firma
Adolf Bleichert & Co. in Leipzig-Gohlis in Auftrag gegeben und ist, nachdem mit den
Vorarbeiten noch im Jahre 1906 begonnen werden konnte, endgiiltig im Frithjahr 1910
in Betrieb genommen. Die Lage der Drahtseilbahn und der Holzkonzession Wilkins &
Wiese zeigt die Karte, Abb. 17. Obgleich die Drahtseilbalinen Gelindeschwierigkeiten
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viel leichter iiberwinden, als Standbahnen, stellten sich diesem Unternehmen doch ganz
ungeheuere Schwierigkeiten schon in dem Steilabfall des Gebirges entgegen. Dazu ist
der Fels brockelig und leicht verwitternd, so daB Bergrutsche oft die Arbeiten storten.
Arbeitermangel, Neubau von Wegen zur Heranschaffung des Baumaterials und nicht
zuletzt Sandflshe und Mosquitos als Peiniger der Eingeborenen hinderten die Fertig-
stellung in ganz auBerordentlichem Mafle. Nur eiserner Energie und grofien Opfern gelang
es das Werk fertig zu stellen. :

Die Bahn nimmt aber zurzeit, was Kithnheit und Schwierigkeit der Ausfiihrung
anlangt, unbedingt den ersten Platz unter den bestehenden Drahtseilbahnen ein und wird
in dieser Bezichung noch nicht einmal durch die gleichfalls von Adolf Bleichert & Co.
gebaute 35 km lange und auf 4600 m H&he ansteigende Kordillerendrahtseilbahn iiber-
troffen. Die Anlage, Abb. 18, befindet sich heute in vollem Betrieb und fordert aus dem
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Abb, 18 Lingsprofil und Grundeiff der Drahtseilbahn Mkumbara Neu-Tornow,

auf dem Hochplateau in 2000 m iiber dem Meere gelegenen Sigewerke Schnittholz, Balken -
und Stémme in regelmiBiger Fahrt zur Eisenbahnstation Mkumbara. Ihre Linge betrigt,
wagerecht gemessen, 8900 m mit einem Hohenunterschied der Endstationen von
1435 m. Die groite Niveaudifferenz der Bahn betrdgt 1523 m, wie das Léngsprofil
zeigt, Dabel ist zu beachten, dali diese Darstellung in demselben Malistabverhiltnisse
gezeichnet ist, wie das in Abb. 16 gezeigte Léngsprofil der Sigibahn. Der aullerordentlich
ungiinstigen Verhiltnisse wegen mufite die Linie in drei Teilstrecken zerlegt werden,
von denen die oberste zunichst eine Gegensteigung von etwa 90 m zu {iberwinden hat.
Es muBite daher fiir alle Fille ein Antrieb der Bahn vorgesehen werden, der falls die
Glegensteigung zu stark mit Wagen besetzt sein solte, helfend einspringt. Die Leistung
der Bahun ist auf stiindlich 10 t talwirts und eine Tonne bergwirts bemessen. -

Die Linie setzt mit der Beladestation beim Sigewerk Neu-Hornow in einer Héhe
von etwa 2000 m iiber dem Meere an. In 1590 m Hohe f{iber der Vermessungshasis
itberschreitet sie den Rand des Plateaus. Sie senkt sich dann ziemlich schroff bis auf
1290 m Héhe, wo sie auf einem vorgelagerten Bergkopf eine Stiitze findet. Von hier
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aus muBte die Bahn, um Stiitzpunkte an dem schroffen Gewinde zu finden, in einem
Bruchpunkte gefiihrt werden, der als Winkelstation ausgebildet ist. Die Linie geht
dann mit zwei Spannweiten von beidemale mehr als 300 m zu einem weiteren Bruch-
punkte, der Winkelstation IT auf 770 m Hghe. Nun zweigt die Bahn in der Richtung
auf Mkumbara ab, das einzig schéne Ngohatal mit einer freien Spannweite von 900 m
iiberschreitend. Vor der Endstation auf 68 m Hohe besitzt die Bahn noch eine Spann-
und Verankerungsstation auf 560 m Hoéhe und eine doppelte Spannstation auf 170 m
Héhe. Die Fahrt einer Last dauert etwa 1 Stunde.

Das Sigewerk Neu-Hornow besitzt mehrere normale Gattersigen, auf denen
die Stimme zu Balken bestofen und zu Schnittwaren verarbeitet werden konnen. Die
Beladestation (Abb.19) ist
mit festen Hangeschienen
ausgeriistet. Sie besitzt
auller der fiir den Betriebh L
erforderlichen Umfithrung
noch einen Abstellstrang ™
fiir leere Gehinge. Auf
der Zeichnung sind rechts
die Kuppelstellen zu er-
kennen, an denen sich die
einlaufenden Wagen vom
Zugseil selbsttitig l0sen,
wihrend sich die aus-
laufenden an das Zugseil
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ebenso automatisch an- Al Bleccrart 8o, wassor
schlieBen.  Als Kuppel- [ |
apparat ist der patentierte Abb. 19. Beladestation der Drahtseilbahn am Sigewerk.

Bleichertsche Kuppelappa-
rat-Automat verwands.

Die Endumfiihrungsscheibe ist mit 2 Bandbremsen von etwa 2 m Scheibendurch-
messer ausgeriistet, deren jede 50 PS abzubremsen vermag und von denen eine als Sicher-
heit dient. Die Bremsen werden nur bei ruhender Balin angezogen. Wihrend des Betriebes
regelt ein automatischer Bremsregulator die Bahngeschwindigkeit. Dieser ist gleichzeitig
mit dem Antrieb der Bahn in einem besonderen Maschinenhaus neben der Beladestation
aufgestellt. Fiir ihn ist noch ein Hochbehélter von 1,5 cbm Fassung auf dem Dach der
Beladestation vorhanden und vor dem Maschinenhaus zwel Betonbehélter, in denen
Wasservorrdte fiir den Sommer gesammelt werden.

Lin Antrieb in Verbindung mit einem Bremsregulator war fiir die Beherrschung
der Bahn durchaus notwendig, da die abzubremsende Leistung, wie das bei den grofen
Einzellasten der Holzbahnen gegeben ist, in weiteren Grenzen schwankt, und weil diese
Schwankungen sogar negativ werden kénnen durch Bergtransporte nach Neu-Hornow
und durch etwaige ungiinstige Stellung einiger grofler Lasten auf der ansteigenden Strecke
bei gleichzeitigem Fehlen grofler Lasten in abfallenden Strecken. Wenngleich bei einiger-
maflen eingefahrener Mannschaft mit ziemlich gleichmaBiger Leistungsabgabe gerechnet
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werden kann, so dall die Balm sogar zur Erzeugung elektrischer Encrgie im Sidgewerk
Neu-Hornow herangezogen werden soll, so mufite fir die Inbetriebsetzung und fiir eine
gichere Beherrschung der Bahn doch ein besonderer Antrieb vorgesehen werden. Als
solcher ist ein 50 PS Elektromotor aufgestellt. Dall die Krwigungen {iber seine Not-
wendigkeit richtig waren, zeigte sich spiter, indem im Betriebe tatsichlich Leistungs-
schwankungen von 25 PS festgestellt wurden?).

Die Regulierung iibernimmt ein hydraulischer Bremsregulator von J. Schrieder
in Sickingen. Er besteht in der Hauptsache aus einem Kapselwerk mit einem ent-

Abb. 20, Sidgewerk Neu-Hornow, Gesamtansicht,

lasteten Drosselschieber, das durch einen Riemen von der Bahn-V orgelegewelle aus an-
getrieben wird. Das Kapselwerk saugt Seifenwasser aus einem Behiilter im Fundament-
kasten des Apparates und preBit dieses durch die Spalten des Regulierschiebers wieder in
den Kasten zuriick. Der Regulierschieber wird von einem Schleuderkraftregler betitigt,
der ebenfalls von der Antriebswelle der Bahn durch Riemen angetrieben wird. Sobald
die Umdrehungszahl der Vorgelegewelle infolge einer Entlastung der Bahn zu steigen be-
ginnt, schlieBt der Schleuderkraftregler den Regulierschieber in entsprechendem Mal3e
und hemmt so die Bewegung des Kapselwerkes, das dann als kriftige Bremse auf die Welle
einwirkt. )

" Vel Dinglers Polytechnisehes Journal 1910, Nr. 19, Stephan, Luftseilbahn zur Holzforderung
in Ostafrika.



