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Meiner lieben Frau und treuen Helferin 

gewidmet. 



Vorwort. 

Die vorliegende Arbeit ist zunächst im Archiv für Eisenbahnwesen 

1917-1919 erschienen. Wenn ich mich entschlossen habe, sie nochmals 

in Buchform erscheinen zu lassen, so folge ich damit der Anregung 

einer für mich maßgebenden Seite, und hoffe, daß, bei der Wieder

anknüpfung der durch den Krieg gestörten Handelsbeziehungen, die 

Kenntnis der Vergangenheit der Entwicklung der Zukunft erwünschte 

Dienste leisten wird. 

Berlin -Fried enau. Dr. Merten •. 
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LJII Heft ~ dr,.; :\l'c·hi,,;.: für Eif'('lIhahnWl'f'pll yom .Jahn' lf'!),j i"t ZlItll 

er"ten ~Iale ,"on mir iibt:'l': .. Dip rn",,,i!-,wht:'n Ei",pnbahnt:'tl" lwri(·htpt W()\'I1"ll. 

S('hon ht:'i diesem t:'l"t'ten Berichte habe ieh ab: Yerglcichsjuhr IHr diL' i"l't

"chreitende Entwieklung deo; Eisenbahnnetzc;,; um 10 Jahre zurikkgcgrifl'1'1l 

1]1\(1 dem .Jahre 18m dk Zahlen Hit· lIas .Jahr 1882 gegeuü1Jcrgestellt. Dip"",; 

Ycrfahrrn ist während z\-w'ipl' .JahrJ':phntp l'Pgplmiißig dngrhaltcll worden, 

"0 dag ;.:ich nugt:'nhlicklieh das Zahlelllllatl'li.al iHwl' pinen Zeitab",c·lt \litt 
YOll :\0 .Jalnl'll verbreitet. Es i,.;t nicht allein llir"e Tnt"adll', ilie JIli l' 

.\nlal; ).,';bt, einmul rüekl-'ehHlll')1I1 1111' lan/.!PIl Znhh'IlJ"('i\lI'll zn IlItl,.:jpt'n Hit l. 

was sie heredt zu ;;:.agell Wi,.::'<Cll. festzllhnltf'n und niedprzn"l·hl't:'illl'll. E,; 
:,<illll llampntlieh die Zeitwl'!t:iltni"se. llie es nidlt ungePigllet t:'rl-'l"Iteilletl 

la,;;sell. ,.;il"ll mit delll Thema zn be,.;e1tii ftigen. Uellll ,.:ieltl'l' i"t es lf'hrreich, 

zn,.:anlIlwllfassend zu erfahren, was di(',.;es, man darf wohl sagcll. wiehtig"te 

Hilf"llIittel zur Entfaltung der \virti'chaftliehetl Yei'llültnisse des Lanelp". 
ZIll' ffehung f'eim',.; materielll,'11 "'ohl";(C\lHle,.;. Z\1l' Bl'lehnIlg \'Im Halldl'l 

111111 Industrie. nieltt zuletzt Z111' Ent,,'icklung seines Ackel'hallr" unll zm' 

Yerteidigung sehH'''; Lanoe,.; zu Iph .. ten vel'lnoeht hat. E" interessiert .In" 
11m ":0 mehr, all-' \'01' aller ~\ngen .,ffl'll ZI1 Tage liegt. WH" dil'.~CS Ei"i'tl
halmnetz im gegenwärtigen, gewaltigell Yölkerringell dem eigenen Lande 

"I'huldig geblieben ist. Anr.h kann 1'" nicht W'l'gei'sell wenll'll. dal~ dic> 
C:;'eschichte der rnssisc-hell Eisenbahnen deutlich genug davun Zeugnis ab

legt, daß sie nieht zum er~ten ~fale in dem _\ ngellbliek Yl'l'sngen, wo 
ihre Dienste am allcJ'(lringelHlf'ten YOIII Lal1rle in ~\n,.:prlldl gl'nlltttttll'l! 

wel'llen müssen. 
~I '·rtt·Tl .... Hn'il:i~ ,lahn' rll~". Ei .. ellhllllHpnlitik. 



I. 

,'"'1"11011 d(,l' Hpgi1111 rlef" f,nt"'j0kinng dp" Ej"pnhallll'\'(,f'E'ns zrigt dip 

Kc'imc der kOlUlllcndrn Erpignb",e, _\ nf dpr piUl'1l Spill' dei' K.9.i"('I' Xi

""lai 1. mit ::;eilll'L' klaren Ef"k(,lI11tlli;;;; \'IHl der liringclldell .\otwendigkrit 

,le" Balle::; von Ei . ..;enhalmcIL ihm gegl'lliiher pine einflußrriehp. abt.'l" kurz

"iehtige _\fillistprial-l'al'lei. lEt' PS w'l'lnod1i:e, den Ban dl'r ]<;iscnbahll('!\ 

18 Jahre h!lldmch fast gall7. zu nntNllriiekpll (lRWI-:in). Die Folgl'H 

dicse::; n'rhiillg'n..isn)lIrl1 Einflu"scs k"lI11[PlI nidll mehl' abgpwl'llIll'l WCnll'il. 

lüt!;Jand mußte sehpn. daß es i'eiller Lande.;;;grellZl' <Im ~dnnlrzen }[eer. mit 

lien ihm Zll1' 'Verfügung stehenden !·1!)·1 ',"er,,1 (= 101~ km) bei l'etershurg 

11I111 "-ars(·!ta u. niellt den S<,l1ntz Jei"tell kOllntp. zn dpl\1 PS wohl 
dh.~ jI()gli(~hk('it. gehaht hiittc. :-'Offll"U ]i:i:o;;pnbahllPIl ihnl dahei ,gP

holfen hiittpll. Reine KräHl' an "lel1sehelt und .\Iat0rinl mobil 1':11 

nmehen. I )jesI' Erkpnntnis leitet(' dann abl'!' alIel'ding" uazlI HIwI'. 

soweit dit, schweren Sehliige. die der Krieg (18:'):1-;)(;) uDII l"cillP 

Folgcn r]PH1 ennattdell Luml!> zngpfijgt huttl'll. PS gest.atteten. (la", 

\' ersHumle nael! 70 nholf'll. ~\ Iwl' dip ypriindel'll'll Y prhiiltnisse hl'Uchü'll 

l\~ lIlit sidt. <laI; der vVep:. det· zn .\llfang dps Eisenbalmhaus hctreh'll 
,nu'. Yl'l'lURRPIl \\'('1'<11'11 I1ml;!p. ] )PI' ~tautsi.i.<:kel wal' dm'eh die.\.nfol'll!·, 

rungen des Kriege;:; leer g('\\'o1"(len, drikkende Lasten muf.\te cl' für eine Reihe 

"on .Jahr!'11 llildt tragpu, kmz - die }1iigliehkeit, weiter in dem Gkise fort

znfalul'll. da . ..; a.nfallgs bemllzl wordell wal'. muHte anf;!:l'p:ehl'lI wprdpll. ]),'1' 

Ibll alls .~taatlicheJl ~fittelll wlll'd(' zwang::;\\'pise vel"la"sPI1 ulld (leI' Pri\'at
lllllt'rneltlJlllll;4' wl.ll'dell TUr IIlld '1'111' geüffnN. E,; wal' das (hol' ('jnzige \V ('g. 

der offm stand, nm YCl'hältnismii.ßig sphnell dplll Lande "in Vel'kphrs

mittd zu i-'I'lHtffton. O]llW <'lpf'fo'l'n Hilfe seine Sichprheit nuell A nßen 111111 

srin ... wirl.,-:(·haft1ieJre Eilt wicklung nach Innen nieht g('währl('ist('t werden 

kuunte. ] He Pri\'atuulernehmung, der hierbei untürlich l'picher Gewiun 

70 ufil'! , nutzt!' die glückliche Gel<,genheit, II 11 I <,r,.:tützt du]'('h eiue mehr ab 
i:wallzigjii.hL"ig-e Fl'il'l!m,;zeil. l"l'iI'hlieh aus. AI,.: da,.: Land 1877 wied(,l'ltlll 

,;eine HpPl"p in den ~iid{'lL des Laudes unrl üher dessen Grenzen hiu:lu<: 

;!1';:rPI1 dip Tiirkei ill !kn Kampr fiihren mußte. da standen ihm bereit" 
19 sn Werst (= 21110 km) Eisenbahnen zur VerfHgung. allel'(lings Privat-
1,aIJ1len. zPl".--plitle1'l inl i pinzp!nc r nt<'l"lLehmungen. Kur ei 11 e Bahn von 

6~ ,Ver,;! (=-c 66 km) Liinge ",land unter St:la!sYPl"waltung. Rußland siegte'. 

da,.: System der Privatei:'ienbahn-Yerwaltung unterlag aber vollständig, Dip 

Erfahrungen. die dpI" Staat mit UPlll in viele Einheiten zer,.,ruckelten Eisen

bahnnetz gemacht hattp. ZW<lIlf.!1'1l mit Gewalt dazu. den 'Ve'g' so bald als 

möglich zu yel"la::;:;ell, Wll <.lU "teile der Zerrissenheit etwas einheitlich 

Ganze;; zn setzen, das dann auch einheitlich geleitet w<'rden konnte. ])('1" 



c' ., 

~lir.'eL'folg mit deIll auss('hlielUi(·!t aus PrinlthahllPIl ],p"tdlen<!plI EL';('Il

bahnnetz darf aber nit·ht al" ein ~(·hlag- gegell die n)!1 der Hegienlllg yer

Hct('ne Politik allge"f~hen werden. Hier hat die rUi'sisdle Politik wirklicll 

dllmal dell HpWE'i" für die Rirhtigkeit dP" ~atze" erbracht (laß ,.die Politik 
die Lehre vom ~lög:liche.ll" ist. und zwar ganz im Gegensatz zu den Ge

pflogenheiten. wip lIIall ";Oll"t in Hnßland Dinge zu hehalldpln gewohnt 

In\r. Richtig und >-'!:harf hat der Finallzmini"ter \'. [(eutern'). ein HaUt'. 

zn Anfang II PI' GO rl' Jahre Pl'kaunt. auf ",elrhrn! ,:rege er Rnßlantl <lie 

Imel'liiL\lieh notwendigen Bahnen i-wha!fell kÖlllle. Er \'el'!ie]; dell früh.'r 

I,eschrittenen vVeg des Staatseisenbahnhans nnrl leitete den Han dpl' Prh'at

\,alllwn so. daß ihre Zusammenfassnng zn groß(,ll Eillhei((,1l "piitpl' jPdpr

zeit ul11·chftihrhHt· wurd(' ~\1t('h llarf nir·lIt iiher,:;ehpn \H'I'dt>l\. daß die Re

~ierung clp)' Ver,.;ucltung. der mun ill !{IIßlalld H> oft g'l'oßP lllld widltig{' 

[decn znm Opfpr hringL indem dus ElTeil·ltlJurc' hci"eitp lipgengelassell ul1:1 

Illopi"dlell. ill" 1: IIg\'lllp"SelH' g(· . .,tecktell hielell IIIH'hg't'.iagt \\'\\1'Ile. "tal'kC"l 

\\'jllpr"taud gpll'i,,[e( lt::l!. Es WHI' ihr gpgliit-k(. dpllI Lal1de ein Ei,.,enhallll

lIetz von 2151:\ ,Verst (= 22986 km) bi" r~llde IH.sl zu schaffl'Il. C'ill" 

Lri"tung, die um 20 hühel' 1)(,\\'(,l'let \lNdell lIluG. al" da,.; Lallll >wh "'1-,' 
IInt('r lIen Lasten. die ihm d IllTh den K ri IIIk I'it>g :t 11 fg'e],iirt!p( 1\'"rd(,11 \\;\ 1"1')1. 

7.n tragell hatte. 

111 dipse heil. \"01' Beginn <h',; Absclmitts 11pI' Entwicklungsgeseltichk 

,k,., rnssisel!eu Ei.,-,pnhalmlletzes. d(>!lI die nachfolgende l~ntersllcllUlIg i111 

JI('som1('rcll gewidmet sein soll, füllt aueh 110('h ein ,richtige" Ereignis. dn" 

im Rahmen russisdler Verhältnisse typisch ist: die im .Jahre 1881 er

folgte Belripbsprüffmmg d('1' el'."lrl1 Teil"lre(,.kt' tipI' lIIiltelnsiatischell Bahn. 

Typisch, weil auch hier unr die 1\OL in die Rußland durch uen Zu,.;a1l11l1ell

hrueh seille:" Zug-rs gegen die Teke-Turkmcncn im Jahre 18tH geriet, (~.~ 

dazu z\\-ang-, die Bahn von Ussnu-Ada am Kaspi~See zunächst bis Merw 

zu baurll. ~icht tIer Heit-lttum ue" Lanr1ps nnd d(''':;8e11 große Entwieklnngs· 

möglichkeit führte dazu. ihm ein gutes Verkehrsmittel Z11 schaffen. i'iondel'll 

.oinzig Ull<1 allein die Ge\n~lt der brulalen TatsHc·lte, VOll eillPIll \"('rhiHtni",

mäßig kleilH'll (Il'glll'r ,;chwcr getl'Offell worden zn >,cin. 1m die ~dl<lI'tl' 

auszuwetzen, lIIußte dip ~iög!it-hkrit ge"ehaff'I'1l \\,prden. ~IannsdHtftell 

llnd Kriegs1l1i1('rial leicht und sidlel' Ilachznsdliplwn. So entstand der 

l'I's[e Teil dp.'-' Ei,.,enbahnnetzes. d1\ . .- Hll"gl'haul !'iHr Y eJ'hilldnng mit den 

fruchtbareIl 111111 rC'iI'!trll alten Kultnrgebietell. aus !leuen Hußland heute 

IIIPhr al" ün \". 11. ,.,pinr-- fh-darfe,.; an Baumwolle zu deekell yermag. her-

J) "'. t,raf Rellterll-Baroll Xolken: Ilie fin:lnzidlp Sunh'rllJlg' HllJ.:lalHl.

nach der Kata,;trophl.' tks Krimkril.')!('" lRG2-187R dllJ'(·!t d"Il Filltlllzlllinistpr 

;\Iichael ". Hputl'rll. Bprlin I!II-!. 



stellt. ~lan .,;iehl, ,\"ie ein rllter Faden zil'ht ,.:il'h die Tat"ache dlll'1"1! die 

Geschichte. !laß nur die tranrigstell Erfahrungen das große Reich dazu 

gedrängt haben, seine ganzen Kriifte daran zn :"etzell, tkm Lal1fle gute 

Verkehrswege zn schaffen. Da !)ei i"t p" dann lloch wie ein Ve1"lliingni:". 

daß alle lIfaßnuhmcll im Laufe der ersten, mehr als 40 jährigen Eilt wick

Inng~gPFwhi('htp des Ei"pnhahnhans (laI' Signnm: zn "pät! an der :-;tirn 

tragen. Zu ",piit wurden (lie Dallnen ge]laut. mn den Ansgallg des Krim

Ii:neges zu hpeinfIusI"en. zu spät wurde das S~'stelll der PriyuthallIlPn \"el'

lal"",en. um einheitlich dal" \'erkehr"mittel zur Vertrhlignng des Landes 

leiten zu künnen, zu ,.:pät wurde die lllittelasiati"ehe Bahn geha ur, lIJ1l 

dip :-I('llIll;1('l! r]pr "('h\,-p]"PIi '\ie(]('rlngpll dpJ]] Lande ZI1 p]"spa]"pll, 

Damit s<'hlo(; die Zeit ab, die yor dC'n !~O Jahrrll liegt, (liC' dl'll Grgen

"tand der gescllidltlidlen Dar,;tellung ulllJu,.:"en .,;ulL die lllllllllt'hr in ihr 

Beeht tritt. E" Illllßte (liesf>1ll zmiieklieg('n<1en Abschnitte aber ein kurzel" 

Haum gegönut ,,"enlen, weil uie Ergebui",,,,e der Politik der erstC'u 10 Jahre 

dps nlssisdlPlI Eispnhahnhalls (la" F1lTHlalllPIlt "ind. aHf (h'lII ,::ich <1('1" 

weitaus bedeutuugsyoll"te. anch intere,::sUlüel"te Abschnitt dt'r Ent",ieklllllg'-'

!!pI"chiehte dC's russisehrll Yerkehl'sweH'lIs C'rheht. 

H, 

Hil'lttig war erkuuut wunlen, Jaß die Eisl'lllJaltllgp"dl"dlaltell, jl'de 

111 dell\ ihr zlI!!('wie"Plwll EinflnHhezil·k. pi!!pnrniiehtig Ilie hp"'lIldpn'll 1I1t('r

u,;,;e11 ihrer Ge,;ellschaft vertraten, ja eine ::lieh .,vullkullJllIen selbstyerwal

(pm\(' Einheit'" hildptell, E,.: ist andl ferner zutreff('nd pI"kal1nt ,,-of(lel1. \n~nll 

l'''; in der Fe,,!:-;chrift, zllr /I\lJlI!prt,iahrl'eiel" dt·,~ \Iini"kl"kolllitpe" hpiGt: 

,. Pie .,,"11 f"idll der :-;Iaa l"rPi!;iPl'l.lI1g iilwr die Ei":Pll ballJlge"ell"l"hal'ten WH r 

..tIPI" ('illt' /'''I'IIJ('!k. "I" ('iIlP laj~ii(,1tliI'1IP: P" i"t d;tIJ('r allcl! lIil'llt vpr"-IIIH!Pr

lieh. da]) dip.,;c Gp"e1lsdIUI'tPII. sich "elh,.:t iihpl"ln~"pll. allelll yorall" ihre 

eigellen Inlpn·,.;"el1 in die ('r"le Heilte "(']lOben. ohlle ihn' _\nflllerksHIIl

keit HI\(·h dl'lI l\pdiidnis,.;pn iltn'l' '\al'llbarhahllPIl "der deli _\lIr"l"(kl"uugPII 

d.eB Btaallicheu llUd wirt,;chaltlidll'1l Leut'll,; (ll',; LallJeB ZUzuwt'lluen'" Die",e 

ZII,.tiiliC!1' fiihl'te\1 <11'1111 <111('" <1HZ11. <1<11\. wh, ,.'!'1toll \'ol'ung('i!Plllet. dpl" :-Itnat 

"'iilu'elld de,; I\ ... rieges 1877/78 ,;ich einer .Jlehl'heit VUll Bahnetl gcgcuü1wr 

hf'i'a nd. dip ,iPdC' ilt re pigC'Tl('1I T 11 1 PI"P";"PI1 Y(·rlrnt. olme dip deI' Staate,.; 

gleichfalb Zll lwuehtell. ,rohin das führen mußte, ist klar, und die Ge

,;clticht(, bat da,; auch lw,;tütigt. Die Hückwirkung wal" alll'r kC'inesweg;: 

nur anf (l(,lll Gebiete der äußeren Politik erkennlJar. sondel"l\ sie machte 

,;ich ebenso, und nicht weniger empfindlich, auf die Entwicklung dC'[' inneren, 

namentlich auf d.ie ,,-irtsc1mftlichen Y erhii ltni.,;sC' des Staates bemerkbar. 

\Yedcr das dne nuch das andere k011ute länger yum ~taate, wenn er 

sil'h nir-lIt ,<e]I\n'l"('1I Gefahren ans,.:e!z(,11 \\"I111t('. ertrageJ} \\'C'rdclI. Es 



.) 

"tanel nUll clip 'Yahl zwi"clwlI zwpi 'Ypgen frei. 11111 an da" Zirl zn ge

langen. da" der Staat erreiehen mußte. wenn er über ein Eisenbahnneü>; 

yp!'fügen wollte, daR seinelll maßgebenden Einflusse zugünglich und gc

riigig i",t. Die '''ege ergahen "ich leicht von "elbst.: "clttwr(kr dip Hp
girrung ergriff ge"rtzgeberische und administrative Jlagnahmen, dnrdl dil' 

dil' Eh,:eul.mhngeselll-:;chaften eiuer strengen und tatsächlichen Au1::;ichl der 

~taatf'lr('gi('rnng f'lowohl beim Bau a1" auC'h bei der Ypl"Waltllng unterworfen 

wnrden. - lider al]('r sie sehnf rin ge,,;chlm',.:rnps l~isellhnhnnetz. da" f'idl 

in der unmittelhal'ell Verwaltung (ler t'tant";l'egierl\ng bpl'and. Erreieht 

wCl'llen konnte das teil", dllreh deli Ban \'Im Bahnen dur!'!l dl'n :-itaat Hir 
I{p(·hnnng (Ir,.: :-ilnat,.:. teils dlll'!·h _\nkallf drl' !!\'II I'l'h·atgp,.:dl,.:ehaft\·ll 
geh tirp11dp\1 Ba ll11e11." 

\ne (lip Entwi('kllllll! der YPI'hiiltlli,.:se g('z('igt hat. hat die Rcgil'I'l\Ilg 

, ... idl nidlt einseitig die 1 )lIn:hführllng rilll''': Teil" de" I 'l'ogralllllL.'" angelegl' 1 I 

sein la>:sen, somiern hat nehenpinander und vor allelll znn1ic-hst auf dpm 

\Yege der (:p",ptzgehllllg lI1111 der \' rrwalt Llllg"lIIaßl'c~elll l'illl' ,r end Illlg nadl 

t!PIl allrge~tclltell (:e,.:ieht,,:pllllktl'll hcrlll'igctühl't urul dahei flildl die Ypl'staat

lit·llIlllg IIe,.; Ei"Pllh"hllllptZP"; in die \rege geleitet. E,.: bellelltpt die" eine voll

kOllllllcnp _\hkehl' YOIl (]Pn hi"hl'l' l'illgphaltellpn Hidltlinipll. ,\Yar ,.;eil EIH!t, 

.lcI' rl(/l'1' .Jahn· da,.: He"trebell dal'Uuf geril'htet., znniieh,.;( iilwrhanpt für 

BllLIlllnd Ei,.;enball1lPII zn hanen. ";0 trat nllnnwhr, ll<lr-hdl'm die an da,,; 

'"nrhallden;.:dn die"e,.: Verkehrsmittel,.: a 1I pi n gekniiprtpll El'wartllugen 

i'ehlge",dllagell WUI'I'Il. mit Xot,wClldigkeit die Forderullg ill clPIl Yorder

g1'l1J1d, da" mit gTOßCll Opfcrn ",taatlidl gc,.;ehaffclll' Xetz aur-h dPll 

Bedürflli":,PII clp" :-itnat.e", einznordllpIl. I )a h{,i prga h ,.;idl a 11": deli V Cl'

hiiltni,;;;.:ell herall,.;. nutcl' deli PU da:, Ei"cllbahlluetz ge .... ehaffpu worden wur, 

daß rlPIll Kapital. (la", "idl HlIßlan(I zllr Y p!'fiigung ge"tellt hatk, Reiner' 

zpit weitgl'!tPIHk :-\elb",Wlllligkt·it. gl'oge Gcwillllanteill' ulld dil' _\Il,.;"ic:ht unf 

lI'l'itel't' Bctiitigllng illl Ei",ellhulmhau eingel'üumt \Lnd offen gehalt.t>1I 
Wrrdl'll nm ßtrll. nil' Folgp ()jp",,,>: Yorgph"n", war alll'TllinlZ" dip Rrhl'lffnng 

t'ines Ei,.;enbahnnetzl'S YOII llIehl' "I,.: ~:? 000 kill. abl'l' die weiter zllgull,,{en 

IIl''': LnIHlp,.: crwartetl'u FollZl'n blieben nicht nUt' au", sondern e,.; lieH sidl 

.... ogal' llit·ht w~l'kennpn. daß clil' 1ntl'1"(,"1'en de" 1,anrle>: direkt SC'haden litten 

lIlltel' dem S)"stem, dn,.: dlll'di die ~ot der Zeit erzwungen war. \\"ar dieser 

Z"",ülIld pinmal klal' erkannt. so war mun in Hnßland audl eutschl(1sSeli 
Ilamn gcgaugeu, ahzubauen und neuzUl'egeln. SchOll in tIl'l' Zeit. die vor 

drill .T ahn· 1~8:? liegt. sind die grlllHllegpndell r ntel'" \leIlUngen ') ill die 

I) 187l; wurtle Allerhüch~t, Hutei' dem Vorsitz lies Grafen Bar a IlOI\", eilll' 

Kommission zur Erforsehung' des gesamten Ei"enbahnwr~cns in Rußland nicder

~n's('tzt. 



ß 

,r ege gdt'itl't. Znl' I hm·hfühnlllg kanlPn tlie :\euschaffungeu und He

fornll'n eri"'! im Laufe dl'l" .Juhre 1882 bL", HI11. Hierher gehört: die Yet'

:;:tant.Iiehung 11e1' Privatbahn(,Il. deI' :;:tuatliche Ausbau des Eisenbahnnetze:>. 

die Bildung der sel;bs gt'Oßl'll l'l"iyatbahngrnppen, die Schaffung eines Eisen

llahngesctzes. die ]{egt'lung der Finanzwirtsehaft der l'rh-att>bt>nbahn

gesel},;;ehaftt>n, die Rpfol'tll dei"' Tarifw(':;:e-llS und in einem äuß&pn Zusammen

hange hiermit dip Tpilnng der Kompetenzen der heiden }fini8tprien der 

Yerkehl',;:an;::taltell lind deI' FinnllZl'n. 

] I r. 

1\u(".1"1 den hii"'hl'I'igPIl El'fuhnmg('n Hllßlauds Will' I'" klar. daß l'.-< haupt

süchlieh die Interes,.en der Landes\"l'rteidiguug waren, dit> die Hegiel'llllg dazll 

hestimmten. Hhulid1('.u Zust.änden yorzubellgen, wie si~ nnmentlieh während 

des Ol'ientkrieges (lHii/78) znll1 ?\arhtpile <1rs Landes beobachtet worden 

warf'H. 1-n<1 dl'llnfwh - in rh'n amtlkhen ;\ ußemHgpn tritt mit "ieI größerf'1ll 

KaelHlrl\(·k. mUll könnte sogar "agen. ausschließlich die wirl:oehaftlicht' 

Sei!f' der Frage hervor. Hier kam wiederuIJI nicht die positive Seite zm

(~l'ltllng. wif' die Ei"'enhahnen für die ElltW'il,klllUg des Landes besser und 

nutzhringendrr in den Dienst geRtel!t werden können, als vielmehr die 

negatin', wie es f'rreieht werden könne, daß die StaaüHuittel nicht soviel 

\"1111 rlen Ei"pubnhnen für die Gamn(iezuhlull~en nud an Zns<:hüssen fii,' 

das .\ 11frf'('h (erha Hell eine" geordneten Betriebe" in .\ 11 "llt'l1l'h genommen 

würden. • \ n der 'Ir enrle dieses Zeitabschnittes, an der die Yergungeuhcif 

dazu drängte, ncuc ,,-rge zu betreten, nm eine·g1'llndIegende, wirksame Bei<sl'

rnng im Eisenbahnwesen anzubahnen und damit dpr Zukllnft freie Bahn fiil

ihJ'C Entwieklung zu ,,<~haffen. hut der :FinanznUnister' ) die Eisenbahnverhält

nisse einer sehr scharfen Kritik unterzogen. Er führte uus: .. nie mangelnd!' 

Organisation in allen Finanzfragen des Eisenbahnwesf'us hat bei uns in der 

If't.zten Z<'it die ällßersten (irenzell crrcieht. Ans der Zahl sämtlicher vorhan

denen. Eisellbuhllgeselll'whaftf'n sind f'S nir·ht meht' als ;), höehstf'n ... H, di,' 

",ieh in '"0 befriedigendem ZUi'tande befinden. daß ",ip ihren Aktjon1iTf'1l auHC'[" 

den von der Staatsregierung ga.rantiertC'n Zinsen noch eine besondere Divi

dende zn zn lliell yel'lllügell. nie grone )Iehrzalll der Gesell~('haften he-

11 ;-;taabsl'kretiir .\ 1J öl;; öL I'rürlprle llie Frage: wie 80llen dip Jüiworog unu 
Baskul1lsehak-Bilhncn l'ruaut wenll'II? in eine!' Heue, gl'ha1ten in tier Allerhöchst 

niedergesetztell KOlllmission, beslehcml ölUS den ~liuist(,l'n des IIlIll'l'll, der Yerkehrs
allswlt(,ll. d('l' FillölllZt'1l um] t!Pl" Hl'il'h,,:dolllälll'lJ. 



'j 

la:::let dip l{ph·h';I·Plltd llIit def" (:nl"Unti(>zahlullg. 11Iul zwar fn:-l in vnll.-'m 

l~mfange. .\he)· 11 i 1'1" lIIi 1 nidlt ~enllg. yil,lc (~ei.;pll;;(;harten H'1'lIIögen niellt 

eiumal :::o\'iel aufznbringell, UI\l die laufenden Hetl"iehsfill,;galJl'Il zn decken. 

Diese ühe\"alls II"Hmige, wut::;chaftlidl{' Lagt' dpr ~rllßen ?\IPllrzahl fIt'/" 

EbenhahDg('s('lI~f,llUrtpn findet ihre I':\"kliil'llllg in den B('(lin/.!lIngen. Ili" 

l"iir (lie finanzielle ~eite 11ll:-:l'l"l'I" Ei"pllhahnpn lIlußgel)('nd "im!. Bci (\Pu 

znl'zeit noeh gerinl!pn El"tJ'iignisi"l'lJ eine,,; grolkn Teih>~ l1nserer Ei",'n

ha hnen ii"t die • \ ll";,,,it:ht. irgl'll(l einp Einnahme heruu:::zu wirt:::ehaftell, 1 lit' 

größer ist all; dip dem C ntemehmen zuge"agte :-)taat~gllra.util" :-sehr gl'J'in:! 

!tud diese i;.:t nur für eine mehl' oder minr!PI' pntl'prnt" Zllknnft Zl1 E'l"hn!"fp]1. 

.\131'1' :"elhsl (lil'';p Hoffnnng kann nHr AlIs"ieltt auf Erl'iillllng Imbc!l. Wl'nll 

eille sehr so\"g"ame lind "'jlllr"allle VerwaltuJlg I"taUfiIHlet. );Ull liegt al)pl' 

gegenwHl'tig die f-)achl' ":0. daß die .\ktioniil'e garnidlt clie ~Wglichkeit vor

aussehen, ihre Einllahnll'll all": dl'lI in (IpII Eben1!a]IlI-\'Il1!'nwhlllllllgen 1111-

~el('gtpn Kapitalien zu YP!'/..!;riilkm. 1 hll.l'll i"t dip \\·i..t"ehaft,.:fiihrlln~ 

det' ihn('11 gehörl'udcn Ei";Pllha]llleu ii lll;erst gll'ichgiiltig lIud, da ihr PI'\"

:::ölllid!c,.: Intere,.:se all eiIlI'r "(,,,,,ereIl Ul'"ehiir"'fühnlllg lIidll ang"l'rt'gl winL 

hegnügen sie si(>h mit del1l Betmg deI' "taatliehl'll (~arallti('. Di(' (:l-e

"l'llsehaftell ahf>r, (He keine "taallidlt' Gara.ntie !!pllipUI'n, hdilld"n :"ich 

stetig in einet' ganz hurrllllllg:::lu,.:en Lage. ~"kummt 1'''. da I; dip IIwi"tl"l 

(!IlSpr,,]' PJivnteis('nba]m/..!;eselI~''I"haftf'1l sh·1t illlsseltli"Hlkh allf ~taHt,.:mitti'1 

stiitzPll lllll] (la1)('i (li" Itnnol'lIIa \(' El'I"I"hl'itmng l,il'll'lI. (ln g "il' pillprspits 

ohne jede il'gelldwic gpniigende Kontrolle staatlidlC' Ueldpr all,.:g(,hplI. 

linder,.:eit" nher tliesl' V('rwalt.lI11g zn I)(>s"el'n kpillen persiinlidlt'lI 

.\nreiz ha\j(,Il. I )etllgpgeniih,'r i,,1. lIIit Rii(~k8ipht allf (Ien ,wßI'!'Oniellt!iI·11 

gl'oßpu Eiufl llg, dC'1l (Lit' Ei"ellha It m'u a ur dil', I~nt wieklullg dp" wirtsd Ja ft

liehen LI'hpll" d('s lh'iehl''' au"UlwlI. (kren haulidll'. o)'dnnng,.:miiHige Er

haJtlln~ lind die Kon,;olidil'!'lIng (leI' Exi"tcllzhedillgnngl'll dpI' Ebenbahll

unternehmungen "elh"t ('i11 Gehot lUl<lbwl'i"han'r ~()twl'udigkdt. .\1!P!' 111lP!t 

lInahhängig hil'rvoll llIut; 1''' al" ('ille Frag(' "f)1I tipI' allpl'grülHen "'it:hti!!

kl'it h(y/.eichnet w('rden. dito Hl'il'h"ka""c von j('IH'1l lltlgl'lteUl'Pll .\u"l!:lI Ut'tl 

;1,11 pI111a"I(,11, cli!' llurch dil' ulll' ,Jaltre wiedprkp!trenden Clamntipzahlllngt'1l 

UIl(l eben:.;o (lureh die s('hl' bl'cleutemll'll Opfer für die l:ntel'ilHltnllg lI1ul 

Y<'rbe:",.:erung t1l's ZlI"talHll''; tier Ei"cnbnhn('ll hp!'vorgt>rufetl ,\"('rdl'll, 1 )lIn·lt

greif('nde }Iittel tln,;fimlig zn tl lltdll' ll, (lip gepigllP! ;.:iud, das l{eid! Illüglidl"t 

sehul'll au,; clips(']' drii('kendell Lage zn befrdpJl, hild('t eine der wic:htigst('11 

80rgen der Fillanzw1'waltnllg, Die griindliehl' El'forsdllUlg nnsl'l'l''': Ei"l'lI

balnn .... e-sf>n" hat daher zn (h'r {'herzpngnng gefiihrt. (laß es u n LI 1lI g ii. n g -



I i t' 11 i" t. n tI e h l' i 11 111 a I cl (' 11 \' r r ,.; 11 \' It z 1I mac hell. Eis e n -

h R h n P 11 an,.; f't a 11 t " III i 1 tel Jl Z 11 (' J' ball e Jl, Der erste Versuch in 

di('s(,l" Hiehtullg soll mit dpl' El'bauull~ (}('r Bahn(,11 Iüiwol'og unel Bnskunt-

8c-hnk gemaf'ht werden:' 

Das :\lini,.;terkomitee ,.whloJ; ,.,it,1! elen Darlegungen eillStillllUig alll 

:.l, Febl'llar 1881 an lllU] der Zar he,.;tütigte elen Besf'hluß am 6, Februar 1881. 

Damit war gruncl,.:ätzlit'h der :-;tuatshahngcclankp in HnlJland wieder 

au[genommell worden, rIlll cliP Begründuug, die <1P1' Finanzmini,.;ter für 
die Rtir-kkphr zum el'",tell .\ufuJlg eh>,<; Eisl'uhalmball"; dU!'!'!1 dpJl Hlna! ge

~'ehen hat. ist yom StaJl(llJUnkte seines Res::;Ol'ts ohne Zweifel \'011 !J('
l'l,\,!ttigt. .\lteh Hißt sieh gegen diP Darstellung dPI' Zustände, elie sielt 

illl Laufe 1!t'I' !plz!PIl ;lr) ,Jahrl' lIutl'1' e!t'm I>l'lIck eIer ,.;dIWCJ'Cll wiJ·t...;ehaft

lidH'n Lnge de::; LancIes anf dp!, pinpJl Seite ltlld dem ell"ingp)](ll'!l Bedürfnis 

ntll'h sl'hneller ~eharhlllg pille,.. Ei;.;pnJJ1lhlllwtzes anf deI' antlel'(,1l St'ite 

herausg('hild<'t hatten. niehl": wesentlidH's unl'iihl'C'n, t'il'chal'ukterisiel't 

,lie beRtelH'IHkll Y erhältnis,.;(' zutreffend. Fnd dennoeh wlire PR m, E. ein 

}\'hlel', die gegeißelten _EI's!'!leinungt'lI. oder lll'lIJlL' JIIUII ,.;ie <llIdl .\118-

',-iit-hsl'. in der "'il'lsdlaft"'(lolitik al;;.: e1<'11 wirklidwll, inneren Antlieh ZUlU 

Yt'l'!a..;;sell elel' hiRl!e\' pingpi-'ehlagellt'n "'~('ge, Rußland mit Eisenhahnpn 

llUSZll,.;tattell, H'rant w01'tlidl zu muc'hell, naß ekr Finanzmillister eli\' 

L"",trll drikkend finrIet. die I\em Lande <1nrdl die (~al'Ulllicleislnngen lind 

llIunc:l1l' uI1l1l'1'e11 Geldopfer für elie Eisellbahnell aufgezwungen ,.,iud, i"t 

,IHn'hau," ht'g'reil'lie'h, :\ie ,,"iirde PI' nhel' dazn g'ekolllluPIl sein. die 1'l'ivat-

1IIllc'I'nl'hmllllgcn pinel' ":0 \'('rnichtendl'n Kritik zn unterziehen, wenn nif'ht 

dcr C l'I111d fÜI' das nl'üd'-l'lUll' clN nehlopl'l'\' \'iel til'fpr liige, Dip l'rivat-

1 "dlll\ri rbe!w J't hat wähl'end (1('8 ~ )l'il'ntkriegp,.; \'pl'",agt. 11])(\ t'';; kaHu delll 

;-;Inall' ,.:C:! 1\\'('1 , ZIl,!!l'llllltl't WeJ't!Pll. für pilW \\'irl:::ehnft:::jJolitik wl'itel'e und 

nnll1l'ntlicIl ::;0 große Opfer dpll1 Lancle 11l1f7.nhiirden. w('nn ~ip im Augen

hlic:.k ,11'1' .:\01 ihn im ~tidle Wgt. 11it I-!:l'ol~l'r Be,.:tillllllthcit kalln Blan aus

,.;predlell. daB ein rm"e~hwnnl-!: in ekr hi,.,11I'l'igen EisenhaJtIlj)oJitik nieht ein

gl'tl'C'1P1I ",lil'e, weun (lie Erfnlll'll11gl'n clei-' Kriege, .. die g'eg'puteiligC'1l ge

\\,P8pn wiil'pu. "l'HII ,lie \'ol'lwne\eIW ÜI'g'illli"'atilln ,.:idl hewiihl't }Iütte nnd 

d:t1uit dem Lunt!p die O'/tnrigl'1l !<'ol/1:l'lI der Z('I'I'h,";l'llheit lies Ei;;.:cnhuhnllet7,C'''; 

f'I'Spurt geblichen WÜI'pn, Sn kam ei". daß :'!('hon huld nach Beendigung 

des Kriege,.; dit' C!Jel'ZPIII!Ullg \'011 dpr FlIZlllii 1I,!!lit'hkeit '\l''': Eispnhahnnelze~ 

lind 1l1l\11('ntlil'll spiup)' heschl'iinkl(,11 BplllllzlIlIl-!:sllliiglie'hkeit illl grllst
fall{' dip (>hl'dw nd gc\\'a 1111, Zn clie",el' wh'hl i,!!l·n lind 11 w .. ,;.:ehla ggp!Jclldt'lI 

El'kt'lIl1tni,.; II'1i! !laun ncwl! tlk ,\UffU"Slllll-!: tll's FinanzmilliRtel'3 von der 
l-nwil'tsl'ltaftIiehkcit dei' hpl"telwwlell PrinttbahubptrieJJe aIR iiußerer .\nsto:~ 

IdllZll. sn daß die 1101 \\'endigt' Sdtlnßfolgel'tlllg: lIit'hl allder>'; allsfalleIl knnuh', 

lIL" e,.: tatsiil-hlil,Jt g(,,,:\'halt, ;-;n ,.:ehplI wir ill deI' Zeit, dip den hier ah-



i!<,gl'pnztell Zeit" bs{'llllittl'll (1~~2-1!)1l) kHl'z vorhel'geht elie Yerltältlli"""c 
den Buden vorbereiten, mn eine vollkoIllmene :\euorientierung auf «em (;e
biete der Eisenhahnpolitik dlll'(,hzufiihren, 'Yar Rußland vorh",r gezwungen 
i!ewesen, dill Hilfl' d",,,,, l'rivatkapital"" lllHl der privaten lJnterndll1wl'ln""t 
im Intl'l'eR':;(' des Landes heranznziehrll. nnd war mit deren Hilfe ein an
."l'lmliches EisenhahnnE'tz gesel!affen worden. so war jebd elie Zeit offenljal' 

]'",i[ gewurden, Ulll au die ""telle pI'inlter l'utpl'll",hlllllllgen die ""taatliche 
:-;elbständigkeit. an die Stelle des }ll"ivaten Huui' IItHl (leI' privaten \'prwaltung
,!ipf'es wi!'htig""\l'll \'erkehr""mitttpli' eine i'taatlidlP Führung zu ""etzpn. end· 
lielh um. wie der Finanzlllini""ter (181-\1) au""fiihrte. e"" n () (. h r i II mn I mit 
4l1'1ll ""tnntlic·hpll Bun HIn Ei""enhahnrll zu YC'I'''''llC'hpll. 

IY. 

~aclt delll Be":('hreitl'll de,.: lleUl'1l \rege"" wiire zweifellos ein weitf>re,,; 
.\llwiH·h,.;en der Zahl der EiscnlJahngesdl""dtaften Vl'rhinclert wClJ'(len, wenll 
die Regipl'ung ganz allein den Bau neuer Hahnen in dip Hanel genommen 

hütte. ,\n dem \\"illl'll hierzlI fehlte ('l; nieht. "I)el' "on vOl'lIehel'pin war 1''''' 

mehl' nli' zweifelhaft. oh !l€'1' 'Ville in die Tut mng-e"etzt. werden konnte. 
E,. kfonn nidlt Übl'I',.;l'llell werden, daLI. g-a 1I:f. a hgeselll'll \'( IU dem Yersagell 
dei' vOl'handelwlI BuluH'n. {'''; während de,.; Kriege,.; (11-\77/iR) illllllrr dent
lidll'r helTOl'trat. daß du;; hi"her ge,.;ehaffelle Eisenball11netz Hoc·.h lange nidlt 
den Anfor!lel'llng€'n cntspraeh. die vor allem die Siehel'hcit dei' La.uc1€'3, 
dann aher auch tieinl' wirt""c1taftliche Entwieklnug {lt'ingPlld :"trlll('l1, Da
mit clriingtl' ,.;idl dann elit- widltigp Fragp ill dl'll \'ol'(!t-rgnIllJ. oh dip 
."taatliphen ?lIittel tl1l";l'pichl'u würden, die ;\nfgahe allein zu l\j"t'll. .\.h('l' 

ni('hl lllll' (He Beunt wOl'hmg d i('i4e I' Frage, selbst wenu ,.;ie in gÜll"tigem 
:-lillI\(' un:"grfallpn würe. konnte zum Ziele führen, ein Ei""ellbahmwtz zu 
.i'ehaffen, da;;: möglichst ausi'chließlic'h unk'r staatl.iehelll Einfluß. untet' 
daatlidwr Lpitllllg ,.;tand. ElT('idlt kounte die""es Ziel nicht werden. so
lange l1i(' ]'(1. 20000 'Vel';;:t. (1882) Pl'ivathnlmen als solrlll' weitel' fort
hp,.;tanden. Daher lllulU(' da"" Programm der Regierung. da~ zllniidlst 
11111' .. no eh einmal" mit dem Bau von StaatRbahnen dell Versuch ma.chen 
wollte, nicht. Bill' geiindNt. sondern aneh ganz wesentlich erweitert werdelI, 
I n erster Reihe war es ja klar, daß. solange die Privatge;;:('l!Rchaften Ul)(,1' 
einen so großen Be"itzstand verfügten, wie da;;; noch 1882 der Fall Wal', 

von einem staatliehcll 1'bergewicht nieht recht die Rede sein konnte. denn 
<'in gleidl großes odl'1' gar größeres Eisenbahnnetz 11erznstellen verlangte> 
"iel Zeit ullel viell.' }lillionen Rubel. Die Zeit dlll·fte ni('ht geopfert. dfli' 
Geld konnte aher kaum sehnell genug beschafft werdell, l)azll konnte siph 
die Regie>l'llllg undl der ErkeBlItui" nieht verschließen. daß da;;: vorhandene 
Ei",enbahnnf'tz zWl'ifdlo;;: zum griilHl'l1 Teile die wiehtigst(,ll Verbindungen 
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lllllfaßte. IHlIlH'ntlieh >,owPit in eilwm niichotell Kl'il'gl' dip \" el'tpidigung dl''' 

Lnnrle~ in Fra~!l' kiillH'. denn die Bllhne-ll hatten allesamt die RiehtlUlI! 

zur ,\"estgrenze und ZlIlll Sehwarz('11 .\leere. Das sind aber yuraussichtlidl 

die AnJ!elpnnkte. an dellen das :-;chh·ki-'al d~ Laudes znm _\\li-'Irag gplmH'ht 

werden würde. Hlieb{,Il also die,;c 20 000 "~C1"ot Eisenlmhnell bei den 

Privatgesellsehaften. >'0 war für die I'.nkllnft dns gleiche J<:rgebnis, wie in 
dem Kripge yon I877'71'l. zn hefiin·hten. Das Ilm(;ü' natürli(,h yt'l'lIli('(lpl1 

,nrden. ~o driingtell die YPI'hiiltni,,>,l' 1I1l\\'idl'r"h'hlic-h Zlll' \·pl',.;taatli(·hlll1g 

der Primtbahlll'll, 

Damit wa I' (Iie _ \ttfgn1w (11'1' l{egil'l'llTlg "l'!tl' cl'hebli('h el'weit.l'rt. abet' 

auch en;ehwel'!. wcil PS sidwl' nil,ht illl IntpresHe de,; Landes Iipgen konI1ft". 

die Pl'inltllntl'I'nphlllllng ganz zn 111ltpI'hindpn, dt'nn (Iamit wiit'l' pin Still· 

stfllHl. minde",tpus pin lang",umeres Forbl'lll'eill'n im Ei>'l'llhnhnlmn zu he 

riil'l'htt'll gp\\'p,.;ell. (In,.; kieht. hätte nrhängnbmll Wl'I'l!PIl kiilllH'Il, ! )ellll 

ndJell a 1IPII Ilot welHligell .\Ia Ihmlulll'll, (Iip dip \" l'rt('idigllllg; dl's La lilIe" 

bcuII";}ll'nehte, ,Iip in el's(er Heihp A nfgahc d('S :::ltuateö blieb, (Im'He die 

wiJ'ü,whaftliclH' 1'~n(wid;]ll11g eine nieht minder sorgsalllP l'flpge lIna Be

ndltung für ,;;idl in _\n",pl'lIdl nP} 1Il\('1l , _ \n !lil'>'l'r A uj'gahp mitz 11 wil'lü'J1. 

lIInßte deI' Prinllnn(PI'llelllllllng der ".l'~ l'l'eigelas"pn wPI'(Il'n, ~n ('lIt

wickelte "ieh für den ~tnut pine ,lreifndlP _\1I fgaIJe. niillllidl: 

('1',.;11'11" 1lI111;(pn die lSH~ vOI'hnlHlpl\l'n (~('"p!J:.;f·l!aft",hahnl'1l znm gl'üHtt>n 

Tri! ,'pl'shtatlicht werdcn, 

zwl'itt'lI"; lll11Htt· (In,.; :-;tant",eio:rnhaltlllll'tz dul't'h ,,(ant!i('ltell Ball VOll 1IPll('\I 

EiRpubuhnen Y('l'Yolbtiindigt ",e]'(lplI. 

dl'ittf'n" JlluJ)(l' die prinlh' 1.- n(t'rnehmel'llls( zlIr _ \ u"bl'pitl1l1g t!('>, 1':i";('l1-

hahllndzr" Ilt'l'angl'z(lgen Wt'!'dPIl, 

_\m Sehlnß de,.: .Jahl'el-' 1881 WUl'PIl illl Bctl'ip!,l' iilJPl'hHlIl't ~l :-)!:j ,r,. 
davon gehörten Ei~enbahngeHellHchaften 20655 W .. dem :::ltaate der Rest 

von 888 "' .. lind zwar verleiltp :,lieh dieser Re,.:t derart, daß 189 'V, in Asi(,ll 
lind tiH9 W', in Enropa. belegl'n Will'en. ~eit (lclll .Iaht,(' 18,1 \\-ar (kr 

staatli(~h(' Bpsitz von Eisenbahnen anl' 62 W, eingesdll'llIl1prt lind eJ',';\' im 

Jahre 1881 in _\sj('n um IR!) \r. nnd in Enropa um 637 'V,. \lHJ'('h \'el'staat· 

lidlllng deI' Buhn f:harkow-:\iknla.jpw, vergrößert worden, 

Dip YerstaatlidlUug det' vorhandenen, dil'i-'es .. YOl'handelleu" muß be-

0011,1I:-1'S betont weruen, Privathnhnen \\'I\I'(le sogleir'h in _\ngriff gellonmwu 
nnd, wj{' ,leI' zallienmiigigl' .\llowpis el'~bt, im Luufe von 21 Jahren fa:"t 

yolbtnndig zum _.\bsrhluß gei)ra('ht. denn im Jahrc HlO2 wUt'den zuletzt 

noeh 225 W,I) (= 240 km) wl'stnatlieht. Zel'll'gt man den Rp"t der "on"t in 

I) Schni~ko--Twanowo, 
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dieöem Zeitabschnitte YCl'litaat!ic!lten Bahnen in Yiel' LUsll'en. su findel 
man, ,ln f., in den ötaal"huhnl)f'trieb iihcl'nommen wlIrden: 

1882-86 f)1-1 "-, ;)~i' km)l) 

lS87-QI :, (WH .. ;) 400 .. ):?) 

1892-Hlj 1185X .. 121H) .. ) 3) 

1~!)7-1!)Ol :2 !I:l'i .. (= :llUI .. )1) 

Damit wal' die Ycrstaatlichllllg;.;akt.ion in dem hier behandelten Zeit

n h~whnitte 5) heendrt. T'liHt man die hf'igf'fUgtf' Ei"'('lIhahnkarte. "'" 1('111'1 
das Bild deutli,eh, eine wie gruße Bedeulung Llie,,;e,,: YOl'gehell der He

gierung zur StärklUlg und HelJllllg ihres Eillflu";Bcs im El'II"'l I'n 1Ie llillwll 

IlIUß, wenn es ul1ßerdem 1lodl gelingt. dip t'rWOl'hl'IlPll BahlH'll in eineIl \'1,11-
kommen lf'istllngsfähig{'Yl ZI1,,,tn1l(1 ZII \'PI'setZI'II. "'ip ,,'pi! ']a:, ).!eglikJ..:t 

ist, dariihcr ist hüufig, aUl'h im .\.rchh· für Ebpnh"hnwl':,cll, heridltl'\ 

"'orden, narr ein l'rteil ausgeSpl'lH'hCll werden, ulme sugleit-h Ilell zahkll
mäßigen -:\al'hweis zn ullternehmen, ,.;u kann gcsagt Wl'l',lPll, IlaI; dip 

Bahnell. ;.:"wpi! yon ihnen I\n die",el' :-;(elle gesprochen wird, unll'r Hor
malen Y l'l'hältnis.";l'n ihrer A lIJ'gabe im groBen nnd ganzen gen><:.ht ge\yOl]'

den !'ind, IllZeiten erheblieh gesteigl'rten Verkehrs, wie sie all,iiihl'lil:h 

naeh der Ernte in Hußland l'intretell, ha,hen sie hiiufig yer"agt. Es i",j 
aber eine niellt eillfHl:h zu beantwortende Frage, was die eigeutliehe Y,-,I'

anla::;:,;tlng für dieses Yersagen ist. Ob (la,.; EiHellUahlllll'lz niellt didlt gl'llll~ 

\lnd die einz('lnfn BllJmen in ihl'(,J' hanlichen "\nln~(' und ihl'l'll hl'td('hs!<)i'll\1i
si-llpn Einrichtungen ein llindcl'ni,.; für die an",Ia.Jluslo,.;e BeI'l'iedignll).! (]Pl' 

. .\nsprüche, die der YeI'kehr an sie stellt, hildl'll, oder ub eint' 1l1lgeniigelH]p 
Ausrüstung mit rollendem ~Iaterial uj{' Haupls<:hnld tl'iigl. Die "'I{'IPII 

Klagen iihl'l' massenhafte Lagerung '"Oll Gptl'eide auf dell ~taliol1l'lI und 

I) Talllhow-Ssul':ltow, l'utilow, :\1 lIfOIll , 

2) lJI':ll, njä~hsk - :\lol'sch:lllSk. TraJII;kaukasu~, .;\lol'~('.hal1~k - -81'.'":'I'al1. 
Hjäshsk-'VjäslIla, 1,oslow--'J'amhow, Hig:a--TlwkulIl, KUl'sk-t 'hal'kow-.holL 
l,ih:m-Honmy, 

:1) Ol'el-GI:jiisi, "':!rschan-Tel'CS}lol, pille Zwdgl.J:lhll hl'i Kur~k, Orenlmrg, 
MOl3k~IU--KUl'sk, Baltische, ] )llIlCZ, Moskau-·-NishIlY-~ uwg'orod, l'eter!!burg
WarlSchan, Petl'rlSburg-Now~'-Port, l'elcl'sburg-:\loskau, :\lit.au, Higa-l)ün:lbul'!!.'. 
H.iga-~Iüh1gmb('n, Orc1-Witl'h",k. DiinabUl'~-"'il"bsk Xowot.orshok. Losowo
Ssewastollul, .Jngo---::-:Ialladnllja (tiiicl- "-(''''1), 1-g'olowkll-B"l'nwit~,'IJi. .\ kXillillpl' 

(friihl'1' :\f oskallBrestl, 

.) FilstOW, "-!'i"h",,,1. OhOÜlIl, I Wll IIg'OI'l "I--l 101111'1'''\\-0, \I .. "kall- --,];11, .. "1,, 11"1-
.\)'changelök, 

ö) Der YolJstiilllligkei( I1111h('1' sei hie!' dug .. sdwltl'l, ,Ial~ llie Heg'i"l'llllg in 
uer }'olgezrit nur noch ei-nmal zu einer "erstaatlichung gesehl'itten i:st und zw:tl' 
im Jahre 1912, in dem sie die Bahn '''arseh:I1I-\\'i''lI in ihl'''l1 B .. ~itz bral'!lt .. , 
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der ,.1('le IIinwei:-, aur \ragellmaugeJ, deI' rcgelllliiHig: in den Zl'ilullgen 
liauleE!lieh im llel'b",tl' erül'!er! wlinie. der e,. angeblich \'erhinderte, da>' 
(~{'treide fOl'tzuschaffen. dC'u!C'n zl1niic-h"t auf eim' ungenügende Au,;:

rü,::lung hin. Aher e", sollie. wie ge,..:agt. diese Frage hier nur gestreiit. 

werden, UIIl darHIl die Bemerkuug zu kniipfen. daß, soweit die Beohach

t IIngell die>' gC'statten. die V erhiiItnis,.;C' seit der Yerstaatliclllwl! der 
Rahnen. <1('1' Bildnng der großen PriynlhnhngnlpP(,11 und dem 'Weiteren 
.-\.nsbilll (11'>< Sta·at,.;hnhl1llel7,(',o: sieh cloth erheblidL zum ~utzell cle,.; Lande,.; 
.~ebu:,,,.el·t Jw hell. 

,ne \'Ol'stl'11C'lHI gC'7,eigt. hu \. H\L{;la ntl diC' gro {;C' r mgp,.;ta Itllllg 

,..: ('i m',. Eif.:C'n"hahnwe:;:C'll"': in der YC'l'hälhü,.;miißig klll'Zen Hpall11P ZC'it 

,-on 21 .Jahl'l'n dm·(,hgeHihrl. (;.P"dH:>llPlI konnte da",. trotz deI' "drwe
ren Belastung der Staal,..:fillamwn. tlip dt'l' KriC'g (1877/7P) mit ,..:iel, 

brur·hte. weil die Art dl'l' Sthaffllng uml t\(.,,; AlI,.;hilU"': <11':' Ei,..:ellhahll

lletzC's d1ll'dl Privutgesell,..:d13.ften notwendig zu einer Ver~tantlidlUng 

tl'jl'b. a u(·h "'l'llll man die FlIl'derlUlg' der i'taatlichcll Sicherheit für den Ernst

fnll g'unz /i1l,..:"chC'ioel. Die"t'l' Zwang znr Yerstaat1ichung lag in (1l'1' g-ro
gen. zndl'1l\ Hllßcrordentlidl "dmell anwachsenden Yerschuldllllg der 

Ge:-,ellsc'hnftl'l1 dem Slaate gf'genUher. Reil der RN'mlignng des Kl'im
krieges (185(j) hallt' die Hcgiel'lUlg ihr Bemühen dunwf gCl'iehtet da,", Pdvat
kapilaI in den nien!':t der großen Aufgahen zu :,;lellen. Da.s konnte aber, 

wil' die Ypl'hältnis"':(' dalllal,..: lagen lind nicht zum geringstl'n Teile ltllt:h 
helll(' l\Ilt'h lipgpn, 11m' crreicht. ",enlell. wenn dC'lll Kapitul J'.11lli:iehst vollt' 

. ...;it·lwrheit g'C'währlt'i,.;td wlU'de nnd den rnteruehmern allßerdem b''J.'OßC 

(~{'willne in .\nsRic-hi ,.:tandpn. Heide:, i,..:t gc",,(·hehen. und die Ilnahweii<baren 

Folgen ""iuo nati.irlic-h eingetretC'll. oas Hdllll(lenkonto <leI' (;psellschaften deJII 
Staat<, gpgeniihl'l' wuehs rapid. l-nahwej,.,bllr WUI' dic,..:e Folge. Wt'i\ der Yer

kehr dei Zll kll'in. die YerwaltlllLg' "iel Zll tpuC'r war und dl'm gl'geniiber dC'1' 
;-;lallt da" ganze Risiko anf sieh g'ellOlIlllH'n hatte. 1)C'r Verkehr war zn der 

Zeit. die dei' Yel'i':tantIic-hung dei' Ei"Pllhalmgesellsehaften voraus/Zing. fast 
anssehließIi(·h auf die FOI'1heweg-nllg' dei' El'1lte allgewie""(,ll. Eine nennens

'\'l'l't(' IlIdllstriC' gab ef.: niellt. Der Bergbau uncl die Steinkuhlengewinllullg h('
J'alldl'n ,.;ich in der allerersten Entwicklllllg lind waren ganz uml gar nieht 
geeignet, eleu Eisenhahm'n Refü1'd(']'llugsmengen zuzuführeIl. die grol1 
genng gewesen wi.irC'n. um den Betrieh gpwinnlH'ingend ZII machel\. Daz1\ 
k,WI dip nngewiihnlieh tenerr \'PI·wnItnng. ,!7 I'~ispnhuhnge;.;ell;.;dlllften be· 

""landen. dayun eillzplne. die welligpr als 100 'Ver:,;! zu yerwulten ha.tten. 

Jpde die>'C'!' Hahlwll und Hühnchen ltat!C'Il aller ihre \'OlIk01l1111C11 getrennte 
Y(,I'W,.dtUllg' llIit .\ulsi(·ht.';l'at. Dircktion. Bell'iebsdirektion Ui"W. Auf der 
Pillen :->ei!l' ,11""0 ZII geringe EinllahlllPll. auf der IlndC'l'en zu sdlwere 
Ht'lastnng' IHit .\ n,..:ga hell und als Enclergehni:, die r l1ffiüg!iehkpit. . aus 
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eigener KrallIlie Zinscn llm[ Tilgung des .\kticllka]lilals If'i"It'1I zu k,illlll'IL 

Der ~tnat muHte daher aul Urund seiner (~al'antievelflrIithIUllg cilllrell'IL 

Die jährlich zn leistenden Zahlllngen 1l1ll('I' Zn,';I'hlag der aJl\yuc!J"endelt 

\-erzngszinsen ließen die bdntldenla:,;t dcr I'l'iyatlJ1lI1111'11. a,Il"",ehließliclt 

:ws dipseI' Quelle. sdl\1t'll IIll\nll'l}sen. so cln!~ tl i e ," (' ",chlliclen hnlrl er

heblich lIas yon den (' ntel'llelul1llng'ell :uügehradlll' ,\ klil'llka pila I iih,'I'

"liegen. Es stellte sieh daher die l{el'llllllng in ht'wh' alll' dil' bellJ:,tiimli!!

kl'it cl{')' Gesellschaften sehr IIngünstig. 11('11 n 11<tS Ohliga lirll\pnka pit;! 1 \\' a!' 

Ilnr<'11 den gesamten, realen Besitz:,;tallll sh·herge:,;j(' 11 t, \\-üh l'l'llll da" ,\ klü'lI 

kapital, das nur bei ganz \,-enigell Ueselbr'haftl'll dplll l\J'sprünglidlel} B;l1l

kapital elltspnwh, dUl'ch die (~aralltiezah Inngen nnd andcl'e::; überlu;-;ll't war. 

1~1Il nUl' pin lki"pil'1 anzul'iihren: I':ndl' lKK(1 ,.;chnllldrn dip C~e,.;clj,;rhal'lcll 

,km btaatp allS diesem Titel Hö() \/ill. Krcdil-Hllhe!. lIas .\kti<'Ilknpil:1l 

dieser (~espll,.;l,hartrn betmg dagegen 11m G18 ~"ill. I\.l'l'dit-HhI. J). so da!; 

Ilel' Staat hiennit ein \ litt l'1 in die Hand h('konlIlll'n Imltl'. flic I'ri\atbaI1lll'Il. 

il111'h YOJ' I·;ill\.ritt eil'''; Zt'ilpllnkte,.;. an Ikll} clie Bahnen ",atz\lllg";IlJii(;i~ Wl'

.;Lautlich! werden konnlen, in ";P1Ill'n Be,.;itz zn bringeIl. ,.;plb";l gl'~pn dl'll 

"-ilkn c1<'J' (;psl'llsdIal'tpn. Es i,.;1 l](onl1 andl kl'in 1":\11 pingetJ'et('II. !laG l'i11" 

G<,,.;ellsehaft ,.;idl II<,)' \Yndl\. IIL'J' Yl'rhiiltllisH' zn I'lllzielll'll \'I'r,-I}(·ht hiitt.'. 

Die \-pl',.;(aatlidlUllg"",,[)eratiolwn ,.;inll z\\'tlllglos l1nd glatt in c11'r \Y,'i"'l' 

dUl'l'hgl'fiihrt: "-IlJ'<kn, da!; Ilcl' "'t:\at. llip ()hligati')lI<'1l iibl'l'lwllIli llIld \\'1',!.!"'11 

YerredlJlIHlg' t!P,.; .\ktil'nkapitals Illit elen C;p,.;ell,.;l'llal'lpll "dlllell zn l'ill\'IIl 

ahsehließcndell Ergebnis gelangte. j-m so leid1ter lI-ar l'''; dem :-;taaIP. dip,." 

\-erhaIll1l1111gl'1l Iltm·hznfiihl'pn. al,.; ein irgelllh"ie gl'o[)n .\111'''':\1111 al1 Ba\'

mitteln gilr llidIl, in Fragp kam . 

. \11:'; \h'l' ;!,'('ogl'aphisl·!tPll Lage d<'r mei,,;U'1l H!·:,;taatli .. IItp!1 Bahlll'n 

geltt klar ihn' große ItlilitiiJ'isdlp lkdl'lllllllg Itl'ryOI'. (:-;h'hp 11ip l~al'te.) 

I )n rf hierin a lldl dl'r Ha 1I plge,,- iIlIl für !{ nl;la lld gP";Phl'1l \\·(,!'II<'ll. \1'l'iI 

I'S <lil' \'olle. frei<' Y l'l'fügllng";lIIiiglidlk"il iilJl'l' die,.;eIl \\'i..tllig,.;ll'll TI'il 

Ile..; Eisellbahlllletzes ge\\'Ollnl'1l hat. ";0 \\'üre I','" dOI·!t "in Fl'ltl,,1'. 

('im'!' uffenbaJ' \'1I1'hantleIll'Il, Z\\'l'itcll Triebfeder für da,.; latkriil'lig" 

Yorgl'lIPn <h'l' Hegil'l'llllg llieltt die gehiihl'rnlle Bp:\I·htllllg' Zll ";1·henk .. l!. 

I',,.; "ollte uu,.;gpsllrlll·hell('l'Ill<l ßen ;lllt·h ci np \\'i rl";l·haftlidlcre Y r rw a 1-

Il',ll~ in die \Yege geleitet \\'l'nlell. I )a,.; ,,-ar ,.;ehr ,,-oltl ('LTl'1(·hhnr. 

sofl'l'll gl'üßl'rc Yenra!tnllgseilllwitl'n all" dell \'iplell einzelnell. kleint'll 

Yl'n,-nltnllgpll geuildet wllnh'll. Ziellllidl gll'idllllÜßig mit der Yerstnat

lidlllllg Iritt dl'nll andl dip,.;pr z\\"l'il(' \-orgallg iIlIlcrhalb de,.; "taallie1H'll 

Ei,,;pllhahllnetzp,.; llellllidl hcr\'(lr. E,.; \1"1i.rde an (lic"el' ~Ielle \iel Zll \ypi1 

1) Sl;jtj~tj"'lll'':: :';III1IllPl\\'prk t11,,,~lini"I"l'jll1l1, der \-"l'kl'lir"1l1l.-1nlll'1I. 13<1 :'j::. 

'1';1 111'111' 1. 
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führen. ,,"olltt' idl hiet' dPII Yorgang in allen seinen einzelnen Stadien 
,·whildern. Zur Belll'teiqung der in diesem Zeitahschnitte vel'treteneJl 
j 'ulitik genügt. e". sieh zu vergell'ellwiiTtigen. da·ß zn Anfang der Be

Dl}achtungspel'ilH.le 18~:! 888 '''erst. (= 9.Ji kill) ;-;;taatshahnen vorhamlen 
waren, daß zu Ende des Jahre~ 1911 im emopäiRehen Rußland 32780 'Verst 
(,.-ce M 976 km) ,'om Stilate vcnnlItet wurden, und daß für diese Anzahl 
WI'T·"t RahnIiinge folgende Yerwaltungsbezil'ke yorhanden waren: 

I- .r I'katherinen 

~. Tr;Jnskallkasus 

:L r Jihau-·-Homny 

~. Alcxamler (friihpl' Mo;;kau J:l'C"t) 
,:-), ~lo!'kau-· KUI'sk, Moskan -Xishn,"-

Xowgol'od. Mu 1'0 11 I 

(i. Xikolai 
I. I'erm 

t>. l·oljf'S~.i( , 

!f. Weich:-;el 
10. Hig-a-Ord 

11- Ssarnara --Slatou~t 
12. Ssysl'an-WjäSllw 

] H. Ssjeweruaja C~ol'd"ahll) 
14. Ssjewero - Sapadnaja XOI'd-West-

Bahni. 
JU. .Tugo-Sapadnaja (Süd-Wt'st-Bahll) 
J(j. .Tnshnaja (Siid-Bahn.' 

Be;drk 

wurde 

g:nbildet 

18!-14 

IK9!1 

1891 

1.~96 

It!~j-l 

1i;!H 

I !I(M I 

IB!f;-. 

18!};) 

lli!lo 

1!IOi 

IrlO, 

HlO7 

}<~Ilde l!li I 

\\'1'1';;( 

~81H 

I ill 

) ~4~ 

I o~8 

I 142 

II!I!I 

:! 4!)(I 

185H 

:!292 

1464 

I ~43 

I i:lO" 

:J !1!Jfi 

2 ;lilt' 

3 !I06 

;1 072 

davon g'cbaUi 
in den Jallrcu 

1882-1911 

\Y"rst 

2110 

I 3!1l 

14" 
H5 

I:!:, 

iJ:: 

I ti:?:! 

ISZlf; 

) 244 

~:!l 

I U7!/ 

24 

:!H07 

iHf, 

I r,6~1 

102!) 

. \ I1I;C1' dPll Vtll',lltfgcziihlt('l1 gror.'C'n Verwaltung.sbezirken hest.eht ua nn 
llOJch auf dem linkeIl Vvolgaufel' die Baskuntschak-Bllhn - 67 'Werst -, 
deren Aufgabe' es ist. die großen Salz ablagerungen d(,-8 ehemaligen, gleich
namigen Sees an die "~olga zu bringen. Die Bahn führt an dem ehe
maligen See entlang und zur 'V O)gil. Da Rie keinen Anschlu.ß an das übrige 
Ei"f'flbahnnetz hat. ist sie eine sclhstiindige kleine Einheit gelJlie1wl1. 

Y. 

~eben dieser Ver;;taatlichung;;aktion und dem Zusammenlegen 
TIlt'hl'erer kleiner Bezirke zu größeren, staatlich verwalteten Einheiten war 
.die Förderung des staatlichen A u;;;baus des Eisenbahnnetzes unerläßlich, 



denn nut· so kOlllltc IIa", al.., notwcndig el'kannte t'lJeq!;l'wit'ht de,.: ~uwtp,.; 

im r~isenbahuwe":E'n erhalten hlpiben. nie,.;er·;\ U,.;bUll ist erfolgt nnd PI'

!!Hh für dpn Bpoha(,htllllg·,.;ah",dlllitt 18R2-HIlI in Ellrop<I Hi '-I!)!) "'CI'",t 

(= 17711 km). 

YCln dPll im l'lll'opiiist'hell Hußland erbauten 16 öml \Vel'öt ~taab

j'j",puhahncn ",iml fitr (11'11 B<>tridl eröffnet in dem Zeitab~wllllitt: 

1~82-188G :12;)0 "-. (= ;34{j8 km) 1) im .Tnhre;;;dlu·t'h:,,(·llIlitt 6&0 \Y. 

1K87-1891 2!7t .. (=2lH·O .. )") ..1-9"" 
lR92-18% 1811.. (= 1932 .. Ja) :1(iJ .. 

1897-HIOl :li>ü7.. (= 3806 .. )') 7]:1 ,. 

1902-H)O' i :1;')1,).. (= 3750 .. ) ') 70:: ,. 
H107-H111 1982 .. (=211'; ,. I") 

(;'pogmphi;;;dL n~l't.eilt si!'!L dicsp .\uzahl \r ('1':4 "'0. .In I; (Ipl' LiiWI'II

anleil von 9~)32 \r 1'1',,( (= 10,)97 kill) 7) auf die westli(,hpll. sii.dlichon nud 

mittleren Lallf\e:"t~ill' kOlllmt. woullrdl von vOl'uherein dl'1l lli!'! I g-ekmlll

'/,('idlllPi. worden i",t. tla.H in pr,.;(er Heillt' das Bedürfnis /!.'l'iiHel'pl' militiirj,.:dH'!· 

Ldstlmg",rii higkl'it: ]wf!'i('(ligt werden sollte. ZIIl' Re,.;tätil"rllng die,,!,!' _\ uf

rao:snu;r ..,Pi wiederlllll aut' die beigegebene Kartp des pUl'Opäbwheu I';i,,,ell

hahllnetzps hingc"·i(' .... pll. .\hlll sieht: (lu dplttHdL. wie . ..;i('h d('!' "taatlit-·\IC' 

_\nshan Plltwit'kelt hul Imd "'ie <lnsgesprodll'lI \'011 tiPI! f'l'balltt'll Bahlll'lI 

1 "1\'.,,, k"""'11 allf ditO 1:<11",: 

') Hn,.;kllllt><dlHk (W), ./pkatht'l'ilLen (:.;.:!J. TI'<iIl,.;killlka";lI" (6.".1), Lihau

H.lIl1ll1~· (1(;) .. Hoskau-Kursk CU!), ':\'ikolni (.j), PPI'IIl (:111'). Pn\.iPRs.h' (l058). 
\\'(·it-hsel 0-'37), .Jugn-Sapa.(Juaja (91), .Ju"llIly-ja (30). 

") ./(,kat"l·i!wn un. Tl'allskallkasus (H). ~I()<skall-Hrp",t (I). );ik"!,,i (111). 

l'uU"t>S.il' (25fj). Weic!t"P\ (287), HigH-On'! (3). fb:lllllll'l1-:%lto1l4 (T):!). 

:;;"jpwero-Supudnil.ia (;lG;~) .. J Ul!()-:::iUPUt!llil.ia. (-l1!) .. 11li'!lI1yja (19!l). 

") lla",kulltsdl<l k (W). ;/t'katheL'il1pll (1:1li) , TI':ln;;k:wkaslI" (2b). Lil.au
I(nmll)' (10), Moskau-Bn'st (20). 1Ioskau-Kur,.;k (4), l'PI·1ll(221J). Wei.,!t;;pI1160). 
Higa-Ol'l'! (:lO). S"'<llllara--.'>latoll..'\t (111'), SskwPro-SlIpudrm.ia (3~'). 

Ssjewernyja Ci8), .Jugo-Sapudnnja (:):,,1). SSYSI'Hn-Wjä;;llIa (24). Jnshur.ia (2\)6 1. 

4) .T('kathl'l'incll (:.·17), TnlIlsk<lukusu.s (~), Penn (E;:12) , Weichsd (11-3), 
:;;"amaru-Slatoust (1;10). Ssjewl'L'llyjn, (999). S"j,'wI'I'()-Sapadna..ia (1 !l:?). ,Jnf!'n

StiJladnaja (66) . .TuslmY.ia. (:n~). 

ö) .Jekatll!'l'innn (851). 'frallskaul'::"';;ll>' (1&;). Lihan-Hollluy U~), Uoskall
I\rL'st (1). )Io>'kan-KllI'sk (lOK). Xikohi (1), Pl'rlll (l). '\Vcich"l'l (217). Ili~:I
Orel (278), SSHIIlIll'n--Slaton.'31 09). i)s.iPI\'(·rn~·.i" ( 1 :.?:IO). SsjPW('I'O-Sap'I!lllilja 
(lj6) , .J.ugo-Sapadnaja (4-18). 

6) '1'ranskauka;;u.s (199), Li]J,.'lu-HoJllllr (74), _·\.lexalHler OioRkau-Bn'st) 
(j;l), ::\ikolai (1J~j3). PerllJ (16), Poljessk (;>41), l~bjewero-S;tp,\!]l1ajll (1:,), 

f n;.,hn)7ja (131). 

7; Si('hl' :-;. 14. 
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die Yt'I'hillfhlllg zwi,.:chpll tier alll~el'ol'(lplltlil'l! wiehtigPTl Linie I't'ters))lu'g

~II'i<kall IInel Llp!, 'Yestgl'enze angestrebt lind auch el'l'pieht worden bt. E,.: 

,.;ci hier im besonderen auf die Y Pl'hindnng Bologoje (Htation dpl' :\icolai

Bahn) - l'olozk-Si<jcdlez, fpl'Tlel' im Anschluß an Privatbahnen [Peteri<

hUl'g-Witebsk 11 ) - Witebsk-tlhlobin, [ 1Ioskau-Bl'jänsk]-Bl'rBt·Litowsk. 

Lo~owaja-I Polta wa-KiewJ-KowcI, lBologoje-Pskow]-'Yalk-Ri!!i1 

Hud 'Yalk-'I'ap;; (Statioll (leI' Bahn Petpl'i<lmrg-Heval), '\'ilna-Howllo, 

Lllkow (:-itatioll (11'1' ". eiehselhahllt'll) - nomlll',Uwo (Grcllz,.:tation grgell 

()i<h'l'l'cit'!t). Bal'anllwit:-:dli-Bjelo,.;jok unl'mf'l'hmm gPIlllH'ht. Dazu treten 

dunn dip Yil'kll kiir'zel'l'll Bahnvel'hindllllgell im 'Ir p,.;tgehiptp, (lie ,.;idl fa,,,t 

unmitteIhul' c1PI' (~I'l'nze nUhel1l, .\n,.; allem .\ngpfühl'ten el'/.!:ibt sit·h, Wil' 

I'''; mit' ,,:('hl'int. einwundfrei die He,.;tiiti/.!:IUlg der (Ial'gelegten _\.llffassullg 

YOIl dl'lII hallpt,.;ii<:hlieh,.;ten Zielt' dl''' ,.;taatli('\\('n Eii<enhahnbauF', Er;;.:t 

der He,.:t kommt anf Gehiete, die \'01'1Ier (!ir "'ohltut pinrr Eisl'nhahnvel" 

hindllll!! pnthphrten und hedeutet damit zum Tl'i1 l'inc :-;tärknng der wirt· 

"dmftlidlf'll Ent \\'il'ldungsmögli<:hkeit. HiNher gehiil'rll IWlJlentlkh di,' 
Bahlll'll im :\o)'dell (1(',.; l{eid1l'''', (Irr _\nfang zlIm .\n"bHIl eine!' 'l'PI" 

lJilldllllg lIlit ~ibil'ien - die ~,.;amal'll,blatouF't·Hahll -, iu TJ'anskankasien 

11":1'" ~1it dem Hinwei" aHf dil''':p .\ufgahe der ",taHtlic'hen Bantiitigkeit ~oll 

abl'r kein(''''H'g,.; ihrr wirt,.;dlaftliehc Bedeutung weniger 1\O<;h i"inge

,.;chiitzt \\'('['(Iell, Gerade jene \'ol'ungeführten ~!)32 "'erst bCliihren I"anele,,· 

leih" ,Iit· für ,leu .\(·kel'b'IlI, die Kohlen- 11 ml Eii<eIlindu,.;tril' \,1lT\ ganz 

ilIIHpl'OI'(h'lltlkher Hedentnug "hu!. 'Vie die 'l'el'hiiltnii"i'e alwI' in dP1I1 Bp
"hal'lllllllg,;;a h:-,('h Hit te lagen, i"t (Iip pllbe!tpid('mle Y ('ranla.""lmg zllm Ba Il 
die Y Pl,tpidigUllg dei-; Landl'~ /.!:1'\\,P":1'11. Ei-; /.!:phiil't .ia ljcl'eib ,11'1' (}l',.;chiehtt> 

illl, i"t al,.:o kein (il'heimni,.: lIIehr, (lag Frankrei('h dip yieh'n ~lilJial'dl'll 

Fra nk" 11 ,,('i!ll'1Il Bun(].psgeno::::-,cn unter ganz bestimmten Br(lingullg'en, dip 

"i('1i an!' dpll ,\ Il,.;ha II gelHlll 1JpzeidlTlrter, znr ". est.6'l'enZl' fühl'l'n<!rl' und 

,,;p!-,d "i l'I 1 z,,·pi!!ll'i,.;ig Zll el'hallC'lHlel' BuIIJ1l'1l hezogen, zllfließrn ließ, "'ip 

wl'it. di.,,,(, l'I'''\(' und wit'htig,.;tl' _\ufga1w gdü,.:! worden bt, winl "ic-h ja 

wohl df'lIIl1iif'h"t. IH'llIl wiede!' Fril'lle in,.; Land gpzogen ,;pin wird, zpigen, 

ZUl'zeit Iiil;!. ,.;il'll no('11 IU'in ab:-,(·hließelHlt',.: l'rteil !!l'\Yinnen, Ein gewiI; 

hoch l'inw,..l'IlützPlHlel' FOl't,,!'!n'jlt. bt aber mit delll "o)'geIH'1l dl'l' Hegie

l'uug t'1'I'l'il'ltt wOJ'(IPn, und da,.; i:-:t. ,laß dl'l' wt'itun" grü(;rl'(' \lnd zweifelloi' 

a uel! der ,.:tra te!,.';,.;dl wiehti/.!:el'l' 'I'ei I dl's Eisen ha IIIIIll'tZl's in der Ha nel eil''' 

~taates \'(,l'dnj~t lind damit ;;eilll'llI Ulllllittclbul'('1l Einflnß untel',;;trlIt. WOI'

(Ien ist. Die ErJ'alll'llngl'1l 1'01' 1882 hahell (11'11 :-5taat (laZll gl'i'iiltl't. HIII'I! 

(lie 1'1'inlthnlmllntrl'lll'l!l\lnngpu pillet' "dliil'fl'ren Kontl'olle lind .stiil'kerell 

1) Die PrinubalmstrcI'lü'n, an die die neuerbaulen :)laatsballlll'll tln4'e5chl(l;.~ell 

"-"I'd 1'11 , silltl [Il! di('~"ll ;--;11'111'11 durch [1 gpl,<'nJlzl'il'llllPt W(Jl'dl'II, 
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Beeinflussung im Sinne und Int.eresse staatlicher Notwendigkeiten zu unter
werfen, so daß das Ergebnis der Verstaatlichung der früheren Privatbahnen, 
der Bau neuer Staatseisenbahnen und endlich der Gewinn an Einfluß auf 
die Privatba.hnunternehmungen als ein zweifelloser Fortschritt im Sinne 
staatlicher ?fachtentwicklung bezeichnet werden muß. 

Die tatsächliche Ausführung der Staatsbahnbauten ist unter den ver
schiedenen Ministern ganz verschieden gewesen. Der Bau der ersten 
Bahnen ist unmittelbar vom Staate nicht nur geleitet, sondern auch aus
geführt worden (Krieworog und Baskuntschak). Es sollte durch den 
Versuch einwandfrei festgestellt werden, ob es dem Staate unter Herau
ziehung der ihm unmittelbar zur Verfügung stehenden Mittel an Menschen 
und Material nicht möglich wäre, die bauliche Herstellung der Bahnen 
billiger, vielleicht auch besser dUl"chzuführen, als das bei der Privatunter
nehmung bi>;her beobachtet worden war. Angeblich soll beides gelungen 
sein. Es mußte ja. aber auch ein solches Endergebnis herbeigeführt wer
den, um den eben betretenen "Veg auch nach dieser nicht unwichtigen 
Richtung hin als besonders empfehlenswert hinstellen zu können. Spätere 
Zeiten und Erfahrungen haben diesen ersten Versuch nicht bestätigt, man 
tröstete sich dann bei den höheren Kosten damit, daß der Bau dafür um 
so besR-er durchgeführt worden sei. Das mag wohl gewesen sein, jeden
falls konnte es im Einzelfall schwer nachgewiesen werden. Aber im 
europäischen Rußland ist es nicht sehr lange bei dieser Art des fiskali
schen Baus verblieben. Die Beteiligung des Staates beschränkte sich 
bald auf die Herstellung der Bauentwürfe nebst Kostenanschlägen, dif' 
Vergebung von Teilaufträgen an einzelne Unternehmer und ihre über
wachung. Auf diesem Weg sind wohl die Mehrzahl der staatlich 
f'rbauten "V erst Eisenbahnen zustande gekommen. Aus vielen Gründen ist 
das auch der gegebene Weg, um einerseits die Absichten der Regierung 
beim Bau zur Geltung zu bringen und anderseits das Baugewerbe und 
dessen Unternehmungslusl nicht auszuschalten. Aber selbst diese Form 
der Anteilnahme hat zeitweise die Kraft der Regierung überstiegen, denn 
es fehlten die technisch genügend vorgebildeten Beamten. Nicht nur die 
mittleren Arbeitskräfte, sondern namentlich auch die höheren technischen 
Beamten fehlten, so daß nicht nur die Regierung, sondern auch die Pri
vatgesellscha.ften bei den Bauten durch den empfindlichen ~fangel nn 
verfügbarem Aufsichts- oder Leitungspersonal behindert wurden. 

VI. 

~eben diesem staatlichen Ausbau des Eisenbahnnetzes und der Ver
staatlichung des größten Teils der vorhandenen Privatbahnen, der ausge
sprochenermaßen dem Staate zur uneingeschränkten Verfügung über die 

:Merten" Dreillig .lahn' russ, Eisenhahnpolitik. 2 



It; 

HalmeIl yerhelfen sollte, ist Hußland auch wieder dazu üuergegangen, die 
Hilfe der Priratullternehmung in Anspruch zu nehmen. Es ist das eine 
sl'lteinburc Inkollsequenz in der Durchführung des immerhin mit Opfern 
unternommenen, zur Sicherung sehr wichtigel' Interessen des Staates als 
notwendig erkannten Yorgehens. Denn der 1881 begonnenen und 1901 
zum Abschluß gebrachten Verstaatlichung der damaligen Priyutbahnell 
lag offenba:r die Absicht zugrunde, das Prinzip des staatlichen Betriebes 
der Bahnen zur Geltung zu bringen. Von diesen Richtlinien ist man 
jedoch sehr buld abgewichen, und man hat das Pri'>atkapital wiederum 
zur Beteiligung an der Y ersorgung Rußland~ mU Bahnen herangezogen 
oder, was Yielleicht richtiger ist, heranziehen mLbsen. Denn wie die 
Yerhältnisse damals in Rußland lagen, und wie sie auch zurzeit noch 
liegen, hatte der Staat allein gar nicht die l\Iöglichkeit, schnell genug, wie 
das die wirtschaftliche Entwicklung Yerlangt, ein Eisenbahnnetz zu 
:--chaffen, das auch nur einigermaßen den Forderungen der Landwirt
f'l'haft und Industrie entspricht. In jellen Jahren des gewaltigen Drängens 
n,ldl yorwärts, das sich in Rußland auf so vielen Gebieten geltend 
machte, spielte natürlich die Frage nach Verke!lrsmöglichkeiten eine 
allererste Rolle. Bei elen rie"igen Entfernungen nutzte den rroduzentpn 
(leI' ausgezeid1llt:'te ,Yeizenbnden genau so wenig ·wie der Industrie die 
reichen Kohlen- wId Ebenerzbestände, solange sie nicht nutzbringend 
yerwertet wenlen konnten. Das war aber nur möglich, sofern elie 
Ernten oder die Erzeugnisse des Bergbaus oder der Industrie bewegt 
\\-erden konnten. Es ist das eine Binsemyahl'!leit, die nicht nur für 
Rußland, sondern für jedes Lallll gilt. nur daß, je größer die Entfer
nungen sind, die die Ernten und die Erzeugnisse zu überwinden haben, 
um an den Markt zu kommen. desto unentbehrlicher ein billiges und 
jederzeit sicher zu belmtzendes Beförderungsmittel ist. In dieser Lage 
hefindet sich Rußland und hat darin mancherlei Almliches mit den 
Yereinigtell Staaten von ~.\.merika. Gerade dieser letztere Umstand 
hat Yeranlassung gegeben, daß man in der Presse, in Kreisen der 
Landwirtschaft und der Industrie sehr lebhaft das Yerlangell zum 
~\.usdruck brachte, in Rußland ebenso viel Schienenwege zu schaffen, 
wie in Amerika, damit es in ühnlieher ,Veise erschlossen werden könne. 
Diesem Drängen konnte die Regierung, wie die Verhältnisse sich nun 
einmal entwickelt hatten, natürlich nicht folgen, dazu fehlte yiel, sehr 
,>ieI, yor allem das erforderliche Geld und die Unternehmer lust der 
_.\.merikaner. In Rußland geht es nieht, ohne daß der Staat hilft. Selbst 
die Industrie hat während des allergrößten Teiles des hier beobal'hteten 
Zeitabschnittes und sogar bis in die neueste Zeit ihre Unternehmungen 
und Betriebe erst in Gang gebracht, nachdem e", :3ichergestellt war, daß 
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der Zollschuiz sturk gellug "ein würde, um lIen ,Vetlbewerb 111''' ~\.'uDlallJ.('s 

unsdütdlich zu machen. J )ann werden, wie die YerlJältni,,:::e Ridl tut

i'iü'lllieh gestaltet haben, die Preise der industriellen Erzeugnisse in 
Hußland so beme:::",en, daß sie annähernd dem ausliindischen Produkt zu

züglieh des hohen öehutzzolles gleichkommen. In Yielen Füllen genügte 
.las noch nieht einmal, um die Industrien hoeh zu bringen, und der Staat 

IIlnßte nO<"!l weiteren Druek aul die Käufer ausühen, um sie zu zwingen. 

in Rußland ihren Bedarf zu del·kell. Doch darüber eingehender zu 

~prechen, wird t;ich an anderer ~tclle Gelegcnheit bietcll. Wenn also auch 

das Beispiel von Amerika ganz und gar nieht auf Hußland, am aller
wenigsten in Eisenbahnbaufragen, Anwendung linden kann, so soll damit 

r,atiirlich nieht der sehr berechtigte "Vunsch nach mehl' Eisenbahnen 

als unberechtigt gekennzeiehnet werden. Es muß aus allen diesen Er
wägungen heraus anerkannt wenIen, daß die H,egierung mit ihrem Vor
gehen - Hau yon Bahnen aUD StaatsmitieIn und gleidlzeilige l~nter

,.;tiitzung der i'rivatgesellschaften - sich auf dem richtigen \\' ege be

fuuden hat um dem Lande vedüiltnL,mliißig ",dlllell Ei",ellbahnen zur Yer

liignng zu "telleIl. .~Udl darf dabei nicht übersehen werden, daß auch 
(las andere Ziel, dem btaat eine maßgebende ötellung im Bau und nament
lieh im Betrieb Iler Hallllcn zu ",ieItern, einigermaßen gut el'l'uidll ,,-orden 

i::'l. Einmal sind die \\'idttig:::ten Linien in den ulllnittelbHl'en BeDitz des 
::->taates gekommen, HIlII :::odanu kUllllte Dieh der ötaat bei der :\eugclleh

migullg (Ier PriYatge"ellschaften Heehte yorbehalten, über die Cl' früher 
llidll verfügte, die ilull aber den Einl'luß yer"ehaUien, dessen Cl' dringend 
1 JelIlll'ft e . 

.\ IlIl hat "ich (kr ~taat allerding,; nieht das Vorgehen ~~ltll'l'ikas ZUlll 

\ -urbild dienen lasBen künnen, er hat aber auch nicht ein :::pezili"l'lt rus"i

"eheD \-ul'gehell erfunden, "ondern hat Dielt das Bebpiel FrankreichD ab 
.JIustel' für die Ue'staltung der Privutge:::clbcltaften ge\\'ähIL In vielen und 

l'inIlußreichen Kreisen der rusBischen Ge:::ellschaft i:::t die"l' 1:ltellung
!lahme dl'l' Regierung als unselbstän(ligkeit aufgefaßt und getadelt wor
lIl'n. Yon Preußen sei der ötaatsbahngedanke, VOll Frankreich die Ver' 

einigullg der kleineren Unternl'hmullgell zu großen Einheiten entlehnt. Ruß

land sC'hwirnme nur in fremden G-ewässern, ihm fehle ein einheitlidwl', l'us.-,;i

"eller Gedanke. Gewiß wird dieser Vorwurf zu Unrecht erhoben, denn es 
kann seInve!' ein stichhaltiger Grund gefnnden werden, Experimente mit 

rein russi6chen Iueen auf dem Gebiete der Lösung so allgemeiner Fragen, 
\de es Verkehrsfragen sind, anzustellen, wo Erfahrungen anderer Yölker 

bereits in so ausreichendem ~laße zur Verfügung stehen, daß nur da" Ge
eignetste ausgewählt zu werden braucht. Und das war um so mehr gege

ben, als ein sogenannter "rein russischer" Plan gar nieht auf der Tages-



onlnung- stulld. ~ur prallten die Gei"ter - die Minister der Yerkehrsanstal
tell und der Finanzen - im Endkampf über die Durchführbarkeit dt's 
Planes der Bildung großer Privathahnbezirke. und oh damit die Inter
essen des Staates genügend gewahrt würden, scharf aufeinander. "\Vährend 
Einstimmigkeit unter den heiden Ministern darüber bestand. daß es 1IUl' Ent
wickhlllg des Landes dringend notwendig sei, das Eisenbahnnetz auszu
bauen, war es nicht geglückt. eine Einigung über den "\Veg zu dem gemein
sam angestrebten Ziele IIU erreichen. "\Yar der Minister der Yerkehrs
anstalten - Staatssekretär v. Hübbenet - ein eifriger Yerteidiger eine;.: 
reinen Staatsbahnsyskms und damit einer konsequenten Durchführung der 
YerstaatlicllUng der Priya tbahnen. so wollte sein Kollege. der Finanllminister 
-- "\Yirkl. Geh. Rat "\Yyschnegradski - ,.einzelne, gut verwaltete und reiche. 
d. h. gut rentierende, Privatbahnen durch Genehmigung des An;;;baus der 
bl'"tehenden Linien zu großen Bezirken ausgestalten. 'W oUte der Minist~r 

der Yerkehrsanstalten den ;;;taatliehen Eisenbahnbau namentlich im vVolga
gebiete ansetzen, weil dort Bahnen fehlten, aber die Landwirtschaft gerade 
hier die besten Au;;;sichten auf reic-he Erträgnisse gewährte, so meinte der 
Finanzminister, daß ein staatlicher ~\ushau vor allem in den "\Vestgebieten 
stattzufinden habe. weil dort die grüßten und ,dchtigsten staatlichen 1nter
essen vorlägen. Der Ausbau im Osten wii.rde außerdem auch noch dip 
"Ylittel des Staates sehr schwer belasten, während im "\Yesten gut rentierende 
Bahnen staatlkh gebaut werden könnten. Es kam noch hinzu, daß der Fi
nanzminister für die Dmchführung der großen Baupläne im Osten keine 
andere Möglichkeit sah, als zu einer ausländischpn Anleihe zu schreiten. 
Das meinte er aber 'damals (1890) durchaus vermeiden zu müssen. weil 
damit der Kredit des Reiches erschüttert werden könnte. Das Ausland 
mib-:;;;e bei der Meinung erhalten werden. da!; Rußlands Hilfsquellen so groß 
seien, 'daß es seinen Bedarf an Gehl aus eigenen Kräften zu decken vermöge. 
Der vViderstreit (leI' ~feinullgen und namenUich sein Austrag in einer beson
ders niedergesetzten Kommission nahm anniihernd zwei Jahre in Anspruch. 
endete im wesentlichen mit dem Durchdringen der Auffassung des Finanz
ministers, wenngleich die entscheidende Allerhöchste Entschließung vom 
21. April 1891 den Staatsbahnbau und Staatsbetrieb an die erste Stelle setzte. 
Der Befehl lautet in seinem Schluß: "Es wird daher festgesetzt, daß die Re
gierung, indem sie auch in Zukunft dem staatlichen Bau und Betrieb der 
Eisenbahnen den Y orzug gibt, e;;; für notwendig hält, llaeh Maßgabe der 
vl'rfügbaren ~1ittd mit dem Bau llCUl'r Bahnen dur eh den Staat fortzufahren. 
weil sie anerkennt, daß die Befriedigung der dringendsten Bedii.rfnisse d(,~ 

Landes als der oberste Grundsatz zu gelten habe. Hierher gehört auch dl'!" 
Bau \"on Bahnel!. Aus (lipsem Grunde findet die Regierung aber auch kein 
Bedenken. die Anträge Will Privatunternehmern und von Eisenbahngesell-
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schaften wegen Baus diesel' oder jener Linien genau zu prüfell. Es soll dabei 

unter ähnlichen Anträgen denen der V urzug gegehen werden, die, nae!J 
Prüfung jedes einzelnen Falles, fÜl' den Staat sich a.ls die vorteilhaftesten el'
wpiselL namentlich a.ber wedp!" während des Baus direkte Ausgabpn aus der 
Reic.:hsrentei erfurdern, noch der Regierung Yerpflichtungen zur Leistung 
von Cntpl'stützungen oder Darlehen an die Lnternehmer oder zur über
nahme \'on Garantiezahlungen auferlegen, die im Endergebnis einer Zin,.;
zahlung für eine Anleihe, die zur Durchführung eines staatlichen BallS not
we'ndig wprden würde, gleichkommen würdpn:' 

_\us dem 'Viderstande, den (ler ~linistel' der Verkehrsanstalten lektetr', 
konnte für den Staat der Vurteil gebucht werden, daß von den neuzubildendC'1l 
Gesellsl:haften erhebliche Einiichrünkungen der ihnen satzungsmäßig zu,.;le
Itenden Hechte, die sie nicht nur skrupellos zu ihren Gunsten ausnützten, 
sondern auch schwer mißbrauchten (iiiehe unter Reform des Tarifwesens) , 
zugestanden wurden_ Das Programm, das für die Entwicklung des Eisen
I,ulmnetzes in der Zeit ,.;eit 1891 somit dW'chgeführt werden sollte, und 
lIas im Zusammenhang mit dem Privateisenbahnbau steht, war damit 
fcstgplegt und wurde aueh durchgeführt. Erst nachdem es feststand, daß die 
Privatunternehunmg namentlich im Ostpn des Reiches unterstützt und dort 
in erster Reihe zusammcnhän;.(ende, große, einheitlich verwaltete Eisenbahn
l;pzirke gebildet werden sollten, blühte die rnternehmuilgslu,.:t auf, wie dit· 
folgenden, wenigen Zahlen bestäti~ell, 

Es wurden \'tln Gesellsehaften gebaut: 

'Yerst 

1882/86 
1887)91 

1892/96 

zusammen 100\-) (= 1077 km) 
1604 (= 1711 km) 
ili376 (= 5736 km) 

1897/1901 

1902/06 

Ij481 (= 6915 km) 
1174 (= 12il2 km) 
1627 (= 1736 km) 

im Jahre ,r pr,.;t 

oder llurchsehnittl. 202 
321 

10,;) 

1296 

235 

325 

Die Entwicklung des Privateisenbahnbaus spiegelt deutlich die Vel'
hältnisse wieder, wie ><ie (hu'ch den Entschluß der Regiernng, an Stelle der 
Privatbahnen Staatsbahnen treten zu lassen, geschaffen worden sind, Xa
mentlidl tritt das deutlich hervur, wenn Illan die yorstehendell _\ngaben mit 
denen über den Bau yon Staatsbahnen vergleicht 1) _ ,rährend die Pl'ivat
unternehmung in den ersten 10 Jahren sich nur ganz spärlich beteiligt, tritt 
der Staat mit einer sehr viel größeren Anzahl erbauter "-erst Eisenbahnen 
auf, Erst als zu Anfang 1892 die MPinungsversehiedpnhc-itel1 im i'lchoße der 



Reg:iel'ung UIFf!'''i,dir-hen w(mlcll waren und eine bestimmte Hichtlillie f(',.:t
gesetzt worden ,,'al', gc\dnnt der Privateisenbahnbau wie<ler llwhr Betlell
tung und Ansdehnung, Gleichen Schritt hiermit lüilt denn a nelt die Durdl
führung de;;: vorn Finanzminister ('Yyschnrgradski) anfge"tellten Pl'Ogl'amllls 
der Bilchmg großer Pl'ivatbahngruppen. Denn, daß der An;;:bau de" Eisc'll
bahnnetze;;: dun-hau" notwendig ist, begründet der Finanzminister berE'its JJl'i 
Vorlage dE's BwlgE'tentwurfes für 1888 dE'm Zaren gE'genüber, wie folgt: "Da 
aber ein Stillstand auf dE'm Gebiete des Baus neurr EisenbahneIl. deren :\e(z 
noch lange nieht vollständig ist, un" die allerwirksamste ,raffe für die wirt
schaftliche 1<~nt.wicklung d<:,s Landes aus der Hantl winden würde. so darf 
d<:'r Eisenbahnbau keinE'nfalls eingeschränkt werden. Es müssen daher Bah
n<:'n, die Gehietsteile beriil1J'en, die vorher genau in wirtschaftlicher Bezip

hung nn/ersucht worden sind, die durch ihre Einnahm<:'n eine Sicher"tellung 
der fälligen Zinsen und Tilgung des verausgahten Kapitals gewährleisten. lind 
die eine wirksame Förderung der Industrie, ebenso eine Vergrößerung der 

Brförderungsmengen auf den benachbarten Bahnen erwarten lassen, erbaut 
werden. nabei wird vorausgesetzt, claß die Erbauung solcher Bahnen nielt!. 
Zl, Lasten des Budgets, ,",ondrl'l1 für Rechnung besonderer, zu möglichst giin
stigrn Bedingungen beschaffter Kapitalien durchgeführt wird." Dieser Stand
punkt der Finanzverwaltung ist in der Folgezeit auch ziemlich streng ein
gehalten worden. wobei die Besrhaffung der (ieldmittf'l in der Hauptsarhe 
vom Finanzl1lini"terinm I!rlritrt wnnl('. 

VII. 

