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Arbeit und Gesundheit beim kolonialen Eisenbahnbau — Die Ostafrikani-
sche Eisenbahngesellschaft

Rebecca Hanna Schneider

Kolonialbahnbau in Deutsch-Ostafrika

Die Eisenbahn trieb die Industrialisierung und Mobilitét der europdischen Bevélkerung
maBgeblich voran. Sie wurde zu einem Symbol der Moderne und sorgte fir eine Unab-
hangigkeit von der Natur. Dieser Aufbruch in eine neue Ara sollte Ende des 19. Jahrhun-
derts bis weit ins 20. Jahrhundert in den kolonisierten Gebieten durch den Bau von Eisen-
bahnen ebenfalls herbeigefihrt werden. Die Kolonialméchte hatten aber nicht nur zivili-
satorische Beweggrinde und Fortschrittsgedanken im Sinn. Die Eisenbahn sollte auch bei
dem ErschlieBen des Gebiets helfen und stellte sich als eine Notwendigkeit zum Abbau
und Transport von Waren und Ressourcen heraus. Koloniale Akteure mafden ihr daher
eine herausragende wirtschaftliche Bedeutung bei. Zugleich diente sie neben diesen dko-
nomischen Funktionen auch als ein Mittel zur Ausiibung von Herrschaft und Einfluss, etwa
for das Militér. Fir die Etablierung des Kapitalismus und auch der damit verbundenen
Lohnarbeit in den Kolonien war der Bau und der Betrieb von Eisenbahnen unter anderem
verantwortlich.!

Im Folgenden wird der Eisenbahnbau in Deutsch-Ostafrika (DOA) und hier besonders die
Rolle afrikanischer Arbeitskrafte fir dieses koloniale GroBbauprojekt genauer in den Blick
genommen. Das Gebiet umfasst das heutige Tansania, Burundi und Ruanda. Allerdings
handelt es sich hier um ein stark ,imaginiertes kolonisiertes Territorium“?2, da es nie kom-

plett unter Kontrolle und Herrschaft des deutschen Kaiserreichs stand.?

' Vgl. Reichart-Burikukiye, Christiane, Gari la moshi — Modernitét und Mobilitét. Das Leben mit der Eisenbahn in
Deutsch-Ostafrika, Minster 2005, S. 14-17.

2 Haschemi Yekani, Minu, Koloniale Arbeit. Rassismus, Migration und Herrschaft in Tansania (1885-1914), Frankfurt
u.a.2019,S.9.

3 Vgl. Haschemi Yekani, Koloniale Arbeit, S. 9.
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Die Kolonialverwaltung hatte die Vorstellung von drei Bahnlinien durch DOA, die (Gber-
wiegend) traditionelle Handels- und Karawanenwege zum Vorbild hatten: eine Nordbahn,
eine SUdbahn und eine Zentralbahn, die hier im Mittelpunkt stehen soll (Abb. 1).4

Dem Bau der Zentralbahn, auch Tanganyikabahn oder Mittellandbahn, wurde 1904
durch den Reichstag zugestimmt. Die Diskussionen und Debatten zum Bau verliefen Gber
Jahre hinweg, bei denen das Projekt mal im Vordergrund stand und dann immer wieder
in den Hintergrund rickte. Ein erheblicher Einflusstaktor fir den Bau war die zuvor fertig-
gestellte Ugandabahn der Briten in der nérdlichen angrenzenden Kolonie, die die Wich-
tigkeit der Eisenbahnen zur wirtschaftlichen Nutzung der Kolonien aufzeigte. Die ca. 1200
Kilometer lange Linie DOAs sollte von Daressalam am Indischen Ozean Gber Morogoro
und Tabora nach Kigoma am Tanganyikasee fihren. Die Bauarbeiten fanden unter der
Ostafrikanischen Eisenbahngesellschaft (OAEG) statt. Das beauftragte Bauunternehmen
war Philipp Holzmann & Co. aus Frankfurt a.M., das einige Bauabschnitte in Eigenregie
zur Ausfihrung brachte. Je weiter der Bahnbau voranschritt, desto mehr lagerte die Firma
die Konstruktion individueller Streckenabschnitte insbesondere an europdische Subunter-
nehmer aus. Im Jahr 1905 begann der Bau und die Strecke erreichte 1907 bereits Moro-
goro, 1912 Tabora und 1914 das Ziel Kigoma am Tanganyikasee.®

