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hat, da gewaltsame Mittel natirlich ausgesehlossen sind,
gute Wege. Alle Anstrengungen, die seit acht Jahren
in dieser Richtung gemacht worden sind, waren ver-
gebens, Umsonst war der Bau wvon Wegen, Brunnen
und Rasthiusern, und umsenst warven Uberredungs-
kiinste, Direktiven und dihnliche MaBnabmen. Nach wie
vor blieh Bagamoyo die Metropols des Binnenland-
handels, die Plorte des Verkehrs mit dem Seengebiet
und das lockende Endziel der Triiger. Selbst die von
den Stationen des Inneren nach Dar-es-Salasm extra
hin dirigierfen Karawanen kamen nicht selten von dort,
an der Kiiste entlang, nach Bagamoyo gezogen, um hier
in gewohnter Weise ihren Aufenthalt zu nehmen. Die
Afrikaner sind eben konservative Lente und hiingen an
dem Althergebrachten. Auch die Erbauung der Eisen-
bahn - Dar-es-Sulaam — Morogoro wird daran nichts
andern, falls die Linie nicht aber Bagamoyo [iihrt.
Keiner, dér von den ostalrikanischen Triigerverhiltnissen
eine Ahnung hat, wird annehmen, dafl Handelskarawanen,
die vielleicht weither aus dem Innern gekommen und
monatelang unterwegs gewesen sind, in Morogoro liegen
bleiben eder per Kisenbahn nach Dar-es-Salaam fahren
werden. Sind sie bis Morogoro zu Full gekommen, so
werden sie auch zn Full noch die kurze Strecke bis
Bagamoyo zuricklegen kinnen. Der Triger will vor
allem sein Dorado, die Palmenstadt Bagamoyo, sehen
und seine Hinde in das grofls Wasser, die Fluten des
Indisehen Ozeans, tauchen. Auf 5 bis 6 Tagemirsche
kowmt es ithm daber nicht an. Anders wiirde natiir-
lich der Fall liegen, wenn der Schiemenweg direkt
nnch Bagamoyo fihrte, da alsdann schon die Baga-
moyohiindler, in dem Destreben, sich gegenseitiy Kon-
kurrenz gu machen, fir eine Benulfzung der Bahn sorgen
wiirden.

Dali die Animositit der Dar-es-Salaamer gegen Daga-
moyo unbegrimdet wire, will ich nicht behaupten. Das
schine Dar-es-Salaam mit seinen priichtigen Anlagen,
seinem herrlichen Hafen und seinen kostspialigen Ein-
richtungen ist wie eine reife Jungfran, die des Zukiinfti-
gen harrt.  The Ansstever lisgt berasit, das Kémmerlein
izt peschmiickt, und selbst das Ullﬁmp::h{m brennt., Das
Minnervolk aber zieht vorlitufig voritber, ohne ihrer
Reize zu acbten. Dall sie da ungeduldig wird und mit
Unmut auf die glicklichere Nebenbublerin schant, ist
begreiflich. Mit Eifersiichteleien indes wird nichts ge-
bessert. Der Briiutigam wird schon kommen zu seiner
Aeit,  Die Hauptsache ist, den rechten Moment zum Zu-
greifen nicht zu verpassen.

D der Bogamoyohandel der Kolonis zu grofiem Nutzen
gereicht, sollten wir uns freven, dall er so in Bliite stehit.
Ist es anch richtig, dalb er in erster Linie nach Sansi-
bar gravitiert, so ist er doeh genau so viel wert wie
jeder andere. Dadurch, dall wir ihn unterbinden, wiirde
Sansibar nicht aus der Welt geschafit werden, und der
Schaden triife nicht die Sansibariten, sondern uns. This
Bestehende zugunsten einer neuen Sehdpfung zu ver-
nichten, ist dberhaupt ein gewagtes Experiment. Denn
wer sagt uns, dall Dar-es-Salnam selbst hei der
Schliefiung von Bagamoyo etwas gewinne? Méglicher-
weise wiirde sich der Bagamoyohandel nach Suadani,
Pangani oder wohl gar nach Mombassa zishen! Jeden-
falls wiirden die llindler, die in Bagamoyo ihe Hab und
Gut verloren hiitten, nieht nach Dor-es-Salaam gehen,
um dorf von neuem wieder anznfangen. Das steht fest.
Will Dar-es-Salaam von den wirtschaftlich ginstizen Ver-
hiiltnissen Bagnmoyos Nutzen ziehen, so kann es dies
meines Krachtens nur dadureh erveichen, dalh es fiir eine
zeitgemiilie Verbindung sorgt und sich mit diesem Platze
in gesehiftlichen Verkehr setzt. Das ist so selbst-