DeI" _\nfang auf dem ',"cge zur Bildung der großen Privatbahn1)rzil"b' 
wnrt!e mit drn drei Bahnl'n \foskau-RjHsan. Rjäsan-Ko,;;low und \Ylatli
kawkas g<:'macht. Der leitende Gesichtspunkt der Finanzverwaltung ist !In,.: 
Bestreben: Sehonung des Staatskredits' ), dabei aber weiterer Ausbau (k" 
Eisenbahnnetzes. Es sollte vermieden werden. den Staat llnmittel1)3r mit ne1\P~1 
Schulden zn brlastl'n. naneben aber sollten die ,yrnigen bei drr Verstaat
lichung iibriggrbliebenell. nicht vprstaatlichten Bahnen doeh in AbhängigJ;:pit 
VOll tIer Rl'giernng gebracht werden. Konnte cl a s erreicht werden, dann ,rnr 
es auch siehergestellt, daC, der Einfluß des Staates auf die neu zu erbauen(lell 
Privatbahnen ohne weiteres ausgeübt wl'l"(Il'n würde. Und es gelang tat
slidtlich. Vor allem kam es darauf an. flie betreffende Gesellschaft zu 1w, 

\\'/'gen, auf dil' ihr satZllngsmüßig gewährll'istetl' Selb"tändigkeit in der 
Tarifgc"taJtnng Y przicht zn leistt'n. Es war dies wohl cll'r schwierigstt' 
Punkt. dl'llll di(' (~l'sellsehaft(,l1 wachtl'l1 p:anz besonders eifersüchtig übl'l" der 
17nantasthnrkeit tli(',,('s \H'1"t\"01kn YutTcc·lIt('s. .\her diE' G<:'sellschaftell miß-
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brauchten diest'.;; Recht zum Schaden der Allgemeinheit, und daher wurde PS 

ihnen genommen. Das Gesetz vom 8. März 1889 regelt die Frage und brachte 
eIat:; Recht der Tariffestsetznng in die Hand der Regierung. ~achdpm diespr 
große ~tein des .A nstoßes an" dem 'Wege geräumt war, entwickelten sich die 
weiteren Yorgänge mit Yiel geringeren Schwierigkeitpn auch auf dem hier 
besonders behandelten Gebiete der Bildung der großen Privatbahnbezirh. 
Die Macht der Staatsregierung war durch das Gesetz außerordentlich ge
stärkt worden, denn nunmehr hatte sie die Möglichkeit in die Hand be
kommen. einen maßgebenden Einfluß auf die Einnahmen auszuüben. Dieses 
hatte aher deswegen eine besondere Bedeutung, weil eine Gesellschaft, die 
sich gegen die Absichten der Regierung zu sträuben versuchen sollte. leicht 
willig gemacht werden konnte, wenn ihr der Brotkorb höher gehängt und 
darauf die Verstaatlichung in Ausskht gestellt wurde. 'Vollten die Gesell
scbaften cs darauf nicht ankommen lassen, so war der 'Yeg zur Verstiimli
gung gegeben, der auch iliemlich anstandslos beschritten worden ist und 
zum Ziel geführt hat. Die Eisenbahngesellschaft Moskau-Rjäsan mit einer 
Bahnlünge yon 185 Werst (= 197 km) war die erste, die durch Ausbau (180m 

ihrer Bahn 7,U einem großen Bezirk ausgestaltet wurde. Die Verhandlungen 
der Regierung mit den sechs Gesellschaften') bewegten sich fast ausnahmslos 
in den gleichen Gleisen. Bei allen entwickelten sich die Verhältnisse derart. 
daß der Staat die Besitzer der Aktien der Stammbahnen. flie fast alle hohe 
DiYidenden zahlten, für die Aufgabe der sicheren Aussicht auf den Weiter
beilug dieser Gewinnanteile zunächst abfand. Das geschah in mannigfacher 
Form, znm Teil durch Anwei,mng auf die Reineinnahmen der neuzubilden
den Gesellschaft, zum Teil durch übernahme gewisser Leistungen durch den 
Staat. In allen Fiillen wurden die alten Aktionäre aber sichergestellt. Dem
nächst trat die alte Gesellschaft als Kontrahent auf, mit dem der Staat üher 
den An"ban des Bahnnetzes, wie er vom Staate erwünscht oder von der alten 
Gesellschaft angestrebt wurde, verhandelte. Aus diesem Verhältnis ergah 
sich dann für die alte Gesellschaft die Aussirht anf reiehen Gewinn. 
dpnn der 'Clwl'sehuß aus dem Bauunternehmen fiel ihr in den Schoß. 
Tla,.; war das Verlockende für die aIten _\ktionäre. Dazu kam dann 
noch die drohende Gefahr eines Rückganges der Einnahmen infolge des 
"'egfalles der Tariffreiheit. Kurz, die Bildung der neuen Gesellschaften hat 
l'ich keineswegs ganz ohne Zwang vollzogen. Und gerade dieser letztC're 
rn1P,tanfl hat namentlich beim Zustandekommen der Gcsellschaft Rjüsan-

') Es kÜHllt<> noch als siebente die Bahn 'VarRchau-'''ien hierllPr gen'dUld 
wl'rtlen. ~ie ist aber nicht mitgezählt ,,-orden. \H·il ihr Ausbau sich in ganz engen 
Grenzen yollzog:, sie also nicht 7,U u('n gcbildetcu großpn Bezirken g:('zählt werden 
kanu. ) .. llch war das Ankaufsl'('cht d('s Stf1<lt('~ l){'reits C'ingetret(,ll untl ,leI' Anknuf 
wirklich am 1. .Tanuar 1912 durchgeflihrt. 



l~rali3k (18!.l4) im )linisterkomitee zu lebhaften Auseinandersetzungen ge

führt, die deutlich erkennen lassen, daß das -Vorgehen des Finanzminister::; 
keineswegs allseitige Billigung fand. Es wurde da hervorgehoben, und es 

H'l'dient festgehalten zu werden, um auch die Gründe der der Bewegung 
el,tgrgen::;tehellden Auffas,.;nng zur Geltung kommen zu lassen, daß 

,.die wahren Interessen des ~taates es verlangen, daß die -Vereinbarung 
\"Ollkommen frei für beide \~ ertragschlil'ßenden getroffen werde, daß der 
\-ertrag für heide Teile -Vorteile in sich schließe, mit l'inem \\~ort{'. 

daß das l.jnternehmen auch die sittlichen Garantien der Dauerhaftigkeit und 

der Zuverlä::;sigkeit biete. Aber - da im vorliegenden Fall der Vortril bei 

lll'1ll Handel fitr die Eisenbahngesellschaften atillerordentlich zweifelhaft ist, 
,,0 bleibt als einzigr Triebfl'(ler für den ~.:\bschluß eines ,..:olchen Vertrags nur 

die Hoffnung der uuternelullelHleu Ge::;ellschaft, beim Bau der vielen Bahlll'1J 
einen selu' großen Gewinn einstreichen zu können. Allein - eine solche 

Heclmung kann doch unmöglich dem Gesi('htspunkte entsprechen, den die 
Staatsregierung im Auge haben muß:' ~Wie sellr diese übel' allen Zweifel 

staatsmiinnbch zutreffelHle Auffassung Zustimmung fand, geht daraus her~ 
yur, daß bei Stimmengleichheit nur die Stimme des ,"ol'sitzenden den ) .. us

schlag gab. Ich hahe das besonders hervorgehoben. weil der Le8er sonst 
leicht zu der Anschauung gelangen könnte, daß da8 fbkalische Interesse bei 

der ge,..:amten Transaktion dazu geführt hätte. daß selbst in den höchsten Re
gierungsinstanzen dem Vorgehen des Finanzministers nicht widersprochen 

wäre. ~Ian sieht aus dem \" orstehenden, daß das nicht der Fall gewesen j,.;t, 

daß aber demlOch die An,,("\wuungen des Finanzministers das ühergewidlt 

!.!"pWOlUlen 1Ia hen. vVaren die in ~\ Ilssidü 8tehenden Gewinne für die Ge
"dl"chaften eine miieht.ige Triehfeder für das Eingehen auf die \Vünsehe 
der Hegierung, so war es anderseits für die Finanzwirtschaft und die 
\Virtsdlafb]lolitik des >-,taates VOll grüßtel' Bedeutung, das EiseniJahll~ 

netz weit.er 1l1lszuhalH'll. olme daß der Kredit des Staate8 eine neue Be
lastungsprohe' allsznhaltpn hatte. Auf dem europäischen Geldmarkt tmt 

nieht der ru""i,.;ehe >-'ta at als Geld,.;uchender auf, sondern die Eisenbahnge
sellschaft. Der Staat ühernahm nur die Gewähr fÜl' die rechtzeitige Zins

zahlung und kam damit. wie der Finanzminister durchaus zutreffend aui'
('illandersl'tzte, in die Lage eines Bankunternehmens. das sein Indossament 
a nf den \Yee!Jse! eines dllrchau,.; zahlungsfähigen Schuldners setzte. Das war 
auf der einen ~ei(e für den Staat eine sehr günstige Lage, während es auf 
(leI' I\mleren Seite den Gp,,-:eJh;chaften den Geldmarkt erheblich leichter zu

gänglidl llIaehte. weil die (;eldgeher eine zweifache Sieherheit erhielten, die 

Ge"eJ!schitft mit ihrelll ge;.;amten Besitzstande und den Staat. Der Aushau 
(les Eisenhahnnetzes erf()lgte mit Hilfl' der ({psellschaften in der Zeit yon 

1~():) hi,.: 1')11. Es ""\1]'(1('11 '""11 (1el1 "ecl!" ({e"plls('haftl'1l gehallt: 



18D2-189G 4512,Yerst (= 4824 km), im Jahre"durchschnitt 904 W. 
1897-H)ol 6:387 (= 6762 .. ) . .. 1267 " 

1902-1906 528 (= 563 .. ) . .. 106 ., 

lW7-1911 SOl (= Bö5 ) , ,. 160 .. 
su daß zu Ende tles Beobaehtung"absehnittes sieh folgendes Biltl zeigt: 

I 
~t;L1lllllbahn-":\a1l1" \\-erst i, mnbenannt in 

.\Io~kan-Rjäsan 

I:jäsan-Koslow 

Wladikawkas . 

Kiew-Kursk . 

(;l'jäsi-Zarizyn 

H.\' hiIl~k - Bologojt, . 

I (189tl) Mo~kan-Kasanl) 
I 

19t-i I' (ltl94) Hji~saIl--l-rabk~) .. . .. 
651 3) (1894) 

504 4) (1893) ;\IoiSkau-Ki,'w-Woronl'sh . 

:>65 "J 'I (18951 Jugo \V ostotschny (Süd-Ost) 
279 6), (l8H7) 2\foskan-Winrlau-Rybimk. 

Vi' er~t Enue l!H I 

2112 (= 2253 kill) 

4112 (= 43tl7 " ) 
2376 (= 2535 ,. 

246!) (= 2634 " ) 

3252 (= :H70 .. ) 

2467 (= 26,:2 " ) 

)meh später hat sith die Regierung vun den Richtlinien der weiteren 
.\nsgesta.ltung der seehs großen Eisenbahngesellscha.ften zu noch gl'iißeren 
nic'ht entfernt ist vielmehr auf ihnen weiter fortgeschritten. Das konnte nalü]'-

\\-irü gebildet atl6 ücn Bnlllll'll: 

1) :\Ioskau-Rjäsan, Orjechown-I ljiru:;k i-Pugust. Hjäsun-Sswijllsl!sk, SekllY 
T ;nl-Kasan, \\' oskrf'ss€nsk-J e-gorjcwsk. Golutwin-O,.;ery, Lllchowizy-Sarahik. 
1\.1Istarewka-Semettsthino, Rusajewka-Pensa, H\l~ajewka-S"ysran-Batrnki, 

Timirjäs()wo-":\islluy -~owgorod, lUSH -Ssiml li J'sk 

2) Hjäsan-Koslow. Koslow-Ssaratow (Staatshahn. verpachtet), Pawelez
~[oskau, Htisdltschewo-Pensa. Rti";l·lltsehewo-Tawolshanka. Tambow-KalllYSchiIl. 
Lh'nkendorf-Bogoju w IPIlsk-J eletz, Hanenbllrg-Pa wdez, \\' oljsk-.\ tkar",k-Ba
lallda, Trojekurowo-.. c\stHpowo-Smolensk, Pokrowskaja-Slobolla-Jersellow. ur
haeh-IünSlly-Kut-c\strachan. 151 \\-erst StichbahuC'n. PIHllich die s(·hma]Sjllll'igen 
Halmen: ~iko\'ajewsk-.JersdlOw-Ura]sk, Krasny-Kut-Alexandrow-Gai. 

a) Rostow-\Y1adikawkas, Beslfln-Pctrowsk-Balmlshary, ZarizDI-TY('ho
dezkaja -~oworossiisk, Stawropol,-Ka wkaskaja.-.T pkathcl'inodar, 2\1ineralllyja
wn!]y-Kislowoosk, Bat.aisk-Asow. 

') Moskau-Artakowo, Kiew-\\'oro1H'sh, ":\:lwljä-Konntop, Teresehtscht'IlS
ka.ia-Pirogowka, \Verchowj-e-Livny, (Staatsbahn verp;lchtet), LivIly-:\Iarmy"hi, 
Kiew-Poltawa, Sikejcwo-Shisdra. und 511 ~Werst ~·l<-hmalspUl'bahlwll. Die V pr

I,indungshalm in Kursk (6 \Vers!) ist Staatsbahn und der 2\1. K'. W. Bahn verpachtet. 

") UrPl-Grjäsi (Staatsbahn verpadltct) -Zal'izYll, Alexikowo-l:rjupino, 
\\' olshskaja-Donskaja, Ko~low-\V oronl'sh, HaLlou-Grtlf~ka.ia - _ \nna, Chal'kow
Balasehow, Koponischtsche-Korotojak, Talowaja-Kalatsch, Lichaja-Kriwomus
ginskaia, J clez-W aluiki. 

") Moskau-IVindau, Ryl)iu<:,k-Bologojl'-P".kow, Kra"lly-Chollll-Ssonkowo, 
~t. Peter;;hurg-P'1wlowsk. Zarskoje-Ssl'ln-\Vitehsk, Tsclmclc'\\'II-Stara.ia-Russa 
\~,.jllllab;ll1ll'ii!'), \Vyriza-P"s,pl"k. 
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lieh nicht duo' 11 bermalige Entstehen von kleinen Gesellschaften völlig ver
hindern, sollte es wohl auch nicht, vielmehr wurden in der Zeit von 1901 bis 
1911 fünf Gesellschaften 1) begründet. die zusammen 957 \Verst (= 1021 kmJ 
Eisenbahnen erbaut.en, deren Satzungen alle die Sicherheiten für den Staat 
enthielten, die die Erfahrungen der zurückliegenden langen Eisenbahnball
lmd Betriehszeit als unentbE'hrIich deutlich genug gekE'nn7:eichnet hatten. 

Es sollte aber nach der Absicht der Regiernng, und hierin wareIl 
sich alle ~Iinister einig. bei der Bildung der großen Privatbahnhe7:irkp 
noch (>in zweites Ziel erreicht werden. nämlich eine viel größere Be
ü'iligung des Fiskus an dE'm RE'ingewinn aus dem Betrieb der Bahnen. 
Dieses Bestreben kann nicht olme weiteres als unberechtigt heiseite gP

sC'hohen werden, dE'nn die Verhältnisse. wie sie sich nach den Satzungell 
entwickelt hatten, waren für den Fiskus allerdings die denkhar ungünstigsten. 
Die Lasten fielen dem Staate zu, gaben ihm aber keinerlei Rechte. anr 
die Geschäftsgehahrungen der Gesellschaften einzuwirken. Ebenso 
stand ihm kein .\nsprueh. oder nur ein verschwindend kleiner, an [ 
einen Gewinnanteil zu. An dieser Stelle wurde nun aueh bei der lJlllgP
staItung der Verhältnisse der Gesellsehaften zugegriffen. DiE' Gesell
schaften fügten sieh, so daß der Staat nach Inbetriebnahme der nell
erbauten Bahnen an dem Gewinn teilnehmen konnte. Wie der amtlidw 
_\llsweis zC'igL sind die,o:e Einnahmen in lebhaftem SteigE'n begrHfell. 
Es kam danach al" Anteil des Staats an den Reineinnahmen der Betra~ 

1 !I 0 7 1908 1909 1 !l 1 (j 1 !J 1 1 

in Tall~endcll Huhel 

VOll 1027 1338 1720 3868 I!) .!80. 

Dazu hemerkt der Wjestnik der Finanzen, Industrie und Handel 2) . 

"·('Im Illall zu diesen Beträgen die hin7:urechnet. die auf Grund der Neu
ordnung dem Staate in Form der Tilgung von Schulden aus der Garantie 
und ans Pachtverträgen zufließen. sn ergibt sich, daß die ReinE'innahme 
fo)gemkrmaße-n verteilt ~\Yird: 

HeineillnahllH' . . . 

davoll· ab Diddt'lIde ,·erteilt 

dl'lll Staate' Zl1gl't!O~S(\II. 

I ! I 1 (J 1 !J\ 1 

Taus'~'ll(le Ruhel 

456-!ti 

16590 

2!l0;-,8 

.t;) 5!i2 

I;) 720 

2!l 872 3) 

') lIierher gehören die Ballllpn: BOgOR]OWSk. B.kl!!Orod-SsUln~-. \YoIga
DIl:.!II!llla., Herh~·-Kklzy, Sso~syka-Ei"k. 

"l :'\1". 10 yum .Jahre 1914. Seite -HI!I. 

3) :'\a("h dprselben Quelle betrug der Anteil des Staates 1913 bf~r .. il'; 
{;, liliOOOf\ Hbl. 



JIiilt mun dieses Ergrbnis dem gegenü1er, das früher im ,-erhültni,. 

zwj,·wllen dem ;-;taate nnd den Eisenhahngesellsehaften ],e"lalH1. wonaell 
ungeheuere Betrüge den Gesellschaften zngeführt werden llluß(C'"n. nur 

um deren Zinsendienst aufreeht zu erhalten, so muß das jeizt festgestpllk 

Ergebnis als ein glänzender Erfolg der Finanzpolitik hezeiehnet ,yenlPII. 

Es ist (lc!l\ Staate hiernach nicht nur geglüekt, seinen Einfluß auf die 

Yerwaltung in hohem :JIaße zu stiirken, sondern auch das PrivatbnhlllH'tz 
zu enyeiiern und an Stelle yon großen Geldopfern neue EinnnhmC'"qnellell 

zu s(·haffen. Ganz iihnlieh haben sich die Verhältnisi'e auf den im 
StaatsbetJ"ieh befindlichen Bahnen entwickelt. Es betrng die ReiuC'"j ll
nahme 1) (]Pr Staat"balllWll im enropiibehen Hußlaml: 

in ;\Iillioll"ll ltllhC'l 

odrr für 1 'Y('rst . . . . . 1{nh,,1 

1907 , 1908 1 !) 09 

98,:3 

23!18 

vnT. 

1O!),7! 1;,;).9 

34;)8 I 4792 
, 

1 $) 1 I 

Einen ,"organg ,"on spIll' .. iel weniger glücklichem Forlsdn'piten 
hietet der ~\nshun der Bahnen yon ör!lieher Bedeutung, wip lllan in 

Rußland die Zufllhrhallllen zn bezeiehnen pflegt. Dabei muß gleir'h hier 

durauf hingewiesen werden. (laß (liese Bahnen die Bezeidlllung ","on 

örtliche!' Bedeutung" gan7. zn UJlt"pcht fühl'pn, wenn damit ein Ge~ensatz. 
und das soll es tatsächlich, zu den sonstigen Eif'enbahnen gekcnnzeiclllH't 
werden soll. Es i"t in Rußland bislang nicht erreieht worden, in größp~ 
rem Umfangp Halmen zn hauen. die dem engsten örtliehen Be(1iirfni.~ 

Befriedigung sehaUen. Also Vel'bindl1ng,.,glie(lel' zwischen den Ei"pl\
halmstationeu und den Prodl1ktionstätten. den Sammelpunkten im nlichst· 

gelegenen Dorf usw. herzustellen und damit Zubringer odpr. wenn 

llIan will. Abroller dC'"r Güter zu schaffen. Statt der BdriE'<.ligung 
des wirklieh yorliegpn<len BNIUrfnisses ist mun in Hl1ßland dazu iih('l'~ 

gegangen, neben den - wie die Hus"en das be7.eidlllPn - Balllwn ,"on 

•. allgPllleincr Bedeutung" die Bahnen von ,.örtlicher Bedeutung" zu hanen, 

und hat dabei das Hauptge,vjtht auf eine Xehellsaehe. niimlidl auf (la" 
Splll'maß gelegt, um hillige Bahnen ]lanen zn können. So sind ;-;dlll1a1-

spUl'bahnen entstanden. Aber nidLt nur die Tatsache. daß auf eirH' 
Außerlidlkeit dC'"r Hauptton gelegt worden ist. sondern auch (lip wpitere. dar; 

Illan diesen Bahnen vielfaeh eine An"dehnnng gegeben hat. die ganz und gar 

i) ;';tati"tis,·!tps Sallllllelw('rk (h.·s~[jllist('ri\lms ,1"r Yf'rkf'iJl·snnsinlten. (8tn
tislitsche~ki 8boruik ministel"HWa putei:,snnbS('htsl"ll('uija ) Bd. 129. Tah. [:\. 
Spall<' r)~. ~)~I. 
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Lieht lllit. ihrer Zweckbestiuunung zu"allllllenpaßL zeigt deutlich, daß 

lllall sieh in Rußland zn Beginn der Be"'egung und bi8 gegen Ende des 
\-origeu ,Jahrhundert" nicht rpcht klar darüber ge\\'orden wal', was man 

erreicJIl'n wollte. 'Wie ,.;ehr die dunkle Yorstellnng, daß man mit billigen 

:Schmabpul'bahnen allein schon dem Lande helfen könne, sehädigend 

gewirkt Imt, ergibt sic:h z. B. aus dem Ban der fast 800 Werst (= 854 km) 
J<lngen Bahn Urotsl'h- 'Yologda-Archangelsk und den Bahnen auf dem 
linken Ufer der vVolga, die yon der Bahn Rjiban-Crah;k in einer ~\llS~ 

dehnung yon über 600 'Ver,.;t (= 610 km) erbaut worden sind. Gaul'. 

"Ime die ~\ufgabe, die soldw große Bahnen ab Teile eines breitspurigen 

gt'011en Eisenhahnnetze8 zu IÖ"l'n haben, im Auge zu behallen, wurden sie 
als '-;ehmalspurbalmen erbaut, konnten yon ~\nhegilln an die ),.ufgabe. 

die ihnen tatsüehlidl zufiel, niimlich den gl'OEen \' erkeh1' einer Bahn 
allgemeiner Bedeutung zu bedienen, nieht erfüllen, und erbrachten bald 
(kn Bewei8 ihrer Leistung8unfähigkeit. Dazu war dann nodl ein w('i~ 

tere,;, gänzlich yedpllltes lJntenwlJlnen der Hegierung, nämlich dm' "taal

Jic·lw Bau dpr schmal"purigen, Ij~ 'Verst langen Liyny-Bnllll, hinzll
getreten. Yerfehl! in der A·nlage. (Ienn die Bahn wal' baulich a.usgP

iiihrt und "'urde im Betriebe geführt wie eine Bahn von allgemeiner 
Bl'dentllllg. Sie war a),.;o im Bau und Betrieb zn teller und hatte damit 
(Iie einzige Begriilldullg für die "dlInalsplu-ige Bauart, die Billigkeit, nae!t 
.ieder Richtung hin eingebüßt. :\llll wurden diese Edahnmgen auf die 

Gatt.ung ühertragen und das Ergebni:,; war, daß sich das durehau:,; Iabdw 
(- rteil heral1sbildl'te, Bahnen yon örtlidler BE>(]eutung vermögen dem 

\'erkeln' nidlt zn genügen. So hat die Rpgierung selbst dazu mitgewirkt, 

Ilm dieser unerJiiJ~liehen Ergünzllllg def; Eisenbahnnetzes hindernd in 
den VVeg zn treten. Be8onder:,; ,"edehlt "'ar es aber, daß trotz der ganz 
miHglüekten Yer,;ndle, die Sdunabpur für den Bau von Bahnen örtlicher 

Hl'tleutung einznfiilJren, die Hegierung dabei verhalTte, immer weiter 

Bahnen, (Iie ganz und gar nic·ht den Voraussetzungen entsprachen, als 
,.;olche yon örtlieher Bedetltnng zu bezeichnen und zum Bau zu geneh

migen. Einzelne '"Oll ihn eIl Nhieltpn zusammenhängende Eisenbahn
netze zu Hrwalten, (lie eine Liinge ,"on über 500 ~Werst (= 534 km) hatten. 
,\18 das einzige, iiußerliehe ~lerkIllal einer Bahn von sogenannter ört~ 

Heher Bedeutung blieb eben nur die Sdlllla],.;pur übrig. Das sind aber 
natürlich niellt Bahnen. Y()!l denen gesagt werden kann, sie befriedigten 

(Iio örtlichen Bediirflli:,;"e in dem Sinne, daß sie eine Yerbindung z\visehen 
tiPI' Eispnhallll Hnl] der nächsten Sal11lllelste,])e herstellen. Im Jahre lS89 
habe idl he1'pil,; na(:!Jgewiesen. daß das Zufllh1'gebiet 1) der EisenballlH'1t 

') Zlir Frage OE'r Zlifuhrhallllt'1l in HliHlnud (in ,1,,\\1;;;(·1)('1" Spruche). Higa 
lSS~I. ]\.oJllllli"siolls-Y"rl:ig von X KymJlle!. 
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in Rußland im Durchschnitt etwa 20 ·Werst (= 21 km) beträgt. Da,.; j"t 

bei den dort herrschenden Größenverhältnissen sehr wenig, und die Folge 
davon ist. daß ein sehr großes Gebiet entweder überhaupt nicht zur Er-
7ielung eines f'ber,,;chusses an Körnerfrüchten bestellt wird oder daß die 
noch weiter von der nächsten Eisenbahnstation abliegenden Besitzungen sich 
mit einem erheblich niedrigeren Gewinn aus der Landwirtschaft begnügen 
müssen. Andererseits ergab es sich aber von selbst daß jede Zufuhrbahn. 
die etwa 20 ·Werst von einer Eisenbahnstation ins Land gebaut wurde, das 
Zufuhrgebiet um mindestens ebenso viel erweiterte, die Landwirtschaft also 
iluf einer weiten Strecke nutzbringender machen und die Bebauungsfläche 
vergrößern mußte., 

Die Irrtümer in der Behandlunn; der für Rußland so außel'Ordelltlidl 
wichtigen Frage, die rnsicherheit und das Hin- und Herschwanken der 
Regierung - ein großer Teil der schmalspurig erbauten "Vesteisenbahnen 
sind in normalspurige Bahnen umgebnnt - in der Durchfithrung eine" 
gefaßten Entschlusses. haben es dann zuwege gebracht, daß die Frage 
des Baus von Zufuhrbahnen noch immer sieh in dem ZustandE' des aller
ersten Anfanges befindet. 

Zur Hebung und Erlei'chterung des Verkehrs zwischen den Eisen· 
hahnen und den Produktionstätten machte das Gesetz vom 14. April 1887. 
betr. die zu den Eisenbahnen führenden Zufuhrwege1), den ersten Vers\leh. 
Es beschäftigte sich jedoch in der Hauptsache mit der Regelung der 
Fra.ge des Baus besserer Falu"Wege und nur in zweiter Reihe mit der 
"ehr viel wichtigeren Frage der Eisenbahnzufuhrwege. Da sich dieser 
Mangel bald fühlbar machte, so erschien schon am 8. Juni 1892 ein An
hang, betr. Ergänzung zum Art. 24 des Gesetzes vom April 1887 über 
die zu den Eisenbahnen fUhrenden Zufuhrwege~), der allerdingf; in ein
gehender Peinliphkeit so viel regelte, daß für eine auch nur geringe. freit> 
Entwicklung sehr wenig Spielraum freiblieb. Der Erfolg diesel' gesetz
geherischen Knebelung machte sich in der Privatunternehmung in deli 
nur geringen Anläufen bemerkbar, sich an der Durchführung diesf'r 
Unternehmungen zu beteiligen. Ein weiterer Beweis dafür, daß in Ruß
land mit der priyaten Unternehmungslust kaum zu rechnen ist. wenn es 
sich um eine Unte,rstützung und Beteiligung an Unternehmungen handelt. 
die nur einen geringen Gewinn in Aussicht stellen. In Rußland will man 
vor allem reiche Gewinne, wenn man sich mit seinem Gelde beteiligen 
soll, oder man überläßt die Durchführung dem Staate. Der Staat legt aber 
nicht mit Unrecht Wert darauf, daß das Privatkapital sieh an dieser. 

1) Ahgcdl'uckt in der Zeitschrift für KIC'inbahnen 18~1r., S. :Il ff. 

") Ebendaselbst: S. 483 ff. 
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in 81',.;\er Heihe ganz eng umgrenzten 1\.rei,.;cn zunutze kommenden _\n

gelegenheit beteiligen sullte. Es mußte aber bei Llem ',"unsche bleiben. 

der unerfüllt zu Jen Akten gelegt wurJe, denn das Prinltkapital staml 

ab::;eits und beteiligte ,.;ich fast gar nicht. Inzwischen wal' der nach

malige Graf '''itte Finanzminister geworden. :\lit dem ihm eigenen 
"eharfen B1iek für "'ir!schartIichl' Erfnrde1'llisse lmd staatlidH' ~otwendig

keiten hatte er bald erkannt, daß die Lösung der Frage der Zufuhr
halmen weit üher ein einfaehes wirtschaHliche8 Interesse einzelner Per

"onen oder 1\.1'ei8e hinausgehe. Jaß 8ie Yielmehr in hohem :\Iaße eine 
"taatliehe Bedeutung für sidl in An"prllch nehme. Er wies mit aller 

:-idlärfe darauf hin. daß (lie _-\nlnge VOll Zufuhrbahnen in großer Zahl für 

Itußland ein Gebot der ",taatlidten Selbsterhaltung sei. Von Jieser Auffassung 
geleitet ,,,mden denn audl ~Iallnahmen, man kann beinahe sagen über
,.;türzt. um das zu el'l'eiehen, was in wei"er Erkenntnis der wirklich vor

liegenden Verhältni::::-:e ab "ein Gebut der stantlirhen Selbsterhaltung" 
bezeichnet worden i"t. :-i<"llOn um :!. ~lärz 18!);,) machte der Finallzmini"ter 
.'ineH erneuten Yer,;uch. (lell Ball HllI Zufnhrbalmen zu fördern. Ein kai:-:er
licher Befehl ordnete aufs Heue eine sorgfiiltigc _\ll:-:arheitung von Hegeln 

über den Bau. Betrieb unJ die Cnterhaltung \"Oll Zufuhrbanen an. Hicl'b"i 
. ..;ollten nn IllPlltlidl (lic YUl'Hll,.;setzungl'll be,;tillllllt umgrenzt ulld hezeichnet 

,,-erden, 1\IIler Jenen es dem Hessort der Yerkehrsanstalten gestattet sein 
"'olle, sich an dem Buu und Betrieb sulcher Bahnen zu beteiligen. Gleith
zl'ilig ,,"unk in delll Budget für JS9;j ein Betrug von 10 :\lill. Hbl. zur Fiir

(Ierung des Baus VOll Zuluhrbahnen yurge,.:ehen und dabei bestimmt, daß 
in den folgenden -40 Jahren regelllläßig der gleiche Betrag für Jiesen Zweek 

;Cll H'1'wendcll "ei. Alwr wie der Lallf tier Dinge lehrte. ,nu' aueh Jiesps 

1: ntcrnchlllen ('in i:'lchlag in::: \ r a"ser. 

~lan hii t t e z uniieh,.;t erwurten sollPn, daß der yerlülltnisllliißig gru i;e 
Betrag, 10 }lill. }{bl. jährlich, auf die lange Dauer vun 40 Jahren vorgesehen, 

namentlich, wenn aus ihm nicht dirckt die BaukostC'n gedetkt, sondern nur 
l~nterstützull/!,'en zur Förderung "lJkher Unternchmungen bewilligt ,,,er

den sullten. tlpr gunzen Saehe einen merkliehen 1\uck nach yorwiirit: 
gehen würde. Aber nur wenige BuJgets führen den Betrag auf, dann 
yerschwindet er, und übel' die Yerwendung der tatsächlich angewiesenen 
Beträge liißt 1iich nieht::; nachwei1ien. Aueh ist eine lebhaftere Bautätig

keit nicht zu erkennen, kurz es scheint, daß auch diese Liebesmühe des 
Finanzministers keine Früchte getragen hut. 

Die zweite :Maßnahme. 

Die Hegeln für die ~euordllllng, die der kaiserliche Befehl vorsah, sind 

wohl ausgearbeitet, blieben aber jahrelang in clen Kanzleien Jer verschiedenen 
:\Iinistf'l'ien liegen, uncl erst Hili 10. Juni 1005 erschien Jas Gesetz, des"en 
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charakteristii"che ~IerkmLlle wohl am ehe,.;ten darin zu erkennen :3ind, 
daß der Gesetzgeher sichtlich bemüht gewesen iöt, alle,., zu beseitigen, 

was als eine Eröchwerni,.; oder gar als ein Hindernis betrachtet werden 
und daher geeignet erscheinen konute, ein schnelles V orw ärl sschrei ten 
ungünstig zu beeinflussen. Unter den yielen, den Bau und den Betrieb 
\'on Zufuhrbahnen unterstützenden und erleichternden ~Iaßnahmen darf 
aber doch ein e besonders heryurgehoben werden, weil öie in der Folgp
zeit in den genehmigten Satzungen häufig, in den letzten Jahren sogar 
fast regelmäßig wiederkehrt. Es sollen nämlich die Tarife :30 beme,.;sen 
werden, daß eine besondere Rücklage von den Sätzen gemacht ,vird, die 
iu Sonderheit die Bestimmung hat, aus ihr die von dem Unternehmer, 
abo einer 8tadt- oder Dorfgemeinde oder auch einer Privatperson, für 
(len Bau verauslagten Beträge zu tilgen. Dabei ist es von besonderer 
"Wichtigkeit, daß diese Rücklage nicht nur von den Tarifsätzen der 
Zufuhrbahn, sondern auch von denen der anschließenden Hauptbahnen 
~l'nlacht werden soll, weil angenommen wird, daß die Güter und 
Pertionen, die den Hauptbahnen durch die Zufuhrbahnen zugebracht 
\H'rdell, eille Vermehrung 
duktionstätten bedeuten. 

des Verkehrs aus bisher nicht tätigen Pro

Hiernach erhielten die Unternehmer die 
Sicherheit, in a hsehbarer Zeit ihre Kapitalau::;lagen zurück zn cr
halten. Dieser Zeitpunkt wal' um so näher gerückt, als die baren 
_\.uslagen nur noch in Arbeitslohn und Hergabe des Grund und Bodens 
bestanden, den11 der Staat stellte altbrauchbares Baumaterial zur Ye1'
fügung. );ur wo von der russischen Normalspur abgewiehen wru'de, 
mul1to aueh das Rollmaterial beschafft werden, wodurch dann allerding,.; 
die Ausgaben gesteigert wurden. Diese Stellungnahme der Regierung 
weist aber auch deutlich darauf hin, daß sie den Ausbau der Zufulu'bahnen 
in russischer Kormalspur für das zweckentsprechendste Mittel hält, dem 
Lande, namentlich durch l'nterstützung seiner landwirtschaftliehen Pro
duktion, die d:ring,end notwendige Hilfe zu bringe!l. Denn je mehl' 
solcher Zufuhrbahnen geschaffen werden, desto mehr wird dem Land
mann die Möglichkeit geboten, seine Erzeugnisse billig und sicher an den 
~Iarkt zu bringen. Davon hängt aber für Rußland zurzeit, und solange 
es fast ausschließlich seine wirtschaftliche Bedeutung auf die Landwirt
schaft gründet, so ziemlich alles ab. _\uf diesem "\Vege wirksameres 
als bisher zu erreichen, dazu scheint das zuletzt gewählte :Mittel eine 
gliiekliche Lösung zu bieten. 

Die sichergestellten Tarifrücklagen werden aber nur von den Gütern 
und Personen solcher Zufuhrbahnunternehmungen gemacht, die von der 
Jlöglichkeit Gebraueh machen, den Bau der Zufuhrbahn yon der Staab
bahn ausführen und den Betrieb von ihr leiten zu lassen. Das ist ein 



Entgegenkoll1men, so weitgehend, daß man annehmen müßte. daß nun in 
ungezählter ~h'nge die Zufuhrbahnunternehmungen emporschießen wUrden. 
denn tatsächlich bleibt nUll den zn allernächst interessierten Gemeinden. 
Priyatper"onen oder Fabriken nur nQch übrig, diE' Anregung zum Bau 
zn geben und den X achweis zu liefern. daß die Verhältnisse eine Ver
zin,;llng der Betriphskosten in sichere Aussicht stellen. Und dennoch ver
gingen Jahre, beyor den Interessenten ein Vel'i'.tändnis für die gesehaffeBE' 
Lage aufging. Zunäehst störten allerdings die Folgen des verunglüekten 
Krieges mit Japan eiBe sehnellere Aufnahme der Bautätigkeit. Aber 
auch als die RUckwirkungen des Krieges längst nicht mehr im wirt
schaftlichen Leben des Landes zu spüren waren, ging es doch mit dem 
Bau der Zufuhrhahnen nur sehr langsam yorwärts. Erst in einem späteren 
Zeitabsehnitte. der aber schon außerhalb der hier beobachteten 30 Jahre 
liegt. flammte plötzlich ein Ver"tändni,:; für die Bedeutung der Zufuhr
bahnen, diE' die Regierung mit besonderer Fürsorge zu fördern sich be
bemiiht hatte, auf, aber IE'ider in E'inem AugenblickE', der nur kurzE' Zeit -
1 oder 2 Jahre - yor dem Au"bruch des Weltkrieges lag. Man kann 
annehmen, daß "eitdem dem Fortgang wiederum Halt geboten sein wird. 
\\' enn man diesen unablässigen Bemühungen der Regierung, diese An
gelegenheit zu fördern, die "Wichtigkeit der Frage gegenüberhält so 
ist es nieht zuviel gesagt, das Ergebnis, wie es sich noeh 1911 
zeigt. als einE'n vollkommenen Fehlsehlag zu bezeichnen. Nach dem amt
lichen Ausweis 1) befindE'n sich im Betriebe der Staatsbahnen 494 "Wer",t 
(= 527 km) normalspurige Zweigbahnen, dazu zählt das amtliche "Werk 
aber auch Yerbindungsbahnen zwisehen ycrschiedenen Bahnhöfen, ferner 
26[> 'Verst (= 283 km) Schmalspurbahnen. Die entspreehenden Zahlen 
l)('i den PriyatE'isenbahnE'n sind 341 '\v erst (= 516·1 km) normalspurige und 
Gi:] 'V erst (= i18 km) sehmalspurige Bahnen. Ende 1911 waren also 
derartige Bahnen vorhanden: normalspurige 835 "Werst (= 891 km), 
schmalspurige 938 "Verst (= 1001 km). Zu diesen Zweig- oder aueh 
Zufnhrbahnen, die zu den Hauptbahnen unmittelbar gE'hören. kommen 
(lann noch die Bahnen von örtlicher Bedeutung. deren r mfang die 
amtliehE' Quelle mit 2125 ",Ver,.,t (= 2267 km) angibt, die sich auf 16 ge
,.;onderte ge,:;ellsehaftliche L:nternehmungen verteilen. Zur riehtigen Be
wE'rtung deI' yorstehenden ~\ngaben muß aber besonders heryorgehoben 
werden, dar.\ yon jenen 2125 "'Verst 1140 "'Verst (= 1226 km) auf drei 
zllsammenlülngende selbständige Bahnnetze kommE'n. die der Ersten Gesell
:::ehaft für sehmalspllrige Zllfllhrhahnen gehören. also mit dem, was 

1) Stnlistii'ches SalUmelwerk de;; Ylinisterlllms der Verkphrsanstalten. Bd. 129. 

Die EisenhnlmC'n im Jall!'e 1911. Pptersburg l~)U" 
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durch den Bau von Zufuhrbahnen dem Wesen nach erreicht werden soll, 
gar nichts gemein haben. Es sei denn, daß man, ganz irrtümlicherweise, 
das Charakteristische dieser Gattung von Bahnen in der Schmalspur zu 
finden glaubt. 

-Wenn man sich dieses Ergebnis vergegenwärtigt, dabei nicht ver
gißt, daß etwa 30 Jahre notwendig waren, um es zu erreichen, und endlich 
bedenkt, daß der leitende Staatsmann alles aufgeboten hat, um den Bau 
solcher Bahnen zu fördern, weil er ihren Bau "in großer Zahl als ein 
Gebot von hoher staatlicher Bedeutung, ja für Rußland als ein Gebot 
der staatlichen Selbsterhaltung" bezeichnete, und gleichwohl nicht mehr 
zustande gebracht werden konnte, so handelt es sich hier tatsächlich um 
einen ganz groHen Fehbchlag auf diesetn Gebiete der russischen Eisen
bahnpolitik. 

IX. 

Hatte RuHland tiich bisher, namentlich auch noch zu Anfang des 
hier oohandelten Zeitab,;chnittes fast ausschließlich mit dem Bau von 
Eisenbahnen innerhalb der Grenzen seiner europäischen Reichshälfte 
beschäftigt, so hat doch auch die Sorge um den asiatischen, weit größeren 
Teil des Reiches· nicht aufgehört. Den etwas gewaltsamen, zum schnellen 
Handeln zwingenden Anlaß haben kriegerische Verhältnisse gegeben. 
Die Turkmenen brachten gegen Ende der siebziger Jahre des vorigen Jahr
hunderts die russische Herrschaft im Gebiete des Kaspischen Sees, wie bereitS 
erwähnt, in eine bedenkliche Lage. Die russischen Heere waren (1878/79) 
geschlagen, und Rettung konnte nur gebracht werden, wenn gute Verbin
dungen mit dem Mutterlande geschaffen wurden. Aus dieser bedrängten 
Lage entstand der Entschluß, schleunigst vom Kaspi-See aus bei Ussun
Ada. eine Bahn ins Innere des Landes zu bauen. Die Turkmenen waren 
mit Hilfe der Bahn überwunden und sie selbst 217 Werst (= 232 km) 
weit ins Land hineingeführt. Damit war der Eisenbahnbau bereits vor 
l1em Jahre 1882 tatsächlich in Asien begonnen worden, wobei es gleich
gültig sein kann, ob kriegerische oder wirtschaftliche Eroberung des 
Landes oder Sicherung des Besitzes den eigentlichen Anlaß zum Bau einer 
"Bahn gegeben haben. Es bedeutet dieser Vorgang auf asiatischem 
Hoden aber immerhin einen Markstein in der Geschichte der Eisenbahnpolitik 
Rußlands. Äußere Machtbetätigung der Nachbarn trieb Rußland dazu, 
endlich sich auch seiner asiatischen Besitzungen zu erinnern. Und das 
hierdurch erweckte Pflichtbewußtsein ist auch nicht mehr zur Ruhe ge
kommen, hat vielmehr die Bestrebungen, die schon seit langer Zeit am 
Werke waren, Sibirien mit Bahnen zu versorgen, sehr gekräftigt 
Auch bei dem Eisenbahnbau in Sibirien gehen die Anfänge der Er-

lIe rte ns. DreiJlig .Jahre rus". Eisenl.Jahnpolitik. 3 
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wägungen weit in die Regierungszeit Kaiser Alexanders 11. zurück. Aber 
die Aufgaben, die zu jener Zeit in Europa zu lösen waren, waren so groß 
und schwerwiegend für die Sicherung des Reiches, daß die weitaus
schauenden Pläne und Wünsche des Kaisers und seiner Regierung zu
nächst zurückgestellt werden mußten, wenngleich in gewissem Umfang 
eine Richtlinie bereits damals ausgearbeitet worden war, denn die wirt
schaftlich bedeutungsvolle Frage, ob die sibirische Bahn im europäischen 
Rußland in nördlicher oder südlicher Richtung, d. h., ob die Bahn aUR 
der 1l.ichtung von Moskau oder Petersburg weiter geführt werden solle, 
war bereits vor 1882 Gegenstand des aller lebhaftesten Meinungsaus
tausches, denn jede Richtung vert·rat das Interesse einer der beiden Haupt
städte. Moskau beanspruchte für sich die Erhaltung seiner historischen 
Bedeutung als Stapelplatz für den asiatischen Handel, den es seit Jahr
hunderten in seinen Mauern gesammelt und sodann in die weiteren Kanäle 
des weitverzweigten Handels nicht nur Rußlands, sondern auch Europas 
geleitet hatte. Auf diese wichtige Stellung wollte die erste Residenz
und Hauptstadt natürlich nicht verzichten, denn auf ihr beruhte auch 
zu einem sehr großen Teil ihre hohe politische Bedeutung. Petersburg 
.konnte für sich dagegen geltend machen, daß, falls der asiatische Güter
zustrom auf nächstem Wege ihm zugeführt würde, der russische Aus
fuhrhandel auf dem Weltmarkte eine sehr viel einflußreichere Stellung 
gewinnen würde, weil die Bezieh~ngen, die die große Hafenstadt zum 
Auslande hat. einen solchen Einfluß von selbst im Gefolge haben müßte. 
Es mußte also hier eine Entscheidung fallen, die für absehbare Zeit einer 
Hauptstadt den Vorzug gab. Dieser fiel zunächst, wie das auf Grund 
.der geschichtlichen Entwicklung kaum anders sein konnte, Moskau zu. 
Aber nicht auf lange Zeit, denn der Bau der Linie Petersburg-Wjätka
Perm-Jekatherinenburg-Tjumen-Omsk (1906) gab auch Petersburg einen 
ganz unmittelbaren Anschluß an die sibirische Bahn. Daß das so kommen 
mußte, war ja wohl von vornherein klar, und daß selbst diese groß-e Verkehr
straße nicht genügen würde, haben die Verhältnisse deutlich genug gezeigt, 
so daß die Folgerungen von der Regierung gezogen und weitere Zugänge 
zur .sibirischen Bahn geschaffen werden mußteIl. . übrigens fällt die End
entscheidung über den Ausgangspunkt der sibirischen Bahn .schon in die 
Zeit, der in Sonderheit diese Betrachtungen gewidmet sind. 

Als man in Rußland so weit war, den Entschluß fassen. zu können, an 
das große Unternehmen in Asien heranzutreten, war in der europäischen 
Reichshälfte das allernotwendigste auf dem Gebiet des Eisenbahnbaus ge
leistet. Auch waren Teile, die die Verbindung zwischen dem bestehenden 
europäischen Eisenbahnnetz und dem zu schaffenden asiatischen Schienen
wege herstellen sollten, im Bau begriffen. Die Bahn Ssamara-Ufa-Sla-
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toust-Tscheljäbinsk war 1888 bis 1892 erbaut und damit der Allilgangspunkt 
d~r' sibirischen Bahn erreicht. Doch das war nur ein e Frage. Es drängten' 
'"'!eh in schneller Folge deren immer mehr auf. Denn die Meinungen der 
n;aßgebenden Stellen waren keineswegs geschlossen einheitlich. Es mach
t~n sich auch hi~r seh~ bald Neigungen bemerkbar, die den Bau der Eisen
bahn gleichzeitig dazu benutzen wollten, auch andere Fragen, z. B. die der 
r\usnutzung der Wasserläufe für die Bedienung des Verkehrs, die Förderung 
J" ' 

der Industrialisierung des Ural usw., mit dem Bau zu verquicken, um diese' 
N~benunternehmungen auf diesem Wege in Fluß zu bringen. Wurden diese, 
IÖippen auch glücklich umschifft, ohne daß die vorbereitenden Arbeiten zur 
I~angriffnahme und Durchführung des Baus wesentlich beeinträchtigt wur-

\' 

d~n, HO tauchten dafür andere auf, die dringend schnell entschieden w~rden 
n.~ußten. Zu diesen gehörte vor allem die Frage der Linienführung auf asia.
ti'sehem Gebiete, die nicht nur eine Baufrage war" vielmehr eine li'ehrwich
tig(' wirtschafts- und eisenbahnpolitische Bedeutung für sich in An
"pruch nahm. Wäre es der Strömung, die vom Ministerium der V erkehrs
aI~stalten ausging, geglückt, die Bahn, wie man dort die Vorarbeiten für den 
\\-Tstlichen Teil bereits auszuführen begonnen hatte, in gerader Rich
tung zu bauen, so wären alle Städte ausnahmslos seitlich liegen 
geblieben, Es wäre damit allerdings der kürzeste Weg hergestellt worden, 
aber ein Weg, der durch Einöden geführt hätte, an dem si~h aller Voraus
"icht nach in absehbarer Zeit neue Niederlassungen gebildet, der aber die 
yorhandenen Dörfer und Städte dem Dahinsiechen preisgegeben hätte. Eisen
b~.hnpolitisch wäre ein verhängnisvolles Vorbild für die Linienführung asia
til~cherEisenbahnen überhaupt geschaffen worden. Andererseits hätte eine 
:-oIehe Baupolitik in wirtschaftlicher Beziehung verwüstende Rückwirkungen 
haben müssen. Es ist ihr nicht geglückt. Die V orarpeiten mußten zum Teil 
neu hergestellt, die vorhandenen, wenigstens die größeren, Städte von der 
Bahn berührt werden. Damit war 'der gesunde Gedanke, das wenige Vor
h~ndene an besiedelten Ortschaften an den neuen Verkehrsweg anzu
"c~ließen, durchgedrungen, womit dann auch gleichzeitig die Linienführung 
pi ne feste Stütze erhielt. Nur an zwei Stellen mußte hiervon abgewichen 

f 

werden. Tomsk mußte aus technischen Gründen, weil das Gelände unverhält-
nismäßige Schwierigkeiten in den Weg stellte, beiseite liegen bleiben, und 
gieichfalls Blagowjeschtschensk, weil es militäTisch sich als notwendig er
g!tb. Nach Entscheidung dieser Linienführungsfrage nahmen die Arbeiten 
bald einen regelmäßigen Fortgang. Vor Anfang der Bauarbeiten wurden 
aber noch eine große Anzahl technischer Fragen sowohl in der Presse, als 
aueh namentlich von der Regierung erwogen und entschieden. Hierher ge
hört auch die Frage des Spurmaßes und das Gewicht des Oberb~us. Mit 
ziemlicher Lebhaftigkeit wurde die Frage einer geringeren Spurweite erör-

il* 
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tert. Man begründete diese damit, daß die W olga in großem Bogen Rußland 
gewissermaßen in zwei selbständige Teile zerlege, daß sie ein schwer zu 
überbrückendes Hindernis für den Verkehr bilde und daß es daher auch 
sehr wohl möglich sei, für die Eisenbahnen innerhalb und außerhalb des 
W olgabogens, ohne daß dem Verkehr gar zu große Hindernisse bereitet wer
den würden, verschiedenes Spurmaß zuzulassen. Es entbehrt diese Auffas
sung nicht jeder Berechtigung, und daß sie auch den maßgebenden Kreisen 
durchaus beachtenswert erschien, dafür kann als ein gewisser Beweis die Tat
sache gelten, daß die Tarife, namentlich die Getreidetarife usw.: nach
dem schon lange die Frage des Spurmaßes zugunsten der russischen 
Normalspur entschieden war, nicht durchgerechnet, sondern nur bis zum 
Schnittpunkte an der europäisch-asiatischen Grenze hergestellt und hier 
an die im europäischen Ausland geltenden Tarife angeschlossen 
wurden. Zum Glück für die wirtschaftliche Entwicklung Sibiriens 
und, wie die Geschichte gelehrt hat, fül' ihre militärische Leistungs
fähigkeit ist die Bahn in russischer Normalspur erbaut word~n. Ist also 
die Schmalspur, die eine billigere Baumöglichkeit schaffen sollte, ausge
schlossen worden, so blieben doch viele andere Baufragen übrig, die zu ähn
lichem Ziele führen sollten, die sich alle auf möglichste Einschränkung der 
Baukosten bezogen und die zum Teil Berücksichtigung gefunden haben. U n
t(>r diesen Einschränkungen wird die verhängnisvollste wohl die Wahl einer 
Schiene von 18 Pfund auf den laufenden Fuß ') gewesen sein. Bei der 
großen Prüfung auf ihre Leistungsfähigkeit, die die sibirische Bahn während 
des Krieges mit Japan zu bestehen hatte, versagte das gewählte Schienen
profil gänzlich. Ähnlich ist es mit der gesamten Ausrüstung der Bahn ge
gangen. So wurden die Stationsanlagen auf das äußerste eingeschränkt, und 
zwar nicht nur die Hochbauten, sondern namentlich auch die Ausdehnung 
der Gleise, so daß eine Erweiterung, sobald der Verkehr sich hob, fast aus
geschlossen war. Nicht minder schwerwiegend waren die ungewöhnlich 
großen Stationsabstände, zumal es sich um eine eingleisige Bahn handelte, 
wodurch die Durchlaßfähigkeit schwer beeinträchtigt werden mußte. Ähn
liche Sparsamkeitsbestrebungen an falscher Stelle, die ihren hemmenden Ein
fluß in der Folgezeit fühlbar machten, könnten noch mehrfach festgestellt 
werden. Aber, wie dem auch sei, durch die hier getroffenen Bestimmungen 
sind die Leitsätze für die Durchführung des Baus festgestellt worden, eines 
Baus, der wohl zu den größten und schwierigsten gehört, die vom Staate 
selbst ausgeführt werden sollten. Denn so hatte es der Zar befohlen: Es soll 
eine zusammenhängende Eisenbahn vom Stillen Ozean zum Ural erbaut wer-

1) D.ts entspricht einem Schieneng'ewicht von 2-l,S2 kg für das laufende 

Meter. 
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den, die Bahn soll ausschließlich durch russisches Gebiet führen, soll mU 
russichen Mitteln und aus russischem Material hergestellt werden. 

Gleich zu Anfang störten Meinungsverschiedenheiten die Inangriffnahl1lß 
des Baus, denn es entstand die Frage, an welchem Ende mit dem Bau begonnen 
werden solle. Die Wirtschaftspolitik des Finanzministers wies natürlich auf 
den westliclien Ausgangspunkt der Bahn hin, denn hier konnte am schnellsten 
auf einen größeren Zugang von Gütern gerechnet werden, wie denn auch 
der Bau der Bahn in diesem Teile des Landes die Ansiedlerbewegung, die 
von der Regierung ganz besonders gefördert wurde, begünstigen würde. 
Allein der Minister der Verkehrsansta.lten unterstützte das Bestreben des 
Kriegsministers und des Generalgouverneurs von Ostsibirien, den Bau im 
Osten zu beginnen. Nach Auffassung der örtlichen Machthaber müsse die 
lTssuri-Bahn mit Rücksicht auf die Sicherheit des Reiches allem voraus in 
Angriff genommen und schleunigst zu Ende geführt werden. Dieser Partei 
kam ~in zufälliger Umstand zu Hilfe. Der Thronfolger kehrte von seiner 
großen Weltumseglung zurück, und sein Betreten russischer Erde mußte 
irgendwie dem Volke besonders eindruckvoll vor die Augen geführt werden. 
Da bot sich die Gelegenheit, die Grundsteinlegung zum großen, national
russischen Werke ganz besonders feierlich auszugestalten. Sie wurde er
griffen, am 19. März 1891 vollführte der Thronfolger feierlich den Akt, und 
der Bau der Ussuri-Bahn wurde sofort in Angriff genommen. Waren es 
hier außenpolitische Verhältnisse, die die Inangriffnahme des Baus unter
stützten, so kamen anderseits dem Bemühen, auch von Westen her den 
Bau zu beginnen, die Mißernte des Jahres 1891 ganz wesentlich zu Hilfe. 
Ein sehr großer Teil Mittel· und Ostrußlands war von einer schweren Miß
ernte betroffen, die Bevölkerung litt hart unter Hunger und Arbeitslosigkeit. 
Um das Volk zu beschäftigen, namentlich ihm lohnende Arbeit bieten zu 
können, um es ruhig zu erhalten, wurde schleunigst der Bau der Westsibiri
schen Bahn von Tscheljäbinsk bis zum Ob, 1328 Werst (= 1417 km; am 
8. März 1892 wurde die Allerhöchste Bestätigung herbeigeführt), am 
7. Juli 1892 in Ängriff genommen und am 19. August 1895 wurde der Betrieb 
eröffnet. Von nun an ging der Bau ununterbrochen vorwärts. Die Mittel
sibirische Bahn Ob-Irkuts, 1715 Werst (= 1830 km), wurde am 16. August 
1898, die Baikal-Umgehungsbahn Irkutsk-Myssowaja, 312 Werst 
(= 333 km), im Herbst 1904, die Transbaikal-Bahn Myssowaja-Ssrjetensk, 
1031 Werst (= 1100 km), am 1. Januar 1900 für den Verkehr eröffnet. 

Indessen war die Ussuri-Bahn - Wladiwostok-Chabarowsk .
bereits am 15. Oktober 1897 in Betrieb genommen. Es fehlte somit nur noch 
die 'l'eilstrecke Chabarowsk-Ssrjetensk, um die ursprüngliche Absicht, einen 
ununterbrochenen Schienenweg a.uf russischem Boden zu schaffen, durchzu
führen. Allein das stieß auf sehr erhebliche technische und finanzielle 
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Schwierigkeiten, die, wie die Verhältnisse in Rußland damals lagen, dem be
stimmten Wunsch des Zaren gegenüber allerdings nicht genügt hätten, .UDl 

von der Durchführung des großen Werkes Abstand zu nehmen. Aber die 
festgelegten Richtlinien für die Eisenbahnbaupolitik im fernen Osten· muß
ton dennoch verlassen werden, weil die politischen Beziehungen zu China, na
mentlich aber zu Japan, eine möglichst schleunige Erreichung vq!l.Wladiwo
stok zu einer dringenden Notwendigkeit machten. Der Boxeraufstand und die 
sich immer mehr zuspitzenden Beziehungen zu Japan zwangen die Regierung, 
mit Hilfe einer in Peking gegründeten OstchinesischenBank be~chleu
nigt eine Bahn, als U nterneh~en der Privatbank, durch die Mandschurei zu 
bauen, die bei Narymskaja die Transbaikalbahn verläßt, bei Mandschurija 
die Grenze des russisches Reiches überschreitet, dann über Charbin bis_ 
Pogranitschnaja geführt, wieder auf russisches Gebiet übertritt, und endlich 
bei Nikolsk-Ussurski an die U~suri-Bahn Anschluß findet. So wurde es er
möglicht, den wichtigen Punkt Wladiwostok zu erreichen, ohne den schwie
rigen Bau der Amur-Bahn durchführen zu müssen. Daß auch mit Hilfe 
dieses kostspieligen Unternehmens es. nicht verhindert werden konnte, daß. 
Rußland Port Arthur verlor und auch das neugegrlindete Dalny einbüßte, 
sind geschichtliche Tatsachen, Merksteine auf dem Wege zum Niedergange 
d,es politischen Einflusses Rußlands im fernen Osten. Mit den beiden Punk
ten - Port Arthur und Dalny - ging schon im Frieden von Portsmouth ein 
Teil der Eisenbahn verloren, einen weiteren, den viel wichtigeren bis 
Charbin, mußte Rußland seinem mächtigsten Wettbewerber um die Vor
herrschaft in der Mandschurei, Japan, während des Weltkrieges abtreten. 
Damit hat seine ganze Eisenbahnpolitik und gleichzeitig hiermit seine Stel
lung im fernen Osten einen Stoß erhalten, von dem Rußland sich schwer erholen 
wird. Denn Japan wird sicher das Erreichte nicht so leicht aufgeben. Mit 
dem Herankommen Japans an Charbin ist Rußlands wirtschaftlicher Ein
fluß auf die· Mandschurei an der Wurzel gefährlich getroffen. Dazu kommt 
dann ferner noch, daß der eigentliche politische Grund für die Schaffung der 
chinesischen Ostbahn - die militärische Sicherung von Wladiwostok und 
des Küstengebietes - gleichfalls hinfällig geworden ist, weil bei Charbin 
jederzeit von Japan ein Verkehr nach Osten gestört werden kann. 

Aber schon lange bevor die für Rußland so ungünstig sich gestaltenden 
Verhältnisse des Weltkrieges es zwangen, vor Japan die Segel zu streichen, 
hatte es wieder seinen alten, ursprünglichen Plan einer ununterbrochenen 
Schienenverbindung zwischen Wladiwostok und dem Ural aufgenommen. 
Seit 1908 baut es an der Durchführung der Amur-Bahn von Chabarowsk nach 
Ssrjetensk. War der Bau bei Ablauf des Jahres 1911 auch noch lange nicht 
zum Abschluß gelangt, so zeigte es sich doch schon, daß es gelingen werde, 
ihn trotz aller Schwierigkeiten zu einem glücklichen Ende zu führen, was 
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in der Zwischenzeit auch bereits zur Tatsache geworden ist. Mit Beendigung 
des großen Bauwerkes hat Rußland eine Kraftleistung vollbracht, durch: die 
es, wirtschaftspolitisch ein reiches Land, aus seiner Abgeschlossenheit be
freit und ihm die Möglichkeit zur Entfaltung seiner produktiven Kräfte ge
geben ist, womit auch für das Mutterland neue Quellen für eine regere Ent
Wicklung cIeB wirtschaftlichen Lebens geschaffen sind. So sehr auch dieser 
Vorgang als ein großer Fortschritt bezeichnet werden kann, der für die Kultur 
und die Volkswirtschaft von Sibirien gar nicht hoch genug eingeschätzt wer
den kann, so hat dieses Vorgehen Rußlands in Asien doch eine böse Rück
wirkung in Europa im Gefolge gehabt, auf die schon an anderer Stelle hin
gewiesen worden ist. Es ist das das Zurückgehen des Eisenbahnbaus in 
der europäiAchen Reichshälfte. 

x. 
Rußland hat bei seinem entschlossenen Vorgehen in Sibirien keineswegs 

das 1881 in Mittelasien begonnene Werk beiseite liegen lassen. Waren es zu 
allem Anfang auch ausschließlich strategische Rücksichten und Beweg
gründe, die es dazu getrieben hatten, in aller Eile, um sein plötzlich in Mittel
asien stark gefährdetes Ansehen zu retten, den Bau der Bahn von Ussun
Ada 1) ins Land zu führen, so änderten sich die Erwägungen mit der Zeit 
doch ganz wesentlich. Zunächst mußte allerdings die Sicherung des militä
rischen übergewichts erreicht werden. Es wurde daher der Bau vom Mili
tärfiskus weitergeführt, und bereits im Juli 1886 war das wichtige Merw, im 
November bei Tschardshui der Amu-Darja und dessen fruchtbares Tal 
erreicht, das für die wirtschaftliche Entwicklung des Mutterlandes durch 
seine Baumwollerzeugung von allergrößter Wichtigkeit werden mußte, wenn 
es gelang, die Baumwollkultur zu heben, den Ernteertrag wesentlich zu er
höhen und damit weitere Landesteile unter den Einfiuß einer Eisenbahn
verbindung zu bringen. Es hatte sich so in verhältnismäßig kurzer 
Spanne Zeit eine vollkommen neue Richtung Bahn gebrochen. Hier in Mittel
asien waren an Stelle der strategischen Notwendigkeit, vom Kaspi-See au!' 
ins Land auf Schienenwegen vorzudringen, nachdem der militärische Erfolg 
gesichert worden war, ein wirtschaftlicher Gesichtspunkt getreten._ 
Man hatte sich überzeugt, daß die russische Baumwollen-Industrie außer
ordentlich gewinnen würde, falls sie aus Mittelasien, also einem Lande 
unter rUssischer Oberhoheit, ihre Baumwolle beziehen könne, statt, wie 
bisher, im Auslande den Bedarf zu decken. Damit würde Rußland einen 
sehr h!>ch einzuschätzenden Grad von Unabhängigkeit vom Auslande er-

t) In der Folgezeit ist der Ausg.angspunkt aDl" Kaspi-See zweimal geändert. 
Ge~enwärtig befindet er sich bei Krasnowodsk. 
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reichen, gleichzeitig einem a,lten Kulturland wieder neues Leben ~uführen 
und, was immerhin auch nicht unterschätzt werden soll, sein militärische!! 
übergewicht weit nach Mittelasien hineintragen. Das sind, soweit es sich 
verfolgen läßt, die Triebfedern ge\lvesen, die Rußland. zum Eisenbahnbau 
in Mittelasien bewogen haben. Und der Bau ging ziemlich schnell VOI' 

sich. 1888 war schon Ssamarkand, 1889 Taschkent und Andiaha.h erreicht. 
Nachdem nun dieses Vordringen mit dem Bahnbau in Mittelasien eine 

ausgesprochen wirtschaftliche Bedeutung gewonnen hatte, trat gegen Ende 
des Jahrhunderts wieder ein strategischer Gesichtspunkt bestimmend auf 
und führte dazu, daß eine Bahn an die äußerste, südliche Grenze nach 
Kuschk (1900) gebaut werden mußte, um diesen strategisch wichtigen 
Platz zu sichern. Ebenso kann es dahingestellt bleiben, ob die' Bahn 
Ssamara-Taschkent, die die große Aufgabe hat, das mittelasiatische Ge
biet mit dem europäischen Rußland zu verbinden, wirtschaftlichen oder 
strategisch6ß Erfordernissen ihre Ausführung verdankt. Wie die Verhält
nisse vor dem Bau dieser großen und wichtigen Verbindungsbahn lagen, 
war.der Verkehr auf den See- (Kaspi-See) und Fluß-Weg (Wolga) an
gewiesen. Nun ist dieser ~eg aber keineswegs stets sicher benutzbar. 
el· versagt vielmehr häufig im Winter. Daraus entspringt aber die Gefahr, 
daß die mittelasiatischen Besitzungen nicht jederzeit vom europäischen 
Rußland erreicht welrden können; anderseits aber zeigte die Entwicklung 
der Beförderungsmengen namentlich von Baumwolle, Früchten usw. von 
dorther und der Get'reideversand, sowie von Industriegegenständen dorthin 
deutlich, daß der vorhandene Weg den Anforderungen des Verkehrs nicht 
genügte. Es war daher eine Tat voraussehender Vorsorge, daß die Ver
bindung Ssamara-Taschkent geschaffen wurde, um einen regelmäßigen 
Güteraustausch zwischen den beiden Reichsteilen zu ermöglichen. über
sieht man das Vorgehen der Regierung in diesem Teile des weiten Reiches, 
so zeigt es hier das Bild, das man auch sonst Gelegenheit hat in 
Rußland fast regelmäßig zu beobachten, daß nämlich die militärische 
Sicherheit den ersten Anlaß zum Vorgehen beim Bau der Bahnen gibt. 
nur daß hier verhältnismäßig bald an die Stelle dieser Notwendig
keit die wirtschaftspolitische Erwägung der Heb~g und Ausnutzung 
der natürlichen Reichtümer einerseits und anderseits der Befriedigung 
der wirtschaftlichen Bedürfnisse des Landes getreten ist und offenbar die 
bestimmende Stelle für das Vorgehen der Regierung für lange Zeit ein
genommen hat. In der Hauptsache hat hier durch den Bau der Eisen
bahnen eine friedliche feste Verbindung des reichen Landes mit dem 
Mutterlande stattgefunden, die sowohl Rußland, als nicht minder dEm wei
ten, mittelasiatischen Gebieten zum Nutzen gereicht. Es wäre aber natür
lich unrichtig, wollte man bei dem Bahnbau mit seinen großen Opfern an 
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Geld nur eine fürsorgende Betätigung im Interesse eines vom Verkehr 
weit abgelegenen Produktions gebietes erblicken. In Wirklichkeit liegt 
Beides, und dieses Mal vielleicht als Ausnahme, Beides gleichbestimmend 
nebeneina.nder, wobei beide Bestrebungen: die Sicherung des politischen 
Einflusses und die Hebung des wirtschaftlichen Güteraustausches gut auf 
ihre Rechnung gekommen sind. Wie groß der Einfluß auf die wirtschaft
liche Entwicklung des Landes gewesen ist, mag auch daraus geschlossen 
werden, daß bereits im Jahre 1911 sich eine Privatgesellschaft gebildet 
hatte, die er s tein Asien, die den Bau ~ner Eisenbahn in Aussicht ge
nommen und unmittelbar nach 1911 auch ausgeführt hat. 

XI. 

Das ist die Entwicklung, wie sie sich in Rußland in den dreißig 
Jahren 1882-1911 vor aller Augen auf dem Gebiete des Eisenbahnbaus 
abgespielt hat, die zahlenmäßig in den letzten 20 Jahrgängen des Archivs 
für Eisenbahnwesen dargestellt worden ist. Soll sich an die geschichtliche 
Darstellung des G~ordenen noch eine zusammenfassende Beurteilung 
anschließen, so muß betont werden, daß Rußland unter verhältnismäßig 
i'eichlich ungünstigen wirtschaftlichen Verhältnissen ein Eisenbahnnetz 
geschaffen hat, das den allernotwendigsten Bedürfnissen einigermaßen 
genügt. Ob es unter besserer Ausnutzung der vorhandenen, zweifellos 
reichen .Hilfsquellen des Landes hätte glücken müssen, mehr zu leisten. 
ist eine Frage, deren Beantwortung außerordentlich schwer ist, zudem 
aber auch der Vergangenheit gegenüber keinen wirklichen Zweck hat. 
Wohl ist es aber angebracht, sich gegenwärtig zu halten, daß Rußland 
1882 über 21543 Werst (= 22986 km) Eisenbahnen verfügte, daß in 
30 Jahren diese Zahl auf 61684 Werst (= 65817 km) angewachsen ist. 
Die Zahlen allein sprechen schon dafür, daß Rußland angestrengt an der 
Arbeit gewesen ist, um dem Land Eisenbahnen, die für seine wirtschaft
liche Entwicklung und für seine Verteidigung unerläßlich waren, zu 
schaffen. Hierbei sei auch noch darauf hingewiesen, daß dieser Ausbau, 
entgegen dem in der Literatur häufig geäußerten Vorwurf, a1s sei das 
Eisenbahnnetz zufälligen Anregungen entsprechend entstanden, inner
halb ziemlich scharf umgrenzter, bestimmter Richtlinien zur Durehfüh
rung gelangt ist. Eine Prüfung der beigefügten Karte wird das leicht 
bestätigen. 

Vergegenwärtigt man sich die geographischen Verhältnii"se des 
europäischen Rußlands, so tritt als das' Augenfälligste der W oIga-Strom 
entgegen, der im großen Bogen von der Ostsee zum Kaspi-See den 
wichtigsten Teil der europäischen Reichshälfte umgrenzt. -Innerhalb 
dieses Bogens sind nun zunächst Eisenbahnen gebaut, liitd zwar sind 
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dabei, wie aus den in großer Zahl vorliegenden Bauprogrammen klar 
und deutlich hervorgeht , bestimmte Richtlinien im Auge behalten. näm
lieh: die Verbindung der W olga mit der Ostsee, Zentralrulllands mit dem 
Schwarzen Meer und mit der Westgrenze des Landes. Die Aufgabe kann 
zunächst als gelöst betrachtet werden, ob sie vollständiger, als geschehen, 
hätte durchgeführt werden können, ist eine andere Frage. Wie die Ver
hältnisse aber tatsächlich .sich entwickelt haben, ist die W olga bereits an 
15 Stellen 1) auf ihrem rechten Ufer erfaßt worden. Von hier aus sind 
die Eisenbahnlinien nach Petersburg, Riga und Libau und nach Zentral
rußland geführt, und damit ist erreicht worden, daß der Güteraustausch 
zwischen dem größten innerrussischen Wasserwege und den Ausfuhr
hafenplätzen an der Ostsee durch Eisenbahnen vermittelt wird. Ein 
zutreffendes Urteil über diese Bautätigkeit läßt sich natürlich nur ge
winnen, wenn man nicht aus dem Auge verliert, daß die W olga. mit 
ihren großen Nebenflüssen, namentlich der .Kama, der Ernte und den 
Erzeugnissen sehr weiter Ländergebiete als Verkehrsstraße dient, daß 
auch das Kaspibecken mit den angrenzenden Gebieten y~m Mittelasien 
und dem Kaukasus zum Zufuhrgebiete der W olga gehören, Es war 
daher von großer, wirtschaftlicher Bedeutung, diese Verkehrstraße. ~ 
möglichst zahlreichen Punkten zu erfassen, um die dort zusammenfließe~.
den Gütermengen schnell den n!tchsten Hafenplätzen zuführen. zu 
können. Rußland hat aber auch die zweite Aufgabe gelöst, es hat Zentral
rußland mit dem Schwarzen Meer2) verbunden und drittens endlich die 
Westgrenze3 ) des Landes mit Eisenbahnen erreicht. Dabei zeigt ein 
Blick auf die Karte, daß diese Verbindungen fast ausnahmslos auf dem 
kürzesten Wege durchgeführt worden sind. In diesen Rahmen gehöl'en 
auch noch die Verbindungen Petersburgs, das allßerhalb des Wolga
bogens liegt, mit dem Innern des Landes. Daß dieses ausgiebige Ver
bindungen hat, versteht sich eigentlich wohl von selbst, schon weil es 
militärisch einer der wichtigsten Punkte des Landes ist. 

Während nun also dieser Teil Rußlands mit Eisenbahnen versorgt 
worden ist, sieht es jenseits der Wolgagrenze sehr viel weniger trost~ 

reich aus. Vergegenwärtigt man sich die Hauptrichtlinien für die Bau
tätigkeit, so hat man es auch hier mit drei Aufgaben zu tun, nämlich; 
Erreichung des Weißen Meeres, der sibirischen und der mittelasiatischen 
Besitzungen. 

. 1) Bei: Twer, Rybinsk, Jarosla;wl, Kostroma, Nishny-NoWIlOrod, KasaD. 
Ssimbirsk, Ssysran, Ssamara, Wolsk, Ssaratow, Kamyshin, Zarizyn. 

') Bei: Odessa, Chersson, SSewastopol, Feodossija, Kertsch, Berdjänsk, 
Mariupol, Taganrog, Rostow, Nowo-Rossiisk.· 

3) Bei: Wirballen, Gl'aiewo, Mla'Wlt, Alexandrowo, Kalisch, Granitza. Radai
,!"ilow, Wolotschisk, Nowosselizy, Ungeni, Reni. 
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Das Weiße Meer, das durch den Weltkrieg plötzlich wieder da8 
ganz besondere Interesse Rußlands auf sich gelenkt· hat, weil es den ein
zigen Hafen hat, über den es mit der Außenwelt zur Versorgung seiner 
Armeen mit Munition und sonstigem Kriegsbedarf in Verbindung treten 
kaim; ist nur durch ein e Eisenbahn mit dem Innern verbunden. Und 
selbst dIese ist schmalspurig1). 

Von sehr viel größerer Bedeutung ist dagegen die Herstellun~ 

der Verbindung der sibirischen Bahn mit dem europäischen Eisenbahnnetz. 
Die sibirische Bahn ist bis Omsk zweigleisig ausgebaut. Von Omsk aus führen 
zwei gesonderte Schienenwege mit dem Hauptziel : Ostsee ; nämlich nörd 
lieh die Linie Omsk-Tjumen-Perm-Wjätka-Petersburg und südlich 
Omsk-Tscheljäbinsk-Moskau. Dieser letztere Weg gabelt schon zum
ersten Male bei Ssysran und später bei Moskau, um auf verschiedenen Linien 
die Hafenplätze an der Ostsee zu erreichen. 

Nun ist es ja bekannt, in eine wie verzweifelte Lage Rußland im Kriege mit , 
Japan geriet, als plötzlich die Nachricht das Land durcheilte, die einzige Brücke 
über die Wolga bei Ssysran sei durch Feuer zerstört. Die Nachricht 
erwies sich allerdings als nicht zutreffend, aber auch schon diese falsche 
Nachricht haUe, wie mit einem Schlage, die. große Gefahr, in der 
Rußland sich befand, gezeigt, deren Beseitigung in die Hand genommen 
werden mußte. In schneller Aufeinanderfolge wurden nun die ~r~cken 
bei Jaroslawl, Swijashsk 1.lnd Ssimbirsk erbaut. So ist.es Rußland ge
glückt, in verhältnismäßig kurzer Zeit die Verbindung mit Sibirien schnell 
auszubauen, so daß es gegenwärtig bereits über vier feste Brücken über 
die W olga verfügt. 

Endlich die Verbindung des mittelasiatischen Eisenbahnnetzes. 
Für sie ist nur ein Schienenweg geschaffen, von Orenburg nach 
Taschkent. 

Das läßt sich zusammenfassend als das Ergebnis der Eisenbahn
politik Rußlands in den letzten 30 Jahren aufführen. Hemmend ~ den 
Ausbau des europäischen Eisenbahnnetzes ist ja ohne Zweüel der Be
darf der asiatischen Reichshälfte an Verkehrswegen dazwischen ge
treten. Aber man darf nicht übersehen, daß, nachdem das europäische 
Rußland in der Hauptsache bereits Eisenbahnen erhalten hatte, Asie~ 
gänzlich vernachlässigt war. Bis 1895 verfügten die weiten Länder

. gebiete Asiens - wenn man von der Militärbahn in Mittelasien 
libsieht - nicht über eine einzige Werst·· Eisenbahn, dabei umfaßt der 

.. 1) Wii.hrend des Krieges in russische Normalspur umgebaut. Auch iat 
während des Krieges, was nur der Vollständigkeit halber angefthrt sein mag, von 

. Swanka, Station der Bahn Petersburg-Wjätka, über Petrosawodsk an die Murm84-
KÜste eine Bahn· im Bau begriffen. . 
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asiatische Besitz Rußlands etwa ein mehr als dreimal so großes Länder
m~ssiv, als das europäische Rußland. Dazu kommt, daß die Akten dar
über noch lange nicht geschlossen sind, ob nicht in Asien die reicheren 
Quellen für die Entwicklung von Landwirtschaft, Industrie und Handel 
zu suchen sind. Es war daher gewiß richtig, ganz abgesehen von der 
ausgleichenden Gerechtigkeit, die die Berücksichtigung Asiens verlang~e, 
endlich daran zu gehen, auch hier die MöglichkE)it zu schaffen, das Land 
aus der Abgeschlossenheit, in der es zweifellos gänzlich zu verkümmern 
drohte, zu befreien. Es ist das geschehen und schon nach der kurzen 
Spanne Zeit von nur 15 Jahren zeigt es sich, was dort fü! Entwicklungf':
mö~licbkeiten vorlagen, die nur darauf harrten, von. den Fesseln be
freit zu werden, um sich entfalten zu können. So wenig es bestritten 
werden kann und soll, daß das europäische Rußland noch lange nicht aU 
die Bahnen erhalten hat, die für die freie Entwicklung seiner Kräfte 
notwendig sind, so muß doch die in den hier beobachteten 30 Jahren 
e~ngehaltene Eisenbahnpolitik, die durch die Verhä.ltnisse geboten, ja drin.., 
gend verlangt wurde, als richtig bezeichnet werden. Der Graf Witte hat 
bei v-erschliedenen Gelegenheiten davor gewa.rnt, zuviel Geld nach 
Asien abzugeben, um dort Eisenbahnen in großem Ulllfange zu bauen. 
Namentlich hat er seine warnende Stimme gegen den Bau der Amur
bahn erhoben, weil er die Ansicht vertrat, Rußland solle zunächst am 
Baikal-See Halt machen, seine Kräfte sammeln und sich an. der Ver
bindung durch -die Mandschurei nach· Wladiwostok genügen lassen. Die 
~orgen um das von ihm befürchtete Stocken des Eisenbahnbaus im 
europäischen Rußland, ~ die Schwierigkeiten der Geldbeschaffung und 
nicht zuletzt um die nicht zureichenden Kräfte zur Verteidigung haben 
den einsichtsvollen Staatsmann, den einzigen, den Rußland besaß, be
wogen, seine Stimme gegen den Bau der Amurbahn in die Wag-.:>chale 
zu werfen. Zum Schaden für Rußland vergebens. Die Folgen sind 
schon greifbar, obgleich das ihm bereitete frühe Grab sich kaum ge
schlossen hat. 

Abgesehen von dem Amurbahn-Unternehmen hat sich aber die Eisenbahn
politik in Grenzen gehalten, die dem Lande ein Eisenbahnnetz geschaffe,D 
hat, von dem oft genug in allen Kreisen immer wieder und wieder 
scharf betont worden tst, Rußland brauche mehr, sehr viel mehr Bahnen, 
um seine produktiven Kräfte mit mehr Erfolg nutzbar machen zu 
:können. Der Wunsch nach mehr, in diesem Zusammenhange, hat z,ye~
fellos sehr viel Berechtigung, denn ein Zuviel kann es hier kaum geben, 
.aber - wer die hier besprochenen 30 Jahre und .die während' dieses 
. Zeitabschnittes· beobachtete Eisenbahnpolitik ohne Voreingenommenheit 
beurteilt, wird zugestehen müssen, daß unter den Verhältnissen, wie ~ie 
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sich in Rußland nun einmal seit altersher entwickelt, und die vor allem 
dazu geführt haben, daß da.s Privatkapital im großen und ganzen sich 
Ton wirtschaftlichen Unternehmungen fernhält, vom Staate nicht wenig 
geleistet worden ist. Hierbei darf nicht der Einwand erhoben werden, 
aer Staat habe durch die Verstaatlichungsaktion selbst den Privatunter
nehmergeist untergraben. Das stimmt hauptsächlich deswegen nicht, weil, 
wie in den vorstehenden Untersuchungen klarzustellen versucht worden 
ist, die zu Anfang der achtzig~r Jahre vorhandenen Privatbahnunterneh
mungen, bis auf einige wenige, wirtschaftlich ganz auf die Hilfe des 
Staates angewiesen waren. Da lag es nahe, war sogar ein Gebot 
1'ationeller Wirtschaftlichkeit, sie dann auch ganz unter den Einflull 
des Staates zu bringen. Gleichzeitig leitete der Staat aber die wirt
schaftlich gesicherten Unternehmungen zu tatkräftiger Betätigung beim 
Eisenbahnbau an. So hat sich in der Folgezeit wieder ein nennens
wertes Netz von Privateisenbahnenentwickelt. Aber was erstrebt 
werden sollte, ist wirklich erreicht worden, der Staat hat zurzeit das 
Übergewioht in seine. Hand gebracht. Wie sich das Verhältnis in der 
nächsten Zukunft entwickeln wird, muß abgewartet werden. Aber die 
zurückliegenden 30 Jahre gehören sicher zu den weitaus interessantesten 
in der Entwicklungsgeschichte des Eisenbahnbaus. Dabei kann ganz 
llnerö.rtert bleiben, ob mit d-en aufgewendeten riesigen Mitteln nicht 
vielleicht mehr zu erreichen gewesen wä.re, weil damit nichts bewiesen 
werden· kann, außer daß die Verhältnisse in Rußland anders geartet sind, 
als etwa in Deutschland oder sonstwo, wo es glückt, mit geringerem 
Aufwande mehr zu erzielen. Es gibt für das Geschaffene nur ein 
Kriterium und das ist, was mit dem Aufwande an Kraft und Kapital im 
Lande selbst erreicht worden ist, d. h. wie sich die wirtschaftlichen 
Kräfte des Landes unter Mitwirkung der Eisenbahnen entfaltet habeh. 

XII. 

Neben der Bautätigkeit ist in den 30 Jahren auch eine vielverzweigte, 
organisatorische Arbeit, die sich auf fast alle Zweige der Verwaltung er
streckte und durchgreifende, einschneidende Änderungen a.uf vielen Gebieten 
der Verwaltung mit sich brachte, geleistet worden. An Wichtigkeit und 
Bedeutung für die Entwicklung des Eisenbahnwesens allem voraus ist hier
bei der geänderte Standpunkt der Regierung auf dem Gebiete des Tarif
wesens zu verzeichnen. 

Es ist in den vorstehenden Blättern versucht worden, darzustellen, was 
die Regierung dazu gezwungen hatte, den Privatbahn-Gesellschaften 80 

weitgehende Freiheiten auf wirtschaftlichem Gebiete bei der Verwaltung 
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ihrer Bahnen einzuräumen. U liter dIesen· Freiheiten ist aber diejenige, die 
den Gesellschaften das Recht über die Regelung und Festsetzung d~r 
Tarife gewährt, weitaus das Wertvollste, weil ihnen damit der Kern fÜr 
die wirtschaftliche Entwicklung ihrer Unternehmungen überantwortet wurd~, 
und zwar in einer Form, die fast keine Grenze kannte. Es ist ja bekannt, 
daß in die erste Zeit der Entstehung der Privatbahn-Gesellschaften Me 
Bildung der sogenannten "Haupt-Gesellschaft der russischen Eisimbahnen" 
fällt, die ihre Begründung auf Frankreich zurückführt. Dieser Umst/ind ist 
dann der Anlaß gewesen, daß auch von dort so mancherlei Einrichtungen, 
Organisationen und Bestimmungen üb;nommen und nach RUßland übe~
tragen wurden. Hierzu gehört auch ein Teil des Tarifwesens. Es wurden 
die Tarifeinteilung und sogar auch einzelne Tarifsätze übernommen mid 
im §29 der Satzungen der Haupt-Gesellschaft (später: Große Eisenbahn
Gesellschaft genannt) bestimmt, daß diese als oberste Grenze1)', die nicht 
überschritten werden dürfe, zu gelten· haben. Eine einschränkende Bestifu
mung für die untere Grenze findet sich in den Satzungen nicht, SOmlt wiuo 
der Gesellschaft nach dieser Richtung keinerlei Einengung auferlegt. Diese 
grundlegende Bestimmung ist dann in der Folgezeit fast unverändert in d1e 
Satzungen der Gesellschaften übergegangen, die bis zum Jahre 1881 g~
bildet worden waren. Die Besorgnis der Regierung bewegte sich also in 
der Richtung, daß die Gesellschaften, ihren Einfluß ausnutzend, zu· hohe 
Frachtsätze in Anspruch nehmen und damit statt des erhofften Vor
teils für· Landwirtschaft, Industrie und Handel diesen Nachteil bringen 
könnten. Diese Auffassung findet auch darin Ausdruck, daß die 
Regierung eine Ermäßigung der Frachtsätze zu verlange:Iiberoo~
tigt sein solle, falls die Rentabilität der Gesellschaft einen ~ngebüh~
lieh hohen Ertrag ergeben sollte (etwa 15 %). . Aber alle diese Be
fürchmngen wurden durch die ganz anders geartete Entwicklung, die die 
Tarifbildung nahm, ganz und gar nicht gerechtfertigt. Mit der Zeit stellte 
sich nämlich heraus, daß die Bahnen keineswegs bestrebt waren, die obere 
Grenze zu überschreiten, sie erreichten diese sehr bald nur für verhältnis
mäßig wenige Artikel, weil die Verhältnisse sie immer mehr und mehr dazu 
drängten, in genau entgegengesetzter Richtung sich zu bewegen, tim durch 
Herabsetzung der Frachtsätze größere· Gütermengen ihren Bahnen zuzu
führen. . Dieses Vorgehen wurde immer ausgesprochener, je mehr Bahnlfu 
entstanden und diese zum Teil die gleichen oder benachbarten Wirtschafts
gebiete zu bedienen hatten. Nun kam erschwerend noch hinzu, daß jede 
Bahn ihren eigenen Weg verfolgte, ohne dabei auf die Nachbarbahn Rück
sicht zu nehmen. Wenn man sich hierzu noch vergegenwärtigt, daß in dem 

1) Es war bes.timmt für Güter der 1. .KLasse 1/12, H. Klaase 1ft, und 
~·~1I r. Klas..i.;e '/24 Kopeken für 1 Pud (= 16.:u\ kg) und 1 Werst (= 1067 JII) 
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Zeitabschnitt vor 1882 die Regierung gezwungen war, um überhaupt dem 
I.and~ die nötigen Bahnen zu geben, große durchgehende Linien, die z. B. 
die 'Volga mit der Ostsee verbanden, aus vielen, verhältnismäßig kurzen 
Linien. zu bilden, so kann man sich unschwer eine Vorstellung davon 
mac~en, welch ein WiITwaIT an Tarifen und Tarifbestimmungen sich mit 
der Zeit herausgebildet haben muß. Die Zustände hatten sich bereits zu 
Anfang der siebenziger Jahre des vorigen Jahrhunderts soweit zugespitzt, 
daß schon damals der Ausweg gewählt wurde, daß Bahnen, deren Interessen 
sich auf einen Punkt, z. B. einen Au.sfuhrhafenplatz, vereinigten, zu einer 
Gemeinschaft, einer Gruppe zusammentraten, um in betriebs technischer und 
in der Folge auch in tarifarischer Beziehung im direkten Verkehr ein-
4eitlich vorzugehen. Es hatten sich so drei Gruppen gebildet, in die die 
~{ehrzahl der vorhandenen Bahnen eingereiht worden waren. Der erste 
Anstoß zu diesem, durch die Verhältnisse wohl von selbst gebotenen Zu
sammenschluß waren die Erschwernisse, die der Abwicklung des Be-

"triebes dadurch entstanden, daß jede einzelne Bahn, selbst die kür
zeste, ein für sich selbständiges, nach außen hin abgeschlossenes Ganzes 
bildete und auch für sich in Anspruch nahm, was die großen Einheiten. 
mit Erfolg durchführen konnten. Aus, dieser Lage heraus wandten sich 
die neugebildeten Gruppen der Lösung der Aufgabe zu, die Möglichkeit zu 
SChaffen,. die Wagen von einer Bahn zur anderen durchlaufen zu lassen. und 
damit die erste Vorbedingung für eine direkte Beförderung der Güter ohne 
Umladung an den Übergangsstationen zu geben. Es wurden also die Regeln 
aufgestellt, auf Grund deren die Wagen im Austauschverfahren von der Be
lade- zur Bestimmungsstation durchlaufen konnten, und damit wurde der 
große Gewinn an Zeit, Geld und Schonung des Gutes erreicht, der den Zwang 
~um .Abschluß, dieser Verständigung gebildet hatte. Diese außerordentlich 
wichtige Vereinfachung und die augenfälligen Vorteile, die daraus dem publi~ 
~um, und nicht minder den Eisenbahnen erwuchsen, brachten es dann zu
""ege, daß, was hier für die bessere Abwicklung des Betriebes erreicht wor· 
~en war, auch auf die Gestaltung der Tarife übertragen werden sollte. So 
weitete sich.' die Aufgab~ der Gruppen-Verbände. Es wurde ein Tarif für 
den dur(,:hgehenden Verkehr innerhalb einer Gruppe hergest,eIlt. Damit 
wurd«;l natürlich eine gewisse Vereinheitlichung erreicht, aber diese bezog 
sich doch nur auf die direkten Verkehre. Innerhalb 4er Grenzen der ein
~elnen Bahnen hörte die Wirkung ,dieser Ausgleichstelle auf. Es war aber 
llicht nur die Verschiedenheit der Tarifsätze, die die große Buntscheckigkeit 
lle,rvorriefund die Unbequemlichkeiten für die Interessenten, beim Feststellen 
\leI' voraussichtlich entstehenden Kosten veranlaßte, sondern sie, erschwerte 
~uch die Abrechnung unter den Bahnen ganz außerordentlich. An diesem Zu
s~ande konnte auch nicht viel geändert w~den durch die. ZUBaIl\menfassung 
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der 3 Groppen zu einer allgemeinen Gruppe (obschtschi ssjesd russkich 
scheljesnych dorog), die die erwünschte Einheitlichkeit bei der TarifgestaJtung 
unter den Bahnen herbeiführen sollte. Dazu gehört natürlich vor allem die 
Herstellung einer einheitlichen Waren-Bezeichnung, Waren-Klassifikation, 
usw. Schon 1875 wurd'e der Obschtschi ssjesd beauftragt, in einer beson
deren Kommission auszuarbeiten: a) eine allgemeine Waren-Klassifikation, 
b) eine feststehende Form für die Tarife, deren Einführung und Ergänzung, 
c) Regeln über eine Veröffentlichungsfrist, und d) Regeln für Bekannt
machung der Tarife an das Publikum undari die Eisenbahn-Verwaltungen, 
soweit die Tarife sich auf verschiedene Eisenbahnen beziehen. Zwei Jahre 
arbeitete die Kommission, ohne zu einem greifbaren Ergebnis zu kommen, 
dann wurde die Aufgabe, offenbar um etwas Klarheit zu schaffen, durch den 
Auftrag erweitert: 1. ein alphabetisches Warenverzeichnis aufzustellen, 2. aus 
der allgemeinen Warenbezeichnung (Nomenclatur) die wichtigsten Waren 
auszuscheiden, die nach Spezialtarifen zu befördern sind, und 3. alle übrigen 
Waren unter die drei Normalklassen (l/n, 1/18 und 1/24 Kop. für 1 Pud, und 
1 Werst) zu verteilen. Die Kommission lieferte als Ergebnis ihrer mehr
jährigen Arbeit: a) ein systematisches Verzeichnis sämtlicher Waren, die 
auf den russischen Bahnen befördert werden, b) eine allgemeine Bezeich
nung dieser Waren und c) den Entwurf eines allg~meinen Tarifs für alle 
russischen Eisenbahnen. 1880 lagen diese Arbeiten vor, erfreuten sich aber 
nicht der Zustimmung des obschtschi s8jesd, der die Lösung der Aufgabe 
zu weitgehend fand und nunmehr nur eine allgemeine Waren bezeichnung zu 
erhalten wünschte. Neben diesen umfangreichen Arbeiten strebte der 
obschtschi ssjesd dahin, eine "Vereinbarung unter allen russischen Eisen
bahnen über die Aufstellung eines allgemeinen Tarifsystems" zustande zu 
bringen. Man sieht hieraus, wie zerfahren die ganzen Verhältnisse gewesen 
sein müssen, wenn nach mehr als 40jährigem Bestehen der Bahnen aJle diese 
Fragen erst in Angriff genommen werden mußten, weil die Verhältniss8 
von unten nach oben dazu mit Gewalt trieben. Eine Zerfahrenheit, dia: sich 
auch darin deutlich erkennbar macht, daß selbst an den leitenden Stellen ein~ 
klare Erkenntnis dessen, was vor allem erreicht :werden mußte, offenbar 
fehlte. Anders wäre es ja wohl kaum zu erklären, wie es zugehen konnte, 
daß die den verschiedenen Kommissionen gestellten Aufgaben so häufig ge
ändert, ergänzt, eingeschränkt wurden, wodurch das erstrebte, oder viel" 
leicht zutreffender bezeichnet, das von den Verhältnissen erzwungene und 
gesteckte Endziel immer schwerer erreichbar wurde. Denn die Bahnen 
mußten sich ja doch darüber klar sein, daß durch alle diese Dinge, wenn si~ 
mit Erfolg durchgeführt werden konnten, ihre Handlungsfreiheit gaml 
wesentlich beschränkt worden wäre. Inzwischen nutzten die Gesellschaftea: 
ihre satzungsmäßigen Rechte ausgiebig aus, was dann allerdings die Rüc.k:-' 
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wirkung hatte, daß die wirtschaftlichen Interessen auf das Gröblichste ver
letzt wurden. 

Diesen Zuständen gegenüber konnte denn auch die Regierung nicht 
mehr länger mit verschränkten Armen als Zuschauerin gegenüberstehen; 
ohne selbst den Versuch zu machen, die bessernde Hand anzulegen. Man 
entschloß sich, in der zweiten Hälfte der siebenziger Jahre die nachmalig 
oft genannte "Kommission zur Erforschung des russischen Eisenbahn
wesens", unter dem Vorsitz des Grafen Baranow, niederzusetzen. Sie sollte 
das gesamte Eisenbahnwesen genau prüfen und dann Vorschläge zur Bes
serung der Verhältnisse, soweit erforderlich, machen. Sie prüfte auch die 
vorstehend besprochenen Verhältnisse und das Ergebnis dieser Prüfung 
war: ein vernichtendes Urteil. Der derzeitige Stand der Tarif
angelegenheiten gleicht "fast einem chaotischen Zustand, und die Tarife 
der Eisenbahnen fügen der Industrie und Handelstätigkeit der Be
völkerung schweren Schaden zu". Im einzelnen wird dieses abfällige 
Urteil noch folgendermaßen begründetl) : "Die Kompliziertheit der Tari
fierung, hervorgegangen aus der großen Zahl der verschiedenen Tarife und 
einzelnen Tarifbestimmungen, geht soweit, daß fast keine Möglichkeit be
steht, eine irgendwie klare und handliche Sammlung der Tarife und Klassifi
kation zusammenzustellen, und zwar gilt das nicht nur für die Gesamtheit 
der Bahnen im Reiche, sondern sogar auch für irgend eine beliebige Gruppe. 
Normaltarife, örtliche, Spezial-Differenzial-Tarife, Tarife des direkten Ver
kehrs innerhalb einer Gruppe, Spezialtarife nach Vereinbarung 
zwischen zwei oder mehr Gruppen, endlich eine Unmenge von Aus
nahmen, Erläuterungen, Ergänzungen und Änderungen - alles das 
erschwert die Abrechnungen der Bahnen sowohl mit den Versendern, 
als auch der Bahnen untereinander so sehr, daß nicht nur das Publikum 
und die Händler, sondern auch die Beamten der Eisenbahnen selbst nur mit 
:Mühe sich in diesem Chaos zurechtzufinden vermögen. Die Beamten ver
fallen dabei häufig in Fehler, die dann allerdings auf den Empfangsstationen 
verbessert werden, aber den Anlaß zu endlosen Klagen und Reklamationen 
geben." 

"Nicht weniger begründet sind die Klagen über die Unbeständigkeit 
zahlreicher Sätze von Spezialtarifen, die nach Eigenbelieben der Bahnen 
verändert werden' und vielfach nur auf so kurze Zeit in Kraft treten, daß 
die Vergünstigung (wenn es sich um eine Tarifermäßigung handelt) nur 
von dieser oder jener Person ausgenutzt werden kann, die sich gerade um 

1) 'Über die Lage der Tariffragen auf den russischen Eisenbahnen 
(0 poloshenii tarifnawo djela na russkiclt. sheliesnych dorogach) 1909. Eine 
Denkschrift, vorgelegt der Reichsduma. Bearbeitet vom Departement für 
EisenbahIlt-Angelegooheiten des Finanzrninisteri'l1ffiS. Seite 23/24. 

Mertens. Ilreißill' Jahre rUM". Eisenbahnpolitik. 
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die 'l'arifänderung bemüht hat. Zu diesen Klagen kommen dann noch die 
Beschwerden wegen Fehlens all und jeder Veröffentlichung der Tarife, oder 
wenigstens wegen nicht rechtzeitiger Bekanntgabe der Tarifbestimmungen. 
Es gesellt sich hierzu die Schwierigkeit, irgendwelche Auskunft in Tarif
fragen zu erhalten - Schwierigkeiten, die darin zum Ausdruck kommen, 
daß auf vielen, selbst großen Stationen, keinerlei Tariftabellen oder Tarif
hefte käuflich zu erhalten sind." 

"Auch werden nicht wenig Klagen darüber laut, daß bei den Tarif
festsetzungen von den Bahnen das gleiche Recht, das allen Versendern zu. 
stehen muß, in dieser oder jener Weise nicht geachtet wird." 

Schärfer läßt sich kaum der Zustand schildern, und was dasselbe ist; 
gleichzeitig verurteilen, als das hier von einer Stelle aus geschieht, die be
rufen worden ist, ungeschminkt dem Kaiser die Verhältnisse auf den Eisen" 
bahnen vorzutragen und Wege zu zeigen, die geeignet wären, um Abhilfe 
zu bringen, wo solche not tut. Hier tat sie bitter not, keineswegs nur im 
Interesse der Staatskasse, sondern sicher eben so sehr, wenn nicht in viel 
höheren Maße, im Interesse der ruhigen und gesunden Entwicklung von 
Handel und Verkehr, von Landwirtschaft und Industrie. Die Unsicherheit; 
die die von den Eisenbahnen ausgenutzte Freiheit im Gefolge hatte, brachte 
der Allgemeinheit schwere Nachteile. 

Dazu kommt dann noch, daß eine Regelung und allgemein gültige Fest" 
setzung über die Erhebung von Nebengebühren: Be- und Entladen, Ver" 
wiegen der Güter, Stationsgebühren usw., vollständig fehlte. Jede Eisenbahn~ 
gesellschaft erhob soviel, wie die Verhältnisse es irgend gestatteten, um 
die Einnahmen möglichst hoch zu bringen. 

Das war das Ergebnis der Tarifpolitik der Regierung vor dem Jahre 
1882. Jede Bahn tat, was für ihren Geldbeutel als das Vorteilhafteste erschien, 
ohne dabei sich irgend von allgemeinen Gesichtspunkten, geschweige denn 
von staatlichen Notwendigkeiten, beeinflussen zu lassen, wie sie beispiels: 
weise sich in der Forderung aufdrängen, daß die Tarifpolitik nicht die 
Schutzzollpolitik des Staates durchkreuzen darf, oder daß die Tarifpolitik 
sich den Anforderungen, die infolge der Garantiezahlungen des Staates er
hoben werden, anzupassen habe, und was dann ähnliches noch angeführt 
werden kann. Übersicht man das in den verflossenen, mehr als 40 Jahren 
Eisenbahnwesen Entstandene, soweit es sich auf die Tarifpolitik Rußlands 
bezieht, so steht alles unter dem Einfluß der Bestimmung der Satzungen, die: 
eine Grenze nach unten, die nicht überschritten werden darf, nicht kennt: 
Hierdurch war dem Werben um Gütermengen Tür und Tor offen gelassen 
und das zum Schaden der Staatskasse, die den Ausfall decken mußte. Das 
Böse an dieser Lage war aber, daß es eine rechtliche Handhabe, diesem offen~ 
baren Unwesen entgegenzutreten, nicht gab. Die Satzungen waren allesa~t 



Allerhöchst bestätigt, trugen also den Charakter von Gesetzen und selbst, 
. wenn man diesen Charakter den Satzungen nicht beimessen will, so blieb 
immer ein Vertrag, abgeschlossen zwischen der Regierung und der betreffen
den Gesellschaft, übrig, der ebensowenig gebrochen werden konnte. Dabei 
kommt in Betracht, daß fast alle Gesellschaften ihre Kapitalien von aus
wärtigen Geldgebern bezogen hatten. Der Kredit des' Staates konnte also 
gefährdet werden. Alle diese Verhältnisse machten den Erfolg eines ener
gischen Eingreifens der Staatsgewalt sehr fragwürdig, denn das Recht, das 
den Gesellschaften genommen werden mußte, die freie Tarifbestimmung, 
gehört sicher zu einem der wertvollsten Zugeständnisse, die den Gesell
schaften bei deren Begründung vom Staate gemacht worden sind. Zudem 
ist es nur ein Teil des gewährleisteten, freien wirtschaftlichen Verfügungs
rechtes. Die Gesellschaften bestanden also auf ihrem Schein, gaben nichts 
frei und hüteten sich wohl, auch nur einen Stein aus dem Gefüge nehmen 
zu lassen. 

Um alle die schwierigen Fragen zu untersuchen und zu entwirren, 
wurde von der Allerhöchst niedergesetzten Kommission (Graf Baranow) ein 
Ausschuß l ) gebildet, an dem alle interessierten Ministerien und Reichsstellen 
beteiligt wurden. :Namentlich wurde dieser Ausschuß auch durch Sachver
ständige und Interessenten sämtlicher Kreise, die an Handel und Verkehr 
irgendwie beteiligt waren, ergänzt. So glaubte man, für die Lösung der 
schweren Frage einen Weg gefunden zu haben. 

XIII. 

Daß das freie Bestimmungsrecht über die Tarifbildung nicht angetastet 
werden solle, das scheint der feste Punkt zu sein, an dem nicht gerüttelt 
werden konnte, ohne mit der Vergangenheit kraß zu brechen. Andererseits 
aber hat der Zar -Alexander IH., mit der ihn auszeichnenden Bestimmtheit, 
bald nach seinem Regierungsantritt klar und bündig den Satz aufgestellt: 
"d i e 0 b er s teL ei tun gin a 'lI e n Eis e nb ahn an gel e gen h ei t e n 
muß aus s c h li e ß li c h der R e g i e run g geh öre n." Dieser 
zarische Grundsatz stimmte aber schlecht mit den Satzungen übereill, die 
die Rechte der Privatgesellschaften, die zu jener Zeit (1881) noch fast alle 
Eisenbahnen beherrschten, ordneten. Eines wird man aber wohl annehmen 
dürfen, daß dieser Leitsatz der Kommission, die die Tariffrage zu regeln 
den Auftrag hatte, eine gewisse Rückenstärkung geboten haben mag. Jeden
falls brachte schon das Jahr 1882 einen schüchternen Versuch, eine ge-

1) Aus diesem Ausschuß ist der spätere Rat für Eisenbabnangelegen
hei1en beim Finanzministerium ht>rvor.gpgangpn. 

4* 
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wisse Einheitlichkeit, wenigstens an einer Stelle in das bunte Durcheinander 
zu tragen, wenn es auch nIcht direkt eine tarifarische Bestimmung betraf, 
nämlich die einheitliche Regelung der von den Eisenbahnen zu erhebenden 
Nebengebühl'en. EH war dies eine Frage, die schon einige Zeit unter den 
Bahnen selbst lebhaft erörtert worden war, ohne daß es geglückt wäre, eine 
Einigung herbeizuführen. Diese Verhältnisse gaben nun der Kommission 
die Handhabe, einheitliche Sätze für diese Dienste der Eisenbahnen in Vor
schlag zu bringen. Dabei war man sich aber über die Wirkung dieses 
VOl'gehens ganz einig, denn es war ein Bruch mit dem anerkannten Grund
satz der Satzungen, daß der Staat sich nicht in die Regelung der wirt
sehaftlichen Angelegenheiten der Gesellschaften einmischen wolle. Das 
Ministerkomitee prüfte die Vor lage, legte sie dem Zaren vor, und dieser be
stätigte ",ie um 26. November 1882 mit der Bestimmung, daß sie am 1. Ja
nuar 1883 in Kraft zu treten habe. Das 'war der erste Schritt, jenen zari
sehen Grundsatz, d~ß der Regierung die oberste Leitung der Eisenbahn
angelegenheiten gebühre, in die Wirklichkeit zu übertragen. Die Privat
geseIlschaften fügten sich, so daß für das Weiterfortschreiten auf dem ein
geschlagenen ,Vege zunächst kein wesentliches Hindernis zu befürchten 
stand. Es waren auch bereits inzwischen weitere Arbeiten, die eine Ver
einheitlichung anstrebten, in Angriff genommen worden. Man bewegte 
si(~h auch hierbei in der Richtung, die von den Privatgesellschaften ein
geschlagen war und für die in den Gruppen und in der Gesamtgruppe aller 
Bahnen (obschtschi ssjesd) bereits Vorarbeiten geleistet waren, ohne daß 
es gelungen war, die sämtlichen Bahnen für die Durchführung der geplan
ten Maßnahmen zu gewinnen. Immerhin boten aber diese Vorarbeiten, die 
von dem Minister der Verkehrsanstalten lebhaft unterstützt wurden, den 
Anhalt, um endlich dazu zu kommen, eine einheitliche Bezeichnung und 
p,in einheitliches alphabetisches Warenverzeichnis für sämtliche Bahnen zu 
schaffen. Die Vorarbeiten der Eisenbahngruppen wurden darauf von der 
vorgenannten Kommission geprüft, vom Minister der Verkehrsanstalten am 
8. Oktober 1883 genehmigt und den Bahnen zur Einführung überwiesen. 
So war es denn bis Ende 1883 wenigstens erreicht worden, daß die Höhe 
der ~ebengebühren auf sämtlichen Bahnen gleichmäßig festgesetzt, und daß 
eine \Varenbezeichnung und ein alphabetisches Warenverzeichnis einheit
lich eingeführt worden waren. Weiter glaubte man zurzeit nicht gehen zu 
sollen, denn die Arbeiten für die Schaffung eines Allgemeinen Statuts waren 
soweit vorgeschritten, daß dessen Inhalt für die Regelung der Tariffrage 
a.hgewartet werden sollte. Es wurde erwartet und erhofft, daß das Ge
setz auch diese drückende Frage zum Austrag bringen würde. Am 12. Juni 
1885 wu~e das Allgemeine Statut für die russischen Eisenbahnen bestätigt, 
a.ber die Tariffrage war offen gelassen. Nur die drei Artikel 68, 69 und 71 



dea Statutsi) enthalten Bestimmungen, die (Sich auf die Regelwlg von 
Tariffragen beziehen. Davon bestimmt der Artikel 68, daß die Tarife 
in der bekanntgegebenen Form anzuwenden sind, während die beiden Ar
tikel 69 und 71 Verbote enthalten, wonach die Eisenbahnen nicht berechtigt 
sind, meln:, als in den Tarifen bekanntgegeben, zu erheben oder einzelnen 
Personen ausnahmsweise Zugeständnisse zu machen. Dabei fällt beson
ders auf, daß dieses selbstverständliche Verbot doch sogleich eine Ein
schränkung in einer Anmerkung erfährt, nach der die Bestimmung dieses 
Artikels nur Geltung behält, sofern nicht die Satzungen der betreffenden Ge
sellschaft etwas anderes bestimmen. 