Abb. 20 veranschaulicht die Gesamtanlage des Sigewerks Neu-Hornow. Links
im Vordergrund befindet sich Stiitze I der Drahtseilbahn, in der Mitte steht die Belade-
station mit dem Gebédude fiir Antrieb und Bremsregulator. Rechts davon ist das Sige-
werk mit einem groflen Holztrockenschuppen angeordnet. Der Antrieb der Gattersige
erfolgt durch eine Lanzsche Lokomobile. Bei den dullerst schwierigen Wegeverhiltnissen
auf das Gebirge hat jedoch die Firma Wilkins & Wiese mit der Wahl einer Lokomnobile
als Antrieb ganz unzweifelhaft unwirtschaftlich gehandelt, denn es war vorauszusehen,
daB es ungeheuere Schwierigkeiten verursachen wiirde, diese groBe und schwere Maschine
von 90 PS auf das Gebirge zu schaffen, und dal der Gewinn durch Ersparnis der Montage-
lkosten gegeniiber einer zerlegt zu transportierenden stationdren Maschinen- und Kessel-
anlage durch die aunferordentlich hohen Transportkosten der fertig zusammengebauten
Lokomobile weit iiberholt werden
wiirde. Im vorliegenden Falle muBte
die Lokomobile von Mombo, der da-
maligen Endstation der Usambara-
bahn, 60 km weit iiber Wilhelmsthal
nach Neu-Hornow gebracht werden.
An dem Transport waren 2 his 3
Europier und 100 Schwarze etwa
7 Monate ununterbrochen titig. Der
Kessel wurde auf ein Risenbahn-
wagengestell montiert und dieses auf
einer Schienenlage vorwirts bewegt
(vgl. Abb. 21), Die Schienenlage
wurde dann hinter dem Fuhrwerk

fortgenommen und vorn wieder an- Abb. 21, Transport der Antriecbslokomobile fiir das
gebaut, Je nach der Schwierigkeit Siigewerk auf das Gebirge,

der Wegstrecke wurden téglich 100
bis 1000 m auf diese Weise zuriickgelegt. Hierbei muiten Wege und Briicken gebaut,
Wege verbreitert und gestiitzt und Felsen gesprengt werden, Oft schwebte die Maschine
iiber dem Abgrund in Gefahr herunter zu stiirzen und die teure Arbeit langer Monate
zu vernichten. Tiere zu dem Transport zu verwenden, war nicht méglich, weil die
furchtbare Tse-Tse-Fliege hier bis zur Héhe der zweiten Winkelstation heimisch ist. Da
die Lokomobile gleichzeitig den Antrieb fiir die erste Inbetriebsetzung der Drahtseilbahn
hergeben mullte, ist dieser langwierige Transport mit einer der Griinde gewesen, die
die Fertigstellung der Drahtseilbahn verzogerten.

Einen Einblick in die Beladestation der Drahtseilbahn gestattet Abbildung 22.
Die Station ist bis auf das Dach in Riicksicht auf die Termiten ganz in Eisen gehalten.
Vorn sind die Kuppelstellen fiir den selbsttiatigen Bleichertschen Klemmapparat ,, Automat*
deutlich sichtbar. Dieser Apparat wird bekanntlich durch das Gewicht des Gehéingoes
und der Last betatigt. In den Kuppelstellen werden die Gewichte beim Ein- und Auslauf
von seitlich angeordneten Hilfsschienen getragen, auf denen sie mit kleinen Tragrollen
auflaufen, Je nach dem nun die Kuppelschienen ansteigen oder abfallen, erfolgt ein An-
heben oder Nachlassen des Rigengewichtes der Fahrzeuge und damit ein Offnen oder
Schliefen der Klemme. Das Zugseil im vorliegenden Falle fiir Unterseilapparat ist so



gefiihrt, dald es von der gedffneten Klemme mit Sicherheit ergriffen wird, Der Vorgang
des Bin- und Auskuppelns ist also verbliiffend einfach: einlaufende Wagen erfordern iiber-
haupt keine Bedienung, auslaufende werden von Hand aus der Station herausgeschoben
und kuppeln sich hierbei selbsttitiz an das Zugseil an. Damit dies Anschlagen stoBfrei
erfolgt, sind die Kuppelschienen im Gefille verlegt, so dafl der auslaufende Wagen von
selbst eine solche Geschwindigkeit annimmt, dal} StéBe beim Erfassen des umlaufenden
Zugseiles ausgesehlossen sind. Es wird also auf diese Weise das Zugseil auch ganz erheblich
geschont. Der Vorgang des Ein- und Auskuppelns erfolgt absolut sicher, auch ist mit dem

Adolf ﬁ/ei':/zrer/_:g*é'é

‘Abb, 22, Einblick in die Beladestation der Drahtseilbalin

Anheben des Wagengewichtes durch die Hilfsschienen keinerlei Gefahr eines etwaigen
Entgleisens der Laufwerke verbunden, denn die Kuppelrollen werden nur um ein ganz
geringes Mal3 gehoben und sind auBlerdem seitlich gefithrt, withrend die Laufwerke sich
nicht von der Laufschine abheben. Die Entlastung der Laufwerke in den Kuppelstellen
ist also fiir die Sicherheit des Betriebes bedeutungslos.

Hinter der Beladestation steigt die Strecke allméhlich bis zum héchsten Punkte
der Linie an. Die Langholzwagen (Abb. 23), die Stimme bis zu 14 m Linge und
1000 kg Gewicht fordern, bestehen aus zwei Laufwerken, die durch das Zugseil mit-
einander verbunden sind. Um in den starken Steigungen eine Erhohung der Klemm-
kraft des Bleichertschen Kuppelapparates zu erzielen, sind nach D. R. P. 199 405 rechts
und links von der Aufhiingung des Gehiinges Anschlige vorgeschen, gegen die sich der



Giehéingebiigel auf Steigungen anlegt. Dadurch wirkt er unter Linflul der Last hebel-
artig auf das Zugstilck der Klemme, wodurch eine entsprechend vermehrte Klemmkraft
erzielt wird, die beim Nachlassen der Steigung sofort wieder aufhért, so dal die hekannten
guten Eigenschaften des Kuppelapparates Automat wieder in Erscheinung treten. Nament-
lich ist unter diesen die grofie Schonung zu erwihnen, die das Zugseil dadurch erfihrt,
dal3 die Klemmkraft nicht gréfler als unbedingt notwendig wird. Die Gehéinge sind in
leichter Form ausgebildet, besitzen jedoch die erforderliche Stabilitdt bei Leerlauf und
Einlauf in die Stationen infolge Anwendung eines Gegengewichtes. Fiir den Taltransport

Adolf Lleicher! &.Co..

Abb. 235 Langholzwagen auf der Strecke.

von Schnittholz und fiir den Bergtransport verschiedener Waren werden Plattformwagen
benutzt. Diese Wagen sollten gleichzeitig zum Personentransport benutzt werden, jedoch
ziehen die dortigen Deutschen heute das Reiten auf einem Balken als bequemer vor, sogar
Damen fiihrten diese Fahrten aus. Auch Herr Geheimrat Spalding, der stellvertretende
Gouverneur, hat in Begleitung von Herrn Wiese und seines Gefolges die Bahn befahren,
ebenso der Prinz von Schaumburg gelegentlich eines Jagdaufenthaltes, trotzdem wurde
spiter die Benutzung der Bahn zur Personenférderung amtlich untersagt.

Der hochste Punkt der Linie mit 2011 m iiber dem Meere, 1591,2 m {iber der
Vermessungsbasis, wird nach 1,2 km von Neu-Hornow aus erreicht. Er liegt, wie noch
einmal wiederholt sei, 1523 m {iber der Iintladestation. Um eine mdglichst giinstige
Linienfithrung zu erhalten, muBte beim Ubergang iiber den Plateaurand ein Binschnitt



gemacht werden (Abb 24), der wegen der festen Lehmschicht keine Schwierigkeiten
machte, aber im Hinblick auf die starken Regengiisse der Tropen, besondere Sicher-
heitsmafinahmen fiir die Stiitzenfundamente verlangte. Zu dem Zwecke wurde die
Sohle des Einschnittes quer zur Bahnachse geneigt gelegt und mit einem seitlichen
AbfluBgraben versehen. Vor den Stiitzen wurden auflerdem Schriiggriben gezogen, um
das Wasser abzulenken. Die Neigung der Einschnittsohle pafit sich dem Profil der Bahn-
linie an und hat dementsprechend am Abhang ein Gefille von 1 : 2.

