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Vorwort.

Die vorliegende Arbeit ist zunichst im Archiv fiir Eisenbahnwesen
1917—1919 erschienen. Wenn ich mich entschlossen habe, sie nochmals
in Buchform erscheinen zu lassen, so folge ich damit der Anregung
einer fir mich maBgebenden Seite, und hoffe, daf, bei der Wieder-
ankniipfung der durch den Krieg gestorten Handelsbeziehungen, die
Kenntnis der Vergangenheit der Entwicklung der Zukunft erwiinschte

Dienste leisten wird.

Berlin-Friedenau. Dr. Mertens.
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Im Heft 2 des Archivs liir Kisenbahnwesen vom Jahre 1891 izt zum
ersten Male von mir iitber: ..Die russischen Eisenbahnen™ bherichtet worden.,
Schon hei diesem ersten Berichte habe ich als Vergleichsiahr liir die fort-
schreitende Entwicklung des Eisenbahnnetzes um 10 Jahre zuriickgegriflen
und dem Jahre 1891 die Zahlen liir das Jahr 1882 gegeniibergestellt. Diexes
Verfahren ist wiahrend zweier Jaluzehnte regelmiifig cingehalten worden,
=0 dal} =ich augenblicklich das Zahlenmaterial iiber einen Zeitabschuitt
von 30 Jahren verbreitet.  Iis ist nicht allein diese Tatsache, die mir
Anlaff gibt, einmal riickschauvend die langen Zahlenreihen zu mustern un i
was sie beredt zu sagen wissen, fesizuhallen und niederzuschreiben. Es
=ind namentlich die Zeitverhiiltnizse. die es nicht ungeeignet erscheinen
lassen, =ich mit dem Thema zu heschiifticen. Denn sicher ist es lehrreich.
zusammenfassend zu erfahren, was dieses, man dart wohl sagen. wichtigste
Hilfsmittel zur Iintlaltung der wirtschaltlichen Verhilltnisse des Landes.
zir Hebung seines materiellen Wohlstandes. zwr Belebung  von Handel
und Industrie, nicht zuletzt zur Entwicklung seines Ackerbaues und zuv
Verteidigung seines Landes zu leisten vermocht hat. ks interessiert da<
wm =0 mehr, als vor aller Augen offen zn Tage liegt. was die<es Eisen-
halnnetz im gegenwiirtigen, gewaltigen Volkerringen dem eigenen Iande
schuldig geblieben ist.  Aunch kann es nicht vergessen werden. dalh die
(veschichte der russischen Kisenbahmen deutlich genug davon Zeugnis ab-
legt, dafl sie nicht zum ersten Male in dem Augenblick versagen, wo
ihre Dienste am allerdringendsten vom lande in An=pruch genonunen
werden miissen.

Mertens, Dreifiig Jabre russ. Eisenbahnpolitik. I
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Schon der Reginn der Entwickiung dex Fizenbahnwesens zeigt dic
Keime der kommenden Ireignisze. Aul der einen Seite der Kaiser Ni-
colai 1. mit seiner klaren Erkenntnis von der dringenden Notwendigkeit
des Baues von Iizenbahmen. ihm gegeniiher eine einflubreiche. aber kurz-
sichtige Ministerial-Partei. die ex vermochte, den Bau der Iisenbahnen
18 Jahre hindurch fast ganz zu unterdriicken (1835—53). Die Folgen
dieses verhiingnisvollen Kinflusses konnten nicht mehr abgewendet werdei.
RuBiland mubte schen. dabh es seiner Landesgrenze am Schwarzen Meer. mit
den ihm zur Verfiigung stehenden 954 Werst (= 1018 km) bei Petersburg
und  Warschau. nicht den Schutz  leisten  konnte, zu dem es wohl
die  Moglichkeit  gehabt  hiitte.  =ofern EKisenbalinen  ihm  dabei  ge-
holfen hiitten.  seine  Krifte an  Menschen und  Material mobil zu
machen.  Diese TFrkenntnis leitete dann  aber allerdings dazu iiber.
soweit dic schweren Schliige. die der Krieg (1853—56) und seine
Folgen dem  ermatteten  Lande  zugefiigt hatten. es  gestatieten.  das
Versiumie nachzuholen.  Aber die veriinderten  Verhiiltnisse  brachten
e~ mit sich, daff der Weg. der zu Anfang des Kisenbahnbaus bhetreten
war. verlassen werden mulbte.  Der Staaisiickel war dureh die Anforde
rungen des Krieges leer geworden. driickende Lasten mufite er fiir eine Reihe
von Jahren noch tragen, kwz — die Moglichkeit, weiter in dem Cileise fort-
zufahren, das anfangs benuizt worden war. mubte aufzegehen werden. Der
Bau aus ~taatlichen Mitteln wurde zwangsweize verlassen und der Privat-
anternehmung wurden Tiir und Tor gedffnet. s war das der einzige Weg.
der offen =tand., wm verhiltni<mifig schnell dem Lande ein Verkehrs-
mittel zu schalfen. ohne dessen Hilfe seine Sicherheit nach AuBen und
ceine wirtzchaftliche Fatwicklung nach Innen nicht gewiihrleistet werden
konnte, Die Privatunternelunung, der hierbei natiirlich reicher Gewinn
zufiel, nutzte die gliickliche Gelegenheit, unterstiitzt durch ecine mehr als
rwanzigiihrige I'riedenszeit. reichlich aus. Als das Land 1877 wiederum
seine Heere in den Siiden des lLandes und iiber dessen Grenzen hinaus
zegen die Tiirkei in den Kampl fithren mubBte. da standen ihm Dbereits
19813 Werst (= 21110 km) Lisenbahnen zur Verfiigung. allerdings Privat-
halimen. zersplittert in 17 ecinzelne Unternehmungen. Nur eine Dahn von
62 Werst (= 66 km) Linge stand unter Staatsverwaltung. Rufiland siegte.
das System der Privateisenbahn-Verwaltung unterlag aber vollstindig. Die
Erfahrungen. die der Staat mit dem in viele Einheiten zerstiickelten Kisen-
hahnnetz gemacht hatte. zwangen mit Gewalt dazu. den Weg so bald als
moglich zu verlassen, um au Stelie der Zerrissenheit etwas einleitlich
(Ganzes zu setzen. das dann auch einheitlich geleitet werden konnte. Der
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Miberfolg mit dem ausschlieBlich aus Privatbahnen hestehenden  Fisen-
hahnnetz darlf aber nichi als ein Schlag gegen die von der Regierung ver-
1retene Politik angesehen werden. Hier hat die russische Politik wirklich
cinmal den Beweis fiir die Richtigkeit des Satzes erbracht, dal ..die Politik
die Lehre vom Moglichen™ ist. und zwar ganz im Gegensatz zu den Ge-
pflogenheiten. wie man sonst in Rufiland Dinge zu behandeln gewohnt
war. Richtig und scharf hat der Finanzminister v. Reutern'). ein Balte.
zu Anfang der 60ecr Jahre erkannt. auf welchem Wege er RuBiland die
unerliblich notwendigen Bahnen schaffen konne. lir verlief den friither
heschrittenen Weg des Staatseisenbahnbaus und leitete den Bau der Privat-
hahnen so. dafl ihre Zusammenfassung zu grofien Einheiten spiiter jeder-
zeit durchfithrbar wurde.  Auch darf nicht iihersehen werden. daf die Re-
vierung der Versuchung. der man in RuBland <o oft groBe und wichtige
[deen zum Opfer bringf. indem das Krreichbare beiscite liegengelassen umnl
wopischen, ins Tngemessene gesteckten Zielen nachgejagt wurde. starken
Widerstand geleistet hat.  Fs war ihr gegliickt, dem T.ande ein Kisenbahn-
netz von 21513 Werst (= 22986 km) bis knde 1881 zu schatfen. eine
Liecistung, die um =0 hiher bewertet werden mufl, als das Land schwer
unter den Lasten. die ihm durch den Krimkrieg aufeebiirdet worden waren.
7zu tragen hatte.