Also auch noch bei . der Abfassung dieses Gesetzes, das doell 

!lazu bestimmt war, die gesamten Verhältnisse der Eisenbahnen 
untereinander zu regeln, bleibt es dabei, daß die Bestimmungen, wie 
sie' die etwa 50 Satzungen der Privatbahnen enthalten, gerade in diesem 
wesentlichen Punkte unangetastet bleiben. Abhilfe auf diesem Wege 'w~r 
zunächst nicht zu erwarten. Andererseits waren die Mittel, die das Mi
nisterium der Verkehrsanstalten in den Jahren vor Ausgabe des Allge
meinen Statuts ergriffen hatte und die darauf abzielten, den Einfluß der 
Regierung auf' die Tarifgebarungen der Gesellschaften zu stärken, von 
keinerlei durchgreifendem Erfolge. Das konnten sie auch schon deswegell 
nicht sein, weil sie nur bei einzelnen Bahnen angewandt und nur bei sich 
gelegentlich bietendem Anlaß durchgeführt wurden. So war es von 
keinem großen Belang, daß z. B. aus Anlaß der Konzessionierung der 

1) In der ursprünglichen Fassung lauten die Artikel: 
Art. 68: Das Frachtgeld und die Nebengebühren werden in Gemäßheit der 

gesetzlich geltenden und publizierten Tarife und Regeln über die 
Nebengebühren berechnet. Das Frachtgeld und die erwähnten Gebühren 
warden im Frachtbriefe bezeichnet. 

Art.. 69: Die Eisenbahnen sind nicht berechtigt, außer den in den Ta1'ifeu 
und den Regeln über die Nebengebühren festgesetzten Zahlungen noch 
irgend welche anderen Zahlungen zu erheben. 

Art. 71: Die Eisenbahnen haben nicht das Recht, den Warenversendern einen 
Rabatt von den giltigen Tarifen unter der Bedingung zu gewähren, daß 
von einer und derselben Person eine gewisse Menge Güter in einer be
~timmten Zeit befördert werden (Refaktion) und ebensowenig diesen 
oder jenen Warenversendern, abgesehen von der tarifmäßigen Zahlung. 
irgendwelche ausschließlichen Vorzüge in der Beförderung zu gewähren. 
Alle und jede diesbezüglichen separaten Vereinbarungen sind verboten 
und werden als ungültig angesehen. 

An m e r k u n g. Auf die Eisenbahnen, in deren speziellen Satzungen 
Bestimmungen enthalten sind, die mit den im Art. 71 dargelegten Regeln 
nicht übereinstimmen, finden diese letzteren nur insoweit Anwendung, als sie 
den besagten Bestimmungen nicht widersprechen. 



Donez-Bahn diese gezwungen. wurde, ihren Tarif alle fünf Jahre emer 
Durchsicht durch die Regierung zu unterwerfen. Es war das gewiß eine 
Eindämmung der Befugnisse der Donez-Eisenbahn-Gesellschaft, beschränkte 

" " r 

sich aber ausschließlich auf diese, denn die Nachbarbahnen bestanden auf 
ihrem Recht, das sie vor jedem Eingriff der Regierung schützte. "Außerd~in 
bedeutet eine Nachprüfung in Tarifsachen, nachdem die Tarife fünf Ja~e 

I 
lang in Wirksamkeit gewesen sind, in der Tat sehr wenig. Derartige eir:t-
zeIne Vorgänge ließen sich noch mehrere anführen, sie wUrden aber nichts 
mehr erweisen, als das Beispiel der Donez-Bahn, nämlich, daß es einzel~e 
Ausnahmen gab, in denen die Staatsregierung bei gebotener Gel~genheit 
versuchte, etwas mehr Einfluß zu gewinnen. Solche Gelegenheiten boten 
sich dar, sobald sich neue Gesellschaften bildeten oder schon bestehende 
von der Regierung irgend etwas zu erreichen bemüht waren. Alle die~e 
Vorgänge berührten aber die Frage nicht in ihrem eigentlichen Kern
punkte. Wichtiger war schon das Vorgehen der Regierung, als der ~h
nister der Verkehrsanstalten am 19. September 1887 im Ministerkomltee 
den Antrag vertrat, daß den Bahnen nicht das Recht zustehe, mit auslän
dischen, aber ebenso wenig mit russischen Bahnen für den direkten Verkellr 

.... .' .'." 
zu den Hafenplätzen und der westlichen, trockenen Landesgrenze V erei~-
barungen abzuschließen, ohne daß die Regierung Gelegenheit erhalte, die 
Tarife zu prüfen und zu genehmigen, weil sie jetzt den Grundsatz vertra:t, 
daß der Inhalt der Satzungen die Tätigkeit der einzelnen Gesellschaft adf 
ihre Bahn beschränke. Danach stände den Gesellschaften wohl das Recht 
zu, die Tarife innerhalb der vorbezeichneten Grenzen, nicht aber auch 
über sie hinausgehend zu bestimmen. Es wurde den Bahllen bei die~r 
Gelegenheit insbesondere verboten, weitere Ermäßigungen im" dirflkten 
Getreideverkehr eintreten zu lassen. Die Kaiserliche Genehmigung- vom 
3. November 1887 bestätigt die Maßregel ausdrücklich. Aber, wie schon 
angeführt, mit solchen Einzelfällen konnte man unmöglich in absehbar(lr 
Zeit die Tarlfwirtschaft in vollständige Abhängigkeit von" der RegIerung 
bringen. Und doch waren nach der allgemein vertretenen" Ansi~ht . d~r 
:lDaßgebenden Re~ierungsstellen ganz wesentliche, staatliche und wirt
schaftliche Interessen gefährdet, was ja schon um die Mitte der 70er Jahre 
·der Graf Baranow, festgestelW) hatte .. Allerdings hat die: Kommission ver
sagt, als es darauf ankam, das übel an der Wurzel zu treffen, denn das 
allganeine Statut brachte nicht die erwartete Lösung. Die Verhältnisse 
trieben jetzt aber schnell vorwärts. .De:r Reichsrat beschäftigte sich in s,ei~.n 
vereinigten Departements für Gesetzgebung und für Reichsökonomie') mit 

1) Siehe Seite 49. 

') Am 28. Februar und 12. März 1887. 
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der Frage, ob die Zeit gekommen sei, in der bisher befolgten Eisenbahn
tarifpolitik eine Änderung eintreten zu lassen, und ob die Staatsregierung 
die Zügel auf diesem Gebiet ergreifen müsse, um Ordnung in das wüste 
Durcheinander zu bringen. 

In Bestätigung des Standpunktes, der vom Minister der Verkehrs
anstalten eingenommen worden war, vertrat auch der Reichskontrolleur 
die Auffassung, daß fest zugegriffen werden müsse, denn "amtlich und 
aus Interessentenkreisen", so führte er aus, "sind der Regierung Mittei
lungen zugegangen, daß die Tarifangelegenheiten auf den Eisenbahnen 
Rußlands sich in einem ungeordneten und dazu die Interessen von Handel, 
Industrie und der' Staatskasse schädigenden Zustande befinden. Die 
Frachtsätze auf den Eisenbahnen werden willkürlich festgesetzt, häufig 
und plötzlich verändert, nach durchaus verschiedenartigen und einander 
widersprechenden Grundsätzen berechnet, nicht verständlich, in nicht 
genügend klarer Fassung, zuweilen sogar überhaupt nicht bekannt
gegeben, so daß die Versender häufig gar nicht wüßten, wie sie ihre 
Berechnungen aufstellen sollten und ob die ihnen abgenommenen Beträge 
richtig berechnet seien. Der W etthewerb der Eisenbahnen unterein
ander, mit Hilfe der Tarife, ist der Anlaß, daß die Güter, ohne daß 
hierzu ein genügender Grund vorliegt, über Umwege geleitet,den 
kürzesten und natürlichen Weg verlassen. Hierbei werden die Tarife 
als Mittel zur Ablenkung der Güter von einer Gesellschaft auf die Bahnen 
der anderen benutzt; es werden künstlich einzelne Ortschaften zum Nach
teil anderer bevorzugt, . ebenso einzelne Zweige der Industrie mehr als 
andere,. ja sogar einzelne Personen besonders vor anderen berücksichtigt. 
Die Staatskasse ihrerseits leid'et unter dieser fehlerhaften Tarifwirtschaft, 
denn die Tarife, maßlos herabgesetzt, um im Wettbewerbskampf zu ge" 
winnen, schädig~n die Einnahmen namentlich der Bahnen, die ganz be
:;;onders schwer der Staatskasse zur Last fallen. Endlich aber durch
kreuzen die Tarife der Eisenbahnen häufig die Maßnahmen der Staats
regierung zum Schutze der Staats- und Volkswirtschaft." 

Sind die hier vom Reichskontrolleur vertretenen Gesichtspunkte in dem 
Kampfe, der ausgefochten wird, auch nicht neu, sondern schon mehrfach von 
Mn Hegierungsvertretern geltend gemacht worden, so gaben die amtlichen 
~tellen, yon der sie aufs Neue ins Feld geführt wurden, und die Tatsachen! 
die zur Beleuchtung der überaus bösen Verhältnisse abermals vorgelegt wur~ 
den. dennoch dem beabsichtigten Vorgehen der Regierung eine zweifellose 
StütZe. Man kam endlich, durch alle die wiederholt geltend gemachterl 
IJnmöglichkeiten des Fortbestehens der Tarifverhältnisse, dazu, zur Tat zU: 
schrfliten und es genug sein zu lassen an den vielen Worten, die offen
sichtlIch dazll dienen sollten, den Eingriff in die verbrieften Rechte zu 
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überbrücken und den Beweis zu beschaffen, daß dem Staate zur Wahrung 
höherer Interessen des Landes und seiner Bevölkerung die Pflicht· obliege, 
Wandel herbeizuführen, zwischen den sich widerstreitenden Interessen 
zu vermitteln und einen gangbaren Weg, der zu einer gesunden Tarif
politik führt, zu finden, auch wenn dabei die Rechte der Gesellschaften 
gekürzt werden müßten. So brachten denn ~iese Reichsratsverhandlungen 
es dazu, daß am 15. Juli 1887 abermals eine zarische Willensäußerung 
herbeigeführt wurde, die den früher bereits allgemein aufgestellten 
Grundsatz über das Recht und die . Pflicht' zur obersten Leitung der 
Eisenbahna.ngelegenheiten in Sonderheit auf die Tariffragen zuspitzte; 
sie lautete: "Der Staatsregierung gebührt die Leitung der Hand
lungen der Eisenbahngesellschaften bei Aufstellung der Tarife über die 
Beförderung von Gütern und Personen, um die staatlichen Interessen 
vor Verlusten zu bewahren; die Bedürfnisse der Bevölkerung zu schützen 
und den Erfordernissen von Handel und Industrie gerecht zu werden." Mit 
diewr Willensäußerung erging gleichzeitig der Befehl: "Sofort die Frage über 
Mittel und Wege in Erwägung zu ziehen, wie die Aufsicht der Staatsregierung 
über die Personentarife durchgeführt werden könne." Es wurden dann 
noch einige Anstrengungen gemacht, um dem Vorgehen, das seinem 
Grunde nach offenbar einer staatlichen Notwendigkeit entsprang,· vom 
Standpunkt der Juristen eiI\ Mäntelchen von Rechtsbegründung umzu
hängen. Dem WesEln nach war die Frage aber durch den zsrischen Befehl 
erledigt. Die erste Folge war, daß sm 8. März 1889 als z ei t w eil i g e 
Verordnung die Allerhöchste Genehmigung: "über die Eisenbahntarife 
und über die behördlichen Einrichtungen für Bearbeitung der Tarifangelegen
heHen" erfolgte. Am 7. Dezember 1892 erging dann die Verfügung, ·der 
nach der zeitweiligen Verordnung vom 8. März 1891') die Eigem!chaft 

1) Die wesentliohen auf die Tarife sioh beziehenden Bestimmungen der 
Verordnung lauten: 
Art. 1. Die Wirksamkeit der vorliegenden Verordnung erstreokt sich auf 

die Tarife sämtlioher dem öffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen. 
An m e r k u n g 1. Unter der Bezeiohnung "Tarife" werden in der 

vorliegenden Verordnung die Aufstellung der auf den Eisenbahnen zur Er
hebung gelangenden Fracht- und Nebengebühren, sowie auoh die Bedingungen; 
unter denen die erwähnten Fraohten- und Nebengebühren zur Anwendung 
gelangen, verstanden. 

An m er ku n g 2. Die von den Eisenbahnen mit Wissen oder Geneh .. 
migung des Ministeriums der Verkehrsanstalten nooh vor Veröffentlichung 
der vorliegenden Verordnung eingeführten Tarife werden bis zu der im vor
schriftsmäßigen Wege erfolgten Abänderung oder Aufhebung für gesetzlich 
gültig anerkannt. . . 
Art. 2. Die Regierung behält sioh zum Zweck der Wahrung der Interessen 
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runes Gesetzes verliehen wurde. Damit War dem langen Hin und Her ein 
Ende. bereitet und die feste Grundlage geschaffen worden, auf die sich die 
Tarifpolitik des Staates aufbauen konnte, um das wirtschaftliche Leben 
des Landes in ruhige Bahnen zu leiten und es gegen die Erschütterungen 
zu schützen, die ihm durch die Tarifpolitik der Gesellschaften zugefügt 
wurden. 

der Bevölkerung, der Industrie, des Handels und des Fiskus die oberste 
Leitung bei der Aufstellung von Tarifen durch die Eisenbahnen vor. 

Art 3. Die oberste Leitung der Regierung bezieht sich auf: 1. die Fest
stellung von Höchstfrachtsätzen ; 2. die Bekanntgabe von Vorschriften 
für die Aufstellung, Einführung, Anwendung und Aufhebung von Tarifen; 
3. die Aufsicht über unweigerliche Innehaltung der erwähnten Höchst
frachtsätze, Vorschriften und Maßnahmen zur Beseitigung etwa wahr
genommener Abweichungen; 4. in der Aufsicht darüber, daß die Tarife 
auch tatsächlich den im Art. 2 vorgezeichneten Zielen entsprechen; 
5. in der Entscheidung von Streitfragen über die Verteilung der Frachten 
und Nebengebühren zwischen den Eisenbahnen, über die Ausgleichung 
des Wettbewerbes und über gemeinsame Vereinbarungen d~r Eisen
bahnen untereinander oder mit anderen Transportunternehmungen, Pri
vatgesellschaften und Privatpersonen in Ansehung des Teiles der -Ver
einbarung, der sich auf die Tarife und die Leitung des Personen- und 
Güterverkehrs erstreckt. 

Art. 7. Die zur Behandlung von Tariffragen anzuberaumenden Eisenbahn
konferenzen werden auf Anordnung oder mit Bewilligung des Finanz
ministers einberufen und unterliegen der von dem Rat für Tarifangelegen
heiten zu erlassenden Verordnung. 

An diesen Konferenzen nehmen mit beratender Stimme- Vertreter 
des Finanzministeriums und anderer Regierungsbehörden teil, wenn solche 
dazu bestimmt werden. 

Zur Teilnahme an den Konferenzen, gleichfalls mit beratender 
Stimme, werden auch Vertreter von dabei interessierten, privaten Ver
einen und Gesellschaften eingeladen (Art. 8, Pos 2), sobald solche Ver
eine und Gesellschaften darum nachsuchen. 

Art. 8. Wenn die Einführung eines neuen oder die Abänderung eines be
stehenden Tarifs durch eines der im Art. 2 vorgezeichneten Ziele her
vorgerufen wird, so können dahingehende Anträge, unabhängig von den 
Eisenbahnen, ausgehen: 1. von Regierungsbehörden, 2. von gemein
nützigen Vereinen und von auf Grund regierungsseitig bestätigter Sat
zungen bestehenden Gesellschaften, die die Hebung der wirtschaftlichen 
Interessen der Bevölkerung und die Förderung der Bedürfnisse des 
Handels und der Industrie zum Ziele haben. 

Art. 12. Die von den Behörden für Tarifangelegenheiten getroffenen Ent
scheidungen haben für die Eisenbahnen bindende Kraft. 

Art. 13. Kein neuer Tarif kann zur Einführung gelangen ohne genaue 
Einhaltung der Vorschriften über Aufstellung, Veröffentlichung, Ein
führung und Aufhebung von Tarifen. 
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Das Gesetz nahm den Gesellschaften das Recht der gewährleisteten. 
selbständigen Tariffestsetzung. Wie konnte der Schritt gerechtfertigt 
werden? Es mag wohl zu Beginn des Eisenbahnbaues ein Gebot 
der Notwendigkeit gewesen sein, den - Gesellschaften eine möglichst 
große Bewegungsfreiheit auf wirtschaftlichem Gebiete zu g~währen. 

weil dadurch das Privatkapital zur Beteiligung an dem - Ausbau 
des Eisenbahnnetzes herangezogen werden konnte. Auch muß an
erkannt werden, daß an die Vergewaltig-nug der Gesellschaften 
offenbar mit einem gewissen Widerstreben herangegangen worden ist. 
was deutlich genug aus den jahrelang hingezogenen Verhandlungen, 
aus dem Suchen nach einer möglichst stichhaltigen Begründung des 
Vorgehens entnommen werden kann. Aber eine Beugung des 'bestehen
den Rechtszustandes, eine eigenmächtige Entziehung freiwillig zu
gestandener Freiheiten und ein Bruch gegenseitig vereinbarter Rechte 
bleibt es trotz alledem. Wie sehr diese Auffassung auch in Kreisen der 
Regierung geteilt wurde, kann aus dem Umstande deutlich genug 
erkannt werden, daß der Reichskontrolleur mit großer Bestimmtheit die 
Ansicht vertrat, daß die Eisenbahngesellschaften für die Entziehung 
dieses ihnen gewährleisteten Rechts, wirtschaftlich abgefunden werden 
müßten. Es glückte ihm nicht, mit seiner Auffassung durchzudringen. 
Selbst der offenbare, wirtschaftliche Schaden, der der Allgemeinheit aUH 
diesen Verhältnissen erwuchs, kann allein den Schritt der Regierung noch 
nicht rechtfertigen. 

Zudem kann man nicht um die Frage herumkommen: war e~ wirk
lieh nicht schon im Jahre 1889 möglich, auf anderem Wege an das ge
steckte Ziel zu gelangen? Man muß sich hierbei gegenWärtig halten. 
daß 1889 die Verstaatlichung der Privatbahnen nicht nur grundsätzlich 
beschlossen, sondern daß sie in der Durchführung begriffen war. 1) Es 
mußte daher den maßgebenden Stellen auch bekannt sein, daß, falls nicht 
unerwartete Störungen dazwischen treten sollten, die Verstaatlichung der 
Bahnen 1896 in der Hauptsache beendet sein würde. Der geschichtliche 
Verlauf bat das wenigstens so gezeigt. Außerdem darf auch nicht über
sehen werden, daß schon 1889 soviel Privatbabnen in der Hand der Staats
regierung waren, daß es dem verbliebenen, allerdings größeren Teile der 
Privatbahnen nicht mehr möglicb gewesen wäre, die alten Tarifscblendereien 
_vornehmen zu können, weil die auf den großen Routen dazwischen liegenden 
Staatsbahnen an dem Vorgehen bätten teilnebmen müssen, worauf natürlich 
gerechnet werden konnte. Das fest zuhalten, ist für die Beurteilung der Sacl~
lage von Wichtigkeit, denn die Regierung selbst stand auf dem Sta.ndpunkte, 

1) Siehe Seite 6 tf. 



daJ~ es allem zuvor verhindert werden müsse, daß die Bahnen im dir e k -
t 6 n V ~ 1; k ehr weitere Ermäßigungen bewilligten. Zunächst kam das, 
1885 z,um Ausdruck, in welchem Jahre der Erlaß erging, der die Tarife 
im direkten Auslandsverkehr der Regierungskontrolle unterstellte und dem
n'~<lh~i im Jahre 1886 von einer Bestätigung abhängig machte, endlich 
o~dnete der: Minister der Verkehrsanstalten am 19. September 1887 an" 

daß, die ,Getreidetarife nicht mehr ohne Genehmigung der Regierung 
erm~ßigt werden, dürfen: l ) Dieser Standpunkt war durchaus pra,k
tisch, denn den Schaden, den' die Gesellschaften auf ihren meist kurzen 
Bahnstrecken durch Tarifermäßigungen im Lokalverkehr anrichten konn
ten, war nicht sehr ernst zu nehmen, erst wenn sich dieser Verkehr über 
zwei od~r mehr Bahnen bewegte, konnte es bedenklich werden. Bei diesem 
Verk~hr wäre aber die Mitwirkung der mitbeteiligten Staatsbahnen in den 
meisten Fällen nicht ztrumgehen gewesen, was die Durchführung einer Er
m~ßigung gegen den Willen der Regierung unmöglich gemacht hätte. Es 

, , 

kommt ferner in Betracht, daß die Bildung der großen Privatbahngruppen 
1889 nicht nur in Angriff genommen, sondern in vollem Gang begriffen 2) 

war, ~o daß die Regierung auch hierbei die beste Gelegenheit hatte, ihren 
Eh{!luß geltend zu machen und durchzusetzen, daß ihr die Tarifbestätigung 
vqrbehalten bleibt. Soweit sich die Verhandlungen verfolgen lassen, ist 
da~ auch und zwar mit Erfolg geschehen, denn den Gesellschaften stand 
nur. die Wahl)rei, sich zu fügen, oder auf den Ausbau ihres Unternehmens 
z'{i verzi~hten. Der Ausbau brachte ihnen aber zu große Gewinnaussichten, 
um nicht die Tariffreiheit zu opfern. So lagen die Verhältnisse 1889, wenn 
man, sie' jetzt als vollendete Tatsache übersieht, für die Regierung und für 
das Durchsetzen ihrer Politik so günstig, daß die Frage, ob das Gesetz 
nicht vermieden werden konnte, ihre volle Berechtigung hat, ebenso wi~ die 
Antwort, die nur: ja! lauten kann. Dieses "ja" ist allerdings nur unter der 
Voraussetzung berechtigt, daß die Regierung die Fäden für die weitere 
Entwickelung der Verhältnisse fest in der Hand hatte und daß sie 
auch, die einmal eingeleitete Umgestaltung des Eisenbahntarifwesens 
auf dem betretenen Wege weiter zu verfolgen, entschlossen war. 
Beide Voraussetzungen müssen aber wohl berechtigt erscheinen, werden 
auch durch den Verlauf der Dinge voll bestätigt. Somit kann das Urteil 
der Geschichte den Vorgang nur als einen Fehlgriff der damaligen Re
gierung bezeichnen, der den Kredit des Staates im Auslande zu schädigen 
und das Ansehen im Lande selbst zu untergraben geeignet war. Dem
gegenüber steht allerdings als ein Gewinnposten dieses Vorgehens die 
Tatsache, daß durch das Gesetz ,mit einem Schlage ganze Arbeit geleistet 

1) Siehe Seite '54. 
2) Siehe Seite 2"2 ff. 
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worden ist, während anderenfalls die Durchdringung des durch das Ge
i'letz vertretenen Gedankens noch eine, wenn auch voraussichtlich nur 
kurze Zeit erfordert hätte. Man darf ja wohl annehmen, daß die Regie
rung das alles auch erwogen haben wird, aber zurzeit - nach fast 30 
.Jahren - erscheint das Vorgehen doch in einem wesentlich anderen Licht, 
wenngleich auch schon damals von den Mitlebenden - und 1ch gehöre 
auch zu ihnen - das Gesetz als ein brutaler Rechtsbruch aufgefaßt und 
empfunden wurde. Ein Rechtsbruch, der wie die Geschichte jetzt lehrt, 
sehr wohl vermieden werden konnte, ohne daß Land und Leute wesent
lich geschädigt worden wären. Aber das Gesetz war geschaffen und die 
Regierung hatte die erstrebte Machtvollkommenheit sich gesichert, nunmehr 
das wirtschaftliche Leben des Landes in Bahnen zu leiten, . die frei sein 
sollten von unberechtigten Wettbewerbsbestrebungen. Diese Neugestaltung 
der gesamten Tariffrage war unter Leitung des Finanzministeriums zu
stande gekommen}) dem nunmehr die Aufgabe zugeteilt worden war,· die 
große Reform durchzuführen. Die Aufgaben, die zu lösen waren, lassen sich 
zusammenfassen') in: Aufstellung von Tarifnormen (Grundsätzen); Zu
sammenstellung von Regeln über die Einführung, Anwendung und Ab
änderung von Tarifen; Aufsicht über die Beachtung dieser Normen und 
Regeln und in der Ergreifung von Maßnahmen zur Beseitigung festgestell
ter übertretungen; überwachung, daß die Tarife den Zielen der regierungs
seitigen Absichten entsprächen und endlich Entscheidung von Fragen über 
die Verteilung der Fracht und anderer Einnahmen zur B~seitigung des 
Wettbewerbes und Aufstellung von Verträgen sowohl der Eisenbahnen 
untereinander, als auch mit anderen Transportunternehmungen, mit Priva~
gesellschaften und Personen, soweit sich dies.e Vereinbarungen auf Tarife 
und auf die Verkehrsleitung der Personen und Güter beziehen. 

Wenn es sich an dieser Stelle auch nicht darum handeln kann, die 
einzelnen organisatorischen Maßnahmen'3) zu erörtern, die durchgeführt 
werden mußten, um das große Ziel, das der Regierung offenbar vorschwebte, 
zu erreichen, so muß doch kurz darauf hingewiesen werden, daß auch in 
formeller Beziehung viele Änderungen vorgenommen werden mußten. Die 
Regierung sammelte zunächst das nötige Material, um eine sachgemäße 
Änderung der Tarife vornehmen und sie einheitlich gestalten zu können. Die 

1) 1rber die Organisation der neugeschaffenen Abteilung im Finanz.. 
ministerium, über ihre Zusammensetzung und Kompetenz, siehe weiier 
Seite 72 Abs. XV. 

') Siehe: über die Lage der Tariffrage auf den russischen Eisenbahnen. 
1909. Denkschrift, vorgelegt der Reichsduma. Seite 36. 

3) Siehe Dr. Mertens, Zur Geschichte des Eisenbahntarifwesens in Ruß
land. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, Heft II, Seite 368 ff. 
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Machtbefugnisse der Tarifkonferenzen, ebenso wie die der allgemeinen Tarif
konferenz (obschtschi tarifny ssjesd) , deren Beschlüsse bisher bindend 
waren, mußten aufgehoben werden, und es trat an ihre Stelle das Bestim
mungsrecht des Staates. Den Konferenzen blieb nur noch das Recht, V or
arbeiten durchzuführen und, gestützt auf diese, Anträge zu stellen. Es wurde 
ein Organ: Tarifsammlung der russischen Eisenbahnen (Sbornik tarifow 
russkich sheliesnych dorog) geschaffen, in dem alle Tarife und Tarif
be~timmungen, die gültig sein sollten, abgedruckt sein mußten. .Ebenso 
erfuhr die statistische Verarbeitung des notwendigen Zahlenmaterials eine 
:Neuordnung, ohne daß damit d,en Gruppenverbänden das Recht zur Samm-
lung von Zahlenmaterial beschränkt wurde. Waren dies und manche 
andere Dinge nur die Grundlagen, auf die gestützt das Finanzministerium 
.seine Arbeiten durchzuführen vermochte, so drängten sich bald Fragen von 
grundsätzlicher Bedeutung auf. Hierher gehörte namentlich die Aufstellung 
der Grundsätze, nach denen die Tarife in Zukunft zu bearbeiten sein wür

den. Die Arbeit der Tarifaufstellung sollte von den beteiligten Ressorts 
kollegial unter Heranziehung der Interessenten geleistet werden. Das war 
eine der allerwichtigsten Änderungen, weil damit die ganz einseitige In
teressenvertretung der Eisenbahnen ausgeschaltet und an ihrer Stelle all
gemeine staatliche und wirtschaftliche Gesichtspunkte zu Gehör kommen 
sollten. Der Handel, die Industrie, die Landwirtschaft, die Seeschiffahrt, 
der Bergbau, die Eisenbahnen (also Privatbahngesellschaften) sollten aUR

giebig bei Entscheidung der Fragen zur tätigen Mitarbeit herangezogen 
werden_ Detzt man hierzu noch den aufgestellten Grundsatz, daß den 
Tarifen Ständigkeit, daneben vollkommene Öffentlichkeit verliehen werden 
sollte, so hat man alle die grundlegenden Gesichtspunkte vereinigt, die 
den neuen Instanzen im Finanzministerium die Richtlinien für die Arbei
ten und die zu lösenden Aufgaben geben. Zu aUen diesen Arbeiten trat 
neben den grundsätzlichen Gesichtspunkten dann auch noch die praktische 
Aufgabe, wenn möglich ohne wesentliche Störung des Fortganges der wirt
schaftlichen Entwickelung, die Einnahmen zu heben, was natürlich nur auf 
dem Wege der Tariferhöhungen zu erreichen war. Es ist das auch ge
schehen. 

Dazu kam ferner die Notwendigkeit, die Frachtberechnungen richti
ger aufzustellen. Die Privatbahnen gewährten Entfernungsabschläge nur 
nach Maßgabe der auf der eigenen Bahn durchlaufenen Werstzahl, ohne 
zu berücksichtigen, daß die Differenzialtarife gerade für die längere, durch
laufene Gesamtentfernung bestimmt waren. Es ging den Versendern durch 
die Handhabung der Tarife der Vorteil der differentiellen 'rarifberechnung 
verloren. Auch das wurde geändert zum Vorteil der Versender, aber 
zum Nachteil der am Transport beteiligten Eisenbahnen. Daneben wur-
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den Tariferhöhungen, namentlich auf Einfuhrgüter, durchgeführt, wie denn,. 
als notwendiges Ergebnis der vorgesetzlichen Bestrebungen der Bahnen. 
durch weitgehende Ermäßigungen Güter zur Beförderung heranzuziehen, 
~iCh ganz von selbst als Gegenwirkung ergab, die Tarife bei ihrer Durch, 
arbeitung in einheitlichem Sinne nach Möglichkeit auf eineangemess.ene 
Höhe zu bringen, die den Bahnen allmählich eine Verzinsung in Aussicht 
stellte. Unter den Arbeiten, die in die ersten 10 Jahre nach Erlaß des Ge
;;etzes fallen, muß auch besonders die Durchsicht der Getreidetarife her
yorgehoben werden, die zu wiederholten Malen vorgenommen worden ist,. 
was mit Rücksicht auf die Bedeutung, die gerade diese Tarife für Rußlapd 
haben, besonders wichtig war. Und das um so mehr, als aUGh 
hierbei das Bemühen dahin ging, möglichste Einfachheit un.d gleich
mäßige Gestaltung der Tarife ganz besonders zum Ausdruck kommen zu 
lassen. So konnten als Ersatz der außerordentlich großen Anzahl damals .. 
bestehender AusnahJ!letarife (mehr als 1000) für die Beförderung· von Ge
treide überhaupt zwei Schemas aufgestellt werden: das eine für die Aus
fuhr, das andere für den inneren Verkehr, zu der~m Ergänzung nur noch 
24 Ausnahme- und 10 Schiffahrtstarife aufrechterhalten zu werden brauch
ten. Hierbei Wurde denn auch erreicht, daß die Absicht der Diflere~tial
tarife voll zur Geltung kam und danach auf weite Entfernungen.. die 
Tarifsätze bedeutend ermäßigt wurden, während kürzere Entfernungen 
höhere Sätze zu tragen hatten. Das gleiche galt von den Getreidesendun
gen, die Mühlen zugeführt wurden, um später in Form von Mehl weiter 
befördert zu werden. Nicht nur auf die Getreidetarife wurden die im Ge
setze von 1889 aufgestellten Grundsätze angewendet, sondern ebenso auf 
alle anderen Massengüter. Darunter komm~n Steinkohlen, Eisen, Guß
eisen, 'Naphtha, Petroleum usw. in Frage. So zeigt sich im Finanzministe
rium eine lebhafte Tätigkeit im Laufe der ersten 10 Jahre nach dem Er
scheinen des Gesetzes, um allmählich die Grundsätze, die dort aufgestellt 
worden sind, in die Wirklichkeit zu überführen und damit in das "Chaos", 
wie der Tarifzustand von berufener Seite· sonst genannt worden ist, ein 
System zu tragen, unter dessen Einwirkung eine ruhige Entwickelung der 
wirtschaftlichen Verhältnisse nach und nach Platz greifen konnte. 

Und was ist erreicht worden? Darüber teilt die Denkschrift1) kurz 
zusammenfassend mit: 

1. Es ist ein allgemeines Tarifschema aufgestellt worden: nach 
Klassen und Differentialen für die verschiedenen Güter und namentlich für 
die Massengüter mit einer einheitlichen, für das ganze Eisenbahnnetz gelten
den Klassifikation, Bezeichnung der Güter und Regeln für die Anwendung. 

1) Seite 21S.ff. 
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der Tarife. Damit war das früher bestandene System von Spezialtabellen, 
mit 100000 sehr verschiedenen Einheitssätzen, auf den einzelnen Bahnen 
und in den einzelnen Verkehren, wobei noch besondere Bedingungen maß
gebend waren, die Fracht zu berechnen, gefallen. 

2. Das Prinzip der Differentialtarife mit wachsender Entfernung der 
Beförderungsstrecke ist für die Frachtgüter sehr erheblich -erweitert und 
außerdem auf die Beförderung von Eilgut- und von Gütern in Personen
Zügen, sowie auf den Personenverkehr ausgedehnt worden. 

3. Die Entwickelung der direkten Verkehre ist im weitesten Umfang 
sichergestellt, sowohl im Güter-, als auch -im Personenverkehr, so daß jede 
Station mit allen Stationen der übrigen Bahnen unter Anwendung der 
Differentialtarife, bei einer durchgehenden Frachtberechnung für die ganze 
Strecke, im direkten Verkehr steht. 

4. Die Beseitigung der früher auf verschiedenen Bahnen vorhandenen 
außerordentlich großen Unklarheit der Tarifsätze und der Frachtberech
nung, sowie der krassen Ungleichmäßigkeit in der Bewertung der Dienste 
der Eisenbahnen gegenüber den einzelnen Erzeugungs- und Bezugsgebieten. 

5. Aufstellung von Regeln für die Betätigung der Allgemeinen Tarif
Ssjesde der Vertreter der russischen Eisenbahnen, durch die ihnen die 
Möglichkeit gewährleistet wird, vorbereitende Beratungen und Beleuchtung 
aller Tariffragen vorzunehmen, soweit sie nicht nur die Interessen der 
Eisenbahnunternehmungen, sondern auch die der Industrie, des Handels und 
der Landwirtschaft berühren. 

6. Feststellung der Grundsätze über die Ordnung der Aufstellung, Au,,
gabe, Einführung und Abänderung der Tarife. Ausgabe des Sbornik dpl" 
Ta.rife der russischen Eisenbahnen, in dem alle Tarife und Tarifänderun
gen abgedruckt werden müssen, womit die öffentlichkeit sichergestellt und 
die Möglichkeit ausgeschlossen wurde, daß die Eisenbahnen einzelnen Ver
sendern besondere Vergünstigungen zu Teil werden lassen. 

7. Anwendung des Grundsatzes der Verteilung des Frachtbetrages 
unter die am Transport beteiligten Bahnen nach Verhältnis der durch
fahrenen Strecke. 

8. Beseitigung der über die Maßen hohen oder niedrigen Frachtsätze 
einzelner Bahnen, womit die Wettbewerbsbestrebungen ausgeschaltet 
wurden. 

9. Ausmerzung aller Bestimmungen aus den Tarifen, die die Politik 
-der Regierung zum Schutz und zur Förderung der Erzeugung im Lande, 
durchkreuzen. 

10. Es ist eine sehr bedeutende Vereinfachung und Vereinheitlichung 
der Tarife und Tarifausgaben erreicht. 

Das ist sicher viel, was da im Laufe der ersten 10 Jahre, seitdem das 



- 64 

Gesetz von 1889 in Kraft getreten ist, erreicht worden ist. Es ist auch 
in Bezug auf die grundsätzliche Regelung der brennenden Fragen das 
Wichtigste, denn die Auswüchse der früheren, freien Bestimmungsmöglich
keU und der unbeschränkten, man darf sogar sagen, der wilden WeLt
bewerbskämpfe sind beseitigt worden, wodurch der wirtschaftlichen Ent
wieklullg "i<·her ein großer Dienst geleistet worden ist. 

Die Folgezeit brachte keine neuen Grundsätze für die vollständige 
Durchführung der Einheitlichkeit der Tarifbildung, das war bereits erreicht. 
Jetzt kam es darauf an, das Erreichte immer mehr zum Nutzen des Landes 
(lllU ,.;einer wirtsdmitlichen Entwicklung auszugestalten. Es war alslJ 
mehr Kleinarbeit. Nur in ein er Beziehung, für die Höhe der Tarifsätze, 
mußte ein neuer Kurs eingeschlagen werden, weil die wirtschaftliche Lage 
der Bahnen uem Staate zu große Lasten aufbürdete (1900). Diese soBteIl 
verringert werden, was natürlich nur auf dem Wege der Tariferhöhungen 
zu erreichen war. Diese Tariferhöhungen sind dann auch fortlaufend 
durchgeführt worden, ohne daß die geltenden Grundsätze verlassen zu 
werden braut;hten. Diese aus der Not der Zeit geborene Änderung steht 
immerhin in einem gewissen Gegensatze zu dem Leitsatz der Beständigkeit 
der Tarife, die ja wohl der Grundpfeiler für eine gleichmäßige, ruhige Ent
wicklung VOll Hundel und Industrie ü;t. Es tritt das um so mehr hervor. 
als die Regierung zu Anfang der neugeschaffenen Lage und unter dem Ein
flusse günstiger wirtschaftlicher Verhältnisse auch nicht davor zurück
schreckte, Ermäßigungen eintreten zu lassen. Ob das Vorgehen gerecht
fertigt ist, darf mindestens noch bezweifelt werden, wenngleich, sofern an 
den Grundsätzen der Tarifbildung nicht gerüttelt wird, eine Verschiebung 
innerhalb der ,Vettbewerbsmöglichkeiten damit nicht einzutreten braucht, 
wie denn auch gewiß anerkannt werden muß, daß Starrheit nicht das Ziel 
einer gesunden 'l'arifpolitik sein kann. Aber zwischen starrem Festhalten 
an den bestehenden Tarifsätzen und deren Änderung je nach Lage der 
Staatskasse ist doch noch ein himmelweiter Unterschied. Immerhin haben 
sich die Verhältnisse unter der Herrschaft der Neuordnung der Dinge: wie 
sie sich nach 1889 entwickelt haben, bewährt, und das Land hat in seinem 
wirtschaftlichen Leben sicher Fortschritte gemacht. 

Unter diesem Gesichtspunkte fällt ein Vorgang auf, der dazu bestimmt 
war, den Schwerpunkt der Tarifpolitik den Verwaltungsorganen zu ent
ziehen und ihn in den Machtbereich der gesetzgebenden Körperschaften zu. 
verlegen. Die Reichsduma und der Reichsrat, so war die Auffassung, 
sollen die ausschlaggebenden Stellen sein, die die Tarife in Gesetzesform 
festzusetzen berufen sein sollen, mindestens für die wichtigsten Transport
artikel. Gewiß mit Recht ist demgegenüber darauf hingewiesen worden, 
daß die Gestaltung und Leitung des Eisenbahntarifwesens seiner Eigenart 
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nach nicht in die gleiche Reihe gestellt werden darf, wie etwa die Sorge 
um die Aufrechterhaltung der Landesverteidigung oder der Schutz der In
dustrie und Landwirtschaft gegen den ausländischen Wettbewerb oder die 
Beschaffung von Geldmitteln durch Erhebung von direkten oder indirekten 
:::iteu~l'n' usw. Das Tarifwesen verlangt seiner Eigenart nach "eine ständige" 
- wie der Finanzminister zur Bekämpfung dieser Bestrebungen ausführt 
- "und, was besonders wichtig ist, eine rechtzeitige Anpassung der Tarif-
",ätze an alle mehr oder minder stabilen Veränderungen des wirtschaftlichen 
Lebens des Landes. Die Erfüllung dieser wichtigen Forderung kann. aber 
~anz unmöglich von den gesetzgebenden Körperschaften, ihrer Organisation, 
Zusammensetzung und Geschäftsführung gewährleistet werden, weil ihre 
Betätigung auf ·die Durchsicht und Entscheidung von Fragen ganz anderer 
\rt gerichtet ist. Die Folge einer etwaigen übertragung der Leitung der 
l~isenbahntarife an die gesetzgebenden Körperschaften würde ganz unweiger
lich nicht nur dazu führen, daß die Tarife aufhören würden, den jedesmaligen 
Anforderungen des wirtschaftlichen Lebens des Landes zu entsprechen, son
dl'rn sie würden auch Reineinnahmen liefern, die niedriger wären als diejeni
gen, die die Eisenbahnen bei dem gegenwärtigen Zustande und bei fernerer 
Entwicklung der Umsätze von Handel und Industrie erzielen." 

So sehr dem Finanzminister im allgemeinen beigetreten werden kann, 
.. 0 bleiben doch der Schluß seiner Ausführungen und die befürchteten 
Folgen nicht recht verständlich. Warum die Mitwirkung der gesetzgeben
den Körperschaften die Einnahmen notwendig herabdrücken muß, bleibt 
unklar. Träten die befürchteten Folgen ein, so wäre allerdings die große 
Gefahr nicht von der Hand zu weisen, daß "die bestmögliche produktive 
Arbeit der riesigen Kapitalien, die in den Eisenbahnunternehmungen fest
gelegt, ebenso wie die Kapitalien, die auf allen anderen Gebieten der natio
nalen Erzeugung und des Handels investiert sind, stark beeinträehtigt wer
den könnte." Aber das sind Vermutungen oder Befürchtungen, deren wahr
scheinliches Eintreten ebenso möglich ist, wie ihr Ausbleiben, so lange nicht 
bessere Anhaltspunkte für ihre Berechtigung ins Feld geführt werden 
können. 

An diese Bewegung schloß sich dann noch eine andere, die darauf 
\'inwies, daß nicht nur die niedrigen Tarifsätze, sondern ebenso die über
mäßig hohen Ausgaben und nicht zuletzt die Zweckbestimmung der ein
zelnen Bahnen (z. B. strategische) für die Fehlbeträge verantwortlich zu 
machen seien. Um diese Fehlbeträge auszugleichen und demnächst die 
Bahnen einträglicher zu machen, hatten die Privatbahnen den Antrag ge
stellt, ganz allgemein den Tarif um 10 % zu erhöhen (1908). Dieser Vorgang 
hatte zunächst eine sehr weitgehende Sammlung von statistischem Material 
zur Folge, das klarstellen sollte, wie sich die Wirkung einer derartigen 

lIertells. DreiJlig Jahre ru~s. Eisenbahnpolitik. 5 
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Tociferhöhung auf Handel und Verkehr, aber auch auf die Produktion be
merkbar machen würde. Die Wogen gingen ziemlich hoch. Bei der Ver
handlung wurde es aber immer deutlicher, daß die Maßnahme, wenn sie wirk
lich zum Ziel führen sollte, jedenf~Hs einen großen Teil der Produktion 
schwer belasten, daher in seiner Wettbewerbsmöglichkeit vorau.;;sichtlich 
schwer treffen würde. Es zeigte sfch eben, daß bei einem Lande von der 
Ausdehnung Rußlands es nieht zu vermeiden ist, daß viele Hundert Werst 
Hahnlänge gebaut werden müssen, nur um dem politisehen Bedürfnisse zu 
genügen, gewisse, entlegene Punkte mit dem Zentrum der Verwaltung in 
wirksame Verbindung zu bringen. Neben diesen politisch notwendigen 
Bahnen kommen dann noch die für die Verteidigung unerläßlichen hinzu. 
Beide Gattungen von Bahnen entspringen nicht wirtschaftlfehen Erwägun
gen und müssen daher anders als sie beurteilt werden. Gerade dieser Um
stand ist denn auch die Veranlassung gewesen, daß in den maßgebenden 
Kreisen der Antrag lebhaften Widerspruch hervorgerufen hat. Der Finanz
minister gibt dieser Auffassung einen ziemlich deutlichen Ausdruck, wenn 
er ausführt: "es ist nutzlos, einen Weg ausfindig machen zu wollen, der 
geeignet wäre, die geringen Einnahmen der strategischen Bahnen durch 
irgendwelche wirtschaftliche und finanzielle Maßnahmen aufzubessern, wir 
haben keine Möglichkeit, sie zu einträglichen zu machen." Ist das richtig, 
und für russische Verhältnisse kann man die Auffassung tatsächlich a.ls 
richtig anerkennen, so hat K. J. SagorskP) auch recht, wenn er den Ge
danken weiter ausführt und sagt: "Diese Auslassung enthält den durchaus 
richtigen Gedanken, daß die U n t e r haI tun g der jen i gen Eis e n -
b ahn e n, die aus Anlaß der Sicherstellung solcher allgemein staatlicher 
Bedürfnisse und Interessen erbaut werden, wie die Verteidigung des Reiches 
oder die Verbindung der zentralen Teile des Reiches mit seinen Grenz
gebieten, um die unentbehrlichen Vorbedingungen für die Förderung der 
Kultur, sowie der wirtschaftlichen und politischen V tfrhältnisse der Gebiete 
zu ermöglichen, den a 11 g e m ein e n s t a a t I ich e n Mit tel n zur 
Las t fall e n m ü s sen. Aus dieser Auffassung der Lage ergibt sich 
aber ferner der Schluß: es kann nicht dip Aufgabe der Eisenbahnpolitik 
sein, die Erträgnisse solcher Bahnen, deren Aufgabe es ausschließlich ist, den 
wirtschaftlichen, industriellen und Handelsinteressen zu dienen, durch Er
höhung der Tarife derart zu steigern, daß die Einnahmen genügten, um 
die Fehlerträge der strategischen und politischen Bahnen zu decken. Eine 
Erhöhung der Tarife in solchem Umfange würde nichts anderes bedeuten, 
als eine schwere Belastung der Handelstransporte mit einer ungeheuren 
Steuer zugunsten der Deckung von Kosten für allgemein staatliche Be-

1 ) 

politika). 
Unsere Eisenbahntarifpolitik - (N ascha sheliesnodoroshnaia 
Petersburg (in russischer Sprache) 1910. 

tarifna;1J 
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dürfnisse. Ein solches Vorgehen würde die Gefahr in sich schließen, die 
günstige weitere Bntwicklung von Handel und Industrie aufzuhalten und 
in deren Folge das weitere Anwachsen der Beförderungsmengen und die 
Einträglichkeit der wirtschaftlichen Bahnen zu hemmen. Ein Vorgehen 
.in dieser Richtung ist jedenfalls von sehr zweifelhaftem Wert und könnte 
nur in ganz beschränktem Umfange stattfinden." 

An und für sich ist der Gedanke, einen solchen Weg zu beschrei
ten, um die wirtschaftliche Lage eines Teils der Bahnen aufzubessern. 
gewiß sehr anfechtbar, und die Auffassung des Finanzministeriums, Tarif
erhöhungen nur durchzuführen, nachdem die wirtschaftlichen Verhältnisse, 
die von solch einer Maßnahme berührt werden, ganz eingehend vorher 
geprüft worden sind, gewiß das Richtige, aber auch selbstverständ
lich. Das Ergebnis dieses Vorgehens der Privatbahngesellschaften 
ist hiernach in seiner weitgehenden, allgemeinen Fassung damit hin
rällig geworden. Dieses Vorgehen hat aber doch insofern allge
meine Folgen nach sich gezogen, als die Tarifinstanzen beim Finanz
llIinisterium ganz allgemein bei ihren Arbeiten auf Erhöhungen der 
Tarife ihr Augenmerk richteten. Es ist nicht zu verkennen, daß die:,;e .Rich
tung im letzten Dezennium die herrschende ist. Aus dem ganzen Hergang 
\lnd den Folgen, die sich an ihn schlossen, geht klar hervor, daß der Vor
stoß. den Schwerpunkt der Tariffestsetzungen in die gesetzgebenden 
Körperschaften zu verlegen, gänzlich gescheitert ist, nicht minder das Be
mühen der Privatbahngesellschaften, eine allgemeine, gleichmäßige Tarif
erhöhung zur Hebung ihrer Einnahmen durchzuführen. Damit ist der 
weiteren, ruhigen Entwicklung dieser für die Volkswirtschaft so überaus 
wichtigen und maßgebenden Frage die Bahn freigeblieben. Auc4 bei dieser 
Gelegenheit hat es sich gezeigt, daß das Gesetz von 1889 in seiner Rück
wirkung auf die Entwicklung der allgemeinen, wirtschaftlichen Verhält
'nisse von gutem Einfluß gewesen ist. Ohne es hätten die Privatbahnen 
nicht daran gehindert werden können, die Maßnahme der allgemeinen Er
höhung der Tarife durchzuführen, wodurch dann aller Wahrscheinlichkeit 
nach eine starke Veränderung in den wirtschaftlichen Beziehungen der ver
schiedenen Reichsteile eingetreten wäre und zwar ohne den erwünschten 
Erfolg für die Privatbahngesellschaften, weil die wettbewerbenden Staats
bahnen, nach der von ihnen vertretenen Auffassung, die allgemeine Er
höhung der Tarife nicht mitgemacht hätten. Es wäre also ein Abfluß der 
Gütermengen auf J).ndere Verkehrswege eingetreten zum Schaden der Privat
bahnen und voraussichtlich nicht zum Vorteil der Produzenten. Es hat 
sich bei dit*>er Gelegenheit deutlich gezeigt, wie ganz unentbehrlich die Zu-
8ammenfassung der Tarifangelegenheiten, an einer leitenden und maß
gebenden Stelle ist, um das Land in seinen wichtigen Interessen an Handel, 

5* 
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Industrie und Landwirtschaft vor zu starken Erschütterungen zu be
wahren. 

XIV. 

Wie die Gütertarife, sind auch die Personen tarife . französischem 
Muster nachgebildet. Zunächst sind die Bestimmungen in die Satzungen 
der großen russischen Eisenbahngesellschaft, die den Charakter von Muster
satzungen für sämtliche russischen Eisenbahngesellschaften angenommen 
hatten, übergegangen, um von hier aus mit der Zeit allgemeine Bedeutung 
zu gewinnen. Während nun die Gütertarife aber 8ehr bald "den russi
schen Verhältnissen angepaßt" wurden, wodurch zum Teil jener Wirrwar 
entstand, der in den vorhergehenden Abschnitten beleuchtet worden ist, 
haben sich die Personentarife in ihrer ursprünglichen Gestalt lange er
halten. Es waren drei KlaRsen zu Anfang eingeführt, die er<5t spät (1879) 
durch eine vierte ergänzt wurden. Dabei wurde aber dieser vierten Klasse 
eine ganz besondere Eigenschaft .verliehen, indem ihre Benutzung nur 
ganzen, aus mindestens 40 Personen bestehenden, geschlossenen Gesell
schaften von Arbeitern gestattet wurde, die sich von einer Ausgangs
station gemeinsam bis zur Bestimmungsstation begaben. Es war diese 
Einrichtung also getroffen worden, um die in Rußland üblichen, großen 
Arbeiterbewegungen zur Zeit der Bestellung, der Ernte, bei Gelegenheiten 
großer Bauten usw. auf weite Strecken zu erleichtern. Die Einführung 
dieser Beförderungsart von Menschen mitten im Frieden in Güterwagen 
fand übrigens nicht besonderen Anklang. Noch 1885 sträubte sich die 
Verwaltung der Nicolai-Bahn (damals in Verwaltung der "Großen russi
schen Eisenbahngesellschaft") gegen diese Maßnahme. Sie konnte das zu 
jener Zeit noch mit Erfolg tun, denn ihr stand das Recht der freien Be
stimmung in wirtschaftlichen Fragen zur Seite. 

Im übrigen war in \ der lan.gen Zeit von etwa 40 Jahren nur eine 
wesentliche Anderung eingeführt, als (1879) eine Fahrkartensteuer ein
geführt wurdet), d. h. es war eine Verteuerung eingetreten, also das Gegen
teil von dem, was im Güterverkehr beobachtet worden ist. Allerdings waren 
andererseits für den Personenverkehr Erleichterungen, wie sie gleichfalls 
in Westeuropa bestehen mit Hilfe von Rückfahrtkarten, Rundreisekarten, 
übersiedlerkarten, Saisonkarten, und wahrscheinlich noch manche andere 
Karten eingeführt worden. Das berührte aber nicht den weitaus wichtigsten 
Verkehr im Lande, der sich über sehr weite Strecken ausdehnte, dabei aber 
keinerlei Ermäßigungen oder Vergünstigungen genoß. Die Rückwirkung 
dieser Tarifverhältnisse hatte sich schon lange in einem Stillstand in der 

1) Von den Fahrkarten 1. u. II. Kl. wurden 25 %, von den-en der III. Kl. 
15 % des tarifmäßigen Fa.hrpreises erhoben. 
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Personenbewegung bemerkbar gemacht, zudem erstreckten sich die Reisen 
nur in der I. und II. Kl. über längere Strecken1), während die Reisenden 
der IH. Kl. sich auf verhältnismäßig sehr kurze Reisen beschrä.nkten. Als 
die Leitung des gesamten Tarifwesens, also auch die des Personenverkehrs, 
durch das Gesetz von 1889 der Regierung zugefallen war, wurde bald er
kannt, daß bier ein großer Mangel beseitigt werden müsse, denn daß in 
einem Lande von den Abmessungen Rußlands die Personenbewegung bei 
ungehemmter Bewegungsmöglichkeit zwangsweise sich über große Entfer
nungen erstrecken müsse, war klar. Ebenso einleuchtend aber auch, daß, 
wenn das nicht geschehe, ein Hindernis vorhanden sein müsse'), auf dessen 
Beseitigung Bedacht genommen werden müsse, um die freie Bewegung mög
lichst zu unterstützen. Zur Feststellung der Verhältnisse hatte die Re
gierung bereits (1891) Erhebungen angestellt. Sie wünschte, zur Vervoll
ständigung dieser und zur Beleuchtung der ganzen Frage vom Standpunkte 
der Eisenbahnen auch zu hören, wie diese sich zu einer Änderung der 
Personentarife stellen. Es wurde daher der allgemeinen Gruppe der russi
schen Eisenbahnen (obschtschi ssjeset) anheimgestellt, auch ihrerseits 
Untersuchungen zu veranlassen und sich gutachtlich zu äußern. Auffallen
derweise haben die Bahnen die Gelegenheit, ihren Einfluß auf die Ent
scheidung der Frage geltend zu machen, nicht ausgenutzt, denn die Arbei
ten zogen sich solange hin, daß die Regierung (1894) den Auftra~ zurück
zog und nunmehr selbst die Angelegenheit zum Abschluß brachte. Bei der 
Prüfung des zusammengetragenen Zahlenmaterials und nach dem Urteil 
der zu Rate gezogenen Sachverständigen gelangte das Finanzministerium 
zur Erkenntnis, daß die Höhe der Tarife für· mittlere und große Entfer
nungen der Bevölkerung zu große Opfer auferlege u~d daher hemmend 
auf deren Bewegung zurückwirke. Es sollte daher auf dem Wege einer 
gleichmäßigen Herabsetzung der geltenden Tarifsätze der Versuch gemacht 
werden, das Hindernis aus dem Wege zu räumen. Die Bearbeitung der 
verwickelten Tariffrage lehrte jedoch, daß man mit einer solchen a II g e -
m ein e n, gleichmäßigen Ermäßigung der Fahrpreise nicht die Wirkung 
herbeiführen könne, auf die es im besonderen ankomme, nämlich die Er
mäßigung der Fahrpreise für gewisse Entfernungsabschnitte. Das führte 
dazu, zu versuchen, das vorgesteckte Ziel auf dem ·Wege einer Differen-

1) Eine Feststellung ergab, daß über 50 % aller Reisoendlen weniger als 
50 Werst, 44 % bis 300 Werst lllld der kleine Rest von 6 % fiber 
300 Werst bei einer Reise zurücklegten. Bei den Entfernungsverhältni88en 
in Rußland ist das natürlich sehr wenig. 

') Für das Jahrzehnt 1882-1891 ergab sich, daß das Eisenbahnnetz um 
28 %, der Güterverkehr um 65 %, der Personenverkehr dagegen nur um 
16 % angewachsen war. Das ist offenbar ein Mißverhältnis. 
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zierung der Sätze je nach der Entfernung zu erreichen. Bei den Versuchen. 
einen solchen Tarif herzustellen, gelangte man bald dazu, aus dem in Gel
~ung befindlichen Tarif die Sätze für die ersten 160 Werst (= 170 km) un:': 
verändert zu übernehmen und hieran einen Zonentarif anzuschließen1), der, 
es ermöglichte, für gewisse, besonders wichtige Entfernungen die Fahr
preise soweit herabzudrücken, daß die Gefahr als beseitigt betrachtet· wer
den konnte, daß die Bevölkerung wegen der Höhe der Kosten von Reisen 
Abstand nehmen werde. Wie die Folgezeit gelehrt hat, ist das auch er
reicht worden, und es kann daher die Personen-Tarifreform nach dieser 
Richtung als vollkommen geglückt bezeichnet werden 2). War die über
windung der großen Entfernungen geglückt, so kommt als weitere günstige 
Folge noch in Betracht, daß der neue Tarif es der gebildeten, weniger 
leistungsfähigen Mittelschicht der Bevölkerung ermöglichte, die 11. Kl. auf" 
zusuchen. Es ist das ein nicht unwichtiger Punkt, denn man darf nicht 
übersehen, daß das Reisen in der Ur. Kl. in Rußland für jeden, auch nur 
ganz oberflächlich mit europäischen Gewohnheiten in Berührung ge
kommenen Reisenden Qualen in Aussicht stellt, die dazu führen, von jeder 
Reise Abstand zu nehmen, die nicht ganz unvermeidlich ist. Der neue 
Personentarif wurde am 1. Dezember 1894 eingeführt. Am 1. Mai 1896-
wurde eine Ergänzung der durchgeführten Personen-Tarifreform vorge
nommen, . um den Vorortverkehr der großen Städte zu fördern. Zu 
dem Zwecke fand eine Ermäßigung der Fahrpreise statt, indem in großer 
Auswahl die verschiedensten Gattungen von Monatskarten bis hinauf zu 
Jahreskarten, Rückfahrtkarten usw. zur Einführung gelangten. 

Nun waren die Erfahrungen, die mit den Reisenden der 111. Kl. ge
macht worden waren, fortgehend reichlich ungünstig und drängten immer 
stärker dazu, aus der Zahl dieser diejenigen 8iuszuscheiden, die, wenn sie 
in ganzen Wa.genl8idungen befördert werden konnten, die IV. Kl. auf
suchten. Diese Abschiebung der allerlästigsten Reisenden in die IV. Kl. 
konnte aber nur Erfolg haben, sofern auch ihnen die Möglichkeit zu Einzel
reisen gewährt wurde, also ohne an die oben erwähnten Einschränkungen 
gebunden zu sein. Das geschah. Hierdurch wurde die Reisemöglichkeit 
in der III. Kl. erheblich verbessert, denn es ~anderten die lästigsten 
Reisenden, wegen der viel größeren Billigkeit (0,15 Kopeken für eine Werst) 
in die IV. Kl. ab, so daß auch das Reisen in. der 111. Kl. allmählich erträg
licher wurde. Durch alle diese .Ändm-ungen hat sich denn auch tatsächlich 

1) Die zahlenmäßige Begründung und die Bildung des neuen Pexsonen
tarifs siehe: Dr. O. Mertens. Die Reform der Personentarife in Rußland.. 
Archiv für Eisenbahnwesen 1894. Heft 6, Seite 1073 ff. 

2) Bestätigt wurde der Tarif am 1. Dezember 1894. 



-- 71 --

der Persopenverkehr ganz erheblich entwickelt, was ja ausgesprochener
maßen das Ziel war, das die Regierung im Interesse des Landes erreichen 
wollte. Nun stellte sich aber allmählich heraus, daß diesem in erster Reihe 
beabsichtigten Erfolg ein nicht erwarteter Mißerfolg auf wirtschaftlichem 
Gebiet gegenübertrat. Angeblich soll es gelungen sein, festzustellen, daß 
der Personenverkehr seit Einführung des neuen Personentarifs an Re i n -
einnahme weniger übrig gelassen hat, als früher. Es mag dahingestellt 
bleiben, ob die schwierige Rechnung tatsächlich stimmt, denn wegen der Betei
ligung an den Kosten des allgemeinen großen Verwaltungsapparates kommt 
es hier auf eine Schätzung an. Wie die gemacht wird, davon hängt natürlich 
alles ab. Es kann daher die Frage. nach der Richtigkeit ganz ausgeschaltet 
werden, das um so mehr, als man in Rußland offenbar der überzeugung 
geworden, daß die Personentarifreform etwas zu weit nach unten mit den 
Tarifsätzen gegangen sei. Dabei vergaß man aber, daß der eigentliche 
Zweck der Reform nur auf dem Wege der Verbilligung der Fahrpreise er
reicht werden konnte. Das hielt das Finanzministerium keineswegs zu
rück, im Jahre 1906 mit den Vorarbeiten zu beginnen, um nunmehr wie
derum eine Erhöhung der Tarife vorzubereiten, die eine Verbesserung der 
Einnahmen herbeiführen sollte. Die umfangreichen Erhebungen überzeug
ten das Ministerium, daß eine Erhöhung sehr wohl durchführbar sei. Der 
Antrag wurde 1907 an das Ministerkomitee gebracht und fand am 28. Ja
nuar 1908 die Allerhöchste Genehmigung. Die Erhöhungen sind nicht 
übermäßig stark1) gewesen, haben daher auch auf die weitere Entwick
lung des Personenverkehrs keinen nachteiligen Einfluß ausgeiibt, sind also 
finanziell befriedigend gewesen. 

1894 wurde gleichzeitig mit der Umgestaltung des Personentarifs auch 
der Gepäcktarif einer Umarbeitung unterworfen. Bestehen blieb hierbei 
zunächst die Bestimmung über das Freigepäck (1 Pud = 16,38 kg für jeden 
Erwachsenen und Y2 Pud für jedes Kind). Auch hier brachte die Reform 
eine ganz erhebliche Ermäßigung. ER war auch dies für Rußland von 
\\ ichtigkeit, denn für die Reisen, die sich dort über weite Strecken 
und auf lange Zeit ausdehnten, war diE' :\-IitnahlllE' nm ,-pl"hii Itni,.;mäßi/! 
viel· Reisegepäck nicht zu vermeidE'n. 

1) Nach der Reform von 1894 wurden für die ersten 160 Werst in der 
IH. Kl. 2,30 Rbl. erhoben, jetzt 2,40 Rbl. Bei 3000 Werst (= 3201 km) wurden 
16.HfI Rbl. gezahlt. letzt bei 3010 Werst (= 3211 km) 17,8(1 Rbl. Danach ist 
die Erhöhung für die IH. KI. doch nur sehr gering. Anders liegen die Ver
hältnisse ·für die H. und I. Kl. Der Tarif von 1894 sah für die H. Kl. 
4)inen Zuschlag von 50 %, für die I. Kl. von 150 % vor, während nach dem 
il" ;~onehmigten Tarif 175 bzw. 300 % mehr erhoben \Verrlen. (Bekannt ~egeb(,1l 
Wjestnik putei ssoobschtschnija 1907, Nr. fiO, Seite 284.) 
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xv. 
Mit dem Allgemeinen Statut für die russischen Eisenbahnen von 1885 

ist eine' grundlegende. Neuordnung durch die Schaffung des "Eisenbahn· 
ra,tes" (sheljesno-doroshny ssowjet) in Zusammenhang gebracht worden, 
durch die das bisher geltende System der einseitigen, verordnungsmäßigen . 
&gelung aller Eisenbahnfragen durch den Minister der Verkehrsanstalten 
bei Seite geschoben worden ist. Die Untersuchungen der Baranow-' 
sehen Kommission hatten unter vielen anderen Schäden auch 
den aufgedeckt, daß das Ministerium viel zu sehr außerhalb der 
Dinge stand und über diese daher ohne genügende Beziehung zu den 
tatsächlichen Verhältnissen entschied. Dadurch kam das Bedürfnis des 
praktischen Lebens zu wenig zur Geltung. Auch die vielfach vom Mi
nisterium herangezogene Mitarbeit der einzelnen Bahngruppen und· ebenso 
der allgemeinen Gruppe der Eisenbahnen (obschtschy ssjesG sheljesnych 
dorop) konnte diese Lücke nicht völlig ausfüllen. Es bewegte sich der 
Gedankenkreis immer und ausschließlich im Interessenkreise der EiSen-· 
bahnen. Es war daher ein nicht zu unterschätzendes Verdienst der Ar
beiten der Baranowschen Kommission, diesen zweifellosen Mangel und die 
schweren Folgen, die sich hieraus für die gesunde Entwicklung von' 
Handel und Verkehr ergaben, nachgewiesen zu haben. Diese Erkenntnis 
führte dann zur Schaffung des Eisenbahnrats. Die wichtigste Folge. 
dieser Einrichtung ist die Beurteilung der wirtschaftlichen ·Bedürfnisst!< 
des Landes. durch ein Kollegium. Unter dem Vorsitz des MinisterS! 
der Verkehrs anstalten wird der Eisenbahnrat gebildet aus: dem 
Kollegen des Ministers, dem Direktor des Eisenbahndepartements, dem 
Präsidenten der Verwaltung der Staatseisenbahnen, zwei .~tgliedem des; 
Ministeriiuns der VerkehrsanstaIten, je einem Vertreter der Ministerien der 
Finanzen, der Justiz, des Innern, der Reichsdomänen, des Krieges und der. 
Reichskontrolle, ferner aus je zwei Vertretern der Privateisenbahnen, des 
Handels, der Industrie, der Landwirtschaft und der Bergwerksindustrie. Es 
ist das eine reichlich große Körperschaft, die hier aufgeboten wird, 1,lIIl di~ 

Fragen zu beraten und zu entscheiden, die bisher in souveräner Selbstherr
lichkeit vom Minister der VerkehrsanstaIten allein bearbeitet und endgültig 
entschieden wurden. Aber selbst mit den vorstehend aufgezählten Teil
nehmern ist der Kreis derer, die mitwirken Bollen und können, nicht er
schöpft, denn die Post, der Telegraph, die Zoll- und Medizinalbehörden 
müssen gegebenenfaiIs gleichfalls hinzugezogen werden. Kurz, man sieht, daß 
nUllmehr eine weitgehende Interessenvertretung, bei der namentlich auch das 
praktische Leben mit seinen vielen und wichtigen Bedürfnissen zUm Wort 
kommen soll, zur Mitarbeit herangezogen wird,. 
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Zu dem Geschäftskreise des Eisenbahnrats gehört die Prüfung: 

1. der Entwürfe zu neuen Gesetzen, welche sich auf den Bau, den 
Betrieb und das Finanzwesen der Eisenbahnen beziehen - vor Einbringung 
dieser Entwürfe in den Reichsrat; 

2 ....... . 

3. der Regeln und Instruktionen, die in Ausführung der für die Eisen
bahnen geltenden Gesetzesvorschriften auf administrativem Wege heraus
gegeben werden, soweit diese Regeln und Instruktionen durch das All
gemeine Statut der Prüfung durch den Eisenbahnrat vorbehalten sind; . 

4. : ..... . 

5. überhaupt aller auf den Bau, den Betrieb und das Finanzwesen der 
Eisenbahnen bezüglichen Fragen, deren Prüfung im Eisenbahnrat vom 
Minister der Verkehrsanstalten oder von anderen obersten Chefs der ein
zelnen Verwaltungszweige, deren Ressorts diese Frage berühren, für 
niitzlich erachtet wird. 

Bei Meinungsverschiedenheiten entscheidet endgültig in Verwaltungs
angelegenheiten das Minister-Komitee, in Angelegenheiten, die auf gesetz
geberischem Wege Erledigung finden müssen, der Reichsrat. 

Damit war sicher ein großer Fortschritt gemacht, wenngleich ein be· 
sonders wichtiges Gebiet, das Tarifwesen, hiermit nicht berührt war. Aber 
gerade diese wichtigste Eisenbahnfrage war, zurzeit als das Allgemeine 
Statut geschaffen wurde, wie bereits gezeigt worden ist, in einem wenig 
geordneten Zustande, so daß lebhaft erörtert wurde, wie hier ·WaJ?del ge
schaffen werden könne. Daß das geschehen mußte, konnte von niemandem 
bezweifelt werden, dafür sprachen die Zustände zu lebhaft. So kam es, 
daß zunächst die gesamten Tarifangelegenheiten dem Finanzministerium 
unterstellt wurden in der Absicht, die Regelung der wirtschaftlichen Fragen 
an dieser Stelle unter möglichst ausgiebiger Mitwirkung von Interessenten
kreisen zu vereinigen. Diese Abzweigung des Tarifwesens vom Ministerium 
der Verkehrsanstalten und dessen Zuteilung zum Finanzministerium ist 
wohl die wichtigste Veränderung, die im Laufe des hier beobachteten Zeit
abschnittes im Bereiche der Verwaltung zur Durchführung gelangte. Da
mit wurde das Schwergewicht des Einflusses auf dem Gebiete der wirt
schaftlichen Entwicklung des gesamten Eisenbahnwesens und rückwirkend 
auf die des Landes in das Finanzministerium verlegt. Am 18. November 
1888 erfolgte die Bestätigung dieser grundlegenden Veränderung, durch die 
das Ministerium der Verkehrs anstalten ausschließlich auf die Leitung des 
bau- und betriebstechnischen Teiles der Eisenbahnen beschränkt wurde. Da
mit war es nicht von der Mitwirkung bei der Entscheidung der wirtschaft
lichen Fragen ausgeschlossen, wohl aber war ihm die Leitung genommen. 
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Die nächste Tat auf dem Gebiete des Tarifwesens war die Änderung 
in der Geschäftsverteilung, denn schon am 8. März 1889 erfolgte die Be
stätigung des Gesetzes, das das gesamte Tarifwesen dem Finanzministerium 
übertrug. Nachdem über die Wirkung dieses Ges~tzes bereits früher ge
I'lprochen ist (Siehe Seite 56), kommt hier nur die organisatorische Seite in 
Betracht. Es mußten ganz neue Organe geschaffen werden, die die Arbeiten 
leisten sollten. 

Das geschah durch Einfügung dreier neuer Abteilungen in das Ge
füge des Finanzministeriums, nämlich: 

1. des Rat s für Ta r if a n gel e gen he i t e n (ssowjet po tarif
nym djelam), dessen Aufgaben in der Hauptsache folgende sind: Auf-

: stellen der Regeln über die Abfassung, Veröffentlichung und Abänderung 
der Tarife, Ausgleichen der Meinungsverschiedenheiten zwischen den Eisen
bahnen und anderen Betriebsunternehmungen, Zusammenstellung der An
träge über die einzuhaltenden Grenzen der Frachtsätze, soweit sie der 
Allerhöchsten Genehmigung vorbehalten sind usw. 

Dieser Rat für Tarifangelegenheiten besteht unter dem Vorsitz de?> 
Finanzministers aus Vertretern der Ministerien der Verkehrsanstalten, 
Finanzen, Reichsdomänen, Reichskontrolle und des Innern, ferner Ver
tretern von Landwirtschaft, Handel, Industrie, Bergbau und Privatbahnen. 

2. des Ta r i f kom i tee s (tarifny komitet). Ihm fällt vorzugsweiSe 
die Beurteilung und Entscheidung einzelner, wichtiger Tariffragen zu, die 
in unmittelharem Zusammenhange mit den BedürfnisRen der Be,-ölkerung 
und den Erfordernissen von Handel und Gewerbe stehen; ferner besondere 
Tariffragen, die vo'it Regierungsbehörden angeregt werden und deren Ent
scheidung im Tarifkomitee ausdrücklich von den obersten Chefs dieser Be
hörden gewünscht wird; und endlich Tariffragen, die vom Finanzminister 
dem Komitee überwiesen oder vom Direktor des Departements für Eisen
bahnangelegenheiten eingebracht werden. 

Das Tarifkomitee wird, unter dem Vorsitz des Direktors des Departe
menÜ; für Ei",enbahnangelegenheiten, aus Mitgliedern des Finanz
"Ministerium,,; und je einem Mitglied des Ministeriums der Verkehrsanstalten, 
der Domänen und der Reichskontrolle gebildet. 

3. des D e par t e m e n t s für Eis e II b ahn a 11 gel e gen -
11e i te n (departament sheljesno doroshnych djel). Zu seinen Obliegen
h~iten gehört die Geschäftsführung im Rat für Tarifangelegenheiten und 
jm Tarifkomitee, im übrigen Vorbereitung und Entscheidung der gesamten 
Tarifangelegenheiten, soweit sie nicht den beiden vorher genannten Abtei
lungen vorbehalten sind. Das Departement ist somit der weitaus wichtigste 
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Teil der neugeschaffenen Organe. Das Departement wird von einern 
Direktor geleitet, ohne Beteiligung anderer Ministerien oder Vertretungen. 

Aus dieser Aufzählung der Wirkungskreise der drei neuen Abteilungen 
im .Finanzministerium 'geht hervor, wie die Bearbeitung der wichtigen 
Materie gedacht worden ist. Die Haupt.arbeitslast ruht auf dem Departement 
für Eisenbahnangelegenheiten. Während hier alle Vorarbeiten geleistet 
und die meisten Entscheidungen getroffen werden müssen, sind wichtige, 
grundsätzliche .Fragen den beiden übergeordneten Instanzen vorbehalten. 
In diesen Kollegien hat auch die weitgehendste Illteressenvertretung aus 
allen Kreisen von Handel, Verkehr und Landwirtschaft Berücksichtigung 
gefunden. ' Gerade hierin liegt der große Fortschritt, der mit der über
führung dieser wichtigsten Eisenbahnfrage in das Finanzministerium ver
bunden ist. Hierdurch erst sind auch in Rußland die Tariffragen der rein 
bureaukratischen Behandlung entzogen worden. Wie wichtig das ist, kann 
nur ganz ermessen werden, wenn man sich gegenwärtig hält, wie tief 
gerade die Tarife und ihre Anwendungsbestimmungen in den Gang von 
Handel und Verkehr eingreifen, wie sehr sie die Entwicklung von In
dustrie und Landwirtschaft zu beeinflussen vermögen, Wenn da den zu
nächst Betroffenen die Möglichkeit zur Mitwirkung gegeben wird, so ist das 
ein gewaltiger Schritt zum Besseren, nieht nur für diese, sondern auch für 
die Gesamtheit des wirtschaftlichen Lebens.-

Das Finanzministerium gewann noch weite'ren Einfluß auf die wirt
schaftliche Entwicklnng des Eisenbahnwesens, als 1896 unter seiner Leitung 
€ine von den einzelnen Ressorts unabhängige; besondere Kommission ge
bildet' wurde, die die Anlage neuer Bahnen zu begutachten hattet). 

Diese Geschäftsverteilung hat sich offenbar gut bewährt, denn nament
lich auf dem Gebiete des Tarifwesens ist eine ruhige Entwicklung an 
Stelle des früheren, wüsten Durcheinander getreten. Ein Zustand, der 
für die wirtschaftliche Entwicklung des Landes nicht hoch genug be
wertet werden kann. 

1) Charakteristisch für nH;~ü;che Yerhältnisse ist, daß im X oyember 1916 
diese Einrichtung anfgehohen ist. Wie die Torgowo-promyschlenaja Gaseta' 
aus Petersburg mitteilt, ist die Kommission in das Ministerium der Verkehrs
anstalten zurückverlegt worden. Bis 1896 wurden die Arbeiten, die ihr zu
fall-e-ll, UOl't geleisü·t. Dan11 wl1nlpu sie eiu(,f heim Finanzlllinist.!'riulII 11('11-
gebildeten Kommission übertragen, die, soweit Nachrichten vorliegen, durch
aus sachgemäß ihre Aufgaben erledigte. Nunmehr hat das ~1inisterkomitee 
beschlossen, die ganze Kommission dem }1inisterium der Verkehrsanstalten 
wieder anzugliedern. .Man fragt sich warum? Die einzige Antwort scheint 
z'!- sein: 1896 gelang es dem starken Einflusse Wittes, diese wichtigen Ar-. 
beiten seinem Finanzministerium zu sichern, 1916 war der Minister der Ver-' 
kehrsanstalten (der angehende Ministerpräsident) Trepow der Stärkere! 
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XVI. 

Keben diesen ganz besonders wichtigen und einschneidenden Maß
nahmen in der Geschäftsverteilung unter den Ministerien sind weitere. 
ähnliche Änderungen an den ZentralstelIen nicht vorgekommen. 
'N ohl sind einzelne organisatorische Umgestaltungen, mannig
fache Erweiterungen in der Zuständigkeit der einzelnen Abteilungen des 
Ministeriums der Verkehrsanstalten zu verzeichnen, doch kann ihnen kein 
maßgebender Einfluß auf den Gang der Dinge im großen zugesprochen 
werden. Dagegen sind aber ganz außerordentlich wichtige, weil den Ein
fluß der Regierung auf die Führung der Geschäfte stärkende Maßnahmen 
bei den Direktionen der Eisenbahngesellschaften seit 1882 allmählich zur 
Durchführung gelangt. 

Zum Schaden des Staa,tes mißbrauchten sie die ihnen gewährleisteten 
Freiheiten. Es kam für die Regierung daher darauf an, Mittel und Wege 
zu finden, den Einfluß des Staates sicher zu stellen, den 
pr für sich glaubte in Anspruch nehmen zu müssen, da er durch die über
nommene Verpflichtung der Garantieleistungen in hohem Maße an dem 
wirtschaftlichen Ergebnis der Betriebsführung interessiert ist. Das Res
sort der Verkehrsanstalten führte bereits eine Aufsicht durch die Regie
rungsinspektion - vertreten durch einen Ingenieur des Ministeriums -, 
die sich jedoc-h nur auf die Technik deR Betriebes und des Baues bezog. 
Aber selbst hierbei war sie nur auf die Frage der Sicherheit - im Be
triebe - und der Durchführbarkeit - im Bau - beschränkt. Die Beur
teilung der wirtschaftlichen Folgen, die derartige Unternehmungen haben 
würden, entzogen sich zunächst dem Einflußbereich der staatlichen In
spektion. Und doch war es für den Staat, wenn er seinen Einfluß geltend 
machen wollte, notwendig, an dieser Stelle zuzugreifen. Die Vernachlässi
gung der Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung kam am merklichsten bei 
den regelmäßig zu .zahlenden Zuschüssen des Staates zum Ausdruck. Diese 
Verhältnisse brachten es denn (HIch mit sich. daß es dem Staat nicht allzu 
schwer gemacht wurde, trotz der gewährleisteten Bewegungsfreiheit in wirt
schaftlichen Fragen, Rich allmählieh einen gewissen Einfluß mit Hilfe 
einer Kontrolle zu erwerben. 

Die Durchführung dieser Maßnahme brachte aber eine längere Ver
handlung im Schoße des Ministerkomitees mit sich, deren Gegenstand die 
Frage war, an welcher staatlichen Stelle diese Kontrolle ausgeführt wer
den solle. Das Ministerium der Verkehrsanstalten wollte sein Einfluß
gebiet nicht einschränken lassen, während das Ministerkomitee den Stand
punkt vertrat, daß die Reichskontrolle das berufene Organ hierfür sei. ER 
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wurde dann auch ihr zunächst die Ausarbeitung der Vorlage und ferner 
seit Ende 1882 die Durchführung der Kontrolle selbst übertragen. 

Das Recht. das sich die Regierung hiermit zusprach, war ein ziemlich 
weitgehendes, tief in die bisher unbestritten gewesenen Befugnisse der 
Gesellschaften eingreifendes. Nun wurde in den Verhandlungen 
über die Durchführung einer wirksamen Kontrolle vor allem 
festgestellt, daß eine sparsamere Verwaltung zu erstreben und 
die vielen Mißbräuche, die zum Schaden der Staatskasse verübt wurden. 
möglichst auszuschalten seien. Die Forderungen wurden anerkannt, 
und als Mittel zur Erreichung dieses Zweckes glaubte man dazu übergehen 
zu müssen, zunächst die Regeln aufzustellen, nach denen die Rechnungs
führung und die Rechnungslegung stattzufinden haben, ferner Bestimmung 
zu treffen, wie die Durchführung und Prüfung der Budgets und Rechen
schaftsberichte bewerkstelligt werden sollen, endlich die Form und die 
obligatorischen Fristen für die Zusammenstellung alles dessen festzu
legen. Zum Schlusse sollten dann noch Regeln über die Aufbewahrung 
und Verausgabung der Gelder aufgestellt werden. Es war ja wohl klar, 
wenn es der Regierung gelang, dieses Programm allmählich zur Durch
führung zu bringen, daß sie dann einen vollständigen Einblick in das Ge
schäftsgetriebe der Gesellschaften erhalten mußte, gleichzeitig aber auch 
die Möglichkeit in die Hand bekam, zu verhindern, daß zum Nachteile des 
Staates Dinge geschahen, die seine berechtigten Interessen störten. Um 
nun praktisch auf diesem Wege vorwärts zu kommen, wurde einer Kom
mission der Auftrag zuteil, zunächst die Regeln für eine einheitliche Auf
I-1tellung des Budgets und des Rechenschaftsberichtes auszuarbeiten. 1884 
war das geschehen. Der Anfang mit der Durchführung der Kontroll
ma.ßregeln wurde mit drei Gesellschaften1), als ein Versuch, für die Dauer 
von zwei Jahren gemacht. 

Schon bald (1886) war die Regierung zu der überzeugung gekommen, 
daß ihr Vorgehen gegenüber den drei Gesellschaften nicht nur richtig ge
wesen war, sondern daß sich sogar Rückwirkungen auch auf andere Ge
sellschaften beobachten ließen, die sich größerer Sparsamkeit in der Ver-· 
waltung befleißigten. Die Regierung ist bei dieser Gelegenheit mit einer 
Gründlichkeit und 'Rücksichtslosigkeit vorgegangen, die weder mit ihren 
sonstigen Gepflogenheiten, noch auch mit den tatsächlichen Rechtsverhält
nissen übereinstimmten. Wie gründlich die Reichskontrolle bei der Aus
führung ihres Auftrages vorging, mag daraus ersehen werden, daß sie in 
ihrem Entwurfe zu den Vorschriften über die durchzuführende Kontrolle 

1) Baltische, Losowo-Sewastopol und Moskau-Brest (später um benannt 
in Alexander-Bahn). 
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vorsah: die Prüfung der Bücher, Rechnungen, Dokumente und der ge
samten Geschäftsführung der Direktion, Betriebsdirektion und des 
äußeren Dienstes der Bahn; die Beurkundung des Geldbestandes und des 
Eigentums der Bahn; eine tatsächliche Feststellung der Lieferungen und 
geleisteten Arbeiten sowohl auf der Strecke, als auch in den Werkstätten 
in wirtschaftlicher Beziehung; Vergleichung des Verkehrs in den Güter
und Personenzügen an Ort und Stelle an der Hand der maßgebenden 
Urkunden; Anwesenheit bei den Ausschreibungen, Auslosungen und der 
Vernichtung der bezahlten Zinsscheine. In einzelnen Fällen eignete sie 
sich sogar das Recht an, den Abschluß von Lieferungsverträgen je nach 
deren Wichtigkeit, dem Umfange des Wertes oder der Dauer des Ver
tl'ages zu heanstllinden; endlich fiel der örtlichen Kontrolle die Durch
sicht des Budgets und des Rechenschaftsberichts zu, 

Man sieht auch hier wieder das übliche Verfahren, von einem Extrem 
ins andere zu fallen. War den Gesellschaften vorher volle Freiheit gewähr
leistet worden, so mußten sie sich jetzt plötzlich die vollständigste Knebe
lung gefallen lassen. Wie das Arbeitsprogramm der Kontrolle zeigt, bleibt 
für eine freie, selbsttätige Entwicklung zur Förderung der Interessen der 
Gesellschaften keinerlei Spielraum frei. Andererseits war es ja sonnenklar, 
daß bei Durchführung einer derartigen Beaufsichtigung und Maßregelung 
(1er Tätigkeit der Gesellschaften die gesamte Geschäftsführung sich schließ
lich innerhalb von Grenzen bewegen mußte, die den Anforderungen und 
'Wünschen der Regierung entsprachen. Es kann daher auch nicht in Er
staunen setzen, daß die Reichskontrolle (1887) berichten konnte, die Maß
nahme habe sich außerordentlich bewährt und daß infolgedessen die 
Regierung dazu überging. weitere neun Bahnen') (1887) und endlich (1891) 
norh sehH Bahnen") dieser Kontrolle zu unterwerfen. Damit waren die 
1891 vorhandenen Privatbahnen zum größeren Teil der staatlichen Aufsipht 
unterworfen und die zu jener Zeit bereits in Angriff genommene Verstaat-
1ichung nicht unwesentlich erleichtert worden, denn nunmehr bekam der 
I'llaat Einsieht in die Geschäftsführung der Privatbahnen. die bekanntlich 
keineswegs überall einwandfrei war, und einen weiteren, starken Anreiz; 
die Verstaatlichung beschleunigt durchzuführen. 

Die praktische Durchführung der Kontrolle ließ aber behon ganz zu 
Anfang die Sehwierigkeiten erkennen. die mit ihr verhunden waren. sa 

1) Douez, Transkaukasus, Warschau-Bromoorg, Orel-Witebsk. Weichsel, 
Rjä.shsk- Wjäsma. MorschalllSk-Ssy,,;ran, \Yarsohau-Terespol uml Düna.burg
Witebsk. 

') Orenburg, Iwangorod-Dombrowo, Orel-Gijasy, Riga-Dünaburg, 
Koslow-Woronesh und Grjäsi-Zarizyn. 
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hmge die Gesellschaften nicht gezwungen werden konnten, ihre Budgets 
unu anschließend an diese die Rechenschaftsberichte in einheitlieher Form 
aufzustellen. Es war daher schon zu Anfang (1&:\4) ller hier geschilderten 

· Vorgänge angeordnet worden, daß für die Aufstellung der Budgets, als 
· au~;h der Rechenschaftsberichte den Gesellschaften eine bestimmte, y(Hl 

allen Gesellschaften zu benutzende, einheitliche Form für beides vorzu-
· schreiben sei. Die Herstellung dieser Form machte der Kommisison jedoch 
ganz erhebliche Schwierigkeiten, die erst 1888 überwunden worden waren. 
Nun sträubten sich die Ges'ellschaften allerdings nicht dagegen, diese Form 
zu benutzen, wohl aber entstanden Zweifel darüber, ob die Regierung das 
Recht für sich in Anspruch nehmen könne, die Budgets zu bestätigen, was 
sie tatsächlich tat. Nach Maßgabe dersatzungsmäßigen Bestimmungen 
stand der Generalversammlung der Aktionäre das Recht zu, das Budget 
festzustellen und zu genehmigen. Die Regierung erhielt &as Budget zur 
Kenntnis, nicht aber zur endgültigen Bestätigung ,was das Recht mit ein
begriffen hätte, das Budget nach Lage der Verhältnisse auch ändern 7.11 

dürfen. Es wurde daher die Frage (von der Riga-Dünaburger Eisenbahn
Gesellschaft) aufgeworfen, ob dieses Recht der Regierung auch in den 
Fällen als zustehend zuerkannt werden könne, in denen die Satzungen 
einer Geselbdlaft darüber keine ganz ausdrückliehe Be,,;timmung ent
halten. Der Streitfall war entstanden, weil die Regierung die Kürzung 
mehrerer "\usgabeposten verlangt hatte. Durch den Einsprueh war nun 
.die Regierung gezwungen, Stellung zu nehmen. Das tat sie in einer Er
klärung des Finanzministers, in der es heißt: "Das Recht der Regierung . 

• ,die Vorlage des Budgets zur Bestätigung zu verlangen, entspringt nicht 
aus dieser oder jener Bestimmung der Satzungen einer Gesellschaft, die i n 
die seI' B e z i e h u n gun voll s t ä n d i g s in d, sondern aus der Tat
saehe, daß der Staat die Verpflichtung, eine Rei'lleinnahme zu gewährleisten, 
übernommen hat. Es ist das eine Verpflichtung, die ihn gezwungEn hat 
und noch zwingt, große Beträge zu zahlen, die aus den Reineinnahmen der 

· betreffenden Gesellschaften zurückgezahlt werden sollen. Da die Hegie
J"ung einerseits die von ihr übernommene Verpflichtung regelmäßig erfüllt, 
erhält sie andererseits das Recht, eine Aufsicht darüber auszuüben, daß die 

·Reineinnahme auch richtig berechnet wird". Ein weiterer Einspruch ver-
· anlaßte dann aueh no eh das ~IinisterkoDlitee sieh mit dei' Frage der Be
rechtigung der Regierung zu beschäftigen. A bel' auch diese letzte Ver
waltllngsinstanz stellte sich auf die Seite des Finanzministers und bestimmte, 

.daß die Budgets nicht später als im November vorzulegen seien und daß: 
"die bezeichneten Budgets in der vorgeschriebenen Ordnung der Durchsicht 
zu unterziehen und, erforderlichenfalls nach entsprechender Zurecht
:stellung, zu bestätigen sind," 
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Es sind das sehr charakteristische Vorgänge für russische Verhält· 
nisse. Kurzer Hand erklärt dieselbe Regierung, die die Satzungen den Ge
sellschaften verliehen hat, daß diese unvollständig sind, und er
gänzt sie eigenmächtig in einer Form, wie sie das gerade für 
ihre Zwecke im Augenblick gebraucht. Ob dabei bestehendes Recht, das 
der anderen Seite zusteht, gekränkt wird, spielt keine Rolle. Das war ge
wiß ein Weg, auf dem es gelingen mußte und auch wirklich gelang, die 
Geister wieder los zu werden, die die Regierung einst gerufen, als sie, von 
der Not der Zeit dazu gedrängt, das Privatkapital veranlaßte, den Bau der 
Bahnen in die Hand zu nehmen. Eine ganz andere Frage ist es aber 
freilich, ob der Weg unter ge s ich er te n Rechtsverhältnissen auch als 
gangbar bezeichnet werden kann. Nicht vergessen werden darf, daß die 
seinerzeit zugestandenen Freiheiten die Veranlassung für die Beteiligung 
des Kapitals MD Bau der Eisenbahnen waren. Allerdings darf auch z~
gunsten der Regierung nicht übersehen werden, daß die Eisenbahngesell· 
schaften sich mancherlei Dinge zu schuldeD; kommen ließen, die eine Schä
digung der staatlichen Interessen mit sich brachten. Aber - ob das ein 
genügender Anlaß für den Staat zu einem Bruch vereinbarter Verträge, 
zu einer vollständigen Entrechtung der Gesellschaften, wie sie tat
sächlich die durchgeführte Kontrolle mit sich brachte, sein konnte, nament
lich auch solchen Gesellschaften gegenüber, die ordnungsmäßig verwaltet 
worden sind, wäre unter anderen, als russischen Verhältnissen sicher zu 
verneinen. Der Eingriff in die verbrieften Rechte war brutal und tief 
genug, als daß das Ziel - die Knechtung der Gesellschaften zu erreichen -

• nicht gelingen sollte. Es gelang auch tatsächlich. Nebenbei glückte es 
auch der Regierung, durch alle diese Maßregelungen den Boden für die be
absichtigte Verstaatlichung soweit vorzubereiten, daß, wie es früher (Ab-· 
schnitt IV) bereits gezeigt worden ist, diese fast ohne Widerstand durch
geführt werden konnte. So hatte der Staat auf der ganzen Linie seinen 
ginfluß mächtig gehoben und hatte gleichzeitig sehr wertvolle Erfahrungen 
gesammelt, die ihm die Richtlinien zu seinem Verhalten bei der Bildung 
der sechs großen Privatbahngesellschaften (Abschnitt IV) zeigten. Aber 
man hielt es doch trotz aller guten Erfahrungen nicht für zweckent
sprechend und zeitgemäß, auch den neuzubildenden, großen Gesellschaften 
gegenüber sogleich mit scharfen Kontrollma.ßregeln vorzugehen. So wurde 
bei den entscheidenden Beratungen ausgeführt, man dürfe nicht übersehen, 
daß es sich in dem vorliegenden Falle um gut verwaltete und reiche Ge
sellschaften handele, die der Regierung bei Durchführung ihres Programms 
zu helfen bereit seien. Es sei daher durchaus begründet, ihnen mit Ver
trauen zu begegnen, mindestens solange, als sie ihre Verpflichtungen genau 
erfüllten. Di(' so veränderte Stellungnahme der Regierung setzte mit dem 
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Jahre 1892 ein. In den ersten Jahren wickelten sich die Beziehungen 
zwischen den neuen Gesellschaften und dem Staate glücklich ab. Die Ge
sellschaften erfüllten pünktlich die übernommenen Verpflichtungen, der 
Staat machte verhältnismäßig gute Geschäfte, so daß zunächst zu 
Anständen kein Grund vorlag. Aber mit dem schnell fortschreitenden 
Ausbau der Eisenbahnnetze wurden immer mehr Bahnen in Gebiete vorge
streckt, die nicht so reiche und leistungsfähige Länderstriche erschlossen, 
daß ihnen gleich anfangs große Gütermengen zufließen konnten, die Ein
nahmen wurden geringer, einige Gesellschaften konnten die übernommenen 
Verpflichtungen nicht mehr pünktlich erfüllen, an Stelle der Zahlungen 
an deh Staat mußte dieser seinerseits die übernommenen Zinsbürgschaften 
leisten. Die Lage hatte sich also schnell und grundlegend verändert. Den 
Anfang auf diesem Wege machte die Gesellschaft Rjäsan-Uralsk (1897). 
,,",chon wenige Jahre nach Eintritt dieser Verhältnisse (1901) nahm dann 
die Reichskontrolle den von ihr (1891) zu Fall gebrachten Antrag des 
Finanzministeriums, die neuen Gesellschaften sogleich unter eine scharfe 
Kontrolle zu nehmen, selbst wieder auf. Allerdings wurden nicht Regeln 
aufgestellt, die für aUe 6 Privatbahn-Gesellschaften zur Anwendung kommen 
sollten, sondern die Kontrolle sollte je nach Lage der Verhältnisse von 
Fall zu Fall verhängt werden. In erster Reihe war also der Gesichtspunkt . 
leitend, daß jede Gesellschaft, die ihre wirtschaftlichen Verhältnisse ohne 
Inanspruchnahme irgend welcher Garantieleistungen zu ordnen vermöge, 
der Kontrolle nicht zu unterwerfen sei. Sonst sollen die Bestimmungen 
über die Einführung einer Kontrolle in Kraft treten, sobald die Verhältnisse 
das zum Schutz der unmittelbar berührten Staatsinteressen erfordern 
würden. Das war ein reichlich vorsichtiger und sehr dehnbarer Standpunkt, 
den die Regierung einnahm. 

Eine Kontrolle über die Verwendung der Baugelder, soweit sie eine 
staatliche Garantie genossen, wurde allgemein eingeführt. Dabei wird der 
Standpunkt vertreten, daß eine solche nicht nur im Interesse des Staats. 
sondern ebenso sehr im wohlverstandenen Interesse der Aktionäre liegt, 
"denn diese decken sich keineswegs immer mit den Vorteilen der Unter
nehmer. Die Frage der Unterwerfung der Betriebsergebnisse der Privat
geseIlschaften (d. h. der neugebildeten, großen) unter die Kontrollaufsicht 
erfordert dagegen, bei der außerordentlichen Wichtigkeit und Kompliziertheit 
dieser Interessen, eine ganz besonders vorsichtige Behandlung. Und das 
i3owohl vom Gesichtspunkt der Aufstellung dieser oder jener Bedingungen 
für eine solche Aufsicht, als auch mit Rücksicht auf ihren Umfang und 
die Form." Nach dieser Auffassung wurde dann auch 1901 beschlossen 
'ilnd Allerhöchst genehmigt, daß die 1884 festgesetzten Kontrollvorschriften 
nur von Fall zu Fall, soweit erforderlich, eingeführt werden sollen. 

MertenH, Drp,ißig Jahre rU88. Eisenbahnpolitik. 6 
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Die Anderungtltl in dem Verhältnis zwi.,;chen der Regierung und den 
großen, neugebildeten Gesellschaften bei Wahrnehmung der Aufsicht waren 
zunächst andere, als die seinerzeit bei den Privatbahnen durchgeführten Maß
regeln. Hier begnügte sich die Regierung zunächst damit. einen Einfluß 
auf die Zusammensetzung des Bestandes der Direktionen auszuüb911 und 
auf diesem Wege Einfluß zu gewinnen. Es geschah dies im Laufe 
der Jahre auf ganz verschiedene Weise, 80, indem sie sich das Recht der 
Bestätigung der von der GeneralverlSammlullg der Aktionäre gewählten 
Mitglieder der Direktion übertragen ließ (Iugo-wostotschnaja doroga-Süd
Ostbahn), oder in die Direktion der betreffenden Gesellschaft zwei von der 
Regierung bestimmte Direktoren entsandte, deren Aufgabe e~ war, dEm Gang 
tier Geschäfte genau und eingehend zu beobachten (Erste Gesellschaft der 
Z;ufuhrbahnen in Rußland), oder die satzungsmäßig gewährleistete Anzahl 
von Regierungsdirektoren soweit erhöhen ließ, tI'aß diesen die Stimmen
mehrheit in der Direktion e;esichert wurde (Rjäsan-Uralsk), oder auf ähn
lichen Wegen. Allmählich aber wußte sie sich auch in diesen neu gebildeten 
großen Gesellschaften den nötigen Einfluß zu sichern. Erreichen konnte 
die Regierung diese Ziele, weil die Bahnen zum Teil ihre Hilfe in Anspruch 
nahmen, zum Teil ihr Unternehmen zu erweitern bestrebt waren und für 
die hierzu erforderliche Genehmigung Opfer bringen mußten. 

Ihr Ziel hat die Regierung schließlich stets erreicht. Es wird unter. 
diesen Verhältnissen von großem Interesse·sein, nach dem Kriege festzu
st~llen, wie weit diese staatliche Beeinflussung sich bewährt hat, wie weit 
die vorhandenen, namentlich also die sechs großen Privatbahn-Gesell
schaften sich dem Staats gedanken, vor allem soweit die Anforderungen 
des Krieges das notwendig machten, unt~rgeordnet haben. Mit anderen 
Worten, es wird interessant sein, festzustellen, ob es dem Lande erspaJ1t 
geblieben ist, eine Wiederholung der Vorgänge, wie sie sich im Kriege 
1877/78 abgespielt haben, aufs Neue zu durchleben. 

XVII. 

Die Lösung der finanziellen Aufgaben, die der Eisenbahnbau stellte, 
'hat E,ußland fast von Anbeginn ganz besondere Schwierigkeiten bereitet. 
Es waren nicht nur die großen Summen, die in Frage kamen, sondern 
ebenso die Zeitumstände, unter denen sie beschafft werden mußten. Gt:oß, 
gemessen an dem ~Iaßstabe, wie ihn die Zeit jeweils abgab, waren die 
Beträge in den Augen der leitenden Staatsmänner zur Regierungszeit des 
.Kaisers Nicolai 1.. (1825-1855), so groß, daß sie davon überzeugt waren, 
Rußland sei zu arm, um derartige "ungeheure" Summen aufzubringen. Mit 
der Zeit wurden aber natürlich jene bescheidenen Anfänge verlassen, ditO 
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-Ausgaben wuruen größer und die erforderlichen Kapitalien wuchi"en·. 

Aus der Geschichte der Eisenbahnen Rußlands ist ja bekannt, mit wel
t:hen ganz außerordentlichen Schwierigkeiten die Finanzverwaltung zu 
kämpfen hatte, auch wenn man nur den Zinsendienst im Auge behält. Die 
vom Staate übernommene Garantieleistung für rechtzeitige Einlösung der 
Zinsscheine erforderte sehr große Aufwendungen, die besonders drückend 
waren, weil Handel und Industrie noch in den Kinderschuhen steckten 

und namentlich der Ausfuhrhandel lange nicht entwickelt genug war, um 
Gold in so großer Menge ins Land zu bringen, daß" es genügte, dem Aus
lande, das die Baugelder zum größten Teil dargeliehen hatte, die Zinsen 
rechtzeitig zu zahlen. Aber nicht nur der geringe Umfang der Ausfuhr 

machte die finanzielle Lage des Landes schwierig, sondern ebenso taten 
es, vielleicht in noch höherem Maße, die Zeitverhältnisse. unter denen 

die Bahnen, man könnte fast sagen, in der Regel gebaut werden mußten~ 
Rußland ist immer erst infolge böser Erfahrungen dazu über

gegangen, Eisenbahnen zu bauen. 1) Aber selbst wo diese Er
kenntnis von der Wichtigkeit der Eisenbahnen gelegentlich 
rechtzeitig vorhanden war, da ve;rsagte häufig die Entschluß

fähigkeit zur Inangriffnahme großangelegter Pläne. Wenn gleich
wohl ein verhältnismäßig großes Eisenbahnnetz im Laufe der Jahr

zehnte zustande gekommen ist, so geschah dies, weil das Fehlen der neuen 

Verkehrsmittel so häufig die schlimmsten Folgen hatte. Es mußte tate 

kräftig dazu geschritten werden, Bahnen zu bauen. So wurde in den 
Jahren 1855-81 mit Heranziehung des Privatkapitals ein Netz von Privat

bahnen geschaffen, und seit 1882 der Bau aus staatlichen Mitteln in 

Europa, seit 1895 auch in Asien gefördert. Da es nicht mög~ 

lich wurde, den Staatsbahngedanken vollkommen durchzuführen, so .darf 

es schließlich als eine glückliche Lösung bezeichnet werden, die det 
Finanzminister Wischnegradski fand, als er neben den Staatsbahnen: 

denen das übergewicht gesichert wurde, das Privatkapital wieder heranzog 

und mit dessen Hilfe es erreichte, daß der Eisenbahnbau nicht stockte. 