Vor dem Einschnitt liegt ein schluéhtartiges Tal, das bis zur Winkelstation I
mit Hilfe einer etwas iiber 30'm hohen Stiitze i{iberspannt werden konnte.

Adoly Bleichert S0

Abb. 24, Linschnitt beim Uebergang der Linie Giber den Plateaurand,

Die Winkelstation I mufite ihren Platz an der Flanke eines Berglkegels finden,
der dem Plateau vorgelagert ist (Abb. 25). An dieser Stelle, aber kurz vor dem einzigen
Punkte, der zur Winkelstation I geeignet war, schnitt das Profil der Seilbahn die Abtille
des Bergkopfes. Iis mufite daher ein Anschnitt gemacht werden. Diese Absprengungen
verursachten jedoch insofern recht bedeutende Schwierigkeiten, als sich zeigte, dafl der
leicht zerbrockelnde und verwitternde Fels nach zwei Richtungen’ geschichtet war. In-
folgedessen traten immer wieder Nachstiirze ein, die die Fertigstellung der Bahn ganz
bedeutend verzogerten. Schlieflich gelang es aber, durch Auffiihrung einer starken
Iuttermauer und Ausbetonierung der Spalten eine hinreichende Sicherung des Profiles
zu erhalten.



Unmittelbar hinter der Futtermauer sollte die Winkelstation I ihren Platz
finden, wozu gleichfalls umfangreiche Absprengungen nitig waren, die ebenfalls aus
Abb. 25 hervorgehen.

Welche Schwierigkeiten iiberhaupt das Geliinde bot, ist aus derselben Abbildung
besonders deutlich zu ersehen. In der Mitte erhebt sich der Kegel, der die Winkelstation I
trigt, und zwar ganz isoliert vor den schroff abfallenden Winden des Plateaus, mit denen
er eine tiefe Schlucht bildet. Auf ihm allein konnte ein Stiitzpunkt fiir die Balm gefunden

AbD. 20, Geliindegestaltung vor dem Plateaun mit der Linie der Drahtseilbalin bis zur Winkelstation J.

werden, der die weitere Linienfithrung ermdglichte, da andernfalls Spannweiten bis zu
2000 m erforderlich gewesen wiren.

Die Winkelstation I zeigt Abb. 26 in der Abwicklung der vertikalen Mittelebene
und im Grundril. Sie ruht auf Betonfundamenten und eisernen Stiitzen. In dieser Station
werden die Tragseile der ersten Bahnstrecke durch Gewichte gespannt, und zwar das
Volltragseil mit 16, das Leertragseil mit 13 Tonnen. Die Spanngewichte bestehen aus
eisernen Rahmen, die mit Betonwiirfeln gefiillt sind. Die Seile der Strecke 11 sind in dieser
Station verankert. Das Zugseil der ersten Strecke geht auf die zweite Strecke iiber und
wird in der Station durch Ablenkungs- und Fithrungsrollen gefiihrt. Die Station arbeitet
nicht automatisch, es wurde vielmehr hiervon abgesehen, da Arbeitskrifte zur Uber-
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filhrung der Fahrzeuge leicht und billig zu haben sind.  Demzufolge besitzt jeder Seil-
strang eine Entkuppel- und Ankuppelstelle, die wieder in derselben Weise ausgefithrt sind,
wie in der Beladestation. 1in Bild dieser Winkelstation ist in Abb. 27 gegeben.

Hinter der Winkelstation I {iberschreitet die Bahn einen kurzen Felsgrat, geht
dann iiber einige Stiitzen und in der Mitte noch einmal gestiitzt mit zwei Spannweiten
von je etwa 300 m iiber mehrere hundert Meter tiefe Schluchten zu der an der Seite eines
anderen Felsgrates gelegenen und nur auf schwierigen Pfaden erreichbaren Winkel-
station 1I, Von hier geht die grofle Spannweite von 900 m aus.

Die Strecke zwischen

e Winkelstation Tund II ver-
%E—-‘éf dient ein ganz besonderes
Interesse, weil sie die
steilste Bahnstrecke der
Welt mit kontinuierlichen
Betriebe ist. Diese be-
merkenswerte Stelle aus
groferer Nihe gesehen, ist
in Abb. 28 wieder gegebens
Hier herrscht einie Stei-
gung von 41° = 1 ;1,15
oder 86 %,. Eine steilere
Strecke gibt es bei Luft-
seilbahnen zur Zeit nicht,
Allerdings sind solche hei

v A Schrigaufziigen mit Pen-

5 delbetrieb anzutreffen.

& "\ Herr Sigfrid Abt in Winter-

A, 20" thur, den die Firma

\,\.,.—/"/ ‘ contonaaenece weos  Bleichert alg Autoritit auf

LS| dem Gebiete der Bergseil-
Abb. 26. Winkelstation I. bahnen hieriiber befragte,

’ sagtaus, daB diese Steigung
nur noch durch einige Seilriesen im Kanton Tessin und den Wetterhornaufzug bei Grindel-
wald libertroffen wird. Diese Aufziige weisen beim Wetterhornaufzug ihre grofite Steigung
mit bis zu 200 % auf, entsprechend etwa 87%. Auch Standseilbahnen bleiben hinter der
Drahtseilbahn Neu-Hornow—Mkumbara zuriick, sie haben nach den weiteren Angaben
von Herrn Ingenieur Abt ihre Hochststeigung mit 70 %, in der Virgelbahn bei Bozen
erreicht, die jedoch mit hin- und hergehendem Wagenverkehr arbeitet. Lin Schrigaufzug
mit Windwerk und einer einzigen wagenartigen Forderschale fiir Personenfdrderung
mit 98,6 %, Steigung des Elektrizititswerkes am Léntsch (Kt. Glarus) ist nicht unter
den Begriff ,,Bahnen‘* zu rechnen. Abbildung 29 gibt ein weiteres Bild dieser steilsten
Bahnstrecke und zeigt den Abwiirtstransport eines 8 m langen Zedernbalkens und den
Aufwirtstransport 5 m langer Feldbahnschienen. Trotz dieser gewaltigen Steigung hilt
der Bleichertsche Kuppelapparat ,,Automat unbedingt sicher am Zugseil fest. Es
waren daher auch keinerlei Fang- oder Wiederankuppelvorrichtungen erforderlich.
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Die eigenartige Gestaltung dieser steilsten Strecke bedingte an einigen Stiitzen
besonders geformte Tragschuhe. So ist die letate Stiitze vor Winkelstation II (Abb. 30)
mit Tragschuhen von 1,2m Linge fiir die Tragseile ausgeriistet. An den guBeisernen
Schuhen sind hier noch leicht auswechselbare Stahlgullzungen angeschraubt. In der
Mitte des Schules greift ein Biigel iiber das Tragseil, so dall sich dieses nicht aus dem
Auflager herausheben kann. Auch einige andere Stiitzen, bei denen die Gefahr eines Heraus-
schwingens der Tragseile gegeben war, sind mit derartigen Schutzbiigeln und verlingerten
Tragschuhen versehen. Hs ist so gelungen, die Tragseile viel weiter herabzuziehen, als
es bei freler Auflegung moglich gewesen wire, dadurch aber kann sich die Bahn dem

Adolf Blecchert § Co

Abb. 27, Winkelstation I, Ansieht des fertigen Buuwerkes,

Wechsel des Gelindes besser anschmiegen, Immerhin mulite bei der auferordentlich
ungiinstigen Gelindegestaltung die mittlere Stiitze zwischen Winkelstation I und IT noch
eine Hohe von etwa 33 m erhalten. Das Zugseil mulite auf den groBeren Spannweiten
mdglichst entfernt vom Tragseil gefithrt werden, um bei plotzlichem Spannungswechsel
der bei Holztransportbahnen mit einigem Niveau-Unterschied immer auftritt, ein so
hohes Herausschwingen des Zugseiles aus seiner I'lihrung zu verhindern, daf} die Gefahr
eines Verfangens an den Tragschuhen gegeben wiire. Aus diesen Erwigungen ergab sich
im allgemeinen eine Form der Stiitzen, die von der normalen Ausfithrung durch die grofie
Entfernung zwischen Zugseilfiihrung und Tragschuh abweicht.
)



