I. Der Bahnbau von Stanleyville nach
Ponthierville.

Die Vorarbeiten.

Der Transport von der Kiiste bis zum Bahn-
ausgangspunkt: Stanleyville, der Ausgangspunkt der Bahn,
ist vom niichsten Seehaien Matadi ungefihr 2000 km entfernt
(Bahn Matadi—Lecopoldville 400 km, Flubdampier Leopold-
ville—Stanleyville 1600 km).

Da die Dampfer den neuen und bedeutenden Anforde-
rungen nicht mehr geniigten, welche der Bahnbau an sie
stellte, bestellte die Regierung, sobald dieser Bahnbau be-
schlossen war, zwei Dampier mit Hinterriidern von 500 tons,
welche hauptsichlich zum Transport des Bahnmaterials be-
stimmt wurden.

Der erste dieser Steamer, der ,Kintambo“, in Europa
Ende 1902 bestellt und im Juni 1903 abgesandt, machte seine
erste Reise im Juli 1904, der zweite, der ,Segetini®, im
Februar 1903 bestellt und im November desselben Jahres
abgesandt, wurde im Januar 1905 in Dienst gestellt. Die
lange Zeit — nahezu ein Jahr —, welche zwischen der Ab-
sendung von Europa und der Indienststellung verstrich, wurde
beinahe ganz durch das Hinauibringen der Steamer bis
Leopoldyville beansprucht, da dieses Hinaufbringen eine der
groBten Schwierigkeiten bot.

Abgesehen von allem haben diese beiden Dampier die
zufriedenstellendsten Resultate ergeben. Die mittlere Dauer
ihrer Reise Leopoldville— Stanleyville betrigt 22 Tage bei
Berg- und 12 Tage bei Talfahrt, was fiir beide Steamer zu-
sammen eine jihrliche Transportleistung von 3000 bis 4000
tons nach jeder Richtung ergibt.
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In Matadi, wo die aus Europa ankommenden Schiffe
anlegen, Personal, Verpilegungsmittel sowie Material aus-
laden, wurden zwei Holzhduser zur Unterkunit der durch-
reisenden Beamten erbaut.

Das Gepick wird durch eigens hierzu angestellte Beamte
in den Staatsmagazinen untergebracht.

Die Einrichtungen in Leopoldville, wo die Umladung
von der Bahn des unteren Kongos nach den Dampiern des
oberen Flusses stattfindet, muBten naturgemiB grofere sein.
Sie bestehen aus einem Hafendamm, den notigen Zufuhr-
wegen und Schuppen, welche alle durch Geleise mit der
Bahn verbunden sind und so das Einladen erleichtern. Ein
Lagerhaus und zwei Gebidude, dhnlich denen in Matadi und
zur Unterkunft der Durchkommenden bestimmt, vervollstin-
digen die Einrichtung.

In Stanleyville endlich wurden eine 50 m lange Quai-
mauer sowie eine schiefe Ebene, welche in den Fluff hinein-
ragt, erbaut, um das Anlegen der Dampfer und das Léschen
derselben zu ermdglichen. AuBerdem stehen dort ein fahr-
barer Kran von 5 tons sowie andere Hebewerkzeuge zur
Vertiigung.

Diese wichtigen MaBinahmen im Verein mit den niedrigen
Frachtsiitzen der unteren Kongobahn fiir alles, was Ausriistung
des oberen Flusses betrifit, haben es ermdoglicht, die Fracht
von Europa nach Stanleyville bedeutend zu reduzieren. Augen-
blicklich setzt sich dieselbe wie lolgt zusammen:

Fracht Antwerpen—Matadi . . . . 34 bis 44 Frs.

Matadi—Leopoldville (per Bahn) . . 84 ¥

Leopoldville—StaneyvilIe (per Schiif) 120

Abwicklung in Matadi und Leopo]d-

ville, Versicherung usw. . . w2 5

Total pro Tonne 250 bis 260 Frs.