Arbeitsbedingungen

Zum Bau der Eisenbahnen war die Kolonialmacht auf die Arbeitskraft der Lokalbevélke-
rung der Kolonie angewiesen. Besonders Bevolkerungsgruppen wie zum Beispiel die Wan-
yamwezi, die bereits vor dem Kolonialismus eine wichtige Rolle im Arbeitsmarkt Ostafrikas
innehatten, wurden beim Eisenbahnbau beschdftigt. Sie stammten aus den zentral gele-
genen Regionen der Kolonie und waren u.a. in der vorkolonialen Zeit Ostafrikas bereits
als Tréiger unverzichtbar fir den Uberregionalen Karawanenhandel. Besonders Wanyam-
wezi Manner trugen Exportgiter wie Elfenbein Gber mehrere hundert Kilometer vom Lan-
desinneren an die Kiste Ostafrikas. Von Handelsplétzen wie Tanga, Kilwa oder Baga-

moyo gelangten diese Uber das Sansibar Archipel per Schiff in die ganze Welt. Wahrend

4 Vgl. Baltzer, Franz, Die Kolonialbahnen mit besonderer Beriicksichtigung Afrikas, Berlin u. a. 1916, hitps://ar-
chive.org/details/diekolonialbahn00baltgoog (letzter Zugriff: 01.05.2024), S. 33.
5 Vgl. Tetzlaff, Koloniale Entwicklung und Ausbeutung, S. 81-90. Vgl. Résser, Prisms of Work, S. 82-104.
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ihrer saisonalen Abwesenheit kimmerten sich Wanyamwezi Frauen um die Landwirtschaft
und die Reproduktionsarbeit. Der Lohn aus der Tragerarbeit war eine zusétzliche Einkom-
mensquelle fir die Haushalte der Wanyamwezi.®

Allerdings waren beim Bahnbau bis zu 20.000 Menschen beschdftigt und diese kamen
aus den verschiedensten Regionen der Kolonie. Neben Vertretern der deutschen Bauun-
ternehmen stammten besonders Ingenieure und (technische) Angestellte aus Europa.
Hinzu kamen die oben bereits erwéhnten Subunternehmer, die zu einem grofien Teil aus
Std(ost-)Europa stammten. Biroangestellte und Handwerkende, die v.a. als Schreiner:in-
nen, Maurer:innen, Schlosser:innen oder Schmied:innen u.a. bei den Briickenbauten ein-
gesetzt waren stammten besonders zu Beginn der Bauzeit vom indischen Subkontinent.
Mit der Zeit kamen aber auch vermehrt gelernte Arbeitskrafte aus Ostafrika zum Einsatz,
die die geforderten Fertigkeiten u.a. auf Missionsschulen erworben hatten. Insbesondere
diese Gruppe der gelernten Arbeitskréfte, die ein Handwerk oder Lesen und Schreiben in
deutscher Sprache erlernt hatte, hatte eine vergleichsweise starke Stellung im kolonialen
Arbeitsmarkt inne, da ihre Kenntnisse fir den Bahnbau unverzichtbar und daher stark
nachgefragt wurden. Sie erhielten relativ hohe Léhne, verfigten Uber eine hohe Autono-
mie am Arbeitsplatz und waren vergleichsweise selten ZwangsmaBnahmen oder kérperli-
cher Gewalt durch koloniale Akteure ausgesetzt.”

Der weitaus gréfite Teil von den beim Bau beschaftigten Arbeitskréften war bei den einfa-
chen aber kérperlich auflerst anstrengenden Tétigkeiten im Einsatz. Diese reichten von
Rodungsarbeiten, Gber Erdarbeiten zur Anlage des Eisenbahndamms, bis hin zum Trans-
port und dem Verlegen von Eisenschienen. Ebenso mussten sie an Steinbrichen Schotter
for das Gleisbett herstellen. Rund ein Drittel der beim Bau anwesenden Menschen war
weiblich. Frauen waren punktuell bei den eigentlichen Eisenbahnarbeiten beschdftigt. Zu-
meist begleiteten sie aber ihre (Ehe-)Mdanner zu den Baustellen. Dadurch, dass sie sich
tagtaglich um die Verrichtung des Haushaltes sowie die Kinderbetreuung kimmerten, er-

moglichten sie die Lohnarbeit der Manner. Frauen, die ohne ihre Familien zur Bahn

¢ Greiner, Andreas, Human Porterage and Colonial State Formation in German East Africa, 1880s-1914. Tensions
of Transport, Cham: 2022. Rockel, Stephen J., Carriers of Culture. Labor on the Road in Nineteenth-Century East
Africa, Portsmouth 2006.

