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AFDEEUNG VOOR SPOORWEGBOUW EN’ SPOORWEG- 
EXPLOITATIE.

De ontwikkeling van het spoorwegnet in 
Centraal-Afrika.

Voordracht, gehouden in de vergadering van de AfdeeUng voor 
Spoorwegbouw en Spoorwege^doitatie van 18 April 1914, 

DOOK HET LID 

L. KOOYKER.
(Aí et «fdee/dinjea.)

De ontwikkeling van het spoorwegnet in Centraal-Afrika 
ia van zóó recenten datum, dat er eigenlijk geen samen

hangende literatuur over bestaat, en de kennis er van gewoon - 
lijk niets kan zijn dan een ¡uineenschakeling van toevallig 
gelezen courantenbericht) es.

Vergunt mij dus om, aansluitende bij een zeer bekende 
periode, u terug te voeren naar 1896, het tijdstip, toen, tenge
volge van den mislukten Jameson-inval in de Transvaal, 
die Rhodesia van troepen ontbloot bad, de Matabelen, 
opstonden en de blanken vermoordden.

Toen, dus nog geen 18 jaar geleden, kwam de spoorlijn 
van uit Kaapstad in het Zuiden tot Mafeking, terwijl we verder 
tevergeefs naar spoorwegen van beteekenis in Afrika zoeken. 
Hoe het er nu uitziet willen we samen vaststellen, waarbij ik 
— de omvangrijkheid van het onderwerp in aanmerking 
genomen — op uw toegevendheid hoop, als deze voordracht 
u te weinig technisch is.

De vérziende Engelsche imperialist Cecil Rhodes zorgde 
er voor dat, dadelijk na genoemden Matabelen-opstand, de 
spoorlijn verlengd werd tot Bulewayo, de voornaamste kraal 
van Lubengula, hun opperhoofd, dat Rhodes tot hoofdstad 
van Rhüdesia maakte.

Daarmee was hij echter volstrekt niet tevreden! Zijn idee 
was de veelgenoemde .,Cape—Cairo-railway”, een Engelsche 
spoorlijn, die van het zuidelijkste puntje van Afrika tot in 
het Noorden bij den Niji door Engelsch gebied moest gaan.

De Duitschers waren toen nog nauwelijks tot het Tanganyika- 
meer dóórgedrongen, en Rn uns dacht gemakkelijk genoeg 
een strook lands voor zijn spoor van hen te verkrijgen, die 
noodzakelijk was om van het Noorden van het Tanganyika- 
meer de Engelsche kolonie en den Nijl te bereiken.

Jntusechen werden zijn plannen in het Noorden bevorderd.
Na den moord op Gordon en de nederlaag der Derwishen 

bij Omdoerman, hadden de Engelschen Khartoem bezet en 
er in ongelooflijk korten tijd een spoorweg heen gebouwd, 
zoodat reeds meer dan de helft van de rond 10.000 KM., de

SPOORWEGEN IN CENTRAAL-A FRI KA.

Spoorweg in exploitatie.
Spoorweg, ontwerpen, maar niet klaar.
Spoorweg in project, zeer vaag.
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afstand van Kaapstad tot Cairo, klaar waren en er nog slechte 
een goede 4000 K.M. tusschen Bulewayo en Khartoem over
bleven, waarvan de Nijl en hel Tanganyika-meer cr nog weer 
goed 2000 leverden.

Want dat was Ruches plan: een spoorweg van Bulewayo 
naar het Zuideinde van het Tanganyika-meer, vaart op het

Spoorwegbrug nu Golknw, Natal (Zum-AmiKA), dour de Bukken 
IN DEM ZütD-APRIKAANSCHKN OORLOG OPGEBLAZEN, EN LATER 

DOOR UK EnOELSCHEN VOORLOOP1O HERSTELD.

Eig. &

meer, en dan een verbindingslijn van het noordeinde tot het 
bevaarbare deel van den Nyl bij Gondokoro.

