Die Eisenbahnen in den ehemaligen

deutschen Schutzgebieten in Afrika
von Hannes Schneider, Museum deutsche Eisenbahn - Balingen

Diese Arbeit soll sich mit den geschichtlichen Daten der Kolonien
und ihrer Eisenbahnen bis zu ihrer Fertigstellung beschiftigen. Die
Fahrzeuge dieser Bahnen werden nur am Rand erwiéhnt, ohne sie
genau zu beschreiben.

Die Anfinge: 1

Den ersten deutschen Versuch machte Brandenburg - Preuflen
unter dem groBen Kurfiirst Friedrich Wilhelm. Dieser verbrachte
einen Teil seiner Kindheit in Holland und sah dort welche
Bedeutung die Kolonialpolitik hatte. 1683 versuchte man in
Westafrika eine Kolonie einzurichten. Es wurde an der Goldkiiste
(seit 1957 Ghana ) die Festung Grof3 - Friedrichsburg 2 errichtet,
welche die Besitzungen schiitzen sollte. 1717 wurde das
Unternehmen beendet, da der Erfolg ausblieb. Die Festung ging an
die Niederlande, die sie verrotten lief3en.

Im 18. Jahrhundert bliihte voriibergehend der Welthandel auf, dies
fiihrte aber nicht zu Landerwerbungen.

Unter dem Eindruck der Reichseinigung in den 70iger Jahren des
19. Jahrhunderts entstand eine Bewegung zum Kolonialerwerb.
Bismarck lehnte dies erst alles ab, machte es sich aber 1844 doch
Zu eigen.

SAHARA

(Karte Zeichnung Martin Guan )



Deutsch Ostafrika: 3

Im Jahre 1882 griindete man in Frankfurt / M den deutschen
Kolonial - Verein, er weckte den Wunsch fiir Deutschland
Kolonien zu gewinnen. Der Verein schaffte es aber nicht sein Ziel
in die Tat umzusetzen, wihrend die anderen europiischen
Kolonialmichte hier mehr taten. Durch den Wunsch nach mehr
Schnelligkeit in Deutschland wurde, am 28. Mairz 1884, die
Gesellschaft fiir deutsche Kolonisation gegriindet. Ihr fiihrender
Kopf war Dr. Karl Peters, der durch lidngeren Aufenthalt in
England sah wie niitzlich die Kolonien waren. Es wurde nun
beschlossen an der Ostkiiste Afrikas, gegeniiber Sansibar, Land zu
erwerben. Am O1. Oktober 1884 reiste man nach Ostafrika und
landete am 04. November in Sansibar. 4

Der Sultan von Sansibar Seyyid Said Busaidi beanspruchte die
Oberhoheit iiber die ostafrikanische Kiiste ( Merima ). Er war seit
1843 vom englischen Konsul abhingig, der den Sklavenhandel
verbot. Dies nutzte Peters aus um mit den Héauptlingen im
Hinterland, die wegen ihrer Sklavenjagden gegen den Sultan
waren, Landvertrige abzuschlieBen. Nach seiner Riickkehr 1884
legte Peters seine Vertrige der Gesellschaft vor. Es wurde nun
beschloBen sie der deutschen Reichsregierung vorzulegen und
deren Schutz zu erbitten. Um mehr Kapital zur Verfiigung zu haben
wurde die deutsche - ostafrikanische - Gesellschaft gegriindet.

Der Kanzler des deutschen Reichs, Fiirst Bismarck, erklirte sich
bereit die durch die Vertrige gewonnenen Rechte zu vertreten. Auf
seinen Antrag hin wurde, am 27. Februar 1885, von Kaiser
Wilhelm I der Gesellschaft ein kaiserlicher Schutzbrief erteilt.

Der weitere Weg:

Der Sultan von Sansibar wollte die deutsche Schutzherrschaft nicht
anerkennen. Durch die Hilfe eines deutschen Geschwaders wurde
er, im August 1885, iiberzeugt. Durch ein Abkommen mit
Grofibritannien, am 01. November 1886, beschrinkte sich seine
Herrschaft nur noch iiber die Merima. Nachdem die Gesellschaft
1888 die Verwaltung iiber die Kiiste iibernommen hatte brach ein
Araberaufstand aus, den die deutsche Truppe, unter Herrmann von
Wissmann, niederschlug.

Im Helgoland - Sansibar - Vertrag ¢, am 01. Juli 1890, wurden die
Grenzen mit GroBbritannien neu festgelegt. Am 01. Januar 1891
iibernahm das Reich die Verwaltung, bis 1906 kam es noch zu
Kidmpfen mit FEingeborenen. Die wirtschaftliche Entwicklung
erreichte eine beachtliche Hohe, bis zum Ausbruch des Weltkrieg I
wurden 1645 km Eisenbahnen gebaut.



Die Entwicklung bis 1918:

Zuerst wurde von den deutschen Truppen erheblicher Widerstand
geleistet, aber als 1916 die Briten, Belgier und auch Portugiesen
zum Hauptangriff ansetzten, wurden die deutschen Truppen immer
mehr in den Siiden gedringt. Am 14. November 1918 legten sie,
auf Befehl der Reichsregierung, die Waffen nieder.
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( Streckenkarte Zeichnung von Martin Guan )

Usambarabahn: 1000 mm 19)
( Deutsch ostafrikanische Nordbahn )

Im Jahr 1891 wurde die Eisenbahn - Gesellschaft fiir Deutsch
Ostafrika gegriindet, man wollte die Hafenstadt Tanga iiber das
Usambaragebirge mit dem Victoriasee verbinden. Der Bahnbau
wurde, im Juni 1893, begonnen, es standen nur 2 Mio. Mark
Gesellschaftskapital zur Verfiigung.



Am 16.0ktober 1894, konnte der Betrieb bis Pongwe
aufgenommen werden. Es folgten, am O1. April 1896, die Strecke
bis Mehusa, der vorgesehene Endpunkt Korogwe wurde im
Oktober 1902 erreicht.

Jedoch war im Jahr 1899 bereits die Finanzkraft der Gesellschaft
erschopft und so erwarb die Regierung diese Bahn, am 07. April
1899, fiir 1,4 Mio. Mark. Die Baugesellschaft Lenz & Co baute die
Strecke bis Mombo weiter, diese wurde, am 24. Februar 1905,
eroffnet. Bei der Feier war auch Prinz Adalbert von Preuflen
anwesend.

Am 31. Dezember 1904 wurde die Deutsche Kolonial - Eisenbahn -
Bau und Betriebsgesellschaft ( DKEBBG ) gegriindet und wurde
Betriebspichterin.

Da sich der Verkehr und die Betriebsiiberschiisse einigermallen gut
entwickelten, konnte nun bis Buiko weitergebaut werden. Der
Betrieb wurde, am 27. Juli 1909, eroffnet. Die Strecke wurde nun
noch iiber Some bis nach Neu Moschi, Er6ffnung 07. Februar
1912, verldngert.

Der Verkehr entwickelte sich gut, die Linge der gesamten Strecke
betrug 352 km. Da die Ziige immer schwerer wurden, muflte die
gesamte Strecke mit schwerem Oberbau ausgeriistet werden, auch
muften die Werkstitten dem groBeren Fahrzeugpark angepal3t
werden.

Man konnte nun in 14 Std. und 40 Min. von Tanga bis Neu Moschi
fahren. In Tanga war der Hafen angeschlossen, so dal3 man die
angelieferten Giiter auf die Bahn umladen konnte.