Der Landungsplatz in Stanleyville.

Die Trace.

Die allgemeine Trace der Bahn lduft ziemlich wie die
Sehne eines Bogens, welcher der Kongo-Lualaba zwischen
Ponthierville und Stanleyville beschreibt. Um zu groBe Erd-
arbeiten zu vermeiden, finden wir auBerdem auf der Strecke
zahlreiche kleinere Kurven, obgleich sich lingere gerade
Strecken auch vorfinden. Die angeheitete Karte gibt die
Strecke niiher an. Die Bahn durchschneidet den Wald,
welcher das Land fast vollkommen bedeckt. Das Terrain
besteht aus angeschwemmtem Boden (Alluvium), in welchem
sich die Zufliisse des Kongos sehr tiefe und steile Betten
gegraben haben. Die Bahnstrecke iiberschreitet eine Anzahl
dieser Zuiliisse, was an diesen Ubergingen ziemlich lithlbare
Neigungen und Steigungen zur Folge hat, obgleich die Ge-
gend selbst nicht sehr uneben ist. Der Schienenstrang geht
in Stanleyville am linken Uler 428 m ii. M. ab, um nach einer
Anzahl Neigungen und Steigungen bei km 114 eine Hihe
von 538 m ii. M. zu erreichen und dann nach Ponthierville zu
fallend, dieses bei einer Hohe von 470 m ii. M. zu erreichen.



Infolge der ausgedehnten Waldungen, welche das Land
bedecken, waren die Erforschungen duBerst langwierig und
schwierig. Die Ingenieure besaBen absolut keine detaillierte
Karte, welche ihnen topographische Anhaltspunkte geben
konnte. Alles war also noch fiir sie zu tun — von der all-
gemeinen Erforschung bis zum Abstecken der Bahnstrecke.

Einige kleine Varianten wurden jedoch nach der ersten
Trace durch besondere Gruppen von Ingenieuren gepriift und
erforscht, sei es um Arbeiten, welche man fiir zu umstindlich
hielt, zu vereiniachen, sei es, um die erste Trace zu berich-
tigen, indem man im Gegenteil manche bedeutendere Erd-
arbeit, als vorher angenommen war, in Vorschlag brachte, so-
bald der allgemeine Nutzen einer solchen Lésung erkannt war.

Die dulBerste Grenze des Kurvenradiums ist 100 m, doch
ist man selten bis zu dieser Grenze herabgegangen. Die
festgesetzte Grenze fiir Rampen war 20 mm pro m, aber
diese Grenze wurde tatsidchlich etwas iiberschritten.

Am Anfang hatte man als Grenze fiir den Kurvenradius
60 m und 35 mm fiir die Neigungen festgesetzt. Aber gleich
bei den ersten Arbeiten erachteten die Ingenieure eine weniger
abwechselnde Trace fIiir angebrachter in Hinsicht auf einen
spiteren vorteilhaiteren Betrieb. Es sei jedoch darauf hin-
gewiesen, daB die Beschrinkung, die man sich dadurch auf-
erlegte, die Arbeit in hohem Mafle vermehrte.

Girten in Ponthierville.



Dammbau bei km 77,

Die Erdarbeiten.

Das Terrain bot keine besonderen Schwierigkeiten bei
der Ausfithrung der Erdarbeiten. Man stieB nur selten auf
Felsen, jedoch erschwerten die im Walde vor sich gehenden
Arbeiten sehr fiihlbar die Leistungen einzelner Gruppen durch
die Abholzungen und das Wegschaffen der Baumstiimpfie.
Man war nicht nur gezwungen, eine Schneuse fiir den Durch-
gang der Bahn zu schlagen, sondern man muBte dieselbe
noch allmihlich erweitern, um Unfille zu verhiiten, welche
durch etwaige Baumstiirze die Bahn, die Ziige oder die
Telephonlinie trefien konnten. Das Abholzen auf beiden
Seiten der Strecke ist sehr vorteilhait fiir die Trockenlegung
des Oberbaues nach den Regengiissen und infolgedessen
auch fiir die Erhaltung des Materials, besonders der Schwellen.

