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ABHANDLUNGEN.

Imperialistische Verkehrspolitik:.
Von Prof. Dr. Sven Helander, Nirnberg.

A. Merkantilistische und imperialistische Verkehrspolitik.

) Uber Sombart hinausgehend, méchten wir behaupten, daB die merkantilistische
Wn:tscha[tspoﬁtik, und vornehmlich gerade die merkantilistische Verkehrspolitik, nicht
allein den Kapitalismus, sondern auch den Imperialismus vorbereitet hat. Neue Liader
und neue Verkehrswege hatte man gefunden, cine viel grofiere Welt hatte sich aufgetan
uu:.l unwillkiirlich spielte die Phantasie mit den neuen politischen uud wirtschaftlichen
Mogllchl(eiten, die dicse groBere Welt nun bot. Man zog in dic Welt hinaus, wn Kolo-
nien zu erobern, und so wurden bereits in merkantilistischer Zeit die Grundlagen fiir
heute noch bestehende imperialistische Weltmiachte gelegt. Wie wir spiter eingehender
be_haudcln werden, geht in jede imperialistische Politik die Entwicklung der Verkehrs-
mlttel'an fithrender Stelle mit ein. Ohne den Ausbau von Verkehrsverbindungen mit den
_Kol(‘)lmcn und in den Kolonien sind diese weder politisch zu halten, zu verwalten und
m Sinne des Mutterlandes zu beeinflussen, noch wirtschaftlich zu verwerten und zu ent-
wickeln. Bin extrem imperialistischer Geist schligh wns in der Navigationsalte ent-
gegen, wenn die Verbindungen mit den eigencn Kolonien sogar der Handelsflotte des
Mutterlandes vorbebalten werden. Dafl in merkantilistischer Zeit das Schwergewicht
des Welthandels von Venedig nach Lissabon verlegt wurde, hing mit der giinstigeren
V?‘,rkelm';lage Lissabons den neu entdeckten Lindern gegeniiber zusammen. Und chenso
Wie es in kapitalistischen Unternchmerfamilien vorzukommen pflegt, da sie nach
einigen Generationen dic kapitalistische Fiihrerstellung nicht mehr behaupten kinnen,
chenso kommt es in der imperialistischen Welt vor, daf} eine imperialistische Macht eine
iljld'ere ablést — die Kolonien gehen in die Hinde von anderen, imperialistisch leistungs-
fahigeren Machten itber.

. Dafl England das kapitalistisch zuerst hoeh entwickelte Land wurde, kam auch
selnem Welthandel und seiner Weltflotte zugute. Und der englische Welthandel und dic
enghsghe Weltflotte trugen dazu bei, das englische Imperiun fester zusammenzu-
schweiflen. SchlieBlich hat sich die imperialistische Vorrangstellung Tinglands als dau-
ernder und fester erwiesen als seine schon verschwundene kapitalistische Vorrangstellung.
Die Brbschaft aus merkantilistischer Zeit ist von dem imperialistischen Eng’iand bei-
behiltheu und vergréflert worden, wobei nieht zuletzt die englische Handelsflotte it
gewirkt hat, jene Fandelsflotte, die mit Hilfe der Navigationsakte einmal ibre iiber-
ragende Bedeutung erhalten hatte und noch heute die grofite der Welt ist.

. Das theoretische Verstindnis fiir die Figenart imperialistischer Wirtschaft und Po-
litik hat dadurch gelitten, dafs sich mit diesen Problemen vor allem die Marsisten befat

Vert 1 Der Artikel stellt ?‘i}\ep Abschnitt dar aus einer demniichst erscheinenden Arbeit des
erfassers tiber ,,Merk he, liberalistische und imperialistische Verkehrspolitik®.
Zritsehr., £, Verkolrswissonschatt. 16. Jalrg. ileft 3/4. 11
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hahen, dic selbstverstandlich nichts anderes als Varianten der Ausbeutung der Arbeiter
Dier entdeckten und fir alle anderen Probleme blind waren.

Die von uns hier vertretene Auffassung, daf$ der Imperialisnius ebenso wic der Ka-
pitalismus einen Vorliufer schon im Merkantilismus gehabt hat, ist aber in der Literatur
nieht ganz unbekannt.

Tin Imperialismus Linglands sieht ein anerkannter Historiker wie Erich Marcks
ein Zuriickgreifen aul den Vorgénger des liberalen Zeitalters, den Merkaatilismus, nher
ohne die beherrschende Stellung des Mutterlandes gegeniiher abhiingigen Kolonien.
Cromwell machte, wie Brie feststellt, dic englische Flotte zur Hiiterin des
merkantilistischen Imperiums. Unter ihm begann das Bestreben der cnglischen Politik,
die VerkchrsstraBen des Welthandels unter britische Obhut zu bringen 1

Aber auch im russischen Imperialismus sicht Marcks ,die ununtechrochene
Fortsetzung cincs uralten Systems’, und fiir den amerikanischen Dmperialismus stellt
er cine ,,Geschichte nnablissiger Ausdehnung" fest %

Man hat in neuerer Zeit in Frankreich auch den grofien Merkantilisten Colbert
als einen Linperialisten gefeiert. Sein Traum war cs, Kanada und Louisiana lings den
Tliissen Ohio und Mississippi zu vereinigen und die englischen Besitzungen immer meh?
zuriickzudringen, sie vielleicht sogar ins Mecr werfen zu konnen 3

Wir erinnern ferner daran, daf ein wesentlicher Teil der merkantilistischen Literatur
Englands entstanden ist im Anschlull an die Probleme der englisch-ostindischen Kom-
er der Kotapagnic nahmen zu den durch die Titigkeit der
oblemen Stellung. Historiseh ist die englisch-ostindische
orliuferin Britisch-Indiens, des Hauptstickes des heutigen
anz konkreter Znsamnienhang zwischen Mer-

pagnie: Anhanger und Gegn
Kompagnie entstandencn Pr
Kompagnic bekanntlich die V
englischen Imperiwns. Hier liegt also ein g
kantilismus und Imperialismus vor.