Eroffnungsdaten: 20

16. 10. 1894 Tanga - Pongwe
01.04. 1896 Pongwe - Muhesa
10. 1902 Muhesa - Tengeni - Korogwe
24.02. 1905 Korogwe - Mombo
27.07.1909 Mombo - Buiko
1910 Buiko - Same
07.02. 1912 Same - Neu Moschi

Die Lokomotiven:

In den ersten Betriebsjahren fuhr man mit den drei holzgefeuerten
Tenderlokomotiven von Vulcan. Da die Radien sehr klein waren
und man deswegen Angst vor Spurkranzverschleifl hatte bestellte
man, die damals sehr beliebten, Mallet Lokomotiven. Man verband
damit einen guten Kurvenlauf und nahm dafiir die nicht ganz
einfache Unterhaltung in Kauf.

Entsprechend der Verkehrszunahme wuchs der Lokomotivpark
immer mehr. Um das Jahr 1913 hatte man 18 Lokomotiven.



Lieferliste der Usambarabahn 1000 mm

Bauart Hersteller Fabrik Nr. Baujahr Nr.

B1 n2T Vulcan 1343-45 1893 1-3

B’B n4VT Jung 414-18 1900 1-5

spiter 6-10

1’D n2T O&K 2701-02 1908 11-12

1’D n2T O&K 3339-40 1908 13-14
’'Dn2+2’2> |O&K 4166-67 1910 15-16
1’'Dn2+2’2> |O&K 5401-02 1912 17-18
Cn2T O&K 4046-47 1910 35-36

Die Wagen:

Es wurde mit einfach eingerichteten Zweiachsern gefahren, im Jahr
1904 kamen zwei Vierachser 2. Klasse, zwei Vierachser 3. Klasse
sowie ein Revisionswagen dazu. Um 1908 bis 1910 erhielt man
neun Zweiachser 3. Klasse sowie vier zweiachsige Gepidckwagen.
Zum Abschlufl kamen dann noch Zwei - und Vierachser 1. Klasse
und vierachsige Gepick - / Postwagen dazu.

Bei den Giiterwagen nahm die Achszahl und das Ladegewicht mit
zunehmender Zeit zu. Besonders zu erwihnen ist, daf3 bei
Viehwagen ein Drahtgeflechtschutz an den Liiftungsoffnungen
angebracht war, um das Vieh von der Tsetsefliege und der
Malariamiicke zu schiitzen.

Spitere vierachsige Giiterwagen hatten ein Ladegewicht von 12,5
to, 20 to sowie 26 to.

Die Usambara - Eisenbahn verfiigte um 1913 an 31
Reisezugwagen, 91 Gedeckten - und 108 offenen Giiterwagen.

Sigibahn: 750 mm 21

Die Sigibahn war eine 23,3 km lange Kleinbahn. Thr Anschluf3
erfolgte in Tengeni, von Sigi aus konnte man das Botanisch -
Landwirtschaftliche - Institut in Amani erreichen.
Eroffnungsdaten: 22

1907 Tengeni - Sigi

Den Betrieb hatte die Usambarabahn iibernommen.




Fahrzeuge:

Die Bahn besal zwei C Tenderlokomotiven sowie primitive
zweiachsige Personen - und offene - bzw. gedeckte Giiterwagen.

Lieferliste der Sigibahn 750 mm

Bauart Hersteller Fabrik Nr. Baujahr Nr.

|C n2T E 2 119042 [1-22

Tanganjikabahn: 1000 mm 23
( Ostafrikanische Mittellandbahn )

Schon 1891 wurde eine afrikanische Zentralbahn geplant, doch
wurde aus diesem Plan nichts. Einige Jahre spiter wurde erneut
geplant und die Deutsche Bank sowie die deutsche -
ostafrikanische - Gesellschaft sprachen iiber die Finanzierung. Im
Jahr 1904 genehmigte der Reichstag eine Meterspurbahn von
Daressalam nach Morogoro. Am 01. Februar 1905 wurde, durch
die Firma Philip Holzmann & Co, mit dem Bau begonnen.
Besondere Schwierigkeiten brachten die Sumpfgebiete nach
Daressalam, man hatte mit Malaria und dem Tropenklima zu
kdampfen. Die meiste Zeit herrschten Themperaturen um 30° C und
mehr. 24

Am 09. Oktober 1907 konnte die Strecke Daressalam - Morogoro
eroffnet werden. Bereits vier Jahre spiater muBlten, auf Grund der
Verkehrssteigerung, die zu engen Kurven begradigt werden sowie
der Oberbau und einige Briicken verstirkt werden.

Im Jahr 1908 bewilligte der Reichstag die Gelder fiir den
Weiterbau bis Tabora, durch die Firma Holzmann & Co. Am O1.
Juli 1912 wurde der Verkehr eroffnet.

Es begann nun der Wettlauf mit Belgien, wer zuerst den
Tanganjikasee erreicht.

Mit dem gewohnten Eifer ging die Firma Holzmann & Co wieder
ans Werk. Im Januar 1913 wurde der Malagarassiflul erreicht, es
muBlte eine 130 m lange Briicke erstellt werden. Am 21. Februar
1913 wurde die Strecke Tabora - Malagarassi eroffnet. Der weitere
Bau bereitete keine grofBeren Schwierigkeiten und so konnte, am 01
Februar 1914, die Kigomabucht erreicht werden. Am 15. Mirz
1914 wurde die 1252 km lange Tanganjikabahn eroffnet. Man
konnte nun in 57 3/4 Stunden von Daressalam nach Kigoma reisen.



Eroffnungsdaten: s

15.10. 1906 Daressalam - Pugu

09. 10. 1907 Pugu - Morogoro

01.08. 1911 Morogoro - Kilossa - Mangoni
01.07. 1912 Mangoni - Tabora

21.02. 1913 Tabora - Malagarassi

01.02. 1914 Malagarassi - Kigoma

In Kigoma wurden die Bahnhofsanlagen um einen fiinfstindigen
Lokschuppen, eine Drehscheibe, eine kleine Werkstatt und ein
Hotel erweitert.

Belgien erreichte, im Jahr 1915, in seiner Kongokolonie Albertville
am Tanganjikasee. Es wurde ein Seedienst eingerichtet, so da3 eine
Fahrt von Kigoma nach Albertville moglich war ( ca. 150 km ). In
Kigoma wurden die Hafenanlagen durch einen Zollschuppen, einen
Kran und Hellinganlagen ergénzt.

Die Lokomotiven:

Am Anfang standen die zweiachsigen Baulokomotiven von
Henschel, es wurden nun weitere davon in Dienst gestellt. Da man
auch hier Angst vor Spurkranzverschleil hatte, kaufte die Bahn
1905 und 1907 einige Malletlokomotiven bei Henschel. Die Ziige
wurden immer schwerer und es kamen noch 24 1'D Lokomotiven
von verschiedenen Herstellern dazu.

Bis 1910 besall die Bahn somit 44 Tenderlokomotiven. Diesen
Lokomotiven standen 20 zweiachsige Hilfstender, mit jeweils 9,3
m3 Wasserinhalt, zur Verfiigung.

Ebenfalls um 1910 ging die Bahn auf Holzfeuerung iiber, Kohle
wurde nur noch fiir Sonderzwecke gelagert.

Es wurden noch 20 1'D Schlepptenderlokomotiven bei Henschel
gekauft, bei der Lieferung 111 - 115 muBlte Borsig mit Tendern
einspringen. Mit einem Dienstgewicht von 46,2 t sind sie die
schwersten Lokomotiven in Deutsch - Afrika.