In diese Zeit, vor Beginn des Abschnitts der Entwicklungsgeschichte
sles russischen Iizenbahnnetzes., dem die nachfolgende Untersuchung im
hesonderen gewidmet sein soll, {illt auch noch ein wichtiges Ereignis. das
im Rahmen russischer Verhiiltnisse typisch ist: die im Jahre 1881 er-
[olgte Betriebservffnung der erzten Teilstrecke der mittelasiatischen Bahn.
Typisch, weil auch hier nur die Not. in die Rubland durch den Zusammen-
bruch seines Zuges gegen die Teke-Turkmenen im Jahre 1879 geriet, o=
dazu zwang, die Bahn von Ussun-Ada am Kaspi-See zuniichst bis Merw
zu baven. Nicht der Reichium des Landes und dessen grofie Entwicklungs-
moglichkeit fiihrte dazu. ihm ein gutes Verkehrsmittel zu schaffen. sondern
«inzig und allein die Gewalt der brutalen Tatsache, von einem verhilinis-
milig kleinen Gegner schwer getroifen worden zu scin.  Um die Scharte
auszuwelzen, mubte die Moglichkeit geschaffen werden, Mannschaften
nnd Kriegsmaterial leicht und  sicher nachzuschieben. So entstand der
crete Teil des Eisenbalnnetzes. das ausgebaut eine Verbindung mit den
fruchtbaren und reichen alten Kulturgebieten. aus denen RufBland heute
mehr als GO v. I1. scinex Bedarfes an Baumwolle zu decken vermag. her-

1y W. Graf Reutern— Baron Nolken: Die finanzielle Sanierung Rublands
nach der Katastrophe des Krimkrieges 18G2—187R durch den Finanzminister
Michael v. Reutern. Berlin 1914,
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stellt.  Man =sieht, wie ein roter Faden zieht sich die Tatsache durch die
Geschichte. dalh nur die traurigsten Lrfahrungen das groflie Reich dazun
sedriingt haben, seine ganzen Krifte daran zu setzen, dem l.ande gute
Verkehrswege zu schalfen. Dabei ist ex dann noch wie ein Verhiingnis.
dafl alle Mabnahmen im Laufe der ersten, mehr als 40 jihrigen LEntwick-
lungrgeschichte des Eisenbahnbauns das Signum: zu =pit! an der Stirn
tragen. Zu spiit wurden die Bahnen gebaut. um den Ausgang des Krim-
Krieges zu beeinflussen. zu spit wurde das System der Privathahnen ver-
lassen. um cinheitlich das Verkehrsmittel zur Verteidigung des T.andes
leiten zu konnen, zu spit wurde die miftelasiatische DBahn gebaut, um
die Schmach der sechweren Niederlagen dem Lande zu ersparven.

Damit schlof die Zeit ab, die vor den 30 Jahren liegt, die den (Gegen-
=tand der geschichtlichen Darstellung umlassen soll, die nunmehr in ihr
Recht tritt.  Ks muifite diesem zuriickliegenden Abschnitte aber ein kurzer
Raum gegonnt werden, weil die Ergebnisse der Politik der ersten 10 Jahre
des ruscischen Eisenbahnbhaus dasx Fundament sind. auf dem =sich der
weitaus bedeutungsvollste, auch interessanteste Abschnitt der Entwicklungs-
ceschichte des russischen Verkehrswesens erhebt.

I

Richitig war crkannt worden, daly die Eisenbahngesellzchalten, jede
in dem ihr zugewiesenen Kinflulibezirk. cicenmichtig die besonderen Inter-
ossen ihrer Gesellschaft vertraten, ja eine sich .vollkommen selbstverwal-
tende Einheit™ bildeten. Iis ist auch ferner zutreffend erkannt worden., wenn
es o in der Festsehrift, zur Hundertiahrfeier des  Ministerkomitees  heibit:
WDie Aufcicht der Staatsregierung iiher die EFisenbahngesellschaften war
cher cine Tormelle. als eine taisiichliche: ex i<t daher auch nicht verwunder-
lich, dall diese Gesellschaften. sich selhst iiberlassen. allem voraus ihre
cigenen Interessen in die erste Reilie =choben. ohne ihre Aufmerksam-
keit auch den Bediirfnissen ihrer Nachbarbahnen oder den \nforderungen
des staatlichen und wirtschaltlichen Lebens des Landes zuzuwenden.” Diese
Zustiinde fithrten denn anch dazu. daf., wie schon vorangedeutet. der Staat
wihirend des Kricges 1877/78 sich ciner Mehrheit von Bahnen gegeniiber
hefand. die jede ihre eigenen Interessen vertrat. ohne die des Staatex
¢leichfalls zu heachten. Wohin das fiiliren mulite, ist klar, und die Ge-
schichte hat das auch bestiitigt. Die Riickwirkung war aber keineswegs
nur auf dem Gebiete der #dulicren Politik erkennbar, sondern sie machte
sich ebenso, und nicht weniger emplindlich, aul die Entwicklung der inneren,
namentlich auf die wirtschaftlichen Verhiltnisse des Staates hemerkbar.
Weder das cine noch das andere konnte linger vom Staate, wenn er
sich nicht schweren Gefahren aussetzen wollte, ertragen werden. IEs