Tusschen de Engelache koloniën in het Noorden en Zuiden 
van Afrika liggen, ten Oosten van Tanganyika. Duitsch Oost- 
Afrika en ten Westen de Belgische Kongo. Het meest voor 
de hand lag een lijn door de Duitsche kolonie, maarRuonKS 
had buiten den waard gerekend, en hij vond de Duitschers 
niet genegen hem land af te staan voor een Engelschen 
spoorweg.

De buna 2<X» M. langs spoorwegbrug over de 150 M. diepe
Za MDE'ZI—KLOOK, WAARIN Z1CU DE VlCTORIA-WATEH'ALLEN 

STORTKN. De constructie werd van dkide zijden
TEGRI.IJK ER TUD BEGONNEN OP VERANKERINGEN

IN DK HAKALTKUTSKN.

Fi«. 3.

Om de Engelschen vóór te zijn, haastten te zich in 
1897 de kusten van het Tanganyika-meer te bezetten en 
vestigden er hun eersten post in Udjidji. De Belgische zijde 
gaf een veel langoren weg en was daarenboven technisch 
moeilyker, daar het Kivu-moer, zelf al 1450 M. hoog, nog 
tusschen steile bergen ligt.

Toch hoopte Rhodeh nog op verwezenlijking van zijn plan, 
en hij begon alvast maar met een telegraaflijn, die met 
wonderlijke energie en snelheid tot Udjidji doorgevoerd werd. 
Toen kwam de Zuid-Afrikaansche oorlog, en de kort daarop 
gevolgde dood van Cioan* Rhodks, waardoor het grootsche 
plan op den achtergrond geraakte.

Ondertusschen had men in andere deelen van Afrika niet 

stilgezeten. De Engelschen, altyd met ruimen blik, besloten 
dadelijk ecu lijn te bouwen, die den Indischen Oceaan met 
het Victoria Nvanta zou verbinden, een afstand van bijna 
1000 K.M.

Deze Uganda-spoorweg stijgt van Mombassa tot een hoogte 
van 2400 M. om dan in de Rift-vallei 000 M. te dalen, en 
weer tc «tygen tot 2500 M., het hoogste punt, om het Victoria- 
meer te bereiken bij 1136 M. boven den zeespiegel.

Behalve met de technische moeilykheden, laadden de

Stroommeting met het molentje van Woltman in de Litiha 
(ZIJRIVIER VAN DE KoNGo).

Hg. 4.

ingenieurs nog te kampen met de krijgszuchtige Masaai’a, 
een nomadenvolk van Semitischen oorsprong, en verder met ... 
leeuwen.

U zult lachen bij de gedachte, dat leeuwen den bouw van 
een spoorweg zouden kunnen bemoeilijken, maar een feit is 
het, nat ze zulk een paniachen schrik onder de negers ver
spreidden, dat deze „en masee” deserteerden, en het werk tot 
stilstand kwam. Wie daarover meer wil hooren. kan ik het 
boek van Patterson, „The Man-Eaters of Tzavo” aanbevelen.

LOCOMOTIEVEN OVER DKN STEIGER GESLEEPT WERD.

BRUG OVER DE LüElRA in CORKTRVCTIt. LlNK< HULPBRUG MBT TREIN, IN 
HET MIDDEN OP DUN OEVER DE IN ELKAAR GEZETTE, 50 M. LANGE, 

BRUG, DIE NA VOLTOOIING DER PIJLERS, RECHTS, ML1

Fig. 5.

Deze lÿn betaalt zeer goed, daar de streek om het Victoria 
Nyanza zeer rijk is, en veel oplevert.