7 Vgl. Résser, Prisms of Work, S. 132-151.
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kamen, verkauften als Kleinhandlerinnen haufig Gegensténde des téglichen Bedarfs oder
Getrdnke an die Arbeitskréfte. Auch Sexarbeiterinnen befanden sich an den Baustellen.
Im kolonialen Kontext verschwamm héufig die Grenze zu sexualisierter Gewalt.?

Die Arbeiter:innenbeschaffung bildete sowohl beim Bahnbau als auch auf den Plantagen
wahrend der ganzen Kolonialzeit in DOA ein grofies Problem, da grundsétzlich nicht ge-
nigend Arbeitskrafte zur Verfigung standen. In den Kolonien kam es gerade bei den
einfacheren, aber physisch umso anspruchsvolleren Arbeiten, zu verschiedenen Formen
unfreier Arbeit, die oft mit Gewalt und Zwang einhergingen. Wahrend des Maiji Maiji Krie-
ges (1905-1908), also zur Anfangszeit des Bahnbaus, wurden auch Strafarbeiter:innen
zur sechsmonatigen Zwangsarbeit an der Eisenbahn verpflichtet. Die Uberlieferten Quellen
berichten davon, dass sie durch den Krieg und die vorangegangene Internierung Guf3erst
geschwdcht und héufig krank waren. Viele Gberlebten die schlechte Unterbringung und
die harten Bedingungen der Zwangsarbeit nicht.” Durch eine Reform unter Bernhard Dern-
burg und Albrecht von Rechenberg um 1909 wurden einheitliche Regelungen beziglich
der Arbeitsbedingungen und der VertragsabschlieBung eingefihrt. Vor Ort énderte sich
iedoch wenig. Auch weiterhin war die Arbeit von Gewalt und Zwang geprdgt.'®
Insbesondere gegeniber den Anwerbern von Arbeitskréften, die meist zugleich Subunter-
nehmer beim Bahnbau waren, empfand die afrikanische Bevélkerung ein gewisses Miss-
traven. Diese Rekrutierenden stammten meist aus dem Siden Europas, oft aus Griechen-
land oder ltalien, und waren Vermittler zwischen Arbeitgeber:innen und Arbeiter:innen.
Unter ihnen waren aber auch viele Deutsche. Sie versuchten Arbeiter:innen Uber illegale,
gewaltbereite und betrigerische Methoden zu gewinnen und nutzten dabei bereits beste-
hende Abhangigkeitsverhéltnisse aus.'

Subunternehmer wurden von den Baufirmen, wie Philipp Holzmann & Co., angestellt.
Diese hatten die Leitung Gber einen kleinen Bauabschnitt und somit die Aufgabe der An-
werbung und Aufsicht Gber den Bau. Auch hier kam es zu brutaler Gewaltanwendung und

Zwang zur Arbeit bei entlaufenen Arbeiter:innen. Dieses Vorgehen der Subunternehmer

8 Vgl. Résser, Prisms of Work, S. 65-205.

? Vgl. Résser, Prisms of Work, S. 140, 1871., 258f. Vgl. Koponen, Development for Exploitatation, S. 398-400.
19Vgl. Haschemi Yekani, Koloniale Arbeit, S. 10f.

" Vgl. Reichart-Burikukiye, Gari la moshi, S. 52-55.
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verstieB3 gegen die 1909 erlassenen ,Arbeitsschutzgesetze” und wurde, falls die Taten zur
Anzeige kamen, vor Gericht verhandelt.'? Besonders vor 1909 gab es allerdings kaum
Regelungen oder Verwaltungsbehorden, die den Bau Gberwachten, wodurch die Arbei-
ter:innen den Subunternehmern meist schutzlos ausgeliefert waren.'™ Doch auch nach
dem in Krafttreten der ,Arbeitsschutzgesetze” war die Uberwachung der Bauabschnitte
unzureichend. Die Baufirmen waren bei der Weitergabe von Informationen Gber die Ar-
beitsbedingungen teilweise uneinsichtig und durch das Outsourcing an Subunterneh-
mende war es fir die unterbesetzte Aufsichtsbehdrde kompliziert und zeitaufwandig die
vielen kleinen Bauabschnitte zu kontrollieren. Auch die Eisenbahnaufsicht selbst gab zum
Teil unzureichende Auskunft Gber die Zustéinde beim Bahnbau, weshalb Quellen von ko-
lonialen Akteuren, wie Medizinalberichte, nicht immer zuverléssig sind. '