Zu diesem Zwecke mußten fortlaufend große Kapitalien flüssig g~ 
macht werden, und dabei kamen die großen Schwierighiten zum VorRchein; 

mit denen Rußland während der ganzen Zeit seines Eisenbahnbaus zu 
kämpfen hatte. Es ist kaum ein zweites Land in Europa, in dem sich die 

Privatvermögen von Industrie und Verkehr so fern haiten, als Rußland. Es 
gelang daher der Finanzverwaltung nur selten, in Lande selbst das erforder
liche Geld flüssig zu machen. l~nd wenn es einmal ausnahmsweise glückte~ 
dann mußten ganz besondere Reizmittel (Prämienanleihm) oder besonders 

1) Siehe S. 1 tr. 
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große Zinsgewinne in Aussicht gestellt werden. Das Geld mußte also vom 
Auslande beschafft werden. Es kann natürlich nicht meine Absicht sein. 
an dieser Stelle auf die sehr verwickelten Zusammenhänge einzugehen, ditt 
diese Geldbeschaffung zur Folge hatte, da das einer Geschichte der Finanz
wirtschaft Rußlands gleichkäme. Wohl aber ist es hier am Platze zu 
zeigen, wie die russische Finanzverwaltung es verstanden hat, die Geld
gebahrung der Privatbahnen so z~ leiten, daß sie sie zur Erleichterung 
ihrer Lage und zur Stärkung ihres Kredits auf dem europäischen Geld
markte dienstbar macften konnte. Nebenbei wirkte dieses Vorgehen gleich
zeitig dazu mit, di~ Privatbahngesellschaften auch in Beziehung auf die 
Abwicklung der finanziellen Beziehungen zum Auslande unter die staat
liche Kontrolle zu bringen. 

Für die Abwicklung ihrer Geldgeschäfte waren die Privatgesell
schaften, wie in allen anderen rein wirtschaftlichen Fragen, vollkommen 
auf sich selbst gestellt. Es bezieht sich das nicht nur auf die Abwicklung 
aller der Geschäfte, die mit dem Betriebe der Bahn, dem Zinsendienste usw. 
zusammenhingen, sondern ebenso auf die Beschaffung der BaukapitaLien. 
Das mußte sich aber mit der Zeit ändern, denn der Staat gewann immer 
mehr Interesse daran, die Beziehungen· zum ausländischen Geldmarkte von 
einem möglichst einheitlichen Gesichtspunkt aus zu regeln und dadurch 
einen größeren Einfluß auf die Bewertung seiner Zahlungsfähigkeit zu 
gewinnen. Es kommt dieser Gesichtspunkt ganz besonders in Betracht, 
weil die Finanzverwaltung eifrigst damit beschäftigt war, für Rulliand di~ 
Goldwährung einzuführen. Je einheitlicher die Zahlungen an das Aus
land geregelt werden konnten, desto mehr bestand die Aussicht, den Kurs
wert des russischen Rubels nicht nur zu befestigen, sondern namentlich 
auch die vielen Verluste, die durch Ankäufe verhältnismäßig kleiner Be
träge entstehen, auszuschließen. Aus diesem Grunde regelte die Finanz
verwaltung bei begründung neuer Gesellschaften, bei Vergrößerungen der 
Gesellschaftskapitalien, bei Neu- und Ausbauten der Eisenbahnanlagen 
usw. die Beschaffung der Geldmittel ganz einheitlich, indem sie die Aus
gabe der konsolidierten Eisenbahn-Obligationen in die Hand nahm.. Es 
wurde dann nicht. das gesamte Obligationenkapital an den Markt gebracht, 
sondern stets nur so viel, als es der Finanzverwaltung ihrem Plane nach 
notwendig erschien, um die Bestände der Reichsrentei leistungsfähig zu 
erhalten. Die Privatgesellschaften schieden bei der Geldbeschaffung, so
weit der unmittelbare Verkehr mit dem ausländischen Geldmarkte bei der 
Realisierung der Werte in Frage kam, aus. So gewann das Finanz
ministerium die Möglichkeit; stets den geeigneten Zeitpunkt zu ihren Ge
schäften wählen zu können, was nicht eintreten konnte, falls die Gesel1~ 
schaften zur Zeit ihrer Begründung mit dem ganzen, großen Obligationen-
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kapital an den Börsen erschienen wären, um es mit einem Male flüssig zu 
machen. Andererseits wurde der Geldbedarf der Gesellschaften je nach dem 
Fürtschreiten der Bauarbeiten üder den Beschaffungen vüm Staate unmittel
bar gedeckt; sie kamen also. nicht in Geldverlegenheit, und der Staat erhielt 
ein weiteres Mittel in die Hand, um die sachgemäße Verwendung der 
Gelder zu küntrüllieren. Bei den außerürdentlich grüßen Summen, die 
z. B. bei Bildung und Ausgestaltung der 6 grüßen Privat gesellschaften 
in Frage kamen, war es vün grüßer Bedeutung, daß die Obligatiünen 
nicht plötzlich an den Markt kamen, dann den Preis drückten, also. mit 
Verlust verkauft werden mußten, sündern daß das Finanzministerium es 
in der Hand behielt, nur nach Bedarf die Obligationen zu verwenden. 

Das war wühl im Bereiche der Eisenbahnverwaltung die wich
tigste Maßregel, die zur Durchführung gelangte, um den Kredit des 
Staates und den russischen Rubelkurs möglichst zu schützen. Aber 
das Finanzministerium ging auf diesem Wege, der Ausschaltung der 
selbständigen Betätigung der Privatbahngesellschaften am Börsen
geschäft, nüch einen erheblichen Schritt weiter. Es verbüt den Gesell
schaften auch die selbständige Deckung des Geldbedarfs der ausländi
schen Banken zur Bezahlung der fälligen Zinsscheine. Die Gesellschaf
ten hatten fast alle das Obligatiünenkapital mit Hilfe ausländischer Ban
ken aufgehracht, so. daß de,r Wert der einzelnen Stücke und ebenso. die 
Zinsscheine neben der. russischen die ausländische Valuta aufwiesen. 
Es hing nun vün dem Stande des Rubelkurses ab, wo. die Inhaber der 
Zinsscheine diese zur Bezahlung vürwiesen, in Rußland oder im Aus
lande. Je nach Lage dieser Verhältnisse künnte es nütwendig werden, 
sehr nennenswerte Beträge den ausländischen Banken zuzuführen, so. 
daß eine Rückwirkung auf den Stand des Rubelkurses zu befürchten war. 
Ausgeschaltet wurde 'das aber in dem Augenblick, wo. das Finanzmini
sterium die vün den Bahnen benötigten Summen auf seine ausländischen 
Bestände übernahm und diese dann zu geeigneter Stunde wieder auf
füllte. Aber selbst hiermit begnügte sich die Finanzverwaltung nicht, 
sondern sie ging nüch einen Schritt weiter und bestimmte, daß auch die 
Deckung für die Beschaffungen im Auslande in der gleichen Weise zu 
erfülgen habe, wie das bei der Bezahlung der Zinsscheine dargestellt 
worden ist. Da nun die russische Industrie in dem hier behandelten Zeit
abschnitt nüch lange nicht in der Lage war, den Bedarf der Eisenbahnen 
an Schienen, Lükümütiven und sünstigen ungezählten Gegenständen zu 
decken, so. mußte er vüm Auslande bezogen werden und ergab dann in 
seiner Gesamtheit einen recht nennenswerten Betrag, der dann gleich
falls nicht direkt vün der Eisenbahngesellschaft gedeckt werden durfte. 
Damit war der gesamte Geldverkehr der Eisenbahngesellschaften mit 
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dem Ausland in die Hand des Finanzministeriums gebracht und ihm' 
somit die volle Gelegenheit gewahrt, jede sich bietende günstige Kon-' 
junktur am Geldmarkte auszunutzen, um auch mit den hier zur Verfü
gung stehenden Mitteln den Rubelkurs zu stützen. 

Das sind Vorgänge. die allerdings keine ausschlaggebende Bt>-' 
deutung für die Entwicklung der Finanzwirtschaft in Anspruch 
nehmen können. auch braucht bei ihrer Durchführung der Einfluß auf 
die Kursbildung keineswegs überschätzt zu werden, und dennoch hat 
dieser sich deutlich bemerkbar gemilcht. Dabei kommt noch in Betracht, 
daß, neben dieser rein finanzwirtschaftlichen Bedeutung der Maßnahme; 
die Regierung eine sehr wirksame Kontrollmöglichkeit über die Gesell
schaften -'!in die Hand bekam. Auf dem Wege einer wirksamen finanz
wirts(;haftlichen Kontrolle hoffte man eine noch wirksame,re Beeinflus-' 
sung der Tätigkeit der Gesellschaften ausüben zu können. Und auch das: 
darf als erreicht betrachtet werden. 

Hiermit war ein weiterer Stein in dem gesamten Aufbau der' 
staatlichen Einwirkung auf die Geschäftsführung der Eisenbahngesell-' 
schaften eingefügt worden. 

XVIII. 

Die Vorarbeiten für das Allgeme,ine Statut für die russischen Eisen
bahnen reichen zurück bis in die zweite Hälfte der 70er Jahre des neUll-; 
zehnten Jahrhunderts. 

Fast 50 Jahre waren, seit die erste Eisenbahn in Rußland für den 
Betrieb eröffnet worden, hingegangen. ohne daß es ein Gesetz oder sonst 
eine staatliche R~gelung gab, die im besonderen die Verhältnisse ordnete, 
die durch das neue Verkehrsmittel in das wirtschaftliche Leben hinein
getragen worden waren. Eine s t a a t I ich e Ordnung dieser Verhältnisse, 
war abet· gerade in Rußland mehr geboten, als SOllst in manchen Lällllt'rn' 
Europas. 'Alle die vielen Beziehungen. die zwischen den Eisen
bahnen einerseits und dem Publikum, das die Dienste der 
Eisenbahnen in Anspruch nahm, andererseits entstanden waren, 
wurden ausschließlich durch die Betrieb;;reglements der Eisen-: 
bahnen geregelt, Die Reglements. die nur in t>inigen .\usnahme-' 
fällen staatlich genehmigt worden waren, sind aber das Ergebnis; 
der Befriedigung eines von den Eis e n b ahn e n empfundenen drin.; 
genden Bedürfnisses, die Verhältnisse der Unternehmung zu ihrer Kund-' 
schaft, dem die Bahnen benutzenden Publikum, in irgendeiner Form fest-' 
zustellen. Wenn man die Betriebsreglements jener vorgesetzlichen Zeit 
durchsieht, so tritt ohne· weiteres als Richtlinie für die Formulierung der. 
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einzelnen Bestimmungen deutlich und klar das Bestreben entgegen, die 
Interessen des Unternehmers möglichst zu wahren. paß es auch noch 
Interessen der Benutzer der Eisenbahnen gab, die gleichfalls einen be
rechtigten Anspruch auf Schutz hatten, ist der Regierung offenbar gar 
nicht gegenwärtig gewesen. Man begnügte sich damit, daß die Eisen
bahnen die Bedingungen, unter denen sie ihre Leistungen zur Verfügung 
stellten, in' dem Betriebsreglement niederlegten. Wer sich diesen Be
dingungen unterwerfen wollte, konnte die Dienste der Eisenbahnen in 
Anspruch nehmen. Es war also eine ZwangsherrschIlift, die die EiseJl
bahnen sich anmaßten und die sie auch tatsächlich ungestört ausüben 
konnten, denn die Regierung ließ den Gesellschaften vollkommene Frei
heit. Zu welchen Ungeheuerlichkeiten dieser Zustand führte, das lehr
ten z. B. die Prozesse, die zwischen den Versendern und den Eisenbahn
gesellschaften gelegentlich ausgetragen werden mußten. Hier gab es 
keine andere Grundlage als die Betriebsreglements, die jedes Mal bei
gebracht werden mußten, was um so notwendiger, aber auch um so lästi
ger war, als die Betriebsreglements der 1882 noch bestehenden 48 Privat
bahnen keineswegs gleichlautend waren. Vielmehr waren sie unterein
ander reichlich verschieden. Diese Betriebsreglements galten für den 
lokalen Verkehr, also innerhalb der Grenzen ein er Bahn. Im Laufe 
der Jahre und namentlich nachdem sich der Eisenbahnbau schnell ent
wickelt hatte, und da das Gut von seinem Versand- bis zu seinem Emp
fangsorte häufig mehrere Bahnen zu durchlaufen hatte, ergab sich 
von selbst die Notwendigkeit, eine Anzahl von Betriebsreglement.s den 
Prozeßakten anzufügen. Bei der Entscheidung des Rechtsstreites wurde 
dann in der Regel das Reglement zugrunde gelegt, in dessen Geltungs
bereich der Anspruch des Reklamanten entstanden war. Schon aus dieser 
Rechtsgewohnheit ergibt sich, wie die Versender mit ihren Ansprüchen 
ganz und gar dem Zufall ausgeantwortet waren. Es kommt hinzu, daß 
diese Betriebsreglements natürlich den Verhältnissen der Bahn, für die 
sie erlassen wurden, angepa,ßt waren. Daß das ganz unleidliche. Ver
hältnisse und Zustände im Gefolge haben mußte, liegt auf der Hand, 
denn sobald sich Bahn an Bahn schloß, entwickelte sich auch ein Ver
kehr, der sich über immer mehr Bahnen erstreckte. Aber es waren 
nicht nur die zwischen Bahn und Publikum schlecht geordneten Rechts
verhältnisse, die zu einer Änderung trieben, sondern mit dem lebhaft an-" 
wachsenden Verkehr wurden auch die· Beziehungen zwischen den anein
andergrenzenden Bahnen immer mannigfaltigere. So konnte man sich 
jl.nfangs damit begnügen, an den Obergangsstationen eine Umladung der 
Güter vorzunehmen. Ja es war oft notwendig, das Gut auf Fuhrwerk 
. ~u laden, es dem 'nächsten Bahnhof am selben Orte zuzuführen, dort von 
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neuem zu verladen und abzufertigen. Das waren jedoch Zustände, dIe 
selbst zu Beginn der Entwicklung des modernen Verkehrswesens nicht 
lange ertragen werden konnten. Sie führten vielmehr dazu, daß an 
Stelle dieeer Zerrissenheit im Verkehr etwas mehr Einheitlichkeit trat. 
daß namentlich an Stelle des Verkehrs mit Umladen ein durchgehender 
Verkehr, ein Wagen austausch unter den Nachbarbahnen eingeführt 
wurde. Diese und ungezählte andere Fragen, die sowohl die Interessen 
der Bahnen selbst, als auch die des Publikums lebhaft berührten und 
dringend einer Lösung bedurften, waren die Veranlassung, daß die Bah
nen, deren Verkehrsinteressen die gleichen waren, sich enger zusammen
schlossen und sich über die Abwicklung des Verkehrs verständigten. 
Aus diesem Bedürfnis heraus entstanden Gruppen von Bahnen (1869), 
die sich dann gleichmäßig geltende Betriebsreglements schufen. So 
wurde aus der Not, in der sich Eisenbahnen und Publikum befanden, ein 
AushiIfsmittel geschaffen, das immerhin einen Fortschritt bedeutete. Die' 
Bahnen, die von Riga ausgehen und sich bis Zaricyn erstrecken, nebst 
mehreren Anschlußbahnen nach Norden und Westen, machten den An
fang und bildeten die er s t e Gruppe. Diesem Vorgehen folgten bald die 
Bahnen um Mos~au als z w e i t e Gruppe und die südlichen Bahnen Ruß
lands als d r i t t e Gruppe. 

Dieser Vorgang, der der freien Willens betätigung einer Anzahl 
von Privatbahnen sein Zustandekommen verdankte, mußte notwendiger
weise der Staatsregierung die Notlage vor Augen führen, in der sich das 
Verkehrsleben im Lande befand. Das um so mehr, als im Laufe der 
Zeit, nachdem sämtliche Bahnen sich zu Gruppen zusammengeschlossen; 
diese sich wiederum zu einer alle Gruppen umfassenden Gesamt
heit (obschtschi ssjesd) vereinigt hatten. Die Betätigung dieser 
Vereinigungen bewegte sich keineswegs nur auf dem Gebiete der Schaf
fung gemeinschaftlicher Grundlagen für die Regelung und Abwicklung 
des Verkehrs, wenngleich dieser Teil der gemeinschaftlichen Arbeit der 
Ausgangspunkt und der erste Anlaß zum Zusammentritt war. Daneben 
waren es auch wirtschaftliche, überlegungen, die die Gruppenbilduiig 
förderten. Doch darüber ist bei Besprechung der Tarifverhältnisse ge
handelt worden. Hier kam es darauf an, festzustellen und zu zeigen, 
welche Folgen die fehlende, gesetzgeberische oder mindestens regie
rungseitige Regelung der Abwicklung des Eisenbahnverkehrs gehabt 
hatte und wie dringend notwendig die Ausfüllung dieser Lücke war. Aus 
diesen Verhältnissen heraus ergab sich für die Regierung gewissermaßen 
zwangsweise die Notwendigkeit, nunmehr auch eine Regelung dieser Ver
hältnisse, sei es eine verwaltungseitige oder gesetzlich~, in die Wege zu 
leiten. Zu dieser Zeit, in der diese Zustände einer Lösung zutrieben, war 
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<\1e "Baranowsche Eisenbahn-Untersuchungskommission" mit der Prü-, 
fung der Verhältnisse, wie sie sich auf den Eisenbahnen im Laufe der 
Z~it herausgebildet hatten, beauftragt worden. Der Erkenntnis der Kom
mission konnte es sich nicht lange entziehen, daß diese Verhältnisse, 
wie sie" sich ohne gesetzliche Ordnung, sogar ohne staatliche Mitwirkung, 
von staatlicher Initiative gar nicht zu reden, herausgebildet hatten, nicht 
länger als alleiniges Hilfsmittel ZUr Regelung des Verkehrs bestehen 
bleiben konnten, um so mehr, als die Kommission die überzeugung 
gewonnen hatte, daß das "Fehlen eines besonderen, ausführlichen Ge
;.letzes für die Eisenbahnen auch die vorhandene Unordnung erklärte. 
Die Eisenbahn-Gesellschaften waren in erster Reihe auf den" Vorteil der 
eigenen Bahn bedacht lfild ließel!- dabei nicht nur die Interessen der 
Reisenden und Wageneigentümer, sondern auch wichtige Staatsinteressen 
außer Acht. Alles das konnte ungestraft geschehen, weil keinerlei gesetz
liche oder in den Statuten enthaltene Bestimmungen hindernd in den Weg 
traten." 

Diese Auffassung der tatsächlich auf den Eisenbahnen herrschenden 
Zustände beleuchten gut die Verhältnisse, die zur Entstehung des Gesetzes 
geführt haben. Eine andere Frage ist es natürlich, ob die Lösung zur 
Behebung dieser Mißstände eine glückliche ist. Zunächst muß es als ein 
Verdienst bezeichnet werden, daß die Kommission an die Bearbeitung 
der schwierigen Materie herangetreten ist. Das "Allgemeine Statut für 
die russischen Eisenbahnen", dessen ersten Entwurf die Baranowsche 
Kommission aufgestellt hatte, ist im Justizministerium und im Senat 
mehrfach ergänzt und umgearbeitet worden. Am 12. Juni 1885 wurdo 
es bestätigt. Man hat die Form eines Gesetzes gewählt, aber inhaltlich 
kommt es deutlich zum Ausdruck, daß das "Allgemeine Statut usw." 
(Gesetz), wie es heute noch zu Recht besteht, viel mehr den Charakter 
eines Betriebsreglements hat, als den eines Eisenbahngesetzes, von dem 
erwartet werden konnte, daß es sich darauf beschränkte, in allgemeinen, 
großen Linien die Grenzen für die Regelung dieser Materie. festzulegen. 
Als Ergänzung oder Ausführung eines solchen Gesetzes hätte dann ein 
Betriebsreglement, dem die Kleinarbeit zugefallen wäre, an die Seite tre
fen müssen. Die Lösung, die in Rußland die Aufgabe gefunden hat, be
wegt sich nun allerdings in ganz anderen Gleisen. Das, was allgem"ein 
das Eisenbahnwesen, die Eigentums- und Rechtsverhältnisse der Eisen
bahnen, ihren Bestand, ihre Auflösung usw. anlangt, ist zerstreut in den 
Satzungen zu finden und hier im Gesetz nur nebenbei berührt. D~n eigent
lichen Kern und Inhalt des Allgemeinen Statuts bilden Bestimmungen, die 
fast ausschließlich in ein Betriebsreglement gehören, wie denn auch unver
kennbar eine starke Anlehnung an deutsche Betriebsreglements und selbst 
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an das Berner Übereinkommen stattgefunden hat. So war in der Tat ein 
B e tri e b s I' e g lern e n t zustande gekommen, das für a ll e Bahnen Ruß
lands gleichmäßig Geltung hatte. Dies ergibt sich aus dem folgenden In
halt des Gesetzesi) : 

E I' S te r A b s c h n i t t: Beförderung von Personen und Gütern auf 
den Eisenbahnen. 

1. Kapitel (Art. 1-=-13) Allgemeine Bestimmungen; 

II. Kapitel (Art. 14-42) Beförderung von Pel'sonen und deren 
Gütern; 

III. Kapitel (Art. 43-91) Beförderung von Gütern; 

IV. Kapitel (Art. 92-120) Verantwortlichkeit der Eisenbahnen. 

Z w e i tel' A b s c h n i t t: Der Gerichtstand und Verjährung für Eisen
bahnklagen und Vollstreckung von Entscheidungen auf Klagen gegen 
Eisenbahnen. 

1. Kapitel (Art. 121-134) GeIichtstand; 

II. Kapitel (Art. 135-137) Verjährung der Klagen; 

III. Kapitel (Art. 138-144) Eintreibung der den Eisenbahnen ab
erkannten Summen. 

D I' i t tel' A b s c h n i t t: Polizeiliche Eisenbahnregeln. 

I. Kapitel (Art. 145-164) Regeln für 'das Publikum; 

11. Kapitel (Art. 165-182) Regeln für die Eisenbahnen; 

III. Kapitel (Art. 183-187) Polizeiliche Aufsicht auf den Eisen
bahnen. 

Das Allgemeine Statut bestimmt nun sogleich in seinem Art. 1: "Jede 
für den Personen~ und Güterverkehr eröffnete Eisenbahn ist verpflichtet, 
Personen, Gepäck, die Post und Güter zu befördern, und zwar zwischen 
allen für den Personen- oder Güterverkehr bestimmten Stationen. Diese 
Stationen sind in den Tarifen zu bezeichnen." 

Damit war das, was als erster Grund zur Bildung der Gruppen 
geführt hatte, und wodurch es erreicht worden war, daß eine direkte 
Beförderung innerhalb einer Gruppe ermöglicht wurde, mit einem 
Schlage auf das gesamte Eisenbahnnetz ausgedehnt. Die Folge dieser 
Gesetzesbestimmung war natürlich, daß die früheren Vereinbarungen 
auf die neugeschaffenen Verhältnisse nicht mehr paßten. sie mußten ganz 
erheblich umgestaltet werden. Die Gruppen traten daher zusammen, die 
Betriebsreglements wurden umgearbeitet, und so entstand 1887 das Über-

1) Vgl. den Abdruck einer übersetzung ries Gesetzes im Archiv für Eisen
bahnwesen 1885, S. 643 ff. 
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einkommen über den direkten Verkehr zwischen den russischen Bahnen. 
1889 wurde dieses übereinkommen dann ergänzt durch die Vereinbarung 
über die gegenseitige Ausnutzung der Güterwagen. Damit war der Be
stimmung .des Art. 1 des Gesetzes Genüge geleistet. Das überein
kommen regelte im einzelnen die Betriebsfragen: Aber der Inhalt und 
namentlich die Bestimmung des Allgemeinen Statuts, "das wichtigste Buch 
für die Beamten zu sein, das die bei Ausführung der verschiedenen Maßnah
men bei Beför.derung von Personen und· ~ütern zu beachtenden Regeln 
enthält", führte von selbst in der Folgezeit dazu, daß neue Verhält
nisse im einzelnen berücksichtigt und dementsprechend das Allgemeine Statut 
ergänzt werden mußte. Dadurch kam es, daß die Ergänzungen, Erläute
rungen, Verordnungen sich außerordentlich häuften. Die Handhabung 
und Benutzung des Allgemeinen Statuts wurde immer schwieriger und un
sicherer, was sich bei den Dienststellen besonders fühlbar machte, die 
auf seine regelmäßige Anwendung angewiesen waren. Alle diese Verhält
nisse änderten aber nichts daran, daß das Allgemeine Statut die 
Eisenbahnverwaltungen zwang, sich den Bestimmungen zu fügen, wo
durch eine Einheitlichkeit in vielen und wichtigen Dingen herbeige
führt wurde. So mußten die .Eisenbahngesellschaften gleichmäßig Ver
antwortlichkeiten übernehmen, die sie bisher nicht anerkannten, die 
jedoch zum Schutze des Publikums ganz unerläßlich. waren. Das ist 
nur ein Punkt, wenn auch dem Publikum gegenüber e,in außerordent
lich wichtiger, der durch d.as Allgemeine Statut eine allgemein gültige 
Regelung fand. Aber ebenso ist noch in viele Verhältnisse Ordnung und 
Gleichmäßigkeit getragen worden und eine reinliche Scheidung zwischen 
Rechten und Pflichten der aufeinander angewiesenen Parteien geschaffen 
worden. 

Um der Schwierigkeiten einigermaßen Herr zu werden, die durch die 
vielen Ergänzungen hervorgerufen worden waren, entstand dann, wenn 
auch nicht von amtlicher Stelle, aber doch mit amtlicher Unterstützung, 
im Jahre 1898, also schon 13 Jahre nach dem Erscheinen des Allgemeinen 
Statuts, eine verdienstvolle Privatausgabel) mit Erläuterungen und V 011-
ziehungsverordnungen. Für die Beurteilung der ersten Bearb~itung des 
Gesetzes ist es sehr lehrreich, diese Arbeit zu studieren. Nur einige 
Artikel des Gesetzes gibt es; die nicht in der kurzen Spanne Zeit eine 
Ergänzung oder Erläuterung erfahren hätten, die zudem meist viel um-

1) N. L. Brühl: Daa Allgemeine Statut für die russischen Eisenbahnen 
vom 12. Juni 1885 mit den darauf bezüglichen Erläuterungen und Vollziehungs
verordnungen. (In russischer Sprache.) Deutsch erschienen in Luzern 1900 
bei H. Keller. 



- 92 -

fangreicher als die Bestimmung des ergänzten Artikels selbst sind. An
dererseits trägt diese Privatausga.be allerdings auch Dinge zusammen, 
die weder in ein Gesetz, noch in ein Betriebsreglement gehören, 
aber Wissenswertes für die Stationsbeamten enthalten. Kurz, wie 
die Dinge sich immer mehr entwickelt hatten, es wurde täglich klarer, 
daß die Zeit gekommen sei, das 1885 geschaffene Allgemeine Statut einer 
gründlichen Um- und Neubearbeitung zu unterziehen, damit es den An
spriichen, die an ein solches Gesetz oder Betriebsreglement in Gesetzes
form gestellt werden müssen, besser genügte. Nun hätte man er
warten sollen. daß die Erfahrungen, die bei Benut.zung des All
gemeinen Statuts gemacht wo~den waren, dazu führen mußten. 
eine grundlegende Scheidung herbeizuführen und e r s t e n s ein
mal ein wirkliches Gesetz, z w ei t e n sein Betriebsreglement herzu
stellen. Dieser Weg ist aber nicht beschritten worden, sondern man ent
schloß sich, im Jahre 1909' den Auftrag zu erteilen, eine Neubearbeitung 
des Allgemeinen Statuts vorzunehmen I). Die Vorarbeiten hierzu wur
den vom Minister der Yerkehrsanstalten der allgemeinen Gruppe der 
Eisenbahnen ( obschtschy ssjesd sheljesnych dorog) mit dem Hinweis 
übertragen, eine vollständige Durchsicht und Neubearbeitung des Allge
meinen Statuts vorzunehmen und einen Entwurf vorzulegen. Der Bericht 
wurde (1910) eretattet, vertrat aber ganz einseitig die Interessen der 
Eisenbahnen. Er war also in der vorgelegten Form nicht verwendbar 
und wurde unter Hinzuziehung der Vertretung von Handel, Industrie, 
Landwirtschaft von dem Zentralkomitee für die Leitung der ~lassentra~

porte bei der damals (1910) bestehenden, Allerhöchst niedergesetzten Kom
mission zur Untersuchung des Eisenbahnwesens (unter General Petrow) 
einer Durchsicht und Bearbeitung unterzogen. Der so zustande gekom
me ne Entwurf wurde dann endlich im Ministerium beim Eisenbahnrat 
(ssowjet po s/teljesnodoroshnym djelam) zu einem ausführlichen Bericht 
zusammengestellt. Soweit sind die Vorarbeiten gediehen. Sie beschäf
tigen sich jedoch bisher nur mit dem ersten Abschnitt des Allgemeinen 
Statuts. Wie dieser 'l'eil der Vorarbeiten erkennen läßt, wird die Be
handlung des Stoffes und dessen Einteilung nicht geändert, sondern er wird 
nur umgearbeitet und, wo nötig, ergänzt. Es wird sogar die Anzahl der 
Artikel beibehalten, so daß mit einer ganz wesentlichen Verlängerung 

1) a) Journal des Mini"teriums doer Verkehrsanstalten. Petersburg 1915. 
Heft V-X: Durchsicht des Allgemeinen Statuts (peresmotr obschtschawo 
ustawa). Das Journal bringt den EntwurI zum umgearbeiteten Statut nebst 
ausführlichen, historischen und rechtlichen Begründungen für die Änderun
gen. b) Dr. Mertens: Allgemeines Statut für die russischen Eisenbahnen. 
Archiv für Eisenbahnwesen 1916, Seite 163 ff. 
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der einzelnen Abschnitte und deren einzelner Artikel gerechnet werden 
muß, was· sicher nicht die übersichtlichkeit und Handlichkeit erhöhen 
kann. 

Das ist das Äußere, die Form. Der Inhalt hat, wie zu erwarten war, 
viel Anlaß zu Meinungsverschiedenheiten gegeben. Das wirtschaftliche 
Leben des Landes hat sich seit 1885 in so vielerlei Beziehungen ge
ändert, die Anschauungen über den Betätigungskreis der Eisenbahnen 
haben sich ganz außerordentlich umgebildet, die Bedürfnisse der Land
wirtschaft treibenden Bevölkerung und die von ihr den Eisenbahnen ge
genüber erhobenen Ansprüche auf Befriedigung dieser Bedürfnisse sind 
allmählich sehr groß geworden, so daß hieraus sich reichlicher Stoff zu 
Meinungsverschiedenheiten angesammelt hat. Ob und wie diese ausge
tragen werden können, darüber läßt sich zurzeit noch nichts sagen, wenn
gleich eine Regelung dieser Fragen (z. B. die Lagerung der Güter auf 
den Stationen bis zu ihrer Abfertigung, Bescheinig1$g der Güte des ein
gelagerten Getreides behufs dessen Beleihung, die Vermittlung der Be
leihung, als Beauftragte der Banken und sehr viele andere, nicht minder 
einschneidende Fragen) von sehr großer Bedeutung besonders für die 
ländliche Bevölkerung ist, und daher mit Spannung verfolgt wird. Das 
gehört jedoch bereits der Zukunft an. 

Es genügt auch, daß hier fest gehalten wird, daß die Verhältnisse 
schon im Jahre 1909 dazu getrieben haben, den ersten, offenbar nicht ge
glückten Versuch, ein Eisenbahngesetz zu schaffen, wieder aufzunehmen. 
Im Interesse des Landes kann es bedauert werden, daß die alten Bahnen 
nicht verlassen werden sollen, weil dabei schwerlich etwas wirklich 
Brauchbares geschaffen werden kann. 

XIX. 

Zu Anfang dieser UntersuchungeJi habe ich darauf hingewiesen, 

daß das Zahlenmaterial, das die Grundlage für die Auseinandersetzun· 
gen ist, sich im Archiv für Eisenbahnwesen ·gesammelt findet. Es ist 

also die Möglichkeit geschaffen, sich dort das Erforderliche 2;usammen· 
zusuchen. Gleichwohl glaube ich aber zur besseren übersicht hier 

einige zusammenfassende Angaben nicht unterlassen zu sollen, die die 
Frage zu beantworten geeignet sind: Was hat Rußland in den 30 Jahren 

auf dem Gebiete der Verkehrsentwicklung erreicht? 

Zunächst hat es sich durch seine Bautätigkeit ein Eisenbahnnetz 

geschaffen, das betrug: 
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I 
davon kamen 

am über- den EigentulIls- von den 

31. De-
'I 

haupt auf vCl'hältnil'scn Staatsbahnen 
nach auf auf 

. zember 

:1 

Europa Asien Europa Asien Europa I Asien 

"'crst (1 W. = 1067 m) Wer s t Wer s t 
:1 

,I 
11 1882 1) il 21643 ,1 21000 2) 543 888 20665 345 543 

1886 11 25682 

I 
24284 1298 3410 2"2172 2112 1298 

11 

1891 ;1 28809 27166 1644 9977 1883~ tl 333 1644 
1896 

:; 
37179 33676 3503 22827 I 14352 19324 3503 I 

1901 51937 

I1 

43836 8101 35477 16460 27376 8101 
1906 58285 48143 10 142 41066 172'2H 30914 10 142 
1911 61684 5142tl 10256 42550 19134 322<J4 10266 

Es zeigt sich hier deutlich, wie sehr im Laufe der 30 Jahre das 
Eisenbahnnetz seinem Wesen nach verändert worden ist. Während im 
Jahre 1882 die Privat gesellschaften über 95,9 % und die Staatsbahnen 
nur 4,1 % des Gesamtnetzes verfügten, hat sich das Verhältnis bis zum 
Jahre 1911 annähernd ins Gegenteil umgestaltet, denn es zählte: 

1886 der Staat 13,3 %, die Privatgesellschaften 86,7 %, 
18<Jl " 34,7 " , " 65,3 " , 
18<J6 " 61,4 " . 38,6 " . 
1901 " 68,3 " , 31,7 " , 
1906" ,,70,4 ", " " 29,6 , , 
1911" 69,0 " , " 31,0 " 

der vorhandenen Werst Eisenbahnen zu ihrem Bestande. Damit ist all
mählich erreicht worden, daß der Staatsbahngedanke sich in Rußland 
durchgesetzt hat. Bis zum Jahre 1911 waren in Asien nur Staatsbahnen 
vorhanden. Das Anwach~en des Eisenbahnnetzes zeigt in den einzelnen 
Lustren ein außerordentlich wechselndes Bild, denn 

1882/86 wlll'den 
1887/111 
1892/!I(i 
18<J7/01 
1902/06 
1907/11 " 

4039 'Vcn;t odcr 18,7 %,3) 

3 227 " ,,12,6 , , 
8370 , 29,1". 

14 758 
6348 
3399 " 

" 
" 
" 

39.7 " , 
12,2 " , 

5,8 " 

1) Die Zahlen für 1882 geben den Bestand sm 1. Januar als Ausgangs
jahr an. 

2) Zu dieser Zahl muß bemerkt werden, daß die Strecke Kinel bis 
;Orenburg, 354 Werst der Bahn nach Taschkent, geographisch noch gar nicht 
in Asien liegt. Sie mußte trotzdem hier als asiatische Bahnstrecke behandelt 
werden, weil die amtliche Statistik sie so gruppiert hat und es unmöglich ist, 
·das Zahlenmaterial umzuarbeiten, wozu aU und jede Unterlage fehlt. 

3) Gegenüber deom Bestande zu Anfang des Jahrfünft. 
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für den Betrieb eröffnet. Diese Zahlen geben ein gutes, kurz zusammen· 
fassendes Bild über die Entwicklung der Verhältnisse, wie sie vorste
hend 1) geschildert worden sind. 

Auf diesem Eisenbahnnetz sind im Laufe der 30 Jahre zur Beför
derung gelangt ·in Mi 11 ion e n : 

Personen überhaupt. . . . . . 2 H87,2 

oder im Jahresdurchschnitt. t'!9,2 

Güter übel·haupt. . . . . . . . 226460 Pud 
oder im Jahresdurchschnitt. 7515 " . 

Stellt man diesem Gesamtergebnis die ZlI:hlen für die fünf jährigen 
Zeitabschnitte g~genüber, so findet man die folgenden Beförderungs
mengen: 

in den Jahren 

P er s 0 n e n I es kamen 
-'. I! in 0/ von 

'"b h t I durchschnittlich 11 den übOerhauPt u er aup . J h I 
In I a r i beförderten 

Mi ll i 0 ne n' . "!' Personen 

1882/86 188,t 37,6 7,0 

1887/91 220,6 44,t 8,2 

1892/96 285,6 57,1 10,6 

1897/01 471,3 94,3 17,8 

1902/06 624,3 124,9 23,2 

1907/11 897,3 179,5 33,2 

• Gü te r j! es kamen 
" ---- --- -- ----,. • j: in 0/ von 

in den Jahren überhaupt I dur~hschnitt~ich iden ü;erhaupt 
In 1 Jahl !, beförderten --_ .. _. 

Millionen Pud Gütern 

1882/86 15149,0 30"29,8 6,7 

1887/91 20321,3 4064,3 8,3 

lti92/96 26486,9 5297,4 11,7 

H!97/01 41457,6 8291,2 18,3 

1!JI)2/06 53761,2 10752,2 23,9 

1007/11 69284,2 15 tl56,8 31,1 

es wuchs 
der 

Verkehr 
um 
% 

1,0 2) 

17,2 

OO,t 

64,. 
32,4 

43,7 

es 'wuchs 
der 

Verkehr 
um 
% 

10,0 2) 

30,t 

31,7 

55,9 

30,t 

47,4 

Vergleicht man die hier für die Entwicklung des Personen- und 
Güterverkehrs gefundenen Werte mit dem vorstehend festgestellten 

1) In den Abschnitten IH-nI. 
2) Als Ausgangsjahr gilt 1882. 



- 96 ~ 

Durchschnittswerte, so ergibt sich, daß der Beginn des schnellen An
wachsens der Anzahl der beförderten Personen und der Gütermengen in 
den Anfang des Ja~rfünfts 1897/1901 fällt, von wo ab der Durchschnitt für 
den dreijährigen BeobachtUngsabschnitt ganz erheblich von den wirklich be
förderten Mengen überschritten wird. Dieses Jahrfünft ist aber der erste Ab
schnitt, in dem die Verstaatlichung der Privatbahnen und die Schaffung 
der sechs großen Privatbahngruppen in der Hauptsache als abgeschlossen 
betrachtet werden können. Es soll damit nicht gesagt sein, daß dieser eisen
bahnpolitische Vorgang der ausschlaggebende Anlaß für den wirtschaft
lichen Aufstieg des ~ande~, wie er sich in den wenigen Zahlen darstellt, 
gewesen ist. Wohl aber darf den Folgen, die nach der _ Verstaatlichung 
eintraten, namentlich der ruhigen und gleichmäßigen Behandlung und 
Aus~estaltung der Tariffragen ein nicht zu unterschätzender Anteil 
an dieser Entwicklung beigemessen werden. Zerlegt man dann ferner die 
zuletzt mitgeteilten Angaben nach dem Anteil, mit dem in den einzelnen 
Lustren die Staats- und die Privatbahnen beteiligt sind, so zeigt sich, daß 
im Durchschnitt auf ein Jahrfünft fallen: 

in den Jahren 

1882/86 
1887/91 
1892/96 
1897/01 
1902/06 
1907/11 

I im Personenverkehr im Güterverkehr (Pud) 
11---- -~-~---~~---- ~-~- ---- ---

Millionen 

1-- auf' die auf die 

I Staatsbahnen i Privatbahnen 11 Staatsbahnen : Privatbahnen 

1,8 
6,0 

28,5 
67,7 
91,9 

Ul3,2 

35,8 
38,1 
28,6 
26,6 
33,0 
46,3 

193,8 
682,0 

2663,0 
[) 760,8 
7 74~,1 

11 979,1 

2836,0-
3382,3 
~634,4 
2530,4 
3004,1 
3877,7 

oder in Verhältniszahlen ausgedrückt, kommen 

im Personenverkehr im Güterverkehr (Pud) 

in den Jahren auf die auf die 

Staatsbahnen I Privatbahnen I Staatsbahnen i Privatbahnen 

1882/86 Ofo 4,8 95,2 1I 6,4 93,6 
1887/91 " 

13,8 86,4 16,8 83,2 
189'J/96 " 

49,9 50,1 50,3 49,7 
1897/01 " 

71,8 28,2 00,5 Sü,& 
1902/06 " 

73,6 26,' 72,1 27,9 
1907/11 " 

74,2 25,8 75,5 24,5 
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Auch aus dieser Gegenüberstellung geht deutlich hervor, wie schnell 
und mächtig sich der Verkehr auf den Staatsbahnen in dem Beobach
tungsabschnitt entwickelt hat. Besonders deutlich tritt das hervor, wenn 
man festhält, daß noch 1886 die Privatbahngesellschaften über BO,7 % 
des gesamten Eisenbahnnetzes verfügten und daß der größte Anteil mit 
70,4 % dem Staate schon im Jahre 1908 zugefallen ist. '1911 ist dieser An
teil wieder auf 69,0 % zurückgegangen. 

Wenn nun auch' hiermit als erwiesen betrachtet werden kann, daß 
der Staat sich den Einfluß auf den Eisenbahnverkehr gesichert hat, den er 
für sich, Eum Schutz seiner äußeren Sicherheit und zur Förderung seiner 
inneren, wirtschaftlichen Entwicklung glaubt in Anspruch nehmen zu 
müssen, so bleibt die andere Frage, ob der glücklichen Lösung dieser 
Machtfrage auch eine ebenso günstige Regelung in wirtschaftlicher Be
ziehung gegenübergestellt werden kann, doch noch offen. 

Dabei ist es nicht überflüssig, noch darauf aufmerksam zu machen, daß 
es mitbestimmend gewesen ist, durch die große Umgestaltung, wie sie bei der 
Verstaatlichung und der Bildung der 6 großen Eisenbahngruppen zur Durch
führung kam, auch auf wirtschaftlichem Gebiete einen merklichen 
Nutzen, eine Verbilligung des großen Verwaltungsapparates, zu er
reichen. Ist das geglückt? In den nachfolgenden Angaben habe ich 
versucht, das erforderliche Material zur Beantwortung dieser Frage zu
sammenzutragen. Dabei habe ich, um nicht durch große Zahlen die Bil
dung des Urteils zu erschweren, die Betriebsergebnisse für eine Werst
bahnlänge gewählt und diese auf Tausende Rubel abgekürzt. Es sind 
die folgenden Ergebnisse gefunden: 

es kommen auf die 
Oberhaupt 

betrug 
vom Staate :1 von Privatgesellschaften 

verwalteten Bahnen 

in den 

Jahren .1 
1_~~DurChsChnitt für ein Jahr und für eine Werst .B~hnlä_n~~ 

in Tausenden Rubel 

Ein- Aus- i Cber- I Ein- i Aus- tlber- 1
1 Ein- Aus- Uber-

-I nahme gabe 
. I 

nahme I gabe schuß I nahme I gabe : schuß : schuß I 
'I 

, , 
1 I 

" 1 1882/86 
.. 

10,0 6,4 8,7 10,4 6,5 8,9 10,5 6,5 4,0 -, ,- I 

1887/91 i: 10,7 6,3 4,4 6,2 4,0 2,2 12,2 7,1 6,1 
" 

1892/96 il 12,0 7,2 4,8 11,1 6,7 4,4 12,4 7,4 6,1 
1897/01 !I 12,2 7,8 4,4 14,8 9,1 5,2 

I 

11,2 7,1 4,1 

1902/06 11 12,9 9,5 1 8,4 18,1i 10,3 3,2 12,2 8,0 4,3 

1907/11 11 15,2 11,0 I 4,2 16,. 11,6 3,8 16,1 9,8 I 6,3 
1 

l[erte n s, Dreißig Jahre russ. Eisenbahnpolitik. 7 
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Wie die Tabelle zeigt, bewegen sich die Zahlen fast alle in aufstei
gender Richtung, wie das ja wohl auch kaum anders sein kann. Mall 
kann daher, ohne einen gar zu großen Fehler zu begehen, die Zahle. 
der ersten und letzten Reihe miteinander vergleichen, um ein übersicht.' 
liehes Bild von der Entwicklung in dem BeobachtungsabschniW) zu ge
winnen. Man findet dann, daß gestiegen sind um: 

-------~- übe rh a u p t S ta a t sb ahn e n I! - Pr i v a t b ahn e n 

Ein- Aus- cber-I: -- Ein- . Aus- rber-I'Ei~T Aus~ I t;ber-
; nahme gabe. schuß I' nahme gabe schuß I' nahme i gaife I schuß 

% 52,0 71,8 
1 :1 13.5 I 46.6 78.~ - 2.6 43.8 50.7 

-I 
82,5 

Die Zunahme des überschusses ist hiernach im allgemeinen sehr 
gering, bei den Staatsbahnen ist sogar ein Rückgang da. Die Privat
bahngesellschaften schneiden hierbei sehr viel besser ab. Eine Bestätigung 
dieser Beobachtung kann man auch in den Betriebszahlen finden, die be

trugen: 

i 

1902/06 I 1882/86 1887/91 i 1892/96 1897/01 i 1907/11 

% % % % % % 

überhaupt 64.0 58,9 60,0 63,9 73,6 72,3 

für die Staatsbahnen 62,5 64.5 60,2 63,? 76.3 75,6 

" 
Privatbahnen 61.~ 58,1 59,6 63,3 ti5,5 64,~ 

1) Es sei aber doch nooh besonders darauf hingewiesen. daß die Ver
hältnisse sich auf den russischen Staatsbahnen in den Jahren, die sich an den 
Beobachtungeabschnitt unmittelbar anschließen, also 1912 bis 1914, erheblicll 
gebessert hlll'ben, so daß auch in dieser Richtung davon gesprochen werden kann, 
daß die Regierung auf dem besten Wege war, das Ziel - einen besseren wirt
schaftlichen Abschluß zu ermöglichen - zu erreichen. Nach dem vorliegende. 
Abschluß der Staatsbahnen. wie er in dem Entwurf zum Reichsbudget für 1916 
mitgeteilt wird, ha,ben sich ·di(1 Endergebnisse wie folgt gestellt: 

Einnahmen 
Ausgaben. 
Uberschuf~ . 

1912 Hllil 1914 
'fauspnlle Hubel 

für eine ". erst Bahnlänge 

17.3 18.9 16,7 
10.3 12,6 12,7 

7,0 6.3 4.0 

Der Weltkrieg wird wohl auch hier störend in den günstigen Fortg&~ 
der wirtsclJ.aftlichen Weiterentwicklung eingegriffen ha.ben. 
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Darf man aus diesem Ergebnis einen Schluß ziehen, so kann es nur 
der sein, daß der Staat das Ziel, den Betrieb auf seinen Linien billiger 
zu führen, durch die Verstaatlichung offenbar nicht erreicht hat. Aller
dings haben sich auch die Privatbahn gesellschaften vor einer Steigerung 
der AUsgaben, wenngleich in viel geringerem Umfange, nicht schützen 
können, aber es bleibt doch der Unterschied zwischen Staats- und Privat
bahnen auf wirtschaftlichem Gebiete ein sehr großer. Trotz alledem 
haben die Privatbahngesellschaften ganz erhebliche Beträge dem Staate 
als dessen ve:tragsmäßigen Anteil an den Einnahmen zufließen lassen 1). 
Diese Beträge bilden dann allerdings einen Gewinnanteil der Staats
bahnen, der als Folge der Bildung der 6 großen Privatbahngruppen und 
der gesamten Umgestaltung des Eisenbahnwesens bewertet werden muß. 
Dieser Gewinn ist, wie die Zahlen zeigen, in schnellem Anwachsen be
griffen und versprechen daher, der Staatseisenbahnverwaltung weiter 
eine gute Einnahmequelle zu bleiben. 

xx. 

Konnte ich beim Abschluß der Darstellung über die Eisenbahnbau
tätigkeit mich darauf beziehen, daß das Ergebnis der über dreißig Jahre 
sich erstreckenden Arbeit der Regierung vor aller Welt· klar zutage liegt, 
so ist das bei den vorstehend besprochenen Verhältnissen doch ganz 
wesentlich anders. Was hier aufgezeichnet worden ist, hat sich in den 
Departements der Ministerien abgespielt, ist nach außen, in vielen Fällen, 
nicht einmal in seiner Wirkung auf den Gang der Eisenbahn
geschäfte besonders bemerkbar geworden. Die Vorgänge, die ich hier zu
getragen habe, lassen sich kurz dahin zusammenfassen, daß die Regierung 
in strenger Fort- und Durchführung die überwachung der gesamten wirt
schaftlichen Gebarung der Privateisenbahngesellschaften in ein festes 
System gebracht hat. Fast von dem ersten Tage an zieht sich durch all' die 
dreißig Jahre die Erkenntnis, daß die weitgehenden, wirtschaftlichen Frei
heiten, die, durch die Zeitumstände erzwungen. den Gesellschaften gewährt 
worden waren, wiederum zurückgezogen werden mußten, weil sie in den 
allermeisten Fällen in allzu krasser Weise gemißbraucht wurden. Und wie 
überall Druck Gegendruck erzeugt, so auch hier. Der vielfach weit über alle 
Grenzen, die die richtig bewerteten wirtschaftlichen Interessen des Lande" 
von selbst zogen, begangene Mißbrauch der gewährten Freiheiten hatte 
das Bestreben des Staates zur Folge, Handel und Verkehr, die 
an die Interessenausnutzung der Eisenbahngesellschaften ausg!'-

") Si/ehe S. 26 (VII). 

7* 
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liefert waren, nunmehr . gegen diese zu schützen. Es tritt das 
am augenfälligsten, nach außen auch am deutlichsten wahrnehmbar, 
bei der Regelung der Tariffragen hervor. Hier mußte vor allem Wandel 
geschaffen werden. Hier kam im täglichen Leben am ersten die verheerende 
Wirkung des maßlosen Wettbewerbs der Bahnen untereinander zum Aus
druck. Das wirtschaftliche Leben des Landes wurde auf Abwege geleitet, 
die einzig und allein den miteinander kämpfenden Gesellschaften zugute 
kamen, die ruhige Entwicklung von Handel und Gewerbe aber auf bl"
denklich schiefe Ebenen leitete. Ganze weite Produktionsgebiete wurden 
dem naturgemäß auf sie angewiesenen Abnehmern entzogen, vielfach an 
abseits gelegene Verbrauchspunkte gelenkt und damit die natürlichen 
Lieferanten ganz oder teilweise ausgeschlossen. Hier griff der Staat also zu
nächst ein. Er setzte anfangs ein rein persönliches Regiment des . Ministers 
der Verkehrsanstalten an dessen Stelle. Aber auch das war nur ein über
gangstadium zu einer zweifellos höheren, b~sseren Entwicklungsstufe, wie 
sie in Westeuropa sich schon längst Eingang verschafft hatte. Es wurden 
nämlich zur Bearbeitung und Beratung der wirtschaftlich so einschnei
denden Fragen weite Interessentenkreise herangezogen. Damit kam das 
tägliche Leben mit seinen unabweisbaren praktischen Anfordenmgen ge
bührend zum Wort. Ein großer Fortschritt ist damit zweifellos gekenn
zeichnet. Die Erkenntnis von der außerordentlichen Bedeutung, die die 
Heranziehung nicht nur der Interesse:flten für die Lösung der vielen prak
tischen Fragen, sondern ebenso auch die Mitbeteiligung der anderen 
Ressorts der Staatsverwaltung bei der Entscheidung über wichtige Fragen 
hat, führte dazu, daß die Zeritralstellen der einzelnen Bahnen - die 
Direktionen - gleichfalls durch Vertreter der örtlichen Behörden (Reichs
kontrolle, Finanzverwaltung und nach Bedarf auch andere) ergänzt 
wurden. Wenn das auch immer nur eine staatliche, nicht eine wirtschaft
liche Interessenvertretung war, so war damit doch eine ganz bedeutungs
volle Erweiterung des Gesichtskreises erreicht worden. 

Ein ebensolcher Fortschritt war es, daß die Regierung sich endlich 
dazu entschloß, durch ein Gesetz die feste Gnmdlage zu schaffen, mit der 
das wirtschaftliche Leben des Landes bestimmt rechnen ·konnte. Damit 
war doch wenigstens der erste Anfang gemacht worden, und Rußland kann 
erwarten, daß in absehbarer Zeit besseres an die Stelle des Ergebnisses des 
ersten Versuches gesetzt werden wird. 

Nicht gerade als unmittelbarste Folge der Schaffung des Allgemeinen 
Statuts von 1885, wohl aber als eine weitere Ausgestaltung des Gedankens, 
wie er in der Einsetzung des Eisenbahnrates hervortritt, darf als Gesetz von· 
1889 angesehen werden. Es brachte die einschneidende, vollständige Trennung 
des Tarif- und wirtschaftlichen Teils des Eisenbahnwesens vom Bau und Be-
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trieb. Auch dieser Vorgang war äußerlich für die weiten Interessenten
kreise kaum bemerkbar, machte sich aber dennoch sehr bald deutlich fühl
bar, weil auch bei dieser Änderung die einmal aufgenommene Erweiterung 
in der Zusammensetzung der Tarifabteilungen durch Vertreter des Wirt
schaftslebens noch weiter ausgebildet wurde. Als weitere Folge hiervon 
wiederum wurde die sachgemäße Berücksichtigung der Bedürfnisse und 
Forderungen des wirtschaftlichen Lebens allmählich bemerkbar. Nach 
dem, was in der Presse und Literatur bekannt geworden ist,' ist es ein 
glücklicher Vorgang, der sich hier vollzogen hat, denn die Bedürfnisse des 
weitverzweigten, wirtschaftlichen Lebens finden auf diesem Wege Gehör 
und Beachtung. Es sind das zweifellos Fortschritte, die vielleicht nirgend
wo so als Erfordernis und Gebot der Zeit auftr.aten als gerade in Rußland, 
wo es neben den obersten Leitern, die den Ministerialabteilungen vorstehen, 
kaum sehr viel gut unterrichtete, zuverlässige Mitarbeiter gibt, die außer
dem auch gegen die Versuchung, eines materiellen Gewinns wegen ihre 
überzeugung und das Interesse des Staates zum Opfer zu bringen, stand zu 
halten vermögen. Alle diese Lücken· wurden zum Teil unschädlich ge
macht durch die Mitarbeit der Vertretung des öffentlichen Lebens. 
Diese Mitarbeiter waren gleichzeitig die zuverlässigsten Kontrolleure 
darüber, daß die gemeinschaftlich gefaßten Beschlüsse auch wirklich 
zur Ausführung ~elangten. So ergibt sich denn aus dieser Zusammen
arbeit der berufsmäßigen Beamtenschaft und der Vertreter der Arbeit 
zunächst die Wahrscheinlichkeit einer praktischen Lösung der auf
geworfenen Fragen und sodann eine überwachungsinstanz, daß die Be
schlüsse auch zur Durchführung gelangen. 

Von nicht geringerer Bedeutung, in Sonderheit für den Staat, ist das 
Vorgehen, die Privatbahngesellschaften unter einer festen und bestimmten 
Kontrolle zu halten und zwar in allen Einzelheiten der Verwaltung. Wir 
haben das schon beim Bau und Betrieb der Bahnen gesehen,.es auch bei 
dem Kapitel Personen- und Gütertarife verfolgt und können es auf allen 
Gebieten der Verwaltung deutlich wahrnehmen. Der Staat setzte auf diese 
Weise seinen Einfluß immer mehr und immer wirksamer durch und ver
suchte die Bahnen, die nicht verstaatlicht sind, dennoch soweit fest in seine 
Hand zu bringen, daß er hoffen durfte, im Falle der Not auf ihre Dienste 
rechnen zu können. 

Man wird ja. wohl über die Zulässigkeit der gewählten Mittel und. 
der beschrittenen Wege, die zum Ziele geführt haben, sehr verschiedener 
Meinung s~in dürfen; aber das Zugeständnis muß der Regierung gemacht 
werden, daß sie sich zum Teil in einer Notlage gegenüber einem gar zu 
skrupellosen Vorgehen_ der Privatbahnen befand. Als das Ergebnis dieses 
ganzen Zeitabschnittes und des Vorgehens der Regierung kann zweüellos 
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festgestellt werden, daß nicht nur dem Staatsgedanken das übergewicht ge
sichert worden ist, denn mehr als zwei Drittel sämtlicher Eisenbahnen Ruß
lands sind. Staatsbahnen, sondern auch, daß der verbliebene Rest an Privat
bahnen soweit unter Kontrolle und zum Teil in Abhängigkeit von der Staats
regierung gebracht worden ist, daß diese sich wohl der Hoffnung hin
geben kann, daß in Zukunft Zustände, wie sie sich im Kriege 1877/78 zu
getragen haben, kaum als möglich befürchtet zu werden brauchen. Das 
ist gewiß ein sehr großer Schritt zum besseren, ganz abgesehen davon, 
daß in friedlichen Zeiten die wirtschaftlichen Interessen des Landes nach
haltiger gewahrt und vor ganz unerlaubter Ausbeutung durch Einzel
interessen wirksam geschützt werden können und tatsächlich geschützt 
worden sind. 

Das sind Fortschritte, die nicht gering einzuschätzen sind, nament
lich wenn man bedenkt, wie anders die Verhältnisse in Rußland von 1882 
lagen. 

Es wird nun darauf ankommen, zu prüfen, wie sich das Land unter 
den gegebenen Verhältnissen wirtschaftlich entwickelt hat. 

XXI. 1) 

Bisher ist die Geschichte der Entwicklung des Eisenbahnnetzes und 
die Geschichte seiner Verwaltung Gegenstand der Untersuchung gewesen. 
Es ist damit die Voraussetzung zu einem Urteil darüber geschaffen wor
den, was das Land für einen Nutzen aus den Eisenbahnen für sich ge· 
zogen hat. Eine Untersuchung dieser Frage ergibt sich um so unmittel
barer, als weder der Bau der Eisenbahnen, noch weniger ihre Verwaltung 
an sich einen Selbstzweck darsteUen oder darstellen können. Vielmehr 
kann beides nur als Mittel zum Zweck betrachtet werden, nämlich die wirt
schaftliche Entwicklung des Landes zu heben, die im Boden und in der 
Industrie ruhenden Kräfte mobil zu machen, den Verkehr von Personen 
und Gütern zu ermöglichen. Erst nachdem die Möglichkeit eines Güteraus
tausches gegeben ist, wird der Handel die Gelegenheit ergreifen, um die 
Erzeugnisse der verschiedenen Landesteile, oder auch über die Grenzen 
d'es Erzeugungslandes hinaus zu bewegen. Ist hiernach bisher also nur 
von einem Mittel, einer VorauS6etzung für die Entwicklung von Handel, 
Ackerbau und Industrie die Rede gewesen und konnte dabei gezeigt wer-

1} Die bisher eingehaltene Beschränkung auf die Jahre 1882-1911 hat 
in diesem zweiten Teile der Arbeit aufgegeben werden 'müssen, weil, die Vor
gänge, die hier auf wirt8ehaftlichem Gebiete zur Behandlung kommen, vielfaeb 
unvollständig, selbst unverständlich wären, wenn nicht ihre Vorgeschichte oder 
Folgen, falls sie außerhalb der Jahre 1882-1911 liegen, Beachtung gefunden 
Jiätten. 
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den, daß Rußland mit großen Opfern an Geld und Arbeit sich dieses Mittel 
geschaffen hat, so drängt sich unwillkürlich die Frage auf, wie hat denn 
dieses Mittel gewirkt? Sind die Erwartungen erfüllt, die an die Erschließung 
des Landes durch das Eisenbahnnetz geknüpft worden sind? 

Damit trete ich in den zweiten Teil der Untersuchungen ein, die eine 
aotwendige, ja wohl selbstverständliche Ergänzung des bisherigen ist, 
JlämIieh die Untersuchung der wirtschaftlichen Rückwirkung der Eisen
llahnen auf die Entwicklung des Landes. 

Es wäre vielleicht angebracht, zunächst zu zeigen, wie sich die Ver
hältnisse unbar der Einwirkung der Verkehrsmöglichkeit im Lande selbst 
gestaltet haben, um dann darzutun, daß außer der Erzeugung zur Befriedi
gung der inneren Bedürfnisse auch noch ein erheblicher überschuß für 
den Tauschhandel mit dem Auslande gewonnen worden ist, der dem Lande 
Gold brachte_ Wenn ich aber einen anderen Weg einschlage und zunächst 
von den Beziehungen Rußlands zum Auslande handeln will, so hat hierzu 
die Erwägung geführt, daß das Ergebnis des Außenhandels - Ausfuhr 
und Einfuhr - den allgemeinsten überblick über die Entwicklung des 
Landes gewährt, weil er erkennen läßt, was im überfluß geschaffen worden 
i\;t und andererseits was dem Lande, um zu diesem überfluß zu kommen, 
noch gefehlt hat und daher vom Auslande bezogen werden mußte. Man 
gewinnt hierbei am ersten einen Einblick, wie sich die Verhältnisse all
mählich ausgewachsen haben. Auch zeigt sich dabei bald, bei welchem 
Produktionsgebiete zurzeit der Schwerpunkt der Erzeugung des Landes 
JU suchen ist. 

Tritt man unter diesem Gesichtspunkt an die Untersuchung heran, 
~ findet man zunächst von 1851 bis zum letzten Friedensjahre 1913 die 
Jlachfolgenden Zahlen. Der Rückgriff bis auf das Jahr 1851 hat noch das 
besondere Interesse, daß mit 1851 der neue Zolltarif zur Einführung ge
langte, der gleichfalls eine schnelle Handelsentwicklung förderte, so daß 
zwei mächtige Faktoren - der neue Zolltarif und der Ausbau des Eisen
l)ahnnetzes - mitwirkten, um die handelspolitische Bedeutung Rußlands 
mächtig zu beeinflussen. 

1851 
1856 

Ende 

der Wert des Außenhandels über danach 
alle Grenzen ergab für den fünf-

jährigen Durchschnitt betrug die 
, :, Handelsbilanz !:. Ausfuhr:..J.. Einfuhr 11 

der Jahre -"----
Millionen Rubel' 

97H 1851/1855 I) 136 131 +. ö 

1) Wjestnik finanssow 1915, Nr. 31, Seite 187. 



Vorhandene Eisenbahnen li 
i ~ 

Werst li 

1860 
1865 
1870 
1875 
1880 
1885 
1890 
1895 
1900 
1905 
1910 
1911 
1912 
1913 

Ende 

1

1 14901 

3569 1
1
, 

10304 
17843 
21321 
24342 
28683 
34980 
49246 
55909 
60524 
61684 
62293 
63153 

104 -

der Wert des Außenhandels über 
alle Grenzen ergab für den fiinf

jährigen Durchschnitt 
Ausfuhr : Einfuhr 

I' 

I
! danach 

,: betrug ditl 
i,~, Handelsbilanz 
I: 

der Jahre 
Millionen Rubel 

1856/1860 
1861/1865 
1866/1870 
1871/1875 
1876/1880 
1881/1885 
1886/1890 
1891/1895 
1896/1900 
1901/1905 
1906/1910 

1911 
1912 
1913 

232 
234 
315 
481 
53H 
550 
630 
623 
698 
941 

1204 
1 59\ 
\5\9 
1520 

208 
2\0 
338 
577 
527 
498 
387 
456 
608 
632 
910 

1162 
1172 
\ 1174 

+ 24 
+ 24 

17 
96 

+ 12 
+ 52 
+ 243 
+ 167 

+ 90 
+ 309 

, + 294 
+ 4~9 
+ 346 
+ 146 

In diesen Zahlen kommt deutlich der Einfluß zum Ausdruck, den der 
Ausba.u des Eisenbahnnetzes auf die Entwicklung, vor allem der russischeR 
Erzeugung, aber auch des wachsenden Bedarfes, ausgeübt hat. Je weitere 
Länderteile durch Eisenbahnen Handel und Verkehr zugänglich gemacht 
wurden, um so größer wurden die Geldbeträge, die aus dem Handel zu
flossen.': Seit 1851 kann ein fast ausnahmslos und stetig wachsender Geld
zufluß, der dem Lande durch den Ausfuhrhandel zugeführt wird, beob
achtet werden. Es ist das ja nicht gleichbedeutend mit einer ebenso steäg 
wachsenden Ausfuhrmenge an Gütern, weil die Pl"eisverhältnisse im Laufe 
der la.ngen Reihe von Jahren sich zweifellos geändert haben werden, und 
zwar in der Richtung nach oben. Immerhin darf aber wohl als zutreffend. 
angenommen werden, daß auch ein Anwachsen der Güter m eng e n in 
ähnlichem Verhältnisse stattgefunden haben wird. Weniger bestimmt lä.ijt 
sich die Einwirkung der Entwicklung der Verkehrswege, hier der Eise~- , 
bahnen, auf die Gütereinfuhr nachweisen, obwohl auch hier die Rück
wirkung natürlich in keiner Weise angezweifelt werden kann, aber hier 
bleibt immerhin die Möglichkeit, daß die Grenzgebiete die Einfuhr zum 
größten Teil aufsaugen, nicht ganz von der Hand zu weis'en. Hierüber 
werden aber die weiterfolgenden Untersuchungen, deren Aufgabe es SeiD 
soll, im einzelnen die Rückwirkungen des Eisenbahnbaus auf die wirt
schaftliche Entwicklung des Landes darzutun, Aufschluß zu geben ver
suchen. An dieser Stelle sollte nur ein ganz allgemeiner überblick über 
die vorliegenden Verhältnisse gegeben werden. Schon erheblich schädel' 
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tritt' die Rückwirkung der Verlrehtserleichterung durch die geschaffenen 
Eisenbahnen hervor, wenn man den gesamten Handelseinsatz über alle 
Grenzen des Reichs nach Gütergruppen zerlegt. In dieser Beziehung 
bietet die Zollstatistik einen recht zuverlässigen Einblick darüber, in wel
chem Verhältnis die vier Gütergruppen zueinander stehen: 

Ir ~o:~- f~I_~ r - i~~ J1!1-_ ,~~~h~ ~ 1h 
_r In-

in den 1
1

', Lebens- i produkte . i dustrie- Lebens-' produkte: T' I. dustrie-
1 Tiere 1 1 H I ' lere, 

Jahren mittel' und Halb- , ,erzeug- mittel [und a b- I ! erzeug-
: fabrikate ' ! nisse L 1 fabrikate i ! nisse 

!I i n Pro zen t e n 11- , i n Pro z e ~- t c n 

1851/1855 I! 29,4 59,6 1,3 9,7 44,2 33,4 1,9 
1856/1860 11 36,6 55,6 1,1 6,7 31,0 41,0 2,3' 
1861/1865 j! 34,3 57,9 1,3 6,5 34,8 39,6 2,4 

I' 
1865/1870:: 41,7 49,6 2,5 6,2 23,3 
1871/1875 ii 50,5 44,5 2,9 2,1 24,1 
1876/1880 ii 57,8 36,8 3,2 2,2 23,1 
1881/1885 I!: 58,1 37,1 2,8 2,0 26,3 
1886/1890 '[ 59,i 36,0 1,9 3,0 22,3 
1891/1895 i: 5~,6 37,2 2,4 3,8 19,6 
1896/1900' 56,5 36,7 2,5 4,8 17,2 
1901/1905 62,5 30,7 2,0 4,8 20,0 
1906/1910 60,0 33,0 2,0 5,0 21,6 

1911 63,9 30,s r 1,7 4,1 17,8 
1912 54,1 38,8 2,0 i 5,1 17,9 
1913 55,2 36,9 2,3 5,6 17,3 

45,4 
46,6 
49,5 
53,3 
59,3 
58,1 
51,5 

47,6 
47,4 
48,6 

0,7 
0,1 
0,2 
0,1 
0,4 
0,6 
0,6 
0,7 
0,8 
1,0 
1,0 
1,8 

20,5 
25,7 
23,2 
30.6 
29,2 
27,~ 

20,3 
18,0 
22,7 
30,7 
26.9 
29,3 
33,6 
33,7 
32.8 

Hier tritt vor ullem zutage, was für eine überragende Rolle die Aus
fuhr von Lebensmitteln in der wirtschaftlichen Entwicklung des Landes 
spielt, unter denen wiederum Getreide aller Art mit 75-80 % die erste Stelle 
einnimmt. Es kommt hierin der Charakter Rußlands als Agrarstaat außer
ordentlich bestimmt zum Ausdruck. Darin ist auch, soweit der Au.Gen
handel in Frage kommt, nichts geändert worden, weder durch den lebhaften 
Ausbäu des Eisenbahnnetzes, noch durch die Erschließung der bisher be
kannt gewordenen Schätze an Steinkohlen und Eisenerz. Ersteres darf 
vielmehr als eine Kräftigung des Ackerbaues angesprochen werden, weil 
eine billige Bewegung und Verwertung der nicht hochwertigen Körner
früchte erst mit Hilfe der Eisenbahnen in dem Umfange ermöglicht worden 
ist. Bei allen diesen Beobachtungen handelt es sich aber immer nur um 
de~ überschuß der Ernten, der in den Handel gebracht wird. Wie sich 
die Körnerproduktion überhaupt in Rußland stellt, ist natürlich eine ganz 
andere Frage, die hier nicht beantwortet werden soll. Die Produktion 
muß aber sehr gestiegen sein, wenn man nicht auS dem Auge verliert, wie 
s~hnell die Bevölkerung Rußlands gewachsen ist. 
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Ganz anders steht es um die Industrie. Hier läßt sich an der Hand 
der vorstehenden Verhältniszahlen keineswegs ohne weiteres die Rückwir
kung des Eis.enbahnbaues erkennen, es sei denn, daß man den Rückgang 
der Beteiligung an der Ausfuhr bei "Rohprodukte und Halbfabrikate" da
mit erklären will, daß diese im Lande .selbst in größerem Umfange ver
arbeitet werden, d. h. also, daß die Industrie des Landes sie selbst in An
spruch nimmt. Während bei der Ausfuhr die Verhältniszahlen erheblich zu
rückgehen, weisen sie bei der Einfuhr eine noch größere Steigerung auf, so 
daß auch hierin ein Beweis für die fortschreitende Entwicklung der In
dustrie im Lande erblickt werden ·kann und daß sie auf dem besten Wege 
war, die Nachfrage zu einem immermehr wachsenden Teile selbst zu be
friedigen. Dem widersprechen keineswegs die steigenden Verhältniszahlen 
bei der Einfuhr von Industrieerzeugnissen, denn Maschinen, Maschinenteile, 
Instrumente usw. haben einen überragenden Anteil daran. Es sjnd a.lso 
Erzeugruisse, für die Deutschland vielfach eine MonopolsteIlung einnimmt 
und die ande~erseits gerade dazu berufen sind, der rusSliBchen In~ustrie bei 
ihrer Produktion zu dioenen. Hierher gehören ferner aus 9-er Gruppe Roh
produkte und Halbfabrikate: Steinkohle, Eisen, Gußeisen, Stahl, Baum
wolle, Jute usw. Bringt man das hier Gesagte in absoluten Werten zum 
Ausdruck, so findet man: 

Ausfuhr Einfuhr 

im ! Leben"-
Hoh- In- Hoh- In-

produkte dustrie- Lebens- produkte dustrie-Tiere Tiere 
Jahr I mittel und Halb- erzeug- mittel und Halh- erzeug-

fabrikate nisse fabrikate nisse 

in Millionen Rubel in Millionen Rubel 

1851 21,8 62,5 1,1 ~,8 43.6 35,9 1,9 21,t 

1861 72,0 &'l,7 1,8 10,8 47,7 70,3 4,8 42,0 

1871 .190,0 157,1 7,2 7,4 77,1 188,3 0,3 95,9 

1881 253,1 2li,( 12,7 11.2 123,3 275,3 0,5 -108,2 

1891 414,0 245,5 16,6 28,4 75,7 216,1 1,0 73,6 

1901 445,2 259,5 17,8 39,1 118,4 304,5 4,0 166,5 

1911 1017,6 482,0 26,4 65,4 206,9 553,1 11,0 390,6 

1912 821.6 589,0 31,0 77.3 209,6 555,5 12,0 394.6 

1913 839.9 561,0 34,4 84.9 237,9 668,0 17,6 450,5 

Zeigen die Verhältniszahlen auf Seite 105 die Beziehungen der ein
zelnen Gruppen von Aus- und Einfuhrartikeln untereinander und wie sich 
diese Beziehungen in den einzelnen Zeitabschnitten geändert haben, so 
lehren die vorstehenden Aufzeichnungen, wie die eiDzeinen Gütergruppen 
im Laufe der beobachteten 62 Jahre angewachsen sind, wodurch uns ein 
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Bild von der Bedeutung der Gruppen für die wirtschaftliche Entwicklung 
des Landes entgegentritt. Es zeigt sich, daß gewachsen ist die 

Ausfuhr Einfuhr 

in Prozenten 

an Lebensmitteln um -3752,7 445,6 

" 
Rohprodukten und Halbfabrikaten. » 797,6 1 760,7 

" 
Tieren 3 0"27,2 826,3 

" 
Industrieerzeugnissen 

" 
766,2 2005,1 

Wie überragend die Ausfuhr der Lebensmittel und Tiere, also der Er
zeugnisse der Landwirtschaft, andererseits die Einfuhr der Industrieerzeug
nisse und Rohprodukte und Halbfabrikate die V erhältnise beherrschen, 
zeigt sich auch hier deutlich, so daß der Charakter des wirtschaftlichen 
Lebens des Landes sich ganz ohne Zweifel für den Beobachter darstellt. 
Dieses Ergebnis zeigt denn auch die Reihenfolge, in der die Untersuchung 
über die Entwicklung des Landes stattzufinden haben wird, wie sie unter 
dem Einfluß und der Mitwirkung der Eisenbahnen vor sich gegangen ist. 

Bevor ich jedoch zu der Bearbeitung dieser Sondergebiete übergehe, 
wird es notwendig sein, einige ganz allgemeine Mitteilungen über die Han
delsbeziehungen Rußlands zu seinen Abnehmern und Lieferem zu erhalten. 

Es wird dabei gezeigt werden können, wohin Rußland seinen über
schuß ausgeführt und woher es seinen Bedarf gedeckt hat. Alles ka.nn a.n 
dieser Stelle nur in ganz großen Linien gezeichnet werden. 

Von den auf "Seite 103/104 mitget'eilten Zahlen über Rußlands Außen-. 
handel kommen auf: 

------~ ----------

- q :1 11.. 1 .11 
in den !I_~e~~~chland :_ England 11 u~~.-o~~err·l_ ~r~nk~eiC~ 1 __ Holland 

Jahren 'I Mill. I oder 11l\lill. oder li Mill. , oder; Mill.I oder I'. l\Iill. oder 
il Rubel! % 1 Rubel i % 11 Rubel % I Rubel Ofo 1 Rubel i % 

1871/1875 I 362 

1876/1880 I 397 
]881/188&., 336 

1@86!1890:1 273 
1891/1895 i 281 
1896/1900)1 382 

1901/1901) I' 427 
1906/1910 687 

1911 1 979 

1912 li 943 
1913 11 1096 

11 

'I 1 11 1 '! 1 

34,2\1 1
• 339 32,0 1 55 5,2:1 70 6,6 11 30 2.8 

37,2 295 27,6 62 5,8 1 76 7.1 46 4,3 
32,1 282 27,0 51 4,8 64 6,1 41 3,9 

::: 11:: ::: :: ::~ ~~ ::: :: ::: 
29,2 ! 275 21,1 58 4,4 88 6,7 78 5,9 
27,1 312 19,8 63 4,0 92 5,8 113 7,2 
32,5 I 399 18,8 76 3,5 120 5,6 155 I· 7,3 
35,5 
35,0 
37,8 

492 17,8 lO2 3,7 148 5,3 206 7,5 
470 
437 • 

17,4 
1&,1 

106 
100 

3,9 
3,4 

154 
157 

5,7 173 
5,( " 200 

6,4 
6,9 
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Werden diese Werte geteilt nach Ein- und Ausfuhr, so findet man, 
daß von der Aus- und Einfuhr kommen auf 

in den 
Jahren 

I Deut~~hland I 
I Aus- i Ein- I 

fuhr ; fuhr 

! Mil!. R~beIlI 
i i 

England 

Aus- : Ein
fuhr : fuhr 

[un~.-österr. 1 Frankreich 

I ~~s; I ~~~ i ~u~s; ~~~ 
Mil!. Rub;l I Mill. Rubel !! Mill. Rubel 

I 

I~Olland 

,i Aus- I Ein-
11 fuhr , fuhr 

;1-Miil. Rubel 
d 

1871/1875 
1876/1880 
1881/1885 
1886/1890 
1891/1895 
1896/1900 
1901/1905 
1906/1910 

131 1 231 

lE Im 

i 183 
163 
169 
207 
159 
157 
209 
256 
337 
328 
267 

156 
132 

11 28 27! 
I' 39 23: 
11 1 

42 
57 
45 
42 
52 
62 
65 
79 
91 
98 

28 1 

19 
20 
38 
35 
43 
40 

70 

10 
8 

6 
5 
5 

8 

1911 
1912 
1913 

178 i 204 
201 i 2-26 
327 
491 

412 I 
463 

360 
488 

632 
643 

113 
95 

110 
118 

lq3 
143 
155 
142 

1 28 

11 27 

1I :: 

1 I 40 
1 49 

I: 68 
I: 73 

170 i: 65 
11 

23 
16 
21 ' 

i 25 i 

23 
27 
34 
33 : 

35 

oder, in Prozenten ausgedrückt, es beteiligte sich 

1871/187511 27,2 40,0 38,0 27,1 5,8 4,7 
1876(1880 30,6 44,0 30,2 25,4 7,2 4,3 
1881/1885 1 29,1 35,3 30,7 22,7 5,1 4,6 

1886/1890 I 25,4 20,9 32,9 24,5 4,8 4,1 
1891/1895 25,~ 27,1 25,5 24,1 5,3 4,6 
1896/1900 i 25,5 33,5 22,5 19,4 4,7 4,1 

1901(1905 '[ 21,3 36,7 "!l2,2 16,3 4,3 3,6 
1906/1910 27,1 39,5 21,3 i 15,7 4,7 2,9 

1911 30,8 42,0 21,2 1.3,3 4,3 2,0 
1912 I: 27,0 45,4 21,6 12,1 4,7 2.8 
1913 1 29,8 46,8 17,5 12,3 4,2 2,5 

101 

mit 

8,7 
10,6 
8.2 
6,7 
8,3 
8,~ 

6,9 
6,5 
0,7 
6.4 
6,6 

19 
15 
23 
26 
27 
41 

57 
56 
oll 

4.8 
;l,6 

3,8 
3,8 
5,0 
4,2 
4,3 

4,5 
4,9 
4,8 

4,1 

102 
140 

188 

154 
178 

4,2 

7,0 
6,4 
6.8 
6,4 

10,0 

10,8 
11,6 
11,2 

10,1 
11,7 

11 

11; 

18 
1!l 

22 

1,7 
1,5 
1,2 
1.3 

),1 

1,3 
1,7 
1,6 
l.i 
1,6 
1,6 

Der Rest des Umsatzes kommt auf die übrigen, hier nicht besonders 
genannten ·Länder. 

Es ist ein ganz interessantes Bild, das sich hier vor dem prüfenden 
Auge entrollt. Während im Durchschnitt der Jahre 1871/75 der Außen
handel Rußlands 1058 Mill. Rbl. betrug, war er 1913 auf 2894 Mill. Rbl. 
oder um 173,5 % gestiegen. An diesem Gesamtumsatze beteiligen 
sich die 'besonders aufgeführten 5 Länder 1871/75 mit durchschnittlich 
80 % im Jahre. während dIeser Anteil 1913 auf 68,7 % zurückgegangen war. 
Rußland hatte also seine Beziehungen zum Auslande im Laufe der 40 Jahre 
erheblich erweitert nicht nur in bezug auf die Höhe des Wertes, den der 
Handel gewonnen hatte, sondern auch in bezug auf den Umfang der Be
teiligung des Auslandes an dIesem Umsatze. ·Wenn Deutschland gleich
wohl seinen Anteil an dem russischen Außenhandel im Laufe des Beob-
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achtungsabschnittes sogar um 3,6 % erhöhen konnte, während 
England mehr als die Hälfte, 16,9 %, österreich-Ungarn und Fra.nk
reich um 1,8 % und 1,2 % eingebüßt haben, Holland dagegen 4,1 % ge
wonnen hat, so ist das ein sprechender Beweis dafür, wie wichtig für 
Rußland die Beziehungen zu Deutschland und Holland in den zurück
liegenden 42 Jahren gewesen sind. Diese BezicllUngen zu Deutschla.nd 
gewinnen noch wesentlich an Bedeutung, wenn man nicht übersieht, daß 
der Handel mit Holland, der gleichfalls eine Steigerung aufweist, zu einem 
erheblichen Teile nur einen Durchgang nach Deutschland darstellt, dem 
die russischen Güter auf dem Wasserwege, dem Rhein, zugeführt werden. 

Aus einer Gegenüberstellung der Ergebnisse der Angaben der vor
stehenden Tabelle mit der auf Seite 104 ergibt sich leicht, daß in dem 
letzten Jahrzehnt nur etwa 31 % des russischen Außenhandels auf die nicht 
besonders genannten Staaten kommt. Diese 31 % verteilen sich dann auf 
den Rest der europäischen und auf aUe nicht europäischen Staaten. Dies 
TOl·ausgeschickt, kommt es darauf an, zu zeigen, woraus sich die Ausfuhr 
für die Gruppe "Lebensmittel" zusammensetzt, die nach allem V orher
gesagten für den russischen Ausfuhrhandel an erster Stelle steht. Für die 
Jahre 1892-1913, also für die letzten 2~ Jahre, stehen die Angaben zur 
Verfügung und zeigen, daß "Lebensmittel" im Werte von Mill. Rubel 
kamen auf: , 

~~ 

I I Butter i Fleisch, 
Jahr I Getreide I) Eier 

1 

Zu(!ker I frisch und Geflügel Spiritus I (Kuh) I 
I I gesalzen 

I 

i 

I i I 
I 

1892 163,1 12,2 ! 3,5 5,8 1,9 _ t) I 1,6 
1896 321,9 21,9 I :{,2 i 21,9 1,3 

I 
_ 2) I 1,6 

1901 

I 
344,2 35,4 , 26,4 7,8 2,1 _ 2) _ 2) , 

1906 470,5 _ 2) _ 2) _ 2) _ 2) __ 2) _2) 

1911 735,3 80,8 40,9 66,2 5,9 6,8 6,7 
1912 745,1 84,7 68,1 56,6 8,4 5,5 8,3 
1913 589,9 90,6 71,2 26,6 9,3 I 7,0 4,6 I 

, 

I) Darunter im besonderen für Millionen Rubel: 

Jahr 1
1

1 W~izen I~ Roggen ' Gerst~ 'I'~ Hafer : Mais 1 Erbsen 'I' weizen-I Roggen-I Kleie 
, ' mehl mehl 

1892 77,9 10,8 
I 

27,2 15,2 

I 
14,2 2,6 

I 
4,8 4,7 I 2,5 I 

1896 163,8 43,5 i 41,1 37,4 6,4 6,8 5,0 2,7 9,7 
1901 122,7 56,1 I 47,8 58,5 

I 

17,2 4,7 6,0 8,2 16,4 
1906 205,6 48,9 

I 
100,5 51,4 9,2 _ 2) _ 2) _2) 21,6 

1911 2Ci8,7 42,6 214,6 I 73,2 57,5 20,7 9,7 9,7 31,5 
1912 192,2 29,0 152,9 

I 
51,8 37,8 17,7 7,8 6,5 36,3 I 

1 ! I I I 1913 I 225,1 32,9 186,1 31,8 i 25,1 I 19,2 14,2 7,1 32,6 
! ! 

2) Angaben fehlen. 
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Die Zahlenreihen sprechen schon für sich selbst und zeigen deutliclt 
genug, wo der Schwerpunkt liegt. 1913 kommen nächst Getreide (70,2 %) 

namentlich Eier (10,8 %), Butoor (8,5 %) und Zucker (3,2 %) dem Werte 
nach in Betracht. Diese vier Artikel liefern 92,6 % des Wertes aller aus
geführten Lebensmittel, während andererseits auf Lebensmittel (1913) 

55,2 % des Wertes des gesamten Exports kamen. Aus deI' Gegenüber
stellung dieser wenigen Zahlen ergibt sich ohne weiteres die außerordent
lich große Bedeutung, die die Ausfuhr an Lebensmitteln im Haushalt RuB
lands hat. Da nun Rußland ferner unoor den Lebensmitrein wiederum 
Getreide 1913 70,2 % (1901 sogar 77,3 %) lieferte, so zeigen diese Angaben 
die ausschlaggebende Bedeutung des Getreidebaues für Rußlands Stellullg 
auf dem Weltmarkte deutlich genug. In engem Zusammenhange mit dem 
Getreidebau steht die Eierproduktion, weil diese nur in Gebieten mit groBer 
Körnererzeugung blühen kann. Anders liegt es allerdings mit der Er
zeugung von Butter, aber auch diese gehört zu den wichtigsten, landwirt
schaftlichen Nebenprodukten, wenn sie auch von anderen Voraussetzungen 
abhängt, a18 vom Kötnerbau. Beide Artikel, Eier und Butter, gewinnen von 
Jahr zu Jahr regelmäßig steigend immer größere Bedeutung für den Außen
handel Rußlands, und heide Artikel nehmen fast ausschließlich ihren Weg 
über die Hafenplätze an der Osfsee. Faßt man diese Ergebnisse zusammen, 
so ist in ihnen die wichtigste Grundlage für die wirtschaftliche Lage 
Rußlands gegeben und die überragende Bedeutung der Landwirtschaft 
mit ihren Nebenbetrieben erwiesen. Tritt hier Rußland als Agrarstaat in 
ein helles Licht, so gibt die Tabelle auf Seite 108 bei näherem Studium 
manchen sehr. interessanten Auischluß über das Verhältnis zwischen Ruß
land und den Staaten, mit denen es in Handelsbeziehungen steht. Vor allem 
Deutschland und England. 

Während ersteres seinen prozentualen Anteil an der rus1sischen Aus
fuhr um 2,6 % erhöhen konnte, mußte England sich einen Verlust von 
20,5 % buchen, und während Deutschland seinen Prozentanteil an der Ein
fuhr nach Rußland um 6,8 % heben konnte, mußte England sich mit einer 
Einbuße von 14,8 % abfinden. Wie denn überhaupt die vorbezeichnete Ta
belle das interessante Ergebnis zeigt, daß nur Deutschland und Holland, 
unter den 5 hier aufgeführten, für Rußland in erster Reihe in Frage kom
menden Staaten, eine Zunahme des prozentualen Anteils an dem russischen 
Außenhandel (siehe Seite 107) aufweisen. Diese Tatsache entbehrt gerade 
in der Zeit, die augenblicklich von der Welt durchlebt wird, nicht des ganz 
besonderen Interesses. Es drängt sich mit Gewalt die Frage auf, was für 
Umwälzungen werden die kriegeriischen Ereignisse in bezug auf den AB
teil der einzelnen Länder an dem Außenhandel Rußlands zur Folge haben? 
'''enn man bei Abfassung die8€'r Arbeit (August 1917) auch nicht zu einem 
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abschließenden Urteil über die Lösung dieses Problems gelangen konnte, 
weil die Waffen noch nicht das letzte Wort gesprochen haben, so kann man 
aus der Handelsgeschichte Schlüsse auf die jetzige Lage ziehen. Vor Aus
bruch des Weltkrieges, im Jahre 1913, verteilte sich der Außenhandel über 
die eu r 0 p ä i s ehe n Grenzen wie folgt: Von dem gesamten Handel mit 
2378,9 Mil!. Rb!. kamen auf die 

über die 
Ausfuhr Einfuhr 11 zus3mm~n 

in Millionen Rubeln 

baltischen Häfen (einseh!. Petersburg) 460,1 486,1 946,2 
russisch-preußische Grenze 242,7 ö09,6 752,3 
HILfen des Schwarzen und Asowschen Meeres 424,5 74.8 499.3 
übrigen Grenzen . 105,4 75,7 181,1 

oder es beteiligten sieh den Grenzabschnitten nach in Proz:enten die 

baltischen Häfen . . . . . . . . . . . . . mit i; 37,3 42.4 39,7 
russisch-preußische Grenze. . . . . .. "I, 19,7 44,5 31,7 
Schwarzes Meer und Asowsche Häfen. " 34,4 6,5 ~I,o 
übrigen Grenzen. . . . . . . . . . .." 8.6 6,6 7.6 

Hieraus geht zweierlei hervor, erstens, daß die Ostsee für den Außen
handel Rußlands die wichtigste Grenze ist, weil über sie fast zwei Fünftel 
des gesamten Außenhandels sich bewegt, sodann aber, daß Deutschland 
für den russischen Handel eine weit überragende Stellung ~genommen hat. 

Aus diesen beiden Tatsachen ergibt sich, daß für den auswärti
gen Handel Rußlands die Ostsee eine bestimmlmde Bedeutung hat. Wer 
nach dem Frieden den größten Einfluß im Gebiet der Ostsee auszuüben 
in der Lage sein wird, der Staat wird auch den Außenhandel Rußlands am 
stärksten zu beeinflussen vermögen, denn wie die Verhältnisse sich in Ruß
land immer mehr zuspitzen, scheint doch für den Handelsverkehr die 
frühere Freiheit nicht auf weiteren Bestand rechnen zu können. Es wird 
von Tag zu Tag immer fr.agwürdiger, ob Rußland die Möglichkeit der 
freien Handelsbewegung für alle Nationen, wie das noch vor dem Kriege 
der Fall war, wird aufrechterhalten können. Täuschen die Ereignissf> 
nicht allzusehr, so wird sich an der Ostsee und um sie ein Wirtschafts
kampf abspielen, in dem voraussichtlich dem Staat der Sieg zufällt, der 
über die }(äfen an der Ostseeküste verfügen wird. Damit wird gleichzeitig 
das übergewicht über den Außenhandel Rußlands auf ihn übergehen. Es 
ist daher von der größten Bedeutung für Deutschland, auf der Ostsee die 
bisherige Stellung sich nicht nur zu erhalten, sondern noch ganz erheb
lich, wenn das nach Lage der Verhältnisse irgendwie angängig ist. zu 
festigen und auszubreiten. 
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XXI-I. 

Der vorstehende, kurze überblick hat auch schon die. Frage über 

den Einfluß gestreift, den die Eisenbahnen auf die Entwicklung des Land~s 

und seine produktiven Kräfte ausgeübt haben. 'Venn man erfährt, daß 

Rußland 185] für 21,8 Mill. Rubel LebensmHtel ausgeführt hat und daß der 

\V ert diecer Gruppe von Ausfuhrartikeln 1913 839,9 Mn!. Rbl. (Seite 

lüG) beträgt, so liegt schon in der bloßen Gegenüberstellung dieses Er

gebniss-f's der handgreifliche Nachweis, daß das nur erreicht werden konnte, 

weil sehr weiten Produktionsgebieten die Möglichkeit geschaffen sein 

mußte, die geernteten Frücht,e an den Weltmarkt zu bringen. Diese 

Möglichkeit konnte aber nur auf zwei W'egen erreicht werden. Entweder 

die Zufuhren zu den Grenzen des Reiches fanden auf den Wasserwegen,. 

oder mit Hilfe der Eisenbahnen statt. Die Wasserwege sind in Rußland 

seit vielen Jahrzehnten, ja, man kann mit voUer Berechtigung sagen, Jahr

hunderten kaum wesentlich geändert worden. Die Flußläufe, vor allen 

a.nderen die Wolga, der Dnjepr, die Düna USW., sind nicht mit technischen 

Mitteln derart besser fahrbar gemacht worden, daß sie zur Zeit d-es offenen 

Wassers gleiChmäßig auf ihrem ganzen L.aufe für die Schiffahrt nutzbar 

waren. Nach wje vor versandet die W olga immer mehr, und die Strom

schnellen bilden noch heute, wie ehedem, ein Hindernis für die Schiffahrt 

auf dem Dnjepr. Dazu kommt, daß auf dem Gebiete des Kanalbaues zur 

Verbindung vorhandener schiffbarer Flußläufe in Rußland schon lange, 

sehr lange nichts von besonderer Bedeutung geschehen ist. Der Kanal, 

auf dem mit Vorliebe und in wenig begründetem Stolze immer wieder hin

gewiesen wird, das sog. "Marienßystem", das die Wolga bei Rybinsk mit 

Petersburg verbindet, ist SChOll längst nicht mehr auf der Höhe der Anforde

rungen, die heute an eine so wichtige Wasserstraße gestellt werden müssen. 

Auch ihre Leistungsfähigkeit steht weit hinter dem Bedarf des großen Ge

treide- und HolzV'erkehl'lS, der sich auf ihm sammelt, zurück. Es sind daher 

die Klagen über die Rückständigkeit dieses Verkehrsweges stetig und, was 

das Schlimmste ist, auch durchaus berechtigt. Trotzdem ist das "Marien

System" der weitaus größte und bestunterhaltene, künstliche Wasserweg. 

Alle übrigen Kanalbauteil sind meist in einem Zustand däs VerfalIens und 

haben daher für den Handelsverkehr eine sehr untergeordnete Bedeutung. 

Es kommt zum großen Nachteil für die Entwicklung des Landes und, die 

Erweiterung des Zufuhrgebietes der Flußläufe des europäischen Rußlands 
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hinzu, daß die Wegeverhältnisse die denkbar traurigsten sind u~d daß das 
Aushilfsmittel des Baus von ZufuhJBahnen in der Zeit vor Ausbruch des 
'Weltkrieges nicht in irgendwie nennenswertem Umfange angewende,t wor
den ist. Es bleibt aLso für die Benutzung des Wasaerweges nur übrig, es 
weiter so zu treiben, wie es bereitJs d!ie Urgroßväter taten. Sie führten im 
Winter bei Schneebahn das G~reide in die Nähe der Flußläufe, ließen es 
dort bis zur ~röffnung der Schi!fahrt lagern, brachten es dann unter Be
nutzung des Frühjahr-Hochwassers nach Pete~sburg und kamen so nach 
Yerlauf von mindestens 10 Monaten nach der Ernte dazu, das Getreide in 
den Handel zu bringen. Dabei darf aber nicht übersehen werden, daß bei 
alledem von 'einet: allmählich€'D Erweiterung des Zufuhrgebietes, also . einer 
wirksamen Vergrößerung der Anbaufläche im Produktionsgebiete der Flüsse 
kaum die Rede sein konnte, denn die Wege waren hierbei stets ein Hin
dernis. Und selbst die einzige Aussicht, größere Mengen Getreide fort
schaffen zu können, die Schneebahn, bietet diese noch lange nicht regel-. 
mäßig. Fällt der Schnee ruhig, bei Windstille, so daß die Fahrbahn eben 
ist und eben bleibt, so sind die Voraussetzungen im großen und ganzen 
gegeben, um das nächste Flußufer mit großen Gütermengen verh~ltnismäilig 
leicht zu erreichen. Treffen diese Voraussetzungen nicht zu, so ist es mit 
der leichten Benutzung dieses Vl!orkehrsweges aus, und selbst doppeltes 
Gespan~ vermag nicht gar zu viel zu leisten. Wie wenig aber Rußland 
das für mehr als für viele andere Produktionsländer -gegebene Hilfsmittel der 
.Zufuhrbahnen1) anwendet, ist früher bereits ausführlich dargelegt worden. 

Um festzustellen, wie groß das Zufuhrgebiet einer Eisenba.hn, oder, 
,auf den vorliegenden Fall angewendet, eines Flußlaufes ist, aLso auf wie 
große Entfernungen ein Pud Getreide noch mit Vorteil für den Produzenten 
zur Versand station geschafft werden kann, habe ich im Jahre 1889 eine 
umfangreiche Untersu(}hung 2) angestellt und das Ergebnis verwertet zur 
Unterstützung des damals warm von mir befürworteten Baus von Zufuhr, 
bahnen. Es wurde für 240 Stationen, 2794 Produktionspunkte, die an 16 ver
schiedenen Eisenbahnstrecken liegen, die Entfernung festgestellt, auf der zu 
ihnen . Getreide angeführt wird und wieviel die Anfuhr kostete. Es gelang 
damals, für 2794 Produktionspunktediese Angaben zu sammeln und damit 
~in gute:; Material zusammen zu. bringen, um die Frage nach der Aus
dehnung, dem Umfang des Zufuhrgebietes der betreffenden Bahn zu be
antworten. 

1) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1917, Seite 441. 

t) Zur Frage der Zufuhrbahnen in Rußland. Nebst statischer Naohweisung 
über die in den Jahren 1866-1885 bewegt.en Oetreidequantitäten. R{sa, Kommis
~iotlBverlag yon· N. Kymmel. 1889. 

)(t\rten s, Dreillilr Jahre ru ... Ei1enltllhopolitik. 8 
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Aus diesem Zahlenmaterial ergibt sich, daß die Durchschnittsentfernung 
f\ir alle 16 B'ahnen, auf die die ProduzeJlten Getreide noch zur Beförderung 
an die nächste Bahn schafften, 22 Werst (= 23,4 km) beträgt. Di-ese Durch
schnittsentfernung entspricht, wie neuere Erhebungen zeigen, auch noch: 
den heutigen Verhältnissen recht gut. Hier bilden 22 Werst immer noch 
die Dur c h s eh nd t t s g ren z e, innerhalb deren der Anbau von Ge
treide alls Handelsgut in Rulßland lohnt. Von d:i6SielIll Durch
schn.i.ttswarte für das Gebiet der 16 Bahnen wcicht natürlich d{,f der 
einzelnen Bahn ab. Aber an dieser Stelle interessieren uns w'eniger diese
Dur c h s c h n i t t 18 wer t c, als vielmehr die ä u ß e r s t €I n G ren zen, 
von deRen aus noch Zufuhren von Getreide sfattgefunden haben. Für 
diese finden wir in dem ge3ammelten Zahlenmaterial Angaben, die deutlich 
erkennen lassen, wie verschieden in den einzelnen Teilen des weiten Reiches
die Arbeit von Mann und Roß bewertet wird. So schwanken die ä u ß €I ren 
Grenzen der Einfuhrentfemungen zwischen 25 (= 27 km) und 150< 
(= 160 km) Worst. Ein sehr weiter Abstand ist begründet zum Teil in 
der Lage des Produktions gebietes, das entW1eder in der Nähe der Industrie
bezirke (Rjäshsk-Morschansk) oder an d.en Peripherien des europäischen 
Rußlands (Koslow-Woronesh-Rostow undOrenburg) belegen ist, zum 
Teil aber durch die Art des zu bewegenden Getreides, nämlich Hafer einerseits. 
und andererseits Weizen. Die Nähe des Industriebezirkes hat eine Steige
rung des Wertes der Arbeit von Mann und Roß zur Folge und schränkt.: 
daher die Möglichkeit, das Produkt auf größere Entfernungen zu befördern,. 
von selbst ein. Namentlich wenn, wie hier (RjälShsk--- Morschansk), auch 
der zu bewegende Artikel - hauptsächlich Hafer - zu den wohlfeileren 
gehört. Andens gestaltet sich die Frage auf anderen Produktionsgebieten. 
die weitab von den Zentren der Industrie und des Ha.ndels liegen (Koslow
Woronesh-Rostow und Orenburg), wo die Arbeitsleistung geringer be
wertet wird und gleichzeitig ein höherwertiges Produkt - Weizen - haupt-

. sächlich zur Beförderung kommt. Hier dehnt sich das Zufuhrgebiet schneIt 
aus. und erreicht die äußerste Grenze (150 Werst), die für die Zufuhr 
auf ~ewöhnlichen Landwegen festgestellt werden konnte. Das sind im: 
allgemeinen die bestimmenden Gründe für die Möglichkeit. der Ausdehnung 
des Zufuhrgebietes, wie sie sich unter dem Druck der Verhältnisse gebildet 
haben und :Bieher auch ISChon vor der Zeit,in der Eisenbahnen den großen:. 
Einfluß auf die Güterbewegung gewonIl:en haUen, maßgebend gewesen sind. 
Hierbei liegt die Vermutung nahe, . daß in der Zeit, in der die Arbeit ganz 
allgemein noch geringer eingeschätzt wurde, als nach Eintritt der Eisen
bahnen als Beförderungsmittel, die Zufuhrentfernungen . noch um einiges 
grö!ler gewesen sein werden. ImIJlerhinkann aber. angenommen werden" 
daß 150 W~st· (160km) schwerlich ~~hr ~heblich üb~rsehritt~ sein' Wer.., 
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den und daß für die Zeit vor dem Bau der Eisenbahnen das Zufuhrgebiet 
der Flüsse, des einzigen Weges, auf denen große Entfernungen, wenn auch mit 
sehr großem Zeitaufwande, überwunden werden konnten, durch jene 
150 Werst begrenzt gewesen ist. Danach kann annähernd ein Bild darüber 
gewonnen werden, aus welchen TeUen des russischen Produktionsgebietes 
die den Grenzen des Landea zugeführten Getreidemengen entstammten. Es 
sind eben nur ganz wcnige l<'lußlänfe, auf denC\1 cill('. Schilr.lhrt damals und 
noch heute gootattet ist. Die meisten di.eser Flüsse, ich spreche hier nur 
vomeuropiiJschen Rußland, sind sogar nur im Frühjahr so reichlich mit 
Wasser versoq~t, daß sie ein Befahren mit Schiffe;n oder ein Flößen er
möglichen. Diese Verhältnisse finden denn auch einen sehr bestimmten 
AUISdruck in der Menge Getreide, die für die Ausfuhr verfügbar war. Aus 
den mir vorliegeRden Zahlenangaben, die bis zum Jahre 1851 zurlickreichen, 
läßt sich zunächst feststellen, daß der Wert des ausgeführten Getreidesi) 
in dem vorbezeichneten Jahre 21,8 Mill. Rb!. (siehe Seite 106) betrug. 
In jenem Jahre standoo demVerkehr überhaupt nur 937 Werst (= 999 km) 
Eisenbahnen zur Verfügung. Für den Getreideverkehr, auf den es hier aus
schließlich ankommt, kommen jedoch nur 604 Werst C= 644 km), die 
Nicolan.-Bahn, in Frage, denn der Rest von 333 W.erst (= 355 km) kommt auf 
die Bahnen· Zal'skoje-Sselo und Warschau-Wien, die beide- als Vermitt
lemnnen bei der Getreideausfuhr 1851 keinerlei Rolle spielten. Um bei der 
weiteren Untersuchung nicht mit diesem geringfügigen Faktor, der um jene 
Zeit sicher keine irgendwie nennenswerte Rolle spielte, immer weiter rechnen 
zu mÜ88en, da.rf man, ohne einen belangreichen Fehler zu boegehen, an
nehmen, daß die Menge Ausfuhrgetreide für jene 21,8 ~fill. Rbl. auf dem 
W8isserwege und dem Zufuhrgebiete der Grenzpunkte zusammengebracht 
worden ist. Also - alles was Rußland bis 1851 an Getreide für die Aus
fuhr mobil zu machen vermochte, findet in jEmen 21,8 Mill. Rbl. seinen 
Ausdruck. 

Will Dlan demgegenüber den Einfluß, den der Eisenbahnbau auf die 
Entwicklung im Laufe der nachfolgenden· 62 J8.hre ausgeübt hat, beurt~len, 
80 lehrt die Tabelle auf Seit.e 106, daß es Rußland möglich gewor<1en ist, 
die Ausfuhr an Lebensmitteln um· rd. das 4O-fache (1913)·· zu steigern. ~-

1) Es ist hier angenomm&n worden, daß jene 21,8 Mill. Rbl. den Wert deos 
ausgeführten Getreides darstellen, ()bgleicheie in der· amtlichen Statistik als 
der· Wert der ausgefüh!ten Leb.EI n s mit tel ~ezeichnet. sind~ Den damaligen 
Verhältnissen wird es oentsprech~n" an dieser Stelle Lebensmittel. gleich Ge
treide zu setzen. Denn noch 31 Jahre später, ni!.mlich 1882, führt die amtliche 
Statistik unter Lebens~itteln nur noohFleilwh, Butter und Eier mit einem Ge
.aamtwert von 3,6 Mil!. Rb!. auf. Man geht wohl mit der Annahme nicht fehl, 
-dai'eE; eich dabei nur um doen aUernicbsten Grenzverkehr gehandelt haben wird. 