Es ist bekannt, daB man im Kongo sich nicht mit dem
Ausgleich von Abraum und Auiwurf zu befassen hat, da
man {iber geniigend Raum verfiigt. Die Erdarbeiten sind
daher ganz andere als in Belgien. Wenn der aus den Ein-
schnitten gewonnene Abraum zum Dammbau benutzt wird,
sofern es sich um kleine Distanzen handelt, so ist es oit
vorteilhaiter, den Abraum zu belassen, Niederlagen von Ab-
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raum zu schaffen und die zum Dammbau notige Erde gleich
rechts und links der Strecke zu entnehmen.

Hierdurch wird die Organisation der Werkstitten auch
bedingt und qeschehen die Erdarbeiten einfach vermittelst
Schiebkarren oder einer leichten Feldbahn, welche von Leuten
geschoben wird. Der Gebrauch der Lokomotive ist nicht
angebracht.

Die Arbeiten erfolgen nach dem nebenstehenden Profil
im Querschnitt und wurden von Eingeborenen, welche aus
der Ostlichen Provinz und aus der Nihe Stanleyvilles rekru-
tiert waren, ausgefithrt. Dieselben schufen zu ihrer Unter-
kunft Lagerplitze, welche aus den landesiiblichen Hiitten
bestanden und in sehr kurzer Zeit errichtet waren. Es
wurde ihnen gestattet, diese mit ihren Frauen zu bewohnen,
um ihnen so nach Mdéglichkeit das Familienleben ihrer Dorfer
zu ersetzen. Die grofie Mehrzahl der Arbeiter hat von dieser
Erlaubnis Gebrauch gemacht.

Da dieselben nie zu wichtigeren Arbeiten verwandt
worden waren, mufiten sie erst eine lingere Schulung
durchmachen. DIE Erfahrung hat gelehrt, daB man die beste
Leistung (850 m bis 1 km bei 7 bis 8stiindigem Arbeitstag)
von ihnen erreicht, wenn man sie in Gruppen von 20 bis
30 Mann unter einem Chef ,Nyampara“ zusammenstellt und
diese zu Werkstitten von etwa 100 Mann, unter Leitung eines
Europiers stehend, vereinigt.

Versuche, die man bis jetzt mit der Arbeit im Akkord
machte, scheiterten siimtlich. Der Chefingenieur schrieb neu-
lich hieriiber:

Die Arbeit im Akkord ist von unseren Arbeitern nicht
verstanden, und ich glaube nicht fehlzugehen, wenn ich
behaupte, daf es ein grofer Irrtum sei, die Arbeiter im Akkord
arbeiten zu lassen. Ich habe den Versuch gemacht, doch
miBlang er vollkommen. Die Schwarzen werden alle das
Versprechen einer hoheren Léhnung sehr wohl begreifen,
daB sie aber hierfiir ein Mehrquantum an Arbeit liefern sollen,
will ihnen nicht in den Kopf.

Sie arbeiten wie gewdhnlich, und ohne Aufsicht arbeiten
sie iiberhaupt nicht.

Der Arbeiter ist also fiir die Akkordarbeit noch nicht
reif. Er begreift wohl den Uberlohn bei einem auBergewthn-
lichen Marsch oder bei sehr eiligen Botengingen — weiter
aber reicht sein Verstand nicht.



Sans remblai ni deblac.

On voil que la lraverse est recouverte, i tnporte ern ellet dela
soustraire al aclion direcle des rayons solacres.

[l est specialement recommande de donrner « la jlate forme le dlos
A 'dne .UZ.[!LF(A& alin dassurer le drawage duballast .
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