Lieferliste der Tanganjikabahn 1000 mm

Bauart Hersteller Fabrik Nr. ~ Baujahr Nr.

B n2T Henschel |7063-64 1905 1-2 Zus.
Olfeuerung

B n2T Henschel |7485-86 1905 3-4 zus.Olfeuer
ung

B n2T Mirkische |26 1893 5 spéter

Maschinenf O&K
abrik

B n2T Henschel |9528-31 1909 6-9 Zus.
Olfeuerung

B’B n4vT |Henschel [7259-62 1905 20-23 Zus.
Olfeuerung

B’B n4vT |Henschel (8130 1907 24 Zus.
Olfeuerung

(1’B)Bn4v |Henschel |9074-77 1908 25-28

T

1’D n2T O&K 3223-26 1909 41-44

1’D n2T Borsig 7143-44 1909 45-46

D1’ n2T Henschel |9301-02 1909 47-48

1’D n2T Borsig 7153-55 1909 49-51

1’D n2T O&K 3312-14 1909 52-54

1’D n2T Borsig 7552-55 1910 55-58

1’D n2T Hanomag |5845-48 1910 59-62

1’D n2T Maffei 3628-31 1910 63-66

I'D Hanomag |6080-89 1911 101-110

n2+2’2’

I'D Hanomag |6597-6601 [1912 111-115 Tender

n2+42’2’ Borsig

I'D Hanomag |6662-66 1913 116-120

n2+2’2’

Die Wagen:

Die Bahn besall insgesamt 65 Reisezugwagen, wobei alle von den
Firmen MAN und Beuchelt stammen. 24 waren Drehgestellwagen,
der Rest zweiachsige Wagen. Es gab die 1. bis 3. Klasse.
Desweiteren hatte man 513 Giiterwagen, diese waren je nach
Einsatzart verschieden. Auch gab es einige Spezialgiiterwagen, so
z.B. Drehschemelwagen fiir Langholz und Kesselwagen zum
Wassertransport.




Ebenfalls hatte die Bahn vier dreiachsige Kranwagen, drei Hilfszug
- und Arztwagen sowie 45 Flachwagen, 40 Loren und Hand - bzw.
Motordraisinen fiir den Gleisbau und Unterhaltung.

Deutsch Siid - Westafrika: 7

Vor der deutschen Besitzergreifung war nur die Wahlfisch - Bai
sowie einige vorgelagerte Inseln von Grof3britannien besetzt.

Im Jahr 1882 zeigte der Bremer Kaufmann Liideritz grof3es
Interesse fiir dieses Gebiet, fragte aber erst einmal beim
Auswirtigen Amt, in Berlin, nach ob etwaige Landerwerbungen
den Schutz des Reichs bekommen wiirden. Er bekam zur Antwort,
daB} dies geschehe wenn er einen Hafen erwerben konnte auf den
nur das Reich ein Recht hitte. Im Auftrag von Liideritz reiste nun
sein Agent Heinrich Vogelsang nach Kapstadt und dann weiter zu
dem vorgesehenen Gebiet und landete, am 10. April 1883, im
Hafen von Angra Pequena. Diese Bucht bekam den Namen
Liideritzbucht.s) Dieses Gebiet wurde zur Grundlage von Deutsch
Siid - West. Vogelsang zog gleich ins Landesinnere und kaufte
weiteres Land. Dies gefiel den Engldandern gar nicht und sie legten
Protest ein. Reichskanzler Fiirst Bismarck lieB die Vertrige priifen
und es stellte sich heraus das England nur Besitztitel auf die
Wahlfisch - Bai sowie auf einige kleinere Inseln hat. Er stellte die
Besitzungen, am 24. April 1884, unter den Schutz des Reichs. o

Es wurde nun eine kleine Schutztruppe entsandt, die aber nicht viel
ausrichten konnte. Wegen der andauernden Kimpfe zwischen
Herero und Hottentottenioy wurde 1889 eine Verstirkung notig.
1904 erhoben sich die Herero gegen die Deutschen und wurden
von einer Truppe unter General L. von Trotha vernichtend
geschlagen.

Deutsch ~ Siid-Westafrika  entwickelte  sich  dank  seiner
Landwirtschaft und dem Erzabbau wirtschaftlich sehr gut. Als man
dann noch Diamanten fand kam es 1908 zu einem Diamantenfiber.
Als Diamantenhauptstadt wurde Kohlmannskuppe errichtet. 11
Sowohl beim Diamantentransport, wie auch beim Erztransport
wurde die Eisenbahn benutzt.

Die Entwicklung bis 1918:

Am 07. August 1914 wurde die Mobilmachung befohlen.
Siidafrikanische Truppen, unter General L. Botha und Portugiesen
landeten in Liideritz. Die deutschen Truppen mufiten sich
zuriickziehen und sprengten zum Teil auch die Eisenbahnlinien.
Am 09. Juli 1915 kapitulierten sie.
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Swakopmund - Windhuk: 600 mm 2

Zuerst hatte das Deutsche Reich am Bau einer Eisenbahn in dem
kargen Land kein Interesse, aber ohne Eisenbahn war eine
ErschlieBung Siidwestafrikas nicht moglich. Man mufte sich weiter
auf den Ochsenkarren verlassen. 27y Im Jahr 1897 brach eine
Rinderseuche aus, die den gesamten Ochsenwagenverkehr
lahmlegte.

Nun griff das Reich ein. Swakopmund wurde als Ausgangspunkt
der Bahn gewihlt. Da der Bau eilte, wurde die Eisenbahnbrigade
beauftragt. Man benutzte fiir den Bau 5 m lange Gleisjoche fiir 600
mm Spur, ferner bekam man 8 Brigade Lokomotiven sowie offene
Giiterwagen ( Brigadewagen ) aus dem Reich. Im September 1897
wurde, unter der Fithrung von Major Pophal und drei weiteren
Offizieren, mit dem Bau begonnen.

Am 20. November kam man in Nondias an, einen Monat spiter in
Richthofen und nach einem weiteren Monat in Khan.

Die Eisenbahn folgte oft dem Bett ausgetrockneter Fliisse, hier
nahm man in Kauf das die Eisenbahn spiter oft weggeschwemmt



wurde. 2s)

In Khan folgte ein weiteres Hindernis, eine 4 km lange und 45
Promille starke Steigung. Es wurde nun diese 200 m hohe
Steilwand erklommen und Wellwitch erreicht.

Hier mufte man spiter die Ziige trennen, es konnte immer nur ein
Wagen hochgebracht werden, erst dann konnte man den néchsten
holen. 29)

Von hier aus erreichte man Ende 1898 Pforte und im Jahr 1899
Karibib. In Karibib entstand die Hauptwerkstatt der Bahn.

Am 01. Juli 1900 wurde der erste Fahrplan in Kraft gesetzt. Man
kam nun in 16 Stunden von Swakopmund nach Karibib,
einschlieBlich einer einstiindigen Mittagspause in Jakalswater.

Es wurde nun noch weiter bis Windhuk gebaut, wobei hier
wesentlich giinstiger trassiert werden konnte. Am 16. September
1902 wurde der gesamte Betrieb, auf der 382 km langen Strecke,
von Swakopmund nach Windhuk er6ffnet.

Die Gesamtkosten betrugen knapp 40000 Mark.

Trotz des einfachen Baus leistete die Bahn wihrend des Herero -
Aufstandes von 1904 bis 1907, unter dem
Schutztruppenkommando, sehr viel. Der gesamte Militirverkehr
wurde dariiber abgewickelt.