8'" 
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treide im besonderen ist um rd. das 30-fache in demselben Zeitabschnitt an
gewachsen. Ich sagte eben, um den Einfluß kennen zu lernen, den der 
Bau der Eisenbahnen auf die Entwicklung oder Erweiterung das Zufuhr
gebietes geübt hat, genüge es, fastzustellen, um wie viel die Ausfuhr an 
'Vert zugenommen hat. Ich habe hierbei als feStstehend voraUSlgesetzt, daß 
da.s so ist, ohne hierfür an dieser Stelle den Nachweis der Richtigkeit dieser 
Annahme geführt zu haben. Aber aus dem bisher dargelegten geht m. E. 
klar hervor, daß ein and'erer Faktor als die E,isenbahnen kaum eine irgend
wie maßgebende Rolle mitgespielt haben kann. In dem Bestande der schiff
baren Flußläufe hat si9h nichts und kann sich nichts geändert haben. Von 
durchgreifenden Änderungen und Verbesserungen ist, wie oben bemerkt, 
nicht die !lede. Es sei hier nur an den 'bald 100 Jahre alten Plan der Ver
bindung der Ostsee und des Schwarzen Meere.s, zwischen Rigl\ und Cherson, 
erinnert. Solche Pläne, die sehr viel Arbeit, Zeit und Geld verschlungen 
haben, sind noch mehrere vorhanden, aber es sind eben nUr P I ä n e , 
deren Verwirklichung jetzt voraussichtlich weniger nahe bevorsteht, als vor 
dem Kriege. Hi~raus ergibt sich, daß die außerordentUche Steigerung 
der Ausfuhr an Lebensmitteln auf andere Ursachen zurückzuführen ist. Als 
solche kommen nur die neuen Verkehrswege, die Eisenbahnen, in Betracht, 
die im Laufe der 62 Jahre auf 63153 Werst (= 70227 km) angewachsen 
sind. Damit ist die Möglichkeit der Erweiterung der Anbaufläche ganz 
außerordentlich gewachsen. Und daß eine solche Erweiterung auch wirk-

, ' ' 

lieh eingetreten ist, beweist die Ta'tsache, daß 1913 für 839,9 MB!. Rb!. 
Lebensmittel ausgeführt werden konnten. Es handelt ~lich hierbei nicht nur 
um Zerealien, sondern auch um wertvolle, andere Lebensmitt.e!. 

Wendet man das vorher Gefundene in bE!zug auf die Ausdehnung des 
Zuluhrgebiete.s an, so ergibt sich leicht die RÜck:Wirkung der Eisenbahnen 
auf die wirtschaftliche Entwicklung des Landes, zunächst soweit der Körner
bau in Frage kommt. Jene 63153 Werst Eisenbahnen ha:ben ganz neue und 
gewaltige Möglichkeiten für den Anbau geschaffen, selbst wenn man nUl' 
jene 22 Werst Durchschnittsentfernung für die Zufuhr annimmt. Wird 
hierdUl'ch die nutzbare B$a.uungsfläche in gewissem Sinne umgrenzt, indem 
die Eisenbahnstationen als Sammelpunkte für die Zentren des Produktions
gebietes mit einem Radius von 22-150 Werst auftreten, ISO kommt ferner in 
Betracht, daß die Ausfuhrpunkte mit neuen Zufuhrgebieten rechnen können. 
·Waren sie bisher auf Zufuhren auf den Wasserwegen und auf das unbe
grenzte Zufuhrgebiet, das ihnen durch die Landwege, also höchstens bis . 
150 Werst, eröffnet wurde, baschränkt, so trat nunmehr der billige Eisen
bahntransport mit in Rechnung und brachte die Möglichkeit, das Zufuhr
gebiet der Ausfuhrpunkte erheblich zu erwei6ern. 

Innerhalb welcher Grenzen das tatsächlich eingetreten ist, zeigen die 
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nachfolgenden Aufzeichnungen!). Danach wurde Gt>tre-ide zugeführt den 
Grenzpunkten: 

_1_8_9_5_'-'..'_1_9_0_0_-,-_1_9 0 ~ __ I __ ~.1 1 

in Millionen Pud (1 Pud == 16,38 kg) 
-1-------- ----------.- ---
:' 374,7 i 336,8 I 444,6 I MO,! 
, ._--------

\Verst i; davon kommen in 0/0 auf eine Entfernung von 

.\\ 
1- 300 :! 

301-':' 800 I: 
. 11 

801-'1800 i' 
1301-1800 i; 
1801-2300 :i 

:' 
2801-2800 11 

2801-3300 !\ 
3301--3800 11 

3801-5500 11 
11 

3;;,8 
28,1 
18,8 

13,8 
2,8 

0,' 
0,1 

20,9 
22,2 
22,0 

7,6 

3.4 
1,0 

37,11 
25,9 
15,4 
13,9 
4,8 
1,~ 

1,11 
0,2 

48,& 
22,1 
14.6 
9,9 
4,1 
0,; 
0,1). 

0,0 
0,0 

Hier tritt mit einem Schlage klar der Anteil zutage, den die Eisen
bahnen an der ErWeiterung des Zufuhrgebietes der Grenipunkte 2) und damit 
an der Hebung der Menge des ausgeführten Getreides -haben. 

1) Entnommen der Stati-atik über die beförderten Mengen a:uf den russischen 
Eisenbahnen. Zusammengestellt im Departement für Eisenbahn-Angelegenheiten 
des Finanzministeri'llms. Jahr.gang 1895 und 1911. Ge t re i d e. Teil III. Die 
wichtigsten' Abfertigungs- und Bestimmungs6ta.tiolWll nebst Verteilung der be
förderten Mengen nach der durchI8.ufenen Entfernung. (Swodnaja statistika 
perewosok po russkim shel. dor. - Is danije Departamenta sheIiesnoroshnych 
Djel Min. finanssow. 1895 i 1911. ChI je b n y je g ru s y. Tscbast III. Glawn
jeischija stangii otprowleniJa i nesnatsehenija i raspredjelenije perewosok ·po 
rasstojanijam. St. PeterBbur~.) 

I) Es -gehört- nicht ganz in den Rahmen der Betrachtungen, die hier an
gestellt werden und die nur die Frage der Rückwirkung der EisenDabnpoliUk 
auf die wirtschaftliche Lage Rußlands bea.ntworten solleD-, wenn dabei auf Einzei
fragen eingegangen wird-. Andererseits aber haben durch eHe Erwerbung Rigas 
die Verhältnisse des Ostseehandels eine ganz andere Bedeutung gewonnen, 
80 daß es w-ohl der 'Milihe lohnt, hier zu zeigen, wie es um das 
Zufubrge1J.iet der Häfen an der Ostsee : Reval, Riga, WiIidau und Libau, 
sowie im Vergleich zu ihnen Königsberg i. Pr. und Danzig bestellt ist. Für 
letztere beiden Häfen auch nur, soweit 'e-ie e. u s Ruß I an d. Zufuhren' aB 
Getreide erhalten. Die russischen Ostseehäfen erhielten 1911 überhaupt 
122,7 MUl. Pud, davon kamen auf die HafE-nplätze: Reval, Riga, Windau und 
Libau zusammen 74,6 Mut Pud Oder 60,7 %; über die trockene Grenze im WClilten 
wurden 1911 überhaupt ausgeführt 95,1 Mill. Pud, davon erhielten Königsberg 
und Danzig zUMmmen 88,7 Milt Pud oder 40,7 %, während andere d eu i s ehe 
Plätze zusa.mmep. 88,0 Mill. Pud oder 40,0 % über die rnsaiecbe Westgrenze 
bezogen. Somit -erhielt Deutschland 1911 zusammen auf dem vorllezeichneteB 
Wege 76,7 MUI. Pud oder 80.7 % des über die Westgrenze ausgefllhrten l"WISisch611 
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\Yiihrend \vir vorher g'esehen haben, daß die Zufuhr auf Landwegen 
im Höchstfall 150 Werst betrug, womit das Zufuhrgebiet seine Abgrenzung 
fand, zeigen die vOl'lstehenden Aufzeichnungen, daß sich nunmehr das Zu
fuhrgebiet bis über 8000 Werst (= 8535 km) erweitert hat. Welche 
gewaltige Rückwirkung, eine d-erartigo Erweiterung des Zufuhrgebiet.es nicht 
nur auf die Entwicklung des AUJSfuhrhandels ausüben muß, sondern auch 
auf den. Getreidebau im Lande selbst, liegt offen zutage. Wenn man hierzu 
die Bedeutung nimmt, die der Getreidebau für die wirtschaftliche Lage delS 
Roiches nimmt, wie sio ,in den Zahle!l auf Seite 109.zum Ausdruck kommt, 
80 tritt der hervorragende Einfluß, den die Eisenbahnen auf diesem Gebiet.e 
ausgeübt haben, einwandfrei zutage. Es ist aber keineswegs nur die innere 
Entwicklung des Landes, die hierdurch beeinflußt wird, sondern dies macht 
sich ganz besonders auf dem Weltmarkt geltend, auf dem Rußland die 
Möglichkeit besitzt, mit großem Angebot aufzutreten und damiiein gesuchter 
Lieferer von Körnerfrüchten ist. Die Rückwirkung ist dann der Gold
zufluß zu den russischen Staatskassen. Bis zum Ausbruch des Weltkrieges 
war es Rußland möglich, mit Hilfe dieser Goldeingängeseinenauswärtigen 
Zinsendienst zu besorgen. Wie das demnächst werden wird, läßt sich· zurzeit 
in keiner W-eise übersehen. Wohl aber läßt sich erwarten, daß das Land 
unter dem Druck der Schuldenlast, die der KrJeg ihm aufbürdet, bemüht 
sein muß, immer mehr überschüsse an Getreide dem Auslande abzugeben, 
was, wie die Verhältnisse auf dem Gebietedes Ackerbaus liegen, sehr wohl 
mit Zuhilfenahme von intensiverer Bewirtschaftungsmethoden möglich sein 
muß. Denn darüber ist unter den Kennern landwirtschaftlicher Verhält-

Getreides. Das Getreide, das d-en Hafenplätzen zuging, stammt aus Ge.bieten, 
die die folgend-en Entfernungen zeigen: 

Werst 

1- 300 
301- 800 
801-1300 

1301-1800 
1801-2300 
2301~2800 
2801-3300 
3301-3800 
3801-0500 
~501-8000 

I' 

il Reval 
,!------

4,. 
2,8 

16,9 
51,i 
20,7 

3,5 
0,' 
0,0 
0,0 
0,0 

Riga 1 Windau Libau I König~berg; Danzig 
_ ;. ____ -'--___ -'-1 _____ · ...;.' ___ _ 

erhielten in Millionen Pud 

i 
2"2,0 _~~,_~ _L_ 29,2 

da"on kommen in Prozenten auf eine Entfernung 

22,6 
15,8 
15,1 
18,6 
25,2 

2,0 
O,i 
0,0 
0,0 

2,1 
24,6 
25,1 
20,2 
19,8 
7,0 

0,0 
1,2 

IO,~ 

2,1 
56,. 
30,5 
0,6 
0,2 
0,0 
0,0 

J ,1 

10,1 
49,9 

23,6 
13,5 

1,4 
O,~ 

0,0 
0.0 

],9 

8,5 
38,5 
35,7 
14,2 

1,3 
0,0 
0,0 
0,0 
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nisso lreidt Zweifel, daß . dem Ackerba.u noch looge nicht die Sorgfalt zu
gewepdet wird, die er bei seiner hohen Bedeutung fUr die· Finanzwirtsch.af\ 
des Landes in Anspruch nehmen koon. Es tritt das besonders hervor, 'Wenn 
man den hohen Stand der Pflege und der Aufbesserung dee AoketbOdena 
in den LlLnd-ern bedenkt, mit denen Rußlimdauf dem Weltmarkt in Wett
bewerb treten muß. Vielleicht wird d·ie Not so groß, ~aß hierelnmal'scba.rf 
~ugegriffen und dem Ackerbau mehr Pflege im Sinne der neuzeitlichen'Lehre 
von der Bearbe!tung und Düngung des Ackers zugewendet wird·). 'Sollte 

1) J. S. Bloch, MelioI'fl.tions.:.Kredit und der Stand der Landwirtschaft in 
Rußland und in den auswärtigen Staa.ten (rU&8'iaClh) , Petersburg 1890, zeigt in 
,lieser 61L&gezeiehneten Arbeit, auf welchem erschreckend niedrigen Standpunkt 
00r Ackerbau in Ru&land stand. Sehr $'heblich anders· wird es in 'der Zwl
!chenzeit kaum geworden sein, denn künstliche Dlingung ist nach wie vor eine 
_\ru.sl13hme, wilhrend StaBd'UIDg nicht zur Verfligung steht, denn der Vieh
bestand ist dazu viel zu klein. Interessant ist, was Bloch hierUibereaat. El' 
iltem es sehr in Fragoe, ob der Reichtum SOHlst des rUBSisohen Ackerbodens' tat
..u.chlich so uneraehöpflich ist, da.ß ihm Ja.hraus, je.hrein ungestraft und öhne 
30Umilhlig daaEnd8 der Erzeugungskraft zu erreiohen, Ernten entnoIDmenwer
den können, ohne da! dem Boden ander8l'8ei1a aufktlnatliohem Wege Z1lDl 

TeU ersetzt wird, was ihm entzogen worden. Um diese Zweifel zu belrl'Unden, 
flihrt der Verfasser dann an, daß in einer Menle von 6100 P·ud (100000 kg) ent
halten sind: 

in :1 Phosphorsliure I Kali Kalk StickitoB 
Ii 
n I 

Weizen. ~I 50,08 3",,47 3,72 126,97 ' Pud:! 
Roggen. • j; 49,tl.Q §2,69 3,ll 107,18 
Hafer. 

" :1 33,18 25,6:1 6,1' 117,1~ 

Gerste ii 43,92 2:3,97 2,98 98,69 ~ 

Knochen ~ 24,00 30,00 3,00 

Rindvieh 100 Stück I -46,,40 a,oo J)(),70 - 64,90 
,Schafe und Schweine 

" 
2,66 0,~5 2,81 6,10 

Und um zu zeigen, was das nur bei dem' ausgeführten Getreide flir 
riesige Mengen an 'Boden-NiLhrstoften ergibt, wendet Blioeh die gefundeneD 
Worte auf die AllSNhr an und fiDdet dabei, daß der Acker hergeben mIlAt.e 
bei 8Iusgeführten: ' 

jl ! 

ii Phosphorsliure i Kali Kalk StickstoB 

174 Mill.Pud Weizen . . Pud:, 1.29701 106199 3624786 
88 Roggen 

\: 
72'2670 46043 1'/,66859 

" " " 72 
" " 

Hafer .. 390837 782öO 1 ß97t41 
67 !' " 

Gerste • 480600 317008 32609 l026il4 
2 \ 

" 
Knochen. 

" 469120 81HOO '61140 

26 Taus. Stück Rindvieh 
" 

12121 1041 13686 17m 
:iMl '" " 

Scbafe u. 
Schweine 

" 
1;4(",,"; 1323 6762 IHOI 
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eine derartig., Vorwärtsbewegung wirklich auch in Rußlalld .,latz greifen. 
80 wird es eich noch deutlioher zeigen, welche Bedeutung die Eisenbahnen 
für die Wlrtschaftliche Entwicklung gewinnen werden. Denn ihre Dierude 
bei Heranführung von Düngemitteln, landwirtschaftlichen Geräten. und ·Ma
schin.en werden immer notwendiger werden. Je mehr es aber den Eisen
bahnen gelingt, hierbei der Landwirtschaft förd'erlich zu sein, je mehr die 
Landwirtschaft zu einer intensiveren Ackerwirtschaft und einer sorgsamen 
Bearbeitung des Bodens in modernem Sinne übergeht, ~esto mehr werden 
auch die Hilfsmittel, die samt und sonders auf sehr große Entfernungen 
bIlwegt werden müssen, in Anwendung kommen, und in dems.elben Umfang 
wird die Bedeutung der Eisenbahnen für die Entwicklung Rußland. 
wachsen und e!ngeschätzt werden. Dabei wi~ der Umstand, daß die 

Hierbei ist die gröBere Me~ Getreide und Fleisch, die zur EmlLhr.ung de& 
Volkes erzeugt werden muß, noch gar nieht berücksichtigt worden. Das g8-
schieht alles, ohne daß dem Boden ein entsprechender oder auch nur anniihern
der, man könnte bein~ Baien, überhaupt ein Erea.tz geboten wird, denn du 
Geringe, was an Dünger dem LaDde &,egeben wird,ist tatsiehÜch vel'8Ohw,indend· 
wenig. 

Soweit ßloch. 
Und eine solche Raubwirtschaft wird in RuBle.nd seit jeher getrieben. 

Da ist die Frage Bliochs, wie lang,e daa ungestraft weitergehen lmnn, TOll 
berechtigt. Ailerdings sind die. Mengen eingeführter DUngemittel stetig ge
etiegen. Denn wli.hrend 1866 nur 30 000 Pud (= 491 t) , 1888: 1 856 000 Pud 
(= 30 401 t) eingeführt Wourden, standen dill' Landwirtsohaft 1918. bereits 
26700000 Pud (= 487846 ~ zur Verfügung. ADer was bedeuten die 27 M;ilI. 
Pud DUngemittel bei der Ausdehnun~ des rU9Sischen Ackerbodens? Einen 
Tropfen im Ozean. 

Nun bleibt ja aber die natürlichste Lösung dieser Frage noch übri~; 
nämlich die Herstellung oder Gewinnung der Düngemittel . im Lande selbst.. 

. Aber dabei kommt man zu einem weitelen, auHallenden P'unkte. Es versagt in 
dieser Beziehung die IndnJstrie fast volLkommen, obgleich die VOl'bedingungen 
für die Herstellung ausgiebig im Lande vorhanden sind. Prof. EngelbrecM 
(s. Prof. G.Thoms, ~ie landwirtschaftlich-chemische Versuebsetation am Polytech
nikum zu Riga, 1875) gibt &D, daß z. B. ein br6iter GUrteI von Phoaphoriten 
und' Koproliten sich von Südwesten nach NON08ten über Rußland hinzieht, der 
im ausgiebigsten Ma.ße das Rohmaterial für die Herstellung des. besten Dünge
materials lief~ könnte. Nach Engelbrecht i&t dieser Gurtel 20 000 Quadrat
werst (= 22 760 Quadratkilometer) groB. Und ILhnliohe Quelkm an Rohmateriat 
finden lieh sicher noch in dem großen Lande, die überreichlich die Mögllellkeit 
bieten würden, um den dringenden Bedarf zu decken. Wie reich dieses Vor
kommen an Phosphoriten ist, kann daraus entnommen werden, daß in jenem 
breiten Streifen von 20 000 Quadratwerst sieh ein Teil von 2000 Quadratwerst 
(= 2276 Quadratkilometer) im Gebiet des Dnjestr findet, der auf seinen Inhalt 
an Phosphoriten genau .untersucht worden ist, wobei festgestellt wel-d6B konnte. 
daß an llieRer Stelle 1700 Mill. Pud (= 27,8 MilI. t) &,ewonnen werden können. 
Aber - die Industrie nreagt selbst auf diesem für Rußland wichtlaeteR 
Geolete 
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Bahnen in erster Reihe gebaut worden sind, Um dem Reiche bei seiner 
militärischen Kraftenf-altung dienstbar zu sein, keineswegs ein :B'ehinde
rungsgrund sein. Die Ausstellungen, die in dieser Beziehung gegen die 
. Gestaltung des Eisenbahnnetzes gemacht· worden sind und noch gemacht 
werden, müssen durchaus dahin eingteSchränkt· werden, daß die Bahnen 
im großen ganzen doch nach einem einheitlichen Gedtmken erbaut worden 
sind, der der landwir1schaftlichen Entwicklung keineswegs im Wege stehtS). 

Nun . haben sich die Ansprüche, die an die Le~tungsfähigkeit der 
Landwirtschaft und ihrer Nebenbetriebe gestellt werden mußten, in dem 
letzten Jahrzehnt ganz außerordentlich gehoben. Zu dem Bestreben, mög
lichst große Mengen Getreide. dem Auslande zu verkauren, um Gold ina 
Land bringen zu können; ist eine 'zweite, große Aufgabe hinzugetreten, die 
Versorgung der sehr' schnell wachsenden Bevölkerung, namentlich der' 
stä.dtischen, mit Brotgetreide. Allerdings ein durchaus natürlicher Vorgang, 
der seine Erklärung in dem allmählichen Anwachsen der Industrie hat. 
Aber dennoch, die Mengen mußten geerntet und mußten bewegt werden. . ' . 
Landwirtschaft und Eisenbahn mußten zusammen wirken,· um mer ein 
günstiges Ergebnis zu schaffen, denn auf den vor dem Bau der Eisenbahnen 
zur Verfügung; stehenden Ackerböden, die dUI!ch ein enges. Zufuhrgebiet 
abgegrenzt wurden~ war dies nicht erreichbar. Erst nachdem die Eisen
bahnen dieses Zufuhrgebiet nicht nur fUr die Ausfuhrpunkte, sondern ebenso 
-für jeden einzelnen Bedarfspunkt fast unbegrenzt erweiter.t haben, war es 
möglich, den, nach heiden Richtungen hin steigenden Bedarf zu decken. 
Und wie schnell ist dieser Bedarf an Getreide gestiegen. Es stehen mir 
allerdings nur für die Zeit seit 1895 Zahlen zur Verfügung, aus denen die 
Teilung nach der Beteiligung der Grenzpunkte und der inneren Märkte sieb 
erkennen läßt. ~ Aber auch ephon das Ergebnis der Getreidebewegung, 
während dieser 17 Jahre zeigt deuUich den großen Aufschwung, den der 
Getreidebau in dieser Zeit genommen haben muß, wenn die Eisenbahnen zu 
bewegen hatten: 

189& 1900 1905 '191 I 

Millionen Pud (1 Nill. Pud = 16380 i) 

710,8 777,2 96l,' 1 281,2 

oder Itegenüber 189& war die Transportmenge in Prozenten geWAchsen 11m 

36,2 80, •. 

An diesem allgemeinen Anwachsen der bewegten Getreidemengen 
beteiligen sich allerdings die heiden Beda.rfsstellen - der äußere und der 
innere Markt - verschieden stark. So ka.men auf 

S) Siehe auoh ArchlT tut' Eisenbabnwesen 1917. Heft 3, Beite .1S6 ff. 
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d~u äu~creH Markt n uio wichtigsten inneren Märktß 

I 89.') I!) 0 0 ! 1905': 1 9 I 1 ;! 1 H 9 5 : 1900 1905 1 9 1 I 

Millionen Pud (l Mil!. Pud == 16380 t) 

374,7 386,8 4~4,~ 545,1 219,3 297,0 336,8 475,8 

~der &,egenüber dem Jahre 1895 war die 'fraßsportmenge in l'rozenttin lrewachsen UIII 

- 1O,~ 18,6 ~5,5 35,3 53,4 116,7. 

Außer den hier besonders aufgeführten Mengen sind im Jahre 1911 
noch rd. 200 Mil!. Pud (= 3,3 MUl. t) Getreide 'bewegt worden, die sieh 
.auf. viele kleine Empfangsstationen im Lande verteilen, die in der amtlichen 
Statistik nicht einzeln aufgeführ~ wolrden sind. Die gesamte Getreide
'bewegung ist aber, wie schon gezeigt worden, um 80,4 % ge' 
stioegen, waa einer durchschnittlichen Jahreszunahme von 4,7 % entspricht. 
Dieser Bedarf an Getreide ist jedoch nicht gleichmäßig auf den heiden 
Märkten gewachsen. Erheblich viel schneller als der Bedarf der Außen
märkte ist der der wichtigsten, inneren Märkte gewachsen, wie die vor
stehende Aufzeichnung lehrt.' Die Steigerung ergibt hier eine jährliche 
Durchschnittszunahme von 6,1) %. Daß hiermit gewiß ein Nachweis erbracht 
ist für die Beeinflussung der landwirtschaftlichen Produktion durch die 
Eisenbahnen, braucht nicht bezweüelt zu werden, obgleiob hierbei auch 'der 
Fortschritt auf dem Gebiete des Ackerbaus eine sehr merkliche Rolle spielt, 
wofür die wachsenden Prozentantei1e auf den kürzeren Entfernungen 
- 1-300 Werst -(Isiehe auch Seite 117) Zeugni~ ablegen. Für diesen 
Fortschritt auf der einen. und den Einfluß der Eisenbahnen auf die Aus
-dehnung des Zufuhrgebietes auf der anderen Seite gi~t die nachfolgende 
Aufzeichnung eine gute Antwort. Es wurden nä.mlich die wichtigsten 
inneren Märkte mit Getreide versorgt auf eine Entfernung von: 

'Verrt 

1- 300 
301- 800 
801-1300 

1301-1800 
1801-2300 
2801-2800 
2801-3300' 
3301-8800 
3801~5500 
6501-8000 

I I 

1895_: 1900 11906: 1911 

in Prozenten de9 Bedarfs 

48,8 47,5 01,6 01,0 
29,5 31,' 20,0 ~,s 

I~D 12,0 18,7 12,6 
7,1 6,. 6,1 . (j,6 

1,( 1,9 1,8 ~,ij 

0,4 0\4 1,& 
0,1 0,1 

0,8 (I, I 

0,3 

Hält man clieses Ergebnis mit dem auf Seite 117 zusammen, so ergibt 
sich ein Gesamtbild ·über die Betätigung und den Einfluß, den die Eisenbahnen 
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·.auf dio Verteilung der·Erntl.'n im Lande ausgeübt haben. Diese Verteilung 
konnte aber natürlich erst eintreten, nachdem die großen Mengen gewonnen 
worden waren, und damit ist denn das Wesentlichste, worauf es an dieser 
Stelle ankommt, erwiesen. Mit dem fortschreitenden Anwachsen der ver
fügbaren Eisenbahnen ist die angeba.ute Fläche ~nm.äßig fortgeschritten, 
und damit konnte nicht nur der inner-russische Bedarf zur Ernährungdea 
Volkes gedeckt, sondern auch .in lebhaft zunehmendem Umfang, Getreide 
für den auswärtigen Markt zur Verfügung gestellt werden. 

In den Kreis dieser Betrachtungen gehört -dann endlich noch . die 
außerordentlich schnelle Zunahme der Bevölkerung Rußlands.·Zurzeitwird 
diese auf 170 1vlilHonen Köpfe veraDlSchlagt, eine Volkszählung ist für 
die letzten Jahre nicht vorhanden. Diesen 170 Millionen gegenl1berwird-die 
ßevölkerungszahl für das Jahr 1882 mit ·102 Millionen angegeben, Die 
Bevölk~ng wächst aISQ außerordentlich schnell, und dementsprechend muß 
die Landwirtschaft mit ihrer Produktion folgen, um die erforderlichen 
?-Iahrungsmittel bereitstellen zu können. Wenn man erwägt, daß der größte 
Anteil des Bevölkerungszuwachses auf rein ländliche Bezirke entfällt, und 
der Bedarf dieses Toeils der Bevölkerung von der ländliohen Produktion vorab 
hefriedigt wird, so ergibt sich hiermit ein weiterer Faktor, der ·erkennen 
läßt, daß die Entwicklung des Ackerbaus und der landwirtschaftlichen 
Nebenbetriebe !in dem B~obachtungsabschnitt dÜ~l3oem Bevölkerungszuwachß. 
und gleichzllitig dem Bedarf des Außenhandels Sehr wohl Rechnung zu 
tra.gen vermocht haben. Damit ist gewiß die Frage nach der. Leistungs
fähigkeit der Landwirtschaft bejahend beantwortet worden, nicht aber ist 
damit gesagt, daß diese Leistungsfähigkeit auch riur annähernd erschöpft 
ist. In dieser Beziehung kann ich auf meine Ausführungen (S. 119) Bezug 
nehment) . 

1) Als in den Jahren 1891 und 92 R-ußland von einer sehr schweren Miß· 
Nnw, namentlich in den Gouvernements an der Wolga, betroffen worden war, 
ein Ausgleich aus anderen GeMeten aber sich wegen der Leistungsunfähigkeit 
der Eisenbahnen ala unmöglich erwies, war 'die unausbleilbliche Folge eine 
schwere Hungerenot. Die bösen Erfahrungen, die hierbei gemacht wurden, 
veranlaßwn die Regierung, in eme eingOOE-nde Prüf,ung über die Urea<:hen zu 
J.ieaer Katastrophe zu treten. und wie man der WiederholuD.gl einer solchen 
vorbeugen könne. Es wurde eine g6l1Z6 Anzahl Kommi8Si~nen in Tiltigkeit 
gesetzt, von denen eioo im Jahre 1897 i,hre usefrUchte über dü~ Frage der Ver
'wendung von Düngemitteln im Boten flir Finanz~n, Industrie u.ndI Handel 
(Sr. 4.6) veröffentlichw. Da kann man ws folgenden Angaben finden: DUnge
IDittel wurden n,berha.upt g6brlllUcht 389 Mill. Pud. (= 6,37 MU!. t), davon ver
wendeten: 

Deutschland . . . _ . . . . . . . . _ 
die' Vereinigten Staatt'll von Amerika 
Frankreich . . . 
Großbritannien . 
Rußlamj . : . . . . . . . . . . . . _ 

129 MU!. Pud (= 2,11 Mill. t), 
96 "(= 1,~7 " .), 
62 "(= 1,01 " ,,), 
62 "(=1,01 ".), 
" " . (= 0,07 ~ ~). 
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Das ist aber nur eine Seittl der .Frage, wenn auch eine sehr wichtige_ 
Neben ihr tritt dann die weitere, nach der Bearbeitung des Ackerbodens auf. 
Es ist kein Geheimnis, daß hiermit ein für Rußland außerordenUich wunder 
Punkt berührt wird. Nun wird aber von dem Ministerium für Landwirt
schaft noch 1910 festgestellt, daß· die bäuerliche, ackerbautreibende Bevöl
kerung immer noch und zwar fast ausnahmslos den Hakenpflug (ssocha), 
ein ganz primitives Instrument zur Beackerung benutzt und daß der neu
zeitliche Pflug bei diesem für die Getreidegewinnung so außerordentUch 
wichtigen Teil der ländlichen Bevölkerung verhältnilsmäßig nur sehr lang
sam Eingang findet. Andererseits wird Qber von derselben amtlichen Stel1(t 
festgestellt, daA im allgemeinen die Verwendung landwirtschaftlicher Ma
schinen sehr gute Fortschritte macht, aber - es sind nicht die breiten Massen 

Das Blatt führt dann weiter aus, daß von den verwendeten Mengen Dünge
mittel kamen 

auf phosphorhaltige 
" kalihaltige . . _ 
" 8tickstoffilaltige 

Diese Mengen, verteilt 
1 Deßjatine (= 1,0025 ha) 

. fI-~~eu~"S~hI"a~d "---ii- ._ i_n_"~ u LI I a n d 

11 M:ll. Pud = °,'0 ii Mill. Pud % 

11 67 52!i 3,6 90 
!! 33 26:i 0,~4 6 

29 22 ii 0,16 .. 

a.uf die bestellte AckerfläQf,e, ergeben für 

in Rußland 

Pud kg. 

überhaupt __ _ _ ..... !I 5,16 83,m 0.4 6,65 

verteilt auf die einzelnen Düngemittel 

phosphorhaltige . . _ . _ . 1'1 2,68 43,898 0,036 0,589 
kalihaltige . .. ...... I 1,8t = 21,621 0,0028 0,046 
stickstoft'haltige . . . . . . I 1,16 = 19,OQl 0,U016 0,02(' 

Daß dieses Ergebnis sillbet den russischen Kommissionemitgliedern auf 
die Nerven gefallen ist, kann nicht in Erstaunen setzen. Auch die Gründe zur 
Erklärung dieser Vernachlässigung der Ackerllflege imponieren nicht, denn 
daß die künstlichen Düngemittel in Deutschland billiger sindj als in Rußland, 
kann unmöglich als ·genügende Begründung für die Vernachlässigung anerkannt 
werden. Andererseits ist der GegeJl&atz zwischen der hier festgestellten Zufuhr
menge an Düngemitteln und jener riesigen alljährlichen Entziehung an eben 
diesen Stoffen, wie sie Bloch hier rechnet (siehe Anmerkung zu "Seite 119/12(), so 
&ußerordentlich kraß, daß jeder Vergleich ausgeschlossen ist. AllerdingshaibeD 
sich dj.e Verhältnisse seit jener Zeit gebessert, denn 1913 hat Rußland bereits 
26,7 MU!. Pud (= 437 M6 t) eingeführt, wird b:lzwischen ja wohl auoh selbst 
Dtlng.emittel hergestellt haben, aber unter keinen Umstände~ kann von· einem 
Ausreichenden Ersatz der dem Boden entzogenen Nährstoffe dle Rede sein. 
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oder bäuerlichen Bevölkerung, sondern vielmehr die größeren und groi6n 
Besitzungen, auf denen landwirtschaftliche Maschinen in aus~ebiger Weistl 
zur Verwendung kommen.. Zum Beweis für die' Zunahme der Verwendung 
eo1eher Maschinen wird dann weiter, in Ermangelung genauerer Angaben, 
.angeführt, daß von den Eisenbahnen befördert wurden 

1897 4214, Taus. Pud (= 70 Tau ... t), 

191)2 10600 ~ (= 173 \ " , 
1907 16118 

" 
(=26-4 n l , 

1908 18054 (= 2<J6 
" n)' 

Aber sehr ernüchternd wirkt die glei~h daneben gemachte Feststellung, 
<daß zu der Zeit, d. h. 1908, zu der der FinMlflminisrer in seinem Erläuterungs
berichte zum Etat für 1910 feststellt, die Verteilung der Beschaffungskosten 
-dii:lSel' Masohlnen auf die einzelnen Landesteile die folgende ist. Im Gebiet 
.der schwarzen Erde war eine Deßjatine (=1,0926 ha) durchschnittlich 
belastet mit 39 Kop. (== 84 --3) Anschaffungskosten, außerhalb der schwar
zen Erde mit 32 Kop. (= 69 -03), darunter in den baltischen Prownzen mit 
176 Kop. (== 380 --3), ferner im Zartum Pol~n mit 53. Kop. (= 114~) 
Kaukasus mit 37 Kop. (= 80 --3). Sibirien und Mittelasien- mit 287 Kop. 
(= 619 ~), oder als Durchschnitt für das ga~e Reich mit 53 Kop. 
(= 114 ~), das wäre für eine Begüterung in der Größe von 1000 Desjatinen 

der bescheidene Betrag von 1140 Jt (oder für 1092 ha == 1246 Jt). Wie 
außerordentlich bescheiden die Ausstattung mit totem Inventar ist, läßt 
sich aus einem Vergleich mit Verhältnissen im östlichen Teile Preußen~ 
~rkennen, Nach mir vorliegenden Angaben kann der Wert des Inventars 
a.uf einem Bau&nhof von 100 Morgen schwerem Boden auf 2500-3000 Jt 
geseh1i.t2t werden. Das würde für eine Desjatine (= rd. 4 Morgen) 100 bis 
120 Jt ergeben. Dem stehen in Rußland im Gebiet der schwarzen Erde, 
.also einem sehr schweren Boden, 0,84 Jt gegenüber! 

Auch hier tritt wiederum der Einfluß der Eisenbahnen deutlich zu 
Tage. Ohne ihre Hilfe wäre es der Besiedelungstätigkeit del' Regierungs
-organe kaum gelungen, die neugebildeten . Ansiedlungen in Sibirien und 
Mittelasien so ~usgiebig, für russische Verhältnisse, mit landwirtschaft
lichen Maschinen auszustatten, als es tatsächlich ~eschehen ist. Aller
()'ings trifft die Behauptung, daß· landwirtschaftliche Maschinen fast aus
schließlich bei nichtbäuerlichen Besitzern Verwendung finden, für Sibirien 
:und Mittelasien nicht zu, d~nn in Sibirien, vielleicht auch in Mittelasien, 
kommen in erster Reihe kleine Ansiedlungen in Betracht, ebenso ist es 
nun auch in den baltischen Provinzen, in denen sich der Grundbesitz zu 
Tll. . 45 % in bäuerlichem Besitz befindet. 

Dazu kommt dann noch die Abhängigkeit vom Ausland. Der Be
darf an landwirtschaftlichen Geräten und Maschinen -wurde 1908 noch 



- ]26 -

auf 65-70 MBl. Rbl.') veranschlagt. Nach der Zollstatistik sind landwirt., 
schaftliche Gerä.fe und Maschinen eingeführt worden: 

1900 für rd. 16,0 MUl. Rbl. 
1908 " ,,' 26,l1 " " _ 
1913 " " 38,7 " " 

Wenn die Schätzung mit 65-70 Mill. Rbl. stimmt, so wÜl-de Ruß-
land (1908) selbst etwa 59,2 % hergestellt und nur den Rest durch Einfuhr 
aus dem Ausland gedeckt haben. Es scheint aber doch, daß di€\Se
Schätzung etwas sehr zugunsten der russischen Produktion erfolgt ist, 
denn nach der amtlichen Quelle') betrug sitt 1900 nur 10,4 'Mill. Rbl. Wäre 
es, richtig, daß 1908 Ru.ßland seinen Bedarf mit 65 Mill. Rbl. bezahlt hat, 
so müßte, da das A'usland in diesem Jahre für 26,5 Mill. Rbl. landwirt-. 
schaftliche Maschinen und Geräte geliefert hat, im Lande selbst für 
38,11 MiI!. Rbl. hergestellt worden sein, odt"r die Industrie wäre in der 
kurzen Frist von nur 8 J abren um 265,8 % gewachsen, was nach allem, 
was sonst über die Entwicklung dieser Industrien bekannt ist, nicht sehr 
wahrscheinlich ist. Mag dem sein, wie ihm wolle, die Tatsache bleibt 
bestehen, daß RUßland weit davon entfernt ist, seinen Bedarf an land
wirtschaftlichen Maschinen und Geräten. selbst decken zu können. Dies 
ergibt sich auch aus folgendem Notschrei a.us dem Kri~sjahre 1916, als· 
die Grenzen gesperrt waren und eine Einfuhr nicht stattfin4en konnte". 
D~hieß·es plötzlich::wird der Ba.uer1916 und 1917 Sensen haben? und 
die Frage wurde vernelnt&). Zur Begründung wird festgestellt, daß an 
der Versorgung der Landwirtschaft mit Sensen beteiligt waren: 
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1913 
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w " 

" " 

11 . da ~~~~a-:~-' --I di'~-~~:Sische Pro~~~~~~~; 
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li Mill. Rb!. I MiU. RbI; 

0,9 

I,' 
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0,4 
0,8 

SeUlSt bei' Sensen, also einem Gerät, das in keiner Hütte fehlen kann,. 
versagt die eigene Industrie vollständig. 

Gelingt es Rußland, auf diesem Gebiete, wie auf dem der Herstel· 
lung genügender Mengen künstlicher Düngemittel seine Produktion sO· 

') ROsenfeldt, J. Die Verbreitung landwirtschaftlioher Muohinen in Ru)· 
land. Ind-ustri-e Und Handel 1910, lHeft 22, S. 515. 

I) Wiestmik finanssow,prom. i torg. 1902, Heft 26: Einfuhr landwirt· 
eahaftlicher Maschinen, gegenübergestellt deren Herstellung .in Rußland. 

I) -Bor. Kalinski: Budut Ii u Krestjan KclesY'u 1916;-19171 In Ptomtscb-· 
Jen.-, itorgo .... JjIi1916, Heft 16, 8. 46(). .ff.· 
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Z,u vervollkommnen, daß die erforderlichen Mengen und diese billig ge
liefert werden können, dann wird der Zeitpunkt eingetreten sein, da.a 
die Landwirtschaft selbst sehr viel leistungsfähiger und wettbewerbs
tüchtiger .werden wird. Die erzeugten Mengen Getreide müssen in den 
nächsten Jahren schnell wachsen, wenn Rußland nicht nur seinen eigenen 
Bedarf decken, sondern auch auf dem Weltmarkt mit großem Angebol 
auftreten will. 

Für Rußland ist der Körnerbau auf viele, viele Jahrzehnte hinaus 
d6l' wjchtigete Erwerbszweig, deT ihm. in erster Reihe die 
Möglichkeit schaffen wird und muß, vom Auslande Geld zu. 
erhalten, dlllS es nach dem Kriege noch mehr brauchen wird,. 
als vorh{,r. Daher ist es eine Lebensfrage für Rußland, seine 
Landwirtschaft, in erster Reihe den Getreidebau, leistungsfähig zu 
machen und dabei gleichzeitig die bestellte Ackerfläche möglichst zu er
weitel'll\, was vor allem durch Verbesserung kler Wegeverhlilltnisse er
l'eicht werden kann. Aber wcht nur die Wege zu den Eisenbahnen, son
dern auch diese selbst müssen ausgebaut werden. 

Wie wenig die bisherigen Leistungen auf dem Gebiete des Eisen
bahnbaus genügen, um den Bedarf des Landes auch nur annähernd zu 
befriedigen, mag daraus erkannt werden, daß im europäischen Rußland 
(1913) auf je 100 qkm .nur· 1,06 km Eisenbahnen!) kamen. Nur Norwegen 
und Montenegro müssen' sich mit noch weniger Eisenbahnen begnügen. 
Schon hleraus ergibt sich,. daß jedes Kilometer Eisenbahn auf je 100 qkm 
mehr das beste Mittel sein muß, um die Leistungsfähigkeit des Landes 
in bezug auf den Körne.rbau. zu erhöhen. Wenigstens würde damit die 
Möglichkeit gegeben werden, noch weitere Länderstriche unter dem Pflug;. 
zu nehmen, die zurzeit. noch der Erschließung durch Verkehrswege harren. 
Dieser gebieterischen Forderung der Selbsterhaltung gegenüber fragt es. 
sich nur, ob die. Möglichkeit vorhanden sein. wird, ..sie zu erfüll~n, d. h; 
ob Rußland den Kre.dit finden wird; der unerlä~lich ist, um viele Tausend. 
KilC)~eter Eisenbahn zu. bauen und. auf .welchem Wege dieser Kredit er" 
langt werden wird, ob das Reich ihn selbst suchen wird, also mit dem: 
Bau von S,taatseiseJ;lbahnen weiter fortschreiten. oder ob, nach den Er
fahru.ll.gen frU.herer Zeiten, auch dieses Mal der Kredit von Privatgesell
schaften freie Bahn zur Bet~tigung erhalten wird. In diesem. Augenblick. 
lieg~n nun allerdings die Verhältnisse so, daß die Frage, wie der Bau aus~ 
geführt wird, die Nebenfrage ist, daA dagegen an alleTerster Stelle die :erste. 
Forderun·g steht, daß überhaupt Bahnen gebaut werden. 

1) StatistiachesSamme1werk des MinisterhuDB der .Verkebrsanstalten. Au.
gabe ,129. Die- Eisenbahnen· 1911, Seite LXXXIX. BfAltisUtBoheski 8~borniJC' 
Muaadl. e. 
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XXIII. 

Verfolgt man so die Entwicklung der russischen Landwirtschaft, so 
gewinnt jeder Leser einen Eindruck von der großen, für Rußlands wirt
schaftliche Geltung auf dem Weltmarkt ausschlaggebenden Bedeutung des 
Ackerbaus. Es kann an dieser Stelle zunächst ganz übergangen werden, 
was die Landwirtschaft iür das Land selbst, für die \Ernährung seiner 
großen Volksrnassen leistet. In diel8er Beziehung ist die RoHe der Land
wirtschaft in einern Agrarstaate, wie Rußland einer ist, von selbst ge
geben. Die Ernährung des Volkes ist die erste Aufgabe, die von ihr ge
löst werden muß. und in friedlichen Zeiten auch ohne irgend'einen Anstand 
geleistet wird. Es kommt nur in Frage, wieviel die Landwirtschalt mehr 
zu leisten vermag, als zur Ernährung der Bevölkerung gehört, denn erst 
dieser überschuß über den Bedarf des Landes selbst kommt im Welthandel 
zur Geltung. 

Au" den ziffernmäßigen Nachweisungen lies vorigen Abschnitts er
gibt sich klar und deutlich, welch riesigen Aufschwung die wirtschaft
liche Betätigung des Landes genommen hat. Und doch, es ist sicher nur 
der Anfang zu dem, was Rußland für die Versorgung des Weltmarktes 
zu erzeugen vermag. Abgesehen von der Rückständigkeit bei der 
Bearbeitung und Düngung fehlt ihm der einsichtsvolle und leicht 
belehrungsfähige Bauernstand, zum großen Teil auch der auf dem Lande 
.selbst seßhafte Gutsbesitzerstand, der seine Lebensaufgabe in erster Reihe 
in der fortschrittlichen Pflege des AckerbaUlS -sieht. Es sind das Dinge, 
.die oft als ein schwerer Mangel,· ja als ein Verhängnis für die russische 
Landwirtschaft empfunden worden sind. Aber es besteht wenig Aussicht, 
in dieser Richtung Wandel zu schaffen. Wer in Rußland etwas besitzt 
und die Möglichkeit hat, M ausgeben zu können, fährt nach Paris und 
kommt mit leeren· Taschen heim,. das ist bisher so gewesen, und ob die 
entsetzlichen Zustände, die über das Land hereingebrochen sind, da eine 
Änderung bringen werden, darf' mindestens. noch sehr bezweifelt werden. 
Unter dieser Abwesenheit der Großgrundbesitzer, die sich fast ausnahms-
108 -durch Verwalter verh'eten lassen, leidet der gesamte Landbau außer
~rdentlich schwer. Und gleichwohl haben wir gesehen, wie. der Land
bau sich schnell entwickelt hat, ein Zeichen der gewalJigen Kraft, die in 
dem Boden ruht, wenn er, selbst bei direkter Vernachlässigung der ein
fachsten Pflege, doch noch immer imstande ist, so reiche Früchte zu 
liefern. 

Es ist aber k~ine8wegs nur die Pflege des Ackerbodens, der in Ruß
land vernachlässigt wird, - Der Getreidehandel, soweit er dem· Erzeuger 
die Möglichkeit verschaffen soil, sein Erzeugnis mit möglichstem Gewinn 
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zu verkaufen, befand sich zu Anfang unsetes BeobachtungsabschnUts 
gleichfalls in einem außerordentlich rückständigen Zustande. Es fehlte 
jegliche Organisation. Der Landwirt, namentlich der kleine, der Bauer 
war rettungslos dem Getreideaufkäufer im nächsten Dorf preisgegeben. 
Was dieser ihm fü~ sein Getreide bot, mußte er nehmen, häufig verkauft 
er auf diesem Wege schon das Korn auf dem Halme, denn bares Geld 
braucht der Bauer, um Steuern zu be.zl\hlen und das Notdürftigste für 
den Winter zu beschaffen, was ihm die Scholle. nicht liefert. So geriet 
der Bauer vollkommen in die Hand dieser Aufkäufer (Kulack genannt = 
Wucherer). Daß dabei dem Erzeuger nicht viel übriggelassen wurde, daß 
der Löwenanteil an dem Arbeitertrage des ganzen Jahres diesen Auf
käuferIl; zufiel, das liegt nahe. Der Külack kannte natürlich ganz genau 
die Verhältnisse_jedes einzelnen Bauern und richtete sein Verhalten da
nach ein. Dazu kamen die Wegeverhältnisse, die jede Möglichkeit raub
ten, den Versuch zu machen, das Angebot eines anderen Käufers festzu
stellen, um wählen zu können. Gelang es wirlHich, einen besseren 
Käufer. ausfindig zu machen, so traten sicher die weiten und schlechten 
Wage dazwischen, deren überwindung den Vorteil des höheren Preis
angebots aufhoben, und der Bauer war doch wieder gezwungen, das An
gebot des Aufkäufers im Dorf anzunehmen. 

Das war der übliche Verlauf der Dinge, der sich mit ziemlich großer 
Regelmäßigkeit ·immer wieder abspielte, denn zu allen diesen widrigen 
Verhältnissen kam dann noch die .Frage der Weiterschaffung des Ge
treides vom Dorf zur nächsten Stadt oder zum Sammelplatz an einem 
schiffbaren Fluß. ,Auch von der Lösung dieser Frage hing naturgemäß 
die Höhe des Angebots ab, das der Aufkäufer im Dorfe dem Bauern ·für 
das Getreide glaubte machen zu können. ·Kurz, die primitiven Verhält
nisse, unter denen namentlich der Handel mit Körnerfrüohten zu leiden 
hatte, waren außerordentlich drückend und trieben gewaltsam einer Ände
rung zu. Daß alle· diese Verhältnisse eine wesentliche Wendung zum 
Bessern durch den Bau der Eisenbahnen erhielten, läßt sich leicht aus 
den geschilderten Zuständen, wie sie tatsächlich vorlagen, erklären. Aber 
wie langsam ging der Fortschritt vor sich. Selbst 1882,'in dem Ausgangs
jahr für diese Betrachtungen, waren im europäischen Rußland mit seinen 
5389985 qkm erst 21874 Werst (= 23339 km) vorhanden. Das Erreichen 
der nächsten Eisenbahn:station mußte daher ein zeitraubendes und 
kostspieliges Unternehmen sein, namentlich wenn man dabei nicht ver
gißt, in wie traurigem Zustande die Wege sich befanden, wo es solche 
überhaupt gab. Also - die Abgescp.!()ssenheit von der Außen-, der Han
delswelt, lastete sehr schwer auf der Landwirtschaft, sie brachte ihr 
nicht nur wirtschaftlich große Nachteile, sondern wirkte auch auf die 

MerteD8. Dreißig Jahre rU88. Eisellbahnpolitik. , !) . 
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Pl'Oduktion zurück und führte dazu, daß diese sich innerhalb enger 
Grenzen hielt, weil die Absatzmöglichkeit aus allen diesen Gründen sehr 
beschränkt war. Diese Verhältnisse zeig~en, daß eine bessere Entwick
lung der gesamten landwirtschaftlichen Produktion zu erwarten war, 
wenn es gelingen sollte, die landwirtschaftlichen Betriebe aus der Ab
geschlossenheit zu befreien. Nach dem Vordargestellten sind die Wege 
hierzu klar vorgezeichnet. Es muß Bewegungsmöglichkeit für die 
geernte,ten Feldfrüchte nach zweierlei Richtung hin geschaffen werden: 
1. zum nächsten Eisenbahnpunkte und 2. zur Handelswelt, durch eine 
Organisation des Handelsverkehrs. 

Das cI'steErfordernis - die Bewegungsmöglichkeit der geernteten 
Feldfrüchte iHt im Laufe der Abhandlung schon mehrfach 
berührt worden. Es fehlten und fehlen noch heute Eisen
hahnen, und die vorhandenen Flußläufe sind zum größten 
'reile überhaupt nicht oder nicht genügend schiffbar gemacht 
oder erhalten. Bei alledem muß aber doch anerkannt werden, daß Ruß
land Reit 1882 im Eisenbahnbau ganz erh1?'bliche Fortschritte gemacht 
hat, denn 1913 besaß es bereits im europäischen Teile 52 814 Werst 
(= 56 352 km) und im asiatischen 'l'eile des Reiches 10 983 Werst 
(= 11718 km), das bedeutet immerhin einen starken Aufstieg zum Besse
ren gegenüber dem Anlangsjahr 1882 mit seinen rd. 22 000 Werst. Der 
Einfluß, der h;ierdurchauf ~n Getreidtehandlel ausgeübt worden, ist 
schon nachgewiesen. Hier kommt. wesentlich der Bau von Zufuhr
bahnen1 ) in Betracht,' Bahnen, deren Aufgaben nicht nur in der Förde
rung einer Erweiterung der Anbaufläche zu suchen ist, sondern die na
mentlich auch ein Bindeglied zwischen dem Produzenten und der nächst
belegenen Hauptbahn sein sollen. Diese zweite Aufgabe, die den Zu
fuhrbahnen in Rußland zufällt, ist dadurch so bedeutungsvoll, weil die 
Wegeverhältnisse derllrt minderwertig si~d, daß es sich aus diesem 
Grunde häufig verbietet, größere Gütermengen der Eisenbahn zum Ver
sande zuzuführen. Ganz besonders trifft dies für Getreide zu, dessen 
Wert am Produktionsort nicht hoch genug ist, um starke Belastungen er
tragen zu können. 

Es tritt uns hier das erste Glied in der langen Reihe der Maßnahme~ 
entgegen, die allesamt dazu gehören., um eine Organisation des Getreide
handels, angefangen mit dem ersten Verkauf der Körnerfrüchte durch 
den Erzeuger bis hin zum Verladen in den Dampfer, zllstande zu bringen. 
Folgende Stadien hat das geerntete Korn zu durchlaufen, bis es dem aus
ländischen Käufer zugeführt wird: Es wird· vom Bauern dem Kulack im 

1) Siehe Arohiv für Ei&enbahnwesen 1917, Seite 441 ft 
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nächsten Dorfe verkauft, meser führt es dem nächst gelegenen städtischen 
Markte zu, wo in der Regel die Eisenbahn erreicht wird, im günstigsten 
Falle kann da.s K~rn von hier aus schon dem Hafenplatz zugeführt werden, 
nachdem es dem Exporteur verkauft worden ist, der dann endlich das 
Getreide dem ausländischen Käufer zuführt. Es läuft hiernach das Ge
treide von Hand zu Hand, ohne daß es möglich wird, eine irgendwie an
nähernd zuverlässige Berechnung der entstehenden Kosten aufzustellen. 
Das hilfloseste Glied inder Kette ist zweifellos der Bauer, er war und 
ist noch heute der, der am allerdringendsten dazu gezwungen wird, delI 
Ertrag seiner Arbeit zu einer bestimmten Zeit in Geld umzusetzen. . Er 
lIruß den Ertrag seiner schweren ~<\rbeit zu einem Preise hergeben, der die 
Möglichkeit eines reichlichen Gewinnes, auch noch für den letzten Ver
käufer, den Exporteur am Hafenplatz, läßt, trotz der vielen Hände, durch die 
das Korn fließen muß. Es gehört nicht viel Scharfsinn dazu, zu· erkennen, 
daß hier Lücken vorhanden sind, die ausgeglichen werden müssen, um 
den ersten Erzeuger vor Ausbeutung zu schüt.zen und die Möglichkeit zu 
,"chaffen, daß ihm der Lohn seiner Arbeit wenigstens in einem solchen 
Umfang noch zufällt, der ihm tatsächlich Entschädigung seiner Arbeit 
bietet. Nur wenn das wirklich erreichbar ist, läßt sich für die Zukunft 
fflne gesunde Entwicklung des Ackerbaus erwarten. Hier handelt es sich 
um den allerwichtigsten 'feil der nationalen Arbeit. _ Es muß ganz syste
Inatisch vorgegangen und eine Organisation des Getreidehandels geschaffen 
werden, die eine Berechnung der Kosten für die Bewegung des Getreides 
von der Tenne des Bauern bis zum Bord des Dampfers ermöglicht, und 
außerdem muß der Wert des Getreides mobil gemacht werden. 

A'uch die Regierung konnte sich nicht länger dem verschließen, daß 
dem Ackerbau und ebenso dem Getreidehandel mehr Beachtung zukomme, 
als das bisher geschehen war. Um über die tatsächlichen Verhältnisse 
unterrichtet zu werden, wurde die 1878 Allerhöchst eingesetzte Kommission 
zur Untersuchung des Eisenbahnwasens beauftragt, alle hierher gehörigen 
Fragen gleichfalls einer sorgfältigen Prüfung zu unterziehen. Das 
geschah und führte zur Aufstellung eines Programms für das weitere 
\~orgehenl). Aus naheliegenden Gründen, namentlich weil die Kommission 

1) Im Jahre 1879 war in Riga erschienen: C. Hennings - Abt.-Ingenieur -
und O. Mertens ~ Sekretär der Riga·Dünaburger Eisenbahn: Beitrag zur LösuIlJt 
oder Lagerhaus- und Warrantsbelehnungsfrage für Riga. In dieser VefÖHent
Hehung war die brennende Frage einer Organisation eingehent!. 'behandelt worden. 
Allerd.ings wurde der Gegenstand im besonderen mit Rücksicht 81uf den Ausfuhr
hafen Riga untersucht. Es konnte das aber nur im Zusammenhang mit Beförde
rungsfraogen usw. geschehen, wodurch sich die ·Beziehungen zum großen Pro
,duktionsgebiete von selbst ergaben. Au.s Anlaß dieser Veröffentlichung bin. ich 
dann als Sachverständiger zu dien Arbeiten betr. die Organi$ation des Getreide-
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in der Hauptsache Eisenba.hnfragen ihre Aufmerksamkeit widmenmußt&~ 
wurde von ihr die Eisenbahn bau frage und hier wieder der Bau VOl~ 
Zufuhrbahnen zur Erörterung gebracht. Wenngleich der Bau der Zufuhr
bahnen kräftig· unterstützt und befürwortet wurde, so blieb die Durch
führung, wie an anderer Stelle· 1) bereits ausgeführt, weit hinter dem 
zurü<:k, was dem Lande dienlich und dem Landbau förderlich gewesen. 
wäre. Aber wo die Bahnen gebaut wurden, erwiesen sie sich bald als ein 
Segen, namentlich weil dadurch die Arbeitskraft von Mann un~ Roß für 
andere Arbeiten frei wurde. Im Großen, wie geplant, wilrde also dieser 
Teil einer Organisation des Getreidehandels nicht durchgeführt. 

Wirkungsvoller ist es geglückt, für den Getreidehandel ein anderes 
Glied in der Organisalion zu schaffen oder wenigstens anzubahnen. Bei 
allen weiteren Vorgängen, will man sie recht verstehen, darf man nicht 
aus dem Auge verlieren, daß das Getreide zur Station nicht erst an
gefahren wird, nachdem der Versender erfahren hat, daß ein Wagen zu 
seiner Verfügung bereit stehen wird, sondern sobald der Versender hierzu 
die Möglichkeit hat. Das hat seinen Grund, bis in die neueste Zeit, viel
fach in d~n großen Entfernungen, in der Unmöglichkeit, sich vorher ver
ständig'en zu können und in der geringen Leistungsfähigkeit der Bahnen .. 
die es mit sich bringt, daß das Getreide Tage und Wochen, ja Monate hin
durch auf der Station lagern muß, weil Wagen nicht gestellt werden 
können. Diese Verhältnisse zwangen dazu, ganz abgesehen davon, daß. 
das "Allgemeine Statut für die russischen Eisenbahnen" (1885) diesen die
Verpflichtung auferlegte, die zugeführten Güter bis zu dem Zeitpunkt.e, 
l\Jl dem die Eisenbahn die Möglichkeit haben werde, sie zu 
befördern, aufzubewahren. Daher mußte auch das Getreide 
gelagert werden. Das geschah und geschieht zum größten 
Teil auch noch heute in Säcken. N~türlich ein primitiver Zu
stand, der um so verhängnisvoller auf die gesamte Abwicklung deo 
Getreidehandels zurückwirkt, als dieses Verpackungsmaterial teuer 2) und: 
ganz und gar nicht geeignet ist, das Getreide in seiner Güte zu erhalten, 
das um so mehr, als in Hußland das Getreide in den Säcken im Freien 
gestapelt aufbewahrt werden muß. Dabei verdarb es in großen Mengen, 
was nicht zu vermeiden war, so lange es nicht vor Feuchtigkeit geschützt 

verkehrs und -handels hinzugezogen worden, habe d,ie Reisen zur UnterS'llCdlung 
der Verhältnisse bis zur Wolga, den Fluß talwärts und über den Kaspisea 
bis Baku mitgemacht lund dabei sehr ausgioebig Gelegenheit gefunden, alle 
hierher gehöri'gen Fragen zu studieren. 

1) Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1917, Seite 441 H. 
~) Siehe: Dr. Oscar Mertens: Rußlands Bedeutung für den Weltgetreide

markt. Allg. deutsches Arohiv. Herausgegeben von Dr. Georg v. Mayer. 1891 
ibia 92. 



133 

und vom Zutritt der Luft abgeschlossen war. Diese Erfahrungen führten 
von selbst auf den. Weg, der eingeschlagen werden mußte, und für 4en 
Amerika ein gutes Vorbild lieferte. In Amerika sind Speicher mit Silo
Binricbtungen auf den meisten Stationen vorhanden, in denen voller Schutz 
gegen Ver.derb durch Nässe usw. gewährt wird. Ähnliches mußte Rußland 
;sich auch schaffen, nur war es unter den Verhältnissen, wie sie sich hier 
historisch entwickelt hatten, schwer nachzuholen, was Amerika im Laufe 
Yieler Jahrzehnte mit dem fortschreitenden Bau der Eisenbahnen, die die 
fl'uchtreichsten Ackerbaugebiete durchquerten, allmählich geleistet hatte. 
~Ian war sich darüber auch nicht im Zweifel, daß die gute Erhaltung des 
Getreides nur ein e Seite der Frage berührte, die mindestens ebenso 
I)edeutsam ist wie die Ermöglichung des Verkaufs ohne Bewegung dee. 
Getreidc3, durch übergabe des Lagerscheins, der Beleihung usw., durch 
die der Bauer von dem Zwang befreit. werden konnte, das geerntete Ge
treide zu einCl: Zeit zu verkaufen, die hierzu wenig geeignet war. 

Es war~n das alles Vorgänge, die dazu trieben, tatkräftig ans Werk 
'Zu gehen. Es war aber auch nicht zu yerkennen, daß neben 
der Lagerung auf den Stationen die Art der Beförderung des Getreides, 
in Säcken odel' in loser Schüttung, eine sehr wichtige Rolle spielte. 
Hier entstand ein Kreislauf in den Vorgängen, der die Gefahr in sich 
ll1ll'g, jeden Fortschritt zu beeinträchtigen, .sobald von vornherein darauf 
'<1usgegangen wurde, mit einem Male etwas so vollständiges zu schaffen, 
daß keine Lücke in diesem Kreislauf entstand. Denn eine rationelle Be
handlung des Getreides, auf den inneren Märkten und an den Hafenplätzen 
in Silo-Speichern, hatte zur Vorausset zung eine Beförderung in loser 
~chüttung. Wurde das Getreide so befördert und es standen keine, mit 
mechanischen Vorrichtungen ausgerüstete Speicher zur Verfügung, so 
wal' eine große Erschwernis in der schnellen Ahwicklung des Geschäfts 
-zu erwarten. So lagen die Dinge zu Anfang der 80 er Jahre des vorigen 
.Jahrhunderts. Es war bald deutlich zu erkennen, daß zu einer folge
richtigen, erschöpfenden Lösung der ganzen, großen. Aufgabe, die die 
Organisation des Getreidehandels stellt, die Mittel nicht zur Ver
fügung standen, und damit war die Gefahr nah-e gerückt, daß man yon dem 
als notwendig Erkannten einstweilen abstehen' würde. Bei dieser Lage der 
Dinge muß es als ein Verdienst der Riga-Dünaburger Eisenbahn, damals 
Privatbahn, anerkannt werden, daß sie, unbekümmert um das Fehlen von 
Silospeichern, doch dazu· schritt, der Beförderung des Getreides in loser 
Schüttung die Wege zu bahnen. Die Folge mußte sein, daß die Frage der 
Ürganisation des Getreideverkehl's und Getreidehandels nicht mehr von 
der Tagesordnung abgesetzt werden konnte, sobald es gelang, dem Trans
port von Getreide in loser Schüttung Eingang zu verschaffen. Und es ge-
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lang. Nach langen Versuchen, die den Nachweis erbrachten, daß weder Ver
derb, noch Verlust die Folge der Transportart zu sein braucnte, schlossen 
sich langsam fortschreitend immer mehr Bahnen dem Vorgehen an. Zu
nächst gelangte diese Transportart auf der Linie Riga-Zarizyn zur Ein
führung. 1887 waren es nur 3,91 %, 1891 aber bereits 51,20 % d~ in Riga 
eingehenden Getreides, das lose geschüttet befördert war .. Damit war der 
Erfolg nachgewiesen, und nun schlossen sich in schneller Folge weitere 
Bahnen und Bahngruppen an, sodaß gegen Ende des Jahrhunderts die 
Transportart . als allgemein in Rußland durchgeführt gelten kann. Der 
kostspielige Sack war verschwunden und damit dem Lande alljährlich 
ein Kapital erspart, das nach Millionen Rubel zählte1). 

Wenn hiermit auch sicher ein sehr wichtiger, erster Schritt auf dem 
Wege der Organisation des Getreidehandoeis getan war, 'so ~ar es doch 
immer nur der allererste Anfang, zu dessen Bewährung weitere Einrich
tungen erforderlich waren. Hierzu gehörte die mechanische Be- und Ent
ladung der Wagen, die Herstellung von Speichern mit mechanischen Ein
richtungen, die eine sac.gemäße Einlagerung, Aufbewahrung, Verladung 
in die Eisenbahnwagen oder Schiffe ermöglichen, die aber auch gleich
zeitig eine Erhaltung des eingent:gel'ten Getreides gestatten und damit eine 
Beleihung gefahrlos machen. Vereinigt findet sich die Durchführbarkeit 
alles dessen in den Silospeichern. 

Zu allererst wurde ein solcher Speicher in Riga von einer Getreide
Ausfuhrfirma auf dem Hafendamm bei Dünamünde gebaut. Der Umfang 
war gering, der Umsatz daher klein, auch war die Leistungsfähigkeit der 
EigentÜIDerin nicht groß genug, um eine so große Moenge Getreide durch
laufen zu lassen, daß eine gute Verwertung des Anlagekapitals erreicht 
werden konnte. Der Erfolg dieses ersten Versuches war daher nicht sehr 
ermutigend. 

Es folgte diesem ersten Versuche sehr bald (1885) die Eröffnung 
des Elevators in Jeletz' 2), der. von dem Kreise erbaut worden war. Das 
waren aber alles nur ganz schüchterne Versuche, denen kaum -eine 
größere Bedeutung beigemessen werden konnte. Immerhin haben sie den 
Anstoß zu weiterem Vorgehen gegeben, denn auch der kleine Versuch 
in Jeletz hatte erwiesen, daß mit Hilfe dieser Anlage dem Getreidebau 
und -Handel mancherlei Vorteile zufallen, die früher nicht zu erreichen 

1) Siehe auch: Rigaische Industrie-Zeitung, Organ des technischen Verein.s 
1885, Nr_ 2, 3, 4:. Bericht der Kommissioili für die Vorarbeiten zur Errichtung
eines öffentlichen Lagerhauses für den Getreidehandel in Riga. 

-) Zur Frage des Baus von Landschafts--Getreidespeichern (k wopr088U ()o 

SBoorushenii semsskich sernochranilischtsch) Torgowo. promyschlennaja ~aseta 
1913, Nr. 16. 
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waren, so namentlich die Beleihung, die Erhaltung, die Verladung zur 
Beförderung in 1000er Schüttung und manch'ßS andere. Die ganze Frage 
bekam für Rußland eine größere Bedeutung, als die Eisenbahn-Gesell, 
schaft.en sich bereit fanden, die Lösung dieser wichtigen Aufgabe in die 
Hand zu nehmen. Namentlich die Bahn Rjäsan-Uralsk erbaute Korn
speicher mit mechanischen Einrichtungen (1902: 27 Speicher mit einem 
Fassungsraum von 6350000 Pud), ebenso die Bahn Charkow-Nikolajew, 
~foskau-Windau-Rybinsk und viele andere Bahnen. Dazu gesellten sich 
die Hafenplätze Petersburg, Reval, Riga 1), Windau, Noworossiisk, Nikola
jew, Odessa usw. (8 Elevatore mit 12312000 Pud Fa.ssungsraum). In 
der Reihe der Unternehmen muß noch besonders des ersten, ·von einer Ge
nossenBchaft erbauten Elevators 2) gedacht werden. Das ist ein sehr wich, 
tiger Vorgang, weil aus ,ihm deutlich zu erkennen ist, daß die Organisation des 
Getreidehandels eine Forderung der Zeit ist, deren Durchführung von 
weiten Bevölkerung~chichten als so notwendig erkannt wird, daß ein
zelne Interessenten, hier eine Dorfgemeinschaft, zur Selbsthilfe schreiten. 
Das ist ein W·eg, der, wenn er häufig beschritten wird, dazu führen würde, 
schnell und wirksam zum Gelingen des Vorhabens beizutragen und den 
Beteiligten den Nutzen zu ,schaffen, der mit der Organisation~eicht 
werden soll. Wichtig ist das Eingreifen einer Genossenschaft namentlich 
auch deswegen, weil der Zu:sammenschluß der Interessenten auf genoSlSen
schaftHeher Grundlage seit einiger Zeit sehr erhebliche Fortschritte macht, 
so daß für die Getreidebauern und den Getreidehandel auf diesem Weg 

1) Nach :Mitteilung des IUgaer Börsen-Komites hat der in Riga erbaute 
Elevator einen Fassrungsraum VOn rund 800 ()()() Pud (= 13 104 t) sohweres Korn 
(also Weizen, .Roggen, Mais, Erbsen). In den letzten 5 Jllihren vor dem Kl'iege 
betrug der -lJmsatz: 

Roggen 
Weizen 
Hafer . 
Buchweizen 
Gerste ... 

11109 

32.') 
14026 

47 

1 II 1 0 1911 1912 

in Tausenden Pud 

1808 
18110 7453 3 ~99 

80 183 
33 60 

218 

1913 

1051 
12146 

--------~-------r-------+------~~------+_------
üherhaupt 14898 18110 7566 5868 13197 

oder Taus. t 24t 297 124 96 215 

Das Getreide, das den Eloevator benutzt hat und hierüber einen Nacllweis 
beibringen konnte, erzielte an der Börse einen Vorzugspreis. . 

2) Siehe: Erster landwirtschaftlicher Genossenschafts-Elevator in Rußland 
(P61'wy ss.eljeski kooperatiwny elevator w Rossii). Wjestnik finansso'W, promysch
lenosti i tOl'gowli 1910, Nr. 35, S. 364 H. 
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E~sprießliches erreicht werden kann, namentlich auch da der Zusammen
schluß zu Genossenschaften dem russischen Bauer sehr sympathisch ist. 
Kurz zu Anfang und in den ersten Jahren dieses Jahrhunderts war die 
Bewegung, die zur Organisation des Getreidehandels führen mußte, ziem
lich stark in Fluß geraten. 

Zu dieser Zeit fing auch die Regierung, in Besonderheit das Finanz
ministerium, an, in die Bewegung einzugreifen. Am 25. November 1910 
beschloß der Ministerrat, ein Netz großer Silo-Speicher an den Eisenbahn
punkten, in den produktiV'sten Getreidebaugebieten durch die Reichsbank 
anzulegen. Es sollten 178 solcher Speicher mit einem Fassungsraum von 
62 Mill. Pud (= rd. 1 Mill. t) geschaffen werden, davon sollten an Eisen
bahnstationen 125, an Flußhäfen 29 und an anderen Ortschaften 24 Ele
vatoren erbaut werden. Die Reichsbank ging sofort an eine eingehende 
Prüfung des großangelegten Unternehmens und beschloß zunächst 77 EI\!
vatore mit einem Fassungsraum von rd. 63 Mil!. Pud. Die einzelnen 
Speicheranlagen sollten erheblich größer ausgeführt werden, als das ur
sprünglich beabsichtigt gewest:>n zu sein scheint. Von diesen zunächst 
zur Ausführung bestimmten Bauten waren 1916: 40 im Betrieb, 27 im 
Bau und 18 noch nicht in Angriff genommen. Der Krieg wird gewiß auch 
störend in den Fortgang dieses großen Unternehmens getreten sein, denn, 
soweit überhaupt für die letzten vier Jal11'e Nachrichten vorliegen, sind· sie 
außerordentlich spärlich und lückenhaft. Aber es genügt, an dieser Stelle 
zu zeigen, daß man auch in Rußland dazu übergegangen i'st, die unent
behrlichen Voraussetzungen für eine Organisation des Getreidehandels zu 
schaffen. Das ist geschehen. Gebaut sind eine große Anzahl Elevatore 
und zwar von allen möglichen Interessenten, unter denen die Reichsbank 
allerdings mit den größten Mitteln an die Durchführung herangetreten ist. 
~eben dem Bau der großen Silo-Speicher ist jedoch von der Reichsbank, in 
richtiger Erkenntnis der ganzen Sachlage, die Förderung des Baus kleiner 
Getreidespeicher) nicht vernachl1iJSsigt worden. Allerdings schreiten diese 
Bauten, wie es scheint, nicht so schnell fort, wie der Bau der großen 
Silospeicher. Immerhin sind derartige Speicheranlagen am 1. Januar 1913 
498 mit einem Fassungsvermögen von 10 Mill. Pud (164000 t) und am 
1. Januar 1914: 500-600 mit einem Fas.sungsvermögen von rd. 20 Mil!. 
Pud (328000 t) vorhanden gewesen. Bei allen diesen Vorgängen erkennt 
man deutlich das amerikanische Muster, und das ist gut, weil Rußland 
sich dadurch schützt, bei eigenen Versuchen unliebsame Erfahrungen und 
leicht große Verluste zu erdulden, während in Amerika abgeschlossene Dinge 

1) Siehe: Torgowo-prom.-Gaseta 1914, NI'. 33, Die Elevator-Angelegenheit 
in Rußland 1913 (Elevatornoje djelo w Roasii 1913). 
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'Vorliegen, die nur sachgemäß den russischen Verhältnissen anzupassen 
·waren. 

Mit dem bisher Geleisteten kann natÜl'Uch in einem Produktions
gebiete von der Ausdehnung des russischen Reiches nur der erste Anfang 
gemacht ,;ein. Das war aber auch unter den gegebenen Verhältnissen 
das bei weitem Schwierigste. Namentlich in die breite Masse der kleineren 
ProduzenteIl eine Vorstellung von dem Nutzen alles dessen zu tragen, was 

Il1it der Ausnutzung der Dienste eines Lagerhausas für Getreide für Vor
teile verbunden sind. Und es scheint verhältnismäßig schnell geglückt zu 
sein. Vorbereitende Schritte,. zu denen die Verhältnisse mit rücksichts
loser Gewalt zwangen, waren' im Laufe der vorhergehenden Jahrzehnte 
getan. Hi~rher gehört in erster Reihe, daß das zu den Stationen angeführte 
'Getreide beldehen wurde. Die Reichsbank gewährte seit 1893 diese Dar
lehen zu einem sehr niedrigen Zinsfuß. ") Es darf angenommen werden, 
daß der Beleihungsbetra.g nicht hoch gewesen ist, sich jedenfalls nicht dem 
Wert d·es zu beleihenden' Objekts nä.hert, weil dieses nicht in' sachgemäßer 
","eise geschützt und erhalten werden kann. Ist das schon für die Reichsbank 
-eine Notwendigkeit, so mußten die Privatbanken, um sich vor Verlusten zu 
:schützen, notgedrungenerweise noch zurückhaltender sein. Das waren 
schlimme und druckende Verhältnirsse, die eine Änderung dringend ver
langten. Man griff daher zu dem Aushilfsmittel, Privatspeicher, wo sie 
bei den Stationen zu erlangen waren, als Niederlagspeicher zu bezeichnen 
und die dort eingelagerten Getreidemengen, als unter Kontrolle und Auf
ßicht der Eisenbahn ruhend, anzusehen. Hier war das Getreide allerdings 
'geschützt, aber eine sachgemäße Erhaltung war nicht erreicht. Dieses 
Aushilfsmittel zeigt deutlich, in einer wie drückenden Lage sich namentlich 
der kleine Produzent befindet, der gezwungen ist, nach der Ernte bares Geld 
"Zur Verfügung zu haben, denn die Steuern sind im Herbst fäUig, für die 
Bestellung der Äcker müssen Gerätschaften, Saat usw. be3chafft und die 
Y orräte für den W~nter müssen gedeckt werden, kurz, der Herbst Lst für 
den russischen Bauern die Zeit, die Bargeld verlangt. 1899 ging die Re
gierung noch einen Schritt weiter und I8tellte die Eisenbahnen und ihre Be
diensteten in ganz außerordentlich weitgehender Weise in den DieDBt des 
Getreidehande1s und der landwirtschaftlichen J>roduktion. Durch eine 
Allerhöchst bestätigte Verordnung vom 7. Juni 1899 2). wurde verfügt, daß die 

1) Siehe: Wjestnik finanssow proll1. i torgowli 1894, Nr. 12, Seite 744 H.: 
Ausreichung von Darlehen gegen Vcrpfil.ndung von Gctroidoß im Jahre 1898 
(Wydatscha ssud pod chljeb). Danach set.zte die Reichsbank auch die afOßen 
Privatbanken in die Lage, durch an diese zu einem Zin8!;a'.z von 3,5 % ·~währte 
Vorschüsse, ihrerseits gleichfalls das Getreide bilHa beleihen zu können. 

I) über die -einzuhaltende Ordnung bei Durchführuna der Beleihungs-, 
J~ai'8rungs- und Kommissions-üpcNltionen durch die EieeJ:l.babBeR (PolNbeniJ~ 
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Eisenbahnen neben der Aufbewaluung, wie sie durch das allgemeine Statut 
für die russischen Eisenbahnen (1885) verlangt wird, auf Anforderung der 
Beteiligten auch bei der Beleihung und dem kommi&Sionsweisen Verkauf 
des eingelagerten Getreides mitzuwirken haben. Auf diesem Wege wurden 
von der Reichsbank 1911, also zu einer Zeit, wo Elevatore und andere 
Speicher mit mechanischen Einrichtungen noch nicht zu ihrer Verfügung 
standen, bereits 205 Mill. Rb!. da.rgeliehen und zwar direkt 123 MU!. Rb!. 
und durch Vermittlung der Eisenbahnen 82 Mil!. Rb!. I) • Das waren 
schon recht weitgehende OperationeIl, mit denen die russische Regierung 
übrigelliS unzweifelhaft einen großen Erfolg zum Nutzen der Landwirtschaft 
erzielt hat. Vergegenwärtigt man sich alle di-ese Vorgänge, so e.rgibt sich 
dio Lösung durch ein öffentliches Lagerhaus - für Getreide ein Speichel' 
mit mechanischen Einrichtungen - ganz von selbst, denn hier kann der 
Produzent den Teil der Ernte, den eT auf den Markt bringen will, sicher 
einlagern, hoch beliehen erhalten, leicht verkaufen durch übertragung des 
LagoI1scheincs usw. Es ist dem Produzenten dami.t jede Sorge um die 
Erh~ltung des Wertes ahgenommen und gleichzeitig der Wert mobil ge
macht. Alle diese -y orgänge sind vom Finanzminister durch die "RegeiR 
für. den Betrieb der Getreidespeicher" (Praw.ila po exploatazii sernochra.
nilischtsch) bestätigt am 31. Juli 1913, geordnet worden. 2) Diese 
Regeln stellen einen wichtigen Abschnitt in der Entwicklungs
geschichte des hier behandelten Gegenstandes dar, denn durch 
dieses staatliche Eingreifen wurde das Gewohnheitsmäßige in be
stimmte Formen gebracht, die die bis dahin gemachten Erfahrungen und 
Obungen nicht nur festlegten, sondern auch nach mancher Richtung weite!' 
ausbauten. Durch diese Regeln waren zunächst allerdings nur Bestim
mungen für den Betrieb der Elevatore der Reichsbank getroffen worden, 
aber es war ja ganz unvermeidlich, daß damit zugleich die Richtlinien ge

schaffen waren, innerhalb deren sich auch d8lS Verhalten der Verwaltungen 
der übrigen Getreidelagerhäuser (Elevatore) notwendigerweise bewegen 
mußte, wenn sie nicht ihren Verkehr ganz den Elevatoren der Reichsbank 

o porädkje proiswodstwa she!jesnymi dorognmi ssudnoi, skladotschnoi i kom
missionoi operazii). 

1) Siehe: Erbauung eines Netzes ~on besonders eing()richteten Getreide
speichern durch die Reiehsbank (Ssoornsheniie gossudarstwenym bankom ssjeti 
S60bstwennych sernochranilischtsch). Eisenbahnwesen (sheljesnodoroshnoje 
Dielo) 1913, Heft 7 u. 8. 

') Siehe: Torgowo-prom.-Gaseta 1914, Nr. 22: Die Kommissions-Operationen 
der Getreidespe{cher (Elevatore) der Reichsbank. . (Komissionyja operassii 
sernochranilischtsch gossudarstwena.wo banka.) 

b) ebendaselbst 1914. NI'. 33: Die Elevator-Angelegenheit in Rußland 1913 
(Elevatornoje djelo w ROBSU 1918). 
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abtreten wollten. Von außerordentlicher Wichtigkeit wal' es daher, daß 
die Reichsbank auch kleinste Mengen Getreide (von 25 Pud = 409 kg ab) 
zur Einlagerung zuließ; daß nur große eingelagerte Partien den Zusa.m
I!lenhang zum Einlagerer (die Identität) konservieren können, während 
alles übrige Getreide nur in derselben Menge und Beschaffenheit, also ohne 
daß die Identität gewährleistet ist, ausgeliefert. wird; daß bis 80 % des 
Marktpreises beliehen werden kann; daß der Zinsaatz für Darlehen auf 
eingelagertes Getreide auf 4 % herabgesetzt wurde; daß das Getreide bei 
der Einlagerung klassmziert wird; daß dem Einlagerer das Recht zu
steht" das Getreide gegen Rückgabe des Einlieferungsscheines (Weigh
note) jedel'Zeit zurück zu verlangen, und zwar muß der Auftrag 
erfüllt werden entweder am Orte der ersten A"Uflieferung oder wo sonst 
ein Elevator sich vorfindet; daß neben dem Einl!ieferungsschein stets auch 
ein Verpfändungschein (Warrant) ausgereicht wird, um durch Verpfän
dung des Getreides dessen 'Vert mobil machen zu können; daß die Ver
waltung des Elevators den kömmissi<}ßsweisen Verkauf, im Auftrage des
Eigentümel\S, des eingelagerten Getreides ausführen darf; daß daneben das: 
Lagerhaus mit allen Vorkehrungen ausgerüstet sein muß, um das Ge
treide zu verwiegen, zu reinigen, zu lüften, also sachgemäß zu erhalten 
oder zu verbessern. 

Das sind die Richtlinien, die für die weitere Entwicklung des Ge
treidehandels gegeben worden sind, und mit denen eine Organisation des
Handels und Verkehrs mit Getreide sehr wohl durchführbar ist. 

Schon im Jahre 1915 wurde im amtlichen Organ des Finanzministe
riulDs') zum Ausdruck gebracht, wie es schon jetzt bemerkbar wird, 

1. daß der getreidebauenden Bevölkerung ein Kredit für das geerntete 
Getreide leicht und billig zugänglich geworden ist; 

2. daß mit Hilfe der Elevatore, der GetreiderInspektion und des 
rayonweisen, Klassifizierens des Getreides die Zertifikate der Elevatore
den Charakter von Warants gewinnen, und daß das zurzeit noch geübte 
Verfahren des Verkaufs von Getreide "nach Muster" allmählich. ausge
schaltet wird. Das Getreide, das zum Verkauf kommt, wird stets von einer
Gewichts- und QualitätsbtlScheinigung begleitet, für deren Inhalt die Reichs
bank 8~lbst die volle Verantwortung übernimmt; 

3. daß Getreide, begleitet von Gewichts- und Qualitätsbescheindgung 
der Elevator.e, auf den ausländischen Märkten Vertrauen gewinnt und 
dementsprechend besser bezahlt wird; 

1) Siehe: Wjestnik für Finanzen, Industrie und Handel, 1915, Nr. 26, Beitlt 
563 ff.: Zur Frage der Gesundung des rUBBiscben Getreidebandela mit Hilfe der 
Elevatore. (K woprossu ob osdorowlenija rusekoi chliebnoi torgowli eleva
tornym stroitelstwom.) 
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4. daß eine Verunreinigung des Getreides verhütet wird, weil bei Be-
1IlUtzung der Elevatore das Getreide stets gereinigt wird; 

5. daß im Herbst das Getrelde nicht überstürzt verkauft und da
-durch auch verhindert wdrd, daJl die Eisenbahnen über ihre Leistungsfähig
keit binausbelQ,8tet werden. 

Hier tritt uns eine Erklärung in dem amtlichen Organ des Finanz
'ministeriums entgegen, die die Rückwirkung der Behandlung des Getreides 
~i Benutzung eines Elevators d&r8tellt, die wohl, als ein Ziel, dringend 
.erwünscht und angestrebt ist, ob das aber auch tatsächlich schon einge
-treten äst, läßt sich zurzeit unmöglich feststellen, zumal R~land gar nicht 
;Ue Möglichkeit hat, Getreide ~ das Ausland abzugeben. Immerhin, 1914 
k,onnten .solche Beobachtungen noch gemacht werden, und treffen sie zu, 
.so wäre damit festgestellt, daß das, was als Folge der eingeleiteten Organi
.sation erhofft wird, schon wir~sa.m zu werden angefangen hat. Daß der 
,ruhige Fortgang des begonnenen großen Werks durch den Ausbruch des 
Krieges unterbrochen worden ist, ist für Rußland bedauerlich, da aber die 
Voraussetzungen für die weitere Durchführung der Organisation des Ge-
treidehandels nach Beendigung des unheilvollen Krieges nach WJie vor vor
handen sein werden, so darf erwartet werden,daß der abgerissene Faden 
wiederum bald geknüpft werden und daß dann die, jetzt schon - nach 
Meinung des amtlichen OrgaDIS - begonnene Wirkung voll zur Geltung 

kommen kann. 
Aus dem ganzen Vorgange scheint mir mit einer gewissen Deutlich

keit hervorzugehen, daß durch das Zusammenw,irken der Eisenbahnverwal
tungen, der Vertretungen der großen Handels- und Hafenplätze, der ge
nossenschaftlichen Gemeinschaften im Produktionsg,ebiete und nicht zuletzt 
-durch da.s kraftvolle Eingreifen der Reichsbank eine Grundlage in reich
lich breiter Ausdehnung geschaffen worden ist, auf der sich eine Organi
sation des Getreidehandels weiter ausbauen kann, vorausgesetzt, daß das 
hier Begonnene nicht allzubald zum Stillstand kommt, d. h. . daß mit dem 
Bau von Lagerhäusern nach wie vor energiscl,l weiter vorgegangen wird. 
-Geschieht das, dann hätte Rußland die Möglichkeit, seinen Getreidever
kehr und -handel in geordnete Bahnen zu leUen, dem großen Produktions
gebiete im Welthandel ein Absatzgebiet zu sichern, auf dem der Kredit 
seines Produktes geschützt ist, und dem Produzenten im Lande selbst Ver.. 
luste zu ersparen, die vor der Organisation ge~ragen werden mußten, 
weil sie nicht vermieden werden konnten. 

Wie nun das Alles sich in die Praxis übersetzt hat, läßt sich zurzeit 
nicht verfolgen, denn der AußenhandeIl) ist unterbrochen und die Körner-

1) Der Krieg hat ~ zum irößten Teil ,unmöiLich -gemaCht, die eingeleitete 
<>rianisation auszugestalten und, Iiloweit sie durchgeflihrt ist, nutzbriDiend aus-
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produktion wird, soweit sie ndcht den Bedarf der Bevölkerung selbst deeketil 
muß, ausschließlich VOll der Heeresverwaltung in Anspruch genommen. 
Erst· den nächsten Ernten, die, nachdem der Frieden wieder ins Land ge
zogen sein wird, eiIigebraeht werden, können alle diese EiIJrichtungen zu'
gute kommen, soweit sie der Entwicklung und dem Schutze der Arbeit zu, 
dienen die Aufgabe haben. 

Aus dem Vorstehenden kann als Endergebnis wohl der Schluß ge~ 
zogen werden, daß die Orga.n.isa.tion des Getreideha.ndels eingeleitet wor~ 
den und daß der Stand dieser Frage für deren gedeihliche Fortführung. 
günstig ist. Dabei spielt es zunächst keine wichtige Rolle, welche Beweg-

zunutzen, denn die vorhandenen EI eva tore sind sämtlich in den Dienst der 
Heeresverwaltung gestellt worden. Aus dem Jahre 1914 liegt für eine kleine 
Anzahl von Lagerhäusern über deren Inanspl"Uchnahme (Wjestnik finanssow". 
Nr. 25, S. 567) ein Bericht vor, danach wurden die La.gerhä.user der Reichs· 
bank in Anspruch genommen: von Bauern mit 73,4 %, von Getreidehändlern! 
mit 22,2 %, 'ion Gutsbesitzern mit 4,4 %. Wenn man dagegen nicht die Zahl 
der Benutzenden, sondern die Menge des von ihnen eingelagerten Getreides zu
einander in Beziehung setzt, so findet man folg·ende Verhältniszahlen: Getreide-
händler 84 %, Hauern 12 % und Gutsbesitzer 4 %. . 

Ist aber einmal die Aussieht auf friedliche Beziehungen zum russischen, 
Nachbarlande in absehbare Nähe gerückt, so entbehrt es für Deutschland nicht 
des Interesses, festzustellen, wie sich bis zum Ausbruch des Krieges die Be
ziehung.en der vier ibedeutendsten Hafenplätze an der Ostsee: Reval, Riga •. 
Windau und Libau mit Rücksicht auf den Getreidehandel entwickelt haben. 
Es soll an dieser Stelle nur das Ergebnis des Empfangs von Getreide und der 
Umkreis, aus dem es herstammf, fü.r d'8s Ja.hr 1912, festgehalten werden. 

Es bezogen die vier Ha.fenplätze Getreide: 

11 Rcval Riga Windau Libau 

überhaupt 'raus. Pud I 11 !l\2 21662 99ifl 25971 
t HJij 3ii5 163 425 

davon stammten. wie schon ..für 1911 festgestellt worden. aus einem Umkreis von, 

'Ver s t % % Ofo Ofo 
1- 300 4,0 19,2 1,8 8.ll 

301- 800 1,8 20,4 18.7 3,5 
SOl-1300 24,4 18,0 16.2 53,9 

1301-1800 33,2 2:>,1 52,7 32,0 
1801-2300 25,9 15,1 8,9 1,5 
230~-28oo 10,4 1,6 1,6 0.3 
2801-3300 0,0 0.0 0,0 
3301-3800 0,0 0.0 0,0 
3S01-5500 0,0· 0,. 0,0 

Man sieht hieraus, wo die hauptsächlichsten Bezugsquellen der Hafen
plä.tze liegen. Riga bezieht z. B. 82,7 % seines Bedarfs aus einem Gebiet, dessen 
Grenzen' sOgar dia Wolga überschreiten. uni. wenn a.uch nur ganz annähernd,. 
zu zeigen, wi.e viel R~ga ·in ~m Zufulirgelidet; das zum großen Teil au! dietnis 



H2 -

.gründe tur das Finanzministel'ium treibend gewes9Il sind, alo; es energisch 
die Entwicklung dieser Vorgänge unlerstützte, nämlich ob es nur die 
Frage der Organisation des Handels und Verkehrs mit Getreide war, um 
~or aJlem dem Ackerbau, dem Getreideproduzenten zu helfen, oder ob 
das Endziel des Vorgehens der Vorbereitung zur Einführung eines 
s t a a t Ii c h enG e t r eid e mon 0 polo; galt. Schien etwas der
Artiges schon vor Jahren in der Luft zu liegen, um neue Einna.hmequellen 
zu erschließen, obgleich der Plan innerhaJb d~r Mauern des Finanz
ministeriums nur geheimnisvoll behandelt wurde, so kam er dennoch zur 
Kenntnis de.r Allgemeinheit. Allerdings segelte das Vorhaben des Fi
nanzministeriums zunächst noch unter der Flagge: dem Land
bau BOU geholfen werden. Der Produient sollte die Gelegenheit 
erhalten, sein Getreide unter sachgemäßer Behandlung abwartend auf
zuspeichern, um sich gegen Verluste bei schnelh~m und vorzeitigem 

an~wiesen ist, zur Verfügung stand; sei darauf hingewiesen, daß 1912 an 
Getreide vers&Ildte die Bahngruppe 

11 
TauII. Pud 'faus. t 

Riga-Orel ....... . 10630 = 17. 
Süd-Ost ......... . 117522 192ö 
Moskau-Kiew-Woronesh 58401 957 
RjAsan-Uralsk ..... . 1200ii = 1967 

das ergibt eine Gesamtmonge von . '. 300 630 f,023 

Der Empfang von Riga. ergibt demgegenüber nur ain.o BefAtiLigung des 
Hafenplatzes von 7,00 %. Man sieht hieraus, daß, wenn Riga sich bemühen 
wollte, neben ~inen sonstigen großen Ausfuhrmengen auch dem Getreide mehr 
Aufmerksamkeit u.nd Intel'e8se entgegenzubringen, es nicht schwer fallen dürfte, 
.selbst aus dem vorbezeichneten, verhältnismäßig eng begrenzten Gebiete sehr 
viel größere Mengen heranzuziehen. Auf Riga ist besonders hingewiesen 
worden, weil Riga der bedeutendste Handelsplatz an. der Ostseeküste ist, der im 
besooderen für Deutschland und seine Versorgung mit Brotgetreide aller Vor
aUBBicht nach eine grone Rolle zu spielen die allergrößte Aussicht hat. Es 
ist w.ichtig, diese Tatsache festzuhalten, die übrigens ä.hnlich auch für die 
anderen drei Hafenplätze gilt, um ein Urteil darüber zu gewinnen, was aus einem 
Platz wie Ri·ga für den Handel nooh gemacht werden kan·n, falls die Möglichkeit, 
Getreide aus Rußland in sehr viel größerem Umfange heranzuziehen, ausge
nutzt wird. Die in der Entwicklung begriffene Organisation des Ge
treidehandels und -verkehrs wäre für die Ausfuhrhäfen an der Ostsee . da
durch nutzbar zu machen, daß an ihnen vollkommene und aus
reichend große Lagerhaus- (Elevatoren-) Anla.gen errichtet werden, die 
mit den entsprechenden Handels- und Verkehrseinrichtungen im Innern 
Rußla.nd.a in. unmittelbare Beziehung gesetzt werden. So lie.ße sich 811 

der Ost.seekÜBt& ein gesicherter und zuverlässig funktionierender Ausfuhrhandel 
. fUhren und, WBB nicht weniger wichtig 'WAre, Stapelplätze für Getreid~ b'61rr.f1n
den, deren Beatlnde Deutsch~and 8 te ta sicher w,iltSlich wären. 
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Verkauf zu schützen.1) Aber nicht nur dem Getl'eidebauer sollte geholfen 
werden, sondern auch deJlll Getreidehandel. Die Regierung hatte die 
tJtJerzeugung gewonnen, daß das bat regelmäßige Versagen der Eisen
bahnen im Herbste, nach der Ernte und wenn diese in den Hand.el ge
bracht werden sollte, einen wesentlichen Grund in dem Umstande habe, 
daß der plötzliche Andrang ein zu großer ist, um anst.andslos bewältigt 
zu werden. Dem soll das "System der Elevatore". entgegenwirken. 
Das waren Beweggründe, die in Rußland auf V erständriis nicht' nur 
rechnen konnten, sondenl dieses auch leicht fanden. Der Bau der Ele
vatore schritt günstig vor, und nun wurde die Reichsduma mit dem Pro
jekt der Einführung des GetreidemonQpols ~eschäftigt. Zum ersten Male 
durch eine Vorlage vom 13. März 1912 (Nr. 461) 8), in dem festgesetzt werden 
sollte: .,Die Getreideausfuhr ins Ausland bildet ein Monopol der Regie
rung, wobei jeder Landwirt eine bestimmte, auf seinen Anteil fallende 
Menge Getreide bestimmter Qualität und Art in die von der Kreisver
waIiung bezeichneten La.gerräume öder Elevatore einzulagern hat. Die 
Preise, die Verteilu'ng und der Umfang des abzugebenden Getreides wer
den durch die gesetzgebenden Körperschaften alljährlich festgestellt." 
Als Leitmotiv für das Vorgehen heißt es dann in unserer Quelle, daß 
die Hauptbedeutung des Monopols für die Ausfuhr von Getreide darin zu 
suchen ist, daß "in der Hand der Regierung ungeheure Bestände an 
Getreide sich vereinigt finden, daß dadurch Rußland zur Beherrscherin 
der Lage auf dem 'Velt,getreidemarkt werderi, und infolgedessen die 
M&glichkeit erhalten wtia"de, die Getreideausfuhr zu regeln und die 
Preise in berechtigter Höhe zu halten". Die Reichsduma prüfte die Vor
lage bereits am 20. März 1912 und entschied: das Monopol "ist praktisch 
undurchführbar und seinem Wesen nach nicht leistungsfähig". Damit 
war das Monopol auf den Getreideausfuhrhandel zu Fall gekommen. Die 
Beweggründe für die ablehnende .Haltung finden sich in dem Kommis
sionsbericht der Reichsduma. Sie hält die Annahme, Rußland könne mit 
llilfe des Monopols eine führende Stellung in der Brotversorgung West
-europas einnehmen, für weit übers Ziel hinausschießend, denn im Jahre 
1009 habe Rußland Deutschland nur 9 %, England 12,1 % seines Bedarfs 
geliefert. Außerdem wird aber noch darauf hingewiesen, daß die Orga
.rosation eines Getreideausfuhrhandels mit außerordentlichen Schwierig-

1) Siehe: Der Ba.u eines Netzes eigens einier·ichteter Getreidespeicher 
(}urch die Reichsbank. Das Eisenbahnwesen, 1918, Heft 7 und 8. (Shelesno 
doroshnoje Dielo, 1913.- Ssoorusht>niie iossudarstwennym bankorn ssjeti ssobst-
wennych semochranilischtscb.) . 

') Zur Frage der staatlichen Regeluni des GetreidehaDdels (K woproasu 
o goSBUdarstwennom reogulirowenii abljebnoi tOi'iOwli), Wjestnik finanssow, 
promyschlenD08ti i toriowli, 1916, Nr. 52. 
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keiten verbunden wäre, daß er große materielle Aufwendungen erfordern 
würde, und endlich, daß die Kosten unter Mitwirkung des staatlichen 
Monopol<; für ein Pud auszuführenden Getreides höher sein würden, al" 
sie der Privathandel in Rechnung stellen müsse. Die Reichsduma. lehnte
also das gewünschte Monopol ab, wies aber gleichzeitig ganz besonders 
nachdrücklich auf die Notwendigkeit der Regelung des Getreidehandels mit 
Hilfe eines ausgedehnten "Systems VOll Elevatoren" hin. Die hierfür maß
gebenden Gesichtspunkte bringen nichts neues. 

Am 13. März 1913 ging der Reichsduma bereits ein zweites Projekt. 
für die Verstaatlichung d'eS Getreidehandels zu .. Dieses Mal in erwei
tertem Umfange. Es sollte den gesamten Getreidehandel umfassen. Es 
heißt da in der Vorlage: 

1. Der innere Getreidehandel und ebenso die Ausfuhr von Getreide' 
ins Ausland -bilden ein Monopol der russischen Regierung. Die Privat-
spekulation mit Getreide wird ebenso strafrechtlich verfolgt, wie der Handel 
mit Spirituosen ohne Patent. 

2. Jedem Produzenten steht das Recht zu, seine Ernten in staatlichen, 
Getreidespeichern einzulagern. 

3. Für die oberste Leitung der Angelegenheiten des Getreidemono
pols (sowohl des innern als auch des Ausfuhrgetreidehandels) wird bei 
dem LandwirtschaUsministerium eine Dienststelle (ssowjet po reaJi
satii urashaja-Rat für die Realisierung der Ernte) geschaffen,. 
die aus Beamten des landwirtschaftlichen Ressorts, der Land
schaft und aus Vertretern der Börsenkomites gebildet wh-d. Die durch 
Gesetz diesem Rat zu übertragende Aufgabe soll sein: Orga
nisation des Kredits gegen Verpfändung von Getreide; Erbauung von· 
Elevatoren und Getreidespeichern ; alle Fragen der Organisation des 
Innen- und Außenhandels mit Getreide; Organisation des Nachrichten
dienstes und der Statistik. 

Man sieht hieraus, wie d,iese zweite V orIage bereits den gesamten 
Getreidehandel zu erfassen versucht und zu organisieren beabsichtigt. Aber 
auch im Jahre 1913 war die N~ in Rußland noch nicht groß genug, auch 
fürchtete man, daß die Beschränkungen in der' freien· Bewegungsmöglich
keit, wie sie seit alterher stattfinden konnte, drückend sein würden. über 
das Schicksal dieser zweiten Vorlage habe ich nichtS feststellen können, es 
muß aber wohl angenommen werden, daß auch diese Vorlage zu Fall 
gekommen ist. 

Damit sind die Monopolbestrebungen vor dem Kriege erledigt. Der 
Krieg selbst hat nun allerdings mit zwingender Gewalt ein Getreide
monopol geschaffen, bei dem sich aber nicht erkennen läßt, wie weit die 
Durchführung geglückt ist, d. h. ob es der Staatsgewalt gelungen ist, die· 



Bestände, die bei den Produzenten l~ern, zu erf8J&Slen,. bei dem anderer
seits aber auch der Zweck ein ganz anderer, viel einseitigerer ist, denn 
es galt, nur die Möglichkeit zu schaffen, die Verpflegung der ArmeeIl 
und zum Teil die Ernährung der Bevölkerung sicher zu stellen.1) Das 
Vorgehen hat hier nur insoweit ein Interesse, als sich im Laufe der 
Kriegsjahre immer mehr herausstellte, daß die vorhandenen Elevatorenan
lagen gute Dlenste leisten konnten. Namentlich wurden die eingelagerten 
Mengen sichtbar und daher konnte leicht übel' sie verfügt werden. Unter
stützt wurde das noch dadurch, daß diese Anlagen ;sich an wJchtigeIl Ver
kehrslinien befinden, also das einge~agerte Getreide auch verhältnismäßig 
leicht bewegt werden konnte. Das galt aber nur für das Getreide, das 
von der Regierung tatsächlich erfaßt werden konnte. Nach den Erfahrungen 
früherer Jahre, so namentlich den in den Jahren der großen Mißernte 
(1891-92) gemachten Erfahrungen, kann gar nicht daran gedacht werden, 
daß die Bauern.schaft und der Großgrundbesitz wirklich alles Getreide her
a.usgegeben hat. Es ist eine allbekannte Tatsache, daß das Ge
treide in großer Menge, selbst unter den schwierigsten Verhältnissen, ein 
und zwei Ernteabsc4nitte lang zurückgehalten wird. Angeblich geschieht 
es, um bessere· Preise zu erzielen. Das ist aber nur ein Vorwand, der in 
den .Verhältnissen keineswegs seine Rechtfertigung findet. Nicht nUr in 
jenen Mißerntejahren (1891/92), sondern ebenso während des gegenwärtigen 
Kriegs ist der Preisstand für Getreide ganz außerordentlich hoch gewesen, 
und dennoch wurden damals und sind gegenwä~ sehr große Beständo 
im Lande vorhanden, die nicht ausgeliefert wurden. Für die derzeitigen 
Verhältnisse sJnd die in der Ukraine vorgefundenen Bestände bezeichnend 
genug. Nach Beendigung des Krieges wird es sich ebenso bald zeigen, daß 
Getreide überall im Lande noch in großer Menge verborgen gehalten wird. 
Es ist schwer, für diese eigenartige Erscheinung, die aber in Rußland stetig 
beobachtet werden kann, eine ausreichende Erklärung zu finden. Z.um 
Teil tragen ja die Verkehrsverhältnisse Schuld daran, weil es nicht möglich 
ist, das Getreide zu bewegen. Das konnte wenigstens für einen Teil des 
Reiches 1891/92 (Kaukasus) festgestellt werden. 