In der Winkelstation IT (Abb. 31) werden die Tragseile der zweiten Strecke durch
Gewichte gespannt., Um fiir die Spanngewichte den entsprechenden Raum zu gewinnen,
muBte aber eine Grube ausgesprengt werden, In dicser Station endet auch das Zugseil
von Neu-Hornow aus. Es ist jedoch mit dem Zugseil fiic die Strecke III bis Mkumbara
zwangliiufig verbunden, so daB die Geschwindigkeit beider Seile die gleiche ist. Hand-
bremsung fiir die weitere Talfahrt schien nicht zuverlissig genug. Es war vielmehr zweck-
méBiger, den in Neu-Hornow aufgestellten Bremsregulator auch auf die letzte Zugseil-
strecke einwirken zu lassen. AuBerdem war fiir diese letzte Strecke mit ihrem im Vergleich

Alb, 28, Steilste Strecke der Drahtseilbahn kurz hinter Winkelstation I.

zu den beiden oberen Strecken verhiltnisméBig geringen Gefille die Gefahr gegeben, dafl
bei groBem Aufwirtstransport und schlecht besetzter Talfahrt das Zugseil stehen bleiben
wiirde. s ist daher das Zugseil der oberen beiden Strecken um eine Scheibe auf der End-
umfithrungswelle des unteren Zugseiltrumes herumgefiihrt, wodurch die notwendige
zwangliufige Verbindung herbeigefithrt ist. Das Zugseil der oberen Strecke geht dann
noch iiber eine in einem Spannrahmen gelagerte Endumfithrungsscheibe und wird durch
Anziehen des Spannwagens infolge Gewichtswirkung gespannt. Auch in dieser Station
werden die Wagen aus dem schon vorher genannten Grunde von Hand auf die folgenden
Strecken weitergefiihrt, Die Winkelstation IT in betriebsfihigem Zustande ist in Abb. 32
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wiedergegeben und lift beim Ein- und Auslauf die Kuppelstellen deutlich erkennen.
Um Raum und Stiitzpunkte fiir die Anlage zu finden, waren auch hier kostspielige Ab-
sprengungen und Fundamentierungen erforderlich,

Dal} die Linienfithrung zwischen Winkelstation I und IT und von hier aus weiter
talwérts von auBerordentlicher Kithnheit ist, geht aus dem Gesagten wohl ohne weiteres
hervor. Abbildung 33 verdeutlicht es aber noch einmal in besonders eindringlicher Weise.

Abb, 29. Taltransport eines 8 m langen Cedernbalkens und Bergtransport einer 5 m langen
Feldbahnschine iiber die steilste Strecke der Drahtseilbahn,

Hoch oben auf dem Felsgrat ist Winkelstation I zu sehen, an der rechten Bergflanke
Winkelstation II. Unterhalb derselben setzt die groBe Spannweite von 900 m an, durch
die das tief eingeschnittene Ngohatal iiberquert wird, an dessen jenseitigem Rande ein
Schieneniibergang als Verankerungs- und Spannstation aufgestellt ist. Die Héhenunter-
schiede betragen, was hier zu wiederholen nétig ist, zwischen dem Schieneniibergang und
Winkelstation II 190 m und zwischen Winkelstation IT und Winkelstation I 520 m, die
ganze auf dem Bilde erkennbare Hohendifferenz betrigt also 710 m. Dies muB man sich
vergegenwiértigen, wenn man die Schwierigkeiten dieses Bahnbaues richtig einschitzen,
wenn man sich von der Gréfie und Steilheit der Felsabstiirze, die durch die Bahn iiber-
wunden wurden, ein Bild machen will, Soweit das Gelinde es ermdglichte, wurden natiirlich
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die von Natur gegebenen Stiitzpunkte benutzt. Kurz hinter der Winkelstation II konnte
beispielsweise noch eben vor dem Absturz in dag Ngohatal eine Stlitze aufgestellt werden;
aber von hier aus war bis zu dem 900 m
entfernten und 210 m tiefer gelegenen
jenseitigen Talrand jede Unterstiitzung
ausgeschlossen.

Eine sehr instruktive Ubersicht iiber
das Gelinde von Winkelstation I aus bis
zur Endstation aus der Vogelschau ist
auf Abbildung 34 gegeben. Im Vorder-
grunde ist die erste und zweite Spann-
weite von 300 m zwischen Winkelstation I
und IT zu erkennen. Auf der linken Seite
des Bildes zeigt sich die Winkelstation 11
mit fhren weiflen Déchern. Von hier aus
setzt die grofic Spannweite iiber das
Ngohatal ein, hinter der die I. Spann-
und Verankerungsstation fiir Strecke ITI
angeordnet ist. Dann fillt die Bahn
weiter zur Ebene, schneidet noch zwei-
mal Ausliufer der dem Usambaramassiv
vorgelagerten Erhebungen an, zwischen
denen die zweite Spannstation aufgestellt ist und endet bei Mkumbara in der
Panganiebene an der Nordhahn.

VYon der I, Spann- und
Verankerungsstation senkt
gich die Bahn mit einem
durchsehnittlichen Gefille
von 1 : 3 In den be-
rithrten Hohenziigen muf}-
ten Kinschnitte gemacht
werden, von denen der
erste bei Stiitze Nr. 59
(Abb. 85) besonders un-
angenchm war. s war
hier Platz fiir Stiitzen im
Abstand von je 10 m zu
schaffen, und man rechnete
mit einer Erdbewegung
von etwa 2000 chm. Da avsttBrcstert o REGTPING ™
aber der Fels nach Siiden Abb. 8t. Winkelstation 1.
zat mit 10 bis 159 streichen-
den Schichten gelagert ist und auBlerdem mit etwa 45° nach Westen ansteigende
Spalten enthiilt, ergaben sich viele Nachstiirze, bis sich dann nach der ersten kriiftigen
Regenperiode, als die Stiitzen bereits aufgestellt waren, cine grofle Felsmasse losloste und

Abb.30. AnormaleStiitze unterhalb der steilsten Strocke,
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die Stiitzen zertriimmerte. Durch die fortgesetzten Nachstiirze ergaben sich schliefllich
mehr als 6000 cbm, die bewegt werden mufiten, wieder ein Beispiel fiir die unvorher-
gesehenen Schwierigkeiten, mit denen dieser Bahnbau zu kiimpfen hatte. Die Abbildung 35
gestattet weiter einen Blick auf das Mkumbaratal der Panganiebene, die im Hintergrund
vou den Mafibergen flankiert wird. Dem Zuge der in der Ferne erkennbaren Stralle folgt
die Eisenbahn Tanga-Moschi. An der Kreuzung der Seilbahnlinie mit dieser Strafie liegt
Mkumbara. ‘ , ‘

Wendet man sich im weiteren Verlauf der Bahn riickwiirts, so hebt sich das
Usambaramassiv aus den Wolken heraus und die Bahn scheint im Nebel zu verschwinden

|[Abb. 82. Winkelstation II. Gesamuunsicht,

(Abb. 36). Die Stiitzen sind, wic die Bilder erkennen lassen, zu einem groBen Teil ganz
gleichartig dusgefithrt,” Das gab fiir die Montage den unschéitzbaren Vorteil, daB3 man die
einzelnen Stilcke beliebig gegeneinander vertauschen konnte, so dafl man von der An-
kunft der Frachtsendungen an Ort und Stelle in ziemlich hohem MaBe unabhingig war.

Mit dem letzten Einschnitt, von dem ein auBerordentlich malerisches Bild
in der amtlichen Denkschrift iiber die Entwicklung der Schutzgebiete in Afrika
und der Siidsee im Jahre 1908/09 enthalten ist, tritt die Bahn in die Ebene iiber.
Hier steht immer noch etwa 100 m {iber der Endstation, wie schon erwihiit, eine doppelte
Spannstation, in der auch die nach der tiefer liegenden Endstation fiilhrenden Trag-
seile gespannt werden, weil die niedrige Endstation fiiv die Aufnahme der Gewichts-
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kiisten keinen Raum bot. Trotzdem dic Spannstation verhéltnismiBig hoch bemessen
wurde, etwas {iber 12 m, war es doch nétig fiir die Spanngewichte Gruben auszusprengen.
Der groBeren Sicherheit wegen hiingen die Spanngewichte nicht an Ketten, sondetn,
wie es bei den jetzigen Ausfithrungen von Adolf Bleichert & Co. durchgingig der Fall ist,
an Litzenseilen mit glatter Oberfliche und verhéltnismiBig diinnen Drihten. Die
Sicherheit des Betriches wird dadurch auflerordentlich gehoben.