Am O01. April 1907 wurde die Bahn in zivile Verwaltung
libergeben.

Eroffnungsdaten: 30
16.09. 1902 Swakobmund - Karibib - Okahadja - Windhuk

( In 3 Stufen von 1897 bis 1902 gebaut )

Die Bahn wird 1910 mit der Otavibahn vereinigt, ebenfalls im Jahr
1910 wird der Abschnitt Karibib - Windhuk auf Kapspur, 1067
mm, umgebaut. Bis zum Ausbruch des ersten Weltkrieges wird die
Strecke Swakopmund - Karibib aufgegeben. 31

Die Lokomotiven: 32

Die Eisenbahnpioniere brachten acht C + C Lokomotiven mit.
Diese Lokomotiven fuhren einzeln oder paarweise, hierfiir wurden
sie an der Riickseite kurzgekuppelt und erhielten die
Betriebsnummer mit der Unterscheidung A oder B. Das
Fiihrerhausdach der Lok A iiberragte das der Lok B. Wenn die Lok
einzeln fuhr bekam sie an der Riickseite des Fiihrerstandes
entweder ein Gitter oder eine halbhohe Wand.

Weitere C + C Maschinen bestellte das Auswartige Amt im Jahr



1900 bei der Firma Krauss. Ebenfalls bei Krauss bestellte man
1901 12 D - Lokomotiven, weitere D - Loks wurden bei Jung und
O & K bestellt. Es wurden nun noch weitere C + C Loks bestellt.

Die Lokomotiven erhielten ab 1901 eine Verkleidung des
Triebwerks gegen den Flugsand.
Bei der Betriebseinstellung 1910 waren 30 C + C Lokomotiven
sowie 20 D - Lokomotiven vorhanden.

Lieferliste der Bahn Swakopmund - Windhoek

600 mm

Achsfolge Firma Fabrik Nr. Baujahr Nr.

C n2T + C|Krauss 4553 - 58 1901 1-6A/B

n2T

C n2T + C|Krauss 4679 - 82 1901 7-10A/B
n2T

D n2T Krauss 4575 - 76 1901 101 - 102

D n2T Krauss 4683 - 84 1901 103 - 104

D n2T Krauss 5149 - 52 1904 105 - 108

D n2T Krauss 5180 - 83 1904 109 - 112

D n2T Jung 752 - 53 1904 113-114

D n2T Jung 813 -814 1905 115-116

D n2T O&K 1504 - 07 1905 117 - 120

C n2T + C|Krauss ? ? 141 - 154 A/B
n2T

C n2T + C|Krauss 4244 - 51 1900 155-162 A/B
n2T

C n2T + C|Linke 81/82, 99/100 (1902 163 - 172
n2T Hofmann A+B

C n2T + C|Krauss 4817 - 22 1903 A/B

n2T

C n2T + C|Krauss 4875 - 78 1903 A/B

n2T

Die Wagen: 33

Zur Grundausstattung gehorten neun Glaswagen der Brigadeform (
Wagen mit verglasten Fenstern ). Dazu erhielt man noch zahlreiche
Brigadewagen, davon waren sieben als Personenwagen 1 Klasse
und zwei als Wagen Il Klasse ausgestattet.

Reisende III Klasse wurden in offenen Brigadewagen befordert. Ab
dem OI. April 1899 erhielten einige davon Seitenwidnde aus



Zeltplanen und ein Holzdach.

Bis 1914 hatte die Bahn 5 Packwagen, 18 gedeckte und 290 offene
Giiterwagen, 50 Arbeitswagen und Bahnmeisterkarren sowie 83
Tender und einen Salonwagen von Busch in Bautzen.

Otavibahn: 600 mm 34

Es war schon ldnger geplant eine Eisenbahn nach Otavi zu bauen
um das Gebiet fiir den Kupfer - und Bleiabbau zu erschlieBen. 1900
wurde in Berlin die Otavi Mienen - und Eisenbahn - Gesellschaft
gegriindet. Sie entschloB sich Swakopmund als Ausgangspunkt fiir
diese Eisenbahn zu wihlen. Der behelfsmiBige Zustand der
Staatsbahn lud nicht ein, diese mitzubenutzen.

Im Jahr 1903 wurde, von der Firma Artur Koppel, der Bau der
Bahn in Swakopmund begonnen.

Durch den bereits erwihnten Herero - Aufstand im Jahr 1904
mufite man als Ersatz fiir einheimische Arbeiter Italiener holen,
aber deren Arbeitsleistung war nicht gerade befriedigend. Am 18.
Mai 1905 Onguati erreicht und am 16. Dezember 1906 konnte auch
der Anschluf} bis Karibib ertffnet werden.

Durch diese Parallelbahn gab es jetzt eine Alternative um nach
Karibib zu fahren.

Es muflte nun auch noch die total versandete Landungsbriicke in
Swakopmund ersetzt werden. Die Eisenbahntruppe baute ab 1904
eine 275 m lange Landungsbriicke. Sie wurde mit Dampfkran und
einem fahrbaren 20 t Portalkran ausgeriistet und war 1905 fertig.
Die Otavibahn war im Vorteil gegeniiber der Staatsbahn. Sie hatte
zwar die gleiche Spurweite, aber einen besseren Oberbau, die 9 m
Schienen waren auf Stahlschwellen verlegt und erlaubten eine
Achslast von 6,5 t. Sie hatte einen Kurvenradius von 150 m und
einen Anstieg von 15 Promille.

In Osakus ist die Betriebsdirektion sowie die Hauptwerkstatt der
Bahn. Bis hier ist die Strecke wasserlos, man mufllite mit
Kesselwagen aus Swakopmund versorgt werden.

Von hier aus geht es weiter iiber Erongo und Kanona zu dem
groBen Handelsplatz Omaruru. Nach weiterem Bau wurde, am 02.
Juli 1906, Otavi erreicht. Es wurde nun noch bis Tsumeb
weitergebaut, am 12. November 1906 konnte die Gesamtstrecke
von 567 km eroffnet werden.

Ab Otavi baute die South West Afrika Co. eine 91 km lange
Zweigbahn nach Grootfontein.

Der Bau der Strecke dauerte bis 13. Marz 1908, sie wurde von der
Otavibahn mitbetrieben.



Eroffnungsdaten: 35

18.05. 1905 Swakopmund - Onguati

177 km

28.08. 1905 Onguati - Omaruru

59 km

12.11. 1906 Omaruru - Tsumeb

331 km

16.12. 1906 Onguati - Karibib

14 km

13.03. 1908 Otavi - Grootfontein 91,3 km

Der Ubergabeverkehr der Otavi - und der Staatsbahn war sehr
behindert. Einmal durch die verschiedenen Achslasten und dann
durch die unterschiedliche Pufferhohe. Dieses Problem wurde von
der Otavibahn durch Einstellung von 10 Kuppelwagen gelost, sie
hatten beide Kupplungen iibereinander.

Die Otavibahn fuhr jéahrlich 6000 Erzziige, als auch der

Personenverkehr immer mehr stieg kaufte der Staat 1910 die Bahn.
36)

Die Otavibahn betrieb, unter dem Doppelnamen Deutsch - Siid -
westafrikanische Eisenbahn - Otavi Eisenbahn, beide Bahnen ab
dem O1. April 1910.