XXIV. 

Neben der sehr erheblichen ZUnahme der angebauten Ackerfläclle 
und infolge davon auch der Zunahme der geernteten Körnerfrüchte, dem 
~rgebnis des Baues der Eisenbahnen, kann auch eine fortschreitende Ent-

1) Siehe: Die Getreide-AblieferungBpflioht (Chl;ieboo;ia pow:innost), Pro· 
myscblennost i torgowli, 1916, Heft 4.6, 8. 476 ff. Verordnung, erlassen am 
2. Dezember 1916, Nr. 66,betr. die Verteilung der Körnerfriichte und der 
Fourage, angekauft für den Bedarf, verbunden mit der Landeever.teidipDII. 

1{crtcns. Dreißig Jnhre rttS9. Risf'nbnlmpolitik. 10 
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.Wicklung in den ~ebenbetrieben der Landwirtschaft festgestellt werden. Es 
g~hül't hierher namentlich die Erzeugung von Eiern, Butter, Fleisch usw. 
Nicht minder fordert ihre gedeihliche Entwicklung die Möglichkeit, schnell 
und sicher die ·Erz.eugnisse fortbewegen zu können. Wie sehr die Er
füllung dieser V orallsselzung von maßgebender Bedeutung ist, das zeigen 
namentlich die Fortschritte, die die Ausfuhr von Eiern, Butter, Fleisch, 
lebendem Geflügel, die Versorgung des Landes mit Obst, Gemü8e usw. in 
dem hiCl' beobaehteten Zeitabschnitte genommen haben. Durch diese Vor
giinge wird aber gleichzeitig gekennzeichnet, daß man endlich auch 
in Rußland dazu überzugehen begoq,nen hat, sich nicht nur darauf zu be
schränken, die Ernten, wie sie der Feldbau zur Verfügung stellt, an den 
'Weltmarkt zu bringen· und damit für sie den geringsten Er
tmg,. wie stets bei Rohprodukten, einzuheimsen, sondern dazu 
allmählich übergegangen i,'1t und immer weiter fortschreitend dazu 
übergeht die geernteten KörnerfrUchte in wertvollere Er
zeugnisse umzusetzen. Das ist eine fortschrittliche Entwicklung, die 
durchaus gegeben ist und die in den zivilisierten Ländern auch schon längst 
zu ihrem großen Nutzen. geübt wird. In Rußland hat man nur langsam 
diesen SchrHt getan. Allerdings haben sich die Voraussetzungen hierfür 

. el'st in den letzten Dezennien geboten. Erst nachdem die Eisenbahnen 
weit ins Land hinein gebaut worden waren, bot sich die Gelegenheit, neben 
dem Körnerbau auch noch zur Erzeugung der Nebenprodukte, wenigstens 
in ~o großem Maße, €laß deren Ausfuhr möglich und mit Aussicht auf Ge
winn durchgefiihrt werden konnte, überzugehen. So versucht man wenig
<stens in Rußland die offenbare Rückständigkeit beschönigend zu erklären. 
Das ist natürlich eine Erklärung, die nur erkennen läßt, daß man sich 
der Rückständigkeit bewußt, geworden ist, denn genau so gut wie gegen
wärtig in den kornreichen Gouvernements im ösUichen Rußland, an der 
'Volga und im südlichen Rußland - namentlich in den Gouvernements 
Kursk, Charko,v usw. - die Geflügelzucht gefördert wird und das Korn 
dort zum Teil. in das viel wertvollere' Ei' umgesetzt wird, hätte dieser 
Prozeß schon vor 50' Jahren inden westlichen Gouvernements vor sich 
gehen können. Aber daß das nicht eingetreten, ist. fiir russische Ver
hältnisse durchaus charakteristisch. Der Feldbau, das Ernten der Körner
früchte, der Handel mit dem geernteten Getreide, das sind alles Vorgänge, 
die von altersher jeder Bauer g~übt hat, die daher bekannt sind, sich be
währt haben, von denen sich der Bauer nicht so leicht lossagt. Erst unter 
der Einwirkung besonderer Umstände, wie z. B. die lebhafte Nachfrage, 
,in diesem Falle nach Eierp,.diesofol'tige Zahhmg,in barem Gelde für die 
.gelieferte Ware, konnten .hier, eine Änder,ung in den· bäuerlichen Gewohn
heiten herbeiführen.: D.aS beden.fet Mel'kei.nesweg.s, daß der' Bauer zrlr 
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Geflügelzucht, der Eierproduktion auf dem Wega gelangt ist, daß er hier
durch für sein geerntetes Getreide, soweit er es an die Hühner verfüttert, 
ein besseres Erträgnis erzielt, sondern sicher nur, weil ihm auf diese Weise 
und verhältnismäßig leicht bares Geld zufließt. Es ist auch nicht zu über· 
sehen, daß zu Anfang dieser Bewegung, die vom Ausland über Riga nach 
Hußland getragen worden ist, Reisende von Dorf zu Dorf wanderten, die Ware 
suchten, aufkauften, was erreichbar war und dabei für das mehr als gering 
.eingeschätzte Ei gleich Bargeld zahlten. Dllbei bot sich die Gelegenheit, 
die Bauern durch Belehrung von dem Nutzen, der ihnen aus der Eierpro
dnktion erwachsen könnte, zur Geflügelzucht zu ermuntern. Das waren 
!tBes wichtige Vorgänge, denn man kann nicht übersehen, daß gerade 
die Eierproduktion Sache ,der kleinen Wirtschaft eines Bauern 
1St. Eine Erhebung, die im Jahre 1910 veranstaltet worden war, bestätigt' 
dieses vollkommen, denn es konnte festgestellt werden, daß in dem vorbe
zeichneten Jahre eine Zunahme der Geflügelzucht stattgefunden bat, in den 

Gouv.ernements 

im Süden. 
Süd-West . 

" Nord-'West. 
" Weichsel-Gehiet 

:an der 'Yolga. . 

.um 

" 
" 

Bauern 

ItlO;o 

21 " 
12 " 
10 " 
12 " 

bei den 

. GroUgrundbesitzern 

15% 

12 " 

3 " 
2 " 

Hiernach Ist es offenbar geglückt, namentlich den Buuer zu seinem 
~igenen Nutzen nil' diesen Zweig landwirtschaft1icher Produktion zu ge
winnen, um wirklich große Mengen für den Handel zu erhalten. Unter
stützt sind diese Bemühungen der Händler durch die stetig steigenden Preise. 
Mit den Jahren ist das Vorgehen geglückt und dem Lande sind sehr große 
Summen zugeflOlSSen. 

Vom Jahre 1852 ab liegen Angaben über die Ausfuhr von Eiern und 
über d~ren Wert vor, danach finden wir, daß ausgeführt wurden: 

1852 
1862 
1872 
1882 
1892 
1902 
1912 
1!H3 

Jahr 

255 
1450 

27169 
9!) 183 

739230 
2299000 
::I 396859 
3571000 

2.5 
ll.!l 

2:l8,~ 

1302,. 
12217.,) 
38627,0 
84671.9 
!lO 639.(1 

oder durehschnittlich 
, wurde ein Ei bewertet, 

mit Kopeken 

0,98 

0,82 

0,87 

1,31 

1 ,GO 

1,6@ 
2,54 
2,M 

10 



- 148 ----

Das ist wohl eine ganz eigenartige Entwicklung, die ein zweites
Beispiel schwerlich finden wird, denn der Menge nach hat. eine 14 004-fache~. 
dem Werte nach eine a6256-fache, für.das einzelne Ei eine 2,59-fache Wert
zunahme stattgefunden . 

. Zu der Anzahl ausgeführter Eier kommt dann noch an ausgeführter 
Eidotter (1913) 8501 Pud (= 139 t) im Werte von 57881 Rbl. und Eiweiß· 
672 Pud (= 11 t) im Werte von 3246Rbl. Das sind weder sehr große 
Mengen, noch repräsentieren si~ erhebliche Werte und sind hier nur der 
Y ollständigkeit halber aufgeführt worden. Als selbstverständliche Folge 
der wertvollen Produktion von Eiern ergibt sich die Ausfuhrmö'glichkeit von 
Geflügel. Es muß auch hier :w.ieder darauf hingewiesen werden, daß die 
Angaben der Zollstatistik als Notbehelf herangezogen worden sind, um 
sich ein Bild von dem Anwachsen der Erzeugung im Lande zu D).achen, da 
Bestandsaufnahmen gar nicht vorhanden sind. Also nur an dem überschuß, 
lier in Rußland selbst entbehrt und daher ausgeführt werden kann., muß die· 
E~eugung von Geflügel überhaupt bemessen· werden. Dies vorausgeschickt, 
kann angegeben werden, daß ausgeführt wurde: 

1882 1892 190'2 ! 1912 

in Tausenden 

!I I 
lebende Gänse Stüek ij} 1153 

. f ö 191 

lebendes Geflügel 
'Ang. fehlt l 

" 
3122 

!i 
geschlachtetes Geflügel Pud il} '{ 64 1325 442. 
Wild· . 

und zwar im Werte von Rubeln in Tausenden 
lebende Gänse . . . . . ' } I f 5120 il 1 079 4 792 ' 
lebendes Geflügel .. ...! i I 1503 

/i} 169 592 
geschlachtetes Geflügel 
Wild ......... . 

2376 

6909 

2799 

768 

67 

7622 

1690 

J913 

6911 

2987 

729 
7M 

7801 

1666 

6666 

492 

. Auch diese Aufzeichnungen geben das Bild eines l~bhaft aufsteigenden 
Handels, wobei noch bemerkt werden kann, daß der größte Teil der aus· 
geführten Menge von Deutschland aufgenommen word·en ist.1) , Auf der 
ganzen Linie also eine Bewegung nach oben. Es ist dabei nicht zu über
sehen, daß die in der Literatur auftretende Meinung, diese Eierproduktion er
folge in den fruchtbaren, körnerreichen Gouvernements Rußlands so neben-

1) So im Jahre 1913 lebende Gänse 6498090 Stück oder 94,2 %, labendes Ge
flUgel 2 276 665 Stück oder 76,2 %, geschlachtetes GeflUgel 369663 Pud· oder 50,6 % 
Wild (Geflügel) 13540 Pud ooer 17,3 %. Das Wild mußte hier mit aufgenommen 
werden, weil die Statistik nur für die allerletzten Jahre eine Trennung 'von 
~e9Chlachtetcm HausgeflUgel und ~escbos8enem Wa.ldgeflügel vorgenonuilen bat.-
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her, ohne daß von den Produzenten besondere Aufwendungen an Körnern, 
Grütze, Kleie usw. gemacht werden müßten, eine durchaus irrige ist. Es 
wird ja wohl zutreffen, daß nach der Ernte das Federvieh auf den abge
ernteten Feldern noch reichlich Körner finden wird. Damit ist aber in der 
Hauptsache sehr wenig erreicht. Allenfalls kann das Geflügel auf dem 
Wege 1-2 Monate durchgebracht werden, der weitaus größere ReSt des 
Jahres erfordert eine wirksame Ernä.hrung -und Pflege des Geflügels, um eine 
·gute Eierernte zu erzielen. Eine Bestätigung dieses Vorganges liegt in der 
Tatsache, daß eine geringe Getreideernte im Jahre 1909 einen starken Rück
gang des Geflügelbestandes, der Eiererzeugung ZlU" Folge hatte, der erst 
in den nächsten Jahren mit normaler Getreideernte ausgeglichen werden 
konnte. Hieraus ergibt sich, daß hier ein wirklicher Umsa.tz_ des 
-geringwertigen Getreides in das vielhöherwertige Produkt (Geflügel, Ei) 
stattfindet. Daß der russische Bauer sich hierzu entschlossen hat, dtu"f 
-eben als ein Fortschritt bewertet werden, ganz gleich, wie er dazu gekommen 
1st, die Tatsache liegt vor. TrJtt uns bei diesem Vorgang der Bauer, im 
besonderen die Bäuerin, aktiv als Pfleger.in und Sammlerin 1lnd damit -als 
-ein wichtiges Glied -Jn der volkswirtschaftlichen Entwicklung entgegen, 80 

gewährt die B u t tel' pro d u k t ion ein ganz anderes Bild. Bei- dem 
Zustandekommen und der Entwicklung der Butterproduktion ist nur die 
'JIi.tilch russitSCh, alles übrige ausschließlich westeuropäische Arbeit und Unter
nehmung. 

Ein paar Zahlen mögen verdeutlichen, in welchen bescheidenen Gren
zen sich die Butterausfuhr in der Zeit vor 1882 bewegte, da findet man, daß 
im Durchschnitt der 

Jahre 

1861-1870, 

1871-1880 

1881-'-1890 

ausgeführt wurden.t ) 

I! 
!I 

11 

jl 
11 
~i 

Pud 

137 152 (= 2244 t) 

178892 (= 2231-") 

303088 (= 4961 n) 

zum 'Vert von 

1010957 Rbl. 

1584156 " 

3555395 " 

Man sieht hieraus, wie langsam sich dieser Zweig der landwirtschaft
lichen Produktion im europäischen Rußland entw.ickelt hatte, obgleich die 
-Vorbedingungen nicht gerade ungünstig waren. Aus entlegeneren Teilen 
-des Landes konnten allerdings Zufuhren schwer erfolgen, weil die Butter 

l)Wjestnikfinanssow, promyschlcnnosti i tor,gowli 1909, Nr. 40, Seite '6: 
Die Entwicklung -des' -Butterhandels in den letzten 10 Jahren und die l .. a.ge d:es 
Ih:1termarktes -'im. iJahre Hl08, 
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weite Beförderl,lllgsstrecken ohne Kühlvorrichtungen nicht, ertragen ,kann. 
An denen fehlte es dort. 

F'aßtman aber den Zeitabschnitt, der hier untersucht wird - 188Z bis 
1911 - näher ins Auge, so betrug die Ausfuhr von Butter zunächst über
haupt (1882) 214907 Pud (= 3521 t), mit einem Wert von 2,2 Mill. Rbl., 
10" Jahre später (1892) erst 341580 Pud (= 5595 t) und 18.96 - in dem 
Jahre der Eröffnung der ersten Teilstrecke der sibirischen Bahn - war die
ausgeführte Menge Butter sogar zurückgegangen auf 309 851 Pud (= 5075 t). 
Während dieses Zeitabschnittes hatten sich die Preise für Butter zunächst in 
steigender Richtung entwickelt, 1882 wurde ein Pud (= 16,38 kg) bewertet 
mit 9,80 Rbl., 1892 mit 10,42 Rbl. und 1896 mit 10,32 Rbl. Während dieser 
15 Jahre haUe der Export seinen Bedarf fast ausschließlich aus Finnland 
und den baltischen Provinzen gedeckt. Das übrige europäische Rußland' 
stand beiseite. Das war für Kenner der russischen Verhältnisse unll 
namentlich der Neigungen der russischen Bauern nicht unver
ständlich. So sehr der Bauer sein Pferd liebt, mit ihm aufwächst und 
iinmer mehr verwächst, wie daS z. B. im Kosakenheer am deutlichsten in 
die Erscheinung tritt, so wenig hat er für die Pflege und den Wert deao 
Rindviehs übrig. Milch wird nur soviel gewonnen, als eben zur Verpflegung 
der Bevölkerung notwendig ist, der Rest wird den Tieren, zur Ernährung 
der Kälber, gela;ssen. Man begnügte sich im europäischen Rußland - ab
gesehen von den in höherer Kultur stehenden Ostseeprovinzen und Finn
land - damit,' soviel Butter herzustellen, als die Bevölkerung zur Deckung 
des eigenen Bedarfs gebrauchte. Kurz, wie die Erfahrung lehrt, war es 
mit den Molkereibetrieben im europäischen Rußland nicht vorwärts ge
kommen, obgleich auch hier einheimische Interessenten ab und zu den 
Versuch gemacht hatten, diesen land~irtschaftlichen Nebenbetrieb zu be
leben, bisher ohne einen nachhaltigen Erfolg. Im Laufe des letzten Jahr
zehnts hat sich aber in Rußland die Genossenschaftsbewegung ziemlich 
schnell entwickelt und über' weite Teile des europäischen Rußlands ver
breitet. Diese Bewegung hat sich auch des Molkereibetriebes angenommen~ 
und vielleicht ist auf diesem Wege in Zukunft auch für die Buttererzeugung 
eine Förderung zu erwarten. Zunächst hat der Krieg sehr störend die
FQrten~jcklung unterbrochen. 

Anders liegen die Verhältnisse in Sibirien. IlJerhin ist die Auf-
merksamImit dänilicher, finnischer und deutscher Molkereibetriebeauf den. 
B~u der siQidschen Bahn schon frühzeitig gelenkt wornen., Auch wa.r 
bekannt, daß die Gebiete, die die sibirische Bahn zu erschließen berufen war, 
ausgebreitete und gute Weideplätze darboten und ebenso, da,ß auch do.ri das
Vieh auf die Milchverwertung hin ganz und gar nicht ausgenutzt "':wl;U'de. 
Nicht zum' wenigsten war die Auffassung weit verbreitet, daß der Vieb-
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be,..;:tand außerordentllich groB sei und daher auch aus diesem GrWlde 
Molkereibetriebe dort nutzbringend angesetzt werden könnten. Wie di(} 
Dinge in Sibirien liegen, kann die Frage nach dem Umfange der dortigen
Viehbestände unmöglich, wenn auch nur einigermaße~ zuverlässig, beant· 
wortet werden. Die Angaben, die hierüber amt1ich und nach privafen 
Erhebungen bekannt geworden -sind, sind, soweit sie amtlichen Quellen 
entstammen, unzuverlässig und zum allergrößten Teile, -aller Voraussicht
nach, falsch,I) während die privaten Erhebungen sich auf zu beschränKte 
Teile Sibiriens erstrecken und daher auch keine sichere BeurteilUng des 
Umfanges des Viehbestandes zulassen. Es muß daher darauf verzichfet 
werden, auf die eigent1iche Grundlage rür die Entwicklung des Molkerei
betriebes näher einzugehen. Auch hier müssen die Angaben über ~ie 

Produktion, namentlich aber über die Ausfuhr und über die beförderten 
Mengen, genügen. Immerhin aber hablIl die Nachrichten aus Sibirien,die 
~hon vor der Erbauung der sibirischen Bahn bekannt geworden waren, 
genügt, die Unternehmungslust wachzurufen, so daß bereits bei Eröffnung 
des Betriebes auf der sibirischen Bahn die Begründung großer Molkerei
betriebe soweit vf>rgearbeitet worden war, daß au<;h schon bald die Butter
gewinnung begonnen werden konnte. Das Molkereigewerbe hat sich denn 
auch uuter der zielbewußten Arbeit dänischer, finnischer und -deutscher' 
Unternehmer schnell zu einer gewissen Blüte erhoben. Zurzeit sind die 
5 Gebiete des westlichen Si:biriens, Kurgan, Petro· Pawlow.sk, OmEik, Kains-k 
und Barnaul an der Buttererzeugung in erster Reihe beteiligt. Wie man
sieht, hat sich das Gewerbe ziemlich eng an die Westgrenze Sibiriens 
gei'chlossen, wohl in erster Reihe -mit Rücksicht auf die Lage" der Absatz
gebiete. Dann kann aber auch nicht übersehen werden, daß Kurgan, Omsk~ 
und Barnaul das Land der fetten Weiden und der reichen Viehbestinde 

1) Es ist auch kaum vorstellbar, daß dort zutreffende Erhehungen vor
liegen können, die zuverlässige Angaben enthalten, denn noch um die Mitte 
1917, als die Not in bezug auf die Fleischversorgung drUck.end, sehr drückend 
zu werden begann, ging plötzlich durch die Presse Rußlands die Freudenbot
schaft, es seien in Mittelasien große, bisher ganz unbekannt gewesene Vieh
bestände e nt d eck t worden, so daß für geraume Zeit jede Sorge der Fleisch
versorgung für die Front. behoben sei. Nun - wenn das noch möglich ist, dann 
kann natürlich nicht von irgendeiner zuverlässigen amtlichen Bestandsangabe 
die Rede sein. Angeblieh sollen vorhanden gewesen sein - Tausende Stlick'-'-

in Sibirien: Mittelasien: zusammen: 
1907 .". 5260 ,.1907. • - 4895: - 9655 StUck 
1911 • . 6010 1911.. 1),251 11 261 .. 

Großvieh. Das wäre ein Bestand, der nicht gerade als llberwlUtigend aroß," im " 
Sinne von Sibirien, bezeichD~ wel'deD- ka~. 
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ist. Nach amtlichen Angaben sind auf der sibirischen Eisenbahn befördert 

worden aus dem Gebiet von 

im 
.lahre 

1\_ ~~rg~ll. ! 1)~~:::~:'.8k I omsk.L ~.ainSk J_.~I~allIJ ül~rh.a:Pt 
i II Tau sen deli Pud 0000 Pud = 16380 kgy 

1903 506,7 99,7 505.2 143,0 4!J1,8 1746,4 

190! 488,2 136,2 643,9 173,1 ::'61,9 2003,3 

J905 515,1 126,8 614.2 148,5 634,5 203H,1 

1906 780,0 191,8 841,2 201.6 959,1 2973,7 

1907 897,1 248,3 1041,9 208,9 1 168,5 3564,2 

1908 747,5 213.5 I OO~., 220,8 125L8 3441,l) 

1909 Angahen fehlen 
1910 818,8 254,8 ~9,4 138,5 1093,8 3 195,9 

1911 573,8 234.2 1 04\1.3 222,0 1259,0 3329,3 

1912 690,9 219,7 1037.2 219,0 1 438,3 3661,1 

Das sind die Bezirke, in denen das Molkereigewerbe zunächst sich 
entwickelte, in denen auch zurzeit noch die größten Mengen an Butter 
erzeugt werden. Die Buttererzeugung ist aber keineswegs ein Monopol 
dieser westsibirischen Gebieta. Vielmehr hat der dortige Erfolg offenbar 
zur Nacheiferung angespornt, so daß auch weitere Teile Sibiriens und ebenso 
das europäische Rußland sich dem Molkereigewerbe in verhältnismäßig 
schnellsteigendem Umfange zugewendet haben. An der Han~l) der Eisen
bahn- und Zollstatistik lassen sich da die folgenden Angaben machen: es 
kamen 

auf den 

Innenverkehr . . 
Außenverkeht· . '. 

Innenverkehr . 
Außenverkehr . 

lolusammen. 

1901/04 
. 

3072 
2218 

5290 

58 

42 

I 1905/08 i 1909/12 1913 
._~ __ ~ ______ . ________ , ___ ~_.i .•.. _ 

in Tausenden Pud 

3269 3693 4433 
3020 3939 4712 

6289 -7632 9145 

ode r in Prozenten 

I 52 48 48 
~ I 48 52 52 

I 

An der AufbrJngung der Butter für diesen Verkehr sind die nach
folgend verzeichneten Produktionsgebiete beteiligt, und zwar:· 

1) Siehe: Torgowo-prom. Gaset&. i915 Nr; 152. 



tlie Bahnen 

8ibiriens, auch 'l'l'ansbaikal und 
US8uri ........... . 

des Nordens 

Mosk.-Windau-Rybinsk, Nikolai 
Nord-West, Riga-Orel ..... 
M oskau-Kas:.tn, rtIoskau-Nishny-

Nowgorod, Moskau - Kursk, 
Ssysran-Wjäsm:.t . 

-des Süd-Hayons . . . . . . . . . 
Süd-West· ........... . 
Polljessje, Libau-Romuy-Alex-

ander. Moskau-Kiew-Woro-
nesh ............ . 

\Veichsel, Warschau-·Wiell. Lodz, 
Herby-Kjelz.Y-

Sonst ............. . 
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1

1

1 ~~I/~-l --i 1~5/08 I 1909/12 1- 19 1 ~ 
1--------' ---.-.-.----------.-------.. ---.--
!. ·in Tausenden Pud 
i . 

1I I '2748 3611· 4651 

!, 618 785 973 I 
li 472 369 357! , 

367 463 550 

I: 247 218 199 
I, 127 I: 

120 119 

\1 147 165 183 

I:' 
20D 179 201 

161 198 222 
20:\ 180 177 

5670 

1317 
. 423 

640 

174 

147 

158 

204 

219 

194 

Aus dieser Zusammenstellung sieht man deutlich, wie die Butt;r
produktion Rußlands sich auf Sibirien und das nördliche Rußland, begrenzt 
im Süden durch die Linie Riga-Orel,. zusammenschiebt. 

Stellt man dem die Ge sam tau s f uhr Rußlant;ls an Butter gegen
über, so erkennt man bald die B~eutung, die Sibirien für den Weltmarkt 
gewonnen hat. Rußland führte nämlich überhaupt an Butter aus: 

1003 I 1\)04': 190& 1900! 19071-!~~ i-!9()9 -:;~IO I -1911 . r 1912 ]913 

i Il Tau Ben den Pud (1000 Pud = 16380 kg) 

25JG 
; 

2428 ' 240:l 
1 

3164! 36:38 ::\ 11 I - . I :3 421 : 4 671 I 4452 i :i 763 

Die Beteiligung Sibiriens an diesen Ausfuhrzahlen ergibt sich aus den 
Mengen, die auf der sibirischen Bahn bewegt worden. Aber es läßt sieh 
nicht verkennen, daß das europäische Rußland gleichfalls im Laufe der 
Jahre diesem landwirtschaftlichem Betriebe auch mehr Aufmerksamkeit zu
gewendet hat. Namentlich iat diese lebhaftere Beteiligung an der Butter· 
produktion für die nördlichen Teile des Reiches zu beobachten... Ein Vor
gang, der im Interesse der innerrussischen, landwirtschaftlichen Entwicklung, 
aber nicht minder der Deckung des Bedarfs des Weltmarkt€lll begrüßt werden 
muß. Die Versorgung des europäischen Marktes mit Butter und Fett 
ist eine Frage, die von Jahr zu Jahr immer größere Bedeutung gewinnt, 
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was im Verlauf ,;.des Krieges mit ganz besouderer Schärfe zutage getreteB
ist. Die schnelle Entwicklung der Buttererzeugung in Sibirien konnte aber
nur vor sich gehen, weil gleichzeitig mit der Anlage der Molkereien eine' 
Organisation ins Leben gerufen wurde, die die Erhaltung der Butter in. 
Sibirien, bis zu deren Ab~efqrderung und namentlich während letzterer, er~ 
möglichte. Das ist rechtzeitig erkannt und für die Sicherstellung durch 
Anlage VOll Kühlhausbauten, durch Herstellung von Wagen mit Kühlein
richtungen für die Dauer der Beförderung vorgesorgt worden. 

Die Bewegung, die seit dem Ende des vorigen Jahrhundert& 
imgunsten des Kühlverfahrens einsetzte, hat VOll der aufstreben
den Molkereiindustrie in Rußland ihren Anfang genommen. Das 
war allerdings eine Vorbedingung, die unter allen Umständen 
erfüllt werden mußte, falls das Molkereige,werbe in Sibirien überhaupt Fuß. 
fassen sollte. Schon der Umstand, daß die Molkereibetriebe nicht in un
mittelbarer Nähe der Eisenbahnstation angelegt werden konnten, zwingt 
dazu, die Butter zunächst über Land zu fahren, bevor sie die Kühlanlage
auf der Versandstation erreicht, was keineswegs der Erhaltung der Qualität 
zugute kommt. Gleich bei Beginn des Molkereibetriebes in Sibirien ist 
dafür gesorgt worden, daß eine ausreichende Organisation geschaffen wurde, 
die die Erhaltung der Butter bis zu ihrer Verschiffung sicher stellte. Zu. 
dem Zwecke wurden zunächst Kühlanlagen im Produktionsgebiete und in den 
Versandstationen errichtet, die zwar mit ihrer Anlegung und ihrer Leistungs
fähigkeit noch nicht· der schnell anwachsenden Butterproduktion gefollt 
sind,t) aber es war alles in Ga.ng gebracht, und weitere Fortschritte konnten 
mit Sicherheit für die nächste Zukunft erwartet werden. Von diesen Ver"_ 
sandstationen führen dann wohl eing€richtete Kühlwagen - 1915 standen 
bereits 2405 zur Verfügung - die Butter bis zu den Hafenplätzen an der
Ostsee. Auf dem Beförderungswege bis dorthin sind nach je 250 Werst 
Eisnachfüllanlagen hergestellt, so daß der erforderliche Bestand an Eis. 

') Die "Torgowo-prom. Gasats" Nr: 152, 1915, teilt mit, daß bisher solche· 
Kühlsnlag611, erbaut waran 

in TscheljAbinsk . 
" Kurgan •.... ' 
" l'etr,o-Pawlowsk 
.. Omsk .•.. , . 
",'Kaiusk: .... 
" Nowo-Nikolajewsk 

11. mit einem FassungsrLlUll1 von 
Kubikfaden 

löO (= 14ö7 cbml 
170 (= 1751 ,,) 
90 (= 874 ,,) 

170 (::= 17öl .. ) 
50 (= 486, " ) 

288 (= 2748 ,,_ > 
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stets gewährleistet bleibt. Am Ausfuhrhafen sind dann wJederum für die
Aufnahme der' zugeführten Butter Kühlhausanlagen geschaffen worden. 
Man sieht, die Organisation schließt Glied an Glied gut aneinander. 

Mit Hilfe ausländischen Geldes und ausländischen Unternehmungs
geistes ist somit in Rußland eine landwirtschaftliche Industrie g~chaffen 
worden, die aem LaI)de ganz neue Einnahmequellen eröffnet hat, und deren 
Organisation sich immer' weitere Kreise der landwirtschaftlichen Produktion 
angeschlossen haben. 

In nächster Beziehung zur Milchproduktion kann hier an die Ver
wertung des Viehs zur Ausfuhr von F lei 8 c h gedacht werden, In dieser 
Beziehung spielt nur Schweinefieisch 1 ) eine nennenswerte Rolle, daneben 
dann noch geschlachtetes Geflügel, wie darauf schon hingewiesen 
worden ist. Diese Ausfuhr von Schweinefleisch ist immerhin auf
fallend, denn bekannt ist ja doch, daß der Bestand an Schweinen in 
Rußland verhältnismäß.i.g gering ist, es waren nach amtlichen Angaben vor
handen: 1905: 14,6, 1908: 14,4, 1911: 14,1, 1912: 12,8Mill. Schweine. Bei 
einer Bevölkerungszahl von rd. 170 Millionen an und für sich schon wenig; 
11nd gleichwohl findet Rußland es noch möglich, nennenswerte Mengen aus
zuführen, was aber auch nur geglUckt ist, nachdem für die Beförderung 
auch dieser Produkte W &gen mit entsprechenden Kühleinrichtungen zur 
Verfügung gestellt werden konnten. England ist hierfür der Hauptab~ 
nehmer.-

Im übrJgell ist Rußlarul über die aller bescheidensten Versuche,' Bleisch 
auszuführen, nicht hinausgekommen. Sie scheiterten fast sämtlich an der 
überaus geringwertigen Qualität der Ware. Ich habe schon darauf hinge
wiesen, daß der Russe für die Pflege des Viehs ein außerordentlich geringes 
Verständnilt hat, während mancherlei Gattungen Rindvieh ihrer ganzen Ver
anlagung 'nach durchaus geeignet wären, Mastfleisch von großer Güte zu lie
fern, wenn ihm nur die notwendige Pflege und namentlich zweckentsprechenqe' 
J!'ütte!ung zuteil werden würde. Aber soweit ist Rußland noch nicht gekommen. 
Allerdings haben die Erfahrungen der letzten Jahrzehnte gelehrt, daß man. 
die geernteten Körnerfrüchte mit großem Vorteil in Eier umsetzen' kann, 
auch daß die Schweineaufzucht und Mastung in dem Umfange, wie England 

1) An Schw.einefleisch, das zum allergrößten Teile gesalzen ausgetiihrt 
wird, lIelangte zum Export: 

1882 1892 1902 _L __ . _'. 1912 191U 

in Pud 

28611>3 I 603.wo. 6421101 724046 
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das verlangt, Vorteil bringt, aber weiter geht es auch nicht. -Rußland 
.fUhrt nach wie vor in sehr großen Mengen Kraftf~tter aus,t) statt es im 
Lande zu verfuttern und hochwertiges Mastfleisch zu erzeugen. Scheiterte 
mna derartige wirtschaftliche Entwicklung vor dem Kriege, an der mangeln
uen Erkenntnis von der Wichtigkeit des Vorganges, -so werd~m nach Be
~ndigull'g des Krieges gewiß noch Jahrzehnte ins Land gehen müssen, 
bevor der schwer angegriffene Bestand an Großvieh so weit aufgefüllt sein 
wdrd,daß an derartige Unternehmungen gedacht werden kann. Immer 
vorausgesetzt, daß die Erkenntnis von der Wichtigkeit, die geernteten 
Körnerfrüchte zilIn Teil wenigstens in wertvollere Produkte umzuseflzen, 
weitere Kreise ergreift. Entwickeln sich die Dinge in dieser Richtung weiter 
fort und wird dem Ackerbau mehr Beachtung in bezug auf Bearbeitung 
und Düngung geschenkt, so hat dieser Teil der wirtschaftlichen Entwicklung 

'8.11e Aussicht, sich schnell zu heben. ') 
Ebenso kommt das Kühlverfahren demF i s eh e r ei g ewe r be be

-Sonders zu gut. Die Anwendung von Eis ist hierbei ja schon sehr alt, nur 
die Anwendung künstlicher Kälte, während der Beförderung und ebenso wäh
rend der Lagerung an den Versand- und Verschiffungsorten, ist erst in den 
letzten Jahren mehr in übung gekommen und hat nur in ooscheidenem Um
fange bisher in Rußland Eingang gefunden. Aber bei dem außerordentlich 
großen Reichtum an Fischen, 'über den Rußland in den gewaltigen Strömen 
und großen Seen Europas und Asiens verfügt, ist die bewegte Menge an 
Fischen und Erzeugnissen aus ihnen immer noch verhältnismäßig klein. 3) 

J) 

''Ölkuchen 
Kleie 

1899 190. 1909 1912 

in Tausenden Pud (1000 Pud ~ 16380 kg) 

24407 

22 6.-s..~ 

30026 

3B016 

38033 

39005 

42978 

&0987 

1913 

44862 

48662 

D) Wie weit Rußland heute z. B. hinter Nordamerika zurücksteht, geht 
aUB folgonder Gegenüberstellung hervor, es führte 1910 aus: 

1 Getreide i 

I 
I1 Rußland. . . . . . I 

Nordamerika . . . ,i 
747000 
3J8000 

~~iscb I Frii~~t~ I Fische 

für Tausende Rubel 

I 
5400 i 2100 

366 000 ! 32000 
8200 

32000 -

Eier 

62700 

Siehe: Wjeatnik finanasow, promyschloon08ti i torgowU 1912, Nr. 20, S. 827. 

3) 1899 wurden: 32,2, 1918: 67,4 Milt Pud befördert. Biehe: Gesamt
ergebnis der Gl1terbeweguni. 1913, Aus~abe des DepartelIll6Ilts für Eisenbahn-
=avse1egenheiten' beim Finanzministerhim. -



- 157 --

Mit mlfe der Eisenbahnen und dem Kühlverfa.h.ren sollte man erwarten~ 
daß auch das Fischerei:gewerbe eine schnellere Entwicklung nehmen müßte. 
Auch hier wird eine gut durchgeführle Organisation des Beförderungswesens 
und des Kühlverfahrens erst die erwarteten Fortschritte bringen. Die-

. Organisation fehlt aber noch: 
Ganz besonders auffallend ist es, wie spät man sich in Rußland dazu 

entschlossen hat, das Kiihlverfahren in, den Dienst der Beförderung V"on 
F rüc h ten, G em ü se, BI um en usw. zu stellen. Spät ist es mit 
Rücksicht darauf geschehen, daß schon längst das Eisenbahnnetz Süd· 
rußland, den Kaukasus und Mittelasien erreicht, und daß es damit Gebiete 
für den' Verkehr erschlossen hat, deren fruchtbarer Boden unter der Ein· 
wirkung südlicher Sonne Früchte reifen läßt, die sonst durch Vermittlung 
des Auslandes in den Residenzen und großen Städten des Landes unter 
schweren Geldopfern erstanden werden mußten, und doch war alles das im 
Lande selbst in großer Menge und bester Qualität vorhanden. Erst die Einfüh· 
rung der Eisenbahnwagen mit den erforderlichen Kühl· oder Erwä.rmeeinrich· 
tungen haben diese Schätze des Südens mobil gemacht. Bisher lieferten Süd· 
deutschland, die Riviera und Afrika die Blumen, Zitronen, Orangen, Feigen, 

. Ananas, Trauben; Obst, und vor allem Gemüse. Heute hat man in Rußland. 
erkannt, daß das eigene Land gleiChes zu liefern vermag, und es gilt nur noch, 
das Vorurteil, das Fremdem gern einen Vorzug einräumt, mit der Zeit zu 
überwinden. Das scheint immer mehr einzutreten.1) Bei der geringeren Ge
schwindigkeit, die, gemessen an westeuropäischen Verhältnissen, die Güter-
\ 

züge, selbst auch die Personenzüge haben, konnten so empfindliche Artikel. 
wie Arbusen, Pfirsiche, Pflaumen, Birnen, Ban8Jlen, selbst Trauben •. 
eine lange Beförderung nur unter großen Verlusten überwinden. Daher 
fehlen alle diese Früchte zu Anfang des Beo ba.chtungsabschnittes gänzlich. 
Erst mit Freigabe der schnellfahrenden Personenzüge und namentlich der
Nutzbarmachung des Kühlverfahrens wachsen die Transporlmassen. 
schn<ell an.' 

1) Nach den mir zur Verflig-ung stehenden amtlicheD Angaben w,urden· 
bewegt: 

Obst .. 
Gemüse. 

n ___ l_8_9_9_,--_1_9_0_4_-,--_1_9_0_9_.l_~~~_I_l_~!. ! ~ 
in Tau sen den Pud (1000 Pud = 16380 kg) 

5958 14639 
12313 16100 

23748 ~~ ./1 25398 
19960 .... .,.,. 32071 

i 
GesamterKebnisee der Gtlterbewegun, 1918. 
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xxv. 
Ein ganz anderes Gebiet ist die Bau m woll k u I t u r. Ich habe 

RClwnfrüher (siehe Seite 39) darauf bingewiesen, daß d'er Bau der 
mittelasiatischen Bahnen in erster Reihe militärischen Notwendig
keiten seinen. Ursprung verdankt. Aber es kann doch nicht übersehen 
werden, daß diese militäriFlC'.hen Erfordernisse verhältnismäßig schnell 00-
lr.iedigt werden konnten. Was dann auf dem Gebiete des.Äusbaus des Elsen
bahnnetzes in und nach Mittelasien von der Regierung geleistet worden, lst 
in richtiger Erkenntnis der hohen Bedeutung geschehen, den die .alten 
Kulturgebiete einst hatten und die sie durch- den Anschluß an das Eisen
bahnnetz Sibiriens und Rußlands und durch die Erneuerung und Ausgestal
tung der großen Berieselungsanlagen wieder gewinnen konnten. Drese"Wirt
schaftspolitischen Erwiigungen haben sich als richtig erwiesen, denn die 
Ba.umwollkultur, die hier zuhause ist, hat sich verhältnismäßig schnell w.ie
·der gehoben'1), so daß Rußland schon 1910 seinen Bedarf zur Hälflle aus 
,der eigenen Erzeugung decken konnte. Noch mehr tritt die Bedeutung des 
mittelasiatischen Produktionsgebietes hervor, wenn man erfährt, d&B der 
Bedarf in der Zeit seit 1900 überhaupt uni 76,1 % gewachsen ist, damit mit 
29 Mill. Pud· 1915 die größte Bezugsziffer aufweist und gleichwohl 76 % 
aus' der eigenen Produktion, ohne Rücksicht auf die Drangsale des Krieges, 

-decken konnte. Man muß anerkennen, daß das sehr große Erfolge sind, 
. die hier dem Lande durch die seit dem Ende des vorigen Jahrhunderts be
ISChrittene Eisenbahnbaupolitik errungen wordep sind. Zu diese~ Diensten, 

1) Baumwolle wurde geerntet: 
- 1I .. _. - -I ------- - -_ .. 

1 

11 . 

1900 I 190~ 1910 19.1 B 1914 1915 I 
J •. 

. - '. . 
in Tausenden Pud 

Mittelasien 5806 6490 10851 12618 15572 ) 2"2200 
Kaukasus 306 341 389 1 ö86 1750 J 

zU8ammen 6111 6831 
i· 

11240 1420.t '17322 2"2200 . i , 
ferner lieferte das .' 

Ausland. H896 -9852 10846 ; 13526 731S 7(wx) 

d. h. es beteiligte sich I 

I letzteres an der ! 
Deckung des Ge- i 
samtbedarfsmit 0/0 61,s I' Ü9,1 49,1 48,7 :.19,6 ~ 

le~terer batrug I 
iiberllaupt . '. 16007 .j 1668& 2-2086 2; 729: 24635 29200 

. :'.; r. 

ErllLutet'un~boricht dos Finanzministers zum Reiohabwlget für 1913, S. 29 
und 1917, B. 21. 
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die' dein Lande unmittelbar' geleistet· woi'defi sind, lritt·dannnoch die große 
Bedeutung hinzu, die diese Produktion auf den . ~ldIDarkt aliSübt6. Nooh 
1903 hatte Rußland an' das Ausland für die Lieferung\'on' 48,7 %. Beines 
Bedarfs an Rohbaumwolle rd. 114 Mil!. Rbl. ~u zahlen. Das ist eine 
schwere La,st, die die Handelsbilanz ungünstig beeinflußte. Vergegen
wärtigt man sich demgegenüber, daß es geglückt ist, mitten im s~wereD 
Kriege die eigene Produktion in solchem Umfange zu heben, ferner, daß die 
begründete Aussicht besteht, daß nicht nur die erreichte Höhe erhalten, 
sondern diese noch weiter gehoben werden wird, so kann schon für die 
.allernächste Zukunft damit gerechnet werden, daß Rußlands Baumwoll
industrie ihren Bedarf an Rohmaterial aus eigener Kraft zu decken die Mög
lichkeit haben wird. 

Ganz abgesehen von der Rückwirkung auf die internationale Handels
bilanz, die sich damit immermehr zu Rußlands Gunsten gestalten muß, wird 
.auch die Lage der Industrie eine ganz erheblich bessere, weil sie, wenigstens 
zu einem sehr großen Teile, von den Lasten der Zollgebühren befreit wird. 
1913 mußte die Industrie rd. 40 Mill. Rbl. tragen. Ganz wird diese Last 
nicht fortfallen, denn der Preis für die asiatische Baumwolle wird ja 
wohl nach dem Preise, der am W eltlD~l'kt gezahlt wird, reguliert werden, 
bei dem für russische Importe-n die ZoHbeträge immer noch berücksichtigt 
werden müßten. Sehr- viel bilLiger wird die russische _ Industrie ihren Be
·darf an Baumwolle also kaum decken können, aber der Gegenwert bleibt im 
Lande und die Industrie wird unabhängig von den zufälligen Ereignissen auf 
.dem Weltmarkte. Der Krieg hat deutlich die große Bedeutung gezeigt, .die 
-dieser Zustand für Rußland geha.bt ha.t. Auch dieser Zustand konnte nur 
auf dem Wege erreicht :werden, den Rußland mit seiner Eisenbahnpolitik 
während der letzten Jahrz;ehnte. yerfolgt .hat. Hier spielt namentlIch der 
Bau der Eisenbahnlinie Orenburg-Taschkent eine sehr große Rolle .. 

Ganz anders, als auf allen sonstigen Gebieten der landwirtschaftlichen 
Produktion zeigt sich~ie. Wirkung des Eisenba.hnbaus beim Anbau von 
Flachs. übeJ;all kann sonst eine Förderung beobachtet werden, hier da· 
gegen ein offenbares Zurückdrä.ngen. Der Anbau von Flachs .geht zurtick, 
sobald die Verkehrsverhältnisse es gestatten, auch weniger 'hochwertige, 
aber den Boden und seine' Erzeugungskraft in viel geringel;'em. :Maße 
in Anspruch nehmend~ Frucht:. anzubauen. Der ~'la(!hsbau hat sich immer 
nur da dauernd halten könne1\, wo der Zwang vorlag, ein hochwe;tiges 
Produkt zu gewinne~ weil nur dieses die teuere Beförderun"g . ohne Eisen· 
biwin lohnend erscheinen läßt, Es läßt sich daher ganz. r.egelm.äßig beQb
.achten,l) w() Eisenbahnen die Güterbew.egllng verbillige~, wird der Anbau 

l»Efeenblilinditektoi'- Dr. Mertens: Der· Flachs in ·Rußland,· seiu·Anbah· 
~ebiet und die Flaebe6uefuhr. Archiv fUr Eisenbßhn~e8en 1898, 8. 681·ff. 
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von Flachs eingeschränkt. Da nun in einem großen Teile Rußlands Eisen
bahnen 2'1~ Verfügung stehen, so geht der Flachsbau ziemlich schn~ll 

zurflck. Das zeigt sich in den folgenden Zahlen, es wurden g e ern te t : 

im Jahre 

1906 
]907 
1908 
1909 
1910 
1911 

I~ im Reiche i~berhauPt 'h --- davon -: --
I im europäischen Rußland 

---~~!_~_~~~~ _T-Le_i_~s~at-J~~~_hS I) __ L_~~_i~sa~t-~ 
in Tausenden Pud (1000 Pud = 16380 kg) " 

42743 I 30972 :1 3j' 612 26753 
49591 34742 I1 4413;\ 29735 
~m n~: ~m ~~ 
32881 37228 28312 31895 
29 062 31291 24283 25 962 
BI 093 34738 26149 29273 

Also. auf der ganzen Linie ein ausgesprochener Rückgang. 
Eine ähnlich einschränkende Wirkung hat das Anwachsen des Eiseil

bahnnetzes aUf die S c h a f z u c h t, die Wolleproduktion im Süden Ruß
lands ausgeübt., Die ausgedehnten Weideländereien sind stetig fortschreitend 
UDterden Pflug genommen, um mit Weizen, Gerste und Zuckerrüben bestellt 
zu werden. Das hatte zur Folge, daß die außerordentlich groß~ Schaf
herden zum Teil zunächst in den Kauk&sus und, als auch hier die Weide
plätze im,mer beengter wurden, auch die klimatischen Verhältnisse den 
Schafherden nicht besonders günstig waren, nach West-Sibirien übergeführt 

1) Für Deutschland hat zurzeit ein besonderes Interesse die, Flachsgewin
nung in den 1>altischen, Provinzen, in den Gouvernements KOWllO, Wilna, Grodno, 
Ssuwalki und dem benachbarten Gouvernement Witebek und PI_au. Für d,iese 
Proo:uktionsgebiete 1888en sich rur F I a. c h 8 die folgenden Mengen ergeben: 

,-- ,-

! I 1 I _1_ 90 9 __ .L.!~1_~1 
I 

1906 1907 I 1908 191 1 
: --, 

Tausend'e Pud (1000 Pud == 16380 kg) 

i I I I 
Livland. 2309 , 3073 I 2307 ! 2184 2070 I 1907 

i 
, 

Kurland 886 699 ; 446 415 306 304 
Estland. 147 ; 187 126 , 137 97 J 97 
Kowno . 1237 

, 
1270 1177 1349 1075 ! 904 

Wilna. .' 547 : 524 ! 640 ~ 494 451 , 
Ssuwalki 420 ! 456 288 232 235 317 . , 
Wite'bsk 1298 

: 
1549 li22 1199 950 1025 ! 

Pleskau. 2241 2836 2842 [ 1658 ' i 1589 1768' 
Qrodno. 240 439 

I 
461 i 291 ! 28"l I ~ -I I I i 

Auch bier im einzelnenei'nallgemeiner Rückgang, der aller Wahrschein
lichkeit, sobald das Land nach dem Frieden zu eiMr nJhig-en EntwickltllDg kommt, 
noch weiter fortschreiten wircl. 
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'yurden. übrigens ein Unternehmen, da.s mit gutem Erfolg durchgeführt 
worden ist. Namentlich in West-Sibirien haben sich die Herden nicht nur 
besonders gut akklimatisiert, sondern es ist hier auch die eigenartige Beob
achtung gemacht worden, daß die Schafe nach der ersten Schur erheblich 
feinere Wollhaare angesetzt haben. Wie man annehmen darf, hat sich 
hier die Natur selbst geholfen, um besser gegen die winterliche Kälte ge
schützt zu sein. Die Schafzucht in West-Sibirien gedeiht jedenfalls ganz 
ausgezeichnet. 

Das Gesamtergebnis, das sich hier dem Beobachter zeigt, ist das ein
wandfrei festzustellende Fortschreiten in der Entwicklung desl Ackerbaus 
und seiner Nebenbetriebe. Rußland hat auf dem ganzen großen Produk
tionsgebiete mit Hilfe der Eisenbahnen in der Zeit seit 1882, und schon 
früher, gewaltige Fortschritte auf wirtschaftlichem Gebiete zu verzeichnen. 
Erst die Eisenbahnen haben dem Lande die Möglichkeit geschaffen, die 
ruhenden Bodenkräfte au'1lzunutzen. Aber es wäre natürlich unzutreffend, 
wollte man der bloßen Tatsache des Vorhandenseins von Eisenbahnen diese 
Wirkung allein beimessen. Eine große und wichtige Rolle spielte hierbei die 
von der Regierung durchgeführte Eisenbahnbau- und Tarifpolitik. Es kann 
nicht bestritten werden, daß mit der seit dem Anfang der 90er Jahre des 
vorigen Jahrhunderts begonnenen Verstaatlichungspolitik ein ganz gewal
tiger Fortschritt seinen Anfang genommen hat, denn von diesem Zeitpunkte 
ab ist namentlich die Tarifpolitik in 'eine ruhige, gleichmäßige Entwicklung 
geleitet worden. Es war, wie das früher (Abschnitt XII und XIII) gezeigt 
worden, das ein dringendes Erfordernis, um dem Lande den Nutzen zU 

sichern, 'den die Eisenbahnen ihm bringen konnten. Ebenso war es aber 
auch unentbehrlich mit Rücksicht auf die weit auseinanderliegenden An
forderungen und wegen des Wettbewerbes der eInzelnen Teile des gewaltigen 
Produktionsgebietes unter einander, daß die Tarifpolitik nach Elinheitlichen 
Gesichtspunkten geleitet wurde, und daß hierbei dennoch die Bedürfnisse der 
einzelnen Landesteile gegeneinander gehörig, aber gleichmäßig, abgewogen 
wurden. Das i<St, soweit sich das aus der Literatur und an dem bisher 
er~ißlten Erfolge erkennen läßt, tatsächlich geschehen. Die Staatsregierung 
hat dabei auf die Entfernungen, die in Rußland überwunden werden müssen, 
bei Feststellung der Tarifsätze außerordentlich weitgehende Rücksicht ge
nommen, ist auch nicht davor ,zurückgeschreckt, Einheitsätze' aufzustellen, 
wie sie sonst auf dem europäischen Festland kaum so niedrig vorkommen 
werden. Aber es muß anerkannt werden, daß der Weg, der hier beschritten 
wurde, der richtige gewesen ist, denn der Wohlstand des Landes hat sich 
sichtlich, trotz der schweren Erschütterungen, die der Krieg mit Japan und 
die Revolution von 1905 mit sich brachten, gehoben. Es gelang Rußland, 
die Ernten Sibiriens und Mittelasiens wettbewerbsfähig auf den Markt zu 

Mertens, Dreißig Jahre russ. Eisenbahnpolitik. 11 
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bringen und ebenso Eier und Butter auf dem Weltmarkt absatzfähig zu 
erhalten. Das sind Erfolge, die zeig~n, daß sowohl die Eisenbahnbau-, 
als auch die Tarifpolitik richtig die Bedürfnisse des Landes erkannt und 
eing,eschätzt haben. Alle die Vorgänge, die auf den vOl\Stehenden Blättern 
besprochen worden sind, zeigen deutlich, wie mit dem Vordringen der 
Eisenbahnen gleichmäßig das Land zum wirtschaftlichen Leben erweckt 
worden ist. Sibirien lag fern und ohne Zusammenharrg mit dem zivilisierten 
Europa, es konnte die Möglichkeiten auf dem Gebiete der Produktion auch 
nicht annähernd ausnutzen, es mußte sich damit begnügen, die wenigen, küm
merlich vegetierenden Einwohner zu ernähren. Und welch ein Bild jetzt schon 
nach einigen Jahrzehnten! Aber keineswegs nur wirtschaftlich ist der Fort
schritt zu beobachten, ganz ebenso auf den Gebieten der Kultur. Die Schule 
folgte der Schiene, die Kirche konnte ihre segensreiche Betätigung in aus
giebiger Weise im Interesse der Wohlfahrt und Gesittung in die weitabge
legenen Einöden tragen. 'Wurde hier in Sibirien. somit neues Leben ge
schaffen, so gelang es der Eisenbahn in Ivlittelasien, die Stätten uralter 
Kultur, die längst alle ihre Bedeutung für die Welt verloren hatten, neu 
zu beleben. Hier finden s,ich die großen Baumwollplantagen, die mit Hilfe 
der erneuerten und neuausgebauten Berieselungsanlagen wieder so ertrag
r'eich geworden sind, daß sie fast % desl großen Bedarfs Rußlands an Baum
wolle zu decken vermögen. 

Das war alles so vor dem großen Völkerringen, wie es dem
nächst werden wird, ist schwer vorauszusehen. Vernichtet wird 
ja wohl nicht werden, wasl bisher hier erreicht worden ist, es kommt viel
mehr darauf, wem die Früchte der Arbeit zufallen werden. Was die Ver
kehrsmöglichkeit dem Lande geboten hat an Gelegenheit zur Entwicklung 
und Ausnutzung der latenten Kräfte, das tritt gerade hier ganz besonders 
deutlich hervor, findet sich aber bei näherem Hinsehen überall wieder, wenn 
auch lange nicht so augenfällig. 

XXVI 

Ein ganz besonders bedeutsames Kapitel in der wirtschaftlichen Ent
wicklung Ru.ßlands seit 1905 stellt die Einführung der Agrarreform dar. 
Lst der Zusammenhang mit der Eisenbahnpolitik des Landes auch nicht 
überall ohne weiteres erkennbar, so besteht er gleichwohl für sehr aus
gedehnte Gebiete. Man denke nur an Westsibirien, Mittelasien usw., wo 
eine Ausnutzung des vorhandenen freien Landes erst möglich geworden ist, 
nachdem Eisenbahnen es dem Verkehr erschlossen haben und eine ziel
bewußte Tarifpolitik, die den Anforderungen der wirtschaftiichen Betätigung 
und dem Absatz der Erzeugnisse Rechnung trug, dem Handelsverkehr 
den Weg ebnete. Durch diese tarifarischen Maßnahmen wurde nicht nur 
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die Produktion in jenen entfernten Besitzungen ermöglicht, sondern es 
wurde, was mindestens ebenso wichtig war, dem konsumierenden europäi
schen Rußland die Möglichkeit geschaffen, aus dem asiatischen Rußland 
wichtige Hedarfsartikel zu beziehen (z. B. Baumwolle). Ursache und Wir
kung berühren sich hier unmittelbar, deswegel! sind die Eisenbahntal'H
fragen und deren glückliche Regelung für die Entwicklung der Landesteile 
und namentlich deren Produktion - auf der. -einen Seite der Rohstoffe, auf 
der anderen der verarbeitenden Industrie - von ganz außerordentlicher Be
deutung ... Werden hier weit ablieg·ende Gebiete einander näher gebracht, so 
zeigt sich im europäischen Rußland de~ Zusammenhang namentlich in 
seinen Rückwirkungen auf die Entwicklung der Industrie, die die ver
hältnismäßig hohen Ansprüche auf Lieferung von landwirtschaftlichen 
Maschinen nur mit Hilfe der Dienste der Eisenbahnen und einer gesunden 
Eisenbahntarifpolitik zu erfüllen vermochte. Auch wenn diese~ Zu
sammenhang nicht so ohne weiteres erkennbar wäre, müßte auf die 
Agrarreform eingegangen werden, weil die Rückwirkung auf die wirt
schaftliche Entwicklung des Landes eine ganz außerordentlich große ist. 
Es läßt sich Rußland nach der Revolution von 1905 ohne Agrarreform 
kaum mehr recht denken, ISO tiefeinschneidend sind die Wirkungen ge
wesrtll. Dabei hat der Minister Stolypin in erster Reihe gar nicht die 
wirtschaftlichen Rückwirkungen im Auge gehabt, vielmehr war sein Ziel 
in erster Linie ein politisches. Der Krieg mit Japan unt! die Revolution 
von 1905 hatten das Gefüge des Landes so tief erschüttert, daß der 
Minister es als notwendig erkannte, die staatserhaltenden Kräfte im 
Volke zu stärken. Als solche kamen vor allem die Bauern in Frage und 
unter diesen wiederum in vorderster Reihe die besitzenden, weil sie das 
Verlangen hIllben m ü s sen, daß Haus und Hof in Ruhe sich entwickeln 
und mit ihnen der landwirtschaftliche Betrieb ungestörten Fortgang 
nehmen kann. War das zutreffend, so ergab sich leicht, daß eine Hebung 
und Mehrung dieser Klasse von Untertanen das ruhige Element im 
Lande stärk.,en und damit der Staatsregierung eine sehr wirksame Unter
stützung bei Aufrechterhaltung der Ordnung und der ungestörten w.irt: 
schaftlichen Entwicklung bieten würde. Obgleich nun die Agrarreform 
noch lange nicht zum Abschluß gekommen ist -,- der Zeitpunkt wäre erst 
eingetreten, wenn das zur Verfügung des Staates stehende Land 
unter der landlosen Bevölkerung zur Auf teilung und wirt,schaftliche 
Besserungen, die die "Landeinrichtung" (semleustroistwo) mit sich 
bringt, zur Durchführung gekommen wären - so haben gleichwohl sich 
die Folgen der eingeleiteten und geförderten Agrarreform schon fühlbar 
gemacht. Namentlich auch in der Richtung, daß die anfängliche Zurück
haltung der Bauernschaft, den G.emeindebesitz, diese eigenartige russi-

n'" 
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sehe ßesitzform an dem Grund und Boden, aufzugeben, verhältnismäßig 
bald schwand. Am 5. November 1905 erschien das Gesetz über die 
Agrarreform im Ressort Stolypins. Als dieser dann bald darauf Minister
präsident geworden und damit sein Einfluß auf die Führung der ge
samten Staatsgeschäfte erheblich gewachsen war, schritt auch die Agrar
reform schnell vorwärts. Die praktische Durchführung des Gesetzes fiel 
!lem Minister Kriwoschein zu, eine Aufgabe, die er glänzend förderte, 
solange er die Geschäfte des Ministerillms leitete. Es kann aber auch nicht 
übersehen werden, daß der ganze Aufbau der Agrargesetzgebung es nur 
scheinbar dem freiwilligen Entschluß des einzelnen Wirtes überläßt, ob 
er an der Aufrechterhaltung des Gemeindebesitzes festhalten will oder 
nicht. Tatsächlich enthält die Agrargesetzgebung jener Zeit, bei aller 
Berücksichtigung der geschichtlichen Entwicklu~g des bäuerlichen Ge
wolmheitsrechts, eine so !reichliche -Dosis Zwang, daß das durch die 
Agrarreform erstrebte Ziel der Auf- und Ablösung der bestehenden Form 
des Besitzes der Gemeinden mit ihrem wesentlichsten Teile, dem gemein
samen Besitze an dem Dorflande, in absehbarer Zeit unausbleiblich ein
treten mußte. Das war ja aber auc~ der außerordentlich gesunde Ge
danke, der auf wirtschaftlichem Gebiete mit Durchführung der Agrar
reform zum Ausdruck kommen sollte und, soweit die Reform bisher d1VCh
geführt werden konnte, auch zum Ausdruck gekommen ist. Der Ge
meindebesitz ist überall da, wo die Agrarreform eingeführt worden ist, 
gefallen, mußte als Voraussetzung für diese fallen. Es ist ja schon oft 
genug über die verheerende Wirkung, die der Gemeindebesitz auf die 
Betätigung des Einzelnen bei der Bearbeitung und Ausnutzung des ihm 
von der Dorfgemeinde zugeteilten Landanteils ausübt, gespro(;hen wor
den, es ist daher auch weiten Kreisen bekannt, 

daß diese zersetzende Wirkung vor allem ihren Grund in der 
häufigen Umteilung des Dorfgemeindelandes unter die Gemeindemit
glieder hat; 

daß infolgedessen das Interesse, ja die Liebe, mit der das Land be
sorgt werden muß, nicht vorhanden sein kann, weil die stete Gefahr 
besteht, daß alle verwandte Mühe bei der nächsten Landumteilung dem 
Nachbarn mühelos in den Schoß fallen würde; 

daß eine Haftpflicht des Dorfes, als Einheit, für den Ein~ng der 
Steuern besteht, somit der Einzelne keinerlei schlimme Folgen zu be
fürchten hat, falls er seine Verpflichtungen dem Staate gegenüber nicht 
erfüllt; 

daß die Notwendigkeit, jedem Gemeindemitglied ein gleich gutes 
Land zuzuteilen, die Dorfgemeinde zwang, das verfügbare Land in viele 
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kleine Stücke zu zerlegen1), was zur Folge hatte, daß die einzelne 
Parzelle so klein - in der Regel lang und außerordentlich schmal (häufig 
kaum 2 m) - wurde, daß eine Bearbeitung mit dBn größten Schwierig
keiten verbunden war; 

daß die Folge dieser Zerstückelung eine ungenügende Bearbeitung 
sein mußte und ebenso, daß hierdurch wiederum die Erträgnisse un
günstig beeinflußt werden mußten, ergibt sich von selbst; 

daß die aus vielen kleinen Stücken bestehende Parzelle an vielen, 
häufig weit voneinander liegenden Stellen im Felde verteilt waren. "Bis 
zur Einführung der Agrarreform lagen die Landanteile von 75 % der 
Besitzer mehr als eine Werst (= 1067 m) von der Wohnung entfernt, 
wobei über 33 % mehr als 5 Werst zu ihren Feldern zurückzulegen hatten, 
nach der Einführung der Agrarreform hatten dagegen mehr als 50 % 
der Bauern Land auf weniger als eine Werst Entfernung erhalten." 2) 

Dazu trat aber noch der weitere Umstand, daß die einzelnen Anteile 
3rrdem Gemeindebesitze im Laufe der Jahre immer kleiner wurden. So 
wird in einer ausführlichen amtlichen Untersuchung R) festgestellt, daß 
in10lge des Anwachsens der Zahl der berechtigten Gemeindeangehörigen 
die Landzuteilung immer mehr eingeschränkt werden mußte, so daß, 
während ein solcher Landanteil an der nadj,elnaja semlja ') 1861 durch
schnittlich 5,1 Deßjatinen (= 5,6 ha) betrug, 1880 auf 3,8 Deßj. (= 4,2 ha) 
und 1900 bereits auf 2,7 Deßj. (= 3,0 ha) zurückgegangen war. 

Mit dieser Form des Be.sitzrechts an dem nadjel hängen noch 
vielerlei andere Folgen zusammen, die an Stelle der beabsichtigten 
gleichen Behandlung der von der Leibeigenschaft befreiten Bauern 
eine sehr erhebliche Ungleichmäßigkeit allmählich entstehen ließen. So 
ist z. B. für das Gouvernement Kursk 5) festgestellt worden, daß die so 

1) Der Bote für Finanz,en, Industrie und Handel 1916, Heft 3, S. 90, führt aus, 
daß schon im Jahre 1913 festgeswllt werden konnte, daß von den sämtlichen neu
geschaffenen Eigentümern 75 % ihr Land zusammenhängend an einer Stelle be
saßen, während vorher, d. h. bis zur "Einführung der Agrarreform bei 76 % der 
Landantell in 6-100, ja sogar noch mehr Stücke zerfiel". 

2) Bote für Finanzen usw. 1916, Heft 27, Seite 6 ff. 
3) Statistisch.e Nachrichten zur Landfrage im -europäischen Rußland. 

Herausg-egeb€n vom Ministerium für Landwirtschaft. Petersburg 1906. 
4) Nadjel = Landanteil ist die einem Bauern bei Aufhebung der Leib

<eigenJ'.chaft (1861) zugewüesen~ Landparzelle (Landanteil). Dioes.er Ant-eil 
unt-ersteht ein-em besonderen Recht, da. er nicht in das Eig-entum einoes Bauern 
übergeht, sondern d·em Hof oder Gesind-e, d€r Familie g-ehört. Das äll!este Glied 
der Famili-e allein hat das V€rfügungsrecht über di~ Ausnutzung d-es nadj~l 
<>der der nadjelnaia S€mljä. 

5) Eine Etappe zur wirtschaftlichen Gesundung des Dorfes (Odin ia 
-etappow k ekonomitscheskomu osdorowleniju derewnU Bote für Finanzen usw. 
1906, Heft 28, S. 39. 
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oft und mit 'Recht beklagte LängenausdehnullJg dea: einzelnen Anteile 
bei kleinen (bis zu 10 Höfen) Dörfern zweimal geringer ist, als das bei 
großen (bis zu 325 Höfen) Dörfern der Fall ist, ferner findet bei den 
kleinen Dorfern eine Umsiedlung 3,ü mal seltener statt und ist die Zahl 
der wirtlos gewordenen Höfe' 5,6 mal und der pferdelosen Höfe 4 mal ge

ringer, als das bei größeren Dörfern beobachtet werden kann. 
Für das Gouvernement Woronesh findet unsere Quelle, daß in 

den kleinen (bis zu 50 Höfen), mit wenig Land ausgestatteten Ge
meinden, in denen die Gesinde weniger als 5 Deßjätinen (= 5,5 ha) Land 
haben, 8 % überhaupt kein Land hatten, 20 % ohne Vieh und 40 % ohne 
Pferde waren. Noch schlimmer waren die Verhältniss,e bei den großen 
Gemeinden - über 1000 Gesinde mit über 15 Deßjätinen (= 16,4 ha) 
Land -, hier waren 22,2 76 Höfe ohne Vieh und 42 % ohne Pferde. Das 
alles sind sehr ungünstige Verhältnisse und ist gar nicht recht zu ver
stehen, wie ein Bauernhof von mehr als 160 Morgen Land dieses ohne 
die Arbeitskraft von Pferd·en bestellen kann. Zu diesen ungünstigen 
wirtschaftlichen Verhältnisse treten dann ferner noch die bösen gesund
heitlichen Zustände und die große Feuergefährlichkeit, die beide eir.e 
Folge des engen Zusammeonwohnens sind, wie es der Bau des russischen 
Dorfes mit sich bringl 

Alle diese Verhältnisse drängten mächtig zu grundlegenden Ände
rungen, wenn es gelingen sollte, das gesteckte Ziel zu erreichen. Bei 
den Erhebungeni), die unter den Bauern selbst angestellt wurden, i,st mit 
ihnen auch die Frage der notwendigen Größe des zuzuteilenden Grund 
und Bodens -erörtert worden, und dabei hat sich bei vielen Ver
handlungen herausgest'ellt, daß die Bauern die • .\nsicht vertraten, 
daß die ursprünglich, d. h. bei Aufhebung der Leibeigenschaft ihnen 
zugedachten 5 Deßjätinen an und für sich ausreichen würden, 
falls nur die som~tigen V oraussetzungen vorhanden wären, die 
eine Anpassung an die neuzeitlichen Verhältni,sse g(>i'tatteten. Dazu 
zählen diese Vertreter der Bauernschaft, daß den Bauern die Mög
lichkeit der Erlangung 'einer Schulbildung gegeben wird, die sie in den 
Stand setzt, die Errungenschaften in der Technik der Bodenbearbeitung, 
der Düngung, der Verwendung vollkommener Geräte und Maschinen für 
sich auszunutzen~). Namentlich legen sie aber Wert auf eine ungestörte 

1) Bedeutung der Landknappheit nach dem Urteil der Bauern (Snatsche
nije malosemelja po otsywam krestjan). Bote für Finanzen usw. 1906, Hdt 19, 
Seiten 212 ff. 

2) Das sind Fortschritte, die sehr hoch eingeschätzt zu werden verdienen. 
Noch im Jahre 1892 berichtet Jermolow, der nachherige Minister für Land
wirtschaft, in &ein-em vielg>ele.senen und oft als QueUe angezogene·n Buche: 
Mißernte und Armut des Volkes (Neurashai i narodnoje bjedstwije), daß die 
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Ordnung im Lande, um vorwärts zu kommen. Auch sind die Vertreter 
dieser Auffassung der Sachlage der Meinung, daß der Widerstand der 
meisten ,Bauern gegen Änderungen und Neuschaffungen, die Verbel,;se
rungen im Gefolge hätten, seine Erklärung in der außerordentlich ge.
ringen Bildung der Bauern findet. Wenn ihnen die Möglichkeit gegeben 
werden würde, selbst lesen und das Gelesene selbst ausversuchen zu 
können, würde der Weg zu großen Fortschritten offen gelegt sein. Wenn 
diese Voraussetzungen erfüllt werden würden, so wäre der Landanteil 
von 5 Deßjätinen ausreichend. 

Das ist aber natürlich nicht das einstimmige Urteil der zu Rate 
gezogenen Bauern, vielmehr beharrt ein großer Teil darauf, daß tatsäch
lich zu wenig Land den Bauern zur Verfügung steht, um alles das 
herauszuwirtschaften, was von ihnen an' Abgaben und Lasten verlangt 
wird. Daneben bleibt abeT als Grund für die schnell nieder
gehende Landwirtschaft bestehen, daß das Land in seiner Be
arbeitung und Pflege von den Bauern vernachlässigt worden ist. 
Nimmt man dazu die Erkenntnis viele'r Bauern, daß ihnen die 
nötigen Kenntnisse fehlen, um es besser zu machen, die ihnen nur die 
Elementarschule und die landwirtschaftliche FachJschule (Lehrfarmen) 
geben kann, so hat man die Elemente beisammen, um dem übel auf den 
Leib zu rücken. 

Die Regierung zog hieraus vor allem den Schluß, daß 
die Bauern zu Eigentümern des ihnen zugeteilten Landanteils (nadjel) 
gemacht, daß die einzelnen Bauernhöfe so reichlich mit 
Land ausgestattet werden müssen, daß ihre wirtschaftliche Existenz 

Bau€rn in d€n besoon T~il€n d€8 €uropäli;()h~n Rußlands nicht d'azu zu oowoe.gen 
g.ew€>S€n ,sind, Stalldung auf das F€ld zu führen. Da,s wäre €ine .schande. Aber 
warum soll da.9 alUch ge.sch.,hen, denn alles stammt "von Gott", auch "ßl'Zlßugt 
nicht die Erde, sondern der Himmel" und "mehr als Gott wirst du nicht zu
standoebrin,g.en", dah€r "vßl'trau~ auf Gott und tue das dein€". "Unter solch~n 
Umständen", so fährt Jermolow fort, "ist die Erörterung der Frage nach einer 
Hebung d€r 'bäuerlichen Wirts<lhaft, über die Steigerung ihrer Ertragfähigkeit, 
über den Schutz der 'bäu~rlichen Boevölk€rung vor· d·en vernichtend~n Folgen 
einer Mißernte natürlich außerordentlich schwer und mühselig und kann 
nur im Laufe vieler Jahre ausgetragen w~rden." Hält man das der 
Allffassung gegenüber, wie sie die oofragten Bauern 1906 zum Ausdruck 
gebracht haoon, so muß man zugestehen, daß die fast 25 JahM, dioe inzwischen. 
dahingegangen, von der Regierung nicht ungenützt gel.assen worden sind. Es 
sind Fortf.'Ühtitoo zu verzeichnen, die zwcifoellOß zeigen, da,ß der ru&Si.whe B3Iuoer 
zur Einsicht goekommen ist, da,ß gute Ernten nur erzielt woerden können, wenn 
das, was die Natur dem einzelnen La.ndlß oder Volke bietet, nach Kräften aus
genützt und gefördert wird. Dieaes Ziel wollte J ermolow ~rreichen durch 
Schaffung von Lehrfarmoen, damit die Bauern vor alloem durch den Augoen&lhein 
oolehrt werden können. Die Saat, die Jermolow gesät, ist .offenbar nicht auf 
unfruChtbaMn Boden goefalloen. 
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sichergestellt ist und. endlich, daß neben diesen wichtigen Vorgängen 
als dritter die Durchführung der "Landein richtung" (semleustroistwo) 
einhergehen und durchgeführt werden müsse. Die Landeinrichtung, 
das heißt die Anbahnung der qualitativen Verbesserung der Methoden 
der bäuerlichen Landbearbeitung, die Zusammenlegung der Gemeinde
ländereien in geschlossene, lebensfähige Einzelhöfe und Güter unter 
Gewährung des Eigentumsrechts ,an die einzelnen Besitzer, diese Re
form brachte es dann .allerdings mit sich, daß das vorhandene Land der 
Dorfgemeinden an vielen Stellen aufgefüllt werden mußte, um solch.e 
Einzelhöfe zu schaffen. Auch die Zusammenlegung hatte zur 
Folge, daß neues Land mit zur Verteilung herangezogen werden 
mußte. Diese Zuteilung weiterer zu den vorhandenen, im Besitze der 
Dorlgemeinde befindlichen Ländereien konnte mit Hilfe verfüglbarer 
Domänenländereien ausgeführt werden. Dieses Vorgehen der Regierung 
hatte schnell die erwünschte Wirkung, denn, wie die Denkschrift des 
Ministers Kriwoschein angibt, gingen in wenigen Jahren von über 
4 Millionen Bauernhöfen, d. h. von einem Dritt.el des ganzen bäuerlichen 
Rußlands, Gesuche um Vermessung des. Landes u.nd Zuteilung zu Einzelbe-
sitzungen ein. Deutlich läßt sich hierau3 erkennen, wie richtig die Bauern
schaft die außerordentlich große Bedeutung, die die Agrarreform für die 
gesunde Entwicklung der Bauernschaft brachte, eingeschätzt hat. Auch 
die Regierung ließ es nicht an dem nötigen Eifer fehlen, möglichst bald 
in de,r Praxis zu . zeigen, welch einen gewaltigen Fortschritt die Agrar
refolin verkörpert. Schon zum Schluß des Jahres 1913 waren 2,5 Mill. 
Bauernhöfe mit 23 Mill. Deßjätinen (25,1 Mill. ha) vermess·en, davon 
endgültig von den Bauern angenommen die Arbeiten für 2 Millionen Höfe 
mit einer Fläche von 17,1 (= 18,7 ha) Mill. Deßjätinen. Neben der 
Schaffung dieser Vorbedingung für die Durchführung der "Landeinrich
tung" ging die Förderung dieser selbst rüstig vorwärts. Um das Ergebnis 
des fünf jährigen Arbeitsabschnittes (1909-13) festzustellen, sind auf 
ministerielle Anordnung Stichproben vorgenommen worden, weil sämt
liche inzwischen entstandenen Bauernhöfe nachzuprüfen unmöglich war. 
Es wurden 26000 Höfe geprüft und dabei festgestellt, "daß überall die 
Pacht- und Verkaufspreise für Hof- und Parzellenland, im Vergleich zu 
dem unvermessenen Land, gestiegen sind; 

daß die KulturIlüche auf Kosten d,er in der Gemeinwirtschaft unbe
arbeit.et verbliebenen Stücke gewachsen ist; 

daß der Futterkräuterbau, ebenso die künstliche Düngung und die 
verbesserte Fruchtfolge um das Vierfachezugenommen hat; 

daß in folge dessen die Ernteerträge in den Jahren 1912 und 1913 in 
den Wirtschaften, die unter dem Einfluß der Landeinrichtung geführt 
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worden waren, höhere waren, als in den in den Dorfgemeinschaften noch 
verbliebenen Wirtschaften. Ja - daß nicht selten die Ernte reicher aus
gefallen war, . als von den Ländereien der umliegenden Privatbesitzer ; 

daß 40 % der Bauernwirte auf ihren Grundstücken bereits Melio
rationen vorgenommen haben, der.en Wert für einen Hof im Durchschnitt 
53 Rbl. bet.rägt; 

daß der allgemeine Wert der Baulichkeiten und des Inventars um 
27,7 % gestieg·en ist; 

daß unter den -selbständig gewordenen Bauern die Beteiligung an ge.
nossenschaftlichen Unternehmungen um das Vierfache angewachsen ist; 

daß der Staat eine Beihilfe in Geid von ,etwa 25 % geleistet hat, und 
daß nur 2,3 % in nichtrückzahlbaren Beträgen bestand. Diese Beihilfe 
wurde geleistet zur TragJUng der Kosten für die überführung und den 
Wiederaufbau der Baulichkeit an anderer Stelle und für Verbesserungen 
bei dieser Gelegenheit. Zusammen erforderte dies durchschnittlich 238 Rbl., 
die. Beihilfe betrug durchschnittlich 105 Rbl. oder 44,1 %."1) 

Dieses Ergebnis konnte natürlich nur als sehr befriedigend gebucht 
werden. 

Allerdings häuften sich die Aufgaben, die zu einer Lösung drängten, 
ganz g·ewaltig. 2) Die Neuvermessung und die Zusammenlegung der ver
fügbaren Ländereien waren zweifellos eine sehr große Aufgabe, aber sie 
waren doch nur der Anfang. Sollte wirklich etwas Nachhaltiges erreicht 
werden, dann mußte vor allem den Bauern selbst die überzeugung von der 
Wichtigkeit, der Notwendigkeit und dem Nutzen der Regierungsrnaßnahmen 
beigebracht werden. Es war also eine große Aufklärungsarbeit nicht zu 
vermeiden. Diese wurde, dem Stande der bäuerlichen Bildung angepaßt, 
durch Anschauungsunterricht wirksam geleistet. 

Es wurden in den fra,gJl.ichen Gou'Vernements V ersuchsfarmen ang~ 
legt, in denen den Bauern zunächst in einfachster Form die notwendigen 
Änderungen in der bisher beobaohteten Bodenbearbeitung erläutert und 
ihnen am Erfolge des Ernteergebnisses die Wichtigkeit der unerläßlichen Ver
besserungen klar gemacht. Die Bauern wurden so praktisch darüber be
lehrt, wie sie durch sachgemäße Bearbeitung ihres Eigentums dessen 

1) Sioehe auch: a) Zur wirt<>ohaftlichen Emanzipation der Bauernwhaft 
{K ekonomitscheskoi emanzipazii krestianstwa). . Torgowoprom. Gaseta. 1918. 
Nr. 134; b) UnteMUchung von bäuerlichen Einzelwirtsclul.ften (Obsljedowanije 
jooinolitschnych krestianskich chosjäistw). Bote für Finanz.en usw. 1916, 
Heft 27, Seite 6 ff. 

I) Siehe auch: Prof. G. Schwittau, Die grundlegende VoraU88etzung der 
Devorstehenden Bauernreform (osllOWnyja. poloshenija. predstojaschtschei 
semelnoi reformy). Torgowoprom. Gaseta 1917, Dr. 187 u. 188. 
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Ertrag immer mehr zu erhöhen vermögen. Ferner wurde eine reichliche 
Anzahl niedrigster Lehranstalten ins Leben gerufen, die sich in Sonder
heit mit der Ausbildung in landwirtschaftlichen Fragen zu beschäftigen 
hatten . 

. Daneben ,sind für die einzelnen Bezirke Agronomen, Instrukteure und 
Meister eingestellt worden, die gleichfalls die Aufgabe hatten, die unerläßlich 
notwendigen Fortschritte durch Beispiel und überredung erstrebenswert 
zu machen und den Bauern zu helfen, sie praktisch anzuwenden. 

Ein weiteres Stadium für die Ausbildung der bäuerrlichen Besitzer 
stellen die Versuchsanstalten dar, die für fortgeschrittene Eigentümer 
schon ein gewisses wissenschaftliches Gebiet betreten. 

Ebenso sollen besonders. auch die landwirtschaftlichen Betriebe, wie 
Wiesen-, Gemüse-, Garten- und 'Weinbau, neben dem Ackerbau, gefördert 
werden. Endlich wird der Verbreitung besserer Geräte, größerer Sorg
falt der Viehzucht, dem Molkereibetriebe usw. ganz besondere Beachtung 
gewidmet und dem Bauern eine zutreffende Beurteilung der Bedeutung 
aller dieser Dinge beizubringen, keine Mühe unterlassen. Es sollen auf 
diesem \Vege der alte Raubbau ausgerottet, an Stelle des untauglichen 
Hakenpfluges vollkommenere Geräte gesetzt und die bäuerliche Bevölke
rung darüber belehrt werden, daß man dem Boden nicht nur jahraus jahr
ein Ernten abgewinnen darf, sondern daß ihm als Ersatz auch geeignete 
Nahrung zugeführt werden muß. 

Gelingt es, auf dem eingeschlagenen \Vege die Bauernschaft über 
die wichtigsten Dinge, die bei ihren Betrieben in Frage kommen, wirk
sam zu beIehren, so ist dllis Werk der Agrarreform (Landeinrichtung) auf 
einen festen Boden gestellt, immer vorausgesetzt, daß es konsequent 
weiter fortgeführt wird und nicht als Rumpf, wie das in Rußland so 
häufig geschieht, verkümmert. Vor Ausbruch des Krieges schritt die 
Agrarreform, unterstützt durch alle diese Maßnahmen derr Regierung, 
rüstig vorwärts. Dazu kam der sichtliche Erfolg bei den Bauernwirt
schaften, die sich die vervollkommnete Methode zunutze gemacht hatten. 
80 konnte 'es beobachtet werden, daß der Bedarf nicht nur an land
wirtschaftlichen Maschinen außerordentlich schnell wuchs, sondern auch 
die Nachfrage nach besonders gut gereinigtem und sorgfältig ausge
wähltem Saatgut sehr großen Umfang annahm. Ist schon das Verwenden 
von Maschinen ein sehr erfreulicher Fortschritt, denn der ganz besonders 
konservative russische Bauer verläßt sein primitives Geräte schwer, so 
muß die Erkenntnis davon, daß auf die Auswahl des Saatgutes besonde,rer 
Wert gelegt werden muß, um wertvolles Korn zu ernten, noch viel höher 
eingeschätzt werden, weil dabei ganz fremde Vorstellungskreise des 
bäuerlichen Einschätzungsvermögens mobil gemacht werden mußten. Und 
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dennoch ist es in sehr großem Umfange geschehen. Es trat ferner die 
Verwendung von künstlichem Dünger hinzu. Die Nachfrage wuchs hier 
Richt langsam fortschreitend, sondern ganz sprunghaft und in solchem 
Umfange, daß die russische Industrie nicht folgen konnte. i ) Das bedeutet 
an und für sich nicht allzuviel, denn die russische Industrie befindet sich 
überhaupt noch in der ersten Entwicklung. Da kann es nicht auffallen, 
daß sie keine erheblichen Anstrengungen gemacht hat, Düngemittel her
zustellen auf die Gefahr hin, die Erzeugnisse nicht absetzen zu können. 
Aber die Voraussetzungen für die He,rstellung von Düngemitteln sind 
ausgiebig vorhanden, so daß die Nachfrage der Landwirtschaft, die mit 
der weiteren Durchführung der Agrarreform immer größeren Umfang 
annehmen muß, gewiß auch befriedigt werden kann. Aus dieser Be
trachtung ergibt sich deutlich die Rückwirkung der Agrarreform auf das 
übri'ge wirtschaftliche. Leben und zusammenhängend hiermit auch auf das 
Verkehrswesen, das zur Befriedigung des inneren J31edarfs immer 
größeren Ansprüchen genügen muß. Ja es darf wohl an dieser Stelle 
darauf hingewiesen werden, daß ein Fortschreiten zum Nutzen des Landes 
nur denkbar ist, wenn die Eisenbahn, insonderheit die Eisenbahntarif
politik den Forderungen der Zeit gerecht zu werden vermag. Nur wenn 
es gelingt, die Rohstoffe billig zu bewegen und dadurch die Herstellung 
z. B. der Düngemittel zum 'Vettbewerb mit ausländischen Erzeugnissen 
wohlfeil zu liefern und die Düngemittel billig an die Verbrauchs"tellen 
zu schaffen, erst dann wird es den staatlichen Stellen für die Durch
führung der Agrarreform gelingen, den großen Fortschritt, der in der 
reichlichen Verwendung von 'Düng,emitteln liegt, auch sicherzustellen. 

Nun haben die Bauern verhältnismäßig schnell die Vorteile erfaßt, 
die ihnen aus der besseren Beackerung, der Verwendung tadellosen Saat
guts erwachsen sind, und si~ nunmehr noch einen Schritt weiter ge~ 
gangen und lassen es sich angelegen sein, das geerntete Getreide sorg
fältig zu säubern, was ihnen früher gänzlich fern lag. Im Gegenteil, es 
bestand die Gepflogenheit, möglichst viel nicht zum Getreide gehöriges 
diesem beizumengen, um das Gewicht zu erhöhen. Solche Fortschritte in 

1) Siehe n ueh S. 120. - Ferner fUhrt llie Denkschrift des ~linbters 

Kriwoschein. Seite 30. hicrzu noch bc~onJcrs an. ..daß die Produktion 
in Rußlanel VOll 13.::; ~lill. :Pud (= 221132 t) 1908 auE 30 ~Iill. Pud 
(= 491400 t) 1D12' ~tieg. Trotzdem vermochte ller innere Jbrkt 
nicht die Nachfrage der Landwirtschaft zu befriedigen, und die Einfuhr 
künstlicher Düngemittel aus dem Auslande wuchs: von 9,4 Mill. Pud 
(= 153972 t,) 1908 auf 26 J1il1. Pull (= 425 880t) 1912. Der Gesamtverbrallch 
an künstlichen Düngemitteln erreichte llemnach 1912 56 Mil!. Pud (= 917 280 t) 

IlI1l1 stieg danach in j Jahren fa"t um das ])!'eifuthe." 
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der Agrarreform können berufen sein, der russischen Landwirtschaft und 
damit dem Lande selbst ganz neue und gewaltige Kraftquellen zu er
schließen. Nicht nur werden die mit Hilfe der Agrarreform selbständig 
gewordenen Bauern die eingeleiteten Verbesserungen beibehalten,son
dern auch weitere Kreise der ländlichen ackerbautreibenden Bevölkerung 
werden zu ihnen greifen, um sich die gleichen Vorteile zu sichern. Das 
wäre für Rußland ein unermeßlicher Gewinn, denn es würde sich der 
übergang zu einer intensiveren Ackerkultur anbahnen, ein Fortschritt, 
der dem Lande Milliarden von Rubeln wert wäre. 

Ein Nebenerfolg wurde bei der Anlage von Einzelhöfen und bei 
Auseinanderlegung der bisherigen Dörfer erzielt, durch die zwangsweise 
Einführung von feuerfesten Baut.en, mindestens der feuerfesten Ein
deckung der Häuser. Es konnte diese segensreiche Maßnahme ohne allzu
große Belastung deH Einz·elnen durchgeführt werden, weil ein sehr be
trächtlicher Teil der Bauernhöfe abgetragen und an anderer Stelle wieder 
errichtet werden mußte, um der zugeteilten Landparzelle näher zu sein. 
Bei dieser Gelegenheit war es dann nicht allzu drückend, die feuerfeste 
Eindeckung der Gebäude durchzuführen, um so mehr, als die Regierung 
an de-m Tragen der Kosten sich wirksam beteiligte. Ferner wurde 
die Feuergefährlichkeit der bestehenden Dörfer auch dadurch 
wesentlich herabgedrückt, daß die einzelnen, im Dorf ver-
bleibenden Hofanlagen weiter voneinander abgerückt wuroen, 
weil zwischen ihnen größere Lücken entstanden. Was das bedeutet, 
läßt sich beurteilen, wenn man erfährt, daß durch Dorfbrände in dem 
Jahrfünft 1906-10 500 Mill. Rbl. Verluste an Baulichkeiten entstanden 
sind, daß eine Million Höfe verbrannten und daß im Durchschnitt das 
ganze dörfliche Rußland in 50 Jahren völlig niederbrennt. Das ist zur
zeit vor allem die Folge der Stroheindecktmg der Häuser. 

Alle diese Erfolge müssen sehr hoch eingeschätzt werden, weil 
sie nicht nur aufbauend, neue Werte zu schaffen, sondern auch vor
bauend, Verluste abzuwenden, bestimmt sind. Erreicht konnte das nur 
werden, weil die Staatsregierung - der Minister Kriwoschein - mit außer
ordentlichem Geschick durch einen großangelegten "Anschauungsunter
richt" weite Kreise der Bauernschaft von dem Nutzen und dem großen 
wirtschaftlichen Vorteil zu überzeugen vermocht hat. 

Um das Ergebnis der Tätigkeit der Hauptverw.altung für Agrarreform 
und Landeinrichtung auch zahlenmäßig, soweit das Land und die Anzahl 
der Bauernhöfe in Betracht kommen, beurteilen zu können, mögen hier 
einige Angaben, folgen, die der Finanzminister bei der Aufstellung des 
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Budgets 1917 gebracht hat 1). Daraus erfährt man, daß es möglich ge

worden ist, die nachverzeichneten Ergebnisse zu erzielen. 
- - ---

Anzahl der Beendet wurden die vor- Von der Bevölkerung 

Im Bauernhöfe, die bereitenden Arbeiten für wurden die abgesteckten 

Jahre 
den Antrag wegen die Landeinteilung Parzellen angenommen 

der Landeinteilung I Anzahl der I 
Fläche in Anzahl der 

I 
Fläche in gestellt haben 

Bauernhöfe Deßjätinen Bauernhöfe Deßjätinen 

1907 219332 47646 578989 26556 262943 
1908 380691 118903 1094628 86381 789502 
1909 704964 326857 2974604 252294 2356615 
1910 650347 415692 3896934 3453lö 3150825 
1911 678143 403795 3702566 361150 327098\:1 
1912 1226225 741 -473 6625580 431735 3705562 
1913 1105742 807698 6854480 537174 4408212 
1914 828096 647436 5898.473 495720 3944740 
1915 380917 321769 2668115 332202 2757442 

überhauptl 6174457 
I1 

3831269 I 34294369 ;1 2868528 I 24646830 
I 

Um diese Landzuteilung durchführen zu können, wurde zunächst 
das Land verwandt, das den einzelnen Gemeinden bereits gehörte, sodann 
alle die Landanteile (nadjely), die dadurch frei wuroen, daß ihre In
haber nach Sibirien übersiedelten, wo ihnen erheblich mehr Land zur 
Verfügung gestellt werden konnte. Die übersiedlungsbewegung wurde 
auch ganz besonders von der Regierung unterstützt.· Ferner wurde Land 
durch die Bauern-Agrarbank angekauft und zur Vergrößerung und Ab
rundung der einzelnen Bauernhöfe, wo dies nicht zu umgehen war, be
nutzt, und endlich ka.men auch noch einzelne verwendungsfähige Staats
ländereien zur Auf teilung. So wurde das Land beschafft, um den eIn
zelnen Bauernhof mit soviel Land auszustatten, um ihn leistungsfähig zu 
machen, d. h. daß er aus eigener Kraft nicht nur die Versorgung von 
Haus und Hof zu leisten vermochte, sondern auch noch in den Stand 
gesetzt wurde, der Verpflegung des Volkes und dem Handel des Landes 
dienstbar sein zu können, namentlich aber auch, um ihm die Möglichkeit 
zu schaffen, anstandslos die nicht geringe Last der Steuern und Abgaben 
au,fbringen zu können. Wie weit das schon eingetreten ist und sich be
merkbar gemacht hat, darüber sch.weigt sich die Denkschrift des Ministers 
Kriwoschein aus, bemerkt aber doch, daß "im besprochenen Jahrfünft die 
jährliche Produktion der Landwirtschaft von 6 auf 9 Milliarden Rubel, 
die landwirtschaftliche Ausfuhr von 1 auf 1,5 Milliarden Rubel stieg" 

1) Erläuterungsberichtl1es Finanzministers zum Projekt des Reichsbudgets 
über Einnahmen und Ausgaben für 1917, Seite 6 ff. Beilage zu Nr. 46 des Boten 
für Finanoon usw. 1916. 



174 --

Damit ist keineswegs zum Ausdruck gebracht, daß die Tätigkeit 
und die Folgen dieser Tätigkeit der Agrarreform die ausschließliche 
Veranlassung hierzu sind, wohl aber darf man annehmen, daß eine 
günstige Rückwirkung auf dieses Ergebnis der Einwirkung der Agrar
reform zufällt. Darf man d8is als richtig anerkennen, so ist <t\.uch an
erkannt, daß die weitere Durchführung des großen Reformwerkes für 
die Zukunft Rußlands von ganz außergewöhnlicher Bedeutung werden muß. 

Neben dieser Tätigkeit der Regierung beteiligte sich noc~ die 
Bauern-Agrarbank an der Arbeit. Dieses Institut ist seinerzeit auf 
Wunsch und mit Hilfe der . Regierung ins Leben gerufen worden, und hat 
bei Durchführung der Agrarreform wertvolle Dienste geleistet. An
fangs, indem sie selbst einzelne Bauernhöfe begründete, später, indem 
sie den Bauern und Gemrunden zur erwünschten Vergrößerung ihres 
Besitztums durch Ankauf aus ihrem Bestande verhalf. In dieser Be
ziehung teilt der Finanzminister mit 1), daß die Bauern-Agrarbank 
Deßjätinen :2) 

- - . 

li \1 verkaufte an: I ~ ."kaufte • ., 
im I an- ------·-r Do;i~~~ im 'I an- . Dorfge-

Jahre 

I1 

kaufr.c einzelne Imeinden und Jahre kaufte emzelne I meinden und 
11 Besitzer Genossen- I: Besitzer I Genossen-I schaften I schaften 

1906 . 11196012 1241 : 38003 1911. 232835 631754 45904 
1907 2032507 4559 175589 1912. 198085 347413 24274 
1908 1497033 126043 198913 1913. 346525 387905 22213 
1909 283551 432487 118820 1914. 103560 272855 17760 
1910 203210 711207 53564 1915. 66229 116076 9682 

überhaupt . . . 1I 6 172375 112033540 I 704122 

Aus diesen Angaben geht deutlich hervor, daß die Regierung von 
vornherein gezwungen war, der Ba~ernschaft die Möglichkeit zu geben, 
das zuerteilte Land, das nach den vorstehenden Angaben mit 
rd. 8,6 Deßjätinen (= 9,4 ha) für einen Bauernhof ausreichend bemessen 
erschien, durch Zukauf zu vergrößern. Das Streben nach Vergrößerung 
der anzubauenden Fläche ist ganz charakteristisch. Bei allen bäuer
lichen Ansiedlungsunternehmungen tritt es zutage, auch wenn die ur
sprüngliche Landzuteilung reichlich genug bemessen ist. Bei dem 
russischen Bauer tritt zudem dieser Landhunger noch ganz besonders g,tark: 
hervor, ein Umstand, der seine Begründung wohl in dem ausgesprochen 
agrarischen Charakter des gesamten Kulturstandes des Volkes findet. 

1) Erläuterungsbericht zum Budget für 1917, Seite 8 ff. Beilage zu Heft 46 
des Boten für Finanzen usw. 1916: 

2) 1 J){)ßjätine = 1,0925 ha. 
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XXVII. 

Im Jahre 1892 war Rußland dazu übergegangen, die Ba.arbeiten 
für eine Bahn in Angriff zu nehmen, die Sibirien von Tscheljäbim:k im 
Westen bis Wladiwostok, als äußersten Punkt im Osten, durchqueren 
sollte. Dieses gewaltige Unternehmen ist für die Besiedlung mit 
gleichzeitiger Durchführung der Agrarreform in Asien von der aller
größten Bedeutung geworden. \Venn nicht Amerika schon den Weg 
gezeigt hätte, der bei der Kolonisation weiter Länderstrecken zu be
schreiten ist, um diese wirksam zu fördern, so wäre Rußland die Führer
rolle zugefallen. Wie nun aber die Verhältnisse tatsächlich lagen, so 
brauchte Rußland nicht auf eigene Rechnung Versuche anzustellen, 
brauchte sich vielmehr nur an das amerikanische Muster zu halten. So 
geschah es denn auch. Die sibirische Eisenbahn und die großen Ströme 
gaben in der Hauptsache die Richtlinien für die Ansiedlerbewegung. 
Ihnen folgte dann noch der Bau von einfachen Landwegen, um auf 
diese Weise eine Ausnutzung des Landes auch der Tiefe nach zu er
möglichen, weil andernfalls zu wenig Land nutzbringend erschlossen 
worden wäre. Denn ohne Wege', die zu den Schienen- und Wasserwegen 
führen, wtüe es nicht möglich gewesen, die Erzeugnisse des Landes in 
den Handel zu bringen. Die Eisenbahn übernahm hierbei natürlich die 
wichtigste R~lle, denn sie bot das bequemste Verkehrsmittel, um weite 
Strecken, um die es sich ja doch in Sibirien handelte, zunächst bei der 
übersiedlung, später ·aber bei der Beförderung der Ernte und der son
stigen Erzeugnisse zu überwinden. Nun konnte; zu Anfang iler über
siedlungs bewegung, die sich eng an' die Bahn anlehnte, der Bedarf an 
Land befriedigend gedeckt werden. Aber bald schwoll der Strom der 
aus dem europäischen Rußland nach Asien flutenden Bauern außer
ordentlich an. Die Regierung sah sich daher gezwungen, den Bau der 
Eisenbahnen beschleunigt fortzuführen. So wird noch 1916 amtlich1 ) 

berichtet, daß der im Jahre 1911 genehmigte Bau der Bahnen Altai, Oren
burg-Orsk, Or,sk-Troizk, Troizk-Kustanai, Atschimk-lVlinussinsk und 
mehrerer anderer begonnen worden sei. Ob sie in der Zwischenzeit 
auch vollendet worden sind, wird nicht berichtet. Der Krieg und die 
inneren Unruhen in dessen Gefolge werden wohl auch hier den Fort
gang der Unternehmungen stark behindert haben. Worauf es hier aber 
im wesentlichen ankam, war, die Tatsache fe.stzustellen, daß Rußland 
im Laufe der letzten. Dezennien ganz wesentliche Fortschritte in der 

1) Der Regierungsbote (Prawitelstwenny Wiestnik) 1916 Nr. 269: Der 
Eisenbahnbau im übersiedlungs gebiet (SheUesnodoroshnoje stroitelstwo w 
peresselentscheskich raijonach). 
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Behandlung und Vorbereitung des nach Asien geleiteten Ansiedler
st,roms gemacht hat. Die Bauern werden nicht mehr in eine völlige Wüstenei 
gebracht· und wird ihnen dann überlassen, sich selbst zu helfen, so 
gut es eben geht, vielmehr finden sie jetzt schon Eisenbahnen l ), Land
wege usw. vor. Die Landparzellen sind vermessen, so daß die Kund
schafter, die die russischen Gemeinden neuerdings aussenden, um fest
zustellen, ob das Land den erhofften Erwartungen entspricht, in die 
Heimat zurückgekehrt, ein zutreffendes Bild von den obwaltenden Ver
hältnissen entwerfen können. Indem die Staatsregi·erung dieses Vor
gehen unterstützte, verhinderte sie gleichzeitig bis zu einem gewissen 
Grade das wilde, ungeregelte Wandern der Bauern aus dem europäischen 
Rußland. In Sibirien war Land genug vorhanden, denn dort kamen 
auf eine Quadwerst nur 0,7 Einwohner, es lag also an und für sich, 
soweit die Versorgung mit Land in Frage kam, kein Bedenken vor, 
den Zustrom der Menschen dorthin zu lenken, aber die Gefahren, die diesen 
übersiedlern drohten, waren sehr groß !\lnd brachten es mit sich, daß viele 
zugrunde gingen, andere nur noch Kraft .fanden, in die Heimat zurück
zukehren, kein allzu großer Teil konnte sich dort halten. 

Daß das auf die Dauer unleidliche Zustände im Gefolge haben 
mußte, auch ganz und gar nicht zum Ziele führen konnte, liegt auf der 
Hand~ Es war daher durchaus richtig, daß die Regierung die Leitung 
dieser wichtigen Volksbewegung in die Hand nahm, sie. regelte und 
damit den einzigen Weg beschritt, der die Lösung der großen 
Fragen, die auf dem Programm standen: Besiedlung der großen, men
schenleeren Landflächen Asiens und Versorgung der europäischen, 
russischen, landlosen Bauern mit Land, tatsächlich ermöglichte. 

1) Derselben Quelle wie zu . .\nmerkung auf S. 175 kann entnommen wertlen, 
daß die Alosicht besteht, den Eisenhahnbau in Westsi:birien eifrig zu fördern. 
Während vorher das Ziel des Eisenbahnbaus die Erreichung des Stillen Ozeans 
war, so ist gegenWärtig die Absicht in den Vordergrund getreten, das Land der 
Besiedlung zu erschließen. Diesem Zwecke sollen in erster Reihe dienen die Bahn: 

1. Südsibirische COrsk-Akmolinsk-Pawlogr&d-Slaw-
gorod-Bernaul) . . . . . . . . 

2. Seawgorod -Ssemipala tinsk-IV jerny 
3. Petropawlo,wsk~Koktschetaw 

4. Akmolinsk-Spasski Sawod . . 
5. Hernaul-Kusnez.k . . . . . 
6. Koltschugino-Kusnezk-Telbess 
7. Wjerny-Dsharkent-Kuldsha 
8. Pischpek-Tokmak-Issyk-Kul 
9. Atschinsk-Jeniss·eisk . . . 

10. Alexandrow Gay-Emba-iKungrad-Tschardshui 

1850 W. 
1415 
220 
250 " 
350 
268 
380 
200 
307 

1100 " 
Neben diesen Bauplänen sind noch viele im Regierungsboten aufgeführt, 

die aber erst in z we i t oe r Reihe in Aussicht genommell werden. 
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Ich habe schon darauf hingewiesen, daß der Bau der Eisenbahnen 
die erste Möglichkeit schuf, die Besiedlung Sibiriens und ebenso auch 
Mittelasiens in Angriff zu nehmen. Aber damit war eben nur die 
er s t e Möglichkeit geschaffen, überhaupt einmal Sibuien zu erreichen, 
das bis dahin abgeschlQssen und fast unerreichbar dalag. Die eigent
liche Erschließung des weiten Landes konnte unmöglich auf die Hilfe 
der Sibirien durchquerrenden Eisenbahn beschränkt. hleiben. Hierzu 
mußten vor allen Dingen Fahrwege hergestellt werden. Die Richtigkeit 
dieser Erkenntnis hat dann bald dazu geführt, daß die Staatsregierung 
in großem Umfang Fahrwege regelmäßig, .alljährlich herstellen ließ, 
die die Möglichkeit boten, in den weiten Wald-, Sumpf- und Steppen
gebieten sich zu bewegen. Wie tatkräftig dort vorgegangen ist, 
zeigt eine Mitteilung der Verwaltung des Ubersiedlungswesens, der
zufolgiß \im J.ahr 1909 2218 Werst (= 2367 km) mit einem Kostenauf
wande von fast 2 Mill. Rubel herge-stellt worden sind, die einen Flächen
raum erschlossen, auf dem 70000 Ansiedler wohnten. Für dle Jahre 
1909 bis 1913 gibt der Minister Kriwoschein in seiner Denkschrift über 
die AgrarrefQrm an, daß in diese-I" Zeit in und zu den Besiedlungs
bezirken 9500 Werst (= 10137 km) fe-ste Wege angelegt worden sind. 
Diese regelmäßig fortschreitenden Arbeiten und der gleichfalls geför
derte Eisenbahnbau haben· dann bewirkt, daß die Besiedlung einen 
guten Fortgang nahm und namentlich den Ansiedlern die Möglichkeit 
schaffte, mit der nächsten Umgebung in Verbindung zu treten. Ein 
weiteres Mittel, die Ansiedler auf der Scholle festzuhalten, war die Aus
stattung der für die Ansiedlung ausgewählten Landstriche mit Brunnen. 
Man ,ersieht aus den amtlichen Berichten, welche Schwierigkeiten über
wunden werden mußten, um den Ansiedlern brauchbares Trinkwasser 
sicherzustellen. Im westlichen Sibirien mußten 19, ja sogar 22 %; 
der sonst zur Ansiedlung geeigneten Landteile verlassen werden, weil 
es nicht möglich war, brauchbares Trinkwasser') ausfindig zu. machen. 
·Wenn man bedenkt, daß alle derartigen vorbereitenden Arbeiten erst 
geleistet worden sind, seitdem im Jahre 1905 die Leitung des gesamten 
Obersiedlungswesens von der Hauptverwaltung für Landwirtschaft und 

') Im Jahre 1909; so berichtet der Bote für Finanzen usw. (Wjestnik 
finanssow, torgowli i promyschlennosti) 1912, Nr. 5, Seite 197, sind z· B. im Ge
biet der K:ir.g.Lsensteppe beim Bohren von 16 Brunnen, die zwischen 50-100 
Faden (= 106,5-213,3 m) hinunterg·etrieben wurden, bei 7 Süßwasser, bei 4 Salz
wasser, bei 5 überhaupt kein Wasser angetroffen, obgleich die groß.e Tiefe von 
über 200 m erreicht wurde. Die verhältnismäßig große Anzahl von Rück
wanderern in früheren Jahren wird sich zum Teil wohl auch daraus erklären 
lassen, daß die übersiedler kaum die Möglichkeit gehabt haben, alle diese 
Schwierigkeiten aus eigener Kraft zu überwinden. 