De Duitschers legden het kalmer aan in hun kolonie, 
ze maakten twee korte spoortjes: van Tanga naar Mombo, 
129 K.M., en van Darcesalam naar Murogoro, 210 K.M. Wel 
sprak men toen reeds van doortrekking tot de Kilimandsjaro, 
reep, tot het Tanganyika-meer, maar men dacht er op dat 
oogenblik niet aan, dat deze slecht-bestudeerde en alecht- 
gebouwde lijntjes voor een geregeld en druk verkeer niet 
geschikt waren.
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De Belgen maakten het niet beter. Hadden de anderen 
nog meter-spoor gebruikt, zij bouwden met 70 c.M. spoor- 
wijdte en het nam hun 4 jaar om de eerste 26 K.M. te vol
tooien. Dank zij de energie van Commandant Tbys kwam 
deze lijn van Matadi tot de Stanley-poelen, die 400 K.M. lang 
ist eindelijk toch in 1898 klaar.

Zóó ver was de spoor weghouw in deze »treken, toen zich 
plotseling hel gerucht begon te verspreiden van het enorme rijke

TYPISCH SPOORWEGSTATION VAN GEGALVANISEERD IJZER, THÇEN HE 
TERMIETEN OP GEÏMPR EG NEER IJK PALEN ÇEBOtlWH, AAN OEN 

Belgischen sphohweg in Katanga.

Fig. 6.

Katanga. het Zuid-Oostelijk deel van den BelgischenKongo. waar 
heele koperbergen te vinden waren, alsook goud en tin.

Nu kwam het plan van Rllodes weer op den voorgrond, 
en, al veranderde men ook de richting van den spoorweg, 
toch hield men zich aan zijn wensch, de lijn langs de Victoria- 
watervallen te voeren.

Eerst was men van plan den spoorweg, ongeveer noordelijk 
van Bulewayo, over de Kari ba-kloof te leiden, waar de Zambesi 
diep tusschen rotsen vloeit en ook gemakkelijk te over
bruggen was, maar ten eerste was bet terrein daar moeilijker, 
ten tweede vond men in Wankie steenkolen, die men hier 

100 AL LANGE BRÜO (ÍN 4 SPANNINGEN) OVER RE ÖAITSMWANGO, IN CONSTRUCTIE 

Op REN ACHTERGROND HET ZO Hl E LIJKE HRUGGEJIGOFP, OP REN V.OOR-

GRONtl RE FHNHEERING VOOR REN BERSTEN PEILER; HE TWEEPE
PEILER WAS 23 M. HOOG.

Fig. 7.

dringend noodig heeft, en ten derde zei Rhodes : „I ahould 
like to have the spray of the water over the earriages”. En 
hij beeft zíjn zin gekregen.

Toen ging het verder door naar Broken-Hill, de Belgische 
grens werd gepasseerd bij Sakimya, en Elisabethville werd 
in 1911 bereikt. Hier was in twee jaar tijd een stad ontstaan 
van 1200 blanken en duizenden negers. Van 1911 tot 1913 
werkte ik aan de voortzetting van deze lijn, die tot Bukama 

aan de Kongo-rivier zal doorgevoerd worden en nu reeds 
Kambove voorbij is.

De Belgen, die voor een groot gedeelte van de bevaarbaar
heid van den Kongo gebruik konden maken, bouwden een 
lijn om de Stanley-vallen heen, van Stanley ville tot Ponthier- 
rille, en een tweede lijntje van Kindu tot Kongolo. waarna 
ze met bootjes öukarna konden bereiken.

De Dui^chers, die intusschen met hun spoorweg van Dares- 
salam tot Tabora gevorderd waren, begeerig zijnde ook aan 
den Katanga-handel deel te nemen, dachten er over van

Verkenning vijor ren Taroba—Kigom ^spoorweg <400 K„M.), 
K AHA VAAN, DIÉ IN LHTGEnOLRE BOOMSTAMMEN OVBB HE MaLAGARASI GEZET 

WORRT. Nr IS UIER KEN URÜU VAN 100 AL. MET VEERTIEN
KLEINERE BRUGGEN VAN 10 M. ELK

Fig. 8.

Tabora in de richting van Katanga naar het Zuideinde van 
Tanganyika te bouwen. Maar bij de studie van deze lijn 
Tabora—Kirando, die ik in 1910 maakte, bleek dat het tracé 
van Tabora naar Udjidji (of liever gezegd Kigomai veel 
gunstiger was dan dat van Tabora naar Kirando, en zoo 
werd tot het eerste besloten.