( Die Otavibahn wurde 1960 auf Kapspur, 1067 mm, umgebaut.37) )

Die Lokomotiven:

Die ersten 30 Lokomotiven lieferten Jung und Henschel, sie
unterschieden sich in ihren Hauptabmessungen kaum. Die Jung
Lokomotiven hatten Heusinger — und die Henschel Lokomotiven
Allan Steuerung. Die weiteren C1° Lokomotiven wurden von
Henschel geliefert, sie hatten einen stirkeren Kessel. Im Jahr 1912
wurden von Henschel HeiBdampf — Tenderlokomotiven geliefert,
die sich sehr gut bewihrten. Im Jahr 1914 wurden nochmal zwei
HeiBdampflokomotiven bestellt, aber ihre Lieferung per Dampfer
kam nicht mehr an.

Im Jahr 1914 wollte der Kronprinz die Otavibahn besuchen. In der
Hauptwerkstatt Usakos wurde extra ein Gleiskraftwagen dafiir
gebaut. Er erhielt einen Vierzylinder Daimler — Benz Motor und
hatte zehn Plitze.

Allerdings mufite die Reise ausfallen, der Reichstag debattierte
noch iiber den Reisekostenzuschuss als der I Weltkrieg ausbrach.
Auch hatte die Bahn mindestens einen Dampftriebwagen, es ist
aber nicht sicher ob es sich um einen oder zwei Wagen handelt.
Nach zweijdhrigem Einsatz wurde er in einen Personenwagen
umgebaut.



Lieferliste der Otavibahn 600 mm

Achsfolge Firma Fabrik Nr Baujahr Nr.
CI’ n2T Jung 707 - 716 1904 1-10
CI’ n2T Jung 804 - 808 1904 11-15
CI’ n2T Henschel 6695 - 6704 1904 21 -30
CIl’ n2T Henschel 7298 - 7300 1905 51-53
CI’ n2T Henschel 7623 - 7626 1906 54 - 57
CI’ n2T Henschel 7740 - 7745 1906 58 - 63
C1l’ n2T Henschel 8610 - 8611 1908 64 - 65
1D’1° h2 Henschel 10720 -722 |1912 40 - 42
2’C1’ h2 Henschel 12829 - 128301914 31-32
DTB’2’ Maffei / MAN (2523 /2742 ? {1907 1-7?
Cn2T Henschel 8334 - 8336 1907 81 - 83
Cn2T Henschel 10415 1910 104
Die Wagen:

Man hatte vierachsige Personenwagen mit Drehgestell. Die Wagen
hatten je ein GroBabteil 1. Und 2. Klasse mit 12 und 10 Plitzen. Es
gab auch einen Salonwagen, der von O & K gebaut wurde. Er hatte
nur einen Einstiegsraum, dafl andere Wagenende diente der Kiiche.
Auf seiner FEinstiegsplattform waren zwei Liegestithle und ein
Tisch. Im Schlafraum lagen zwei Lingsbetten iibereinander.

Die Giiterwagen waren alle vierachsig und hatten Holzaufbau. Die
Gedeckten — und Viehwagen hatten 8 Tonnen und der Hoch — und
Niederbordwagen 10 t Ladegewicht. Desweiteren hatte man 57
zweiachsige Schemelwagen und die schon erwihnten 10
zweiachsigen Kuppelwagen.

Liideritzbucht - Eisenbahn:
( Siidbahn )

1067 mm 33

Das Gelinde der Liideritzbucht war vegetationslos und es gab weit
und breit kein Trinkwasser. Dieses wurde mit Dampfern aus
Kapstadt gebracht. Um nicht von den Dampfertransporten
abhéngig zu sein wurde in Liideritzbucht ein Seewasserkondensator
gebaut. Das Wasser wurde mit Ochsenkarren ins Landesinnere
gebracht. Als nun wegen der bereits erwihnten Rinderseuche 1897
viele Ochsen erschossen wurde und ihr Preis um das zehnfache
stieg, sah der Reichstag ein, dal es billiger gewesen wire gleich
eine Eisenbahn zu bauen.

Im Jahr 1905 wurde der Bau dieser Bahn bis Aus, vom Reichstag
genehmigt.



Im gleichen Jahr wurde noch mit dem Bau begonnen, besondere
Schwierigkeiten machte der Bau durch die Diinen. Durch
Wanderdiinen wurden die Gleise immer wieder verschiittet.
SchlieBlich legte man steinbeschwerte Jutematten auf die
Diinenhiinge um sie festzuhalten. Trotzdem mufiten die
Bediensteten die Strecke immer wieder vom Sand befreien. Selbst
die Grube der Drehscheibe in Liideritzbuch muBte abgedeckt
werden, da sie sonst zugeweht worden wire.

Am 01. November 1906 fand der Landrat von Uslar, in der Mitte
der Strecke, Wasser. In 65 m Tiefe gab es eine ergiebige
Trinkwasserquelle.

Es wurde nun destilliertes Wasser, fiir die Lokomotiven, in
Kesselwagen nach Aus gebracht. Auf dem Riickweg zur Kiiste
fiillte man die Wage, in Garub, mit Trinkwasser.

Am 13. Mirz 1907, genehmigte der Reichstag den Weiterbau bis
Keetmanshoop. Der Bau ging so rasch voran, dafl die Reststrecke
fiinf Monate vor vertraglichem Termin fertig wurde.

Der Bau der Strecke hatte 75400 M je Kilometer gekostet.

Es wurde noch eine Zweigbahn, von Seeheim nach Kalkfontain
gebaut.

Die Baukosten dieser Strecke betrugen je Kilometer ca. 67000 M.

Eroffnungsdaten der Bahn:  39)

01. 11. 1906 Liideritzbucht - Aus

130 km

01. 10. 1909 Aus - Seeheim - Keetmanshoop
226 km

01.02. 1910 Seeheim - Kalkfontain

180 km

Den Betrieb fiihrte, ab 1909, als Pichter die Deutsche - Kolonial -
Eisenbahn - Bau - und Betriebsgesellschaft.

Die Lokomotiven:

Den Dienst iibernahmen Einheits - Tenderlokomotiven, die von O
& K gebaut wurden. Man entschied sich fiir die
Zwillingsanordnung und Verbundwirkung. Das Triebwerk erhielt
als Schutz gegen Sand Seitenklappen.

Fir die Steilrampe zwischen Aus und Garub wurden sechs
Fiinfkuppler mit Schlepptender in Dienst gestellt, sie wurden alle
von Henschel gebaut.



Lieferliste der Liideritzbucht - Eisenbahn

1067 mm

Achsfolge Firma Fabrik Nr Baujahr Nr.

I’ Dn2vT O&K 1870 - 75 1906 I - 6 mit
vierachsigen
Hilfstender

I’ Dn2vT O&K 2069 - 70 1906 7 - 8 mit
vierachsigen
Hilfstender

I’ Dn2T O&K 2356 - 61 1907 9 - 14 mit
zweiachsigen
Hilfstender

I’ Dn2T O&K 2731 -34 1908 I5 - 18 mit
zweiachsigen
Hilfstender

1’ Dn2T O&K 3181 - 84 1908/09 19 -22

En2+2°2 Henschel 10159 - 64 1911 101 - 106

Die Wagen:

Die Bahn besall 19 Personenwagen, sie wurden alle von der Firma
Beuchelt & Co ( Griinberg / Schlesien ) gebaut. Es gab fiinf Wagen
1. und 2. Klasse, einen Wagen 2. und 3. Klasse, drei 3. Klasse
sowie neun Gepick - Postwagen. Ebenfalls hatte man einen
vierachsigen 1. und 2. Klasse Wagen.

Die Bahn hatte 58 Gedeckte - und 339 Offene Wagen. Desweiteren
zweil Kesselwagen fiir die Wasserbeforderung und 72
Bahndienstwagen.