Me rte n s. Dreißig Jahre ru,s. Eisenbuhnpolitik. 12 
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Agrarreform übernommen worden war, so kann es nicht besonders be
fremden, daß der Rückstrom der zurückflutenden, russischen übersiedler 
vorher einen so großen Umfang angenommen hatte. 

Die notwendigen Baulichkeiten für die Unterkunft von Menschen 
und Tieren sind bei der Kolonisation in Asien stets von den zuziehenden 
Ansiedlern erst nach ihrer Ankunft hergestellt worden. Auch das hatte 
erklärlicherweise für die Ansiedler sehr schwere Mißstände im Gefolge. 
Obgleich Holz in Sibirien überreichlich vorhanden, so ist es doch nicht 
überall leicht erreichtbar, wie z. B. in der Kirgisensteppe, und mußte 
nach Be8!rbeitung im WaIde herangeführt werden. Das kostete nicht nur 
viel Z'eit, sondern zwang auch die Leute, in der Zwischenzeit in Erd
höhlen oder sonst irgendwo sich Unterkunft zu beschaffen. Auch diesem 
Mißstande ist man entgegengetreten und hat durch Zubereitung von 
Bauhölzern das obdachlose übergangsst8!dium gekürzt. So hat die Ver
waltung mancherlei getan, um die Verhältnisse zu bessern, und der Er
folg sprach in einem bestimmten Umfang für sie, wenngleich die Rück
wandererbewegung in einem reichlich großen Umfang ihren Fortgang 
nahm. Das zahlenmäßige Ergebnis der seit 1896 stattgehabten über
siedlungsbewegung läßt sich in folgendem zusammenfassen. Es wan
derten aus: 

1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

I i 
i Uber-

I siedler 1 

17869id! 
68896 1

1 
148317 

.,170136 

• 1'[ 166266 I 
•. 1 89088 

'1 1 81921 i 
• I 85824 1

I
I 

• ! 40001 

Fuß- I Zu-
wanderer ' 

Isammen 
(Chodaki) i 

11910 
17780 
54403 
53073 
53017 
3r 161 
29009 

(i 731 
6731 I 

190607 
86676 

202720 
223209 
219283 
120249 
110930 
114 4~6 
46732 

1905 
1906 
1907 
1908 
1909 
1910 
1911 
1912 
1913 

über
siedler 

· II 38750 
· I' 141294 
· ii 427339 
· 1 664777 
.11 707000 
• 11 316163 
.11 226000. 

1

1 259600 I • I: 
• il 327000 

Fuß
wanderer 
(Chodaki) 

5269 
77584 

145240 
94035 
88143 
36787 

! Zu

Isammen 

44018 
218879 
572579 
758812 
795143 
352950 

Man s}eht hieraus, wie die 4804343 aus Rußland über den Ural 
Gewanderten sich ungleichmäßig auf die einzelnen Jahre verteilen, 
denn der Jahresdurchschnitt wü,rde für die übersiedler 229806 ergeben, 
während tatsächlich die Bewegung zwischen 38750 (1905) i\lnd 707000 
(1909) schwankte. Diesem Zugang· gegenüber spielt die Rückwande-

1) Siehe: Bote für Finanzen usw. (Wjestnik finanssow, promyschlennosti 
i torgowli) 1911, Nr. 30, Seite 175 und Erläuterungsooricht zum Reichsbudget 
für 1913, Seite 19. Die letztere Quelle bringt keine Angaoo üoor die Anzahl der 
Fußwanderer. 
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rung eine sehr erhebliche Rolle. Stimmen schon die Angaben über die 
Zahl der nach Sibirien Gewanderten, selbst in den amtlichen Quellen, 
häufig recht wenig, so gilt das für die Rückwanderer noch viel mehr. 
Für die einzelnen Jahre sind die Ergebnisse der Rückwanderung, den 
absoluten Zahlen nach, ziemlich schlecht und voneinander abweichend, 
in der Zusammenfassung größerer Zeitabschnitte kommen aber alle An
gaben dahin überein, daß mit einem durchschnittlichen Rückwanderer-

• 
strom von -10-10,25 % gerechnet werden muß. Das bedeutet, ganz ab-
gesehen von dem großen Verlust an Kapital, auch einen Verlust von 
etwa 9-12 Monaten an Arbeitskraft, daneben aber natürlich der empfind
liche Ausfall für die Besiedlung in Asien, worauf ja doch die ganze 
Arbeit gerichtet, ist. Hiernach gingen in dem 18 jährigen Abschnitt 
413,7 bis 424,0 Tausend oder im Jahresdurchschnitt 22,9 bis 23,6 Tausend 
Ansiedler für Asien verloren, was den Verlust von etwa 4000 Wirtschafts
einheiten im J abr bedeutet. Es ist gewiß zweifellos, daß d~as für das 
menschenleere Sibirien sehr empfindlich ist. Dabei ist die große Zahl 
der Fußwanderer ganz aus der Berechnung gelassen. Das größere Inter
esse verdient aber die Frage nach dem Anlaß zur Rückwanderung, über 
die in der Presse und namentlich auch von den amtlichen Stellen sehr 
verschieden geurteilt wird. Um die Stellungnahme der einzelnen Fak
toren recht zu verstehen, muß man sich gegenwärtig halten, daß die 
Russen ein wanderlustiges Volk sind, ein Volk, das ganz auffallend 
geringe ,Anhänglichkeit an die Scholle hat. Großgezogen mag dieser 
lose Zusammenhang von Scholle und Mallll wohl sein durch das System 
des Gemeindebesit~s, das es nie dazu kommen ließ, daß der Bauer fest 
mit der von ihm bearbeiteten Parzelle verwachsen konnte. Es wurde 
daher dem Bauern nicht schwer, die Scholle zu verlassen und zu ver
suchen, in der Ferne von neuem sein Glück zu finden. Dieses psycho
logische Moment ist gewiß auch bei den Rückwanderern eine nicht zu 
unterschätzende Triebfeder, leichten Herzens alles liegen zu lassen, was 
sie in Asien' gefunden haben, und im verlassene Heimatsd~rf zurück
zukehren. Dabei kommt diesen Leuten ihre eigene Bedürfnislosigkeit 
und die ihrer Familienglieder zustatten. Sie erheben keine Ansprüche 
an Reisebequemlichkeiten, sind von Hause aus daran gewöhnt, von der 
Befriedigung solcher Dinge nicht ihre Entsc~lüsse abhängig zu machen. 
Verslicht man, sich so die starke Rückwanderungsbewegung zu erklären, 
so kann man es auch leichter verstehen, daß tatsächlich schon ein 
geringer Anlaß Grund genug zur Rückwanderung geben kann. So 
begegnet man mehrfach in Preß- und amtlichen Äußerungen der Angabe: 
der schlechte Ausfall der Ernte in Sibirien in zwei aufeinander fol
genden Jahren und d'ie Nachrichten aus der verlassenen Heimat über 

12* 
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sehr gute Ernten in derselben Zeit ist der Anlaß zur Rückwanderung 
gew€sen. Stimmt das wirklich, so würde hierin nur eine Bestätigung 
des Vorausgeführten zu erblicken sein, diesen Leuten genügt an
scheinend ein rein zufälliger, äußerer Anlaß zum vVandern, und eine 
Mißernte ist in der Regel e1n Zufall. Diese Vorgänge, das lehrt die Erfahrung 
auch dem schlichtesten Mann, sind Ausnahmen. Und dennoch, dem rusi3i
schen Bauer genügen sie, um sich ihrer Wiederholung an dieser Stelle 
zu entziehen, obgleich er genau weiß oder wenigstens wissen müßte, 
daß ihn am Endpunkt seiner Rückwanderung dasse,lbe Schicksal treffen 
kann. 

Allerdings spielen aber noch mancherlei andere Dinge bei der 
Größe der Zahl der Rückwanderer eine Rolle. Hierher geh.ört namentlich die 
vVandE'rung der vielen sogen. "ssamowolnych", Bauern, die auf "Gut
glück" über den Ur al wandern, ohne sich vorher vergewissert zu haben, 
daß ihnen eine entspr·echende Landparzelle zugeteilt werden wird oder 
kann. Sie suchen, falls ihnen ein Unterkommen im westlichen 
Sibirien nicht glückt, weiter wandernd am Armur eine Land
parzelle zu erhalt!,ln. Dieser Ärt Wanderung ohne bestimmtes Ziel wollte 
die Regierung ein Ende machen und organisiertel das übersiedlungs
wesen derart, daß den Bauern, die jenseits des Urals sich ansiedeln 
wollen, schon vorher die v,erfügbaren ParzeUen zugeteilt wurden, die 
sie sich dann besichtigen sollten oder konnten. Mit diesem Vorgehen 
hatte die Regierung aber auffallenderweise kein Glück. "Jetzti), nach 
einem dreijährigen Versuch, kann man feststellen, daß die organisierte 
'Wanderung auch nicht einmal ihr nächstliegendes Ziel e,rreicht hat,: 
dem ergebnislosen vVandern vorzubeugen. Wie es vor der Organi
sierung, zur Zeit der freien Wanderung war, so ist es auch jetzt, unter 
der Mitwirkung des neuen Systems. In den Jahren 1908 und 1909 kehrten 
nur 30 96 der vVanderer zurück, nachdem sie sich Land gesichert hatten,. 
70 % kamen unverrichteter Sache heim. Diese negative Wirkung des 
Systems der Verteilung des vorhandenen Landes erklärt -sich aus dem 
Umstand, daß in den allerbesten sibirischen Gebietsteilen, die dahCl~ 

1) Si b ir i e n, Bericht des Präsidenten des Ministerrates und des Ver
waltenden des Ministeriums für Ackerbau und A,grarreform über di~ von ihnen 
im Herbst 1910 ausgeführte Informationsreise nach SiMrien und in' das Wolga
g€)biet. Der Bericht bildet eine Anlage zu einer Darstellung der Lage der über
siedlerfrage für den Kaiser, sowohl vom Standpunkt des allgemeinen Reichs
interesses, als auch in bezug ,auf die wirtschaftliche Stärkung dieser großen 
Kolonie. Endlich enthält der Bericht eine Charakteristik der Agrarreform, wie 
sie durch den Erlaß vom 5. Noyember 1905 ins Leben gerufen worden ist. A],
gedruckt im Boten .für Finanzen usw. (Wjestnik finanssow, promyschlennosti i 
tOl'gowli) 1910, :Kr. 48, 49 und 50. 
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auch ganz besonders stark begehrt wurden, die einzelnen Parzellen 
lange Zeit für die vorbehalten werden müssen, für die sie zunächst 
bestimmt sind, die aber ztIm Teil von dem Zugesprochenen bis zur neuen 
Sommerperiode gar keinen Gebrauch machten..... Die aller
traurigste Folge dieses organisierten übersiedlungswesens ist aber die 
ganz erhebliche Verschlechterung der Lage der ssamowolnych-Familien. 
Sie warten ab, ob von den verteilten Grundstücken nicht einzelne frei 
werden, um sie zu übernehmen. Dabei vergeht häufig ein halbes, ja 
ein ganzes Jahr, und wenn dann feststeht, daß die ursprünglich mit de.r 
Parzelle Bedachten es aufgegeben haben,Ü'berzusiedeln und die Pa.rzellen 
den anderen zugeteilt werden können, so sind diese Leute in der Regel 
aber schon moralisch und finanziell kraftlos geworden ..... . 

Hiernach hat sich das System des vorher zu bestimmenden Land
anteils für die übersiedler nicbt bewährt und muß abgeändert werden." 

Dabei wird besonders betont, daß die gesamte übersiedlungs
bewegung "ihre wertvolle Eigenschaft für den durchaus natürlichen 
Vorgang im Leben des russischen Volkes behalten muß". Damit soll nicht 
zum Ausdruck kommen, daß die Rückkehr zur freien, nicht organisierten 
Wanderung ein Aufgeben der Beeinflussung und Leitung der Bewegung 
durch die Staatsregierung bedeutet, vielmehr würde diese wesentlich in 
7.wcifacher Richtung mitwirken müssen, indem sie: ,,1. die Bevölkerung 
über die vorhandenen, verfügbaren· Bestände in Kenntnis setzt und 
gleichzeitig über die Bediingungen der Seßhaftmachung in den ver
schiedenen Teilen Sibiriens unterrichtet; 2. dahin wirkt, daß die E~sen

bahntarife niedriger bemessen werden; hauptsächlich aber viel weiter
gehende Hilfe bei der Seßhaftmachung und bei der Leitung der An
siedler, vorherrschend in den schwer zu besiedelnden und Grenzgebieten, 
geleistet wird." 

Dieses im Jahre 1910 aufgestellte Programm ist zum Teil auch durch
geführt worden, namentlich soweit es sich auf den Punkt 1 und auf die 
Hilfe be'i der Seßhaftmachung bezieht. Auf jedem Gebiet des Bedarfs 
für den Feldbau, der Verarbeitung der geernteten Feldfrüchte usw. ist 
durch Errichtung von Maschinenniederlagen, Beihilfen zum Ankauf der 
Maschinen, Unterweisung in der zweckentsprechenden Anwendung Sorge 
getragen. Gleichmäßig mit allen diesen Vorgängen ist die Hauptfrage, 
die Regelull'g des Besitzstandes, eifrig gefördert worden. Diese Dinge 
wurden gleichzeitig mit der Einführung der Agrarreform, soweit das 
zuzcit in Asien möglich war, in Angriff genommen. Hierbei mußte 
vor allem das Verhältnis der alteingesessenen Bevölkerung berück
sichtigt werden, und an Stelle des freien, uneingeschränkten Nutzungs
rechts über außerordentlich große, sehr fruchtreiche Gebiete, wie 
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z. B. die Kirgisensteppe, ein räumlich bestimmt umgrenztes Nutzungd
recht gesetzt werden. Das war zunächst ganz besonders dringend, 
weil die eingesessenen Sibirier es für ihr gates Recht hielten, soviel 
vom Lande für sich in Anpruch zu nehmen, als si.e gerade brauchten. 
U:lä da sie zum Teil, wie die Kirgisen1), nomadisierendIe Völkerstämme 

1) Dio Kirgisensteppo spielt in der Besiedlungsgeschichte Asiens eine so 
hervorra,gende Rolle, daß einige Angaben hier Platz finden mögen, die über die 
Verhältnisse zu unterrichten geeignet sind, die in Asien vorlagen, als Rußland 
dort an die Besiedlung des Landes herantrat. Dabei handelt es sich hier nur 
um ein Beispiel, nicht um einen exakten Nachweis des gesamten verfügbaren 
oder zurzeit von den nomadisierenden Volksstämmen in Besitz genommenen 
Landes. ,Das ganze Gebiet, das unter dem Namen Kirgis~msteppe ZUBammen
gefaßt wird, ist außerordentlich umfangreich. Es umlaßt die Gouvernements 
Akmolinsk, Ssemire1Jschensk, SsemipaIatinsk, Turgai und Ural, zusammen 
2284085 qkm oder 228,4 Mil!. ha. Vor Beginn der Besiedlung befanden sich 
hier 1,5 Menschen auf 1 qkm. Das Land war also fast menschenleer. Als 
nun die BesiedlUJ.1gsbewegung ,beginnen sollte, wurde zunächst einmal ein Teil 
dieses weiten Gebiets erforscht, und zwar wurde 1896-1901 eine Fläche von 
24,6 Mill. Deßjätinen (= 26,9 Mill. ha, d. h. 268755 qm) untersucht, die in den 
drei Kreisen (ujesdY) Koktschetaw, Petropawlowsk und Omsk belegen waren. 
Von der hier bezeichneten Fläche hatten die nomadi,siß!lenden Kirgisen 12,9 Mill. 
Deßjätinen oder 52,4 % in Besitz. Durchschnittlich kamen 

1896 
1907 
1909 

auf eine Wirtschaft 
506 Deßjätinen (= 552 ha = 5,5 qkm) 
357 " (= 390 " = 3,9 ,,) 
164 " (= 179 " = 1,8 ,,) 

auf, einen Seelenanteil 
fi,7 Deßjätinen (= 95,0 ha) 
63 " (= 68,8 ,,) 
29 " (= 31,7 ,,). 

Diese Einschränkungen in der Nutznießung durch je eine Famili'3 sind 
eingetreten, lluohdem die Staatsregi.erung 'zunächst den Umfang des den Kirgisen 
zum Nutznieß freigegebenen Landes abgegrenzt hatte, durch Zunahme der Zahl 
der Wirtschaftseinheiten, sodann aber namentlich durch Einschränkung des 
freigegebenen Landes, nachdem festgestellt worden war, daß große Gebiete ganz 
und gar nicht genügend ausgenutzt worden sind. Der Reichtum der Kirgisen 
(siehe: Die Aufnahmefähigkeit des Kolonisationsgebiets des Akmolinsker Be
zirks [Kolorrisazionnaja jomkost Akmolinskoi Oblasti], Bote für Finanzen usw. 
1910, Heft 20, S. 323 H.) kommt zum Ausdruck in dem Bestand an Vieh; so 
hesaßen sie im Kreise: 

11 KOkt~chetaw 11 

I 

Pferde 315653 
t 

Rindvieh 214045 
t Schafe und Ziegen 

I 
475594 

I Kamele. 1466 

zusax;nmen Einheiten 
11 

1006758 
, 
I 

oder es kommen Einheiten 

I' auf 1 Wirtschaft. 28,1 
auf 1 Einheit Deßjätinen . 5,5 :1 

Petro
pawlowsk 

226250 
201332 
347456 

324 

775362 

25,7 

7,4 

I 
, 

I 
i! 

Omsk 

151315 
137011 
~6749 

~ 849 

476954 

27,8 

5,1 
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sind, so haben sie in ihren Machtbereich sehr weite Gebietsteile ge
zogen, die nach den bestehenden gesetzlichen Bestimmungen Staats
eigentum sind, aber den eingeborenen Völkerstämmen (Kirgisen usw.) 
unbefristet zur Nutznießung freigegeben sind. Werden diese Gebiete 
nicht mehr in ihrem ganzen Umfang ihrer Bestimmung gemäß von den 

Der Wohlstarud: der einzelnoen Wirtschaft wird in erster Reihe an dem 
Bestand der vorhandenen Pfer,de bemßSSen, daher ist die folgende Reihenfolge 
aufgestellt: 

Kok- Petro-
Omsk Wirtschaften sind vorhanden tschetaw pawlowsk 

%' % % 

1. die kein Vieh besitzen 0,1 0,1 0,1 
2. 

" " 
Pferd besitzen 0,9 0,6 0,7 

3. 
" 

1 " 
6,6 7,1 5,6 

4. 
" 

2- [) Pferde » 20,0 25,1 26,7 
5. 

" 
6- 10 

" 
21,2 18,4 21,7 

6. 
" 

11- 25 
" 

32,5 32,0 29,1 
7. 

" 
26- 50 

" 
12,2 11,1 10,5 

8. 
" 

51-100 
" " 

4,3 3,9 3,9 
9. " 110-300 " " 

1,7 1,3 1,4 
10. 

" 
301 u. mehr Pferde besitzen 0,5 0,3 0,3 

Nun we~den die "\Virtsclhaften zu Nr. 4-7 zu den mittelreichen gerechn'~t, 
deren Wirtschaftsetat bei einem Bestand von 5,55 Köpfen in Ausgabe und 
Einnahme im Kreise Koktschetaw sich wie folgt zusammensetzt: 

Ausgaben I Rb!. Einnahmen Rb!. 

1. für Verpfiegung I 234 1. aus Landwirtschaft 15 

2. 
" 

Bedürfnisse de;s Hauses 

I 
27 2. 

" 
Gewerbe 13 

3. 
" 

Wirtschafts bedarf . 11 3. 
" 

Heuernte 36 
4. 

" 
Unterhaltung des Viehs I 51 4. 

" 
Verschiedenem 13 

5. 
" 

Steuern . . I 4 5. 
" 

Vieh wirtschaft 250 

zusammen 327 zusammen 327 

Mit verhältnismäßig geringen Abweichungen .gestalten sieh ebenso die 
Budgets der Kirgisenwirtschaften in den be.iden anderen Kreisen, nur daß 
die Ausgaben etwas höher, ebenso die Einnahmen a.us Punkt 1-4 größere 
sind, d. h. dort wird bereits Landwirtsclhaft und anderes Gewerbe mehr ,be
trieben.' Aus diesen Gegenüberstellungen,einerseits der einer Wirtschafts ein
heit zur V,erfügung steh~nden Landparzelle und ,deren Verwertung, andererseits 
der Ausgaben und Einnahmen, geht deutlich g{)nug hervor, wo das wirtschaftliche 
Schwergewicht einer Kirgisenwirtschaft liegt und welchen Char-akter die Be
völkerung der Kirgisensteppe zurzeit noch hat. Es handelt sich um ein Nomaden
volk, das verschwenderisch viel Land 'zur Verfügung hatte und auch gegen
wärtig noch hat, obgleich die Staatsregierung schon ganz nennenswerte Ein
schränkungen eintreten lassen konnte, weil die Bevölkerung allmählich anfing, 
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Berechtigten genützt, so fällt das Verfügungsrecht wieder an den Staat 
zurück. In Anlehnung an diese Bestimmung und ohne die aIterworbenen 
Ansprüche zu beseitigen, ohne die Kirgisen in ihrem nomadisierendeIll Leben 
zu beschränken, wurde eine Trennung vorgenommen und der Teil der 
Steppe, der für die nomadisierende Bevölkerung nicht mehr notwendig 
war, abgegrenzt. Diesem Vorgang kam der Umstand zu Hilfe, daß die 
Kirgisen selbst anfingen, allmählich dazu überzugehen, sich seßhaft zu 
machen. Ein Vorgang, der offenbar dadurch begünstigt wurde, daß sie 

sich seßhaft zu machen, was aus der Zahl der W'irtschaf1:€n, di(l Ack(lrbau be
trieben, und aus der Anzahl der mit Getreide bestellten Deßjätinen Land klar 
hervorgeht. So waren vorhanden: 

im Kreise 
I1 1 8 9 6 - 11 1 9 0 7 
1,------- ---,-----~---If__-----c,-------

Koktschetaw 
Petropawlowsk 
Omsk ..... 

11 
W"irtschaften' bestellte 11 Wirtschaften I bestellte 

r Deßjätinen i Deßjätinen 

zusammen . I! 5665 11 648 11 11 089 25343 

Dabei ist di(l Viehwirtschaft keineswegs zurückgegangoen, im Ge.genoo.il, 
si" hat sich weiter entwickelt, was namentlich von der Rindviehhaltung g.ilt. 
So waren 1907 gegenüber dem Bestand von 1896 mehr vorhanden: 