Die Arbeitsvertrage, die entweder Gber die Anwerber oder direkt vor Ort entstanden, wa-
ren meist auf einen oder mehrere Monate, meist sechs, aber auch tageweise festgelegt.'®
Hier ist die Selbstbestimmtheit der Afrikaner:innen anzuerkennen, die nicht nur Uber die
Lénge ihrer Arbeitsvertrage selbst entschieden, sondern teilweise vor Ort bessere Léhne
und Arbeitsbedingungen aushandelten.'®

Die Arbeiter:innen wurden entweder nach Zeit- oder Akkordarbeit bezahlt. Besonders die
Akkordarbeit etablierte sich und war dabei Gberaus anspruchsvoll und ausbeutend. Viele
der Arbeiter:innen verléngerten nach Ablauf der sechs Monate Arbeitsdauer ihre Vertréige
nicht.!” Der Lohn variierte nach Streckenabschnitt, Tatigkeit, Arbeitserfahrung und Her-

kunft der Arbeiter:innen.'®

12 Vgl. Résser, Michael, Transimperiale Infrastruktur? Personal, Unternehmer und Arbeit beim Bau der Zentralbahn in
Deutsch-Ostafrika, in: Laurent Dedryvere/ Patrick Farges/ Indravati Félicité/ Elisa Goudin (Hrsg.): Transimpérialités
contemporaines/ Moderne Transimperialitéten. Rivalités, contacts, émulation/ Rivalitéten, Kontakte, Wetteifer, Berlin
u. a. 2021, S. 273-289, hier S. 277.

13Vgl. Résser, Michael, Prisms of Work. Labour, Recruitment and Command in German East Africa, Berlin u. a. 2024,
S. 67.

4 Vgl. Résser, Prisms of Work, S. 81.

15 Vgl. Reichart-Burikukiye, Gari la moshi, S. 66.

¢ Vgl. Ebd., S. 57.

17 Vgl. Biermann, Werner, Tanganyika Railways — Carriers of Colonialism. An Account of Economic Indicators and
Social Fragments, Minster 1995, S. 251,

18 Vgl. Tetzlaff, Koloniale Entwicklung und Ausbeutung, S. 88.
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Die medizinische Versorgung beim Bau

Jahrlich wurden von den deutschen Behérden unter anderem Medizinal-Berichte Gber die
einzelnen Kolonien erstellt, in denen auch auf den Bahnbau eingegangen wurde. Diese
Berichte wurden vom jeweiligen Arzt, der an der Eisenbahnstrecke angestellt war, verfasst.
Bereits zu Beginn der Errichtung der Zentralbahn stellte die Firma Philipp Holzmann & Co.
ab April 1905 einen Arzt ein, dem vier Monate spéter ein weiterer aufgrund der steigenden
Arbeiterzahlen folgte. Die Zahlen in den ersten zwei Jahren des Baus beliefen sich derzeitig
auf 220 europdische (meist griechische), 200 asiatisch-arabische und 2.000 bis 6.000
afrikanische Angestellte. Dies bildete eine besondere Herausforderung nicht nur aufgrund
der Zahl und Vielfalt der medizinischen Probleme, sondern auch aufgrund der vielen Bau-
abschnitte, die abzudecken waren. Die héufigsten gesundheitlichen Beschwerden bildeten
Malaria, Erkrankungen des Magendarmtrakts und Lungenentzindungen, die besonders
in der kihlen Regenzeit in kleineren Epidemien ausbrachen und haufiger zum Tod fGhr-
ten.!?