stand nun die Wahl zwischen zwei Wegen frei. um an das Ziel zu ge-
langen. das der Staat erreichen mufite. wenn er iiber ein Lisenbahnneiz
verfiigen wollte, das seinem mabgebenden Einflusse zugiinglich und ge-
liigig ixt.  Die Wege crgaben sich leicht von selbst: ,entweder die Re-
gierung ergriff gesetzgeberische und administrative MaBnahmen, durch die
die Kisenbahngesellschaften einer strengen und tatsiichlichen Aulsicht der
Staatsro;ﬁommg sowohl beim Bau als auch bei der Verwaltung unterworfen
wurden, — oder aber sie schul ein geschlos=enes LEisenhahnnetz. das sich
in der unmittelbaren Verwaltung der Staatsregicrung befand. IKrreicht
werden konnte das teils durch den Baw von Bahnen durch den Staat fiir
Rechnung  des Staats. teils  dureh Ankauf der den Privateesellschaften
gehdrenden Bahnen.®

Wie die Entwicklung der Verhiiltnisse gezeigt hat, hat die Regierung
sich nicht einseitig die Durchiihrung cines Teils des Programms angelegen
zcin lassen. sondern hat nebencinander und vor allem zuniichst auf dem
Wege der Gesetzgebung und der VerwaltungsmalBiregeln eine Wendung nach
den aulgestellten Gesicht<punkten herbeigefithrt und dabei auch die Verstaat-
lichung desx Kisenbahnnetzes in die Wege geleitet.  Iis bedeutet dies eine voll-
kommene Abkehr von den bisher eingehaltenen Richilinien. War =eit Iinde
der Huer Jahre das Bestreben darauf gerichtet. zuniichst iiberhaupt fiir
Rufiland Eisenbahnen zu bauen. so trat nunmehr. nachdem die an das
Vorhandensein diesex Verkehrsmittels allein gekniipften Krwartungen
fehlgeschlagen waren. mit Notwendigkeit die FForderung in den Vorder-
grund, das mit grofien Opfern staatlich  geschaffene Netz auch  den
Bediirfnissen des Staates einzuordnen.  Dabei ergab sich aus den Ver-
hiltnissen heraus, unter denen das Kisenbahnnelz geschaffen worden war.
dafl dem Kapital. dax sich RubBland zur Verfiigung egestellt hatte. seiner-
zeit weitgehende Selbstindigkeit. grofie Gewinnanteile und die Aussicht auf
weitere  Betiticung  im Eisenbahnbau  eingerdumt und offen gehalten
werden mufiten. Die Folge dieses Vorgehens war allerdings die Schaffung
cines Eisenbahnnetzes von mehr als 22000 kni. aber die weiter zng_'juilsten
de= Landes erwarteten Folgen blieben nicht nur aus. sondern es lield sich
sogar nicht verkennen, daf die Tnteressen des T.andes direkt Schaden liiten
unter dem System, das durch die Not der Zeit erzwungen war. War dieser
Zustand einmal Klar erkannt. so war man in Rufland auch entschlossen
daran gegangen. abzubauen und neuzuregeln. Schon in der Zeit. die vor
dem Jahre 1882 liegt. sind die grundlegenden Untersuchungen') in die

1) 1876 wurde Allerhochst, unter dem Vorsitz des Grafen Baranow. eine
Kommission zur Erforschung des gesamten Eisenbahnwesens in Rukland nieder-
aesetzt.
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Wege geleitet.  Zur Durchiithrung kamen die Neuschaffungen und Re-
formen erst im l.aufe der Jahre 1882 biz 1911. Hierher gehort: die Ver-
staatlichung der Privathahnen. der staatliche Ausbau des Eisenbahnnetzes.
die Bildung der sechs groBen Privatbahngruppen, die Schaffung eines Eisen-
hahngesetzes, die Regelung der Finanzwirtschaft der Privateizenbahn-
gesellschalten, die Reform dex Tarifwesens und in einem dulleren Zusammen-
hange hiermit die Teilung der Kompetenzen der heiden Ministerien der
Verkehr=anstalten und der Finanzen.

1.

Nach den hizherigen Erfahrungen RuBlands war es klar. dab e= haupt-
siichlich die Interessen der Landesverteidigung waren. die die Regierung dazn
bestimmten. iihnlichen Zustinden vorzubeugen, wie siec namentlich wihrend
des Ovrientkrieges (1877/78) zum Nachteile des T.andes beobachiet worden
waren. 1'nd dennoch — in den amtlichen AuBlerungen tritt mit viel groferem
Nachdruck. man konnie sogar =agen. ausschlieflich die wirtschaftliche
Seite der I'rage hervor. Hier kam wiederum nicht die positive Seite zur
(veltung, wie die Kisenbalhnen fiir die Iniwicklung des Landes besser und
nutzbringender in den Dienst gestellt werden konnen. als vielmehr die
negative, wie es erreicht werden konne, daBl die Staatsmittel nicht soviel
von den Eisenbahnen [iir die Garantiezahlungen und an Zuschiissen {iir
das Aufrechierhalten eines geordneten Betriebes in Anspruch genommen
wiirden. An der Wende dieses Zeitabschnittes, an der die Vergangenheit
dazu driingte, neue Wege zu betreten, um eine grundlegende, wirksame Besse-
rung im Eisenbahnwesen anzubahnen und damit der Zukunft freie Bahn fiir
ihre Entwicklung zu schaffen. hat der Finanzminister') die Eisenbahnverhil{-
nisse eciner sehr scharfen Kritik unterzogen. Er fiihrte aus: ..Die mangélnd«-
Organisation in allen Finanzfragen des Eisenbahnwesens hat bei uns in der
Ietzten Zeit die duliersten Grenzen erreicht. Aus der Zahl simtlicher vorhan-
denen Eisenbahngesellschaften sind es nicht mehr als 5, hochstens 6, die
sich in <o befriedigendem Zustande befinden. daf sie ihren Aktionsiren auller
den von der Staatsregierung garantierten Zinsen noch eine besondere Divi-
dende zu zahlen vermigen. Die groflie Mehrzahl der Gesellzchaften he-