im Kreise Koktschetaw 
% 

Petropawlowsk 
% 

Omsk 
% 

~~~~~~el~ : : : 11 1~~:: , ~~::~ ~~:~ 
Und als Nachweis dafür, daß sich der Wohlstand der Kirgisen bei diesem 

übergang zur Seßhaftigkeit ganz erheblich g,ehoben hat, mag das Nachfolgende 
hergesetzt werden. Als Maßstab für die Gruppierung der Kirgisen nach armen 
(1-3) und mittelbegü1:€rten (4-7) Wirtschaften hat die Aufzeichnung auf 
Seite 183 g,eui,ent. Danach war'en yorhanuen 

\1 arme 'Wirtschaften 11 mittlere 'Virtschaften 
-1: ___ 

im Kreise 

11 

1896 

I 
1907 11 18'96 1 1907 

% -% 11 % % 
( 

Koktschetaw 74,6 48,8 1 17,7 32,5 
Petropawlowsk 82,5 50,8 

I 
12,8 32,0 

Omsk 66,5 54,8 I 21,5 29,1 

. Man sieht aus allen diesen Mitteilungen deutlich einmal, eine wie große 
wirtschaftliche Bedeutung die Kirgisensteppe für die Kolonisation hat, und so
dann, wie verhältnismäßig schnell der wirtschaftliche Fortschritt hier statt
findet, wonmter im besonderen auch der übergang vom Nomadisieren zum Seß
haftwerden mit einzubegreifen ist. 
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sahen, wie die aus Rußland gekommenen Ansiedler in ihren Wirtschaften 
vorwärts kamen. Das Hauptmerkmal für einen Kirgisen für da~ Ge~ 

deihen einer Wirtschaft, die Viehzucht und der Pferdebestand, traf hier 
allerdings nicht zu, wohl aber kamen die Ansiedler mit dem Ackerbau 
gut vorwärts. So wuchs z. B. die Anbaufläche für Weizen in West
sibirien in den Jahren 1905/09 um 858,000 Deßjätinen (= 937,150 ha). Aber 
das Kolonisationswerk gedieh nicht nur im Vergleich zu der Wirtschafts
führung der eingeborenen Sibirier, s()ndern auch zur Zufriedenheit der 
aus Rußland übergesiedelten. Diese.verfügen über erheblich mehr Land 
als in der Heimat, sind viel besser mit Inventar, namentlich auch zeit
gemäßem, ausgerüstet und besitzen mehr Vieh. Dazu kommt, daß das 
Erträgnis der Äcker durchschnittlich ein ganz erheblich besseres ist; 
so wurde nach dem DurchschnHtsergebnis von 10 bi~ 15 Jahren von den 
übersiedlern von 1 Deßjätine geerntet: 

Rußland 
Asien. 

in 

---'-----------il------------ -1/---- -

I Ro ggen!1 Weizen Ili __ ~~~r_ 
Pud kg 11 Pud kg /1 Pud = kg 

Das sind !Sehr große Unterschiede zuguns1ten Asiens, die natürlich 
die Zufriedenheit der übersiedler zur Folge haben mußten. Das gute 
Fortkommen der Ansiedler ergibt sich auch daraus, daß diese die Möglich
keit hatten, mit der Zeit ihren Landhesitz zu vergrößern. Nach einer Fest
stellung über den ursprünglichen Bestand an Land hatten sich als 
Durchschnittszahl 15 Deßjätinen für jede männliche "Seele" ergeben. Dieser 
zunächst überwiesene Teil ist durch Zukauf im Lauf der Jahre noch ver
größert worden, so daß nach Ermilttlungen in den Jahren 1911 und 1912 
sirh feststellen ließ, daß auf ein e Wirtschaft kamen: 

im Gebiet von 
-------~---_._-_. 

West- Steppen- Ost- I Urman und 
Sibirien Sibirien Sibiricn Taiga 

Deßjätinen. 35,3 39,9 40,0 37,5 
davon bearbeitet % 55,2 34,5 213,0 19,4 

Im Durchschnitt ergibt das einen Landanteil von 38,3 Deßjätinen 
(= 41,3 ha), von denen sich 35,1 % in Kultur befinden. Der Umfang 
des verfügbaren Landes steigt also in der Richtung von Westen 
nach Osten, während der Anteil an kultiviertem Lande umgekehrt von 
'Vesten nach Osten sinkt. Das ist im großen und ganzen ein durch-
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aus natürlicher Vorgang, denn der Bedarf im Westen ist wegen seiner 
günstigeren Lage zum europäJschen Markt ge,suchter, daher wird hier 
mehr Haus mit ihm gehalten. Aber es ist nicht nur der größere Land
anteil, der einen Unterschied bildet zwischen West- und Ostsibirien, 
dieser Unterschied spiegelt sich auch in der gesamten wirtschaftlichen 
Ausstattung der ,einzelnen Höfe wieder, nur in umgekehrter Richtung. So 
waren vorhanden: 

- I--------~--------------~--

im Gebiet von 

W est-Sibirien: 
Vieh. 
Inventar. 

davon Säe- u. Mähmaschinen 
Steppen-Sibirien: 

Vieh. 
Inventar. 

davon Säe- u. Mähmaschinen 
Ost-Sibirien: 

Vieh. .' . 
Inventar. 

davon Säe- u. Mähmaschinen 
1Jrman und Taiga: 

Vieh. 
Invent(ll' . 

davon Säe- u. Mähmaschinen 

bei einem Bestand der Wirtschaft von 

mehr 
als 18 
Jarhren 

24,0 
8,4 
0,77 

20,3 
7,9 
0,58 

16,1 
6,2 
0,45 

14,1 
6,0 
0,04 

8-18 

Jahren 

22;1 
8,0 
0,97 

19,8 
7,6 
0,79 

20,3 
7,4 
0,48 

16,7 
5,8 
0,15 

4-8 

Jahren 

Stück 

13,6 
6,6 
0,73 

10,9 
4,6 
0,32 

11,4 
5,1 
0,10 

8,4 
4,1 
0,27 'j 

3 i weniger 
I als 3 

Jahren I Jahren 

11,8 11,2 
5,9 4,7 
0,61 0,G9 

10,4 7,9 
4,5 3,5 
0,34 ° ",' ,--

8,9 6,8 
4,8 3,8 
0,07 0,05 

6,9 G,G 
3,7 3,1 
0,01 0,02 

Aus allem, was über die landwirtschaftliche Entwicklung in Si
birien festge,stellt werden konnte, geht deutlich genug hervor, daß Ruß
land sich mit seiner Art des Vorgehens in Sibirien auf dem richtigen 
'Wegebefindet, denn der Zuzug aus dem europäischen Mutterland ist 
reichlich groß, wenngleich die Rückw,anderung zum Schaden der schnelle
ren Besiedlung immerhin einen großen Umfang angenommen hat, selbst 
wenn nur 10 % Si,birien wieder verlassen haben sollten. Dazu kommt, 
daß der Anteil des in Kultur befindlichen LandeS mit Rücksicht auf die 
wenigen Jahre, die für die Erschließung, bisher in Frage ko:mmen, 
ein günstiger ist, also auf ein weiteres Fortschreiten in dieser Richtung 
mit einer gewissen Bestimmtheit gerechnet und damit die volle 
Ausnutzung der Leistungsfähigkeit in nicht allzu ferner Zukunft, er
wartet werden kann. Ebenso ist der Bestand an lebendem und totem 
Inventar in schnellem Wachsen begriffen. Die Perspektiven, die sich 
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hier für die wirtschaftliche Entwicklung auftun:, lassen, soweit es sich 
um rein landwirtschaftliche Betriebe handelt, sicher auf einen weiteren, 
guten Fortgang rechnen. Besonde,rs ist noch zu erwähnen, daß im Gou
vernement J enisseisk, in dem der KÖrnerbau weniger günstige Vorbe
dineungen findet, der Änbau von Flachs mit vielem Glück versucht 
worden ist. Es hat sich auch schon ergeben, daß in den wenigen Jahren 
(etw,a seit 1906), in denen die Anbauversuche gemacht worden sind, 

Flachs du,rchaus gut gediehen ist und bereits in größeren Mengen nach 
Europa ausgeführt werden konnte. Geling~ es, den Flachsbau auszu
breiten und wirklich namhafte Mengen in den Handel zu bringen. so wäre 
damit nicht nur der wirtschaftlichen Entwicklung des Produktions
gebiets, sondern mindestens in gleichem Maße dem Bedarf des Welt
markts gedient. 

Ein wesentlich an'deres Bild zeigt Sibirien in seiner industriellen 
Entwicklung. Wenn es sich auch in Sibirien, als hauptsächlich Ackerbau 
treibendes Land, zurzeit wohl nur um landwirtschaftliche Betriebe han
deln kann, so ist doch auch von diesen nicht allzuviel dort zu finden. 

In erster Reihe kommen hier die Molkereibetriebe mit ihrer großen 
-Menge hergestellter Butter_ in Betracht. über diese Industrie ist bereits 
eingehend berichtet worden l ). 

Neben den Molkereibetrieben ist kaum noch eine größe,re Industrie 
zu nennen. Was sonst noch an landwirtschaftlichen Nebenbetrieben in 
Betracht kommt, wie Müllerei, Brennerei und Gerberei, deckt mit seiner 
Produktion kaum mehr als den örtlichen Bedarf. Das gilt auch von der Holz
industrie. Die unermeßlichen Waldbestände müßten, so sollte man zu
nächst annehmen, den Anstoß dazu geben, diese auszunützen. Aber 
selbst das geschieht nur insoweit, als Holz zur Erbauung der Nieder
lassung der Ansiedler erforderlich ist. 

Damit tritt die Frage der Absatzmöglichkeit auf die Tagesordnung. 
Daß die sibirische Bahn den Anforderungen des Absatzes allein nicht ge
nügen kann, teils wegen ihrer geringen Leistungsfätigkeit, teils wegen der 
hohen Kosten ihrer Benutzung, liegt auf der Hand. Die südsibirische Bahn 
mit der Altaihahn werden in bezug auf die Leistungsfähigkeit natürlich eine 
nicht unwesentliche Besserung herbeiführen, aber der teuere Eisenbahntrans
port bliebe doch unverändert. Das ist aber für die großen Mengen billiger 
Ausfuhrartikel, wie Getreide, Holz und manche andere, eine Frage um Sein 
oder Nichtsein. Es kostete z. B. Weizen 1910 in Omsk 14-24 Kop. weniger 
als in Jeletz. Aber schon ein durchgehend berechneter Tarif, d. h. ohne 
Tarifbruch in Tscheljäbinsk, gibt dem J eletzer 'Veizen am Ausfuhrhafen einen 

1) Siehe S. 14!) H. 
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Vorsprung von 18-25 Kop., so daß Omsk unter den gegenwärtigen Ver
hältnissen mit Jeletz nicht in Wettbewerb treten kann. Das -sind Zu
stände, die eine Änderung dringend heischen, denn wenn auf diese Weise 
schon Weizen Gefahr läuft, verdrängt zu werden, so steht die Frage bei 
Holz noch viel ungünstiger. Aber beide, Weizen und Holz, haben den 
Anspruch der Menge und Güte nach, in der sie in Sibirien vorhanden 
sind, auf billige Absatzwege, um wettbewerbsfähig zu werden und damit 
die wirtschaftliche Zukunft des Landes zu sichern. Die Lösung der 
Aufgabe ist dabei nicht so einfach, wie das vielleicht auf den ersten 
Blick erscheinen mag, denn mit dem Bau von Eisenbahnen, offenbar. der 
am nächsten liegenden Lösung, allein ist es nicht gemacht, denn der weite 
'Veg bis zum Ausfuhrhafen an der Ostsee und die verhältnismäßig 
billigen Massenartikel (Get,reide, Holz usw.) vertragen sich schlecht. 
Das Bemühen der [nt,eressierten Kreise ist daner stets gewesen, mit 
Hilfe der vorhandenen großen, wasserreichen Ströme Sibiriens einen 
'Veg zum nördlichen Eismeer und durch dieses und das Karische Meer 
nach Europa sicherzustellen. Allein die Schwierigkeiten, die sich hier 
entg€!genstellten, waren schwer zu überwinden, sind _ bisher auch noch 
nicht vollständig überwunden worden, und ob in absehbarer Zeit damit 
gerechnet we,rden kann, ist eine Frage, die nicht leicht zu beantworten 
ist. Es darf nie übersehen werden, daß das Karische Meer durch seine 
eigenartigen Eis-Strömungs- und Wind-Verhältnisse Aufgaben stellt, die 
\vohl gelegentlich eine glückliche Fahrt gestatten, die es aber nicht zu
lassen, irgendwie bestimmte Faktoren in die Rechnung einzustellen. 
Es kommt hinzu, daß selbst nach Erreichung der Mündung des Ob 
oder J enissei immer noch nicht die Schwierigkeiten allesamt über
wunden worden sind, vielmehr treten der ungehinderten Flußschiffahrt 
auch noch gewaltige Hemmungen entgegen, die zum Teil das unregelmäßige 
Flußbett, zum Teil die umliegende Landschaft bieten. In letzterer Be
ziehung sei nur an den gewaltigen WaldbraI}.d im Jahre 1913 erinnert, 
der durch die sich liber dem Jenissei lagernderu dichten Rauchwolken 
etwa neun \Vochen lang jede Bewegung ausschloß. Solche. und 
ähnliche. man darf wohl sagen, Naturgewalten sind unberechenbar. 
Kurz, dieser \Veg ist zurzeit noch sehr unsicher, ist auch für das Karische 
Meer höchstens 8-10 Wochen im Jahr be,fahrbar. 

Daher geht schon seit langem das Bestreben da.hin, andere Wege, 
zusammengesetzt aus Flußläufen und Ei:senbahnen, in den Dienst zu 
stellen. Dahin gehören namentlich die geplanten Verbindungen ') des 

') Siehe:Dr. Mertens, Der Norden des europäischen Rußlands und der 
Weg an den üz,can. Mit einer Karte. Archiv für Eisenbahn>cn 1916 S. 316 ff. 
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Ob (von Obdorsk, Muschinsk, Malo-Altymskoje) und der Kama (von 
Ssolewarni) mit dem Weißen Meer (bei Waranda, Kuja, }'!esen, 
Archangelsk), wodurch die gefährlichste Klippe - das Karische Meer -
ausgeschaltet werden würde. Nebenher bewegen sich andere Pläne 
in engeren Grenzen, die darauf hinzielen, die sibirischen \Vasserläufe 
besser auszunutzen, wie das ge,schehen könnte durch den Bau eines 
kurzen, nur 7 'WHrst (= 7,[) km) langen Kanals von der Tschissowaja 
(Nebenfluß der Kama) zur Rjeschotkaj,a (Nebenfluß der Isseta, 

die eine Verbindung mit der Tura-Tobol-Irtysch herstellt). Wird 
dann ferner noch die Tura und der Tobol regulie,rt und durch Schleusen
anlagen für große Dampfer und Schleppprähme benutzbar gemacht, so 

ließe sich, nach den Berechnungen der zuständigen Amtsstellen, aus den 
fruchtreichsten Altaigebieten von Biisk, Barnaul, Ssemipalatinsk usw: 
ein Pud Getreide für 10 Kop. bis Tjumen auf dem Wasserweg schaffen. 
Durch den Irtysch wird der Ob erreicht, von diesem führt von der Stadt 
Narym durch den Kett und Kaß, nebst dem zwischen beiden Flüssen 
liegenden kurzen (7 W.) Kanal, die Verbindung zum Jenissei 1) und 
zu seinem weiten Flußgebiet. Es wäre damit wohl denkbar, leistungs
fähige Ausfuhrwege für ·die in großer Menge vorhandenen' billigen Aus
fuhrartikel zu schaffen, voraussichtlich sogar mit verhältnismäßig nicht 
sehr großen Kapitalaufwendungen. Aber es kann an dieser Stelle un
entschieden bleiben, ob dieser oder jener Weg, ob Eisenbahnen oder 
Wasserwege oder beide zusammen, einander ergänzend, beschritten wird, 
die Hauptsache ist, daß überhaupt gehandelt wird. Denn mit der Er
kenntnis allein, daß Sibirien ein reiches Land ist, ist nichts getan, wenn 
nicht gleichzeitig die Möglichkeit geschaffen wird, die Ernten und was 
sonst das Land zu liefern vermag, zu bewegen. Die Lösung dieser 
überaus wichtigen Frage wird für Sibirien mit jedem Tage, an dem 
die übersiedlung fortschreitet und damit die Produktion wächst, drin
gender. Es hilft gar nichts, \Veizen in großen ~Jengen zu ernten uml 
gewaltige Massen vorzüglichen Holzes verkaufen zu können, wenn nicht 
gleichzeitig die Möglichkeit besteht, diese am \Yeltmarkt so sehr be
gehrten Artikel auch den Käufern zuzuführen. Daher müssen billige 
Verkehrswege zur Verfügung von Handel und Verkehr gestellt werden. 

XXVIII. 

In den Zeitabschnitt der wirtschaftlichen Entwicklungsgeschichte Ruß
lands, der hier untersucht wird, fällt auch der große Aufstieg, den die In
dustrie erlebt hat. Allerdings fällt in diese Zeit auch die nicht nur auf Ruß-

1) Siehe: Dr. ~Iertens, Die Wasserwege nach und in Sibirien. Mit einer 
Karte. Archiv für Eis.enbahn,,-esen 1896 ~. t'il9 ff. 
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land allein, sondern auf ganz Westeuropa lastende schwere Krisis zu 
Ende des vorigen und zu Anfang des 20. Jahrhunderts. Sieht man 
von diesem Zwischentakt ab, so kommt man zu dem Gesamturteil, 
daß die Zeit von 1882-1911 Jahre des Aufstieges für Rußland ge
wesen sind. Nach den Darstellungen in den früheren Abschnitten tritt 
uns Rußland da zweifellos als ein mächtig aufsteigender Ag,rarstaat 
~ntgegen, der i"n der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts ganz gewaltige 
Fortschritte gemacht hat. Diese Fortschritte zeigen sich keineswegs 
nur in der Erschließung großer Anbauflächen durch den Bau von Eisen
bahnen, sondern auch in der allmählich eingeführten besseren Bearbeitung 

·des Bodens. Diese war nur angängig mit Zuhilfenahme viel voll-
kommenerer Gerätschaften. In beiden Beziehungen, Bau der 
Eisenbahnen und Versorgung der Landwirtschaft mit Maschinen und 
Geräten, war Rußland vollkommen abhängig vom Auslande. Diese 
Verhältnisse drängten gewaltsam zu der Forderung, die notwendigsten 
Maschinen und \Verkzeuge im eigenen Lande herzustellen. 

Sollte der Bedarf auf diesen beiden wichtigen wirtschaftlichen 
Gebieten aus eigener Kraft befriedigt werden, daQn ergab sich für den 
Aufbau der Industrie schon ein ganz außero,rdentlich weites Gebiet, das 
gleichzeitig die gesamte Ei8enerzerzeugung, Kohlengewinnung und den 
Maschinenbau umfaßte. Daneben regten sich gleichmäßig die 
Forderungen auf fast allen Gebieten: der Chemie, der Textil
industrie, und was das tägliche Leben alles fordert, wenn d.em 
Einzelnen und ganzen, großen Gemeinschaften Mittel zufließen sollen, 
die die Möglichkeit zur Leistung vollkommene,r Arbeit gewähren. Es 
fragt sich nur, ob Rußland die Möglichkeit hatte, diesen Bedarf zu be
friedigen. Diese Möglichkeit hatte es, soweit die materiellen Voraus
setzungen in Frage kamen, zweifellos, denn auf den weiten Länder
gebieten fanden und finden sich alle die Rohstoffe vor, die fa:st jeder Industrie 
das notwendige Material zu liefern vermochten. Es hraucht, wenn man 
sich auf das europäische Rußland beschränkt, nur an die reichen Eisen
erzlager im Ural, im Gebiet von Kriwoi-Rog, im Kaukasus, auf die 
Schätze an Steinkohlen im Gebiet von Dombrowo, im Donezbecken -
hier auch Anthrazit -, bei Moskau und im Ural erinnert zu werden, 
so ist es klar, daß die beiden wichtigsten Rohstoffe, Erz und Kohle, 
im Lande reichlich vorhanden sind. Abgesehen von Holz, das einen ganz 
besonders großen Reichtum darstellt, liefert der Ackerbau der Textil
industrie den wertvollen Flachs und den Hanf, den Zuckerfabriken die 
.Hüben, um den Bedarf der Beyölkerung und des Handels für die Aus
fuhr zu decken. Dazu tritt der Ur al mit seinem Reichtum an Edelmetallen 
- PlatinR, Gold, Kupfer usw. -, der Kaukasus mit seinen unermeßlichen 
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Schätzen an Naphtha, den hochwertigen Manganerzen und ebenfalls 
Kupfer in großen Mengen. Es kann natürlich an dieser Stelle nicht die 
Aufgabe sein, eine vollstä~dige Aufzählung der vorhandenen Bodlenschätze 
zu liefern, die das Land der industriellen Entwickelung bietet. Erinnert 
sei nur noch an die in Südrußland abgelagerten Phosphorite und Kopro
lithen, die der chemischen Industrie- übergenug Rohstoffe zur Her3tellung 
von Dungstoffen lief.ern könnten1). 

Liegt also schon im europäischen Rußland Rohstoff, um eine große 
Industrie ausgiebig zu versorgen, überreichlich vor, so darf die asiatische 
Reichshälfte mit ihren Steinkohlen-, Erz- und Naphthaschätzen, vor allem 
mit der Lieferung von Baumwolle aus Mittelasien (Transkaspien), nicht 
übersehen werden. Für Asien liegen zurzeit nur A'ndeutungen dafür vor, 
was dort noch alles an Rohstoffen gefunden werden könnte, diese 
Gebiete sind noch viel zu wenig erforscht. Schrittweise rückt man vor, 
und fast regelmäßig entdeckt man unerwartet reiche Schätze. Aus dieser 
Erfahrung hat sich dann schließlich die überzeugung in weiten Kreisen 
der Bevölkerung Rußlands fe8tgesetzt, daß Asien - namentlich Sibirien 
und das Altaigebiet - ganz ungeahnte Reichtümer an Metallen, Erzen, 
Kohlen, Salz, Naphtha usw. birgt, obgleich niemand z. Z. zu sagen vermag, 
wo diese Reichtümer aufgesucht werden können. Trotz alledem steht es im 
Volksbewußtsein fest, daß Sibirien und die asiatischen Besitzungen Rußlands 
überhaupt mit ihren verborgenen Schätzen das Land von Rußlands Zukunft 
ist. Vielleicht ist das richtig - vielleicht. 

Jedenfalls kann aber schon jetzt gesagt werden, daß Rußland von 
der Natur fast mit aUen Rohstoffen ausgestattet ist, die zur Begründung und 
zum Betriebe einer selbständigen Industrie erforderlich sind. Diese 
Mäglichkeit reicht aber natürlich noch lange nicht hin, um eine schaffende 
Industrie ins Leben zu rufen und weiterzuführen. Der zweite, außer
ordentlich wichtige und maßg.ebende Faktor ist das in der Industrie arbei
tende Kapital. Damit wird der erste Punkt berührt, der in Rußland zu 
ganz erheblichen Schwierigkeiten der Anlaß gewesen ist, mit dem gleich
zeitig die Frage der Zollschutzpolitik Rußlands und nicht zuletzt die der Lö
sung der Arbeiterfrage, d. h. der leitenden, technischen und nicht minder 
der ausführenden Kräfte, aufgerollt wird. 

Es fehlte in Rußland an Kapital, das sich an dem Aufbau der Industrie 
ohne weiteres zu beteiligen bereit war_ Das ist für Rußland, als Agrar
staat, auch durchaus erklärlich, weil seine Kapitalien in seinem großen 
Landbesitz festliegen. Es ist dadurch, bis zu einem gewissen Grade, viel 
schwerer beweglich als andere westeuropäische Staaten. Damit soll aber 

1) Siehe S. 120. 
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keineswegs eine besondere Eigentümlichkeit Rußlands hervorgehoben wer
den, vielmehr soll nur gesagt .sein, daß Rußland zu jener Zeit sich noch 
in dem ersten Stadium der wirtschaftlichen Entwickl.ung befunden hat, 
das von den höher kultivi,erten, westeuropäischen Staaten, nämlich das 
des reinen Agrarstaates, bereits seit langer Zeit überwunden worden ist. 
Der Charakter des Agrarstaates ist übrigens durch den Kapitalzufluß 
in den Jahren 1893-1902 und später keineswegs verschwunden. Es 
ist nur der Anfang damit gem'acht worden, neben und in de~ Agrar
staat eine Industrie zu schaUen, die die vorhand.enen Naturschätz·e für 
das eigene Land nutzbringend verwerten soU, und damit einen Weg zu 
betreten, der zu dem Ziele führt, das erreicht werden muß, um das Land 
einer höheren Kulturstufe entgegenzuführen. Rußland befindet sich 
hiermit ganz im Einklang mit dem Entwicklungsgang der westeuropä
ischen Staaten, nur daß es mehr ausländisches Kapital zu dem Zweck 
heranziehen mußte, also den Fortschritt nicht ganz aus eigener Kraft 
vollziehen konnte. Bei Besprechung der Naphthaindustrie werden wir 
sehen, daß für den Geldzufluß drei Zeitabschnitte festgestellt werden 
können. 'Vas dort für die Naphthaindustrie gefunden worden ist, das 
gilt genau so für die Beteiligung des ausländischen Kapitals in Rußland 
ganz allgemein. Während der Finanzminister Witte zu Anfang der 
90€r Jahre des vorigen Jahrhunderts lebhaft dafür eintrat, daß ein 
breiter Strom ausländischer Kapitalien Rußland· zugeleitet werden 
müsse, um seine industrielle Entwicklung zu ermöglichen, tritt 1909 der 
Minister für Handel und Industrie, Timirjäsew, in der Reichsduma für 
die Zuführung besonders des englischen Kapitals ein: "In England giQt 
es einen überschuß an KapÜal, Erfahrung, Wissen und Unternehmungs
lust, d. h. an alledem, woran es Rußland mangelt, um seine. Produktions
kräfte gehörig zu entwickeln. Die Annäherung (d. h. an England) muß 
dazu führen, englisches Kapital und englische Unternehmungslust nach 
Rußland zu ziehen ... " Dieser Wunsch des Ministers ist vollkommen 
in Erfüllung gegangen, namentlich auf dem Gebiet der Naphthaindu
slrie, die, wie wir sehen werden, ganz von England beherrscht wird. 
Wie hemmend de·r )[angel an Kapital war, der sich bis in das letzte 
Yiertel des 19. Jahrhunderts schwer fühlbar machte, läßt sich auch 
daraus erkennen, daß Rußland noch um die Mitte des vorigen Jahr
hunderts nicht einmal in de,r Lage war, seiner Landwirtschaft das AI
lernotwendigste - nämlich Wege, auf denen die Ernten an den Markt 
gebracht werden konnten - zu schaffen. Der Krimkrieg hatte die 
finanziellen Kräfte des Landes gänzlich aufgebraucht, das Land mußie 
sich erst wieder erholen. Am ehesten konnte darauf gehofft werden, 
wenn die Landwirtschaft t1ie :Möglichkeit erhielt, sich zu entwickeln. Das 
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wurde angestrebt mit dem Bau von Eisenbahnen1). Aber ein Fort
schreiten auf diesem Gebiet, wenn der Gewinn im Lande bleiben soll, 
konnte nicht erreicht werden, denn es fehlte. die Industrie, die die er
forderlichen Schienen, das rollende Matetial und was der Bau von Eisen
bahnen und ihr Betrieb alles fik Anforderungen an eine leistungsfähige 
Industrie stellen muß, liefern konnte. Es mußte zunächst also das Aus
land herangezogen werden, um das Fehlende herzugeben. Daß ein sol
cher Zustand aLs äußerst drückend in einem großen Lande empfunden wer
den mußte, wenn es wußte, daß die Vorbedingungen für die Beschaffung 
innerhalb seiner Grenzen zum größten Teil vorhanden sind, isb ohne weiteres 
klar. Aber um die im Boden ruhenden Schätze in den Dienst der Ent
wicklung des wirtschaftlichen Lebens des Landes stellen zu können, 
dazu gehört Kapital, und zwar sehr viel flüssiges Kapital. Das fehlte. 
Es konnte daher der Kreislauf nicht, wie in anderen wirtschaftlich fort
geschrittenen Ländern, in Funktion treten, in denen eine Industrie durch 
große Kapitalien geschaffen wird und diese dann wiederum die gemachten 
Gewinne in den Dienst des Landes steIlt, um weitere, gewinnbringende 
Unternehmungen zu ermöglichen. Dies'er Kreislauf war in Rußland 
nicht möglich, weil die Voraussetzung - das flüssige Kapital - fehlte. . , 
Dieses mußte beschafft werden, um zunächst über die erste V or-
bedingung für jede Indillstrie zu verfügen, nämlich Eisen und Kohle. 
Aber €s handelte sich keineswegs bei der von dem Finanzminister 'Witte 
(1893-1902) unternommenen, sehr kräftig durch die Regierung geförderten 
Aktion, Geld aus dem Auslande Rußland zuzuführen, nur um die Hebung 
der Kohlen- und Eisell-Ind,u,strie zu fördern. WHte erkannte mit 
.dem ihm eigenen scharfen Blick natürlich sehr bald, daß in erster Reihe 
durch Zuleitung ausländischen Kapitals die vorhandenen Anfänge von 
Industrien leistungsfähig' gemacht und neue Industrien geschaffen werden 
müssen. Das Unternehmen ist dem Finanzminister während der Zeit, 
da er am Ruder stand, tatsächlich zu einem erheblichen Teil auch ge
glückt. Mit Hilfe dieses Kapitals erfuhr die ~ussische Industrie einen 
gewaltigen Aufschwung. Wie groß diese Kapitalien gewesen sind, läßt 
sich außerordentlich schwer feststellen. Nur ein Teil dieses Geldes ist 
in L"nternehmungen angelegt worden, die zu einer öffentlichen Rechen
schaftslegung verpflichtet sind, und selbst bei diesen ist eine genaue 
Trennung nicht durchführbar. Es kommt noch hinzu, daß, außer in 
Aktien-Gesellschaften und Genossenschaften auf Anteilscheine, aüch in 
Ü nternehmungen einzelner Personen große Kapitalien arbeiten, die vom 
Ausland zugeflossen sind. Nur in wenigen Industrien läßt sich dieses 

1) Siehe Seite 9-39. 

Mertens. Dreißig Jahre russ. Eisenbahnpolitik. 13 
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ausländische Kapital mit einiger Sicherheit feststellen (Naphtha, 
Chemie). Bei den meisten Industrien läßt sich nur aus dem Erblühen 
und dem Umsatz, den die 'Werke zeigen, schließen, daß neue, mächtige 
Kräfte an der Arbeit sind. Witte selbst hat das Urteil abgegeben, daß 
"für die Industrie im Lande keine Mittel verlügba;r sind, wo Kapitalien vor
handen sind, da liegen sie fest". 'War di€se Auffassung zutreffend, so war 
es folgerichtig, daß der Finanzminister von a;ußen dem Lande Geld zuführte. 
Es kann dahingestellt bleiben, wie groß das aus dem Ausland Rußland zu
geführte Kapital 1) gewesen ist, Tatsache bleibt es, wie wir später sehen 

1) Sergd Prokopowitsch in "über die 13edingungen der industriellen Ent
wicklung RußI,ands" spricht es, im Gcg<msatz zu fast allen, die ·sich mit der 
Frage beschäftigt haben, aus, daß Rußland mit seinem Bemühen, mit ·Hilfe 
einer protektionistischen Zollpolitik ausländisches Kapital heranzuziehen, ein 
"völliges Fiasko erlitten hat". Warum? Nach Bel'eChnung ,des Verfassers sind 
der russ1schen Industrie in den Jahren 1893-1908 durchschnittlich rd. je 55 Mil
lionen Rubel vom Ausland zugeflossen. "Um jährlich 55 Mill. Rb!. zu erhalten, 
;brauchte man nichl" dioe Zollsätze g-en-erell heraufzuschrauoon und einen ent-
8prechenden Zoll für unseren Export zu proyozieren. Durch eine Anspannung 
des Reichskredits könnte man diese 55 Mill. Rbl. 'billiger erhalt-en." über den 
Weg, der gewählt word-en ist, soll hier nicht gestritten werden, es ist möglich, 
daß die Opfer zu groß gewesen sind, die von der Finanz-Verwaltung gebracht 
wurden, um das Ausland zur Hergabe de,s Geldes zu bewegen, und daß das Aus
land trotz alledem so zurückhaltend gewesen ist, daß nur 55 Mill. Rbl. durch
schnittlich an Kapital nach Rußland gefloss.en sind, von denen jedoch, nach 
Ullser-er Quelle·, nur 20 % .in der Privat-Industrie .investiert worden sind, wäh
rend 80 % dio6 Reichsfonds ver,stärkten. Es fragt sich außerdem, ob di,e herge
rechneto6 Beteiligungs,summe zutreff.end ist. Das ist' eine Frage, die außer
ordentlich schwcr zu bejahen ist. denn auch Prokopowitsch macht mit Recht 
uarauf aufmerksam, daß in Rußland das zur Beurteilung dieser wichtigen Frage 
erforderliche Zahl~mmaterial nicht g-e.sammelt worden ist. Mit Behelfen ist die 
Aufrechnung sonach zustande g-ekommcn, uie zutreffend sein können, es aber 
kein-eswegs zu sein brauchen. Außerdem - und auch darauf weist Prokopo
witSCIh selbst hin - handelt es sich bei jenen 55 Mil!. Rbl. um Kapitalien, 
die Akti{m-Gesellschaften zugeflossen sind, dio6 zu einer öffentlichen Rechen
"dwftslegung verpflichtet sind. Also nicht erfaßt sind alle joene Kapitalien, 
uio6 all-en sonstigen, in Rußland sicher sehr zahll'cich-en Privat-Unternehmungen 
yom Ausland zugcführt worden sind. Das sind, wie -es mir scheint, alles 
Fakt Ol'en , dio6 jeno6 Aufrechnung in ein Licht rücken, das für die Beurteilung 
ihrer Richtigkeit nicht günstig ist, denn das Endergebnis der Maßnahmen des 
Finanzmin1st-eriums wird von Prokopowitsch .selbst als ein glänz.endes Beispi-el 
des Einflusses der Regierung auf das Aufblühen der russischen Industrie in 
uen Jahren 1893-1901 bez.eichn-et. Vergißt man nicht, daß der Finanzminister 
Witte selbst festgestellt hat, daß in Rußland flüssiges Kapital für industrielle 
Unt-er:u.ehmung.en nicht zur Verfügung st€ht, "man daher einen breiten Zu
strom llusHindischen Kapitals nach Möglichkeit unterstütz.en" müss-e, um eine 
Industrio zu schaffen, und da. tatsächlich diese Industrie geschaffen worden ist, 
so ergibt sich, daß ,on dnem "yöllig-en Fiasko" doch wohl kaum die Rede sein 
kann. Man muß sich. wio6 die Verhältnisse in Rußland liegcn, damit begnüg.en, 
das G-elingen oder Mißlin.gen {ler getroffenen Maßnahmen an d-em Erfolge zu 
lllcsscn. 
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werden, daß die Industrie in Rußland in dem Zeitabschnitt um 1900 einen 
großen Aufschwung genommen hat, auch daß allerseits anerkannt ist, daß 
ausländisches Kapital hierzu wesentlich beigetrag'en hat, und daß die einmal 
in jener Anfangsperiode erblühte Industrie sich kräftig weiter entwickelt 
hat, so daß heute bereits von e~ner immerhin .namhaften Industrie in Ruß
land, wenn auch nicht von einer russischen Industrie, mit Recht gesprochen 
werden kann l ). 

Russisch ist an der Industrie zunächst nur das Rohmaterial, wäh
rend alles andere, einschließlich d'er geistigen, leitenden KräHe zum allerr
größten Teil das Ausland hergegeben hat und zum Teil auch noch hergibt. 
Daher ist auch dem Ausland ein erheblicher Teil an dem Gewinn zu
geflossen, was den russischen Patrioten genügender Anlaß war, 'ein ganz 
unberechtigtes Geschrei: zu erheben, daß Rußland um seine Reichtümer 
gebracht werde, daß die Habgier des fremden Kapitals eine Aussauger
politik treibe, und was sonst diese Kurzsichtigkeit für Blüten trieb. 
Dabei wurde übersehen, ·daß ohne diesen ausländischen Geldzufluß die 
Eisenerze, die Steinkohle, die Naphtha und die vielen anderen Schätze 
rutig ihr unentdecktes Dasein weitergefristet hätten, Rußland zum 
Schaden, aber freilich auch nicht zum Vorteil der ausländischen Helfer. 

1) Di.a "Prawda", das Organ der bolschew1stischen Regierung (Nr.169 vom 
11./24. August 1918), stellt fest, daß, am 1. Januar 1914 di·e Summe des Grund
kapitals der in Rußland r oe gis tri e r t e n, au '8 1 ä n d i >S C h oe n Akt i oe n -
G.a 8 oe 11 s c h a f t e n überhaupt boetragen habe: 587346700 Rbl. Von die8em 
Gesamtbetrage ~mtfallen auf die Tau 8 oe nd e Ru bel 

Textil-Industri.a . . . . . . . . 40537,5 
NahrungBmittel-Industrie .... 1857,8 
Verwertung von tierischen Produkten . 375,0 
Wälder- und Holz bearbeitende Ind1l!strie . 2562,0 
Chemisch.a Industrie ............", 9 316,9 
Gewinnung und Bearbeitung von MetaUen (außer Eisen) 60335,1 
Gewinnung und Bearbeitung von Eisen. . . . . . 78108,2 
Maschinenbau . . . . . . . . . . . . . . . 100688,3 
Erzeugung von Metallgego€nständen. . . . . . . 11 920,5 
Gewinnung und Bearboeitung anderer Bodenschätze 178477,7 
Bearbeitung von Mineralien . . . . 13233,8 
Handel •...... 1587,7 
Städtische Einrichtungen ..... 7/l 811,2 
Lagerhäuser, SJ)edition und Kommission 9535,0 

Di·o Höhe 'der Beteiligung des ausl1indischen Kapitals an ru s s i s c h e n 
Akt i eng es e 11 s eh a f te n ist viel schwerer, so meint das Blatt, zu be
stimmen. 

Am aller schwersten' wird diese Fest3tellung aber s-ein in Bezug auf die 
Pri vatunternBhmungen. 

W. S. Siw führt in ,seiner Broschüre "Staatsbankrott und ausländisches 
Kapital" au>S, daß die B-eteiligung des ausländisch-en Kapitals an diesen russi
>schen Handels- und Industrieunternehmung-en auf mindestens 1 500 Millionen 
Hubel nach nominalem "\Y>ertc eingeschätzt werde'n muß. Das ist ja, auch lllll' 

ein.a S:chätzung, da si.tl aber von Siw stammt. rl-er auf diesem Gebiet 'sich ('ine 
gewisse autoritative Stellung erworben hat, so wird man a.nnehmen dürfen, 
daß der angoegebene Betrag annähernd zutreffend, jedenfalls nicht zu hoch g'<2-

griff>en ist. 
IH* 
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Zu· alle dem darf aber auch nicht übersehen werden, daß es sich in der 
Hauptsache um Akt i e n gesellschaften handelt, der ausländische Anteil an 
dem Gewinn sich also im wesentlichen auf eine Verzinsung des her
gegebenen Geldes und um einen Gewinnanteil in Form von Dividenden 
handeln kann. Alles übrige bleibt in Rußland 1), auch Zinsen und 

1) Eine sehr interessante übersicht darüber, welchen Nutzen ein.e große 
Industrie dem Lande, in dem si.e beheimatet ist, bringt oder bringen kann, selbst 
wenn si.e ganz mit ausländ1schem Kapital begründet worden ist und mit aus
ländischem Kapitalootrieoon wird, findet sich in der Festschrift zum 3O-jähri
gen Bestehen der Gesellschaft der Gebr. Nobel in Baku. Es wird hier den 
ordentlichen Einnahmen einzelner Positionen des Reichsbudgets und zum Schluß 
dem gesamten Einnahmenbudget gegenübergestellt, welchen Anteil die Lei· 
stungoen des Unternehmens der Gebr. Nobel goehabt haben und welchen Prozent
anteil dieser Leistungen im einzelnen ergeben: 

ordentliche ausgezahlt I 
Jahr 

Einnahmen von der Prozent 
des Staats Ges~llschaft I der 

Nobel 'letztEH:'en 
11 in Millionen Rubel I 

Staatsbahnen I 1903 453,4 7,0 1,54 
1904 454,6 6,3 1,38 
1 !}()ö 431,5 3,7 0.85 
1906 491,1 4,1 0,84 
1907 510,3 4,1 0,80 

Petroleumakzise . 1903 32,0 

I 
11,6 36,30 

1904 34,8 10,9 31,27 
1905. . 30,0 7,3 24,72 
1906 29,9 16,7 56,09 
1907 36,8 19,6 53,12 

Staatssteuern H103 80,7 1,1 1,31 
1904 75,3 1,0 1,29 
1905 11,8 1,0 1,41 
1906 92,9 1,6 1,71 
1907 110,4 1,7 

I 
1,58 

Post und Telegraph . 1903 58,2 0,3 0,46 
1904 66,4 0,2 0,33 
1905 11,2 0,2 0,28 
1906 74,2 0,3 0,37 
1907 76,5 0,3 0,45 

Verpachtung der Staatsläl1dereiel1. 1903 24,0 1,1 4,66 
1904 24,4 1,3 5,29 
1905 26,8 1,0 3,92 
1906 22,0 1,3 5,72 
1907 2'J,8 1,8 6,05 

im ganzen . 1903 648,2 21,0 3,24 
1904 655,5 Hl,6 3,00 
1905 631,3 13,2 2,10 
1906 710,2 24,0 3,38 

die Teilnahme Nobels an dem ganzen 1907 763,9 27,5 3,61 

ordentlichen Budget des Staates . 1903 2202,8 21,0 0,95 
1904 2013,3 19,6 0,97 
1905 2024,6 13,2 0,65 

I 1906 2273,5 24,0 
1 

1,05 , 1907 2342,5 27,5 1,17 
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Dividemlen der Kapitalien, soweit sie sich an den Unternehmungen 
beteiligt haben. Das ist aber, soweit es nachweisbar ist, nicht in 
großem Umfang geschehen. übrigens ein Vorgang, der sich aus der 
geschichtlichen Entwicklung des westlichen Europas und der meisten 
Staaten, die den Umwandlungsprozeß zum Industriestaat durchgemacht 
haben, erklärt. Hierbei werden natürlich nicht unerhebliche Unter
schiede in bezug auf den Grad der Mitwirkung des ausländischen Kapi
tals in den verschiedenen Staaten festgestellt werden können. Darauf 
kommt es aber auch bei Beurteilung des Vorganges gar nicht an, sondern 
n1l1r darauf, daß es ein solcher ,ist, der keineswegs eine Besonderheit 
für Rußland darstellt, vielmehr ein Vorgang, der in der Entwicklungs
geschichte der Völker mehr oder minder regelmäßig beobachtet werden 
kann . 

. Neben dieser Beteiligung des Auslandes mit Kapital ist der weitere 
Vorgang, nämlich die Zuführung geistiger Arbeitskräfte, keineswegs 
von minder großer Bedeutung. Arbeitskräfte standen Rußland mit seinen 
damals 120 Millionen und auch mehr Einwohnern zweifellos reichlich 
genug zur Verfüg,ung, und diese Arbeiter hatten sogar mancherlei V or
züge vor anderen Arbeitern aufzuweisen. Sie waren nicht durch hohe 
Löhne verwöhnt, waren arbeitsam und zeichneten sich durch einen nicht 
geringen Grad von Anstelligkeit aus. Ohne sich über den Zusammen
hang der Vorgänge in Grübeleien und Nachforschungen einzulassen, be
müht sich der russische Arbeiter, möglichst genan nachzumachen, was 
ihm vorgemacht und .ange,zeigt worden ist. Bei diesem Vorgang ent
wickelt er in der Regel eine g;roße Geschicklichkeit. Die unvermeidliche 
Folge hiervon ist es aber dann, daß die erste Unregelmäßigkeit bei 
der Abwicklung der Arbeit ihn hilflos macht und er durch fremde Hilfe 
wieder den regelmäßigen Gang herstellen lassen muß, weilßlr nicht 
beurteilen kann, \vas die Veranlassung zu der ihm unerwartet entgegen
getretenen Unregelmäßigkeit gewesen ist. Er kann sie daher in der 
Regel auch nicht abstellen, braucht hierzu fremde Hilfe. Es waren das 
die Folgen, daß regelrecht vorgebildete Arbeiter nicht zur Verfügung 
standen. ,;Was dem Russen aber vor allem abgeht, ist die schöpferische 
Kraft sowie die Freude an der Arbeit selbst und an ihrem Werk ..... 
Er kann ein vorzüglicher Vollzugsbeamter sein, nur selten aber wird er 
zu einem Mitarbeiter, von dem Anregungen aus eigenem Trieb zur För
derung der Sache ausgehen, wie in den meisten Fällen q.er Deutsche. 
Für den Betrieb bleibt der russische Angestellte daher meist ein In
ventarstück - nicht selten ein sehr nützliches und wertvolles -, das 
man aber stets in Schwung halten muß".1) 

Um nun aber die Entstehung einer Industrie, selbst mit solchen 
Hilfskräften, zu ermöglichen und zu fördern, mußte dieses Fehlen ge-

• 
1) Dr. E. Jenuy, Die Deutschen im 'Virtschaftsl€ben Rußlands .• "WeIt

wirtsch~ft" 1919, Märzheft S. 81. 
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schulter, selbständiger und interessierter Arbeiter durch Zuführung 
von außen wettgemacht werden. Das ist geschehen, und zwar 
zu Anfang in großem Maßstabi). Liegt dieses Stadium in der, Ent
wicklungsgeschichte der Industrie Rußlands auch schon weit zurück und 
ist auch die Beteiligung, ausländischer technischer Hilfskräfte sehr stark 
zurückgegangen, so ist Rußland dennoch auch heute noch nicht in der 
Lage, seinen Bedarf an technisch ordnungsmäßig geschulten Arbeits
kräften selbst zu decken. Dies gilt namentlich von den leitenden höhe
ren Technikern, aber auch die Zahl der gewöhnlichen technischen Arbeits-
kräfte soll auf ein geringes Maß zurückgegangen sein. Zahlenmäßiger 
Nachweis hierfür aus neuester Zeit liegt nicht vor. Wohl aber ist noch im 
Jahre 1903 eine Erhebung darüber veranstaltet worden, wieviel höhere und 
untere Beamte in den Betrieben, die der Aufsicht der Fabrikinspektore unter-

stellt, vorhanden sind, und die. über eine technische Vorbildung ver
fügen2). 

überhaupt waren 1903 beschäftigt: 

höhere Beamte 
untere 

. , , .. I: 

. , , .. I1 
I, 

Russische Staatsbürger 1! Ausländer 
----,---1\1--\ -

überhaupt % überhaupt 

15013 91,3 11 1421 
14330 83,4 285:> 

8,7 
16,6 

Von der Gesamtzahl dieser Beamten haben eine technische Vor
bildung an Hochschulen, in Mittel- und Elementarschllien genossen: 

Russische Staatsbürg er 'I Ausländer 
.-

überhaupt 
davon im 

überhaupt 
davon im 

Auslande Auslande 

höhere Beamte 
untere 

% 

13,7 
13,7 

% 

4,2 
2,8 

% 

40,0 
29,1 

% 

Stl,8 

26,~ 

1) Nach der Statistik von 1897 hat Rußland in der Industrie, dem Bergbau 
und Bauwesen damals überhaupt 170473 Ausländer beiderlei Geschlechts (nur 
Arbeiter, nicht auch die Familienmitglieder gezählt) 

Deutsche. 127778 oder 76,0% Bulgaren. 
Chinesen . 11103 6,4 " Franzosen 
Griechen. ,8289 5,4 " Schweden 
Tschechen 5 149 3,0 " Engländer 
Türken. . 3633 2,1 " Italiener . 
Perser . . 3 Hi8 " 1,8" Japaner. 

B. Ischchanian, Die ausländischen Elemente in der 
schaft, S. 74 H. 

beschäftigt. Davon 
2629 oder 1,5 % 
2019 " 1,2" 
1850 " 1,1" 
1 243 ,. 0,7" 

967 " 0,5" 
655 " 0,4" 

russischen Volkswirt-
• 

I) S erg ei Pro k 0 p 0 w i t s c 11, über die Bedingungen der industriellen 
Entwicklung Rußlands, S. 83 H. 
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Dabei wurde das geradezu erstaunliche Ergebnis zutage gefördert, 
daß unter den 'russischen h ö her e n Beamten sich sogar 97 Analpha
beten und unter den unteren Beamten 265 Analphabeten befanden. Das 
war noch ISO im Jahre 1903! Diese Feststellungen, die sich auf die amt
lichen Erhebung-en der Fabiikinspektore gründen, enthüllen ein eigen
artiges Kulturbild. Wie mag es da wohl am Anfange unserer Beob
achtungsperiode, also 30 Jahre früher, auf diesem Gebiet ausgesehen 
haben? Damals, 1881, waren im europäischen Rußland nur 22 700 
Volksschulen mit 1140916 Schülern vorhanden, während 1911 bereits 
100295 Schulen mit 6180510 Schülern ge,zählt wurden' ). Das ist ein 
8'e-hr großer Fortschritt, der natürlich auch seine günstige Rückwirkung 
auf die industriellen Arbeiter ausüben wird. Dies um so mehr, als die Staats
regierung bei den Volksschulen keineswegs Halt gemacht hat. Es ist sogar 
ein gegenteiliger Vorgang zu beobachten, denn man hat durch technische 
Vorbildungsklassen bei den großen Industrien versucht., das Fehlende an 
allgemeiner Bildung zu ersetzen und wenigstens ei,ne reinfachIiche Vorbil
dung zu schaffen. Während dieser allerersten Aushildung in verhältnis
mäßig später Zeit größere Beachtung zugewendet wurde, find'et man, daß 
in Rußland der Hochschule schon sehr viel früher Aufmerksamkei~ und 
Pflege geschenkt worden ist. Die Institute dIeser Art in Petersburg, Riga, 
~Ioskau, Warschau usw. stammen zum Teil aus dem Anfang der zweiten 
Hälfte des vorigen Jahrhunderts. Aber die Entwicklung der Industrie 
scheint doch e1rheblich schneller fortgeschritten zu sein, als die Ausbildung 
der technischen Kräfte möglich war2), denn noch 1903 wurden, wie vor ge
zeigt, in staatlich kontrollierten Betrieben 4276 Ausländer als höhere und 
untere technische Beamte beschäftigt, was 12,76 % gleichkommt. Es zeigt 

') A. W. Kolomsin, Der augenblickliche Stand der Volkshildung in Ruß
land, Petershurg 1912. 

2) Das Journal des Ministeriums der Verkehrsanstalten beschäftigt siclt 
1916, Heft 10, S. 139 ff., in einem Artikel: Maßnahmen zur Vergrößerung des 
t!'chnischen Personals (Mjery dljä uwelitschenija tcchnitscheskawo perssonala) 
mit der Frage, wie dem überall hervortretenden Hedarf an technisch-gebildeten 
Kräften Befriedigung geschaffen werden kann. Dabei wir,d festgestellt, daß nnr 
auf dem Gebiete des Baues von Bahnen, Wasserwegen und Chau&&een jährlich 
mindestens 500 Personen weniger von den vorhandenen Lehranstalten entlas
sen werden, als der Bedarf fordert. Es mü&sen also minderwertige Kräfte ein
gestellt werden, falls nicht das Ausland ,ausheUen kann. Das amtliche Blatt 
hemerkt dazu, besonders betonend, daß genau die gleichen Verhältnisse auf 
dem Gebi,et der el-ektrischen usw. Betri·ebe besteh-en. Um dem abzuhelfen, be
st.and 1916 die Ahsicht,die besteh<'ud<'n Hochschulen möglichst zu y<'rgrößern. 
Was unter den gegenwärtigen, chaotischen Verhältnissen in Rußland unter
nommen werden wird, läßt sich schwer beurteilen. wohl aber nicht mit Unrecht 
annehmen, daß der Krieg Uli.d die Revolution eine Ver,schlimmerung herbeige
führt haben werden. 
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sich also auch hier, daß Rußland in hohem :Maße noch vom Ausland ab
hängig ist. Und seine Hilfe ist sicher erheblich größer, als durch die Be
teiligung von 12,76 % ~um Ausdruck kommt, denn erstens erfaßt diese Zahl 
nur die Beamten, die an staatlich kontrollierten Betrieben angestellt sind. 
und sodann fehlen alle jenen deutschen Beamten, die dem Druck der Staats
regierung nachgegeben, ihre deutsche Staatsa:ngeh6rigkeit abgeschüttelt 
haben und in den russischen St8Jatsverband übeI1getreten ,ein!d. Die Zahl 
di€t2er Personen darf nicht niEdrig veranscMwgt werden. Wäre es möglich, 
auch alle c1iese Personen zahlenmäßig zu 'erfassen und ihnen die 11enge 
der in nichtstaaüich kontrollierten Betrieben beschäftigten Ausländer hinzu
zuzählen, so würde das AbhängigkEitsverhältnis der Industrie in Rußland 
vom _'~uslanu in eiruem noch ganz anderen Lichte erscheinen. 

Um die Entstehung einer Industrie und ihren Existenzkampf mit all 
den vielen Erschwernissen 'UJnd Hindernissen, die ,sich ihr in den "\Yeg 
stellten, zu unterstützen, hat dann auch die Staatsregierung mit ihren 
i\Lachtmitteln helfend eingegriffen, indem sie ,dem Wettbe,werb der übrigen 
Kulturstaaten durch Zollschranken den Zutritt nach Rußland erschwerte. 
Das ist keineswegs erst während des dreißigjährigen Abschnitts, Iler 
hier im besonderen Gegenstand delr Untersuchung ist, so gewesen, daß Ruß
land seine Grenzen durch zollpolitische Maßnahmen bis zu einem gewi:ssen 
Grade verschloß. Von jeher ist dws geschehen, nur sind die Gründe, die 
hierzu führten, nicht immer die gleichen gewesen, denn teils verfolgte Ruß
land fiskalische Zwecke - die Zölle wurden zu einer wichtigen Einnahme
quelle für das Reich gemacht -, teils dienten sie schutzzöllnerischen Auf
gaben, - die einheimische Industrie sollte dadurch geför.dert werden, daß die 
eingeführten IndustI1i€'erzeugnisse verteuert werden, woduroh es der ein
heimischen Industrie ermöglicht wurde, ihre Erzeugnisse zu höheren Preisen 
an den inländischen Markt zu bringen -, endlich aber sollten sie die Lösung 

handelspolitischer Aufgaben durchführen helfen - sie sollten den Import 
möglichst einschränken, um ~ine für Rußland günstige Handelsbilanz zu 
ermöglichen. Man kann nicht sagen, daß Rußland sich in seiner Zoll
politik immer gleich geblieben ist, vielmehr haben mit den Zielen, die zurzeit 
verfolgt werden sollten, auch die Mittel, die angewandt wurden, eine Ände
rung erfahren und erfahren müssen. So hatte die erhebliche ZoHerhöhung 
auf Eisenprodukte in den Jahren 1884 und später 1887 die Folge, daß die 
Eisengewinnung im Lande selbst stieg. Während noch 1875 1) von 3,4 Mil!. 
Pud (= 55700 t) Gußeisen, 2,2 Mil!. Pud (= 42000 Tarif-t) zollfrei ein
geführt wurden, der Gußeisenmarkt unter dem bestimmenden Einfluß der 
ausländischen Zufuhr stand, bewirkte schon die Zollerhöhung von 1884 

1) B. Ph. Brandt, Die ausländischen Kapitalien usw. Teil II, S. 30 ff. 
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eine Entwicklung der einheimischen Erzeugun~ zur teil weisen Deckung des 
eigenen Bedarfs. Aber offenbar ist die 'Wirkung nicht stark genug gewesen. 
Betrug der Eingangszoll 188,:1 9 Kap. in Gold, ·so stieg er in den folgenden 
Jahren schnell weiter und betrug 1885 - 12 Kop., 1886 - 15 Kop., 
1887 - 25 Kop. bei der Einfuhr über See, 30 Kop. bei der Einfuhr über 
die Landg!renze, endlich 1891 30 und 35 Kop. in Gold. Man sieht aus 
dieser unruhigen Zollpolitik, wie sehr di'e Regierung bestrebt gewesen ist, 
durch einen starken Schutz gegen die Einfuhr vom Ausland die Produktion 
im Innern möglichst zu fördern. Das ist ihr auch gelungen, aber nicht, 
wie sie das eigentlich beabsichtigt und gewünscht hatte, aus eigener Kraft, 
sondern mit Hilfe des ausländischen Kapitals. Dieses sah sich gezwungen, 
da die Ausfuhr nach Rußland sehr erschwert wurde, selbst nach Rußland 
überzu'siedeln, um die dort vorhandenen Erze zu verarbeiten. So ist es ge
kommen, daß z. B. deutsches Kapital zunächst W Polen an der schlesischen 
Grenze Filialen der vorhandenen deutschen Werke anlegte und damit die 
Erzeugung von Gußeisen in Rußland sehr wirksam förderte. Ganz ähn
lich ist der Verlauf bei der Produktion von Eisen und Stahl gewesen, nur 
daß der Zollschutz durch höhere Erhebungssätze wirksamer gelstaltet wurde. 
Der leitende Gedanke blieb hier aber immer derselbe. Nur um hier kurz 
die 'Wirkung des Vorgehens zu zeigen, s'e1 angeführt: Es wurden in Ruß
land gewonnen 1885 2,6 MU!. Pud (= 42600 t) Gußeisen, und 5,4 Mil!. 
Pud (= 88500 t) Stahl und Eisen, 1897 dagegen bereits 14 Mil!. Pud 
(= 229300 t) Gußeisen und 13,7 MiIl. Pud (= 224400 t) Stahl 
und Eisen. 'Während also 1885 nur halb soviel Gußeisen gewonnen 
werden konnte, als Stahl und Eisen hergestellt wurde, der fehlende Rest 
somit eingeführt werden mußte, hatte sich bereits nach 14 Jahren das 
Bild vollständig geänQ.ert. Ganz so hat es sich auf dem Gebiet der Stein
kohlenproduktion abgespielt. 

Auf diesen beiden ganz besonders wichtigen Gebie,ten war der er
wünschte Erfolg da. Ebenso hat das Reich die Entwicklung der In
dustrie auf allen anderen Gebieten geschützt 1) und durch diesen Schutz 
es erreicht, daß ausländische Kapitalien zur Anlage von industriellen 
'Verken reichlich nach. Rußland flossen. Dem Kapital folgten, wie wir 
gesehen haben, die leitenden und arbeitenden Kräfte, und in Rußland 
entstand eine Industrie. Der Minister Witte, der seit 1893 das Finanz
ministerium leitete, hat das im Jahre 1897 in einer Rede über die Auf-

1) Im Jahre 1914 hat -das Zolldepartement eine sehr interessante Unter
suchung veröffentlicht: "Einfuhr ausländischer Waren nach Rußland u'ld die 
Eingänge an Zollabgab~m" (Priwüs inostranych towarow w RossUu i postup
lenije tamoshennoi poschliny), von deren ausführlichen Berechnungen die fol
genden auszugsweise hierherg-esetzt sdn mögen: 
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gabe des Schutzzollsystems zum Ausdruck gebracht. Er sagte damals: 
"Das Schutzzollsystem ist eine Schule für die Industrie, deren Entfaltung 

il Eingeführt' wurden ! dafür 
i' 'Varen i an Zollabgaben 

I) im 'Veri von 1 erlegt 
----~- --- ._- .--- ---'---------"---

1 - in Millionen Rubel i 

im 

Jahr 

d. h. in % vom 
\Vert der "'aren 

betrug 
die Zollabgabe 

1900 I1 550,4 182,7 SS 
1001 509,7 201,1 39 
1902 505,4 204,0 40 
1903 1>79,8 218,4 38 
1904 556.7 208,3 37 
1905 531,6 203,3 38 
1906 589,8 222,9 37 
1907 6711 234,6 3,) 
1908 7«,0 252,9 S4-
1909 752,4 244,6 33 
1910 915,2 27!J,4 31 
1911 982,1 297,4 30 
1912 9H4-,1 295,1 HO 

Hieraus ergibt sich, daß al,s Ja:hresd.urchschnitt für 1900-1912 doer 
Wert der eingeführten Waren 682,2 ~lillionen Rubel beträgt und der erhobene 
Zoll 234,2 Millionen Rubel ergeben hat, was 34,3 % vom Wert d·er ·War·e'Il aus
macht. Für die einzelnen Jahre schwankt dieser Prozentsatz ziemlich erheblich, 
wobei die Tcnd-enz, zurückzugehen, deutlich hervortritt. Dieses Zurückgehen 
braucht aber keineswegs zu bedeut,en, daß die ZoUabgaben ,geringer geworden 
sind, vi,elmehr ist anzunehmen, daß, wie unsere Quelle meint, eine Preissteigerung 
eingetreten ist bei den 'Waren, von denen die sog. spezifischcn Zollabguuell 
(die Abgaben werden nicht nach Maßgabe des W,ertes, sondern von einer be
stimmten Mengo von "'arcn !,credmet) erho1;.('n worden sind. Hei 
Erhöhung des Wertes solcher Waren tritt steis eine Verringerung des Prozent
verhältnisses zwischen 'Warenwcrt und Zollabgabe ein. Die,se Tatsache wird 
bestätigt durch die :folgenden Prozentangaben. Danach betrug das Verhältnis 
zwischen 'Varenwert und Zollabgabe bei: 

Jahr 

1900 
1901 
1902 
1903 
190-1 
1905 
1906 

I Le-
bens-

[ mit-
teln 

81 
91 
95 
89 
00 
95 
90 

Ftoh- I In- I 
stoffen u.1 d 

Halb- ~ ustrie- I 
fabrikar' Erzeug-

ten ! nissen I1 

25 \ 26 
31 26 
31 27 
30 26 
28 ' 26 
27 
25 

25 
29 

Durch

schnitt 

33 
40 
40 
38 
37 
38 
38 

Jahr 

;- Le-I Roh· 1n- '\-1 
1 b stoffen u. du t . Durch-i ens- Halb- S I'le- I 

mit- . fabrika- Erzeug- p schnitt 
I' teIIl! . ten : nissen 1I 
I1 I I I; 

1907 1[1 75 I 
1908

1
[' 69 

1909, 75 

1910 11. 77 
1911 I 69 
1912:i 67 

,I 

11 

25 
27 
21 
22 
23 
22 

29 
29 
26 
26 
26 
27 

35 
35 
33 
30 
30 
30 

Man sieht aus di~ser Gegenüberstellung auch, daß die Verhältniszahlen 
hili "Industrie-Erzeugnissen", abgesehen von den Jahren 1906/08, ziemlich stetig 
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allen Schichten der Bevölkerung zugute kommt. Deshalb muß man da
nach trachteIP, wie man sich ~n dieser Last (nämlich dem Schutzzoll
system) befreien kann. Die Befreiung da,von kann erreicht wero.cn 
durch vom Ausland nach Rußland heranzuZ'iehende Ka..pitalien. 
En~sprechende Kapitalien sind bei uns nicht verfügbar; und wo sie vor
handen sind, da liegen sie fest. Die Heranziehung von Kapitalien macht 
die Schule des Protektionismus billiger. Man muß daher einen breiten 
Zustrom ausländischen Kapitals nach Möglichkeit unterstützen." 1) 

Der Minister hat diese Anschauung über die Notwendigkeit der 
Zuführung ausländischer Kapitalien mit starker Hand durchgeführt. Es 
half ihm zum Gelingen seines Vorhabens in erster Reihe der große 
Reichtum an Mineralien, Kohle, Rohmaterial für die Textilindustrie 
usw., über die Rußland verfügte und die das Fundament bildeten, auf 
dem sich die Industrie aufbauen konnte. Aber Witte hatte vollkommen 
recht, wenn er erkannte, daß das ,alles tote vVerte sind, solange nicht 
Kapital die Möglichkeit bietet, sie mobil zu machen. Da nun 
aber Kapital stets nur dahin fließt, wo ihm Gewinn mit einiger Sicher
heit in Aussicht steht, so war es eine unabweisliche Notwendigkeit, diese 
Yoraussetzung zu schaffen. 

Das geschah durch das Schutzzoll system. Allerdings mit der Folge, 
daß das Land die Lasten in Form von hohen Preisen tragen mußte. 
Denn die Indmtrie setzte die Preise so fest, daß zu den Bezugs
kosten der ausländischen Erzeugnisse der Wert des Zolles hinzu
gerechnet wurde. Tatsächlich hat denn auch die große- Mehrzahl der 
Unt€'rnehmungen die auf sie gestellten Erwartungen erfüllt, wie dai3 
der Bote für Finanzen (Wjestnik finanssow usw.) in einer sehr aus
führlichen Aufzählung! sämtlicher Unternehmungen, die zu einer öffent
lichen Rechenschaftsableg;ung verpflichtet sind 2), durch Zusammen-

auf d,erselben Höh~ sich erhalten habe·n. Danach hat der Zollschutz, sofern 
der Durchschnittswert der Industrie-Erz;eugnisse sich nicht erheblich geändert 
hat, ziemlich gleichmäßig fortbestanden. Daß aber die russische Zollpolitik 
keineswegs nur schutzzöllnedschen Zwecken dient, sond,ern unmittelbar fiska
lische Zwecke v·erfolgt, ergibt sich unter anderem auch daraus, daß z. B. 1912 
den größten Zollbetrag Tee eing·etragen hat, nämlich 44,4 Millionen Rubel oder 
15,0 % der ,gesamten Zollabgaoon, ferner, daß Apfelsinen 5,6 Millionen RUDel 
oder 1,9 % einbrachten, obgleich weder Te,e noch Apfelsinen in Rußland geerntet 
werden. '. 

1) W. Siew, Ausländische Kapitalien in der russischen In.dustrie (Inostranyjc 
kapitaly w russkoi promyschlennosti), Bote für Finanzen usw. 1915, Nr. 48, 
S. 289. 

2) ,Po Olj, Statistik der Aktiengesellschaften und der Genossenschaften auf 
Anteilscheine, die verpflichtet sind, öffentlich Rechenschaft abzulegen CStatistika 
akzionerych obschtschestw i pajewych towarischtschestw, objäsanych publi
tschnoju otsch~tnostju), Bote für Finanzen usw. 1913, Nr. 18 ff. 
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stellung des Endergebnisses jedes einzelnen Unternehmens zum Aus
druck bringt. Man kann sagen, d,.s Vorgehen der Regierung 
hat hier zu einem Erfolg geführt, der es Rußland ermöglicht 
hat, einen sehr großen Schritt vorwärts zu tun, indem der Anfang zum 
Aufbau einer Industrie gemacht worden ist, die, zum größten Teil ge
'stützt auf die eigenen Rohmaterialien, dem Volke einen Teil seines Be
darfs zu liefern vermag. Es kann dem mit Recht nicht entgegengehalten 
we.rden, daß nach wie vor der Be,zug von auswärts fortgehend im Steigen 
begriffen ist 1), also die im Lande bestehende Industrie nicht die Mög
lichkeit hat, den Zustrom vom Ausland einzudämmen oder gar aU3Z11-

schalten, was ja wohl das vorgesteckte Ziel ist. Von diesem Ziel sei 
man aber noch sehr weit entfernt, denn in den, Jahren 1898 bis 1913 
einseh!. hat die Einfuhr ger,ade der Rohstoffe und Halbfabrikate um 
110,r; % und von fertigen Erzeugnissen um 140,7'% zugenommen. Da
bei wird Übersehen, die außerordentliche Zunahme de3 Wachstums der 
Bevölkerung und damit des Bedarfs in Rechnung zu stellen. Dadurch 
werden Ansprüche an die junge Industrie gestellt, denen diese noch 
nicht gewachsen ist, auch schwerlich in der kurzen Zeit gewachsen sein 
kann, weil die ältere westeuropäische IndustTie mit ganz anderen Mitteln 
und Erfahrungen arbeitet und daher immer noch in der Lage bleibt, 
im Wettbewerb die Oberhand zu behalten. Namentlich liebt man 
es in Kreisen, die das Vorgehen der Regie,rung zur Schaffung einer In
dustrie nicht gerechtfertigt finden, darauf hinzuweisen, daß die Opfer, 
die das Land bringen muß, sehr drückend sind, denn die Schutzzölle 
verteuern ganz mechanisch ilie Erzerugnisse der eigenen Industrie, 
und dennoch hat die Regierung den einzigen Weg eingeschlagen, der 
nach den bisherigen Erfahrungen so lange der richtige ist, als die In
dustrie nicht groß und stark genug ist, auf eigenen Füßen zu stehen. 
Ein Zustand, der fü.r Rußland noch in weitem Felde liegt. Vielleicht 
läßt sich dieser Auffassung gegenüber sogar de5 Standpunkt vertreten, 

1) Eingeführt wurden für Millionen Rubel (1 Rubel = 2,16 .Jt) : 

I 
, I! 1898/02! 1!J03/071 1908/12 t 1912 1913 

Nahrungsmittel. 
I 

113,0 157,2 200,4 
1 

209,6 237.9 I 

Rohes u. halbbearbeitetes Material 
, 

313,2 361,7 508,0 I 555,5 668,0 I i 
Tiere. I 4,0 5,0 9,9 

! 
12,0 17,6 i 

Erzeugnisse • I1 187,1 199,4 329,0 394,6 450,0 

überhaupt . . . I! 617,4 I 723,3 1 1017,4 i 1171,8 I 1 374,0 

Siehe: Bericht über den auswärtigen Handel Rußlands 1913, herausgegehen 
vom Zolldepartement (übsor wnjeschnei torgowli Rossii). 
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daß der Schutz der Industrie noch nicht wirksam genug durchgeführt 
worden ist. Denn der Zolltarif mit seinen fast regelmäßig generell durch
geführten Erhöhungen hat vielmehr den Charakter eines fiskalischen 
Zollsystems als den eines Schutzzollsystems. Nur ganz wenige Aus
nahmen hiervon bestehen in Rußland. So z. B. macht der Zolltarif bei 
der Einfuhr von Steinkohlen einen Unterschied zwischen der Grenze 
an der Ostsee und derjenigen am Schwarzen und Asowschen Meere. Er 
hat für die letztere Grenze offenbar die Aufgabe, die Steinkohlenindustrie 
im Süden des Landes zu ,schützen, während er für die Ostseegrenze nur 
als fiskalischer Zoll angesprochen werden kann, weil für das ganze 
nordwestliche Rußland und ~essen Industrie nur ausländische - deutsche 
oder englische - Kohle in Frage kommen kann, wenn die Industrie . 
wettbewerbsfähig sein soll. Hieraus würde sich konsequenterweise er
geben, daß die Einfuhr von· Steinkohlen hier ganz freigegeben werden 
müßte, wenn die Aufgabe des Zolltarifs nur der Schutz der entstehenden 
Industrie sein sollte. Für die Ausfuhr einzelner Güter hat die Regierung 
die Konsequenz gezogen und den Ausfuhrzoll gänzlich fallen lassen. Hierher 
gehören der Hauptsache nach Baumwollen-, Leinen-, Hanfgewebe, ferner 
Baumwollen- und Leinengarn, Str·eichhölzer und endlich einzelne Metall
waren (Schmucksachen) 1), zusammen im Wert 1912 von 38119, 1913 von 
44838 Tausend Rubel. 

In diesem Vorgang kann eine. Bestätigung dafür erkannt werden, 
was vorher von der zollfreien Einfuhr, namentlich der Steinkohle, ge
sagt worden ist. Die russische Regierung hat danach richtig erkannt, 
da·ß die Zollabgaben ein Hindernis für die Betätigung de,r Industrie ab
geben, die fallen zu lassen unter Umständen ein dringendes Gebot ist. 
um die Erzeugnisse der Industrie im Ausland verkaufsfähig zu 
machen. So ist es der Regierung durch Fortführung einer im großen 
und gan~en festen Schutzzollpolitik tatsächlich geglückt, das not
wendige ausländische Kapital für die Mobilmachung der im Lande ruhen
den Naturschätze zu gewinnen und es zu veranlassen, sich an der Be
gründung neuer Industrien und an dem Ausbau bereits vorhandener zu 
beteiligen, so daß seit dem Jahre 1887 sich e,ine ganz nennenswerte 
Industrie-G,ründungsepoche entwickelte, die sich namentlich unter der 
Führung Wittes zu einer Hochflut llJuswuchs. E.s wäre aber grund
falsch, ~enn man, wie S. Prokowitsch das tut, annehmen wollte, es sei 
die Absicht vorherrschend gewesen, einen Industriestaat aus Rußland zu 
machen, wenn er bemerkt: DieSchutzzollpolitik vermochte somit nicht. 

1) Nach Angabe des Berichtes des Zolldepartements über den auswärtigen 
Handel (Obsor wnjeschnei torgowli Rossii) haben sich die Beziehungen zu den 
Bestimmungsländern für die vorgenannwn Artikel folgendermaßen gestaltet: 
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Hußland in einen indusbriellen Staat zu verwandeln. Es wird dem Mi
nister gewiß bekannt genug gewesen sein, daß die Entwicklung eines 
jeden Agrarstaates zu einer höheren Stufe einmal auf dem Wege über die 
Industrie geht, und so dann daß die Mittel, auf diesem Wege vorwärts zu 
kommen, im Lande selbst gesucht und genutzt werden müssen. Die erste 
Aufgabe der zu begründenden Industrie mußte daher sein, he,rzustellen. 
"ras das Land, in unserem Falle der Agrarstaat, brauchte, um es auf 
diesem weitaus wichtigsten Gebiet allmählich selbständig zu machen. 'Wie 
weit aber die Industrie von einer Lösung die,ser Aufgabe entfernt war 
und noch gegenwärtig ist, das läßt sich aus dem Bericht des Zolldeparte
ments für 1913 entnehmen. Dort kann man nämlich finden, daß noch 
zehn Jahre, nachdem Witte die Leitung des Finanzministeriums nieder
gelegt hatte, Rußland ge'zwungen gewesen ist, zur Versorgung seiner 
Landwirtschaft vom Ausland für 40,3 :MilL Rbl. Maschinen und Geräte 
sich liefern ~u lassen. Hierbei handeHe es sich keineswegs nur um kom
plizierte landwi,rtschaftliche Maschinen, sondern es befinden sich darunter 
Gegenstände, die zu den allerunentbehrlichsten, schlichtesten gehören, 
wie z. B. Sensen (für 1,5 Mil1. Rb1.), Pflüge, nicht etwa Dampfpflüge, 
(für 4,,, Mil1. Rb1.) , Eggen (für 1,0 Mill. Rbl.) usw. Auf anderen Ge-

Es wurden aus
geführt 

überhaupt . . 
davon nach: 

Persien. . . 
China .... 
Afghanistan 
Türkei . . . 
Humänien 
Deutschland 
Japan .... 
Österr.-Ungarn 
Belgien .. 
England . 
Dänemark 
Amerika . 
Bulgarien. 
Holland. . 
Ost-Indien 

------------

G ewe bell Gar n e I 
---'------',--. ---,~--. 1 

TI I1 Leinen I, B ! Leinen 
aum- , unu. 1I aum-: und 

wolle 'Hanf: wolle I, Hanf I 
,I ,I , I 
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I'Schmuck
sachen 
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unedlem 
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1913 I! 191211913 1,',' 1912: 1913 1'1191211913 
'I 1 " I 

: : 1 

1912 1913 111912 i 1913 i 1912 

11 , II! 'I ' 
1 ' 35 786 : 41 644 ,1 382 , 447: 1063 

, 20] 91 i 23 171 1 13.J.4 i 374 818 
i 9430 12372 22! 57 146 

55H, 3095 18 
405 936 10 16 
101 20· 
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9 
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bieten, wie z. B. dem Eisen'bahnbau, ist es Rußland wohl ge,lungen, sich 
auf die eigenen Füße zu stellen. So ,sind im Jahr 1913 Lokomotiven 
überhaupt nicht, rollendes Material für 0,7 Mil!. Rb!. und Schienen nur 
für 0,13 Mil!. Rb!. bezogen worden. Es zeigen sich sogar schon be
scheidene Anfänge einer Ausfuhrmöglichkeit, denn in diesem Jahre (1913) 
sind bereits für 0,1 ~1ill. Rb!. Schienen (nach Persien und Finnland) aus
geführt worden. 

'Wenn man das erfährt unu '·ich di<.> mitgeteilten Zahlen anf Seite 206 
vergegenwärtigt, dabei aber nicht übersieht, wohin die Industrieerz8lllg
nisse ausgeführt worden sind, so darf man immerhin getrost sagen, daß 
Rußland sich auf dem richtigen Wege für den Absatz seiner industriellen 
Erzeugnisse befinMt. Denn abgesehen von Streichhölzern, die auch in 
Westeuropa Abnehmer finden, ist Asien das gegebene Absatzgebiet, 
schon wegen der Nachbarschaft, vor allem aber wegen der höheren tech
nischen Entwicklungsstufe, auf der Rußland mit seiner Inuustrie steht. 
Diese Abhängigkeit Asiens läßt sich auch leicht an den Ausfuhrwerten 
erkennen. Industrieerzeugnisse führte Rußland überhaupt aus 

11 

;1 1903 1913 
" 

: . -----------, -

il rthll. Rb!. = % l\Iil!. Rb!. % 

für 48,6 8-l,9 
davon gingen nach: 

West-Europa 10,1 20,9 19,4 23,0 
Asien 28,6 58,8 5:},5 65,3 
Finnlanu 9,9 20,3 9,9 11,6 

'Vie man aus den Verhältniszahlen ersieht, hat Asien in den elf 
Jahren den größten Zuwachs erhalten, während Finnland erheblich ein
gebüßt hat. Den absoluten Zahlen nach hat die Ausfuhr überhaupt um 
36,3 Mil!. Rbl. zugenommen, was einer Zunahme um 74,7 % gleichkommt, 
von denen 26,9 Mill. Rb!. auf Asien kommen. Asien ist jedenfalls ein 
Gebiet, das unter allen umständen für die russische Industrie außer
ordentlich aussichtsreich werden muß, wenn sie mit den allg~meinen 

Fortschritten Schritt zu halten imstande ist. Allerdings muß auch hinzu
gesetzt werden: und so leistungsfähig wiru, daß sie "tlicht nur den Be
darf des eigenen Landes zu decken ,~ermag, sondern außerdem noch die 
Kraft gewinnt, auch den Bedarf der nächstliegenden Gebiete Asiens zu 
befriedigen. 
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XXIX. 

In den vorstehenden Blätt.exn ist versucht worden, in kurzen 
Strichen die Entwicklungs'geschichte der Industrie in Rußland darzu
stellen. Dabei ist der Nachweis geführt, wie sehr diese Industrie durch 
auswärtige Kräfte gestützt, zum größten Teil überhaupt ersf durch aus
wärtige Hilfe er,möglicht . worden ist. In diesem Zusammenhang uruß 
anarkannt werden, daß zu Beginn de·r Bewegung, der Einbürgerung der 
Industrie, außer den Rohstoffen von Rußland selbst, aus eigener Kraft, 
sehr wenig, vielleicht ist es richtiger zu sagen: nichts beigesteuert wor
den is,t. Denn die führende und schaUende geistige Kraft lieferte 
das A'usland, und das unerläßlich notwendige Kapital entstammte der
selben Quelle. So blieb als Anteil Rußlands das Rohmaterial, soweit es 
das Land liefern konnte, und die menschlichen Arbeitskräfte, die in großer 
Menge vorhanden, aber ungesclmlt dem Aufbau der Industrie zur Ver
fügung standen. Nunmehr kommt es darauf an, zu prüfen, wie w.eit auf 
die Entwicklung der -einzelnen Industrie das zutrifft. Es sollen nur die 
wichtigsten und größten: die Naphtha-, Eisen-, Steinkohlenindustrien 
untersucht und festgestellt werden, wie sich bei diesen die Verhältnisse bei 
ihrer Begründung und weiteren Entwicklung gest.altet haben. 

a) Die Na p h t hai n du s tri e. 

Der Beginn ihrer Entwicklung fällt annähernd in die Zeit, in der 
im europäischen Rußland von der Entstehung einer Eisen-, Kohlen- usw. 
Industrie gesprochen we,rden kann. Vorher hat die Verwendung der 
Kaphtha zu Brennzwecken Slicherauch schon längst stattgefunden, aber 
die Ausnutzung der Schätze an Naph.tha mit Hilfe der Industrie, um ihre 
Verwertung über den Bannkreis des Quellengebiets Rußland und über 
dessen Grenzen hinaus den Verbr.auchern zugänglich zu machen, wird 
kaum vor Ende der 60 er Jahre des vorigen Jahrhunderts begonnen 
haben. Das Finanzministerium selbst verlegt den Beginn der industri
ellen Ausbeutung der Naphthareichtümer des Kaukasus in das Jahr 1872. 
Dieser Zeitpunkt ist allerdings weit vorgeschoben. Seine Annahme 
gründet sich daramf, daß in diesem Jahre, am 1. Februar, ein' Allerhöchster 
Befehl die Naphthaausnutzung freigab, die Naphthapacht aufhob und die 
übertragung des Eigentums an dem Grund und Boden an die betreffenden 
Erwerber gestattete, die sich allerdings eine Einschränkung des vollj3tämlig 
freien Genusses ihres Eigentumsrechtes dadurch gefallen lassen mußten, 
daß sie, wie es in dem Bef~hl heißt: für die Benurzung der Ober
fläche der Parz'elle eine jährliche Zahlung von 10 Rbl. für eine Deßjä-
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tine, die nach 24 Jahren auf 100 Rbl. stieg, zu zahlen hatten. Damit war 
offenbar nur ein Modus geschaffen worden, der es dem Staate ermög
lichte, an der A'usnutzung der Naphthaschätze einen geringen Anteil sich 
zu sichern. Jedenfalls ist durch diesen· Befehl vom 1. Februar 1872 der 
Entwicklung der Naphthaindustrie im Kaukasus die Bahn freigemacht 
worden. Die Folgen traten auch bald deutlich in die Erscheinung. Wäh
rend bis dahin die Naphtha fast ausschließlich von den Eingesessenen und 
von einzeln~m russischen Kapitalisten verwertet wurde, und das ge
wonnene Erzeugnis in außerordentlich primitiver ·Weise - anfangs in 
Tierschläuchen - zum Versand kam, daher auch kaum sehr weite 
Strecken überwinden konnte, um entlegene Märkte aufzusuchen, hatte 
sich das seit dem 1. Februar 1872 geändert. Drei kapitalkräftige, russi
sche Unternehmer hatten, jeder e~nzeln, Land erworben, um es, jeder für 
sich, auszunutzen. Allein eehr bald, schon 1874, taten sie sich zusammen 
und begründeten die erste größere Aktiengesellschaft, die "Baku-Naphtha
Gesellschaft". Damit war ein Weg beschritten, auf dem die weitere Ent
wicklung der Industrie hier stattfinden konnte, auch stattfindm mußte, 
falls überhaupt von einer Nutzbarmachung der Naphtha, ähnlich wie es 
in Amerika schon lange geschah, die Rede sein konnte. Es war durch 
diese erste Beg,ründung einer größeren Unternehmung der Versuch ge
macht, mit Hilfe eines größeren Kapitaleinsatzes die )Iöglichkeit zu 
schaffen, die Naphtha in Mengen zu verwerten, die es gestatten, die Er
zeugnisse zunächst an den russischen und demnächst an den V·l eltmarkt 
zu bHngen. Die bis dahin mit den vorhandenen örtlichen Mitte,ln yer
suchten kleinen Betriebe vermochten den Anforderungen, die ein der
artiger weitreichender Vertrieb der Erzeugnisse beanspruchte, nicht zu 
genügen. Die Baku-Naphtha-Gesellschaft hatte aber auch keine Erfolge. 
Schon im Jahre 1877 mußte sie ihr ursprüngliches Aktienkapital (7,5 Mill. 
Rbl.) erheblich herabsetzen (4 Mill. RbI.) und war schließlich 1894 auf 
ihrem niedrigsten Kapitalstande (2 Mill. Rbl.) angelangt. Wenn in diesem 
Fall sich nun 3JUch wirklich russisches Kapital gefunden hätte, um eine 
Industrie, die alle Voraussetzungen für ein gute,s Gedeihen und reichen 
GetWinn bot, ins Leben zu rufen, und dies nicht gelang, so muß offenbar 
außer dem Kapital doch noch manches gefehlt haben, was als Yoraus
setzung für das Gelingen eines solchen Unternehmens gelten muß. Die 
folgenden Ereignisse bestätigen das. 1879 ließ sich die schwedische 
Firma Gebr. Nobel in Baku nieder, begründete nicht nur eine große Raf
finerie, sondern organis[erte gleichzeitig großzügig die Abbefördernng 
der Erzeugnisse, gewann verhältnismäßig schnell auf dem russischen 
Markte Boden, den bis dahin das amerikanischePetroleum ausschließ
lich beherrschte, und konnte seine Produkte bald auch über die russischen 

Kertens. Dreißig Jahre ru SB. Ei.enbahnpolitik. 14 
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Grenzen hinaus yerkaufen. Die Gesellschaft Gebr. Nobel zeigte ein 
ganz anderes Bild als die "Baku-Naphtha-Gesellschaft". Ihre Ge·schäfte 
nahmen immer größeren Umrfang an, ihr Aktienkapital mußte in schneller 
Folge von 3 auf 15 Mill. Rbl. erhöht werden, das Gesamtunternehmen 
blühte und brachte der Gesellschaft sehr reichen Gewinn. 

Trotz dieses zweifellosen Erfolges, der durch die tatkräftige Leitung 
der Geschäfte erreicht wurde, und obgleich feststand, daß die vOThan
denen reichen Naphthavorkommen auf viele Jahre hinaus die Industrien 
sicher mit dem erforderlichen Rohmaterial versorgen werden, fand sich 
in Rußland weder genügendes Kapital, noch Unternehmungslust, um die 
Reichtümer in erster Reihe im Interesse des eigenen Landes nntzbar zu 
machen. Anders verhielt siCh das Auslandskapital. Dieses machte sich 
schnell dar an, mit seinen Mitteln in 'den KaukasllS zu gehen, um dort die 
Naphthalager zum eigenen Vorteil auszunutzen. Das Risiko war offen
bar nicht sehr groß, denn die Naphthaindnstrie mit den reichen. Fund
stätten bot alle Voraussetzungen für große Gewinne. So kam es, daß 
englisches, französisches und deutsches Kapital, namentlich die beideR 
erstgenannten Länder, sich schnell eine die gesamte Naphthaindustrie 
in Rußland beherrschende Stellung zu sichern vermochten. Ich sagte 
eben in Rußland, nicht allein im Kaukasus. Wenn man sich die Zahlen 
vergegenwärtigt, die diese Verhältnisse beleuchten, und den damit in 
engstem Zusammenhang stehenden Aufschwung dieser Industrien, dann 
kommt man unwillkürlich dazu, daß die Auffassung des Ministers Witte 
richtig ist, daß in Rußland für solche Zwecke kein Interesse und ·keb.l 
Geld verfügbar sind. Man wird kaum eine zweite Industrie in Rußland 
finden, die so gute Aussicht gewährte, das Kapital sicher mit Gewinn 
arbeiten zu lassen, als gerade die Naphthaindustrie. Und dennoch gelang 
es nicht, das heimische Kapital für diese Zwecke zu gewinnen. 

Neben dieser von der Natur begünstigten Lage der Naphtha
industrie hat außerdem die Staatsregierung sie a·uch durch Zölle ge
schützt. Nötig wurde dieser Schutz wohl erst, als der Staat auch seiner
seits aus der blühenden Industrie für seinen Säckel Gewinn heraus
sch~agen wollte. . Der allererste Entwicklungsabschnitt (1821-73), in 
dem die Staatsregierung die Herstellung von Leuchtöl in eigener Regie 
durchführte und dabei g.anz geringfügig,e Gewinne - durchschnittlich 
90 000 Rb!. im Jahre, - erzielte, darf füglieh übergangen werden. 

Der darauffolgende Abschnitt (1873-77) brachte der sich langsam 
entwickelnden Industrie für die Destillate eine Belastung von 25 Kop. 
für ein Pud (= 16,38 kg). Aber schon ein Befehl vom 6. August 1877 hob 
diese Akzise auf. Der Fiskus opferte· hiin"bei 14 Mill. Rb!., der Wett
bewerb gegen amerikanisches Petrol~m sollte erleichtert werden, 
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was auch eintrat. Allein die Staatsregierung kam bald wieder yon dem 

beschrittenen Wege a.b und kehrte abermals zu der Erhebung einer 

Akzise zurück. Diesesmal wurde dieses Vorgehen aber begleitet von 

der ergänz;enden Maßnahme der Erhöhung des Zollschutz.es1) gegen einzu

führendes Petroleum. So kam es, daß durch das Gesetz vom 21. Dezember 

18872 ) eine Akzise von 40 Kop. auf 1 Pud leichtes und von 30 Kop. auf 

1 Pud schweres Leuchtöl eingeführt wurde. Gleichzeitig wurde aber 

auch ein Einfuhrzoll von 1 Rbl. in Gold für 1 Pud leichtes und 70 Kop. 

in Gold für 1 Pud schweres LeucMöl festgesetzt. Die letzte Erhöhung 

der Akzise erfolgte auf Grund des Befehls vom Jahre 1892, demzufolge 

sowohl für Leuchtöle, als auch für Destillationsprodukte chemischer od-er 

anderer Bearbeitung von Naphtha 60 Kop. für leichtes und 50 Kop. für 

schweres Öl für 1 Pud entrichtet werden müssen.l!) Das waren die Vor

aussetzungen, unter denen sich die Naphthaindustrie in Rußland zu dem 

heutigen Stande entwickelte, und in der das ausländisch~ Kapital die durch

aus beherrschende Stellung an sich gerissen hat. 

Bei der Beteiligung des Auslandskapitals lassen sicp. drei Abschnitte 

feststellen, in denen es einen besonders starken Einfluß auf die Ent

wicklung der ~aphthaoindustrie auszuüben yermochte: 

1. in den Jahren 1880-1892, 

2. " 

3. " " 
" 
" 

1898-1904 und 

1910-1913, 

wobei gleich hier bemerkt sei, daß diese Kapitalien sich an den russischen 

Unternehmungen beteiligt haben, ohne d'aß ihnen die Staatsregierung 

irgendwelche Sicherheiten oderr Vorzüge in Aussicht steme. Auch spät.er 

sind ihnen diese nicht gewährt worden. Diese für Rußland eigenartige Er

scheinung findet sich in d·er Entwicklungsge:::chichte der Industrie auf 

fast keinem anderen Gebiet. 

1) 1873 bestand ein Einfuhrzoll von 55 Kop. fiir 1 Pad (= 16,38 kg). 

2) ä) Dr. Joh. v. Keußler, Die russische Petroleumakzise, Finanz-Archiv 
für das gesamte. Finanzwesen 1889, S. 343 ff.; b) Zum 25-jährigen E€lStehen 
der ·Akzise für Naphtha (K 25-ljetiju nephthjänawo akzisa), Industrie und 
Handoei 1913, Ed. XI, S. 145 ff. 

3) Dr. So d 0 f f s k y , Die RekhseinnahmequeII.en Rußlands, Finanz
Archiv für das g.esamte Finanzwtls.en 1909. Aus dioes.er EinnahmoequeUe floS&en 
doem Reiche zu in Mill. Rnbel: 

1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908 1909 
29,6 32,0 34,8 29,9 29,7 36,9 38,1 38,8. 

14* 
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Im ersten Abschnitt!) beherrschte unzweifelhaft die Gesellschaft der 

Gebr. Nobel die Lag,e in der Naphthaindustrie. Bis 1892 hatte die Gesell

sC!haft keine eigenen Quellen, bezog Naphtha yon den yorhandenen klei

neren Unternehmungen, die sie sich angegliedert hatte. Sie konnte um 

jene Zeit über ein Kapital von rd. 40 ~Iill. Rbl., das in den yerschiedenen 

Betrieben steckte, verfügen und stand damit zweifellos weitaus an erste'r 

Stelle. 

Aus jenem ersten AbschI?-itte (1880-1892) sind bis zum Ende 1915 

zehn Unternehmungen noch erhalten, ,"on denen nur drei mit russischem, 

1) über die Entwicklung der Naphthaindustrie '"01' diesem ersten Ab
schnitt sind, auffaJIenderw.ei~, g.ar keine zahlenmäßigen Angaben in der 
sonst \S() redseligen amtlichen Literatur yorhand-en. Nur in der Fe..stscprift 
d.er Hebr. Nobel, herausgegeben zur Feier tl·es 30-jährigen Bestehens d·er Ge
sellschaft, sind Ang.aben lüerüber zerstreut zu finden, denen ich die folg-enden 
~ntnommen habe. Danach wurde ?\aphtha gewonnen durchschnittlich: 

1859/63 0,3 l\IiII. Pud lti75 5,8 l\Iill. Pud 
1864/69 0,7 1876 11,0 
1870/72 1,5 1877 15,0 
1873 . 3,0 1878 20,0 
1874 . . 4.9 1879 24,0 

Damit war zum ersten ::\1ale der Einfluß des ausländischen Kapitals sicht
bar geworden. Von nun ab wuchs di-e N aphthag-ewinnung schn-ell, sie hetrug. 
durchschnittlich: 

1880/84 
1885/89 
1890/94 
1895/99 

52,6 Mill. Pud 
160,0 
300,9 
439,0 

1900/04 
1905/09 
1910/14 

624,0 MilI. Pud 
458,0 

" 563,9 

Neben der Gewinnung roher Naphtha, die die Grundlage für die ge
samte industrielle Entwicklung a,uf diesem Gebiet ist, zeigt auch die Aus
fuhr von Naphthapro-dukten aus -cl·em Be·zirk von ,Baku -eine mit d-en vor
stehenden Ang.aben parclIleI laufende Entwicklung, es wurden nämlich aus 
Baku ausg-eführt: 

1. Leuchtöle . . 
2. Schmieröle . . 
3. Naphtharückställde. 
4. Rohe Naphtha . . . 
5. Sonstige Produk te . 
6. Solaröl ...... . 
7. Benzin und Gasolin 
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7 dagegen mit vorherrschend ausländischem Ka.pital begründ€t sind und 
betrieben werden. Von diesen Gesellschaften verfügten: 

bei ihrer Begründung: Ende 1915: 

a) die drei russischen uber . . . 4,14 13,71 Mil!. Rubel Kapital 
bl die sieben andern " ... 13,88 80,52""" 

oder das Gesellschaftskapital Wllths zu a) um 2-28,7 % 
" b) " 4'lO,1 " 

Nach Abschluß dieses ersten Abschnitts (1892) hatte sich französisches 
Kapital hierher gezogen, in Sonderheit beteiligte sich das Bankhaus Roth
schild (etwa 9 :Mill. Rbl.) an der Naphthaindustrie. 

In gl·ößerem Umfang begann der Geldzustrom erst wieder 1898. 
Namentlich wandte England jetzt seine Aufmerksamkeit dieser Industrie 
zu, beschränkte sich aber k€ineswegs auf das Quellengebiet um Baku, 
sondern erstreckte seine Tätigkeit auch auf Daghestan, Kuban usw. 
Gerade in diesen letzteren Gebieten legte England in den Jahren 1898 his 
1903 ro. 10,2 MBl. Rbl. an, während es in diesem Zeitabschnitt überhaupt 

85,7 ~ml. Rbl. in der Naphthaindustrie Rußlands arbeiten ließ. 

In diesem Zeitabschnitt in der· Entwicklung der russischen Naphtha
industrie tritt, nach der vorliegenden amtlichen Quell&-) , zum ersten Mal 
auch das deutsche Kapital unter Führung der Deutschen Bank auf. Be
sonders hat sich das deutsohe Kapital dem Produktionsgebiet um Grosny 
zugewandt. Hier führt das russische Organ des Finanzministeriums auch 
die deutsche Firma Spies, Stuken & Co. mit einem Gründungskapital im 
Jahre 1902 von 7 Mill. Rbl. auf, das im Jahre 1915 auf 8,4 Mill. Rbl. an
gewachsen ist. Damit ist aber die Beteiligung deutschen Kapitals an der 
Naphthaindustrie lange nicht erschöpft. Schon bei der ersten Be
tätigung ausländischen Kapitals durch die Gesellschaft der Gebr. Nobel 
ist deutsches Kapital in hervorragendem Umfang 'unter Führung der 
Disconto-Gesellschaft beteiligt. Auch der "Bote für Finanzen, Industrie 
und Handel" weiß, daß deutsche5: Kapital in viel größerem Umfang hier 
arbeitet, als er es anführt, denn er weist mit Betonung darauf hin, daß das 
deutsche Kapital vieIfach unter" "russischer, englischer oder bel
giseher Flagge segelt". Hierher gehört auch das "Kasbek-Syndikat", für 
dessen Finanzierung die Deutsche Ban~ einen Trust: Deutsch€ Petroleum
Aktiengesellschaft ins Leben rief. 

Für den zweiten Abschnitt (1898-1904) ergibt sich, daß auslän
.disches Kapital an 17 Unternehmungen ursprünglich mit 57,25 Mill. Rb!. 
beteiligt iet, zu Ende 1903 aber bereits auf 66,9 Mill. Rbl., aleo um 16,85 % 

') Ausländische Kapitalien in der russischoen Naphthaindustl1ie (Inost.ran
ny je kapitaly w russkoi ne:ftjänoi promyschl~<llilosti), Bote :für Finanzen, In
dustrie und Handel (Wje.sinik :finanssow usw.) 1915, Heft 45, 48, 50, 52. 
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angewachsen war. Demgegenüber sind im gleichen Zeitraum 18 russi
sche Unternehmun~en mit einem K~pitalaufwa.nde von 22,15 Mill. Rbl. 
begründet worden, deren Gesellschaftskapital abe·r 1903 nur noch 21,:18 
Mill. Rbl. ,betrug, also um 3,60 % zurückgegangen war. So finden wir in 
diesen wenigen Zahlen ausgedrückt, wie heryorragend die Mi~wirkung 
des ausländischen Kapitals in der Naphthaindustfie auch während des 
zweiten Abschnitts gewesen ist. 

1904 hört der engli3che Geldzufluß ziemlich unvermittelt auf. In 
den folgenden Jahren (bis 1909) kommt nur französisches - nach der vor
liegenden rmsischen Aufstellung - und verschwindend wenig deutsches 
Kapital für die Naphthaindustrie in Frage, überhaupt an ausländischem 
Geld 16,5 Mill. Rbl. Diesen 11 ausländischen 3tehen 7 russische Unterneh
mungen mit 8,2 Mill. Rbl. gegenüber. 

Erst 1910, als sich England politisch und wirtschaftlich Rußland 
nähert, ändert sich die Lage auf dem Gebiet der Naphthaindustrie : es 
fließen wiederum große' Kapitalien zn. Als Endergebnis für den Zeit
abschnitt 1910-13 berichtet unsere Qlielle, daß 50 englische Unternehmun
gen mit einem Gründungskapital yon 293,3 MiII. Rbl., V0n denen 134,0 Mil!. 
Rubel bar eingezahlt worden waren, entstanden sind, während Rußland 
nur 7 Gesellschaften mit 9,0 Mill. Rbl. zu gründen die wirtschaftliche Kraft 
hattel) . Neben dieser englischen Beteiligung hat nachweisbar die Gesellschaft 
der Gebr. Nobel (5,2 ~1ill. Rbl.) und ebenso das deutsche Kapital (6,0 Mill. 
Rubel) sich an der russischen ~aphthaindustrie während dieses Abschnitts 
beteiligt. Das sind aber immerhin geringe Beträge gegenüber dem Ka
pital, mit dem England in die russische Industrie gegangen ist. 

Als Endergebnis darf festg·estellt werden, daß die gesamte Naphtlia
industrie· Rußlands, also nie·ht nur die um Baku gruppierte, sondern 
ebenso die in Daghestan., im Dral, auf der Insel Ssachalin und wo Sunst 
noch das wertvolle Erdöl in Rußland angetroffen worden ist, von auslän
dischem Kapital beherrscht wird. Unter diesem Kapital spielt das eng
lische die weitaus wichtigste Rolle. .;Es mag ja zutreffend sein, daß auch 
deutsches Kapital sich an der Erschließung dieser Reichtümer sehr viel 
mehr beteiligt hat, als das unmittelbar erkennbar ist, weil es zum Teil 
unter englischer usw. Flagge segeln soll, jedenfalls kann aber kaum damit 
~erechnet werden, daß es auch nur annähernd jenen Beträgen gleieh 

1) über den Stand der Gcsdlschaften, geteilt nach den Fundstätten, sind 
Angaben enthalt.en in Nr. 36, Seite 412 H. vom Jahre 1913 des Boten fiir 
Finanzen usw. (Wjestnik finanssow usw.) "Stati3tik der Aktiengesellschaften 
und der Genossenschaften auf Anteilseheine, die zu einer öffentlichen Rechen
schaftsabgabe verpflicht.et sind'; (Statistika akzionernych obscht.eschestw 
-pajewych towarischt.schestw objäsannych pu,blit.schnoju ot~chetnostju). 
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kommt, die England angelegt hat. Damit ist natürlich auch der Einfluß, 
den England ausübt, sicher der ausschlaggebende, denn unter dem Ein
fluß der großen Geldmittel hat die russische Industrie erst die Entwick
lung nehmen können, die sie gegenwärtig bereits innehat. Darauf kam es 
an die5er Stelle aber an, zu zeigen, wie abhängig die Indu;;trie Rußlands 
auch gerade auf diesem Gebiet vom Ausland ist. 

Wenn das Zahlenmaterial über die Beteiligung des ausländischen 
Kapitals nioht besonders reichhaltig, jedenfalls auch nicht erschöpfend 
ist. so hat das seinen Grund in den vorliegenden amtlichen Nachrichten, 
die sehr spärlich .fließen, zudem, soweit sie für mich erreichbar waren, 
sich auf Mitteilung der Gründungskapitalien von Gesellschaften und Ge
nossenschaften auf Anteilsscheine beschränken. Es f'ehlen also alle 
Kapitalien, die sich in Unternehmungen befanden, die von einzelnen Per-
80nen betrieben werden, ebenso fehlt das ganze Betriebskapital, das in 
den einzelnen Unternehmung'eu arbeitet, das gewiß sehr namhaft sein 
wird. Aber selbst un'fer alJ.1ln diesen Einschränkungen gibt das Mit
geteilte im Zusammenhang mit den Betriebsergebnissen der i\aphtha
industrie in Baku immer noch ein anschauliches Bild davon, wie belebend 
und schöpfe·risch das ausländische Kapital in der Industrie gearbeitet, 
diese sogar in dem gewonnenen Umfang erst überhaupt ermöglicht hat. 

Neben dem Mangel an Kapital war es von B~deutung, daß auch 
U nternehmungsgefst und Organ:sationskraft vom rusi'ischen Volke nicht 
zur Verfügung gestellt werden konnten. Diese beiden, überaus wichtigen 
Faktoren mußten gleichfalls vom Ausland' bezogen werden, um das, zu
nächst im· Kaukasus, vorgefundene Rohmaterial, die Napntha, zu \'er
arbeiten und in den Handel zu bringen. Namentlich war letzteres mit 
großen Schwierigkeiten und auch Kosten verbunden, denn die A,bbeförde
rung geschah in primitivste! Form. Erst als die Gebr. i\ohd den ~aphtha
handel zu organisieren begannen, änderten sich die Zustände. Zunächst 
errichtete die Firma große Böttchereien, in denen Fässer zum Yersa:ncl 
von Petroleum hergestellt wurden. Das war mit verhältnismäßig 
großen Sohwierigkeiten verbunden, den~ der Kaukasus lieferte nieht 
das erforderliche Holz, dieses mußte vielmehr auf der '\Volga weit au,;; 
Rußland herangesc~afft werden. Allein dieses Hilfsmittel, das Faß, war 
und ist auch noch his in die neueste Zeit nicht entbehrlich. Aber die 
großen Kosten, auch die Unvollkommenheit, die einem Faß als Versande 
mittel anhaltet, brachte die Gebr. Nobel dazu, den Versand des Petro
leums, der Naphtharücke.tände und der Rohnaphtha in ganz neuer Form zu 
organisieren. Die Firma begann damit, zunächst die Verbindung zwischen 
den Naphthaquellgebieten und der. Fabrik durch Röhrenlei~lmgenherzu
stellen und damit die Zufuhr in Fässern auf Fuhrwerken auszuo;;chalten. 



- 216 -

Das war aber das weitaus geringste, viel wichtigel" war es, daß an Stelle 
des Fasses zur Beförderung des Petroleums an den russischen Markt 
das Tankschiff gesetzt wurde· Dieses Unternehmen konnte nur dann von 
großer Tragweite sein, falls das Petroleum an dem Wolgaliafen wiederum 
von einem Tank aufgenommen werden kann, denn andernfalls mußte aus 
dem Tankschiff eine Abfüllung in Fässer vorgenommen werden. Die 
AusschaItung des Fasses auf der Strecke von Baku bis 7.. B. Zarizyn wäre 
also nur ein sehr geringer Vorteil gewesen. Es wurden dalher die Wolga
häfen mit ,großen Petroleumbassins ausgerüstet. -A-us diesen gelangte 
das Petroleum in Eisenbahn-Kesselwagen, in denen e~ bis an die Ver
brauchsorte rollte. In demselben Gleise wurde dann das Petroleum 
weiter geleitet, bis es endlich die Lampe erreicht. Rußland ist, unter 
Führung der Gesellschaft ,der Gebr. Nobel, hiermit als erster Produzent 
mit der Ausschaltung des Fasses vorausgegangen. Das war eine 
organisatorische Tat von ganz außerordentlicher Bedeutung: Wenn heute 
dennoeh Fässer in Baku Verwendung finden, so ·bescbränkt sich das auf 
den Versand nach solohen Gebieten, in denen das in Tankschiffen ange
brachte Petroleum nicht in gleicher Weise weiterbewegt werden kann, 
also doch in Fäs.ser abgefüllt werden müßte. In diesen Fällen- also in 
Kleinasien, ~1ittelasien, Persien usw. - ist es vorteilha.fter, gleich in 
Baku das Faß zu Hilfe zu nehmen. 

Im Kaukasus selbst ist die Organisation noch eilien Schritt weiter
gegangen und hat an Stelle der Kesselwagen der Eisenbahnen Rohrleitungen 
gesetzt, die das Petroleum yon den großen Lagerstätten zu den Hafen
plätzen, namentlich PotJi und Batum, bringen. In dem Ausbau des Systems 
der Fortbewegung des Petroleums usw. mit Hilfe von Röhrenleitungen ist 
Amerika yorang.egangen. Für die mod-erne Abwicklung des Petroleum
handels ist aber die Organisation, wie sie die Gesellschaft der Gebr. 
Nobel durchgefWhrt hat, weitaus das Wichtigste· Eine große Flotte von 
Tankschiffen· durchkreuzt sowohl den Kaspisee, als sie auch über das 
Schwarze ~leer nach Südrußland, Kleinasien und Westeuropa die Ver
sorgung der Bedarfsländer mit Petroleum und Rohnaphtha vermittelt, von 
w() es in Kesselwagen der Eisenbahnen weiterbefördert wird. Rußland 
verfügte 1913 über 27 030 solcher Wagen. 

Ist a.}so die Entstehung einer leistungsfähigen Industrie in Baku 
zweifellos an den Namen der Firma. Gebr. Nobel geknüpft, so fällt ihr 
gleichzeitig auch das große Verdienst zu, eine geradezu glänzende Or
ganisation des Vertriebs durchgeführt zu haben. Das verdankt Rußland 
schwedischer InteIIigenz ,und schwedischem Unternehmungsgeist. 

Auf einem anderen sehr wichtigen Gebiet hat deutsch-technisches 
Können zu einem großen Fortschritt verholfen. Es handelt 
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sich hier um die nutzbringende Verwendung der Destillations,
rückstände der ~aphtha zu Heizzwe.cken. Ein deutscher In
genieur O. K. Lenz, der in Ba.ku eine Werkzeugf8lbrik (namentlich zur 
Herstellung von Bohrlöchern) erbaut hatte und betrieb, hat in ihr auch 
die Apparate zur Verbrennung der Naph~harückstände konstruiert und 
ganz außerordentlich vervollkommnet, so daß es möglich geworden ist, 
die Rückstände als flüssiges Heizmaterial in großem Maßstab zu 
verwenden. Schon gegen Ende der 70 er Jahre des vorigen Jahrhunderts 
zeigte seine Sammlung solcher Apparate die Fortschritte, die in der 
Konstruktion gemacht worden waren, die es ermöglichten, die Rückstände 
auf Lokomotiven, auf Dampfschiffen und in Fabriken beliebig zu ver
wenden. Gegenwärtig kann auch schon lange Rohnaphtha zu diesen 
Zwecken verwandt werden. Das alles ist durch deutsche Arbeit und 
Intelligenz erreicht worden, ein wirtschaftlicher Fortschritt von ganz 
besonders großer Bedeutung, die auch in den Ausfuhrzahlen aus Baku 
(siehe Seite 212) deutlich hervortritt. Auch hier ist Rußland die Emp

fängerin gewesen von geistigem Auslandskapital, das ihm erst die Ver~ 
werhmg seiner Xaturschätze ermöglichte.1 ) 

b) Eisenindustrie. 

Der Beginn der Eisenindustrie in Rußland liegt ziemlich weit zu
rück. Ihr allererster Anfang führt bis zum Jahre 1569 urtd steht im 
Zusammenhang mit einer Konzession, die ein' Engländer erhalten h~tte, 
um eine F8Ibrik zur Verarbeitung von Eisenerzen in Wytschegda (Gou
yernement W ologda) zU erbauen. Es ist aber sehr zweifelhaft, ob es 
geglückt ist, dieses Unternehmen wirklich ins Leben zu rufen, wahr
scheinlich ist es nicht gelungen. Selbst wenn es geschehen wäre, so 
wäre ihm nur ein sehr kurzes Bestehen beschieden gewesen. Die erste 
Fabr!k, die nachweislich in Betrieb genommen worden ist, }indet sich 
im Ural im Jahre 1631; sie wurde vom Staa.te erbaut. 'V,enn es' auch 
noch nicht gelang, durch dieses Unternehmen, das übrigens kein langes 
Leben hatte, die Industrie im Ural seßhaft zu machen, so war doch die 
Aufmerksamkeit weiterer Kreise auf si-e gelenkt worden, und es wurden 
in Tula (1632 von Holländern), in Olonez (1674 von Dänen) Fabriken 
erbaut. Diese und einige andere, geleitet von Ausländern, hielten sich, 
lieferten Kanonen, Gewehre und verschiedenes Eisenzeug, auch sollten 

1) Als ich im Jahre 1879 in Baku war, da wurden die Straßen zweimal 
in der Woche mit Naphtharückständen (oder auch mit Rohnaphtha) bierieeelt, 
um die feinen, von den Kamelherden zermahlenen Sandsteine zu bindoo und da
mit den lästigen Staub zu verhdndern. Heute wdrd man die hoch im Preise ge
stiegIenen Stoffe wohl kaum mehr zu solchenll Zwecken verwoenden. 
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sie, wie es in der Begrundungsurkunde heißt: "staatlich angestellte Per
sonen in der Bearbeitung von Eisen belehren und vor ihnen keinerlei 
Handwerk geheimhalt~n." Diese den Holländern gehörigen Fabriken 
hielten sich wirtschaftlich gut und versorgten nicht nur den Staat mit 
dem notwendigen Eisen, sondern erhielten sogar die Erlaubnis, zollfrei 
ausführen zu dürfen. 1) 

Bisher waren es also Ausländer, die sich der Entwicklung der Eisen
industrie angenomm~m haben. Zum erstenmal tritt ein Russe ~ikita 

Demidow im Jahre 1696 und im Jahre 1754 ein zweiter Russe Graf P. J. 
Schuwalow auf, die namentlich im eral Gußeisen gewannen und dort eine 
Eisenindustrie begründeten. Die letzteren Fabriken haben sich sehr schnell 
entwickelt, im VErlauf von kaum 5 Jahren wuchs die Arbeiterzahl 
von 3100 auf 33000. Damit scheint der Bann gebrochen zu sein, wenig
stens zeigen die folgenden Jahre eine große Zahl russischer Magnaten. 
die im Ural einen auch nach russischem Maßstab außerordentlich großen 
Landbesitz hatten, auf dem sie Gußeisen- und Eisenfabriken errichteten· 
Die Produktion nahm einen so schnellen Fortgang, daß der Bedarf des 
Landes gedeckt "und sogar eine nennenswerte Ausfuhr verschiedener 
Eisensorten stattfinden konnte. Für die zweite Hälfte des 18. Jahr
hunaerts teilt B. Th. Brandt 2) die nachfolgenden Zahlen hierfür mit, 
es wurden ausgeführt in Tausenden: 

1762 1158 Pud (= 19,0 t) 1779 3055 Pud (= 50,0 t) 
1766 2335" (= 32,2.) 1782 3849" (= 62,3,,) 
1769 2473" (= 40,5 ") 1793 2996" (= 49,1 ,,) 
1773 2744" (= 44,' ,,) 1794 3885 (= 63,6 ") 

Daß der Verbrauch im Lande selbst nicht sehr groß gewesen sein 
kann, ergibt sich wohl daraus, daß im Jahre 1767 auf allen 140 staat
lichen und privaten Fabriken 9600 000 Pud (= 157248 t) Gußeisen ge
wonnen worden sind. 3) Sehr große Anlagen sind es hiernach offenbar 

1) &hr bezeichnend iat die eillschränkel~de Bedingung, die an di-ese Er
lauhnis geknüpft wurde. Die Fa;brik mußte den Preis fÜJ:,.die Erzeugni.s.se in 
"klingender Münze'< sich zahlen lass.en, diese jedoch bei der Staatska.sse ab
liefern und dage.gen l'ussisches Geld zum festge·set.zten Preise eintauschen, 
Es ist das .ganz intoeressant festzustellen. Also schon VOr 250 Jahren hatte ganz 
wie heute, das fremdländische Geld in Rußland größeren 'Yert, als einheimische 
'\YertJwie hen. 

2) Die ausländischen Kapitalioen. Ihr Einfluß auf die ökonomische Ent
wicklung des Land-es. (lnoslrannyje kapit.ab·. Jrch wlijanije na ekonomitsches
koje raswitije stran}"). Teoil H, S, 11. 

3) Brandt 'bemerkt hierzu, daß um 1790 Gußeisoen erzeLlgt wur.de in Eng
land und Frankreich je 4,5 11ill. Pud (= 73'710 t), in Preußen nicht mehr als 
1 Mill. Pud (= ,16380 t) und in den Yereinigten Staaten von Nordameriko 0.5 11i!!. 
Pud (= 8190 t). 
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nicht gewesen, immerhin hat die Produktion noch eine Ausfuhr ermög
licht, und zwar aus so weit abgelegenen Produktiomgebieten wie dem 
Ural, zu dem die primitivsten Wege führten, sofern nicht die Wolga 
und deren Nebenflüsse den Verkehr erleichterten. So sehen wir, wie die 
Eisenindustrie unter ganz besonders tätiger Mitwirkung von Ausländern 
zunächst in Gang gebracht worden ist, und daß erst nach Ve.rlauf von 
mehr als 100 Jahren sich Russen an diese Industrie herangemacht haben. 
Die Produktion nahm auch weiterhin regelmäßig zu und erreichte 
1806 mit der Gewinnung von 12,::! :Mill. Pud (= 199836 t) zunächst ihre 
höchste Leistungsfähigkeit, und zwar waren an dem Ergebnis Privat
unternehmungen mit 10,3 Mill. Pud (= 168714 t) beteiligt, der Rest fiel 
auf staatliche Fabriken. Von diesem Jahre an ging die Produktion 
langsam zurück, was um so auffälliger ist, als sie außerordentlich ein
träglich war, denn die Privatunternehmungen ergaben einen Gewinn von 
164,8 %. Ab:r der Wettbewerb mit Westeuropa ließ eine Steigerung des 
Absatzes, selbst eine Behauptung der errungenen Stellung nicht zu, und 
die Folge war der Rückgang der Produktion bis zu dem Augenblick, wo 
der Bedarf Rußlands selbst größer wurde. Das scheint um die Mitte eh-r 
50 er Jahre eirigetreten zu sein, denn die amtliche Statistik für das Jahr 
1860 weist 14,5 Mill. Pud (= 337510 t) Gußeisen, hergestellt in den. 
Uralfabriken, auf. Dabei muß immer im Auge behalten werden, daß in 
den Uralfabriken namentlich Eisenbleche von ganz besonders hoher 
Qualität hergestellt wurden und auch noch gegenwärtig hergestellt wer
den. Das wird erreicht, angeblich, weil dort Holzkohle zur H~r

stellung gebraucht werden muß, denn bis vor kurzem waren Steinkohlen 
nicht verfügbar. Dieser Umstand bringt es wohl mit sich, daß die Eisen
industrie des Urals noch immer einen Absatz auf dem westeuropäischen 
Eisenmarkt findet. 

So bedeutungs- und wertvoll das aueh sein mag, es war nicht das, 
was Rußland dringend brauchte, eine leistungsfähige, im großen ar
beitende Eisenindustrie, die den Bedarf im Lande zu Preisen und in 
Mengen zu deeken ve,rrnochte, die den Wettbewerb des Auslandes auszu
schließen die Möglichkeit bot. Diese Voraussetzungen konnte die Ei~en
industrie im U ral aus vielen Gründen nicht erfüllen. Vor allem fehlten 
Verkehrswege, die den Absatz wohlfeil ermöglichten. Auch: war die 
Abgeschlossenheit, in der die Industrie sich dort befand, deren Entwick
lung nach jeder Richtung hin hinderlich. Noch im Jahre 1894, als in 
Südrußland die soviel jüngere Industrie le,bhaft sich entwickelt hatte 
und, mit den Fortschritten und Errungenschaften der Neuzeit ausge
rüstet, arbeitete, schreibt Tieme, Prof. an dem Berginstitut der Kaiserin 
Katharina H.: "Wenn die Industrie im U ral auch einzelne Fortschritte 
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erkennen läßt, so bleibt doch alles nur Routine. Was soll man dazu 
sa.gen, wenn noch gegenwärtig die Roh- und Heizmaterialien - Erz' und 
Holz - zu den Hochöfen mit Hilfe von Pferden herangeschafft werden. 
Als Schmiermaterial wird Birkenteer verwandt, elektrisches Licht 
findet sich nur ausnahmsweise, dagegen werden sonst zur Beleuchtung 
aufgehäufte brennende Holzhaufen und Kienspäne verwandt. Die Vor
kehrungen zum Bewegen der Gegenstände innerhalb der F8ibrikräume 
sind sehr primitiv. Diese selbst sind in den meisten Fabriken eng, dunkel 
und werden nicht in der notwendigen Ordnung erhalten." 

Neben dem Ural kamen noch die ~roduktionsgebiete von Zentral
Rußland und von Polen in BetraGht, die aber nur geringe Mengen liefer
ten. Ers,t als in den siebenziger Jahren des vorigen Jahrhunderts die 
Aufmerksamkeit der industriellen Kreise dem Süden des Landes sich 
mehr zuwandte, gewann das Bild am Eisen- und Stahlmarkte Rußlands 
mit der Zeit ein anderes Aussehen.1 ) Die kleinen Anfänge im Süden, 
die bis auf das Jahr 1860 zurückreichen, haben sich ursprünglich auf 
die Mittel im eigenen Lande gestützt. Die Staatsregierung machte zu
nächst den Versuch, im Süden eine Eisenindustrie zu begründen, die 
die dort vorhandenen reichen Kohlenlager für den Zweck nutzbar machen 
sollte. Der Versuch hatte keinen Erfolg. Darauf wurde versucht, die 
Privatunternehmung für die Eisenindustrie zu gewinnen, dem Fürsten 
Kotschubel wurde eine Konzession erteilt und ihm eine Prämie von 50 Kop. 
für jedes gewonnene Pud Gußeisen gewährt. Aber auch diese Anstrengungen 
und Opfer, die der Staat im Interesse der Förderung der Industrie machte, 
waren von keinem Erfolg gekrönt, es glückte nicht, die Sach,e in flotten Gang 
zu bringen, ja, es konnte nicht· einmal die Produktion aufrecht erhalten 
werden. Rußlanct war also wieder an dem Punkte angelangt, an dem es 
klar erkennen mußte, daß es aus eigener Kraft zunächst nicht die- Mittel 
und die Kräfte aufzubringen vermag, die oes ermöglichen würden, 
die hier, im Süden, in so reichem Maße vorhandenen Schäb;e 
auszunutzen. Namentlich glückte es dieses Mal zunächst nicht, 
das Ausland dazu zu bewegen, Kapital der russischen Unternehmung in 
genügendem Umfang zur Verfügung zu stellen. Endlich gelang es dem 
Fürsten Kotschubei., seine Konz·ession dem Engländer John Hughes zu 
übertragen, der die erste größere Unternehmung mit einem Grundkapital 
von 3 MU!. Rb!. unter der Firma: NeuJ'ussische Gesellschaft für Ge
winnung von Stei.nkohlen und Herstellung yon Eisen und Schienen 
(Noworossiiskoje obscht.schestwo kamennawo, sheljesnawo i relssowawo 
proiswodstwa) ins Leben rief. Auch bei dieser Gründung half der Staat 

1) Siehe Seite 221. 
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energisch mit, namentlich trat er das erforderliche Land zur Erbauung 
der Fabrik und z~ Anlage der Kohlenschächt'e unentgeltlich ab. Auch hier 
wurde für 10 Jahre dem Unternehmen für jedes gelieferte und von der 
Eiseubahnverwaltung als tauglich ,abgenommene Pud Schienen 50 Kopeken 
als Prämie bewilligt. Man kann hieraus ersehen, mit welchen Schwierig
keiten das Zustand'ebringen einer lebensfähigen Industrie verknüpft gewesen 
sein muß, wenn der Staat sich zu so weitgehenden Vergünstigungen ent
schließen mußte, um für die Ausnutzung der vorhandenen reichen Natur
schätze endlich ausländische Kapitalien zu interessieren, weil es mit den 
in Rußland vorhandenen Mitteln nicht glücken wollte und ,auch nicht 
glücken konnte, im Süden Rußlands eine Industrie in Gang zu bringen. 
Nun ging es. Am 18. April 1869 war die Konzession erteilt, und am 
24. Januar 1872 wurde der erste Hochofen in Betrieb gesetzt. Zunächst 
ging die Entwicklung n~r langsam vorwärts, aber sie gewann stetig an 
Umfang, wie aus der folgenden Aufzeichnung über die Guß eis e n -
produktion deutlich erkannt werden kann: 

-, -------lr---··--I---·---·--~-v 0 n i ·~-;~~-i-~_;------
I überhaupt 1-

1860 
1865 
1870 
1875 
1880 
1885 
1890 
1895 
1900 
1905 
1910 
1911 
1912 
]913 
1914 
1915 

Jahr I des Urals 1 Zentral-Rußlands I Polens I des Südens 

,\ in Millionen Pud (1 Mill. Pud = 16 380 t) 

19,6 
17,4 
20,8 
24,9 
26,1 
31,0 
55,2 
86,8 

176,8 
, 165,9 

185,6 
219,1 

280,3 
249,5 
227,0 

14,5 
12,3 
14,8 
17,7 
18,4 
21,6 
27,7 
33,1 
50,2 
41,1 
39,1 
44,9 

Angaben 
I~ 53,8 
iI 52,4 

I! 51,0 

3,2 
3,2 
3,5 
3,6 
3,3 
3,6 
5,8 
7,8 

, 14,' 
5,2 
4,7 
5,2 

fehlen 
ll,s 
10,5 
8,0 

1,4 
1,4 
1,7 
2,0 
2,7 
2,8 
7,8 

11,6 
18,2 
15,4 
]5,3 

21,2 

25,0 

0 • 
,-

0,4 
0,9 
1,3 
2,4 

13,4 
33,6 
91,6 

103,1 
126,4 
147,7 
173,4 
189,7 
186,2 
168,0 

Damit hatte Rußland im Jahre vor Ausbruch des 'Veltkrieges seinen 
eigenen Bedarf an Gußeisen fast vollständig gedeckt, denn es brauchten 
nur 13 Mil!. P.ud (= 212940 W) zur Ergänzung eingeführt zu werden. 

1) Naoh ,Angalben dilr NaclJIichten des Zentralamtes des Industriekomitee,;; 
(Iswjestije zentr. wjedomosti promyschl~nnawo komiteta) , abgedruckt im Journal 
des Ministeriums der Verkehr&anstalten 1916. 
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Dieses günstige Ergebnis war erreicht, etwa 40 Jahre nachdem im Süden 
des Landes der erste Hochofen in Betrieb gesetzt wa:r;, und das Ausland 
sich entschlossen hatte, dem Beispiel des Engländers John Hughes zu 
folgen. An dieser Bewegung beteiligte sich keineswegs nur England, 
vielmehr ,begründeten französische, belgisehe, deutsche Unternehmungen 
ausgedehnte, groß angelegte Fabriken. A'm Ende des 19. Jahrhunderts 
konnten bereits gegen 45 Gesellschaften mit einem Grundkapital von 
rd. 108 MUl. Rbl. festgestellt we~den, die sich speziell der Eisenindustrie 
widmeten. Mit Hilfe dieser Industrie konnte der Bedarf des Landes, 
wie vor g·ezeigt, fast gedeckt werden. Allerdings war dieser 
zu jener Zeit noch nicht sehr erheblich, na.hm vielmehr 
unter den Staaten Europas den letzten Platz mit· 1,31 Pud 
(= 21,45 kg) ein, während England 6,8 Pud (= 111,38 kg), Belgien 
6,6 Pud (= 108,08 kg), Deutschland 5,4' Pud (= 88,45 kg) auf den Kopf 
der Bevölkerung gebrauchte.1) Es steht also der Entwicklung der Eisen
industrie in Rußland noch ein weites Feld offen, da mit dem zunehmenden 
Fortschritt in der Kultur des Landes auch der Bedarf an Eisen wächst. 

Nach dem, was bisher über das Vorkommen von Eisenerzen in Ruß
land bekannt geworden ist, darf wohl angenommen werden, daß eine 
Befriedigung selbst seht erheblich gesteigerten Bedarfs der Bevölkerung 
immer noch anstandslos erfolgen kann. Inzwischen war auch das Geblet 
von Kriwoi-Rog als neue Fundstätte von Eisenerz hinzugetretem In dem 
Fall der Ausnutzung dieser südrussischen Eisenerzlager ist auffallender
weise die Regierung allen Vorstellungen gegenüber unzugänglich ge
wesen und hat den Personen, die immer wieder auf das reiche Vorkommen 
hinwiesen, keinerlei Unterstützung zuteil werden lasiSen, weil der 
Professor des Petersburger Berginstituts, der Franzose N. Barbot de 
Morni, ein wenig günstiges Urteil abgegeben hatte, ja sogar behauptete, 
daß der minderwe'rtige Quarzit des Kriwoi-Rog-Gebietes, mit einem Eisen
gehalt von 20-42 %, für Gußeisenschmelzung unbrauchbar sei. Mit 
diesem abfälligen Urteil trat der Herr Professor aber in direkten Wider
spruch zu den Ergebnissen der wissenschaftlichen Untersuchungen des 
Freiburger Bergingenieurs Stritelmann, der das Vorhandensein . von 
reichen Eisenerzlagern mit einem Eisengehalt von 70 % feststellte. Auch 
das genügte in Rußland nicht, wenigstens den Versuch zu machen, fest
zustellen, von welcher Seite das Richtige ge,funden worden ist. Aber 
die russischen Interessenten, die hinter dem deutschen Bergingenieur 
standen, ließen die Sache nicht ruhen, wußten vielmehr in Frankreich 
Kapital zu finden, um den Eisenerzbergbau in Kriwoi-Rog in Gang zu 

1) Amerika brau~htoß sogar 8,8 Pud (= 144,14 kg). 
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bringen, so gelang es, die außerordentlich reichen Erzlager zu 
erschließen. Damit war die Eisenindustrie auf einen festen Boden 
gestellt, der für das Land· so lange die erste Stelle einnehmen wird, 
als es nicht möglich geworden ist, dem Ural bessere Verkehrsmittel zu 
schaffen und namentlich auch die reichen Eisenerzlager mit Hilfe von 
Koks besser und ,billiger auszunutzen. Bis jetzt hat der Ural wegen 
seiner Abgelegenheit und daher schwere·ren Zugänglichkeit technisch 
nicht mit dem Süden Schriit halten können. Wird das überwunden, dann 
tritt der Ural sicher mit ,seinen wertvolleren und reicheren Erz Lagern in 
sein Reoht, an der Versorgung des Landes mit Eisen an' erster Stelle 
teilzunehmen. 

Tritt das ein, so kommen für das europäische Rußland in der 
Hauptsache drei Eisenerzeugungsgebiete in Frage: Kri'Woi-Rog, der Ural 
und Zentralrußland - Polen kommt ja wohl für die Zukunft nicht 
mehr d.n Rechnung. Was Asien bereits liefert, ist wenig, was es aber 
zu liefern imstande wäre, läßt sich jetzt nicht übersehen, weil noch nie
mandsicher weiß, wo und wieviel Eisenerz dort gewonnen werden kann. 

Wie aus allem Vorstehenden hervorgeht, ist Rußland gegenwärtig in 
erster Reihe auf das Gehlet von Kriwoi-Rog angewiesen, das neben den ge
wöhnlichen Eisenerzen auch Manganerze in größerer Menge liefert. Letzte
res ist bisher im Gouvernement Jekater·inoslaw am Dnjepr festgestellt wor
den, das Gebiet umfaßt 80 qkm mit einem geschätzten Erzgehalt von 
700 Mil!. Pud (= 11,5 }ilill. t). Alle derartigen russischen Schätzungen 
kranken aber an einer sehr weitgehenden Ungenauigkeit, und selbst falls sie 
für den vorbezeichneten Fleck einigermaßen stimmen, so ist damit nicht ge
sagt, daß nicht in etwas entlegeneren Gebieten noch viel mehr Manganerz 
sich :Findet. 

Damit waren, da Kühlen und' Anthrazit in großer Menge vom Donez
gebiet geliefert werden, die Vorbedingungen gegeben zur Schaffung 
einer Eisenindustrie, deren Erzeugnisse das Land dringend brauchte, 
wenn es den Ausbau seiner Eisenhahnen aus eigenen Kräften, wenn auch 
nur zum Teil, fördern wollte. Da im Donezbecken Eisenerze' nicht in 
Mengen vorkommen, die zurzeit einen Abbau rentrubel e,rscheinen lassen, 
so hat sich eine völlige Scheidung zwischen der Erz- und Kohlengewin
nung sehr bald herausgebildet, was .allerdings den großen Nachteil hat, 
daß entweder die Erze oder die Kohlen auf verhältnismäßig große Ent
fernung bewegt ·werden müssen, damit sie bei der Verarbeitung verwendet 
werden können. So muß z. B. die große Nikopol-Mariupol-Gesellschaft 
für Bergbau und metallurgische Erzeugnisse (Gründungskapital 4,5 Mill. 
Rubel belgi~ch-französisches Kapital) ihren Bedarf an 55 Mill. Pud 
(900 000 t) Erzen 550 Werst (= 587 km) bewegen, um der Kohlenlieferungs~ 
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stelle auf 100 'Werst nahe zu kommen1). Da die meisten Fabriken sich in 
ähnlicher Lage befinden, so mußte festgestellt werden, wo am geeignetsten 
die Fabriken angelegt werden mußten, um die Beförderungskostenauf das 
geringste Maß herabzusetzen. Es ist daher durch eine sorgfältige Unter
suchung 1893 festgestellt worden'), daß am 100 Pud (= .1638 kg) Erz 
49,2 Pud (= 805,9 kg) Gußeisen gewonnen, und ferner daß bei Ver
brennung yon 100 Pud Koks 31.5 Pud (= 515,9 kg) Guße,isen erzielt wer
den. Hieraus ergab sich die Notwendigkeit, die Eisenerze aus dem Ge
biet yon Kriwoi-Rog ins Donez-Kohlenbecken zu schaffen, was nur mit 
Hilfe von Eisenbahnen geschehen konnte, da 'Wasserläufe nicht zur Ver

fügung stehen. 
Es drängte also alles darauf hin, endlich die vorhandenen wirtschaft

lichen Kräfte besser auszunutzen als bisher, um mit Westeurop,a auf 
dem Gebiet des Eisenbahnbaues mitzukommen. Ganz tatenlos hatte Ruß
land sich auch sehan seit Anf.ang des Eisenbahnzeitalters nicht verhalten. 
Die bei Petersburg vorhandene Gußeisenfabrik war so umgebaut, daß 
der Bau ,"on Lokomotiven l!nd • Wagen· durchgeführt werden konnte.' 
Das Unternehmen mißglückte. Um aber doch in Rußland den zur Aus
rüstung der Bahnen erforderlichen Bedarf herzustellen, erhielten die Eng
länder Harrison und Whynens die Alexanderfabrik bei Petersburg in Pacht 
und außerdem das Zugeständnis der zollfreien Einfuhr der erforderlichen 
Materialien zum Bau von rollendem I'll'ventar. Gleichzeitig erhielten sie den 
Auftrag, die im Bau begriffene Nicolai-Bahn (Petersburg- Moskau) mit 
Lokomotiven, Vlagen U3W. zu versorgen. Die englische Unternehmung er
füllte die übernommenen Verpflichtungen aber nur, weil ihr mit Rücksicht 
auf die rückständige Gußeisenerzeugung gestattet worden war, "fast aus
nahmslos alle Materialien aus dem Auslande zu beziehen. Sie erhielt, um 
die übernommenen Arbeiten wirksam zu fördern, die Genehmigung, zollfrei 
alles erforderliche Zubehör, Maschinen und Metalle in rohem Zustande zu 
beziehen." So war die erste Fabrik e~tstanden, die sich mit der Lieferung 
von rollendem Inventar beschäftigte. Neben diesem a,usländischen Unter
---l-

i) B. Ph. Br:mdt, Di€ ausländischen Kapitalien, T€il Ir, S. 59. 
~) Di-e pro,dukth'en Kräfte Rußlands (Proiswoditelnya seily Rossii) , Peters

burg 1896, h€rausgeg€~n yom :Ministerium der Finanz€n, Kap. VII, S. 22. 
Eingehender b€schäHigt sich mit dieser Frage und namentlich damit, welche 

Kosten entsl€hen, j.e nachdem Erz oder Kohle bewegt wird, der XXI. Kongreß der 
Bergw,erksindustriellen des Südens Rußlands (XXI ssjesd gornopromyschlennikow 
juga Rossii), Bote für Finanz.en usw. 1897, Heft 8, S. 416 U, Sieh-e auch eb€ndort 
1896. Heft 48, S. 783 ff.: Einfluß d€r im Süden entstandenen neuen Eisen- und 
mechanischen Fabriken ·auf die Erweiterung des Bergbaus und der Einfluß der 
Entfernung des Steinkohlenbeokens und ,d,er Erzlager von den metallul'gischen 
F'abriken auf die Kosten der Erzeugnisse der letzteren (WJijanije ;osniknowenija 
na juge nowych s.h€lesodateln}'ch i mechanitsches~ich sawodow usw.). 
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nehmen waren im Ural Fabriken entstanden, die zum 'feil sogar ver
hältnismäßig gute Schienen lieferten, sie waren aber außeroruentlich 
teuer. Die Fabriken waren daher nicht wettbewerbsfähig und mußten 
daher dio Herstellung. von Schienen bald aufgeben,. Ilamentlich weil 
sie iht"er Güte nach den Vergle:ch mit dem Ausland nieht aU";Zl1halten 
vermo("hten. Besser bewährte "ich die Industrie auf dem Gebiet vom 
Bau von Lokomotiven und Wagen. Für deren Bau waren neben der 
Alexanderfabrik noch zwei Fabriken in Moskau, eine in Kolomna, 
ßrjänsk usw. entstanden, die aber alle zusammen den Bedarf nicht zu 

/Ilecken yermochten· Denn hif.l zum Jahre 186!)1) wurden die russj,.when 

Bahnen ,"ersorgt.: 

mit ::;chienen. . 
" Lokomotiven. . 

. ~0906115 Pud = 89,a % 
450 Stück = 70,6 " 

" \Vag'en: Personell 
Güter .. 

I 140 " == 92,2 " 
,;t!1)7 " = 74,G .. 

,'on l"I1!1siseht'n Fabriken 

24!l!l481 Pud = 10,6 o/u 

187 Stück = 29,4 " 
!l{j = 7,8 " 

301'-, = 21).4 " 

Au,.; uie;.;en wenigen Zahlen läßt sich leicht ein Urteil gewinnen 
iiber die Leistungsfähigkeit der damaligen russischen Fabrik. Es kommt 
Hoch hinzu, daß die Leistungen sich zum wichtigsten Teile wohl nur auf 
die ,.:aehgemäße Anwendung der vom Ausland zollfrei bezogenen Mate
rialien beschränkten. Kurz, \"on einer russi,;chen Industrie auf uie8em 
Gebiet läßt sich noch nicht reden. Es fehlte zurzeit ()ffenb~r an Roh
material, an ausreichender Beteiligung au;.;ländischen Kapitals unu den 
fiihrenden geistigen Kräfte. Aber der Anfang war gemacht, und dabei 
war gleichzeitig der Weg gezeigt, auf .dem weitere Fortschritte zu er
reichen waren; es mußte mehr Eisen gesc'haUen werden, wenn die In
dustrie. die im be~;onderell die Eisenbahnen mit dem ~ötigen ,~eri'orgen 
,.:ollte. ged'eihen sollte. Das Au~hilfsmitlel, nämlich die Verarbeitung 
vom Ausland eingeführter Altschienen, deren Einschmelzung und Ver
welluung in Schienen walzwerken, war nur ein recht ull\'ollkommener Be
helf, zudem auch nur ein verschleiertes Mittel, aUi;ländisches Gußeisen 
verhältnismäßig billig zu erhalten. 

I";i; urängte also alles dahin, die im Lande selbst vorhandenen Quellen, 
uie reichlich Eisen liefern könnten, auszunutzen, UHU Fahriken, nament
lieh da, wo die.;.;e Quellen ;.;idt fanden, im Süden, anZU::ietzen. \Vie nun aus 
der .\ ufzeiehmmg auf i:'leite 221 hervorgeht, h.;t. uie Entwi("klun~ der Guß
eiseng;ewinnung zunächst yerhiiltnii'anäßig langsam \'01' sich gegangen. 
ihr folgte in ähnlichem Tempo die Industrie. Erst als der Engländer 
.Jo\ln Hnghes (1869) mit engli:'lehem Kapital sich der Industrie im Süden 

I) l.:neere Eisenbahnpolit.ik (~a..-<cha sll<'lja;;nodoroshßllja politika) Bd. IV. 
S. 222, Pl'ter.!<1}urg 1002. 

101 erten •. Dreillig .Tahr., r11S •• F.b~llh8hnlloJitik. 15 
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zuwandte, dort große Werke anlegte und die ihm vom Staate erteilten 
Aufträge glänzend erledigt hatte, die Regierung zur Unterstützung der 
Industrie auch bereit war, immer weitere staatliche Bestellungen zu ver
geben, entstanden immer mehr Fabriken. Es wurden Schienen gewa,lzt, 
Pers{)nen- und Güterwagen gebaut, Schienenbefestigungsgegenstände 
hergestellt und daneben für das Land der Bedarf an Eisen für den Bau
und Hausbedarf geliefert.. Um die Mitte der achtziger Jahre Wurde die 
A'Iexandrowsche "Maschinenbau-Gesellschaft, ein englisches Unternehmen, 
und 1889 die belgische "Süd-Dnjeprowsche metallutgische Gesells~haft" 
von C. Coquel'ill mit e~nem Grundkapital von 5 Mill. Rbl. und 2,5 Mill. 
RubelObligationskapital begll·ündet. Inzwischen hatte die Gußeisen
industrie bereits ihn' Produktion im Süden auf rd. 50 Mill. Pud (= 819000 

Tonnen) gesteigert. Damit war die bis dahin langsam wachsende In
dustrie bis an die Zeit gekommen, in der unter der Führung des Finanz
ministers W'ftte jene Grül1dungsperiode einsetzte, in der mit einer ge
wissen fieberhaften Hast das ausländische Kapital in das Land strömte, 
um sich an der Ausbeutung der Naturreichtümer und an der Begründung 
einer Industrie zu beteiligen, yon der das westeuropäisehe Kapital sich' 
großen Gewinn versprach. 

Der Zufluß von a,usländischem Kapital hat aber seit Ausbruch de,;; 
Krieges aufgehört. Die"tl Zurückhaltung konnte allerdings bei der Industrie 
im Ural nicht beobachtet werden. Dort haben einzelne von den vorhandenen 
Industrien mit Hilfe der ihnen zur Verfügung gestellten 40 l\Hll. Rbl. 
ihr(1 Behiebe erheblich ausbauen können . 

. Für Ru[;land überhaupt werd'en 1896 bereib! 45 größere Fabrik
anlagen mit einem Anlagekapital von 63.2 Mill. Rbl·, die von Ausländern 
ins 'Werk gesetzt sind, aufgezählt. 

1911 stellt die Statistik der Unternehmungen. die zu einer öffent
lichen Rechenschaftsablageverpflichtet sind, 177 Fabriken fest. mit 
einem Anlagekapital VOll 346,6. Mill. Rbl. \-on diesen Unternehmungen 
sind angelegt im 

baltischen Gebiet 
Industrie-
Ural-
Schwarzerdl'-
Süd-
West-
Weichsel
Kaukaiu~-

4!1 = 27,7 % mit 121,1 MU!. Rb!. Anlagekapital 
45 = 25.4 " 97,6 

2 = 1,2" 3,7 
5 = 2,~" :26,0 

25 = 14,1 " 51,8 
1:\ = 7.:1 .. 

31 :~: 17,5 " 

7 = 4,0" 

7,1 

3-l,~ 

4,1 

Diese 177 Fnternl'hmungrll heschiiftigl'n sich mit der Herstellung oder 
Vel'luheitung : 
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im ---11 baIti- I Jn~u-I F ral-I Schwarz-' Süd-- ; West- . Weich-, Kau-
schen-I strle-I erde- : sel- i kasu~-----li- ------ "---<;-e- bi-e--~ 

VOll 

11 

Gußeisen und Eisen .11 11 
Lokomotiven. . .. . I, 
Eisenbahnwagen ..... ! 
Bedarf der Scbmalspur- I 

bahnen ... _ .. 
Maschinen . I. 
landwirtschaftlichen 

Maschinen und Geräten i, 
elektrotechnischen Gegen-I' 

ständen ......... ' 
allen so nstigen Metallen 

2 

I~ 

10 
M 

12 1 9 i 5 
2 

I 

11 I li ii 

~ ~ !I 

2 1 
l-l I : 

in den L'nternelunnngen waren angelegt Millionen Hubel: 

IM 

fi ;) 

~ 

4 

Gußeisen und Eisen .!' W,o 22,3 1,1 14,6 15,9 H,l 1~,6 0,2 
Lokomotiven. .. . '. ~4,5 2'2,0 
Eisenbahnwagen ..... ! 17,9 9,5 
Bedarf der Schmalspur- I 

bahnen .:; ~,' 
Maschinenbau . . . . . . i: ~-l,1 12,3 
landwirtschaftlichen i' 

Maschinen und Geräten i 0,6 K,7 
elektrotechnisehen Gegcn- I 

ständen . . . . . . . . I' ~1,9 M,O 
allen tSonstigcn Metallen ': I:1,6 14,8 

;},2 

0,. 

H,O 

11,8 1 ~,7 

15,1 li,7 

0,4 

0,7 

1ti,4 

1,5 
" -il" 

H,9 

Der Ausbau leistungsfähiger Verkehrswege war natürlich VOll 

allergrößter Bedeutung. vVelin die Industrie daher al" erste Aufgabe 
die Ausrüstung der Eisenbahnen in Angriff nahm, so war das dun'haus 
zeitgemäß, außerdem aber auch förderlich für die Industrie, denn die Be
friedigung der Ansprüche auf diesem Gebiet gab ihr viel und einträgliche 
Arbeit. Das konnte aber nicht dahin führen, die sonstigen Bedürfnisse 
des Landes unbeachtet beiseite liegen zu lassen. Ganq, besonders war es die 
Landwirtschaft, die für die Bearbeitung des Ackers, nicht mindel' für die 
Aberntung der Felder und die sachgemäße Behandlung der Ernte Ma
schinen brauchte. Solange Rußland sich im allerersten Stadium der 
Landwirtschaft befand, es sich auch damit genügen ließ, soviel an Körner
früchten aufzubringen, als es annähernd für seinen eigenen Bedarf 
brauchte, genügten allenfalls die primitiven landwirtschaftlichen Geräte, 
die in der Dorfschmiede und in kleinen Betrieben hergestellt wurden. 
Sobald es aber darauf ankam, in den vVettbewerb mit anderen Produ
zenten zu treten und auf dem 'Weltmarkt von den überschUss'en der 
eigenen El'Dten zum Kauf anzubieten, trat das Bedürfnis hervor, durch 
intensivere Bearheiiung und Bestellung größerer Acker"flächen die 
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Ernü>l'rgl'lJllisse ;/,u steigNll uuu gut bearbeitetes Getreide alt den ~larkt 

;/,u bringen. Damit war (lie :'Iiotwpndigkeit gegeben, den Geräten Ma

."d Ii llPIl hiu;/,u;/,ufügrn, die zunächst vom Ausland bezogen wurden. 

:->(,llOn 11:>0:2 grUIHlptp (Ier EngliiTHIer ,Vilson in ~loskau die erste Fabrik 

zllr Hprstellullg \'011 Ilrc,,<"illuasthillE'n. hald darauf (Un8) wurden in 

\rarscltau VOll LilpOIJ und (18,30) in ~I()skau weitere ühnlidle Fabriken 

PITichtet. ZlInüeh"t glikkten die Unternehmungen nidlt, nur in Polen 

war die .:\;t(·hrrage so grolL (laß sie kaum hefriedigt werden konnte.') 

I ;nsl're Quelle gibt leider· llidIt illl. wa" für ~[as('hinen und Geräte im 

Landl' angefertigt unu vom Au;.;lanu J)(';/,ogen wuruen. Es wäre an~ 

"okhen .\ngahen allch tipI' alhniihlidll' Fort,.;dll'itt ;/,u rrkennell, den die· 

'!'edlllik auf dip'"cl\l Ul'hi<-t gl'lIIadlt hat. Ahcr die Literatur. wenig~tcns 

"o,reif sie zlll'zeit hier zllr \"prl"iiglillg steht. ver"agt in tiie,.;pl' Beziehung 

\'ollstäudig. 1':1''';( für (!ie .Jalll"l' 18()~) ulld 1870 wird in amtlie!lPIl Na(~h· 

rif'hten allgdiihrt. (laß lan(lwirtsdIartli"he ~[a,.;chinen und G:erüte im 

1IIIl,(·Jt;:ehnitt für SOU OUO lUd. pingefiihrt wnrdell. nieser Betrag wiichst 

ili lIen .Jahren1871-7ö auf :~02UOOO Hul. lind 1876-1880 auf :3:334000 
H.nJwl un, (1' bptrllg IlaHn 1KK7 1.7 \lill. Rh!., dazu (lie eigene Produktion 

mit ;\ 1 ~Jill. Hbl.. IB~)7: I,n ~Iil!. H.bl., da;/'ll (lie eigene Produktion lIIit 

9.~ ~Iill. Hhl. 

Der Hii<-kguug illl .Iahre 1887 crklürt "idl au" einer plötzlh'hen 

Z.()llerhiihung aur 70 Kop. (~old für 1 Pud. die jeLioeh bereits im ,lahm 

IK~H ;\IlfgpllOhell \\'('dell lIIußte. Oie Folge \l'ur ein stiirkerer Bezng 

an,.; ,lem Ausland. Cber die Produkti()n im Lande ,.;pl1>"t fehlt in 1!t'1l' 

:lmtlidlell I 'ntpr"lldlllllgl'll die,,<:'r widIl.igen Frage ,,()n 18~17 ah all und 

jedp Mitteilung. Er,.;t. fiir da" .Jahr 1~)t)8 teilt der ,.;tati,.;tisehe .JahreR

lieridtt (1<:'1' \'er,.;allllllll1llg Ilpr \'(,I'tl'('tel' "on Jmlllstrie und Handel mil, 

,laß die l'r()duktiOli landwirtsdl1lftlidler ~1u"dlinf'1l unll C+cläte im euro

päischf'1l HulBand 1"11. :\1 ~1il1. Rh!. (in Polen außerdem für 2, • .'Ilill. Rhl.) 

hetragf'1I haLl) Fpl"IIer fiihrt flie ~tatistik der Aktiengesell,.;dtaftpll lIlId 

') ,"';;ellc: .\Ia ll'ria I iCII. lile d,m' oei;olluereu ·!\.UllUlIi"",ioll, zur Berat.lIllg iilJ('r 

dio !\p,liill"ni"o<, ,kr lrlllowirtsebaftliC'lJeli Industric Z\lgegan.~cll sinu. Rote fiir 
\"in:1l1Z,'1l us\\'. 1902. ?\r. :?G. Beilage. 

2) 1m .'illZl'IJI("Il gibt dips<"r .Jnhl'e~heri(;ht an, dall herge·"t<ellt. wurden: 

l'tiiige . 
andere Ackerg-eriitt' 
Sücmaschinell 
:\lähmasehin('Il . . 
\)l'e~chmaschin('11 

KOI'Jlschwillgell 
I lii ck.ellllaSt hint' n 
:-;"11"'11, Sel!;l1If(,JII, C;:dwln II~W. 

Stücke für ~lill. Hbl. 
3870311 

39614 
GI 102 
180tll 
i:OO(iO 
(j 314 

I,:l 
4.~ 

7.1 
2.,; 
O.!I 

0.2 

4.~ 
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der U nternehmungell auf Anteilscheine, die zu einer öffentlichen 
Rechenschaftsablegung verpflichtet sind, für Ende 1911 an, dan in Ruß
land 16 Unternehmungen mit einem GründungRkapital yon 30,n Mill. Rbl. 
im Betrieb waren, die sich speziell mit dem Bau landwirtschaftlicher 
}Iaschinen und der Herstellung landwirtschaftlicher Geräte heschäftigten, 
yon denen sieh 

im baltisehl'll 
Industrie
Sehwarzerde

" Süd-

Gebiet 1 bdand, . Anlageka)lital heträgt 
:? befand eil. 

0,6 :\lill. Buhel 

West
Kallka~w;-

!l " 
1 befant!, 
1 

Es fehlt hier aber jede Angabe über die Art der hergestellten Maschinen und 
Geräte. 

Daß uer Bedarf de~ Landes mit dieser Inlandsproduktion lange: nicht 
gedeckt worden ist, ergibt die amtliche Zollstatistik. Nach deren Auf
zeichnung sind eingeführt: 

überhaupt 
davon im besonderen: 

landwirtsch. ;\Iaschinen ohn6 Dampfmotore 
Lokomobilcn nebst Dreschmaschinen und 

Dampfptlügc 
komplizierte landwirtschaftliche "faschi-

nen, nicht besonders henannt. .' . 
;';ensen, Sicheln, Spaten, Harkpn unt! an

dere Gprätl' 

\ 

1893 1898 19113 !!J08 1!)12 1913 

für Millionen Rubel 

7,0 1l,5! 17,4: 27,4 W,l; 48", 

3.6 7,2 8,4 14,7 23.7 :!4.i< 

1,6 I,~ ;'.0 )1,5 (j,3 I.~ 

0.6 12,~ I.t :!6,6 13.\' 

1,8 1,\1, 1.8 1,~ 3,5 2.5 

Bei dem z\\'eifellos auch feinerhin noch wachsellllen Bedarf der Land-
wirtschaft auf di,esem Gebiet läßt sich in absehbarer Zeit schwer 
damit rechnen, daß der Bedarf im Lande ::;ellrst gedeckt we'rden kann. 
auch wenn eine sehr starke Vermehrung der Fabrikanlagen zu erwarten 
wäre, denn man sieht aus der vorstehenden Zusammenstellung über die 
eingeführten ~1aschinen und Geräte, dan selbst die "on Hand betriehenen. 
also doch einfacheren Erzeugnisse, in überwiegendem emfang vorhen-
,;ehen. Solange die Industrie nicht einmal diesen Bedarf zu decken ver
mag, wird das auf dem Gebiet der Her,;;t.ellung komplizierterer Maschinpl' 
noch viel weniger zu erwarten sein. 

c) S t ein k 0 h I e n i n d u s tri c. 

In eng,.:ter Beziehung zur EiRenindustrie steht die Gewillllung der 
Steinkohle. Eine Eisenindustrie hat allerdings in Rnßland, un(l zwar, 
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wie wir gesehen haben, im Ural bestanden, bevor die Steinkohle zur 
\~prfiigung "tand. Aber der Ur al verfügte auf seinem langgestreckten 
Zuge von den Gestaden des Karischen Meeres bis hinunter zur Wolga 
hei Orenburg über eine Fläche von 44,5 )iill. Deßjätinen (= 48,4 Mill. ha 

ce "183977 qkm), von de'r 31,2 .\ml. Deßjätinen (= 34,1 Mill. ha = 340860 
Quadratkilometer) oder 70,fi % mit 'Vald bestanden sind, und konnten daher 
mit der aus den riesigen 'Yaldbestiinden gewonnen·en Holzkohle schon 
im Jahre 1623 die erste Eisenhütte angelegt werden. Um eine große Ent
wicklung zu ermöglichen, mußte die Eisenindustrie mit Sl'einkohlen, Kokg 
rl'ehnen können. Nun waren Steinkohlen in Rußland vorhanden, nur war 
del'cn .. <\us'Uutzung eine sehr gering,e, auch war ihre Qualität eine sehr ver
~thiedene. Die Kohle im Fral ist nach amtlichen Angaben des gelehrten 
Bergwerkkomitees. denen diese und weiter folgende Mitteilungen über die 
Eigenschaften der Kohlen entnommen sind. "oweit sie am westl~chen Hang ab
gelagert ist, nicht von besonders guter Beschaffenheit. Sie enthält 20 % 
Asehe und 4-6 % Schwefel: die Kohle wird gleichwohl viel gebraudlt. 
Die Ablagerungen um östlichen Abhang de,;; Ural s.ind erheblich wert
voller, haben nur 5-8 % Asehe, 8-10 % flüchtige Bestandteile und ni(,ht 
mehr als Y, % SchWefel. Aber die Fundstätten waren noch 1910 ohne 
Ei"enbahnverbindung lind konnten daher nicht ausgenutzt werden. 

Demnächst kommt das sogenannte Industriegebiet um Moskau in Be
tracht, dessen Kohle nach dem Urteil unserer Quelle schl,echt ii't. Sie ist sehr 
I'l'idl an Asche, 8ehwefel undz('rfällt leieht an der Luft. Der stärkRte 
Verbraucher ist die Eisenbahn. 

Zu der Uluppe nm Steinkohlenpl'oduktiunsgebieten. die über wenig 
günstige Qualitäten nrfiigen, gehört auch noch der Kaukasus. Hier 
"ind verhältnismäßig viele Kohlenablagel'llngen bekannt. aber bisher 
!lieht ausgenutzt. es macht sieh der mächtige Wettbewerb der Naphtha 
liihlbar. ~nr im Gouvernement Kutais wird im Gebiet ,"un Tkwibul 
~('it Anfang des Jahrhunderts Kohle abgebaut. Sie ist aber recht minder
wertig, enthält erhebliche ~Iengen .\sche. Schwefel und ze.rfällt bald an 
df'l" Luft· Gut verwendungsfähig ist sie bei der Verarbeitung zu Briketts. 
Zurzeit wird die Kohle vorherrschend von (Ien Eisenbahnen im Kaukasus 
verheizt. 

Ein anderes Bild bietet Jas Dombl'owobeeken. Hine Fortsetzung des 
oberschlesischen Kohlengebiets. Die Kohle. die hier gewonnen wird. 

ist gut, lagert in Schichten von 1 Faden (= 2,1:\:\ m) und mehr ~'1ächtig
k"it1) ,gestattet ah('r nieht ('ine V('rkokung. auch nicht 'eine Gas-

1) Die wirtschaftlichen Krä!tfl Rußlands (Proiswoditelnyja ssily Russi.i). 
hera1l8g('lg~hell vom FinnnzministO'rium. Kap. vn, S. 37 geben an, daß die Kohlen 
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gewinnung. Das ist ein Mangel, der hier schwer empfunden wird, weil 
die Eisenindustrie in dem südwestlichen Teil Pol-ens entwickelt ist. 

Ganz an erster Stelle steht aber das Donezgebiet 'mit seinen un
ermeßlich reichen Kohlen- und Anthrazit'1agern. Das Donezgebiet ist 
nicht nur der Menge nach so außerordentlich reich, sondern es liefert 
auch Kohlen. geeignet zu jeglicher Verwendung. So kann als Erhärtung 
hierfür angeführt werden, daß gewonnen worden sind: 

1 ~) 0 2 1904 1906 1907 
~------ -- - - -- -- ----~ 

;\1 i I I i 0 Il e n Pud 

Heizkohle 9R 715 15221" 183552 219247 
Gaskohle 40283 23957 33293 40066 
Schmicrlekohle 70818 63952 55485 67937 
zum Verkoken 351647 4553liß 467722 539049 
Magerkohle 5410 4188 10 339 30188 
Anthrazit 57982 75 1\)2 70722 96522 

.J. Kors,mch}n1 ) bemerkt, indem er auf den Reichtum des Donez
gebiets gerade an den verschiedenen Gattungen hinweist: :,übrigens 
verdil'nt es. darauf hingewiesen zu werden, daß, wenn im Donezgehiet 
auch fast alle Gattungen Kohle angetroffen werden, doch der Umfang 
der Bestände jeder einze·lnen Gattung weit davon entfernt ist, gleich
mäßig zu sein. Leider fehlt zurzeit noch eine geologische Karte des 
Donezgebiets, die es I'rmöglic11t. auch nur einigl'rmaßen zuverlässig: den 
U mfamg der Vorräte der verschiedenen Gattungen zu bestimmen. Das 
ist besonders 'empfindlich, weil es I'ine charakteristische Eigentümlich
keit. des Gebiets ist. daß selbst in ein und derselben Schicht Kohlen ganz 
verschiedener Gattung angetroffen werden. 1m allgemeinen unterliegt 
es aber keinem ZweifeL daß die Hauptmasse der Donez-Steinkohlen 
Magerkohle ist, sog. Halbanthrazit oder, richtiger gesagt, mehr oder 
weniger Anthrazit gleich. Auf Grund einer Aufrechnung von L . .J. Lugin 
darf man annehmen, daß man bis zu einer Tiefe yon 100 Faden (= 213.~ m) 
zurzeit mit einem Bl'stande yon 210 Milliarden Pur! (3,44 11illiarden t) 
rechnen kann." 

Damit ist das Donezgehiet. das weitaus. l'eiclL">te Kohlengebiet in 

in Schicht-en in oein-er Mächtigk-eit bis zu 3-5 Fadoen (= 6,399-10,GG5 m) lagoel'll. 
ja auf dem Schacht "Reden" im Dombrowogebi-et f'ind die Schichten im 
Durchschnitt 4-7 Fa.d€ll. (= 8,5:l2-14,931 m) mächtig. Di-e äuß.ersben w-estlichen 
T-eil-e äi-eSoCs Schacht-es - an d-er schlesischen Grenze beloeg-en - gestatt-en -eine 
VoerkQkung. 

') Die Steinkohlenindustrie Rußlands im .Jahre 1908 (Kalllennougolnaja 
promY8chiennost Rossii w 1908), Wjestnik fina.n><sow usw., Hll0, Nr. 2 und 3. 
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Rußland. Immer unter der Einschränkung, soweit zurzeit bekannt 
Denn man darf nicht vergessen, daß man in Rußland sehr wenig zuver
lässig da,rüber ~nterrichtet ist. wieviel das Land besitzt und wo die 
Schätze ruhen· So ist der östliche Abhang des Ural, obgleich er auf der 
Grenzo zwischen den beiden Reichsteilen liegt, noch nicht auf seine 
Kohlenbestände hin erforscht worden, obgleich man da, wo man mellr 
zufällig auf Steinkohlenlager gestoßen ist, große und brauchbare Be
stände festgestellt hat. Es liegt daher keineswegs im Berei.che der Un
wahrscheinlichkeit, daß auch hier sehr große Mengen mit der Zeit auf
gedeckt werden können. 

Auf Grund der bisher erschlbssenen Bestände an Kohlen hat sieh 
die Kohlenindustrie innerhalb der naehfolgenden Grenzen entwickelt; es 
lieferten das Gebiet: 

Jahr 

1860 
1870 
1880 
1890 
1900 
1910 
1911 
1912 
1913 
1914 
1915 

11 Don" 

6,0 
15,0 
86,3 

183,2 
6il,7 

1018,7 
1217,9 
129!l,0 
1543,8 
1683,3 
1623,0 1) 

! DOlllbrowo ; Ural Moskau ~aukasus li üherhaupt 

Millionen Pud (1 MU!. Pud = 16 380 t) 

10,8 
20,2 
78,4 

150,8 
251,8 
341,1 
361,1 
3!JO,0 
426,3 
231,11 

0,4 
0,4 
7,2 

15,2 
2'2,. 
43,0 
42,4 
44.0 
73,5 
84,~ 

HO,O 

25,1 
14,3 
17,6 
13,9 
10,9 
12,0 
18,3 
20,0 
24,5 

0,2 

0,4 
0,6 
3,9 
3,0 
3,4 
4,5 
4,3 
4,1 
3,6 

1/ 
ii 
'I L 

il 
i! 
'i 
" 11 

17,~ 

41,4 
198,1 
364.8 
96i,8 

1419,; 
1635.4 
1758,5 
2066,2 
2022,6 
1731,1 

Koks wird nUt· im J)onezg,ebiet und zu einem verschwindend 
kleinen Teile (0,04 %) in ~ibirienerzeugt. Die wichtige Koksgewinnung 
ist also fast ausschließlich im Donezg,(':hiet konzentriert, so daß auch 
hier allein die ~ebenprodukte der Kokerei gewonnen werden. nämlieh : 

Steinkohlenhal'7; 
Ammoniakwassl'l' (~5 0,'0) . 
schwefels:lures Ammoniak 
S:llmi:lkspiritu~ . 
Benzol .... 
schwere Fette 
Teer ..... 

1910 

701787 
2.)9316 

31339 
3329 
5793 

22'2525 
2437!lB 

Hili 

Pud 

Gi319;! 
249122 

3181;! 
13284 
3813 

160143 
:WH 922 
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Enulicll werden wrzeit fa,.;t ausschließlich im 1 )ollez~ebiet Briketts 
in größerem Umfang hergestellt (über 11 Mil\. Pud = 180180 t). Aus 
den hier zusammeng'etragcnen Zahlen geht mit großer Klarheit hervor, 
eine wie große Bedeutung dem Kohlenvorkommen im Donezbecke'Il 
zukommt. Die ,.;onst noch in Rußlanu gefundenen Steinkohlen sind, wie 
"chon betont., fast durchweg minderwertig und yermögen in keiner 'Weise 
der Donezkohle 'im 'Wettbewerb standzuhalten. Die einzige Ausnahme 
hiervon bildete die Kohle aus Dombrowo. Die 'kommt aber für Rußland 
infolgc ues unglücklichen Ausgangs des Krieges künftig wohl nicht 
mehr in Frage. ;;:0 (laß da;;: Donezgebiet Iloph weiter an Bedeutung ge
winnen wird. 

Ans der Zu;;:ammen;;:tellung der Kohlenproduktion für die Zeit "Oll 
lbtiO-1915 läßt sich leieht ersehen, wie die allgemeine industrielle Ent
wieklung Rußlands ,,,[eh auch hie,i: wiederspiegelt. Die Jahre der fieber
haften Gründungen auf delen Gebieten der Industrie haben auch hier 
eine mächtige plötzliche Zunahme der Produktion zur Folge gehabt, die 
im Jahrzehnt ]890/1900 ihren Anfang nimmt, um dann ohne UntE'rbrechung 
"P}me II zuzunehmen. 

Auch bei der Entwicklung uer Kohlenilldustrie ist auslänuisches 
Kapital lebhaft beteiligt. Im Jahre ]897 wurden ]5 Aktiengesellschaften 
mit einem Gesamtkapital ,"on 8;},:l ~1il!. Rb!.') festgestellt, währenu ]90fi 
hereits Mi solcher Ge"ellsehaften yorhanden sinu, die mit einem Kapital 
von ]95,7 ~fill. RbV) a.rbeiten. Fiir spätere .Jahre liegt ein Nachwei" 
über das Anwach;;:en der Zahl der Unternehmungen und des in ihnen 
angelegten Kapitals nicht yor, nur aus der Zunahme (ler Produktion darf 
der Schlul~ gezogen werden, daß die Industrie gerade in den Jahren nach 
\!)()6 "i<"ll . "ehr lebhaft I:'ntwiekelte (sil:'he ~('itl' ~32). was den Zllflllll 
weiterer Kapitalien zur ,.-oraussetzung hat. Bisher haben Frankreie!l 
und Belgien sich mrherrschend an der Kohlenindnstrie mit Kapital 
beteili~1. 

Schlußwort. 

AI" fester Punkt. um den iiich in Hußland alles dreht, an den sich 
alle,.; anlehnt, tritt die Landwirtschaft an die erste Stelle. Es ist daher 
mit vielem Recht uie,sem Zweige der nationalen Arbeit ganz besondere 
Headllnng in dem letzten Dezennium zllgewl'ndet worden. Zu den wich
tigsten Maßnahmen gehört hierher die Agrarreform (1905). Ihre ,-reiter-

1) Brandt. Th. II .':i. 235. 
") Pli. A. Ras~inski, Die Rentabilität. der 1'Ilssi~ehl'n St.pinkohl€lI - .\kti(·l1-

l:nt'l'nH'hJ1lllug€ll 1905/6 (Doc-hodnost. 1'1Isskich kaJIINlllongo]nyeh akziont'rnye!l 
llf€<lpl'ijntii w 1 (l{)i'i!(). Hotf' fiir Fin:mzen 1I8\\". l!){)t. :'\1'. 6. S. 23'-,. 



führung ist dUl'l"h den unglücklichen ~\usgang des Krieges wenn auch 

noch nicht zerstört, so doch voraussichtlich auf Jahrp hinaus gehemmt 
worden. Die Agmrreform und was I}lles mit ihr eng zusammenhängt, 

erfordert, wie gezeigt worden ist, sehr große Geldmittel. Wird Rußland 
:"ie bald wieder zur Verfügung stellen können? Obgleich es sich um 
eine Lebensfrage für das große Reich handelt, wird sich schwer jemand 

fihden, der den }lut hat, hierauf eine bestimmte Antwort zu erteilen. 
~elbst die Erkenntnis. daß nur VOll diesem Punkte aus der Aufstieg zu 
hesseren ZeiteIl in Rußland gemacht werden kann, vermag kaum etwas 

daran zu ändern, daß Rußland nieht die }Iöglichkeit haben wird, sogleich 
die erforderlichen ~Ii ttel zur Yerfiigung zu stellen. Es kommt aber 
auch, ganz abgesehen hiervon, lloeh wesentlich darauf an, wie die bol

,;chewistisehen, kommunistischen Grundsätze mit denen, die die Agrar

reform yertritt, yereinigt werden können. Zunächst läßt es sich ja nicht 
yerkennen, daß da zwei Auffassungen aufeinander- stoßen, die nichts 

Gemeinschaftliehes haben. Denn der Schaffung eines persönlichen Eigen

t ums um Grund und Boden, die die Agrarreform erreichen will, steht 

die Bestimmung ues Dekrets yom 26. Oktober 1917 gegenüber: "Das 
Bf'sitzrecht der GutsJJf'sitzer an Gmnd und Boden wird unverzüglich auf
gehoben. Eine Ents('hiidigung wird nicht geleistet." ljnd in der dem 

Dekret beigefügten Instruktion heißt (!,; in Punkt ü: "Das Recht der 
:-;: u t z nie ß u n g an den konfiszierten Ländereien haben alle Bürger 

und Biirgerinnen Ses russischen Staates, die das Land mit eigener Kraft, 
mit Hilfe ihrer Familienmitglieder oder im Verein mit anderen bearbeiten 

wollen und nur ;::olange sie die Kraft haben, es zu bearbeiten. Die 
\- e r wen dun g he z a hit er Ar bei t s kr ä f t e wir d ni c h t ge
stattet."' 

Der Punkt t) die,;er Iniltruktion bestimmt dann: "Das enteignete 
Lallli hildet einen dem ganzen Volke gehörenden Agrarfonds. Die Ver

teilung lInd Abgabe an die Ackerbauer wird yon den örtlichen und zen
tralen Selb"tvenn1ltungen ... "besorgt. Der ~\grarfollds wird periodisch 
lIat11 ~Iaßgabe (les Bevölkel"llllgsznwach,-;es und der Hebung dei; Land

wirtschaft neu eingetei H. Bei der Festsetzung neuer Grenzen darf der 
Kern der zugewiesenen A'nteile nieht angetastet werden: ...... \Venn 
in irgend einer Gegend der vorhandene Agrarfonds zur Befriedigung der 
Be,"ülkerung nicht ausreieht, so muß der ("rlJE'ri'ehug der Bevölkerung 

auswandern. " 

.\.us diesen Be"tillllllungen i"t deutlil-h genug erkennbar, ua"U die 
bols'('hewisti&Ch-k(lllllllunistisl"hen Bestrebungen, wenn sie von Bestand 

bleiben. zwang:,wei"e dazu führen, das pf'rsönliche Eigentum, auch wo 

es in Form yon kleinen Besitzungen auftritt, zn zerstören. Es würde 
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dann dei' Zustand, wie er vor dem Gesetze vom 5. November 1905 in einem 
Teile von Rußland bestand, in verschärfter Form über das ganze Reich 
zur Herrschaft kommen, Dann wäre allerdings das Werk der Agrar
reform vernichtet. Es würden die verderblichen Folgen des Gemeinde
besitzes, die die Agrarreform aus der WeIt schaffen wollte, von neuem 
in Rußland zur Herrschaft gelangen und' das Land seiner festesten Stütze 
- des Gedeihens der Landwirtschaft -b&rauben. Man darf sich über 
die Yolgen hierbei keiner Täuschung hingeben: gelangen diese Grund
sätze zur Durchführung und werden sie in Rußland allgemein gesetzlich 
zur Norm erhoben, so ist nicht nur die Landwirtschaft in ihren Grund
festen zerstört, sondern es wird dem Lande gleichzeitig die Möglichkeit 
genommen, auf Ernte'über~~hüsse zu rechnen, mit denen es am Welt
markte auftreten kann, um Gold ins Land zu brif!gen, weil der gänzlich 
zerstückelte Grundbesitz und die Bedingung, daß diese Teilstücke nur 
von den Familienmitgliedern, selbst bearbeitet werden dürfen, es mit 
sich bringen werden, daß kaum viel mehr als der eigene Bedarf erzeugt 
werden wird. Damit fällt dann aber auch für den Bauer die Aussicht 
weg, aus seiner Ernte erhebliche überschüsse zu erzielen, mit denen er 
am Industriemarkt seine Bedürfnisse befriedigen kann· In dem "Econo
miste Europeen" 1) wird bereits ausgeführt: "Die wirtschaftliche Lage 
Rußlands ist erschreckend. Die Produktion geht mit Riesenschritten zu
rück. Dazu kommt, daß der Viehbestand schon jetzt nur noch ein Drittel 
desjenigen. \'01' dem Kriege beträgt, also auch hier schon ein Not.c;tand 
vorliegt." Bekanntlich hatte das europäische Rußland auch schon vor 
dem Kriege keinen überfluß an Vieh zu verzeichnen, und ,'on der Qualität 
des vorhandenen muß vollständig geschwiegen werden, weil gute, markt
gängige Ware nur in ganz bescheidenem Umfange geboten werden konnte. 
Ist jetzt nur noch ein Drittel hiervon übrig, wie unsere Quelle angibt, ,.0 

bedeutet das einen' Tiefstand des Viehbestandes, der die Ernährung des 
Volkes längst nieht mehr gewährleiset. 

DU'rch alle diese Verhältnisse sind dem .Agrarstaate Rußland 
Schläge versetzt, die ihn so schwer treffen müssen, daß es für den 
ruhigen Beobachter dieser Vorgänge kaum begreiflich i"t, wie das Ge
füge des Staates demgegenüber standhalten kann . 

. Soll dieses alles auf dem Gebiet der Landwirtschaft erst in 
Zukunft vor sich gehen, sobald die Möglichkeit vorliegt, die Zerstücke
lung des Großgrundbesitzes und ebenso des mittleren, ja sogar des 
kleinen Besitzes durchzuführen, so hat das herrschende Hegime es auf 
dem Gebiet der Industrie srhon ganz erh€'blirh viel weiter gebracht. Hip!' 

I) XI'. 18 ,"oru 10 .. Januar 1!)1O. 
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ist die Ssowjet- (Räte-) Regierung zur .Nationali,,;ierung vereib. überge
gangen mit dem Erfolge, daß in kurzer Zeit 513 Unternehmungen ver
staatlicht worden sind, daß der Prozeß regelmäßig weiter fortschreitet, 
und daß das den Verfall der gesamten Industrie nach sich gezogen hat 1), 

denn die Zahl der Arbeitslosen stieg schnell, um das Vierfache, während 
das Ergebnis der Arveit auf den vierten Teil sank. Die Selbstkosten der 
Produktion stiegen daher auf das Sechzelmfache.~) 

Zu derselben Frage hat der Kongreß der Fabrikinspektoren Material 
gesammelt und festgestellt, daß ein Arbeiter im J ahl'e 1915 in einer Stunde 
2S:v. Kopeken Yerdiente, 1916: 44 Kop. und 1917\: 793/4 K{)p· Die geleistete 
A'rbeit betrug dagegen in verarbeitetem Metall ausgedrückt 1914: 11,84 

Pfund, 1916: 9,10 Pfund und 1917: 3,47 Pfund. Es sind das wesentlich 
niedrigere 'Werte, wie' sie "Nasche Sslowo" geschätzt hat, bewegen sich 
aher genau in der gleichen Richtung. In der Zwischenzeit sind die 
Löhne weiter schnell gestiegen, während das, wie gezeigt, von den Leistun
gen der Arbeiter nach allen vorliegenden Beobachtungen nicht behauptet 
werden kann. 

Auch die Naphthaindustrie ist nicht dem Schicksal der Nationali
sierung ent.gangen. Am 20. Juni 1918 erfolgte das DekreP), das die 
Nationalisierung aussprach. Mit außerordentlieher Pünktlichkeit traten 
sofort die Folgen ein. Die Naphthagewinnung ging rapide zurück. 

Die Folgen der Nationalisierung der bei der Ssowjetrepublik ver
bliebenen Produktionsgebiete waren derart böse, daß die Regierung sich 
entschließen mußt(4) •. die fIoühere Verwa ltung wieder einzusetzen und 
damit wohl auch die bereits durchgeführte Nationalisierung wieder aufzu
heben. 

Ebenso wurd6n die Banken nationalisiert. fl) Alle Aktienbanken und 
anderen privaten Bankgeschäfte gingen mit ihren sämtlichen Aktiven und 
Passiven auf den Staat über. 

Ein Dekret iiber die Nationalisierung der Kohlen- und Erzbergwerke 
in Südrußland habe ich nicht feststellen können, es scheint bisher auch 
keines ergangen zu sein. Das hat n,ber doch nicht zu yerhindern ver
mocht, daß beide Industrien mit ihrer Erzeugung auf ein Minimum zu
riickgegangen sind. Es wurden gefördert 6) : 

I) ,.Economist.e ElIl'op&m" vom 4. Januflr 1919. 

') ,.Nasche 8810wo" Nr. 2B vom ;,)18. Mai 1918. 

3) "Agenc€ Eeonolll. et Fin," Nr. 89 vom 12. April 19HI. 

4) "Prawda" NI'. 127 yom 12./25. Juni 1918. 

,.) Gesetze vom 16. Dezember 1917 und 19. Januar 1918. 
Oi) -"-genee Eeonomi(!llt' >l't, Financiere VOlll 3. ~lä)'7, 1919, 
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19 1 6 191 7 1 9 1 8 

Millionen Pud 

1751 
314· 
231 
129 

1510 
221 
183 

81} 

535 
20 
17 
14 

Dazu bemerkt unsere französische Quelle, daß die Hußer Betriph 
gesetzten 'Werke in Yielen Orten überschwemmt sind. 

Im Januar 1919 waren noch 25 Hochöfen, im April Hi ulHl im Juni :! 
im Betrieb. Al:,o fast eine völlige Vernichtung. 

So ist man in Hußlund eifrig am 'Werk, alles Bestehende aufw
heben und an dessen Stelle ~eues zu setzen, was, dem kommunistischen 
Gedanken und seinen Grund:,ätzen Rechnung zu tragen. geeignet ist. 
Wohin der Weg führt, läßt sieh zurzeit noch nicht übersehen. weil sich 
die ge;:amten Verhältnisse auf dem Geb1et der Nationalisierung noch 
allzu sehr im Fluß befinden. Aber es zeigen sich doch :,chon ein
zelne Anhaltspunkte, die darauf hinweisen, daß man in Rußland die Er
fahrung macht, z. B. in der Naphthaindustrie, im Fiscltereigewerbe und 
in den großen Industrien, daß es mit der Nationalisierung dodl nicht 
geht, sie mindestens auf sehr große Bedenken stößt. Nebenher geben 
selbst übel'1leugte Kommunisten zu, daß sich "die versuchsweise einge
führte Arbeiterkontrolle über die Industrie als unhaltbar erwiesen habe, 
in einem Falle führte sie zum' Übergang der ganzen Leitung in die 
Hände der Arbeiter, im anderen zur völligen Stockung des Betriebes, im 
dritten stand sie nur auf dem Papier. Vielleicht ist aber die Arheiter
kontrolle nur eine zu schwache Form der Diktatur deR Proletariats? 
Vielleicht versagte Rie nur aus dem Grunde, weil Rie die kapitalistische 
Wirtschaft nicht tief genug erfaßte? Leider ist es so nicht. ER haben 
sich auch die SChOll abgeschlossenen Versuche einer vollst.ändigen Natio
nalisierung als unhaltbar erwiesen." 1) ZuniiehRt geht. das Zerstörungs
werk weiter, obgleich selbRt die Arbeiter (He Ansirht Tertreten. daß .,die 
Regierung, ohne eine feste Gewalt in IIiinden zn haben. ohnmiidllig sei. 
die Rtaatswirtsehaft in einem nationalen ~{aßstabe zu entwid~eln." ') 

Die :30 Jahre 1882-1911 bieten das Bild eines mäehtig HlIf- und yo)'
wärts strehenden vVirts('haftslebens. Die EiRenbahnbaupolWk der Re
gierung halte dem Lande ein Netz VOll Eisenbahnen gpsehaffen, das dit' 
{lTingf'nrli'ten Bediirfni:,:,e hefri('(Hgen konnte, dnzu t rat eine konsequent 
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durchgeführte 'rarifpolitik, die an Stelle des vorher sich breit machenden 
wilden Wettbe.werbs der Bahnen untereinander einen Zustand der Stetig
keit brachte. Es wurde hierdurch Hande,l und Industrie die Möglichkeit 
einer sicheren Vorher berechnung der entstehenden Kosten gegeben. 
Ein Fortschritt, der nicht JlOch genug bewertet werd'en kann. Zu diesem allem 
trat dann noch die Erschließung des gewaltigen Produktionsgebiets, die 
der Eisenbahnbau zur Folge hatte. Es braucht hierbei gar nicht an die ge
waltige Kulturarbeit, die durch die Eisenbahnen in der asiatischen Reichs
hälfte ermöglicht worden ist, gedacht zu werden, schon im europäischen 
Rußland ist der Erfolg ein außerordentlich großer gewesen. Mit Hilfe 
der Eisenbahnen, unterstützt durch die Agrarreform, gelang es, nicht 
nur den Bedarf der schnell wachsenden Bevölkerung zu befriedigen. 
sondern auch auf dem Weltmarkt mit größeren Mengen landwirtschaft
licher Erzeugnisse aufzutreten, daneben aber der Industrie eine große 
Entwicklungsmöglichkeit 'bei der Versorgung des Landes mit ihren Er
zeugnissen zu schaffen. Kurz, Rußland Befand sich auf dem besten Weg. 
eine Potenz zu werden, mit der auf dem Weltmarkt sehr ernst nicht nur 
als Konsument, sondern auch als Produzent gerechnet werden mußte, 
eine Stellung zu erlangen, die einen maßgebenden Einfluß auf dem Welt
markt auszuüben im Begriff stand. Auch die Jahre 1912-19H be

stätigen durchaus diesen starken Aufstieg. 

Der Krieg und noch viel mehr die Revolution, in deren Gefolg die 
Bolschewiki mit ihren kommunistischen Idealen alles Bestehende ver
wüsteten, haben in kurzer Zeit das vernichtet, was in vielen Dezennien 
!?;esphaffen wal'. 
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53. Sibirien und die große sibirische Ebclibahn. (S8ibir i welikaja ssibirskaja 
shcljesnaja doroga.) l'etersbUl'g 1893. Herausgegeben vorn Departement für 
Handel llml Mallllfaktur des Finanzministeri ums. 

54. Die sibirisehe Eisenbahn in ihrer Vergangenheit und Gegenwart. (Ssibirskaja 
:;heljesnaja doroga w jeja proscblom i nastojaschtscbem.) Petersburg 1903· 
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55. A. S. Jl'rmolow. Unsere Mißernten und die Verpflegungsfrage. (Naschi 
neuroshai i prodowolstwenny wopr088.) Pctcrsburg' 1909. 

56. Der Bote Europas. (Wjestnik Jewropy.) l'etersburg. 
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Zu beaehten: 

lil zu lesen Rullland, statt Ausland, 
;;3 ,. denn dann, 
1" " ist sind, 
1 einzuschalten "Butter" befördert. 

Die beigefügte Eisenbahnkarte stellt den Zustand von 1!J14 für die Bahnen 
auf dem asiatischen 'feile Rulllands dar, auf dem europäischen Teile schließt sie 
mit dem Hl. Dezember 1!)Jl ab. 
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der Universität Berlin. 1914. Preis M. 6,-; gebunden M. 7,-. 

Die Fmanz- und Verkehrspolitik der Nordamerikanischen 
Eisenbahnen. Von Dr. Alfl'ell Y. deI' Leyen, Wirklicher Geheimer 
Rat, ord. Honorar-Professor an der Universität Berlin. Z w e i t e 
Auflage. 1895. Preis M. ö,-. 
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gebarung. Von Geheimen Oberregierungsrat 'V. Hoff und Geheimen 
Regierungsrat }'. Schwabach. 1906. Preis M. 8,-. 

Das englische Eisenbahnwesen. Von Jobaon Frabm t, Regierungs
und Baurat, Mitglied der Eisenbahndirektion Berlin. Mit 353 Text
figuren und 1 Eisenbahnkarte. 1911. 
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Massengüterbahnen. Von Dr. Walter Ratbenan und Prof. WUbelm 
Cauer. Mit 1 lithographierten Tafel. 1909. Preis M. 8,60. 
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