Die lijn ie nu gereed; Darewlam aan den Indischen Oceaan 
is door den 1250 K.M. langen spoorweg met Kigoma aan 
het Tanganyika-meer verbonden, maar het eerste stukje van 
210 K.M. tot Morogoro moest geheel omgebouwd worden, 
daar het krioelde van scherpe stijgingen en bochten van 
100 M. radius.

Morogoro, aan ren voet beu Buuguru-rérgen, het eindpunt van het 
EERSTE DlllTSCHE SPOORLIJNTJE VAN HIT DaRESSALAM.

Fig. 9.

Toen de Duitechers nog in Tabora waren met hun con
structie, hadden de Belgen reeds de aardwerken begonnen 
van de Lukuga-lijn. zóó genoemd naar het riviertje Lukuga, 
den overloop van het meer, 280 K.M. lang, die net Kongo- 
systeem met Tanganyika verbinden moest, maar die lijn 
zal wel niet vóór het volgend jaar klaar zijn. Hier wreken
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zich, ook weer de geringe vcorstndipf en het gebrek min 
overleg. Kangolo ligt 80 K.M. van KabaUo vetwijderd, en 
was de lijn van Kindu naar Kongolo aan den rechteroever 
van de Kongo gebouwd in phint« van aan den linkeroever, 
dan zou de voortzetting van dezen spoorweg naar het 
Tanganyika-meér zeer gemakk^k geweest rijn, terwijl nu 
een brug over de zeer breed e Kongo voor de verbinding 
van Kogolo met Kaballo te duur ie, en de goederen dus 
tweemaal meer omgeleiden moeten worden, wat het transport 
zeer kostbaar maakt.

Nu de Belgen trouwens hun Kongn-systeem klaar hebben, 
zien ze in, dat het te langzaam wérkt, daar de rivier veel

TaNGANYI RASEER.
II kt statuin DohOUA aan uk DórhsciiW seookwx na ah. m kt

Flg in.

zandbanken heeft en het stroom op met de platboomde vaar
tuigen maar moeilijk gaat

Ze willen dns een spoorweg bouwen direct van Leopold 
ville aan de Stanley-poeleu Lot Bukama, en eeltige ingenieurs 
bestudeeren twee projecten hiervoor (zie Hg. 1). In verband 
daarmee zou dan ook het MalRdi-Bmalspoor tot 1 M. gebracht 
worden.

De afstand ia echter zóó enorm, en er zijn zóóvele rivieren 
met enge dalen te pasaeeren. dal dit wel niet uitgevoerd zal 
worden., temeer daar de Engelschman RnnEitT Williams

Het snurn oEhfimvnn station KlKowitn aan pén UtufscHaN

Ffc M.

onderLusschen een andere lijn naar Katangn bouwt, die als 
île Lobitubaai lijn bekend staat, en te Benguella begint.

De Lobito-baai is een Portugeesche haven, de beste van de 
Westkust. De verbinding zou verder de kortste zijn, en toch 
wil de bouw vim die lijn maar niet ópschieten, daar de 
Portugeezon geen geld hebben, en lüngelachen noch Duitschers 
er het hunne in willen steken vóór ze er zeker van zijn, dat 
ze ook de contrôle zullen hebben.

Op het oom) blik is de constructie tot Bihó gevorderd, 
goed 500 K.M., en het mueilijksie deel is achter den rug, 
daar men hier op de waterscheiding tusachen Zambesi en 

Kongo verder gaat, Ook spreekt men nog van een kortere 
verbinding nasar Beirn.

Is nn echter dat rijke koperland Katanga wel de moeite 
en kosten van al die afvoerlynen waard ? Deze vraag kan 
moeilijk nu beantwoord worden, daar alles nog «eer onvol
komen werkt,

Het eerste koper echter, dat gesmolten werd, bracht te 
Antwerpen minder op dan het aan productie en vervoer

ÏN D.ttlTfil^-ÜOiT-A™ VOOR UHN SWökWlWJHrlIlW AANGBAVimVRN 
tKttQnntTNUEN, WACimiNhi: OP inubkukg.