Auch insofern sind der Merkantilismus
wandt, als beide immer von cinem konkreten
nationale Liberalismus abstrakte Beweise brachte,
alle Staaten gleichmiBig Geltung hitten 1

Bedeuteto seinerzeit der Merkantilismus eine Auswa
alterlichen Stadt auf dic ganze Volkswirtschaft, so hedeutete der Imperialismus auch
cine Art von Ausweitung der Politik des Nationalstaates auf das Weltreich, Greab
Britain entwickelte sich zu Greater Britain, und neben la Jrance trat la Trance d’outre
Jer. War fiir den merkantilistischen Nationalstaat die Tntwicklung entsprechender
Verkehrsmittel eine Voraussetzung gewesen, so galt dasselbe aueh fiir das impcrialisl‘risdle
Weltreich, das ebenfalls ohne enge Verkehrsverbindungen nicht denkbar war.

Gewil} Tagen Untorschiede vor. Die Einheitlichkeit des Nationalstaates kana nach
keiner Richtung hin das Weltreich erbalten. Zwischen Nationalstaat und Weltrcich Lieg
die Periode der liberalen Weltwirtschaft. Ja, in gewisser Hinsicht nimmt das Weltrel®
Tdeen sowohl des Nationalstaates als auch der Weltwirtschaft in sich auf. Bin Anhinger
der Hegelschen Geschichtsphilosophie kénnte hierbei seine Dialcktil spiclen lassen.

Teshalb bedeutet auch in der Verkchrspolitik der Imperialismus keinesweys ciné
blofie Wiederholung des Merkautilismus — unsere Gegeniiberstellung darf nicht fiir mehr
gehalten werden, alssicist. Die imperialistische Verkehrspolitik bringt vielmehr auch yoll-
dieim merkantilistischen Zeitalter iiberhaupt nicht denkbar wared:

und der Imperialismus grundsitzlich ver:
Staat ausgehen miissen, wihrend der inter
von denen cr behauptete, dafi sie fiir

citung der Politik der mittel

stindig neue Momente,

1 Brie, IN: Britischer Tmperialismus. Borlin 1917. S.16.

2 Marcks, 15.: Die imperialistische Idec der Cegenwart. Noue Zeit- und Streitfragct:
Heft 1. Dresden 1903. 8. 211f.

3 Madelin, L.z L'Expansion Frangaise. Paris 1818. §. 75, 93.

* Morini-Comby, J.: Mereantilisme ¢t Protectionnisme, Paris 1930. 8, 101.

Imperialistische Verkebrspolilik. 151

Der vorkaplt‘fxl' tische Imperialismus muBite selbstverstindlich auf all das verzichten
was erst C].L.LS lcgplta]lstische Zritalter gebracht hat, und was heute mebr oder \;Jeni or
seibstvprsi‘.undhch in die imperialistische Politik wmit eingeht. Es konnte noch nicht gn's
produ_mcrt \vurden,. was erst die kapitalistische 'l‘colmilt\: spiter ermdoglichte, ﬁnd was
uns hier besonders interessiert, es konnte noch keine billige und schnelle Maséenbcf’(}rd‘e‘-
rung vorgenommen werden. Das bestimmte den ganzen Charakter der zu beférdernden
lV)Vvuren — nur hochwertige Giiter lonnten dic damals noch hohen Frachtkosten tragen.
Kxe]ser» (Jharaktor‘ des Vcrkehrs: wurde aber auch entscheidend fiir das, was man in den

olonien suchte: Gold und Silber, Porzellan, Gewiirze, teure Textilien usw, Die Ein-
seitigkeit clerl Kolonialwirtschaft des vorkapitelistischen Imperialismus ist entscheidend
verkehl‘sm_alng bedingt. Die neuen Verkehrsmaglichkeiten des heutigen Imperialismus
(I:rlauben eine weit vielseitigere Entwicklung der Kolonien. Sie gestatten aber auch, das
\vr::l)fl:(; 3: %{(ollon_)e‘n :v_elt vielseitiger zu crschlieBen, wodurch erst alle Méglichkeiten,
Verkphrswiptso»];mflm bieten, voll ausgenutzt werden. Gerade der meue Charakter der
verkehr chaft gestattet uns also, den Unterschied zu schen zwischen dem Tmperia-
lismus im merkantilistischen und heutigen Zeitalter.
. BWle zvzlrnml nun die Ver]cehrs‘po]itik in jeder imperialistischen Politik hervortreten

ull, ist oft beachtet worden. Wir wollen nun das Probleva hier etwas systematischer
priifen, als das bisher geschehen 1st.

Schon oft »\{urdc auf dieses Problem hingewiesen.

. Zgnrf'mnzdslseher Seite wurde bereits vor dem Welbkriege hervorgehoben, dall die
wieg(]ieel«‘ mn)eren V;r](fehrswegg vor allen anderen Fragen der Kolonigation stebe. Davon,
N diza,{lz{g ch‘ nv ang an in Angrilffl genommen wiirde, hinge es ab, wie es gelingen
sone Hn olonien zu verwerten; dgxm die geringsten Verzdgerungen in dieser Hio-
1t fithrten zu entsprechenden Verziigerungen in dem Fortsehritt der Kolonisation *.
- ,,[)uvs Impcrlunfx ist eine Verkehrsfrage, erklirte ein amerikanischer Schriftsteller.
»\,/‘b begmnt,_kulmmlert und schliefit mit der Kontrolle der Verkehrsmittel. ... Der
(‘;:rk]ehr eufhal? Z\ll.l‘ﬁ.chst den Aus_t.uusch von Waren, sodann von Ideen und dann von
;)au .)en. Tolglich fihrt der .Impenalismus ader die Kontrolle des Verkehrs einer groffen
Jt.ntlalllxuch!; zuerst zur Aktivitiit des Handels, die cine antreibende Kraft ist" .
- ,(zl(lcr,t’\\(lg die Verfasser des mehrbiiniiigen Werkes iiber die wirtschaftliche Entwick-
) g des ‘rm%cheu Tinperiwms es ausdrizclken: ,,Jede Kolonialregierung ist intim ver-
unden mit Bisenbahnfragen® 3,