Y Staatssekretir A bhasa erirterte die I'rage: wie sollen die Kriworog und
Baskuntschak-Bahnen erbaut werden? in einer Rede, gehalten in der Allerhéchst
niedergesetzten Kommission, bestehend aus den Ministern des Innern, der Verkehrs-
anstalten, der Finanzen und der Reichsdominen.



lastet die Reichsrentel mit der Garantiezahlung, und zwar fast in vellem
Umfange.  Aber hiermit nicht genug. viele (vesellschaften vermigen nicht
einmal soviel aulzubringen, um die laufenden Betriebsausgaben zun decken.
Diese iiberaus traurige, wirtschaftliche lLage der grofien Mehrzahl der
Iisenhahngesellschaften lindet ihre kKrklirung in den Bedingungen. die
lir die finanzielle Seite un<erer Fisenhahnen maBgebend sind. Bei den
zurzeit noch geringen Irtriignissen eines groflen Teiles unserer Iisen-
hahnen ist die \ussicht. irgend cine Einnahme herauszuwirtschaften, die
grofler ist als die dem Unternehimen zugesagte Staatsgarantie, sehr gering
und diese ist nur fiir eine mehr oder minder entfernte Zukunft zu erhoffen.
Aber zelbst diese loffnung kann nur Aussicht aul Erfiilllung haben. wenn
cine sehr sorg=same und sparsame Verwalting stattfindet.  Nun liegt aher
gegenwiirtig die Sache =o. daB die Aktioniire garnicht die Moglichkeit vor-
ausschen, ilire EKinnahmen aus den in den Eicenbahn-Unternelimungen an-
celegten  Kapitalien zu vergrofern. - Thnen ist die Wirtschaftstithrune
der ihnen gehorenden Eisenhahnen duberst gleichgiiltie und, da ihr per-
sonliches Interesse an ciner hesseren (Geschiiflt=fithrung nicht angeregt winrd,
hegniigen sie sich mit dem Betrag der staatlichen (rarantie.  Die (Ge-
zellschaften aber. die keine =taatliche Garantie geniefien. hefinden  =ich
stetig in einer ganz hoflnungslozen Lage. So kommt es. dalh die meisten
tnserer Privateisenbahngesellschaften  sich  ausschlieflich anf Staatsmitiel
=tittzen und dabei die unnormale Erscheinung bicten. dalh <ie einerseits
ohne jede irgendwie geniigende Kontrolle staatliche Gelder ausgeben.
anderseits  aber diese Verwaltung zu  bhessern Kkeinen persionlichen
Anreiz haben.  Demgegeniiber ist. mit Riicksicht aul den auBerordentlich
groben Einfluf, den die Eizeubalnen aul die Entwicklung des wirtschafi-
lichen Lebens des Reiches ausitben. deren bauliche, ordnungs=miifige k-
haltung und die Konsolidierung der Existenzbedingungen der Eisenbahn-
unternchmungen =elbst ein GGebot unabweisharer Notwendigkeit. _\her aneh
unabhingig hiervon muf ex als eine Frage von der allergroBften Wichtie-
keit hezeichnet werden. die Reichskasse von jenen ungeheuren Ausgaben
zit entlasten, die durch die alle Jahre wiederkehrenden Garantiezahlungen
und ebenso durch die =ehr bedeutenden Opler fiir die Unterhaltung und
Verbesserung des Zustandes der Eisenbahnen hervorgerufen werden. Dureh:
greifende Mittel ausfindig zu machen. die geeignet <ind. das Reich moglichst
schnell aus dieser driickenden I.age zu befreien, bildet eine der wichtigsten
Sorgen der Finanzverwaltung. Die griindliche Erforschung unseres Eiseu-

balinwesens hat daher zu der Uberzengung gefithrt, dafl esunumgiing-
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lich ist. noch cinmal den Versuel zu machen, Eisen-
hahnen aus Staatsmitteln zu erbauen. Der erste Versuch in
dieser Richtung soll mit der Erbauung der Bahnen Kriworog und Baskunt-
schak gemacht werden.™

Dax Ministerkomitee schlof sich den Darlegungen einstimmig am
3. Februar 1881 an und der Zar hestitigie den Beschlulh am 6. Februar 1881.

Damit war grundsitzlich der Staatshahngedanke in RuBland wieder
aulgenommen worden. Und die Begriindung, die der Finanzminister {ir
die Riickkehr zum ersten Anlang des Eisenbahinbaus durch den Staat ge-
cehen hat, ist vom Standpunkte seines Ressorts ohne Zweifel voll he-
rechtigt.  Auch it sich gegen die Darstellung der Zustinde, die sich
im Laufe der letzten 25 Jahre unter dem Druck der schweren wirtschaft-
lichen Lage des T.andes aufl der cinen Seite und dem dringenden Bediirfniz
nach schneller Schaffung eines Iisenbahnneizes aul der anderen Seile
herausgebildet  hatten, nichts wesentliches anfiihren.  Sie charakterisiert
die bestehenden Verhélinisse zutreffend. TUnd dennoch wiire es m. E. ein
I"ehler, die gegeillelten Erscheinungen. oder nenne man s=ie auch _\us-
wiichse. in der Wirtschaftspolitik als den wirklichen, inneren Antrieh zum
Verlaszen der bisher eingeschlagenen Wege. Rufiland mit Eisenbahnen
auszustatten. verantwortlich zu machen.  DaB  der Finanzminister die
Lasten driickend findet. die dem IL.ande durch die Garantieleistungen und
manche anderen Geldopfer fiir die Kisenbahnen aufgezwungen sind, ist
durchaus begreillich.  Nie wiirde er aber dazu gekommen sein. die DPrivat-
unternehmungen einer =0 vernichtenden Kritik zu unterziehen. wenn nicht
der Grund fiir das Driickende der Geldopfer viel tiefer lige. Die Privat-
hahnwirtschalt hat wihrend des Orientkrieges versagt. und es kann dem
Staate schwer zugemutet werden, fiir eine Wirtschaftspolitik weitere und
namentlich so grobe Opfer dem Tande aulzubiirden. wenn gie im Augen-
hlick der Not ihn im Stiche LiBt.  Mit grofler Bestimmtheit kann man aus-
sprechen. daf ein Umschwung in der hisherigen Eisenbahnpolitik nicht ein-
cetreten wire. wenn die Erfahrungen des Krieges die gegenteiligen ge-
wesen wiiren. wenn die vorhandene Organisation =ich bewithrt hiitte und
damit dem Lande die tranrigen Folgen der Zerrissenheit dex Kisenhahnnetzes
erspart gebliehen wiiren. So kam es. daf =chon bhald nach Beendigung
des Krieges die Uberzeugung von der Unzulinglichkeit des Kisenhahnnetzes
und  namentlich  seiner  beschriinkten  Benutzungsmoglichkeit  im  Krnst-
falle die Oberhand gewann. Zu dieser wichtizen und ausschlaggehenden
Forkenntnis trat dann noch die Auffassung des Finanzministers von der
T nwirtschaftlichkeit der bestehenden Privathahnbetriebe als dullerer .\nstoi
bhinzu. so dall dic notwendige Schlulifolgerunyg nicht anders ausfallen konnte,
alz ex tatsiichlich geschah.  So sehen wir in der Zeit, die den hier abh-
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cegrenzien Zeitabschnitten (1882—1911) kurz vorhergelit, die Verhiltnisse
den Boden vorbereifen, um eine vollkommene Neuorientierung auf dem Gie-
biete der Eisenhahnpolitik durchzufiihren. War RuBland vorher gezwungen
cewesen, die Hilfe des Privatkapitals wnd der privaten Unternchmerlust
im Interesse des Landes heranzuziehen. und war mit deren Hilfe ein an-
zehnliches Eisenbahnnetz geschaffen worden. so war jetzt die Zeit offenbar
reif geworden, um an die Stelle privater Unternehmungen die staatliche
Selbstiindigkeit. an die Stelle des privaten Baus und der privaten Verwaltung
dieces wichtigsten Verkehrsmitttels eine staatliche Fihrung zu setzen. end-
lieh wn. wie der Finanzminister (1881) ausfiihrte. ex noch einmal mit
dem staatlichen Bau von Kisenbahnen zu versuchen.,
IV.