Fijt. 13.

gekost had, en nog altijd werken de smeltovens niet zeer 
bevredigend, terwijl de mijnen minder rijk schijnen te rijn, 
dan men eerst beweerde.

Toch geloof ik, dat de koper- en tinmijnen de toekomst 
van Katanga zelf en al de toegan galijn en verzekeren, terwijl

NKOERS AAN HET WERKEN.

er dagelijks nieuwe mijnen en zelfs ook goud en diamanten 
ontdekt worden.

Ze liggen voor het meerendeel aan de Bukama-Iyn, die in 
191G hut Zuid-Afrikaansche spoorwegnet met het Kongo- 
systeem zal verbonden hebben.

Dit is nu de zoogenaamde Kaap—Cairo-apooriij n. U ziet het 
Ís heel wat anders dan het Rhodes-idee, maar toch zal men 
bij veel wisselen van trein op boot, en boot op trein, Cairo 
kunnen bereiken.

Van JKkiipstad gaat het per spoor tot Bnkama aan de 
Kongo-rivier, -1000 K.M., waardoor we zeven dagen, nacht en 
dag doorsporen moeten.

Dan komt de Kongo-boot en hel hangt duiiir van af, mat 
we ah de 'in&mo beschouwen, waar we er uit willen 
stappen, in Kaballo of in Kongolo (600 K.M.).
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Van Kaballo kunnen we met de Lukuga-spoor naar Tanga- 
nyika, dan per boot naar Kigoma en per spoor naarTabora. 
Van hier uit bouwen de Duitschers weer zijlijnen naar Muansa, 
aan het Victoria Nyanza en de vruchtbare en rijke provincie 
Ruanda, soodat we in een paar jaar van daar over het Victoria 
Nyanza kunnen oversteken naar Jinja bij de Ripon-vallen, 
waar de Nijl uit het meer stroomt. Van daar bouwden de 
Engelschen de Bueoga-spoorlijn tot Kakindu aan het Kioga*

lNBOOHI.1Xr.EN ONDER LEIDING VAN EEN ElïROPEEfiCHEN WERKMAN 

BIJ HET VERHITTEN KN PLAATSEN VAN KLINKNAGELS.

Fig. U.

meer. Nu kunnen we nog met een bootje naar Masindi komen, 
maar dan komt de ..missing link'’ tot Butiaba (56 K.M.), 
waar een stoombootje tot Dufile (Numile) voert. Hier zijn 
weer stroomversnellingen, die een spoorlijn van 180 K.M. tot 
Gondokoro noodzakelijk maken, en van daar gaat een geregelde 
stoombootdienst tot Khartoem.

Volgen we daarentegen den anderen weg, dan gaan we per 
trein van Kongolo tot Kindu. per boot van Kindu naar 
Ponthierville. dan weer per trein naar Stanleyville, waar we 
ons over de Kongo laten zetten.

Hier komt dan weer de missing link van deze route, be
staande in een 900 K.M. langen spoorweg van Stanleyville tot 
een punt aan het Albert-meer of aan de bevaarbare Semliki, 
van daar per boot naar Numile, en zooals zooeven beschreven.

Hier dus een 900 K.M. spoorweg, tegenover 56 K.M. op de 
andere route, maar u ziet het, op beide routes kan men eigenlijk 
niet meer van een „Cape—Cairo-line” spreken, want noch 
voor den handel, noch voor passagiers (behalve natuurlijk

Spoorwegbrug op df. Tanganyika-lijn. Gedurende twee maanden van 
HET JAAR HEBBEN DE AFRIKAANSCHK RIVIKRKN EEN OVERVLOED VAN 

WATER, TERWIJL ZE VOOR DE REST VAN HET JAAR DIKWIJLS 

GEHEEL DROOG ZIJN.