. B. Dnperialistische Verkehrspelitik in den iiberseeischen Gebieten,
& —IEIO 191pcﬂr1a]lstischg Po]i_tilc fithrt zur Beschleunigung der Verkehrsentwicklung in
ncn o]omfullaqdelrn. 'chsc sind meist kapitalarm und konnen gréflere Verkehrsanlagen
l;ruunter bch_wwngkelteu durchfithren. Das Mutterland ist cs ja, das hier latente Natur-
Tc ;)atzc, Arhelte"rscl}nft, Soldatenmaterial, strategische Stiitzpunkte glaubt gefunden zu
’1a en oder tatsichlich gefunden hat. Iirst durch die Initiative des Mutterlandes konnen
B“S diesen Voraussetzungen wirtschaftliche und politische Werte geschaffen werden %
1:\8 Mixttcrluncgl hat gréBeren Kapitalreichtum und kann auch solehe Verkehrsanlagen
(]urc}.\fuh.ren, dlclzun@hst nicht lobnend sind. Das Mutterland hat sogar ein Interesse
daran, die moralische Berechtigung seines Besitzes zu beweisen, wozu Verkehrsanlagen
'(fodfernaux, R.: Les Cliemins de Fer Colonianx Frangai i 3
: 3 S x Frangais. Paris 1911, 8,12,
321% uek (1- r, lj b(.) A Adh;stury olf Imperialism. New Yurk&lf)?,O. .153.‘7 £
nowles, L.C.A.und Knowles, ¢. M.: The E ic
Ovcrs/‘ca‘s Fonpice ’B:]_ o und K 19:\’0‘ 68.’43. The Economic Development of the British
Sugimori, S.: On the Colonial [usion. Contemporary Japun. Vol. V. Tokio 1936,

5.49
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mit ihren viglseitigen Auswirkungen besonders geeignet sind. BEs wird also seine gréBere
Méglichkeit, eine solche Entwicklung zu beschleunigen, auch benutzen, wie wir das in
allen Koloniallindern heobachten konnen. Das Mutterland hat aber auch das weitere
Tntercsse, aus militdrischen Griinden dic Verkehrsentwicklung in der Kolonie zu be-
schleunigen. Die Truppen kénnen iiberallhin leicht beférdert werden, man kann das
Ausmaf} der zu haltenden Truppen verringern und hat trotzdem die GewiBheit, schnell
gegen jeden Aufrubrversuch vorgehen zu kénnen. Die Verkehrsanlagen in der Kolonie
haben damit die allgemein-politische Bedeutung, die Herrschaft des Mutterlandes in
der Kolonie aufrechtzuerhalten, Oder noch allgemeiner ausgedriickt: die Verkehrs-
anlagen tragen dazu bei, das imperialistische Herrschaftssystem aufrechtzuerhalten.

Das hat nun gerade auch verkehrspolitisch recht wichtige Auswirkungen. Denn
mafigebend in der Verkehrspolitik des Koleniallandes werden Interessen des Mutber-
landes, nicht des Koloniallandes. Und tragen dic Verkehrsmittel dazu bei, die Herr-
schaft des Mutterlandes noch sicherer zu gestalten, so wird jenes Vorwiegen der Gesichts-
punkte des Mutterlandes in der Verkehrspolitik auch etne dauvernde Erscheinung bleiben.

Das wirkt sich besonders nach zwei Seiten hin aus.

Lirstens hat dic Kolonie wirtschaftlieh fiir das Mutterland die Bedeutung, dal das
cigene Wirtschaftslehben des Mutterlandes, das immer das Hauptgewicht hat, gestirkt
wird. Deshalb wird man den Ausbau der Verkehrsmittel unter diesem Gesichtspunkt
vornehmen. Das bedeutet Beférderung von Rohstoffen des Koloniallandes zu einem
Exporthafen, damit sie von dort zum Mutterland geschickt werden kénnen, und Be
férderung von Fertigfabrikaten des Mutterlandes von einem Importhafen in die Haupt-
absatzgebiete. Im Anfangsstadium der Entwicklung decken sich hierbei im wesentlichen
die Intercssen von Mutterland und Kolonialland. Wird aber das Kolonialland dank
dieser intwicklung selbst wirtschaftlich hsher gebracht, so kann es kapitalreich genug
werden, um eine einheimische Industrie zu entfalten. Dafiir sind ganz neue Absatzwege
notwendig. Aber hier hat das Mutterland wenig Interesse, mitzuhclfen — die eigene
Rohstoffversorgung des Mutterlandes wiirde damit verschlechtert, der cigene Absata
von Fertigfabrilaten gefihrdet werden. Besonders in Britisch-Indien treten die Klagen
iiber diesen Charakter der dortigen englischen Verkehrspolitik in besonders scharfer
Torm hervor.

Dic andere Linscitigheit in der Verkehrsentwicklung des Koloniallandes entsteht
vor allem dann, wenn die Kolonie eine strategische Bedeutung fir die Verbindungs
linien inperhalb des ganzen Impertums besitzt. In diesem Iall sind es nicht eigene Be
diirfnisse der betr. Kolonie selbst, die fiir die dortige Vcrkehrsentwick]ung maﬁgebeP
werden, sondern das Intercsse, das gapze Imperium zusammenhalten zu kénnen, 1_55
entscheidend. Hierbei kénnen unter Umstinden sogar vom Standpunkt der Kolonie
iiberfliissige Verkehrsanstalten geschaffen werden. Auf jeden Fall kann auf diese Weise
eine grofe Linseitigkeit in der Verkehrsentwicklung des Koloniallandes eintreten. So
hat z. B. lingland die Verkehrslage Agyptens vor allem unter dem Gesichtspunkt be:
trachtet, wie dadurch die Verbindungen nach Britisch-Indien und Australien sic er-
gestellt werden kénnten. Die einseitige I'orderung der Verkehrsentwicklung des S“‘?'
ostens von Australien hingt u. a. damit zusammen, daff dadurch die Verbindung mit
Neu-Seeland mit gefordert wurde. So hat auch die Verkehrsentwicklung in TFranzosisch-
Nordafrika nicht nur einen Wert fiir das Land selbst, sondern auch die Aufgabe, als
Ausgangsbasis zur ErschlieBung des westafrikanischen Iperiums zu dienen.