In der Ebene liuft dann die Bahn, ohne weitere Schwierigkeiten zu iiberwinden,
bis zur Endstation.

Abb, 33, Ansicht der Bahnanlage von der 900 m Spannweite an bis zur Winkelstation 1.

Die Endstation (Abb. 87) ist im: Winkel gefithrt, bedingt durch die Richtung
des Anschlufigleises an die Usambarabahn. Der Boden ist unterhalb der Station so hoch
aufgeschiittet, da eine Art Laderampe entsteht, von der aus die Stimme bequem in die
Eisenbahnwagen abgerollt werden kénnen Die Entladung der Seilbahnwagen erfolgt
in &hnlicher Weise wie die Beladung mit Hilfe eines fahrbaren Tisches, der unter
die ankommenden Stimme gefahren und durch ein einfaches Windwerk angehoben wird,
Darauf lassen sich die Schlingketten 16sen. Der Tisch kann nun nach der Rampe schriig
gestellt werden, worauf die Stimme in der gewiinschten Richtung abrollen. Schnittholz
wird von Hand entladen. Damit hierdurch keine Verzidgerung im Bahnbetrieb eintritt,



ist ein lingerer Entladestrang vorgesehen, auf dem die Wagen lings der Rampe zur Seite
geschoben werden kénnen. :

Von Interesse wird noch die Mitteilung sein, daB die Erlaubnis zum Betriebe des
Bahntelefons nur nach groflen Schwierigkeiten auf Widerruf erteilt wurde, denn Telefon-
leitungen iiber 500 m Lénge sind, selbst wenn sie vollstindig auf dem Grund und Boden
des Besitzers verlaufen, im Schutzgebiete Postregal.

Séamtliche Konstruktionen der Bahn sind in Riicksicht auf die Termiten in Eisen
ausgefiihrt, die Telephonmasten aus Mannesmannrohr. Hierdurch wurden natiirlich
die Anlagekosten erhéht. Dazu kommen die Frachtspesen fiir die Schiffs- und EKisenbahn-
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AbD. 84. Blick auf Strecke II und III der Drahtseilbahn vom Plateaurande aus.

transporte. Alle diese Kosten halten sich aber in den dem groBien Objekt entsprechenden
normalen Grenzen.

Dagegen erforderten die Unkosten fiir die Heranschaffung der Teile zur Bau-
stelle von der damaligen Endstation Mombo der Usambarabahn aus, die Ausfiihrung der
Griindungsarbeiten, die Heranschaffung von Zement, Wasser usw. ganz erhebliche Auf-
wendungen; umsomehr als, wie schon erwihnt, weder die Vichzucht treibenden Massai
aus den umliegenden Landschaften arbeiten, noch Zug- oder Tragtiere wegen der Tse-
Tse-Fliege gehalten werden kénnen. s mufBiten auch fiir den Transport der Materialien
fast durchweg Wege gebaut werden, auf denen die Stiitzen und Stationsteile und die

4]
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Baumaterialien einzeln durch Triiger hinauf geschleppt wurden (Abb. 38), wobel mancher
Sack Zement, manches Fall Wasser unterwegs ganz zufillig auslief und dadurch freilich
leichter wurde. Der Lohn
ist verhiilltnismillig gering,
er betrviigt 45 Heller oder
60 Pfennig den Tag bei freier
Bekdstigung mit Reis. Auch
die Arbeiterwohnungen sind
billig herzustellen. Sie be-
stehen aus Rohrschuppen
oder Rohrhiitten, die, wenn
es hoch kommt, mit Lehm
beworfen werden.

Beriicksichtigt man alle
die Punkte, die den Bau ver-
zogerten und erschwerten,
so ist es trotz der geringen
Lobne an die Arheiter er-

Abb, 35. Schnittholzwagen an der Bergrutschstelle kurz vor dem klarlich. d: ; lag
: Lo Bia all die (lesamt-
Uebertritt der Linie in die Ebene, N ! !

baukosten die der ecigent-

lichen Lieferung an mechanischen Teilen fiir die Bahn um ein vielfaches iiberschritten,

und es erscheint nicht unglaubhaft, dall der Bau im ganzen, wie angegelren wird, nach

der einen Lesart 13/ bis 2 Millionen,
/

nach der anderen 2 bis 214 Millionen
Mark gekostet hat.

Es muBl nun die Frage aufge-
worfen werden, ob diese fiir eine
Privatstichbahn von 9 km Liinge recht
erheblichen Kosten auch den ge-
wiinschten Erfolg haben werden, doch
kann man feststellen, dal die Anlage
schon jetzt auf dem besten Wege dazu

dst. 1909/10 sind, wie schon erwihnt

wurde, 1240 ¢chm Zedernholz ‘aus Neu-
Hornow ausgefithrt und die Ausfubr
ist in stindigem Wachsen begriffen.

Einflul der Stichbahnen
fiir die Holzabfuhr auf die
Plantagenwirtschaft.

Das Unternehmen, das, wie so  Abb. 86. Riickblick von Strecke IIT aus auf das Gebirge.
viele andere, erst durch den Bau der
Usambarabahn ins Leben gerufen wurde, hat sich aber auch nach einer vorher kaum
erwarteten Richtung entwickelt:
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Fiir den Holzschlag, den Bau von Wegen, Feldbahnen und Hiusern mufB die
Firma Wilkins & Wiese eine grofie Anzahl Schwarzer halten; das Zustreifen des Holzes
verlangt die Haltung von Vieh. Zu dem Zwecke wurden vor mehreren Jahren 2 Hengste

und 10 Normannen-Stuten
in Marseille angekauft und
nach  Afrika iiberfiihrt.
Trotz der verseuchten Kii-
stenstriche sind sie seiner-
zeit wohlbehalten in den
Bergen angekommen. An-
fanglich gingen zwar einige
Tiere ein, doch scheint sich
die Mehrzahl zu akklima-
tisieren, wofiir eine Anzahl
Fohlen den Beweis gibt.
Die Erfolge dieses Gestiites
sollen im letzten Jahre
freilich weniger gut ge-
wesen sein, obgleich die
Tiere auf den Héhen West-
Usambaras wenigstens vor
der Tse-Tse-Fliege ge-
schiitzt sind wund auch
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Abb. 37. Endstation der Drahtseilbahn.

gonst fiir ihr Fortkommen giinstige Bedingungen finden. Jedenfalls reichen die Pferde
der Zahl nach fiir die Bediirfnisse des Sigewerkes zur Zeit nicht aus. Es werden daher
gleichzeitig Ochsen, die sogenannten Buckelrinder des Landes, gezogen.

Abb. 88. Transport der Bahnmaterialien,

Das Halten von Menschen
und Tieren zwingt die Plantagen-
Gesellschaft, auf dem Hochplateau
von Usambara selbst Landwirtschaft
zu treiben. Auf den geschiitzten
Rodungen werden dort Mais, Ritben
und Hafer gebaut. Namentlich hat
aber Gerste ganz hervorragend gute
Krnten, wenn auch vorldufig noch
auf kleiner Grundfliche, gebracht.
Sie ist auch deshalb - besonders zu
bevorzugen, weil sie vermutlich wegen
ihrer langen Grannen weniger von
den zahllosen Biiffeln und wilden
Schweinen des Schummewaldes an-
genommen wird, die den Haferfeldern

recht betrichtlichen Schaden zufiigen. Die Kartoffeln liefern bis zu 100 Zentner pro
Morgen, ein Ergebnis, das guten heimischen Verhiltnissen entspricht; jedoch sind die
Kartoffelernten durch starke Nachtfroste gefihrdet, die schon einmal fast die ganze

5*
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Ernte vernichtet haben., Der Wirtschaftshof in Neu-Hornow gibt so vollkommen das
Bild eines deutschen Gutshofes, von dem ihn nur die luftige Bauart seiner Hiuser
unterscheidet.

Eine auBerordentliche Bedeutung werden diese landwirtschaftlichen erfolg-
reichen Anbauversuche auf dem Oberland und die Méglichkeit, GroBvieh zu halten, fiir
die Panganitiefebene erlangen, denn in dieser werden, wie es die Sachlage mit sich bringt,
in der Hauptsache Plantagen fiir die Zucht von nicht zur Nahrung dienenden Pflanzen,
von, Hanf, Gummi, Gerbstoffen, Kaffee, Chinin, Baumwolle usw. entstehen, sodaf$
die Versorgung der Ebene mit der Drahtseilbahn mit Nahrungsmitteln auf einfachste
und bequemste Weise von dem Hochland aus geschehen kann. Die Anlagen von Neu-
Hornow haben also unzweifelhaft eine gute Zukunft vor sich und die Drahtseilstichbahn
bildet so ein Verbindungsglied von auBerordentlich groBer kultureller Bedeutung.