Fig. 15.

voor hen die voor hun genoegen reizen) zal het ooit een route 
worden.

De verschillende lijnen, die ik besproken heb, moeten 
eerder beschouwd worden als verbindingen tusschen spoer
en waterwegen der verschillende koloniën, die den handel en 
het verkeer in andere richtingen, niet in die van de Kaap naar 
Cairo bevorderen.

Zoo is voor den Engelschen handel de Masindi-Butiaba 
lijn van belang, uit een strategisch oogpunt de Numile- 

Gondokoro lijn, die hun koloniën üganda en Soedan verbindt.
De Belgen daarentegen hebben weer meer belang bij de 

Stanleyville-lijn.
Wanneer we nu de verschillende spoorwegen in Centraal- 

Afrika beschouwer, moeten we toegeven, dat de Duitschers 
(behalve in het begin, toen ze nog vreemd voor het werk 
stonden) wel het degelijkst bouwen, en daarbij snel te werk 
gaan. Maar over het algemeen wordt aan de voorstudie 
nergens de noodige zorg besteed.

Dit algemeen gebrek aan voorstudie ligt echter wel voor

Bezwaren rij den Afrikaakschkn spoorwegbouw; een reusachtiuk 
BAOBAB <APENHHOODBOUMI WORDT VIT DEN WEG GERUIMD.

Fig. 16.

een groot deel aan het snelle werken in een geheel beboscht 
land, zonder wegen en goede kaarten.

Het project wordt aangenomen en het krediet bewilligd 
naar een dikwijls slecht kaartje, verkregen met kompas en 
aneroïde.

Graag wordt dan gezien, dat de bouw spoedig begint, en 
nauwelijks stuurt dan ook de ingenieur, die de tacheometer- 
studie maakt, zijn eerste bladen in, of de lijn wordt er in 
geprojecteerd, afgestoken en de aanleg begint.

Natuurlijk gebeurt het dikwerf, dat er dan plotseling moeilijk
heden komen, en ik heb niet zelden gezien, dat kilometers, 
waarop alle aardwerken reeds uitgevoerd waren, verlaten 
werden voor een nieuwe lijn.

Daar alles uit Europa ingevoerd moet worden, zijn er nu 
eens te weinig gereedschappen, kruiwagens, enz., dan komen 
de rails weer niet op tyd, of zelfs ontbreken de hoogstnoodige 
instrumenten voor den ingenieur.

Kameelen als transportdikren bij den spoorwegbouw 
in Duitsch Oost-Afrika.

Zk bleken echter met tegen het klimaat bestand te zijn.

Fig. 17.

Hierbij komen nog de malaria en andere ziekten onder het 
personeel, waardoor het werk ook dikwijls vertraagd wordt.

Eindelijk is de neger een zeer onbetrouwbaar arbeider en 
liever lui dan moe; hij houdt er niet van aan den spoorweg 
mee te werken, en slechts hoog loon kan hem verlokken. 
Dit bedraagt 25 frs. per maand 4- de kost, zoo ongeveer 
overal het beginloon, dat voor aangeleerde krachten verhoogd 
wordt.

Waar ik het werken in de Vereenigde Staten van Noord-
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Amerika een« hoorde Mimen vatten in de woorden: „dure 
installatie, snel werken en besparing van arbeidsvermogen”, 
ton ik van Afrika willen zeggen „weinig of geen installatie, 
langzaam werken en verkwisting van arbeidsvermogen’. Ik 
geloof, dat de firma PaüUSO. die aan de Katanga-t-poor aan
nemer is, nu nog gereedschappen en kruiwagens heeft, 
waarmee ze in 1896 bij Mafeking begon te bouwen. In de 
Duitache kolonie importeerde men eens een locomobiel, be
stemd om lastwagens door het mnlle zand te trekken. Het 
was een erg zwaar monster met zeer breed« wielen, speciaal 
voor Afrika gebouwd. Het reed met eigen kracht eenige kilo
meters het binnenland in, daar brak het een of het ander, 
en sedert staat het ding daar aan den weg, en heet in den 
volksmond „Martin Luthcr”, omdat het als deze leert- „Hier 
sta ik, ik kan niet anders!” Door zulke dingen geleerd, maakt

oonwEGONari.UK, venoonz.iAKT Boon tkrnietkn, nut nr AraeanAvax 
TanviKTix-HsrvMui onuhh ut kaius '¡zomENDE des nacht ween 