Die koloniale Verkehrsentwicklung wird lso infolge der imperialistischen Intwick:
lung beschleunigt, aber zugleich auch einseitig, indem die Gesichtspunkte des Mutter-
landes, nicht des Kolouniallandes, maBgebend werden, wobei wir den Charakter dieser
Iiinseitigkeit genau feststellen kénnen.
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Um so wichtiger werden jene Einseitigkeiten, wenn das imperialistische Herrscha fts-
S}]rstem_ du'rch dle“Vcrkehrsencwicklung zugleich auch politisel gesicherter wird, so daf
?i:: K\;f}:'mer Abinderung u. a. auch der Verkehrspolitik nicht so leicht gerechnet wer-

Es lf0mnlt wohl auch vor, dal} ein Liuropger, der in dic Kolonien geht, in den Urwald
verschwindet. Es mag sein, da er UberdruB an der Zivilisation cimpfindet, dafl er den
§trafgeseczcu des Heiwmatlandes entgehen will oder nach cin paar Jalren ein neues Buch
iiber den Urwald schreiben mischte. Aber das sind Ausnahmen. Meist geht er mit an-
d‘el’elvl Absichten in die Kolonien. Er will als Beamter die Kolonie mit verwalten oder
sich im W;rtschaft:slebcn der Kolonie betiitigen. In beiden Fallen geht er, mit wenigen
Ausnahmen, so weit wie Verkehrsmittel zur Verfiiguug stehen. Nur so weit kaun er das
Stiick Heimat mithringen, das er als Hauseinrichtung in das newe Land tragen will.
NuF 0 weit kann er als Beamter mit den anderen Amtsstellen in der Kolonie und im
Heimatlande in Verbindung stehen, dic fiir die regelmiifiige Verwaltungsarbeit notwendig
1s§. Nur s0 weit kann er seine europiischen Maschinen und Geriite mithringen, mit deren
Hilfe er europdische Wirtschalt in das Kolouialgebiet biniiberpflanzen will, um das
Land héher zu entwickeln und seinen cigenen Unterhalt zu verdienen. Uud sclilieBlich
kann er auch nur so weit gehen, wenn er Aussicht haben will, dic gewonnenen Produlte
dem Mnrktg zuzufiibren. Lr kommt ja als Triger enropiischer Macht, Zivilisation und
Wirtschalt in d?e Kolonie, und diese kénnen nur existieren, wenn sic Hand in Hand mit
den Verkeprsmltte]u arbeiten diirfen. Meist crstrecken sich auch die politische Macht
und de)j wirtschaftliche Winfluf des Heimatlandes in der Kolonic so weit, wie dic Ver-
kehrsmittel reichen. Auch unter diesem Gesichtspunkt greifen Imperialismus und Ver-
kehrsmittel ineinander iiber.

B Es handelt sich‘ sz,b.er niz}vxt bloff um einzelne liuropger, die in die Kolonien gehen.
Drst, d{ls bewufte Dllrlgleren cinheimiseher Volksmassen in die Kolonien kamnn deren volle
Emchhgﬁung erméglichen. Diese Massentravsporte kinnen nur mit Hilfe moderner Ver-
l(ehrsmxtte} bewiiltigt werden. Die europiischen Bevollerungsmassen sind so an die
Verlce}.:rswntschaft gebunden, daB sie sich iiberbaupt nur dann entsehliefen, in die
Kolonicn zn gelien, wenn ihnen diese At von Wirtschat dort auch versprochen worden
156, Ja, um die nun einmal notwendigen Verkehrsmittel irgendwic rentabel zu gestalten
braucht man gréBere Mengen von Europiiern, die die Verkehrsmittel auszunutzen ver.
Sﬁlehen. Der notwendige Bau von Verkehrsmitteln verstirkt den Wunsch, nun gréfere
E.lnwandcrermcngcn zu erhalten. So greift Glied in Glied ineinander bei dem Bestreben
die europiische Verkehrswirtschatt auf die Kolonien zu iibertragen. '

D_le Sch_ne]]igkeit und Massenhaftigkeit der modernen Verkehrsmittel dringen in die
Kolonialgebicte cin und lassen einen ganz neuen Wirtschaftsgeist dort entstehen. Darnit
1<Oxn1qb zugleich auch eine Spannung zwischen noch beibehaltener primitiver Wirtschaft
de_r Einhcimischen und der sich curopiisch gebiirdenden und spiter auch entwickelnden
}Vlrtsc}mft in der BinfluBsphire der Verkehrsinittel. Buropa hat auf diesemm Wege
Offentliche Ordnung und sehr vicle materielle Giiter den Kolonialvélkern gegeben. AbZr
&L_lf Kosten von — wenigstens manchmal — recht vielen moralischen Werten dieser
Vo]ker'lmd oft auch mit erheblichen materiellen Opfern der europiischen Volker selbst &

 Wirtschaftlich bedeutet der Verkehrsapparat in den Kolonien und nach den Kolonien
cine Yermehrung derjenigen wirtschaftlichen Ausriistung, dic fiir die Lrschliefung der
Kf)!omfm notwendig ist. So wichtig sind diese Verkehrsmittel, dali zu deren Schutz
ml]lt%ir_lsche Hilfsmittel wnerlaflich sind: zu Land, zu Wasser und in der Luft. Stellt
man sich dann die Irage, was man wirtschaftlich dafiir erhilt, so sind cg letzten Iindes

K nie . 8 o i
1997, Iénzlzsh t, M. M.: Moroceo as a French Eeonomic Venturc, New York und Londen
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Rohstoffe auf dem erweiterten ecigenen Grund und Boden. Line Art vou Autarkie-

k, wobei in den grijBeren ecigenen Gebieten diejenigen Robstoffe sichergestellt wer
den, die man auf dem freien Weltmarkt unter Uwmistéinden nicht kaufen kann, Diese Art
vou Autarkiepolitik ist aullerordentlich kostspielig, wenn man bertieksichtigt, was diese
Waren auf dem freien Weltmarkt kosten wiirden. Und zu diesen Kosten gehgren letzten
Eundes auch jenc Verkehrsmittel, die zur Verbindung mit den Kolonien und innerhalb
di selbst notwendig sl Will man sic beurteilen, so mufi man schlieBlich j011§s
grolicre Problem untersuchen, jeme Art von Autarkic aul erweiterter Basis, die die
Kolonialpolitik letztlich anstrebt.

Der freie Weltmarkt ist zusammengebrochen. Jene ungebinderte Vielheit von fret
wirtschaftenden Individuen, die der Liberalismus gepriesen hatte, existiert nicht mebr.
Dio organisierte Weltwirtschaft, die man aulzubauen versucht hatte, ist eingestiirzt,
Nur im Rahmen der vergréBerten Teilmirkte kann jener Wiederaufbau beginnen, der den
anarchischen Rest des Weltmarktes, den wir heute noch besitzen, ersctzen kénute. Iu
diesem Zusammenhang hat der Autbau gréBerer Imperien seine Bedeutung und seine
Berechtigung. Dicse Imperien brauchen fiir ihre Bxistenz die Verkehrsmittel. Danut
allein kann jener Ausbau begriindet werden. Dall er berechtigt ist, kann erst durch die
praktische Leistungsfihigkeit dieser Iraperien bewicsen werden. Nichs alles, was nationale
Prestigepolitik und Ausniitzung augenblicklicher Machtkonstellationen ermiglicht haben,
kann und darf dabei gutgeheiBen werdeu. Wie sehr eiue scharle Kritik an der jetziggl\
Verteilung der Kolonien der Welt notwendig ist, wisscu wir alle. Die Vurkehrspo]ltlk
orduct sich nun der schlechten und der guten Verteilung der Kolonien ein — aber eine
Neuverteilung bedingt cinen Neu- und Unibau nicht zuletzt anch der Verkehrsmittel.