Nachi dem Beschreiten des newen Weges wiire zweifellos ein weiferes
Anwachsen der Zahl der Kisenbahngesellzchaften verhindert worden. wenn
die Regicrung ganz allein den Bau neuer Bahnen in die Hand genomimen
hiitte. .An dem Willen hierzu fehlte es nicht. aber von vorncherein war es
mehr als zweifelhaft. oh der Wille in die Tat umgesetzt werden konnte.
% kann nicht dbersehen werden, dabh. ganz abgesehen von dem Versagen
der vorhandenen Bahnen, ex wihrend dex Krieges (1877/78) immer deut-
licher hervortrat. daff das bhisher geschaffene Eisenbahnnetz noch lange nicht
den Anforderungen entsprach. die vor allem die Sicherheit des T.andes,
dann aber auch seine wirtschaftliche Entwicklung dringend stellten. Da-
mit dringte sich dann die wichtige Frage in den Vordergrund. ob die
staatlichen Mittel ausreichen wiirden. die Aufgabe allein zu lo=en.  Aber
nicht nur die Beantwortung dieser Frage, selbst wenn sie in giinstigem
Sinne ausgefallen wire. konnte zum Ziele fiihren, ein Kisenbahnnetz zu
&chaffen, das moglichst ausschlieflich unter staatlichem Iinfluff. unter
staatlicher Leitung stand.  Frreicht konnte dieses Ziel nicht werden. so-
lange die rd. 20000 Werst (1882) Privathahmnen als solche weiter fort-
hestanden.  Daher mubite dasx Programm der Regierung. daz zuniichst
nur .noch einmal® mit dem Bau von Staatsbahnen den Versuch machen
wollte, nicht nur geiindert, sondern auch ganz wesentlich erweitert werden.
In erster Reihe war es ja klar, dal. solange die Privatgesellschaften iiber
einen so grofien Besitzstand verfiiglen. wie das noch 1882 der Fall war,
von einem staatlichen Ubergewicht nicht recht die Rede sein konute. denn
cin gleich grofies oder gar groBeres Kisenbahnnefz herzustellen verlangte
viel Zeit und viele Millionen Rubel. Die Zeit durfte nicht geopfert. das
Geld konnte aber kaum schnell genug beschafft werden. Dazu konnte sich
die Regierung auch der Erkenntnix nicht versehliefen. daf das vorhandene
Liisenbalinnetz zweifellos zum griften Teile die wichtigsten Verbindungen
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umfafite. namentlich soweit in einem niichsten Kriege die Verteidigung des
l.andes in Frage kiime. denn die Bahnen hatten allesamt die Richtung
zur Westgrenze und zwum Schwarzen Meere. Das sind aber voraussichtlich
die Angelpunkte. an denen das Schicksal des Landes zum \ustrag eebracht
werden wiirde. Blichen also diese 20000 Werst Eisenbahnen hei den
Privatgesellschaften. <o war fiir die Zukunft das gleiche Ergebnis. wie in
dem Kriege von 187778 zu befiicechten.  Das mufite natiirlich vermieden
werden. So driingten die Verhiiltnisse unwiderstehlich zur Verstaatlichung
der Privatbahnen.

Damit war die Aufgabe der Regierung sehr erheblich erweitert. aber
auch erschwert. weil es sicher nicht im Interesse des lLandes liegen konnte.
die Privatunternehmung ganz zu unterbinden. denn damit wire ein Still-
stand, mindestens ein langsameres IFortschreiten im Eizenbalinbauw zu he
liirehten gewesen. das leicht hitte verhingnisvoll werden kinnen.  Denn
neben allen notwendigen  MaBnahmen, die die Verteidigung des landes
beanspruchte. die in erster Reihe Aufgabe des Staates blieb, durfte die
wirtschaftliche EKntwicklung ecine nicht minder sorgsame Pflege und Be-
achtung fiir =ich in Anspruch nehmen.  An dieser Aufgabe mitzowirken.
mubte der Privatunternehmung der Weg freigelassen werden. So ent-
wickelte =ich fiir den Staat eine dreifache Aufgabe, niimlich:
crstens mubten die 1882 vorhandenen Gesellschaftshalinen zum grofiten

Teil verstaatlicht werden.
zweitens muBte dax Staatseizenbahnnetz durch =taatlichen Bau von neuen

Fisenhahnen vervollstiindigt werden,
drittens mulite die private Unternehmerlust zur Nusbreiting dex Eisen-

hahnnetzes herangezogen werden.

Am Schluly des Jahres 1881 waren im Betriebe iiberhaupt 21 543 W,
davon gehorten Kisenbahngesellschaften 20655 W.. dem Staate der Rest
von 888 W.. und zwar verteilte sich dieser Rest derart. dafi 189 W, in Asien
und 699 W. in Kuropa belegen waren. Seit dem Jahre 1871 war der
staatliche Besitz von Eisenbahnen auf 62 W. eingeschriumplt und erst im
Jahre 1881 in Asien um 189 W. und in Ewropa um 637 W.. durch Verstaat-
lichang der Bahn Charkow —Nikolajew, vergrofiert worden.