OMOUWOKN, WAARtXMNt HE TUIIX O NT» COUR li t.

men de installatie zoo goedkoop mogelijk, want is er iets stuk, 
dan is het gewoonlijk goedkooper zich iets nieuws aan te 
schaffen dan het oude tv laten repareeren.

Wat hel langzaam werken betreft, zoo kan men bij den 
spoorwegbouw in Afrika 100 K.M. per jaar als een gemiddelde 
aannemen; de Belgen werken meest nog langzamer,de Duitschera 
tueschenbeide wat vlugger cn de Engclscben het vlugst.

De kosten loopen ze-r uiteen, maar bij het beoordeelen 
van een spoorlijn in niet te moeilijk terrein kan ongeveer 
100.000 frs. per K.M. gerekend worden De Daressalam—Kigoma 
lijn, 1250 K.M. lang, kostte 117 miilioen Mark, wat bijna 
100.CX.Mii Mark per K.M. is, maar hierin zijn Ingrepen de kosten 
van de gruoto stoorn booten en de havenwerken aan het 
Tnngnnyika-meer. De lijn van de Belgische grens tot 
Eltaabethville kostte slechts 80.000 fn». per K.M., maar deze 
was zóó slecht, dat er later voortdurend bij- en omgehouwd 
moest worden. Daarentegen kostte «Ie Matadi—Stanley pools 
spoorweg ongeveer het dubbele, ofschoon het een 70 c.M. 
spoortje was, daar het terrein moeilijk en het er erg ongezond 
was, en wellicht ook om andere redenen.

Naschrift (November 1 9 1 4).
Ook in Afrika gevoelt men de nawerking van den grooten 

Europeeschen oorlog. De spoorwegbouw is onmidddlijk, bij 
het uitbreken er van, stop gezet, en de voltooiing der Belgische 
spoorwegen in Katanga zal nu wel eenige jaren vertraagd 
worden. Aan den Duitscben spoorweg van Tabora naar het 
Noorden was reeds begonnen, maar ook dat ligt nu natuurlek 
stil, terwijl Robkrt Wiluam nog steeds in Engeland geld 
zoekt voor de voltooiing van »¡in Lobito-baai spoorweg. Maar 
opnieuw is het „Cape—Cairo’ project op den voorgrond getreden, 
en weer wordt er gesproken over de volgende verbindingen, 
die hierboven beschreven werden: 1 . Salisbury—Kafue, 
2® Sakanya Abereorn (Zuiden van Tanganyika'icn 3”. Noorden 
van Tanganyika (Uzumbura) met het Albert- of Victoria- 
meer. De Ëngelschen gaan daarbij vermoedelijk van de 
veronderstelling uit, dat rij bij een eventueelen vrede Duitech 
Oas’-Afrika zullen verkrijgen. Mocht dit niet het geval zijn, 
dan hes taal de mogelijkheid, dat Rhodks’ „Cape—Cairo-railway” 
voorgoed van do baan is.

REDACTIONEEL GEDEELTE.
Verkeers-tellingen

DOOK

E. J A COB8 o. i.
(Met afbeeldingen.)

iet slechts in technisch, ook in administratief en 
UMaH ecnnorn'Bc^ opzicht staan de wegen ingenieurs inde 

laatste jaren voor belangrijke vraagstukken, welke 
" • - wegens het haastige tempo van het tegenwoordige
leven een snelle oplossing en regeling verlangen.