Lu dent Abwigen der politischen und wirtschaftlichen Momente, in dem Einschiit?en
gegenwirtiger und zukinftiger Faktoren innerhall der imperialistischen Politik sind
notwendig viele Unsicherheitsfaktoren mitenthalten. Es wird teilweise eiue ’l‘e_mpcrl\-
nentsfrage, auf jeden Fall keine rationale Frage sein, wie der eine oder andere Faktor
dabei cinzuschitzen ist. Schon dies bringt eine gewisse Unsicherlicit in dic ganzen Girund-
lagen der imperialistischen Politik. Je nachdem, ob die Aufgaben dabei grifier l}def
kleiner eingeschitst werden, gestalten sich u. a. auch die Aufgaben der Verkehrsm:ptel
grofer oder kleiner. D. h. daf schon die Frage ihres Gesamtausmalles cine Frage wird,
die einer rationalen Lisung nicht zuginglich ist. Sehr oft wird der AuBenstehende davn
cine Unterversorguug oder eine Ubcrversorgung einer Kolonic mit Verkehrsmitteln fest-
stellen kéunen. Der gesunde Menschenverstand wird gegeniiber Binscitigheiten natio-
naler Prestigepolitiker oft ein Vorrecht beanspruchen diirfen, er versagt aber ebeuso
leicht, gegeniiber den gréBeren Zukunftskonzeptionen des wirklich grolien Kolonial
politikers. X

Jene Unsicherheit der allgemeinen Grundlagen imperialistischer Verkchrspcﬁtlk
wird in ihrer praktischen Bedeutung noch verstiirkt dureh das Hineinspielen der Intes
essenpolitiker, die nun Gelegenheit haben, die eine oder andere Kinseitigkeit in der Bes
urteilung kolonialpolitischer IFragen mit ihren privatwirtschaftlich bedingten Linseitig
keiten in Zusammenhang zu bringen. Dic vielen Moglichkeiten parlamentariseher Kor
ruption verstiirken noch die praktische Bedeutung jener Ldlle. Wenn Subveutione?
locken, sind die Verkehrsunteruehmer leicht zu haben. Die Kolonialpolitiker kgnne?
leicht gencigt sein, sich fiir gewisse, olt phantastische Verkehrsplive zu intercssi
Um so grifiere Subventionen sind aber nétig, je phantastischer die Pline sind. Die
Lokalpolitiker sind fast hnmer fiir Verkehrspline zu haben, die ihre Gebiete beriihren-
S0 kommt ein Durcheinander von Verkehrsplinen zustande, das dic schon ideenmaBig
bedingte Unsicherheit durch das Hineinspielen der Interessenpolitiker verschiedenef
Schattierungen noch um ein Bedeutendes steigert. Von vornberein anbrauehbare Ideen,
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brauchbare Ideen, aber zu falscher Zeit und am falsclen Platz verwirklieht, und schliel3-
lich richtig durchgefiihrte Verkehrspline, das alles in buntester Mischung — so stellt
sich uns das Bild der tatsichlich bestchenden Verkelrsnetze dar.

Die Bedeutuny der Verkehrspolitik fiir dic imperialistische Entwicklung erstreckt
sich aueli auf Gebiete, die nicht zum eigenen Kolonialreich gehéren, Recht oft haben wir
sogar heobachten kéunen, wie der Ausbau von Verkebrsanlagen den Aufang der unperia-
listisehen Entwicklung in noch umstrittenen, unerschlossenen Lindern dargestellt hat.
Das Wirtschaftsleben des unentwickelten Landes wird durch das Hinzukommen mo-
derner Verkehrsmittel so revolutioniert, daBl die Inhaber jener Verkehrsanlagen leicht eine
auflerordentliche Machtstellung in jenem Lande erobern. Es ist nicht einmal etwas
Sclteves, dali dies den Anfang ciner spateren politischen Besitzergreifung bildet. Sche
leicht greifen hier also wirtschaftliche und politische Momente incinander.

Handelt s sich aber zuniichst unt ein noch politiseh umstrittenes Gebiet, so lann es
unpraktisch sein, dali ein europiischer Staat direkt als Unternchmer hervortritt, Kapita-
listen des curopiischen Landes wirken in mehr oder weniger intimer Zusammenarbeit
mit der eigencn Regierung, treten aber offiziell zunichst nach aulen allein in dic Er-
scheinung. Wirtschaftliche Interessen der hetr. Kapitalisten vermahlen sich mit poli-
tischen Interessen des betr. Staates — die kapitalistische Entwicklong gleitet fast un-
merklich in eine imperialistische hiniiber.

Das ist selbstverstiindlich nur ein denkbarer Fall des Anfanges imperialistiselier Ent-
wicklung, aber die Bagdad-Bahn und die mandschurische Bahn, wobei anf Finzelbeiten
der beiden Bahnen hier noch gar nicht eingegangen werden soll, stellen woh) die be-
rithintesten Beispiele dar, wie wichtig gerade die Verkehrsmittel fiir die Inaugurierung
bzw. — vom imperialistisch Gegner aus betrachtet — Hinderung hnperialistischer
Politile sein kénnen. Die Verkehrspolitik fiihrt damit direkt in dic hohe Politik des
Dinperialismus iiber.

Wir erinnern ferner daran, wie vor der Besitzergreifung von Tunis durch Frankreich
die Frage des Verkaufes der dortigen englischen Bisenbahninteressen zu einer hochpoli-
tischen Angelegenheit wurde, da sowohl italienische wie auch frauzdsische imperia-
listische Bestrebungen hier eine Moglichkeit sahen, damit festen Fufl in dem Tande zu
gewinnen 1,

Die Objekte dieser imperialistischen Bestrebungen haben uun, sowert thnen das
iiberhaupt miglieh war, versucht, sich zu schiitzen.