verstindlich, daf es einer weiteren Begriindung uicht
bedarl,

Des weiteren ist die Spurweite der zu crbavenden
Bahn von allgemeinem Interesse. Wie es scheint, be-
trachtet man in den malgelienden Kreisen die zuerst in
Vorschlag gebrachte Spurweite von 76 em als abgetan, nnd
dsgegen eine solehe von 100 bzw. 106 em als gogeben.
Diese Anschavung ist auch insofern verstindlich, als mit
der grilieren Spurweite manche Vorteile, hesonders in
hegug anf Leistungslihiglkeit und Fahrgesehwindigkeit,
verbunden sind. e Prage ist nur, ob disse Vorteile
tatsiichlich so wichtig sind. dali sie den Voring der
Billigkeit, den die 75 cm-Spur hat, iiberwiegen. Und
dariiber lielie sich meiner Ansicht nach diskutieren,
Denn den Verkehr wwischen Ukami und der Kiiste, der,
ahgesehen von der Personenbefsrdernngy, doch nur auf
den Transport won Tausechwuren, Kautschuk, Wachs,
Hiiuten, Hérnern, Schweinshauern, Vieh, Glimmer, Plan-
tagenerzeugnissen und Produkten landwirtschafilicher
Art hinanslunfen wird, kann auch die 756 em-Bahn be-
wiiltigen, (Oder was gedenkt man sonst von Morogaro
herzuholen? Auf die Schnelligkeit der Zige kommt es
dabei nicht an. An Zeit fehlt es in Ostalrika nicht,
Die Zeit ist dort kein Geld. Und wenn man innerhalb
der 12 Tagesstunden, d. h. vom Morgen bis zum ‘Abend,
die ganze Strecke zwischen Dar-es-Sulaam und Morogoro
zuriicklegen kinnte, so wilrde dag vellkommen genfigen.
Dozn bedirfte es aber nur einer Goschwindigkeit von
efwa 20 km in der Stunde.

Anderseits [illt aber die Kostenfrume unter Um-
stinden sehr ing Gewicht. Soll die Bahn sich rentieren,
s0 mull sich Morogore zum Sammelpunki und Stapel-
platz der marktfahigen FErzeugnisse der fruchtbaren und
viehreichen Nachbargebiete pestalten, Um dies zu er-
reichen, diirfte man wohl nieht umhbin kénnen, friher
oder spiter Morogoro durch Zweigbabnen mit Uheshe,
Usagarn und Nguru zu verbinden. In diesem Falle aber
wire es im Interesse des dffentlichen Vorkehrs doch sehr
wiinschenswert, den Ansehlubbahnen dieselbe Spurweite
zu geben wie der Hauptbahn, was sich jedoch wisdernm
nur dann erméglichen lielle, wenn die Haunptlinie eine
Spurweite von 70 em hiitte. Denn fiir solshe Neben-
bahnen wikre eine groliere Spurweite doeh wohl zu teuer.
Die erste Bedingung fir derartige Anlagen ist Billigkeit,
Alles, was sich in einem so unenfwickelten Lande, wie
es Ostafrika ist, rentieren soll, darf nicht viel kosten.
Was teuer ist, hezahlt sich nicht; das ist ein alter Fr-
fahrungssatz.  Wer aus dem Vollen wirtschaltot, hat
schon von vornherein verspielt.

Auvch fir die Huuptlinie hat dieser Gesiohtspunkt
Giiltigkeit. Fir den Augenblick mag es allerdings nicht
viel bedeuten, ob die Zinsgarantie 100000 M. mehr oder
weniger betrigh; [iir die Zukunft sher ist dieser Um-
stund von grolier Tragweite. Gesetzt den Fall z B., dali
die in Rede stohende Babnlinie Gber Morogoro hinaus
verlingert werden sollte, was zweifellos in Erwigung
kiime, wonn es sich irgendwie als nussichtsvoll erwiese,
g0 hinge von dem Kostenpunkte doch sulerordentlich viel
ab.  'Wird man sich doch immer eher entschlieBen, eine
billige Bahn zu verlingern, als eine teurs, Und das mit
Recht! Denn je mehr Kapital in ein alrikanisches Ge-
sehifi hineingesteckt wird, um so fragwitcdiger wird die
Rentabilitit!

Allerdings bezweckt der Bau der Morogorobalin in
erster Linie die Hebung der wirtschaftlichen Verhiiltnisse
deg Luandes, und dab er in dieser Richtung recht segens-
reich wirken wird, steht auch wohl auller Zweifel. Wird
doch die Anlage der Bahn fir das durch sie ersshlossene