Windhuk - Keetmanshoop: 1067 mm 40

Ende 1910 begann das Konsortium Bachstein - Koppel von
Keetmanshoop aus und die Deutsche - Kolonial - Bau - und
Betriebsgesellschaft von Windhuk aus eine Verbindung beider
Bahnen zu bauen.

Thre Trassierung war recht schwierig, da dal Auasgebierge bei
Windhuk tiberwunden werden muBlte. Der 1923 m hohe Pall wurde
auf acht Kilometer durch eine 29 Promille Rampe erklommen.
Danach fillt die Strecke wieder und nach einer Fahrt von einem
Tag wird Mariental erreicht. Hier ist die Betriebswerkstatt der
Bahn sowie einige Ubernachtungsgebiude. Kurz  vor
Keetmanshoop ist noch eine neun Kilometer lange, 16,7 Promille
Steigung. Dann geht es hinunter nach Keetmanshoop.




Eroffnungsdaten: 41

03. 03. 1912 Windhuk - Keetmanshoop
506 km

Den Betrieb fiihrten das Konsortium und die Staatsbahn Karibib -
Windhuk zusammen. Ab 1913 bekam die Firma den Namen
Deutsch - Siidwestafrikanische Eisenbahn.

Die Lokomotiven:

Zu Anfang 1913 besall die Deutsch - Siidwestafrikanische

Eisenbahn 12 Dampflokomotiven, sie wurden alle von O & K
gebaut.

Lieferliste der Bahn Windhunk - Keetmanshoop

1067 mm

Achsfolge Firma Fabrik Nr. Jahr Nr.

I'D O&K 4198- 1910 51-52

n2T 99

I'D O&K 4614- 1911 151-

n2 + 21 158

2’2

Cn2T O&K 4256- 1911 201-
57 202

Die Wagen:

Die Bahn hatte bis 1913 insgesamt 19 Personenwagen, davon
waren sieben Wagen Vierachser. Desweiteren hatte die Bahn noch
einen Revisionswagen.

Sie hatte 45 Gedeckte - und 95 Offene Giiterwagen. Auch hatte sie
14 Viehwagen sowie einige vierachsige Wasserwagen.




Deutsch Kamerun: 12

Bereits Mitte des 19. Jahrhunderts hatte die Firma Woermann an
der Westkiiste Afrikas Ful} gefasst. Sie dehnte sich immer mehr aus
und ihr folgten weitere hanseatische Handelshduser. Diese
Konkurrenz war den hier vorhandenen englischen Kaufleuten gar
nicht recht und es gab immer mehr Streit. Die Firma Woermann
sandte deshalb 1874 ein Gesuch an die Regierung und bat um die
Einsetzung eines Konsuls, diesem Antrag wurde seitens der
Regierung nicht stattgegeben. Diese Streitereien gingen immer
weiter und 1882 wandten sich diesmal die englischen Kaufleute an
thre Regierung, aber auch ihr Gesuch wurde abgelehnt. Die Lage
verschlimmerte sich immer mehr und auch mit dem Inlandshandel
gab es immer groBere Schwierigkeiten. Um dem ein Ende zu
machen wandten sich die deutschen Kaufleute nochmals an die
Regierung. Diesmal hatten sie Gliick, es kam, am 12. July 1884,
der mit allen Vollmachten ausgestattete Reichskommissar Dr.
Gustav Nachtigal. Es ging die Oberhoheit auf das deutsche Reich
iber. 13

Der weitere Weg:

Die Engliander wollten nicht akzeptieren das dieses Gebiet unter
deutscher Hoheit stand und stachelten die Bevolkerung auf. So kam
es kurze Zeit nach der Besitzergreifung Kameruns zu einem
Aufstand. Die Reichsregierung sendete ein Geschwader unter dem
Befehl von Admiral Knorr. Es erschien, am 18. Dezember 1884,
vor Kamerun. Ein Landungscorps ging an Land und es wurde der
Aufstand niedergeschlagen. Die fithrenden Kopfe wurden
gefangengenommen.

Mit diesen Kidmpfen erreicht die unruhige Zeit in Kamerun ihr
Ende. 14

Es kam nun noch zu einigen Vertrigen, mit Grof3britannien und
Frankreich, iiber die Festsetzung der Grenzen.

Die Entwicklung bis 1918:
Die Deutschen kimpften ab 1914 gegen Britische und Franzosische

Truppen. Ihre Reste traten, am 09. Februar 1916, nach Spanisch -
Guinea iiber.



KAMERUN

’Nkongsamba
[ ]
Bonaberi
Douala

Atlantischer
Ozean

( Streckenkarte Zeichnung von Martin Guan )

Kamerun - Eisenbahn: 1000 mm 42
( Nordbahn )

Lange Zeit war dieses Gebiet ohne Eisenbahnverbindung,
staatliche Initiative riihrte sich nicht. So blieb es privaten
Unternehmern vorbehalten dieses fruchtbare Gebirgsland zu
erschlieBen.

Im Jahr 1905 wurde die Kamerun - Eisenbahn - Gesellschaft
gegriindet, Sie iibertrug ihre Konzession fiir den Bau und Betrieb
der Deutschen - Kolonial - Bau - und Betriebsgesellschaft. Diese
wihlte als Ausgangspunkt der Bahn Bonaberi und im September
1906 wurde dann mit dem Bau begonnen.



Man kam nur schwer vorwirts, da der Bau durch den Urwald grof3e
Schwierigkeiten machte. Es muften viele iiber 60 m hohe
Baumriesen gesprengt werden. Am 01. August 1909, konnte das
erste Teilstiick bis Njombe eroffnet werden. Es wurde weiter bis
nach Lum gebaut, hier errichtete man eine Wasserstation. Nach
Lum fiihrt die Strecke mit 20 Promille Steigung iiber Serpentinen
mit 120 m Radius nach Nkongsamba, dal am O1. April 1911
erreicht wurde.

Die Baukosten betrugen je Kilometer 100 000 M.

Es sollte eigentlich noch bis zum Tschadsee gebaut werden, was
aber an den Geldndeschwierigkeiten scheiterte.

Eroffnungsdaten: 43)

01.08. 1909 Bonaberi - Njombe

89 km

24.04.1911 Njombe - Nkongsamba
71 km

Der Giiterverkehr mit Bananen und Kaffee von und zu den
Plantagen entwickelte sich sehr gut und auch der Personenverkehr
steigerte sich so, dafl bald mehr Ziige gefahren wurden.

Der Fahrzeugpark:

Die Bahn besal} sieben Tenderlokomotiven, die erste wurde von
Borsig gebaut, alle weiteren von O & K.

Der Bestand an Wagen betrug 11 Reisezugwagen sowie 80
Giiterwagen.

Lieferliste der Kamerun - Eisenbahn

1000 mm

Achsfolge Firma Fabrik Nr. Jahr Nr.

I'D Borsig 6479 1907 1

n2T

I'D O&K 2703 - 1908 2-4

n2TO 05

1’Dn2 O&K 3067 - 1908 5-6

T 68

Cn2T Borsig 3338 1909 Baulo
k




Manenguba - Eisenbahn: 1000 mm 44
( Mittellandbahn )

Die Kameruner FEisenbahnen erhielten von der Kolonial
Verwaltung, am 18. Mai 1908, den Auftrag eine Bahn von Duala
bis Mbalmayo zu bauen, um dort Anschlufl an den Dampferverkehr
auf dem FluB3 Njong zu erhalten.