Dal§ in der Vorkriegszeit Deutschland die Bagdadbahnkonzession erhielt, hing da-
mit zusammen, duf bei Deutseliland politische Broberungszwecke nicht unterstellt
wurden. Dall in der Nachkriegszeit in der Tiirkei und in Iran schwedische und danische
Tirmen bei den nationalen Verkehrsuuternehmungen mithelfen durften, ist anf dhn-
liche Uberlegungen zuriickzufiihren.

In China opponiert die Kuomitangrichtung gegen die Verwirklichung der groBen
Verkehrspliine Sun Yat-sens, soweit diese nur it Hilfe auslindischer Konzessiouen
maglich ist, wobei die Auskinder noch weitergehende Rechite iin Inlande erwerben wollen.

Wird die einbeimische Volkswirtschaft leistungsfihiger, dann versucht sie die ur-
springlich in auslindischem Besitz befindlichen isenbahnen einzuldsen, so u. a. die
Tiirkei und Mexiko.

Aber auch die politische Machtstellung wird wichtig. Als Agypten sich selbstindig
machte, war dic Hauptsorge Englands, der militirische Schutz des Suezkanals kinnte
dadurch unsicher werden. Nur die Gefahr, dafl der italienische Imperialismus sich sonst
melden kénnte, diirfte Agypten bewogen habeu, einen Militarschutz der Kanalzone fing-
land zuzugestehen.

T4 Moon, P, F.: Duperialisn and World Politics. New York 1032, §. 193,
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C. Imperialistische Vorkohrspolitik zugunsten der Verbindung mit den
iibersceischen Gebieten.

Nicht allein dic Verkebrsentwicklung in den Kolonien, sondern auch diejenige
nach den Kolonien mul in jeder imperialistischen Herrschaft aufgebaut werden,
Dies ist — da es sich ja um ,,iibersceische’ Gebiete handelt — vor allem eine Frage der
Seeschiffahrt.

,Die Grenzen des Imperiums horen nicht am Mutterlande auf, sondern eine Fort-
setzung des Mutterlandes iiber See hraucht zur Verbindung die Handelsinarine”, wird
vou italienischer Seite ausgefithrt 1,

Da jede imperiafistische Politik, wic wir gesehen haben, in die Zukunft mit eingreift,
mubB es sich dabei auch wm Schiffahrtsverbindungen handeln, die sehr olt politisch sofort
notwendig sind, wirtschaltlich aber erst in der Zukun(t lohnend werden kbnnep. Das
sind solche Fille, in denen der Staat mit sciner Erzichungspolitik notwendigerweise ein-
greifen muB 2. Dic Subventionen an die Schiffahrt entwickeln sich nicht zuletzt im
Rohmen der imperialistischen Politik. RegelniBige Linicn-Verbindungeu, die schon
wegen der offentlichen Verwaltung einc Notwendigkeit sind, werden subventioniert.
Tiir den Aushau der Kolonien, fiir die Versorgung der dort lebenden Buropiier mit Giitern
und Nachrichten und fiir die Abnahme der Waren, die sie herstellen, braucht man die
regelmiiBigen Linienverbindungen. Die hierfiir verwendeten hochwertigen Schiffe werden
dapn meist auch so ausgeriistet, daf sie im Kriegsfalle als Hilfskreuzer Dienst tun kénnen.
Das Kolonialreich bringt in erhéhtem MaBe politische Reibungsflichen und. Gefalxen
mit sich, so dafl diese MaBnahme nur eine in dic imperialistische Politik sich organiseh
cinfiigende ist.

Nicht nur die Linicuverbindungen sclbst sind notwendig. Man braucht auch scllche
Stiitzpunkte, auf welche die Schiffe im Notfalle zuriickgreifen konnen. Solehe Stidbs-
punkte miissen houte ganz anders ausgeriistet sein als zur Zeit der Segelschiffahrt: st
haben Docks, Hafenmauern und Krane, Werkstitten, groBe Vorrite von Brennstoffet
und andere Vorrite. Muist dienen sic auch der Luftmacht. Zu ihrer Ausriistung
gehoren dann auch Flugzeuge *.

Aber auch seit der Vorkriegszeit hat sich der Charakter jener Stittzpunkte verscho-
ben. Damals war es wichtig, daB sie fiber leichte Zufuhr von Kohlen verfiigten, heute
wird immer entscheidender das Ol Das O1 hat iberhaupt su einer Neubewertung der
Kolonialgebicte gefiihrt, Bedeutuug hat das Ol in erster Linie als Treibstoff der Ver-
kehrsinstrumente: ,, Wer das O1 hat, hat das Imperium: Kontrolle der Ozeane mit dem
schweren O1, Kontrolle der Luft mit dem raffinierten Of und des Landes mit Hilfe des
Petrolewns und des Leuchtdls™ *.

DafB das Mutterland des grofiten Kolonialreiches der Welt zugleich auch die profte
Handelsflotte der Welt besitzt, ist gewili kein Zufall — ohne die englische Handelsflotte
wiire das britische Imperium nicht zusammenzuhalten. Brst recht wire dieses Imperimi
ohne die englische Kriegsmarine nicht zusammenzuhalten: |, Das britische Reich ist 20
niichst eine maritime Verteidigungsorganisation. Denn es ist eine ,Ozeana’, und Welt-
meere sind seine verbindenden Strafien. Auf der britischen Kriegsflotte beruht nicht nur
die Verteidigung des Mutterlandes gegen feindlichen Iinfall und die Sicherung def

tPaturzo, M.: La Marina Mercantile e il suo Contributo alla Conquista dell’Tinper0-
Rom 1937, XV. 8. 188.

2Hobson, J.: Imperialism. A Study. Revised Bdition. Londen 1905. §.45.

3 Méarz, J.: Sceherrschaft. Leipzig und Berlin 1987, 8, 11

1®¥arle, B. M.: The now Mercantilism. Political Seience Quarterly. Vol.40. New
York 1925. S. 596.
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Nahrungszufuhr, nicht nur die Truppenzufuhr nach Indien im Kriegsfall, sondern ebenso
auch die Zukunft des Angelsachsentums in Siidafrika und Australien* 1.