Die afrikanischen Angestellten litten besonders an Geschwiren an Beinen. Diese entstan-
den durch unzureichende Schutzkleidung bei der Arbeit im Gestripp. Eine weitere Her-
ausforderung war die Sandflohplage, die Eitergeschwiire an den Fiflen zur Folge hatte.
Durch die oftmals verspétete Behandlung kam es immer wieder auch zu Amputationen
einzelner Zehen.?° Die Afrikaner:innen mussten im Vergleich zu den anderen Angestellten
wesentlich haufiger behandelt werden. Mitunter waren vor allem Dermatosen und Ma-
gendarminfektionen weit verbreitet. Dies wurde auf die schlechte Wohnsituation und die
unzureichende Versorgung mit Nahrung zuriickgefihrt.?!

Beim Bahnbau kam es durch die weite Verbreitung von Krankheiten auch immer wieder
zu Todesféllen. Im Berichtsjahr 1908/09 starben 19 Afrikaner:innen. In den folgenden
Berichtsjohren brachen haufiger Pocken- und Dysenterie-Epidemien aus, wodurch viele
der Erkrankten starben. Im Jahr 1910 seien beispielsweise 25% der Arbeiter:innen, die im

nordlichen Bukoba angeworben wurden, an den Pocken gestorben.?? Impfaufforderungen

19 Vgl. Eckart, Woltgang U., Medizin und Kolonialimperialismus. Deutschland 1884-1945, Paderborn u. a. 1997, S.
350.

20 Vgl. Eckart, Medizin und Kolonialimperialismus, S. 351.

21 Vgl. Eckart, Medizin und Kolonialimperialismus, S. 351f.

22 Vgl. Tetzlaff, Koloniale Entwicklung und Ausbeutung, S. 89.
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durch die Eisenbahnbauaufsicht zur Verhinderung solcher Epidemien kamen viele Subun-
ternehmende allerdings nicht nach. Zu diesem Zeitpunkt arbeiteten bereits 11.000 Arbei-
ter:innen beim Bahnbau. Der Medizinal-Bericht von 1909/10 listet 422 tote afrikanische
Arbeitskréfte. 1911 verstarben 216 und im Jahr darauf 141 afrikanische Angestellte beim
Bau der Zentralbahn trotz der Abwesenheit von Epidemien. Bei den Europder:innen lagen
die Todeszahlen meist unter 10 im Jahr.Z® Fir die Jahre 1912 und 1913 fihren die Me-
dizinalberichte eine Sterberate bei der gesamten Arbeiterschaft von 1,7% auf. Als Grund
for die gesunkene Todesrate gibt der Bericht die verbesserten Sanitaranlagen, die verbes-
serte Hygiene, sowie die bessere medizinische Versorgung an.?*

Die Berichte Uber die medizinische Versorgung enden nach 1912. Das Ergebnis der Jahre
1909 bis 1912 verzeichnet Gber 1.000 tote Afrikaner:innen beim Bau der Eisenbahnstre-
cken in DOA. Bei einem &hnlichen Bauvorhaben im Deutschen Reich waren die Todes-
zahlen untragbar gewesen, was den geringeren Wert der afrikanischen Menschenleben
fur die deutschen Kolonialisten aufzeigt.?® Allerdings zeigt es auch, was der koloniale Ap-
parat bereit war, dffentlich zu machen. Dennoch muss hier nochmals auf die héufige
Unzuverldassigkeit von Schriften kolonialer Akteure hingewiesen werden.?

Trotz allem war der Bahnbau bei den Afrikaner:innen wesentlich beliebter als der Planta-
genbau, was zu einer Konkurrenz zwischen den Arbeitgebern der Plantagen und des Ei-
senbahnbaus fihrte. Nicht nur die héheren Lohne, sondern auch die kiirzeren Arbeitsver-
triige und die hdhere Selbstbestimmung bei der Arbeit waren dafir ausschlaggebend.?’
Dartber hinaus verandert die Eisenbahn sowohl die lokale/regionale Wirtschaft als auch
das Sozialleben stark. Der Karawanenhandel war, durch die gunstigere, schnellere und
grof3e Bereiche abdeckende Transportméglichkeit, zumindest entlang der Bahnlinien weit-
gehend unwichtig geworden. Abseits davon blieb er aber auch fur die koloniale Okono-
mie von erheblicher Bedeutung.?® Durch die Eisenbahn wurde die ostafrikanische Wirt-

schaft umstrukturiert, einige modernere Verkehrswege geschaffen und besonders der

B Vgl. Eckart, Medizin und Kolonialimperialismus, S. 3521.