Welchen Umfang das Plantagen-Unternehmen von Wilkins & Wiese bereits
jetzt erlangt hat, zeigt die Entwicklung der Firma, die vor 18 Jahren mit zwei Europiern
und 100 Eingeborenen begann und schon 1907 10 bis 12 Europier und etwa 2500 ein-
geborene Arheiter zithlte. Das Unternehmen wurde mit einem Hochstkapital von
500000 .f¢ begonnen, das allméhlich auf 3500000 f¢ (Stand vom Jahre 1907) anwuchs.

Wie die Firma Wilkins & Wiese ihr Unternehmen durch die Aufnahme’der Holz-
gewinnung sicher stellte, so haben umgekehrt reine Holzgesellschaften Pflanzungen aus
demselben Grunde angelegt oder erworben. Beispielsweise hat die Deutsche Holz~
gesellschaft fiir Ostafrika die von der fritheren Sigi-Export-Gesellschaft unmittelbar
bei Sigi angelegte Kautschukpflanzung von 3000 Manihot Glaziovii - Bdumen {iber-
nommen. Die drei bis vierjihrigen Stimme sind 1910 zum ersten Mal gezapft worden.
Nibheres iiber die Resultate kann noch nicht gesagt werden, da die Kautschukernte sich
erst auf dem Wege nach Hamburg befindet, jedenfalls ist die Gesellschaft aber von der
giinstigen Entwicklung dieser Pflanzung iiberzeugt.

Industrielle Entwicklung des Nordens von Deutsch-Ost-
afrika unter dem KEinflufl der Usambarabahn, ihrer Stich-
bahnen und Stralenfortsetzungen.

Auch andere Unternehmungen entwickelten sich giinstig; wenngleich die eine
oder andere aus Mangel an Kapital oder sachverstindiger Leitung nicht gedieh, so 1i8t
sich doch ganz allgemein ein bedeutender Fortschritt im Anschlull an den Bau der Usam-
barabahn feststellen. Das ist namentlich auch im Gebiet des Kilimandjaro und Meru-
Berges zu bemerken, nachdem die erste Strecke der die Bahnlinie fortsetzenden Kilimand-
jarostraBe mit 134 km 1909 fertiguestellt wurde. Eine weitere Strafienstrecke verldauft von
Same, einer Zwischenstation der Neubaustrecke der Usambarabahn (350 km), iitber Moschi
nach Aruscha und erschliet in ihrem Anfang namentlich auch die siidwestlichen Abhinge
des Paregebirges und erfalt durch AnschluBwege die einzelnen Siedlungsgebiete. An
diesen Verkehrsadern haben sogar die Eingeborenen grofle Landflichen in Kultur ge-
nommen und neue Siedlungen gegriindet. Auch die Stralle von Mombo nach Wilhelmsthal
und von dort aus weiter zur Domine Kwai, dem Magambaberg und d:m Schummewald
ist weiter ausgebaut.
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Weiterhin sind landwirtschaftliche und bergbauliche Unternehmungen im Gebiete
der Nordbahn in der Zunahme begriffen, Handel und Wandel haben eine lebhafte
Steigerung erfahren, die sich auch durch den starken Besuch der Mirkte ausdriickt. -

Der Aufschwung wird auch gekennzeichnet durch die Zunahme der Holzabtriebs-
Konzessionen, die im Jahre 1909/10 in den drei Forstbezirken Tanga, Pangani und
Wilhelmsthal etwas iiber 5000 ha betrug. Industriell wird sich die Mukomassi-Wasser-
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Abb. 89, Betriebsergebnisse der Usambarabalin,

verwertungs-Gesellschaft betiitigen, die im Tale des oberen Mukomassi an der Usambara-
bahn ein Kraftwerk anzulegen gedenkt, um die dort vorhandenen reichen Tonlager auf
elektrischem Wege auf Aluminium zu verarbeiten,

An Bergbauunternehmungen bestanden 1908/09 1) nur Schiirffelder, so im.Bezirk
Wilhelmsthal 6 auf Edelmineralien und 5 gemeine Schiirffelder. Glimmerbergbaufelder
wurden in Westusambara 1909/10 in Betrieb genommen, :

) Fiir das Jahr 1909/10 feblen die spezifizierten Angaben im amtlichen Jahresbericht.



Von groBer Bedeutung wird jedenfalls auch die Titigkeit der Kolonial-Technischen
Kommission werden, die vom Kolonial-Wirtschaftlichen Komitee neu gegriindet wurde,
und die mit dem Verein Deutscher Ingenieure in Verbindung steht.

TInsbesondere kommt aber das Aufbliihen des Nordens in der Entwicklung des
Verkehrs auf der Usambarabahn und in dem Tang(m als Ausgangshafens dieser Bahn
zum Ausdruck.

Betriebsergebnisse der Usambarabahn,

Fiir die Usambarabahn erhielt Verfasser die Ziffern der Deutschen
Kolonial-Eisenbahnbau- und Betricbsgesellschaft, s.a.den Anhang, und zwar fiir den
Zeitraum, wihrend dessen sich die Bahn in der Pacht dieser Gesellschaft befand, also
fiir die Jahre 1905 bis 1910, Die Zahlen sind eingehender als die in der amtlichen Denk-
schrift enthaltenen. Bildlich dargestellt sind
51 gie auf Abb. 39, Wie daraus zu ersehen ist,
hat sich der Personenverkehr seit dem Er-
dffnungsjahre nahezu verdoppelt, weist fiir
die letzten 3 Jahre aber nur eine geringe
Steigerung auf. Die Linien fiir die Ein-
nahmen aus dem Personenverkehr und fiir
die zuriickgelegten Personenkilometer korre-
spondieren mit der Darstellung der Personen-
beforderung.  Interessant ist, daBl die
Usambarabahn fiir Personentraglasten in der
3. Klasse, soweit sie 30 kg tibersteigen, Ge-
bithren erhebt. Hierdurch werden die ge-
schmuggelten Kautschukballen wenigstens in
etwas getroffen, die sonst als Traglast dem

455 06, s 0859 og,, erhohten Kautschuktarif entzogen wiirden,

Abb, 40, Gesamteinnabmen der Usambarabahn. Der Giiterverkehr ist gegen das erste

Betriebsjahr nm das Vierfache gestiegen.

Zu beachten ist fir die Entwicklung des Landes, dafl trotz des Wegfalles der Baugut-

frachten fiir den Neubau der Strecke Mombo-Buiko mit deren Erdffnung im Berichts-
jahr 1908/09 doch nur ein geringes Nachlassen des Tonnenverkehrs zu sehen ist.

W
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Leider sind die verschiedenen Giiter in der Statistik nicht besonders gefiihrt,
so daB sich die Entwicklung der einzelnen Plantagenzweige durch die Angaben iiber den
Eisenbahnverkehr allein nicht nachweisen laft.

Gesondert gefiihrt wird in der Statistik nur der Viehverkehr, der durch &rtliche
Stérungen, wie Seuchen, Futtermiangel, Trockenheit usw. eine stark wechselnde Int-
wicklung zeigt, aber in den letzten zwei Jahren doch ein stindiges Anwachsen erkennen
lilt. Der Hauptanteil des Viehverkehrs entfillt auf das Kleinvieh, das im Norden der
Kolonie zahlreiche Massaischaf, an dessen Veredlung namentlich auch im Hinblick auf
die Wollieferung eben zahlreiche Ziichter arbeiten.

In den Gesamteinnahmen, Abb. 40, gleichen sich die %ch“ ankungen dex einzelnen
Posten aus und es zeigt sich ein erfreuliches Bild stiindiger, gleichméfliger Zunahme.
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Entwicklung von Tanga.

Was Tanga als Ausfuhrhafen fiir Usambara anlangt, so ist zu bemelken daf
dieser Hafen seinen Umsatz seit 1906 fast verdreifacht hat. Schon 1906, als die Nordbahn
erst etwa iiber 100 km lang war, spricht ein kritischer Bericht davon, da8 eine Zunahme
der Plantagen-Wirtschaft in den Nordbezirken eingetreten sei, die eine Zunahme der
Arbeiterzahl und eine Steigerung der Ldohne bewirkt habe. Hierdurch aber sei die Mog-
lichkeit eines gewinnbringenden Handelsverkehrs bis weit in das Innere hinein gegeben.