Die Verstaatlichung der vorhandenen, dieses .vorhandenen™ mull bhe-
sonders betont werden, Privathahinen wurde sogleich in Angrilf genommen
und. wie der zahlenmiilige Ausweis ergibt, im Laufe von 21 .Jahren fast
vollstiindig zum Abschluff gebracht. denn im Jahre 1902 wurden zuletzt
noch 225 W.1) (== 240 km) verstaatlicht. Zerlegt man den Rest der =onst in

1) Schuisko-—Twanowo.
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diesem Zeitabschnitie verstaatlichten Bahnen in vier Lustren, =o findet
man. dab in den Staatshahnbetrieb iibernommen wurden:

1882—86 . . . . 514 W, (= S48 km)h)
1887—91 . . . . 5061 . (o 3400 )P
1892—96 . . . . 11358 . (12119 )3
1807—1901 . . . 2937 . (= 3131 .Y

Damit war die Verstaatlichungsaktion in dem hier behandelten Zeit-
ahschnitte®) heendet. Priift man die heigefiigte Fisenhahnkarte, <o lehrt
das Bild deutlich. eine wie grofe Bedeutung dieses Vorgehen der Re-
gierung zur Stirkung und Hebung ihres Einflusses im Ernstfalle haben
mufl, wenn es auflerdemn noch gelingt. die erworhenen Bahnen in einen voll-
kommen leistungsfihigen Zustand zu versetzen. Wie weil das  gegliickt
ist, dariiber ist hiufig. auch im Archiv {fiir Kisenbahnwesen.  herichtet
worden. Darf ein Urteil ausgesprochen werden, ohne sogleich den zahlen-
mitbigen Nachweis zu unternchmen, so kann gesagt werden, dafy die
Balhnen. =oweit von ihnen an dieser Stelle gesprochen wird. unter nor-
malen Verhiltnissen jhrer Aufgabe im grofien und ganzen gerecht gewor-
den sind. In Zeiten erheblich gesteigerten Verkehrs. wie sie alljiihrlich
nach der Ernte in RubBland eintreten, haben sie hiufig versagt. Iis ist
aber eine nicht einfach zu beantwortende Frage, was die cigentliche Ver-
anlassung fiir dieses Versagen ist. Ob das Eisenbahnnetz nicht dicht genug
und die einzelnen Bahnen in ihrer haulichen Anlage und ihren hetriehstechni-
schen Einrichtungen ein Hindernis {ir die anstandslose Befriedigung der
Anspriiche, die der Verkehr an sie stellt, bilden, oder ob einc ungeniigende
Ausriistung mit rollendem Material die Hauptschuld trigt Die steten
Klagen iiber massenhafie Lagerung von Getreide auf den Stationen und

b Tambow—Ssaratow, Putilow, Murom.

2) Ural, Rjishsk — Morschansk. Transkaukasus,  Morschansk- - Ssysran,
Rjashsk—Wjisma. Koslow-—-"Tambow, Riga—Tuckun, Kursk—Charkow—Asow.
Libau—Romny. )

3 Orel—Gurjitsi, Warschau—Terespol, cine Zweigbahn bei Kursk, Orenburg.
Moskau—Kursk. Baltische. Donez. Moskau—-Nishny-Nowgorod, Petersburg—
Warschau, Petersburg—Nowy-Port, Petersburg—Moskau, Mitau, Riga—Diinaburg.
Riga— Miibhlgraben. Orel—\Witehsk. Diinaburg—Witebsk. Nowotorshok. ILosowo—
Ssewastopol, Jugo—Sapadnaja  (Siid-West).  Ugolowka—Borowitsehi,  Alexander
tfrither Moskau -Brest),

2 Fastow. Weichsel. Obojan. Iwangorod—Dombrowo, Moskau-—-Jaroslaw]l—
Archangelsk.

“3) Der Volistiindigkeit halber sei hier eingeschaltet. dafy die Regierung in
der Folgezeit nur noch einmal zu einer Verstaatlichung geschritten ist und zwar
im Jahre 1912, in dem sie dic Bahn Warschau—Wien in ihren Besitz brachte.
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der siete Hinweix aul Wagenmangel, der regelmiilig in den Zeitungen
ramentlich im Herbste erortert wurde. der es angeblich verhinderte, das
Gretreide fortzuschaffen. deuten zuniichst auf eine ungeniigende Aus-
riistung hin.  Aber es sollie. wic ge=agt. diese Frage hier nur gestreilt
werden, um daran die Bemerkung zu kniipfen. dabh, soweit die Beohach-
tungen  dies  gestatten.  die  Verhiiltnisse seit der Verstaatlichung der
Bahnen. der Bildung der groBen Privathahingruppen und dem weiteren
Aushau des Staatshalinnetzes sich doch erheblich zum Nutzen des Tandes
aebessert haben, ’ ‘