24 Vgl. Tetzlaft, Koloniale Entwicklung und Ausbeutung, S. 89.

25 Vgl. Eckart, Medizin und Kolonialimperialismus, S. 354.

26 Vgl. Résser, Prisms of Work, S. 81.

27 Vgl. Arnold, Steuer- und Lohnarbeit, S. 2091.

28 Greiner, Andreas, Human Porterage and Colonial State Formation in German East Africa, 1880s-1914. Tensions

of Transport, Cham 2022.
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Export kolonialer Giter wie bspw. der Sisalhanf gesteigert, was langfristig der deutschen
Wirtschaft zugutekommen sollte. Zudem trug sie dazu bei, die deutsche Kolonialherrschaft
zu stitzen: im Bedarfsfall beschleunigte und erleichterte sie den Truppentransport des Ko-
lonialmilitdrs, was ein entscheidender Vorteil bei der Bekdmpfung anti-kolonialen Wider-
standes war. Auf der anderen Seite nutzten auch Ostafrikaner:innen die neu entstandenen
Verkehrswege fir ihre eigenen Zwecke: so diente ihnen die neue Bahn nicht nur als Ver-
kehrsmittel, sondern sie erleichterte es ihnen auch eigene Guiter, zumeist Erzeugnisse aus
der Landwirtschaft, in weiter entfernte Gebiete zu transportieren und dort zu verkaufen.?’
Afrikaner:innen nahmen beim kolonialen Bahnbau aktiv Einfluss auf ihre Arbeitsverhalt-
nisse, etwa wenn sie besondere Fahigkeiten und Kenntnisse in die Verhandlungen um
Léhne einbringen konnten. Der Bahnbau und die Lohnarbeit bereiteten fir viele auch eine
Méglichkeit, sich aus bestehenden Machtverhdlinissen zu |6sen, vorherige Abhangigkeiten
zu durchbrechen und die Zugehérigkeit zu einer bestimmten sozialen Schicht zu verén-
dern. Auch wenn durch Rassismus und die koloniale Ideologie viele Europder:innen an-
derer Meinung waren, brachte die lokale Bevélkerung ihre eigenen Fahigkeiten vom Ka-
rawanenhandel und den Feldarbeiten mit und waren zudem bereit sich Neues anzueig-

nen.3?

29 Vgl. Tetzlaft, Koloniale Entwicklung und Ausbeutung, S. 94. Vgl. Reichart-Burikukiye, Gari la moshi, S. 88-110.
30 Vgl. Reichart-Burikukiye, Gari la moshi, S. 68.
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Material

Quelle: ,Bericht Uber die gesundheitlichen Verhélinisse beim Bahnbau Morogoro —
Tabora bis zum 30. April 1909, S. 95-98, in: Reichs-Kolonialamt (Hg.): Medizinal-Be-
richte Uber die deutschen Schutzgebiete Deutsch-Ostafrika, Kamerun, Togo, Deutsch-
Stdwestafrika, -Neu-Guinea, Karolinen, Marshall-Inseln und Samoa fir das Jahr
1908/09, Berlin 1910.

URL: https://brema.suub.uni-bremen.de/dsdk/periodical/pageview/2093072

Kontextualisierung:

Es handelt sich bei der Quelle um den ,Bericht Uber die gesundheitlichen Verhdltnisse
beim Bahnbau Morogoro — Tabora bis zum 30. April 1909“. Dieser entstammt als Anlage
den Medizinal-Berichten von 1908/09. Der ausgesuchte Text wurde von dem zusténdigen
Arzt, Dr. Lenz, verfasst. Sowohl der Aufbau des medizinischen Wesens als auch die ge-
sundheitlichen Probleme der Arbeiter:innen sind gut herauszulesen. Die abwertende Spra-
che des Arztes Gber die schwarzen Angestellten ist ein gutes Beispiel fir die rassistische

und koloniale Ideologie der Européer:innen.

Ergdnzende Karte von Deutsch-Ostafrika mit eingezeichneten Bahnlinien:
Baltzer, Franz: Die Kolonialbahnen mit besonderer Bericksichtigung Afrikas, Berlin u. a.
1916, S. 33.

https://publikationen.ub.uni-frankfurt.de/opus4/frontdoor/deliver/in-

dex/docld/17087 /file/baltzerf.pdf
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