Die Bauarbeiten fiihrte die Deutsche - Kolonial - Eisenbahn - Bau -
und Betriebsgesellschaft durch, die spiter auch den Betrieb als
Péchter tibernehmen sollte.

Im Juni 1908 fing man mit den Arbeiten in Duala an. Da es keine
Bahnverbindung zwischen Kamerun - Eisenbahn und Manenguba
Eisenbahn gab, @ mufBite man auch getrennte Betriebs und
Hauptwerkstétten bauen.

Der Bau gestaltete sich recht langwierig, da zwei Fliisse zu
tiberqueren waren. Es mufBiten hier groBere Briickenbauwerke
angelegt werden.

Am 11. April 1912 konnte der Betrieb bis Edea erdffnet werden.

Es wurde nun weiter durch den Urwald gebaut, bis Bidjoka erreicht
war. Am 25. August 1913 konnte der Verkehr von Duala nach
Bidjoka eroffnet werden.

Nun ging es mit dem Bau durch den Urwald weiter. Es mul3te eine
40 km lange Steilrampe angelegt - und zahlreiche
Taliiberquerungen gebaut werden. Schlielich wurde Mbalmayo
erreicht. Der Bau dieses Abschnitts verschlang allein 194000 M
pro Kilometer.

Bis zum Ausbruch des I Weltkriegs war die Strecke bis Njock
fertig.

Eroffnungsdaten: 45)

11.04. 1912 Duala - Edea

84 km

01.12.1913 Edea - Bidjoka
67 km

17.06. 1914 Bidjoka -  Eseka
23 km

01.08.1914 Eseka -  Njock

7 km



Die Lokomotiven:

Die Bahn besall 12 1’D Tenderlokomotiven. Sie wurden alle von
Borsig gebaut.

Lieferliste der Manenguba - Eisenbahn

1000 mm

Achsfolge Firma Fabrik Nr. Jahr Nr.

D n2 Borsig 7681 - 1911/ 101-112
+2°2 92 12

Die Wagen:

Die Bahn verfiigte iiber 26 Personenwagen, die alle von Beuchelt
& Co ( Griinberg / Schlesien ) gebaut wurden.

Es waren Zweiachser 1. - und 2. Klasse, 2. - und 3. Klasse sowie
Gepick - Postwagen.

Fiir afrikanische Fahrgéste hatte man offene Giiterwagen, die ein
Dach auf sechs Stiitzen besalen ( Afrikanerwagen ).

Zwischen 1907 und 1913 kamen einige Wagen dazu. Es handelt
sich um vierachsige Personenwagen, zwei AABI, drei BCCi, vier
PPosti sowie einen vierachsigen Inspektionswagen.

Auch Zweiachser wurden geliefert. Es waren dies, vier ABi, zwei
B(ij, drei Ci, zwei PPosti sowie fiinf Afrikanerwagen.

Die Bahn besall 233 Giiterwagen, auch sie wurden alle von
Beuchelt & Co gebaut. Darunter befanden sich auch einige
dreiachsige gedeckte Wagen und Rungenwagen.

Deutsch Togo: 15

Neben franzosischen und britischen Firmen lielen sich vor allem
Hamburger und Bremer Firmen hier nieder. Nach 1870 folgten
immer weitere Deutsche. Sie siedelten sich im Niemandsland an
um britische und franzosische Interessen nicht zu verletzen.
Trotzdem kam es immer wieder zu Streitigkeiten, was dazu fiihrte
das man, im Jahr 1874, um den Schutz des Deutschen Reiches bat.
Dieser Antrag wurde abgelehnt.

Nachdem es nun im Jahr 1884, durch die Aufstachelung der
Franzosen und Englinder, zu einem Negeraufstand kam, entsandte
das Reich das Schiff SMS. Sophie. Es wurde ein Landungkorps
von 100 Mann ausgeschifft, daf} fiir Ruhe und Ordnung sorgte. Als
sich die Verhiltnisse nicht Z#nderten sante das Reich den
Reichskommissar Dr. Gustav Nachtigal, der uns ja schon aus
Kamerun bekannt ist. Dieser erklarte, am 05. Juli 1885, daf3 nicht




von den Franzosen und Briten beanspruchte Hinterland zum
deutschen Schutzgebiet. 16

Der weitere Weg:

Durch Vertrige mit GroBbritannien, in den Jahren 1890 und 1899,
sowie mit Frankreich, im Jahr 1897, wurde das Hinterland
abgegrenzt.

Deutsch Togo entwickelte sich wirtschaftlich sehr gut und galt als
deutsche Musterkolonie.

Die Entwicklung bis 1918:
Die kleine deutsche Schutztruppe muflte bereits, am 25. August

1914, vor der Ubermacht der Franzosischen und Britischen
Truppen kapitulieren.

Atlantischer
Ozean

( Streckenkarte Zeichnung von Martin Guan )



Kiistenbahn: 1000 mm 4

Nachdem in Lome eine neue Landungsbriicke gebaut war, begann
die Firma MAN - Gustavsburg, die diese auch erbaut hatte, mit
dem Bau der 44 Kilometer langen Kiistenbahn nach Aneco.

Es wurde zuerst in der Spurweite 750 mm gebaut, aber aus
Riicksicht auf einen spiteren Ubergang zu den anderen Bahnen
wurde der Bau dann in Meterspur ausgefiihrt.

Der Bau im flachen Kiistengebiet bot keinerlei Schwierigkeiten
und so konnte die Bahn, am 18. Juli 1905, eroffnet werden.

Die Baukosten, mit 23000 M je Kilometer, waren sehr giinstig.

Er6ffnungsdaten: 47)

18.07. 1905 Lome - Aneco
44 km

Die Firma Lenz & Co iibernahm die Betriebsfithrung, diese ging
dann, am O1. Juli 1908, an die Deutsche - Eisenbahn - Bau — und
Betriebsgesellschaft iiber.

Der Giiterverkehr, mit vorwiegend landwirtschaftlichen Produkten
sowie der Personenverkehr entwickelten sich gut.

Inlandsbahn: 1000 mm 48)
( Kakaobahn )

Im Juli 1904 erhielt die Firma Lenz & Co den Auftrag fiir den Bau
der Bahn Lome - Agome - Palime.

Bereits im September des gleichen Jahres begann man mit diesem.
Man baute mit 16,7 Promille Neigung und 200 m Radius. Im
August 1905 erreichte man Noepe, nach weiterem Bau wurde im
Jahr 1907 Palime erreicht.

Eroffnungsdaten: 49

27.08. 1905 Lome - Noepe
22 km

27.01. 1907 Noepe - Palime
97 km

Ab dem 01. Juli 1908 war die Bahn an die Deutsche - Kolonial -
Eisenbahn - Bau - und Betriebsgesellschaft verpachtet.



Es dominierte in diesem Gebiet der Kakaoanbau, der nun eine
wirtschaftliche Abfuhrstrecke zur Kiiste hatte.

Mittellandbahn: 1000 mm 5o
( Baumwollbahn )

Es war eine Bahn zur ErschlieBung des Hinterlandes, mit seinem
Baumwollanbau, vorgesehen. Sie sollte von Lome nach Atakpame
fiihren.

Im September 1908 begann man mit dem Bau. Am 01. April 1911
wurde Agbonu erreicht. Es muflten auf dieser Strecke viele
Steigungen und Briicken errichtet werden, die Baukosten fiir die
gesamte Strecke betrugen 63000 M je Kilometer.