Es darf jedoch nicht vergessen werden, dafl ein kriftiger Ansto3, Tanga auf eigene
Fiifle zu stellen, auch, von der Pestquarantine des Jahres 1906 herzuleiten ist, die die
Kiiste fiir den Handel mit Sansibar sperrte und fiir den Verkehr der Dhaus von Sansibar
aufler Daressalam und Kilwa nur Tanga offen lieB. Dadurch wurde der alle Waren ver-
teuernde Umschlagsverkehr Sansibars. so gut wie ausgeschaltet, so dal} eine Erweiterung
des Absatzes infolge der Verbilligung der Giiter durch unmittelbare Einfubr eintreten
konnte. Ob Sansibar, das durch diese Mafinahme seine hervorragende handelspolitische
Bedeutung fiir das Schutzgebiet fast vollig verloren hat, diesen Ausfall wieder einholen
wird, ist zweifelhaft, selbst unter der seit August 1907 bestehenden Verinderung in der
Sachlage, die durch die Riickzahlung des vollen Zollbetrages bei Wiederausfuhr der Waren
aus Sansibar gegeben ist, denn inzwischen sind von deutscher Seite die Dampferverbin-
dungen und die Schiffahrtsmerkmale verbessert worden, so dafl auch grofie Schiffe Tanga
anlaufen. Die grofite Ladung nahm bisher der Dampfer ,,Konig*, der deutschen
Ostafrika-Linie in Tanga am 12. Juli 1910 iiber mit 3000 Ballen Sisallanf, 147 Sack
Kaffee, 266 Ballen Kautschuk und 90 verschiedenen Warenstiicken, alles in allem
etwa 3000 chm.

Die Handelsstatistik der amtlichen Denlkschrift fur 1908/091) zeigt, dall Tanga
heute der wichtigste Hafenplatz des Schutzgebietes ist. Zwar weist Daressalam im
Jahre 1908/09 einen Gesamthandel im Werte von 11 818 000 f{ auf, gegen Tanga mit
10 180 000 .f¢; beriicksichtigt man aber nicht die Einfuhfposten beider Stidte, die in
diesem Berichtsjahr durch Einfuhr von Bahnbaumaterialien iiher Daressalam eine un-
gewohnliche Hohe erreichten, so steht Tanga mit einer Austuhr von 3% Millionen Mark
Wert der Ausfuhr Daressalams mit 1 150 000 ff Wert gegeniiber. Gegen das Vorjahr
weist Tanga eine Steigerung um 880 000 ff in der Ausfuhr auf, wihrend Daressalam um
500 000 ¢ zurlickgegangen ist. Die hochsten Werte der tiber Tanga ausgefiihrten Produkte
nehmen im Jahre 1908 Sisalhanf mit 13/ Millionen Mark, Kaffee mit etwa 800 000 4 und
Kautschuk und Guttapercha mit 420 000 b ein.

Notwendigkeit des schleunigen Weiterbaues der Nordbahn.

Die Bedeutung Tangas und die Entwicklung seines Hinterlandes wird jedoch
wesentlich geférdert werden, wenn die Nordbahn erst, wie geplant, den Viktoriasee in
der aufblithenden Hafenstadt Muansa erreicht haben wird. Das hierbei aufzuschliefiende
Gebiet ist heute schon eines der reichsten und bestbesiedelsten der Kolonie. Die Bahn
wiirde zunidchst den Bezirk Moschi durchschneiden, der jetzt schon durch die Kilimand-
jarostrafle erschlossen ist. Am Kilimandjaro wird hier in GroBplantagen Kaffee von
vorziiglicher Beschaffenheit und groBer Ergiebigkeit der Biume gezogen, der nach der

) Fiir 1908/10 fehlen die Spezifikationen fiir die einzelnen Hifen.
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amtlichen Denkschrift eine stindige Produktions- und Wertsteigerung erféhrt. Auch
Kautschuk und Mais wird hier gebaut. Am Meruberge bliiht die Viehzucht, namentlich
unter der Hand der dortigen 37 Burensiedler, die sich der Schafzucht angenommen haben
und sich neuerdings der Straulienzucht zuwenden.

Der Bezirk Muansa ist heute schon ein Hauptproduktionsgebiet, namentlich fiir

‘Erdniisse und geringe Kaffeesorten. Hervorzuheben ist besonders die Reisproduktion
{der Bezitke am Viktoriasee. Hieriiber sagt der amtliche Jahresbericht fiir 1909/10:
,,Bei der Ausdebnung der Reiskultur in den am Viktoriasee liegenden Landschaften
sind die Aussichten auf eine Steigerung der Ausfuhr berechtigt, doch ist es fraglich,
ob das Produkt die Fracht der Ugandabahn soweit tragen kann, um erfolgreich mit
dem indischen Reis an der Kiiste konkurrieren zu kénnen.” Diese Gebiete haben also
unbedingt eine neue Abfuhrader mit billigerer Fracht nétig. Das ist die bis zum
Viktoriasee verlingerte Usambarabahn, die wesentlich kiirzer als die Ugandabahn sein
wird und daher wesentlich billiger dic Frachten vom Viktoriasee zur Kiiste bringen
kann. AuBerdem wiirde diese. Bahn die Produktion in Baumwolle, Bohnen und wilder
Seide steigern. Es sei auch bemerkt, dafl am Siidufer des Viktoriasees im Flufisand Gold
festgestellt ist, ' :
- Wenn erstrebt werden mufl, diese aussichtsreichen Landschaften zu erschlieflen,
so muB} gleichzeitig Gewicht darauf gelegt werden, daB der Oberbau der Anfangsstrecke
der Usambarabahn verstirkt wird, denn er besteht zurzeit aus Feldbahnschienen von
9 m Lange und 15,5 kg fiir den laufenden Meter und 148t nur 3,3 t Raddruck zu.

Wie aus' den vorstehenden Zeilen zu ersehen is, zwingt die Konkurrenz der
englischen Ugandabahn unbedingt dazu, maglichst schnell die Nordbahn vorzustrecken:.
Auflerdem ist es eine nicht zu leugnende Tatsache, dal mit der Inbetricbnahme
der Ugandabahn die Englinder sofort den ganzen Verkehr aus dem Nordwesten unseres
Schutzgebietes an sich rissen. 1906 ist bereits in einem amtlichen Bericht zu lesen, vgl.
hierzu die Karte Abb. 1, daB nicht nur der Norden und Nordwesten, sondern selbst der
Stidwesten unserer Kolonie den Weg iiber die Ugandabahn nihme und daB diese in ganz
lurzer Zeit in dem ganzen Nordwesten bis herab nach Tabora eine ungewohnte Entwick-
lung des Handels ins Leben gerufen habe und Massen von unbenutzten oder unbekannten
wirtschaftlichen Werten dem Umsatz zufiihre und nicht nur diese, sondern auch viele der
bisher nach den Kiistenplatzen auf dem Wege iiber Bagamojo gebrachten Giiter an sich
reife. Noch 1902 seien Muansa, Bukoba und Schirati kleine Binnenhandelsplitze gewesen,
deren Statistik sich nicht aufzuschreiben lohnte, 1906 ist ihr Umsatz groBer, als-der von
Tanga nach 20 jihriger deutscher Kultur, und die Ausfuhr von Muansa die grofite im
Schutzgebiet itberhaupt. Wenn auch Tanga inzwischen Muansa weit iiberfliigelt hat,
so ist doch nach Ausweis der amtlichen Handelsstatistik der EinfluB der Ugandabahn
auf den Norden des Schutzgebietes noch ganz bedeutend, denn der Gesamthandel iiber
die Binnengrenze belief sicly im Jahre 1908/09 fiir die Bezirke Moschi, Schirati, Muansa
und Bukoba auf insgesamt tiber 4Y5 Millionen Mark, woran Muansa allein mit {iber
3 Millionen beteiligt ist. Co '