Wie vorstehend gezeigt. hat RuBland  die  grofie  Umgestallung
<cines  Eisenbahnwesens in der verhiilmismifig kurzen Spanne Zeit
von 21 Jahren durchgeliihrt.  Geschehen konnte dax. trotz der schwe-
ren  Belastung der Staaisfinanzen. dic der Krieg (187778  mit xich
hrachte. weil die Art der Schaffung und des Aushaus dex  Eisenbahn-
neizes  durch  Privatgesellschaften notwendig zu einer Verstaatlichung
trieh. auch wenn man die Forderung der staatlichen Sicherheit fiir den ISrnst-
fall ganz ausscheidet. Dieser Zwang zur Verstaatlichung lag in der gro-
Ren. zudem auberordentlich schnell anwachsenden Verschuldung der
CGiesellschaften dem Staaie gegeniiber.  Seit der Beendigung des Krim-
krieges (1856) hatte die Regierung ihr Bemiithen darauf gerichtet, das Privat-
kapifal in den Dienst der grofen Aufgaben zu stellen. Das konnte aber.
wie die Verhiiltnisce damals lagen und nicht zwum geringsten Teile auch
iteute noch liegen, nur errcicht werden. wenn dem Kapital zunidchst volle
Sicherheit gewiihrleistet wurde und den Unternehmern auberdem grofie
(vewinne in Aussicht standen. Beides ixt geschehen. und die unabweisharen
Folgen sind natiirlich eingetreten. das Schuldenkonto der (iesellschaften dem
Staate gegeniiber wuchs rapid. Unabweisbar war diese Folge. weil der Ver-
kehr viel zu klein. die Verwaltung viel zu teuer war und dem gegeniiber der
Staat das ganze Risiko aufl sich genommen hatte. Der Verkehr war zu der
Zeit. die der Verstaatlichung der isenbahngesellschalten vorausging. fast
ausechlieBblich auf die Forthewegung der Lirnte angewiesen. Line nennens-
werie Industrie gab es nicht. Der Bergbau und die Steinkohlengewinnung he-
fanden =ich in der allerersten Eniwicklung und waren ganz und gar nicht
geeignet. den Kisenbahnen Beforderungsmengen zuzulithren. die groft
genug gewesen wiiren. um den Betrieh gewinnbringend zu machen.  Dazn
kam die ungewohnlich teuere Verwaltung, 47 Eisenhahngesellschaften be-
standen. davon einzelne. die weniger als 100 Werst zu verwalten hatten.
Jede dieser Bahnen und Bihnchen hatten aber ihre vollkommen getrennte
Verwaltung mit Aufsichisrat. Divektion. Betriebsdirektion usw. Auf der
cinen Neite also zu geringe Einnahmen. auf der anderen zu schwere
Belastung mit Ausgaben und alz Endergebnis  die Unmiglichkeit, -aus
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cigener Kralt die Zinsen und Tilgung des Akiienkapitals leisten zu kdénnen.
Der Staat muBlite daher aul Grund seiner (rarvantieverpllichtung eintreten.
Die jihrlich zu leistenden Zahlungen unter Zuschlag der anwachsenden
Verzugs=zinzen liefen die Schuldenlast der Privathahnen, ausschlieflich
aus dieser Quelle, schnell anwachsen. so dall die<e¢ Schulden hald er-
heblich das von den Unternehmungen aufgebrachte Aktienkapital iiher-
stiegen. Iis stellte sich daher die Rechnung in hezug auf die Selbstindig-
keit der Gesellschaften sehr ungiinstig. denn das Obligationenkapital war
durch den gesamten, realen Besitzstand sichergestellt, wihrend das \ktien-
kapital, das nur bei ganz wenigen Gesellschaften dem urspriinglichen Bau-
kapital entsprach, durch die GGarantiezahlungen und anderes iiberlastet war.
Umm nur ein Beispiel anzulithren: knde 1886 schuldeten die Giesellschalten
dem Staate aus diesem Titel 850 Mill. Kredit-Rubel, das Aktienkapital
dieser (esellschalten betrug dagegen nur 618 Mill. Kredit-Rhl.Y). =0 dab
der Staat hiermit ein Mittel in die Hand hekommen hatte, die Privathahnen.
auch vor Eintritt des Zeitpunktes. an dem die Bahnen satzung=mibig ver-
staatlicht werden konnten, in seinen Besitz zu bhringen. =elbst gegen den
Willen der Gesellschaften., s ixt denn auch kein [Fall eingetreten, dalb eine
Gesellschaft sich der Wueht der Verhitltnisse zu entziehen ver=sucht hiitte,
Die Verstaatlichung=operationen <ind zwanglos und glatt in der Weise
darchgeliithrt worden, daBl der Staat die Obligationen iibernahim und wegen
Verrechnung des Aktienkapitals mit den Gesellschalten schnell zu cinem
ahschliefenden Iirgebnis gelangte. Um so leichter war es dem Staate. diese
Verhandlungen durchzufiithren. als ecin irgendwie grofier Aufwand an Bar-
mitteln gar nicht in Frage kan.

Aus der geographischen Lage der meisten  verstaatlichten Bahnen
veht klar ihre grofie militirische Bedeutung hervor.  (Siche die Karte.j
Darf hierin auch der Hauptgewinn fiir Rubland gesehen werden., weil
es die volle, freie Verfiigungsmoglichkeit iiber diesen wichtigsten Teil
dex  Eisenbahnnetzes  gewonnen  hat. =0  wire o= doch  cin Fehler.
ciner offenbar vorhandenen. zweiten Triebfeder fiir dax  tatkriftige
Vorgehen der Regierung nicht die gebithrende Beachtung  zu =chenken.
s sollte  ausgesprochencrmafien auch  ecine  wirtzchaftlichere  Verwal-
tung in die Wege geleitet werden.  Das  war schr woll crreichbar.
sofern groflere Verwaltungseinheiten aus den vielen  cinzelnen, kleinen
Verwaltungen gebildet wurden. Ziemlich gleichmiibig mit der Verstaat-
lichung tritt denn auch dieser zweite Vorgang innerhalb des =taatlichen
Lizenbahnnetzes deutlich hervor. s wiirde an dicser Stelle viel zu weit

1) Statistizchezs Sammelwerk des Ministeriums der Verkehrsanstalien, Bd, 32-
Tabelle 1.
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fihwen. wollte ich hier den Vorgang in allen seinen einzelnen Stadien
=childern. Zur Bewrteflung der in diesem Zeitahschnitte vertretenen
Politik geniigt es. sich zu vergegenwiirtigen. daff zu Anfang der Be-
ohachtungsperiode 1882 888 Werst (= 947 km) Staatshahnen vorhanden
waren, daB zu Ende des Jahres 1911 im europiischen Ruflland 32 780 Werst
(= 34976 km) vom Staate verwaltet wurden, und daf fiir diese Anzahl
Werst Bahnlinge folgende Verwaltungshezirke vorhanden waren:

davon gebhaut

Bezirk |, .

wurde i Ende 1911 mlgse;_'_]f;ll‘;m'

gebildet I Werst Werst

; '
1. Jekatherinen . . . . . . 1894 b 218 2110
2. Transkaukasus . . . . . 1899 | 1711 1391
3. Libau—Romny . . . . . . . .. 1891 [ 1343 14n
1. Alexander (friiher Moskaw  Brest) . 1896 ;103 35
5. Moskau---Kursk. Moskaun —Nishny- :
Nowgorod. Murow . . . . . . . 1894 1142 125
6. Nikolai . . . . . .. . ... =94 1499 T
7. Perm . . . . o 1900 ‘ 2490 1§22
& Poljessje . o . . : — g 1356 1 836
9. Weichsel . . . o . 139 2292 1244
10. Riga—Orel . o . 1895 1464 321
11. Ssamara--Slatoust T - ‘ 19243 1079
12. Ssysran—Wjiisma . . . . . o 1590 : 1 305 24
13, Ssjewernaja (Nordbahn) . . o 1907 ' 2996 2 507
14. Ssjewero — Sapadnaja - Nord-West-
Bahn). . .. ... 1907 2538 765

15. Jugo—Sapadnaja (Sid-West-Bahn) . - = 3906 1563
16. Jushnaja (Sivd-Bahn: . . . 1907 3072 1029

Auber den vorautgezihlten grolien Verwaltungsbezirken besteht dann
noch aul dem linken Wolgaufer die Baskuntschak-Bahn — 67 Werst —,
deren Aufgabe es ist. die grofen Salzablagerungen des ehemaligen, gleich-
namigen Sees an die Wolga zu hringen. Die Bahn fiihrt an dem che-
maligen See entlang und zur Wolga. Da sie keinen Anschlufl an das iibrige
Fizsenbahnnetz hat. ist sic eine selbstiindige kleine Einheit gebliehen.