Aber auch die das Tinperium verteidigende Kriegsflotte kann ohne dic Handelstlotte
nicht erfolgreich arbeiten. Diese kann den Kriegsschiffen die Vorrite bringen, Hilfs-
kreuzer stellen und unziihlige sonstige Hillsdienste leisten: das Imperium braucht eine
Handelsflotte.

Das gilt aber auch fiir die kloineren Kolonialstaaten. $o hebt der Belgier Dechesne
schon um die Jahrhundertwende hervor, daB dic Kolonialpolitik ohue eine nationale
Handelsflotte nicht durchzufithren ist, sic ist vielmehr deren notwendige Begleitung
und eines der wichtigsten Mittel fiir dic uationale Bxpansion im Auslande 2.

Wie eng die imperialistische Entwicklung mit der Schiffahrt zusammenhiingt, kénoen
wir auch daran sehen, daB wichtige, durchgreifende Veranderungen der ganzen Lage der
Seeschiffabrt sofort auch Wolgen fiir die Art der imperialistischen Herrsehaft haben. Das
war bisher vor allem bei zwet Gelegenbeiten der Mall: zur Zeit des groBen Frachtriick-
ganges in den 1870/80er Jahren und zur Zeit des Uberangebotes von Tonnage auf dem
Weltmarkt nach dem Weltkrier,

Dic bekannten TrachtermiiBigungen auf dem Weltmarkte in den (870cr und 1880er
Jabren fithrten zu der oft besprochenen Getreidecinfubr aus iibersecischen Gebieten,
besonders Nordamerika, nach Buropa, was weitgehende Konsequenzen fiir die européische
Landwirtschatt und Handelspolitik hatte.

Die Tolgen jener FrachtermiBigungen auf dem Weltmarkte sind aber damit keines-
Wegs erschopft. Vor allem mochien wir hier ihre Bedeutung fiir die imperialistische
Politik iiberhaupt hetonen. Als die Vereinigten Staaten erhihte Exportméglichkeiten
nachTuropa erhielten, bekam damit die ganze amerikanische Volkswirtschaft einen méch-
tigen Auftrich. Aber was zunichst in den Vereinigten Staaten hervortrat, machte sich mit
dem weiteren Aushau der Verkehrsverbindungen mit iibersecischen Lindern immer all-
gemeiner bemerkbar. Die Kolonien erhiclten einc ganz neue Bedeutung fiir die euro-
phischen Mutterlinder. Lisferten sic auch nicht sofort mehr Rohstoffe, so konnte die
Erfahrung aus der nordamerikanisehen Entwicklung die Hoffuung fitr die Zukunft ent-
stehen lassen, daB die Kolonien einmal mit dem Mutterlande verkehrsmilig noch viel
ndher verbunden sein wiirden. Kine Neubewertung und Héberbewertung der Kolonien
trat ein als Tolge der Erleichterung der Verkehrsverbindungen. Diese Hoherbewertung
der Kolonien verlieh der imperialistischen Entwicklung eine ganz neuc Intensitit. Die
groferen kolonialpolitischen Rivalitdten in den letzten Jahrzehnten vor dem Weltlriege
gingen nicht zuletzt auch zuriick auf die Neugestaltung des Weltverkehrs. Bei der engen
Verbindung von Tmperialismus und Verkehr konnte eine so durchgreifende Verinderung
des Verlkehrs gar nicht eintreten, obne den Tmperialismus entscheidend zu beeinflussen.
Hiermit hat die Verkehrsentwicklung also die gesamte Weltpolitik mitbestimmt.

In dem zweiten Fall, den wir erwithnten, sind die folgenden Zusammenhinge fest-
zustellen:

Das Uberangebot von Tonnage in der Nachkriegszeit filhrte w. a. zum Ausbau des
Liniennetzes, wodureh regelmifige Verbindungen mit Hifen aufgenommen wurden, die
vor dem Kriege hierfiir gar nicht in Frage gekommen wiren. Bs ist selbstverstindlieh,
dafl im Zusaimnenhang mit dieser Entwieklung vor allem aueh die Verbindungen mit den
eigenen Kolonien, soweit solche vorhanden waren, verbessert wurden. Die groBere
Schnelligkeit der Schiffe, die hohere Leistungsfihigkeit der Hafeneiurichtungen, die ver-

!von Schulze-Gavrenitz, G.: DBritischer Imperinlismus und onglischer Frei-
bandel. 2. unverind. Aufl. Minchen und Leipzig 1915, . 86.

*Dechesno, L.: Lexpansion économique de la Belgique. Briissol und Paris 1900.
5. 28
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mehrte Verwendung von Spezialsehiffen (Kiihl- und Gelricrtechnik) — das sind alles
Tendenzen, die fiir die Weltschiffahrt in der Nachkriegszeit charakteristisch waren —
kamen auch diesem Aushau der Verhindungen mit den cigenen Kolonien zngute.

Noch mebr traten jene Tendenzen in den Jahren der Weltwirtschaftskrise hervor.
Als der Handel mit fremden Lindern zariickging, war es selbstverstindlich, daf der
Handel mit den eigenen Kolouien relativ gestitkt wurde; fithrte die Krise iiherbaupt
zur Stirkung des binnenwirtschaftlichen Giiternustausehes, so bildete der Handel mit
den Kolonien eine Art von Welthandel, der dent Binnenhandel am nichsten kam. Koun-
ten die Schiffe nicht so wie frither im Welthandel Besehidtigung finden, so war es selbst~
verstindlich, daf} wenigstens die Schiffsverbindungen mit deu eigenen Kolouien gestarkt
wurden.

Das curopiiische Mutterland ist als Folge dieser Tendenzen heute viel intenstver mil
den iibersceischen Kolonien verbunden, als das in der Vorkriegszeit méglich und nétig
ge\VCSCL\ war.

Die neuen Verkehrsméglichkeiten, die die technischen Ertindungen der Nachlkriegs:
zeit gebracht haben, haben chenfalls dazu Dbeigetragen, dic Verbindungen zwischen
Mutterland und iibergseeischen Kolonien noch intensiver auszubauen.

Das Weltluftverkehrsnetz wurde in seiner [intwicklung wesentlich von kolonial-
politischen Ul)erlcgung_cn mitbestimint — alle Kolonialstaaten warcn bestrebt, diese
schnelle Verbindung mit ihren Kolonien auszubauen, was wirtschaftlich, inilitirisch und
politisch gleich wichtig war. Fremde Staaten haben bisher nach den Kolonien europii-
scher Stasten in denw gavzen Viercek Mittelmeer —Honglkong—Australien—Siidafrike
iberhaupt keine Verbindungen eingerichtet. Dagegen haben Inglinder, Franzosen,
Italicner, Hollinder und Belgicr unter groflen Opfern hier Luftverbindungen it ihren
Kolonien hergestellt 1.