Eroffnungsdaten: s1)

01.04. 1911 Lome - Agbonu
141 km

02.05. 1913 Agbonu - Atakpame
26 km

Auch diese Bahn wurde wieder an die Deutsche - Kolonial -
Eisenbahn - Bau - und Betriebsgesellschaft verpachtet.

Die Betriebsmittel der Togo - Eisenbahn: 52

Da sich alle Bahnen in Lome trafen war ein einfacher Ubergang
moglich, so da3 die Fahrzeuge auf allen drei Bahnen eingesetzt
werden konnten. Auch die Betriebs und Hauptwerkstitte konnte in
Lome angelegt werden.

Die Lokomotiven:

Besonders fiir die Kiistenbahn, mit ihren einfachen Bedingungen,
reichten die zweil B Lokomotiven, die Henschel 1904 lieferte.

Nicht sehr bewihrt bei der Togo - Eisenbahn haben sich die
Malletlokomotiven von 1905. Sie wurden durch 1’D Lokomotiven
abgelost.



Lieferliste der Eisenbahnen in Togo 1000 mm

B n2T Hensc 6885- 1904 1-2
hel 86

B’B O&K 1466- 1905 3-7

n4vT 70

B’B O&K 1540 1905 8

n4dvT

Cn2T O&K 3127 1908 9

Cn2T O&K 3336- 1909 10

37 11

B n2T Borsig 7114 1909 13

1'D O&K 3304- 1909 21-23

n2T 06

1'D O&K 3307- 1909 24

n2vT 09 26

Die Wagen:

Es waren 20 Reisezugwagen vorhanden. Die Hilfte davon wurde
von Beuchelt & Co geliefert, es handelt sich um zweiachsige 3.
Klasse Wagen und Gepick - Postwagen sowie vierachsige 3.
Klasse Wagen. Weitere zweiachsige Wagen, 1. - und 2. Klasse,
lieferten die Waggonfabrik Uerdingen und die MAN.

Man besal} 202 Giiterwagen, diese verteilten sich auf 70 gedeckte -
und 132 offene Wagen. Die Wagen waren Zweiachser, 145 davon
baute die Firma Beuchelt & Co. Sie wurden ergédnzt durch Kran -
und Bahmeisterwagen.

Das Jahr 1919: 1y

Im Vertrag von Versailles muite das Deutsche Reich auf alle
Kolonien verzichten. Als Volkerbundmandat kamen:

- Deutsch Siid — Westafrika

An die Siidafrikanische Union ( Siidafrika ).
- Deutsch Ostafrika

Zum groften Teil an Tanganjika ( Tansania)

und Grofibritannien, ein kleiner Teil fiel als Ruanda — Urundi
(Burundi ) an Belgien.




- Deutsch Kamerun

Zum groften Teil an Frankreich als Franzosisch

Aquatorialafrika (  Kamerun )und ein kleiner Teil an
GroBbritannien ( Nigeria ).

- Deutsch Togo

An GrofBbritannien und Frankreich.

Das Deutsche Reich hinterlief3 fast 5000 km Eisenbahn. 1s)

Der Volkerbund: 3

Es soll hier noch eine kleine Ergidnzung zum Volkerbund gemacht
werden, da dieser ofter erwidhnt wird.

Der Volkerbund wurde wihrend der Friedensverhandlungen 1919,
in Versailles, gegriindet. Seine Aufgabe war die Uberwachung der
Friedensvertrdge und der neuen Grenzen, z.B. Saarland, freie Stadt
Danzig, die ehemaligen deutschen Kolonien, usw..

Bei der Konferenz von Locarno 1925, da3 Deutsche Reich war
vertreten durch seinen AuBlenminister Stresemann, erkannte
Deutschland alle neuen Grenzen an.

Das Deutsche Reich wurde daraufthin, im Jahr 1926, in den
Volkerbund aufgenommen. Allerdings kurz nach Antritt der Hitler
- Regierung 1933 trat es wieder aus.

Der Volkerbund war sehr schwach und erreichte nicht viel, so daf3
er sich 1946 selbst aufloste. Sein Nachfolger war die UN, die 1945
wihrend der Konferenz von Jalta gegriindet wurde.
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Nachdruck Weltbildverlag GmbH Augsburg 1998

2) Brockhaus Enzyklopidie Grof - Friedrichsburg
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4) siehe 1
5) siehe 3
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- Deutsch Siid - Westafrika:
7) siehe 3

8) Brockhaus Enzyklopédie Liideritz
Band 11/ Seite 636, Wiesbaden 1970

9) Rocus Schmid Deutschlands Kolonien / Band 2
Verlag des Vereins der Biicherfreunde Schall & Grund, Berlin ca. 1898

Nachdruck Weltbildverlag GmbH Augsburg 1998

10) Brockhaus Enzyklopéddie Herero Band 8 / Seite 395
Hottentotten Band 8 / Seite 697 Wiesbaden 1969

11) Diamanten Erinnerungen / Kolonialgeschichte Bayern 3 1998

- Deutsch Kamerun

12) siehe 3

13) sieche 9

14) siehe 9

- Deutsch Togo

15) siehe 3

16) siehe 9

- Das Jahr 1919

17) siehe 3

18) Die Eisenbahnen in den ehemals deutschen Kolonien
EK - Eisenbahn - Videothek

EK - Verlag, Freiburg

- Usambarabahn



19) Schroeter / Ramaer Die Eisenbahnen in den einst deutschen
Schutzgebieten / Damals und Heute Rohr Verlag, Krefeld 1993

20) Hans Kobschitzky, Streckenatlas der deutschen Eisenbahnen
1893 - 1935 Alba Verlag Diisseldorf 1975

- Sigibahn

21) siehe 19

22) siehe 20

- Tanganjikabahn
23) siche 19

24) siche 18

25) siehe 20

- Swakopmund - Windhuk
26) siehe 19

27) siehe 18

28) siehe 18

29) siehe 18

30) siehe 20

31) siehe 18

32) Alfred B. Gottwaldt Heeresfeldbahnen, Motorbuchverlag Stuttgart 1986
33) siehe 32

- Otavibahn

34) siehe 19

35) siehe 20

36) siche 18
37) siche 18

- Liideritzbucht - Eisenbahn
38) siehe 19

39) siehe 20

- Windhuk - Keetmanshop
40) siehe 19

471) siehe 20

- Kamerun - Eisenbahn

42) siehe 19



43) siehe 20

- Manenguba - Eisenbahn
44) siehe 19

45) siehe 20

- Kiistenbahn
46) siehe 19

477) siehe 20

- Inlandsbahn

48) Siehe 19
49 siehe 20

- Hinterlandbahn
50) siehe 19

51) siehe 20

- Die Betriebsmittel der Togo - Eisenbahn

52) siehe 20

- Volkerbund

53) GroBer Atlas zur Deutschen Geschichte, Isis Verlag AG
Chur / Schweiz 1994

- Weitere Literatur:

D. Kutschik, H. J. Wenzel B“orsig - Lokomotiven fiir die Welt*
Transpress Verlag / EK Verlag, Berlin 1985

Prof. Dr. Ing. K. R. Repetzki
Bau -, Feldbahn -, Kleinbahn — und Industrielokomotiven
Nachdruck des Sonderkataloges 1936,Steiger Verlag, Moers 1982

W. Messerschmidt, S. Kademann

Henschel Lokomotiven von 1848 bis Heute
Steiger Verlag Moers 1985

Orenstein & Koppel Deutsche Ausgabe ca. 1902
Reprint 1998, Verlag Railroadiana EMH GmbH
Swistal - Buschhoven

- Karten
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