Das EinfluBgebiet der Ugandabahn hat sich aber noch erweitert. Sie befordert
grofitenteils die Post fiir den Osten des Kongostaates und sie wird, wenn erst die Kap-
Kairobahn, die jetzt schon bis nach Elisabethville in Katanga, nordlich von Broken-
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Hill in Rhodesia gelangt ist, Uganda erreicht, eine noch viel gréflere Bedeutung erlangen,
weil sie dann den Verkehr aus dem Katanga-Minengebiet zum grofien Teil an sich ziehen
wird, es sei denn, daB inzwischen unsere Nordbahn Muansa erreicht hat, oder die Zentral-
bahn, die jenseits Kilossa mit 290 km steht und deren Weiterbau bis Tabora bereits be-
willigt ist, am Tanganjika angelangt ist. Nach englischen Mitteilungen sind bereits durch
die bauvausfithrende Firma Holtzmann in Verbindung mit der Regierung die Vorarbeiten
Tabora—Tanganjika begonnen. Als Endpunkt fiir diese Bahn kénnen Udjidji, Kigoma
oder Kirando in Frage kommen, vgl. Karte Abb. 1. Private Vorschlige gehen auf die
Linienfiilhrung Mpapua oder Kilimatinde—Siidspitze des Tanganjika, haben aber
weniger Aussicht auf Erfolg als die Linie Tabora—XKirando. Diese Linie hétte jeden-
falls im Hinblick auf den Erzverkehr mit den Minen im Katangagebiet grofle Vorteile
vor der Kap—Kairo- und der Ugandabahn. Doch wiirde die vorgeschlagene siidlichere
Linie noch vorteilhafter sein, umsomehr, als sie auch das Steinkohlengebiet Ostafrikas
anschneidet, und so in der Lage wire, zwischen Njassa und Tanganjika eine Verarbeitung
der Katanga Zinn- und Kupfererze herbeizufiihren.

Derzeitige Gegenwirkung der Usambarabahn gegenfiber
dem EinflulBl der Ugandabahn,

Um aber wieder zum Thema zuriickzukehren, sei noch einmal daurauf hingewiesen,
dafl am Beispiel der Ugandabahn gezeigt wurde, in welchem Mafle eine nach kaufméin-
nischen Gesichtspunkten vorgestreckte Bahn Handel, Landwirtschaft und Industrie in
weitem Umkreis zu heben vermag, — auch in Uganda selbst, worauf aber an dieser Stelle
nicht eingegangen werden konnte, hat die Ugandabahn eine duBerst lebhafte Entwicklung
auf allen Gebieten gezeitigt, — und es wurde dargelegt, welche Erfolge eine Durchfiihrung
unserer Nordbahn bis zum Viktoriasee zweifellos bringen wird, Welchen Einfluli auf die
Hebung des Landes die bereits vorhandene Rumpfbahn oder Usambarabahn ausiibt,
war gezeigt worden, hier ist nur noch zu bemerken, dal} schon einige Zeit nach der
Weiterfithrung der Usambarabahn von Mombo bis Buiko und nach Aufnahme des
provisorischen Betriebes (Baubetrieb) auf der Neubaustrecke Buiko—Same sich der
Ausfuhrverkehr auf der Usambarabahn um rund 75% gesteigert hatte. Gleichzeitig
konnte damals statistisch ermittelt werden, dafl eine Abwanderung des Verkehrs iiber
die Grenze zur Ugandabahn zu Gunsten der Usambarabaln bereits eingesetzt hatte.
ZiffernmiBig wurde dieser Einflull auf die Usambarabahn mit rund 609, festgestells.
Weiter wurde gezeigt, wie die segensreichen Wirkungen des Bahnbaues durch private
Stichbahnen auf das seitlich der Bahn liegende Gelinde ausgedehnt werden, und wie die
Ingenieurkunst selbst schwieriger Geldndeverhiltnisse durch Flachbahnen mit Spitz-
kehren und sogar der 1500 m hohen I‘lanken des Usambaramassivs durch Drahtseilbahnen
Herr zu werden vermag.

SehluBwort.

Es ist unzweifelhaft, dall die Tétigkeit der Deubschen Kolonial-Eisenbahnbau-
und Betriebsgesellschaft fiir den Norden der Kolonie schon jetzt von gréBtem Segen
ist, und daB beziiglich des Usambaragebirges die Deutsche Holzgesellschaft fiir Ostafrika
mit der Sigibahn einen hervorragenden Verkehrsweg, ferner die Firma Adolf Bleichert
& Co. in Leipzig mit der Drahtseilbahn Neu-Hornow-Mkumbara ohne Frage ein Ingenieur-
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werk ersten Ranges, die Plantagenfirma Wilking & Wiese aber mit derselben Bahn ein
Kulturwerk von hochster Bedeutung geschaffen haben, das einerseits die reichen Holz-
hestinde des Usambara-Massivs nutzbringend zu verwerten gestattet, dann aber auch
das Hochland dem Ackerbaun und der Viehzucht zufiihrt und gleichzeitig die Versorgung
der Plantagenbau treibenden Kbene tibernimmt,

| Anhang.

- Statistik
iiber den Personen-, Giiter- und Vieh-Verkehr der Usambarabahn
fiir die Jahre 1905/06 bis einschlieBlich 1909/10.

A. Personen-Verkehr.

Anzahl der beforderten IPersonen

zuriickgelegte Personenkilometer

I KL II. KL IIT. KL Summa I. KL 1I. KL IIT. KL Summa
1905/06 4 046 108 499 112 545 — 203 216 4275 853 4 479 069
1906/07 — 4783 154 988 159 771 — 264 780 6 222 581 6 487 370
1007/08 3229 4461 183 233 195 923 192 492 482 108 7872 004 8 546 694
1908/08 0 640 11 975 181 608 200 232 431 718 525 004 7 657 396 8614 118
1009/10 7 555 11 844 200 248 219 647 70004 507431 8 090 550 9068 075
17433 42109 828 576 888118 1094304 - 19820638 34118384 37195326
Einnahmen aus dem Porsonenverkehr Reisegepiick Traglasten Hunde
L XL IL KL IIL K. i Summa .
Rp.A HL Rp. HL Rp. H.  Rp. H. to. Rp. HL. to. Rp. HL. Stek. Rp.HL
1905/06 e e 16 954,63 47 615,86 64 570,49 126,1 - 1921,41 o e
1906/07 —e e 16 141,00 67 650,05 83 702,85 05,5 2158,45 e e e
1907/08 11 679,— 19072,90 86557,32 117 309,22 121,1  2677,65 862,140 7 136,55 230 301,
. Sonstige Einnahmen H94,10
1908/09 25 055,20 13 809,05 84 652,98 123518,13 124,83 227520 1049,000 6746,16 256 443,85
" Songtige Einnahmen 610,70
1909/10; 27 856,00 14 561,70 101 082,80 143 200,50 1121,510 10 420,68 © 221 435,81
G4 200,20 80 541,08 387 550,01 532 301,19 467,0 9032,71  3032,650 24 303,20 707 1270,66
Sonstige Einnahmen 1 204,80
B, Giiterverkehr.
Jahr Beforderte Giiter Geleisteto Einnahmen aus Sonstige
Tonnenkilometer dem Giiterverkehr Einnahmen
t thm Rp. HL Rp. HL
1905/06 . . . . . 6121,6 350 935,7 57 991,85 11 762,75
1906/07 .. . .. 7 478,71 472 862,1 79 997,66 14 795,04
1007/08 . .. .. 11 004,1 902 265,7 158 889,40 13 264,48
1908/09 . . . . . 21 923,0 1 886 044,9 303 016,16 7 686,75
1909/10 . . . . . 21 787,8 2116 155,4 344 091,20 24 030,81

68 315,2 5728 263,8

943 986,27 71 539,84



1905/06
1906/07
1907/08
1908/09
1909/10

C. Viehverkehr,

Jahr Befordertes Einnahmen fiir
GroBvieh Kleinvieh Grofivieh Kleinvieh Summa
Stek. Stok, Rp. HL Rp. HL Rp. HIL
...... 487 1168 2 043,14 1077,63 3120,77
...... 932 2099 2112,30 1 508,75 3 621,05
...... 439 1497 2 052,16 840,50 2 892,66
...... 561 2784 1 985,15 1497,15 3482,30
...... 1580 2814 3 513,34 1118,70 4 632,04
3999 10 362 11 706,09 6 042,73 1 7748,82
Gesamteinnahmen:
Rp. Heller

1905/06 . . . . . .. ..o 139 367 28

1906/07 . . . . oo 184 365 05

1907/08 . . . . Lo 000 302 560 96

1908/09 . . .. ..o Lo 447 762 66

1909/10 . . . . . .. .o 527 421 64