Hoewel een klein land als het onze, met betrek kei ijk kleine 
steden, in dergelijke zaken slechts een zwakke afspiegeling 
geeft van hetgeen sterker de grootere landen met hun machtige 
wereldsteden beroert, gann ook ten onzent deze vraagstukken 
zich met meer klem aan den technicus opdringen. Waar 
eenerzijds het stijgend verkeer in zijn samenstellende een
heden zoowel als in zijn verdeeling over de wegen en straten 
steed» markanter verschillen vertoont en tegelijkertijd steeds 
hoogere eischen aan den onderhoudstoestand der wegen stelt, 
anderzijds zich een op de noodzakelijke kostenopdrijving reagee- 
rende drang naar uiterste economie doel gevoelen, ontslaat 
ah resultante het streven naar een nauwkeurig opgezet en 
doorgevoerd systeem van waarneming on administratie, het
welk in staat moet stellen aan een maximum van eischen 
met een minimum van uitgaven te voldoen.

Een klein, doch belangrijk onderdeel van dit systeem vormen 
de verkeers-tellingen.

Het is daarom te betreuren, en vermoedelijk aan onze 
kleinere verhoudingen toe te schrijven, dat hier tc lande — 
voor zoover mij bekend is — systematische verkeers-tel- 
lingeu (met uitr-ondering van een op zichzelf staande serie 
ten behoeve van een verslag over bouw en onderhoudstoestaud 
van rijkswegen) nog slechts te 'a-Gravenhago worden gehouden.

De opzet en de techniek der tellingen moeten zich nauwkeurig 
regelen naar het doel en naar do plaatsolijke omstandig
heden.

Het doel kan zijn tweeërlei:
ln. het verschaffen van gegevens aangaande den invloed 

van het verkeer op de onderhoudskosten cn den onderhouds- 
toealand der wegconstructies;

2*. het verschaffen van gegeven» aangaande den invloed 
van nieuwe verkeerswegen op het verkeer en aangaande de 
behoeften van hot verkeer.

dd Beoogt men het registreeren van den invloed van 
het verkeer op de onderhoudskosten en den onderhoudstoe- 
stand, dan moet men het verkeer scheiden in groepen, welker 
onderdeden oen ongeveer gelijkwaardigen invloed hebben op 
de slijtage van den weg.

Voor elke groep neemt men een reductiecoêflident aan, die 
in verhouding den invloed van de groe|>seenheid op de slijtage 
(ook breuk, enz.) weergeeft.

Op het betrokken wegvak stelt men dan voor elke groep 
vast, hoeveel eenheden gemiddeld per dag passeeren, ver
menigvuldigt elk dezer cijfers met de reductiecoëfficiënl der 
groep, en telt de aldus gereduceerde cijfers samen.

Nu is, om vergelijkbare getallen te krijgen, nog een belang
rijke factor in rekening tc brengen: do wegbreedte; merk
waardigerwijze wordt door menigeen over het hoofd gezien, 
dat niet het totale verkeer, maar de verkeersintensiteit per 
M'. breedte bet meest belangrijk is, en nis basis bij onderlinge 
vergelyking van do onderhoudskosten en den onderhouas- 
toestand dient te gelden, althans als eerstgenoemde (hetgeen 
rationeel is) per M*. worden uitgedrukt.

Men moet dus de bovenvermelde som der gereduceerde 
cjjfers nog doelen door de wegbreedte, en verkrijgt dan hetgeen 
men cijfer van verkeersintensiteit oi kortweg „verkeerscijfer” 
kan noemen.

De aldus verkregen „verkeerscijfenT zijn — onder zeker 
nader te bespreken voorbehoud — vergelijkbare getallen.

Twee wegen met gelijke verkeerscüfrrs znllen geschikt zijn 
voor eenzelfde snort van materiaal; dit materiaal zul bij beide 
wegen eenzelfden leeftijd bereiken, en zal bij dezelfde onder
houdskosten per M*. eenzelfden onderhoudstoestand vertonnen.

Daarentegen zal bij wegen met verschillende verkeerscyfer», 
naarmate deze cijfers stijgen:
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