Den streng nationalen Charakter — das ,,all-read-Prinzip® — beobachtet England
in seinem iinperialen Luftfahrtnetz gevau so konsequent, wie das schon frither in dem
Kabelnetz der ¥all war®.

Dic Telegraphendrihte und Kahel des britischen Imperiins hat man wit den sen-
satorischen Nerveu verglichen nnd als entscheidend fir die ganze Existenz des Im-
periums angesehen 2,

Nicht zuletzt hat aber der Rundfunk aulerordentliche Moglichkeiton geschafien,
mit den Kolonien Verbindungen vou gréfiter Wirksamkeit hersustellen. Schon die Tat-
sache, daf} der entfernt wohnende Kolonialbeamte oder Favimer die Tagesncuigkeiten
ebenso schuell erfihrt, wie der Bewohner der Hauptstadt des Helmatlandes, bewirkt in
den Kolonien ein viel intensiveres Mitleben mit dem Heimatlande. Ansprachen des
Staatsoberhauptes an dic Einwohner des ganzen Imperiams, Programme, die auf die
Wiinsche und Bediirfuisse der Kolonien eingehen — dies alles hindet einerseits den in
die Kolonien Kingewanderten an seine Helmat und erobert andererseits dic Eingeborenen
fir das Mutterland.

Uberblicken wir die Gesamtlage.

Iiir einen wichtigen Teil des Weltverkehrs werden die Wiinsche der imperialistischen
Staaten, mit ihren Kolonicn gute Verbindungen zu erhalten, entscbeidend. Da nun,
wie wir wissen, viele Zulilligkeiten mitgespielt haben bei der Verteilung der Kolonial-
gebiete der Welt, die heute noch vou praktischer Bedeutung sind, ist es unvermeidlicly

LOrlovius, H.: Aufbav und Ziele der Handelsluffahrt. Ubcrsce, Nautieus 1938.
21. Juhrg. Berlin 1938, $.268.

*Hennig, R.: Weltlaftverkehr und Woeltluftpolitik, Berlin 1930. $. 33,

*Mills, J. S.: The Press and the Communications of the Empire, In: H. Gunn, The
British Empire. Bd. VI. London 1924. S.83.
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daly dies auch auf die Ausgestaltung der hnperialistischen Verkehrspolitik einen Binflul
gewinnt. Ja, die Unauldnglichkeiten in der Verteilung der Kolonialgebiete miissen in
diesem bevorzugten Teil der ganzen Kolonialpolitik deutlicher als sonst zum Vorsehein
konuwen. Schon aus politischen Giriinden kann kein imperialistischer Staat sich auf dic
Verkehrsverbindungen cines andercn imperialistischen Staates verlasson. VerkebrsmiiBig
an sich nicht notwendiger Aushau cigener Verkehrsverbindungen wird oft dic notwendige
Folge hiervon. Im Falle eines Krieges hedeuten auberdem die guten Verbindungen einer
Nachbarkolonie mit ihrem Mutterlaude cine Gefebr fiir die eigene Kolonie, wenn diese
iiber weniger gute Verbindungen verfiigt. Dies fiihrt wiederum zu einer Worderung des
Verkehrsnetzes iiber das wirtsehaftiich begriindete Maf} hinaus: die Kolonialpolitik wird
teuer. Nur eine Regelung der allgemeinen Grundlagen des Kolonialwesens iberhaupt
vermay iiber diese Konsequenzen auf verkehrspolitischem Gebiet hinwegzuhelfen. Das
Verkehrswesen steht so zentral in der ganzen imperialistischen Politik, dall Schwiichen
dieser Politik mit Notwendigkeit anch das Verkehrswesen beeinflussen.

Viele sonst verborgenen Sehitze der Kolonien wurden aber der Menschheit dadureh
zugefithrt, dal die leistungslihigen Staaten Buropas ihre Krifte voll eingesetzt haben
fiir die verkehrsmiBige ErschlieBung der iibersecischen Gebicte. Eine Entwicklung
wurde beschleunigt, die Jahrzehnte, viclleicht Jahrhunderte auf sich hitte warten lassen,
wenn jene Gebiete aul die eigencn Krifte angewiesen gewesen wiren.

) IEine neve Art von ,souverdner und vereinbarter Lenkung' * wiire gewill auf dem
({Cblem der Kolonialpolitik notwendig. Damit wiire erst die Grundlage vorhanden fiir
cine Neuregelung aufl demn Gebicte der imperialistischen Verkehrspolitik, die die bis-
herigen Binseitigkoiten méglichst vermeiden wiirde.

Zum Wetthewerb zwischen Binnensehiffahrt und Eisenbhahn
bei gebrochenem Verkehr.
Vou Professor Dr.-Tng. €. Riseh, Hannover.
Mit 2 Textabbildungen.

In Hett 1, Jahrgang 14, 1937, 8. 5[L. dieser Zeitschrift habe ich die Grenzlingen ini
Wetthewerh zwischen Binnenschiffabirt und Bisenbahnen fir den u n gebrochenen
Verkehr ermittelt. Darin ist uuter Grenzliinge derjenige Wert zu verstehen, um welchen
d‘e.r Wasscrweg infolge seiner billigeren Frachten von vornherein linger sein kann als der
isenbahuweg, bevor erst ein Wetthewerl mit der Bisenbahn tiberbaupt in Frage komumt.
Dlﬂse_Untersucllung soll nachstehend fir den ge brochenecn Verkehr erginzt werden.
Duhcl sollen wieder dic beiden Fille unterschieden werden, dafl entweder fir die Wasser-
frachten ein fester Satz von g Plg/tkm erhoben oder der Preis nach der Gleichung

Fefat it
gebildet wird, woriu f, den von der Butfernung unabhingigen Preis und f, den Strecken-
satz fir 1 tkm bedenten.

Ferner bezeichnen:

'u:l die Umschlagkosten zwischen Bisenhahn und Kahn,
) die Umschlagkosten zwischen Kahn und Eisenbahn,

S “11 Brinkmann, C.: Weltpolitik und Weltwirtschaft der noucston Zeit. Berlin 1936.
S, 111,