V.
Neben dieser Verstaatlichungsaktion und dem Zusammenlegen

wehrerer kleiner Bezirke zu gréfieren, staatlich verwalteten Iinheiten war
die Forderung des staatlichen Aushaus des Eisenbahnnetzes unerliaBlich,
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denn nur so konnte das als notwendig erkannte Uhergewicht des Staates
im Eisenbahnwesen erhalten bleiben. Dieser Aushau ist erfolgt und er-
ealy filr den Beobhachtungsabschnitt 1882—1911 in FKuropa 16599 Werst
(= 17711 km).

Von. den im europiischen Rubland erbauten 16599 Werst Staats-
cisenhahnen <ind fiir den Betrieh eroffnet in dem Zeitabschnitt:

IS82—188G . . . 3250 W, (= 3468 km)") im Jahresdurchschnitt 650 W,
INS7T—1891 . . . 2471 L (=2610 L)) . . 495,

1892—1896 . . . 1811 . (=1932 . )Y 364 ..

1897—1901 . . . 3367 . (=3806 . )Y . ; NEM

1902—1906 . . . 3515 . (=370 . )% . ; 703
v )

1907—1911 . . . 1982 . (=2115 396 .

4

6

(reographisch verteilt sich diese Anzahl Werst <o, dall der Liwen-
anteil von 9932 Werst (= 10597 km)") auf die westlichen. siidlichen und
mittleren Landesteile kommt. wodurch von vornherein deutlich gekenn-
zeichnet worden ist. dalh in erster Reihe das Bediirfnis grioferer militirischer
Leistung=lithigkeit hefriedigt werden sollte.  Zur Bestitigung dieser Aul-
fassung sei wiederum aul die heigegebene Karte des curopiischen lisen-
bhahnnetzes hingewiesen. Man sieht da deutlich. wie sich der staatliche
Aushau eatwickelt hat und wie ausgesprochen von den erbauten Bahnen

Davon kamen aul die Bahn:

N Baskuntschak (19), Jekatherinen (552). Transkaukasus (651), Libau—
Romny  (16). Moskau—Kursk (13). Nikolai (5), Perm (318). Poljessie (1058).
Weichsel (137), Jugo—Sapaduaja (91), Jushnyja (30).

?) Jekaterinen (21). Transkaukasus (11). Moskau—DBrest (1). Nikolai (114).
Poliessje (236). Weichsel (287), Riga—Orel (3). Ssamara—Slatoust (752).
Ssiewero—Sapadnaia (363). Jugo—Sapaduaja (4310, Jushnyja (199).

3) Baskuntschak (19). Jekatherinen (136), Transkaukasus (25). Libau—
Romny (10). Moskau—Brest (20), Moskau—Kursk (4), Perm(225). Weichsel (160).
Riga—Ore!  (40). Ssamara—>Slatoust (118), Ssjewero—sSapadnaja (39).
Ssiewernyja (78). Jugo—Sapadnaia (554). Ssysran—Wiisma (24). Jushuyia (296).

%) Jekatherinen (547), Transkaukasus (284), Perm (832), Weichsel (143),
Ssamara—Slatoust (130). Ssjewernyia  (999). Ssjewero—Sapadnaja (192). Jugo—
Napadnaja (66). Jushnyia (373).

%) Jekatherinen (851). Transkaukasus (185). Libau—Romny (18), Moskiau—
Brest (1). Moskau—Kursk (108). Nikolai (1), Perm (1). Weichsel (217). Rigu —
Orel (278). Ssamara-—Slatoust (49). Ssiewernyia  (1230).  Ssiewero—Sapadnaja
(136), Jugo-Sapadnaja (418).

¢) Transkaukasus (199), Libau—Romny (74), Alexander (Moskau—Brest)
(13), Nikolai (593). Perm (416), Poljessje (341), Ssiewero—Sapadnaja  (15),
JJushnyja (131).

7. Siche S 140
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die Verbindung zwischen der auBerordentlich wichtigen linie Petershurg—
Moskau und der Westgrenze angestrebt und auch erveicht worden ist. ks
sel hier im besonderen aul die Verbindung Bologoje (Station der Nicolai-

Bahn) — Polozk—>ssjedlez, ferner im Anschluf an Privatbahnen |[Peters-
hurg—Witehsk]") — Witebsk—=sShlobin, | Moskau—DBrjinsk ]| —Brest-Litowsk.
Losowaja—| Poltawa—Kiew]—Kowel, | Bologoje—Pskow ] —Walk—Riga

und Walk—Taps (Station der Bahn Petersburg—Reval). Wilna—Rowno,
Lukow  (Station der Weichselbahnen) —Dombrowo  (Grenzstation gegen
Osterreich) . Baranowitschi—Bjelostok awlmerksam gemacht.  Dazu treten
dann die vielen kiirzeren Bahnverbindungen im Westgehiete, die sich faxt
unmittelbar der Grenze nihern.  Aus allem Angefiihrten ergibt sich, wie
es mir scheint. einwandfrei die Bestitigung der dargelegten Auffassung
von dem hauptsiichlichsten Zicle des staatlichen Eisenbahnbaus, Erst
der Rest kommt auf Gebiete, die vorher die Wohltat einer Eisenbahnver-
hindung enthehrten und hedeutet damit zum Teil eine Stirkung der wirt-
=chaltlichen Entwicklungsmoglichkeil.  Hierher gehidren namentlich die
Babnen im Norden des Reiches. der Anfang zum _Aushau einer Ver-
hindung mit Sibirien — die Ssamara-Slatoust-Bahn —. in Transkaukasien
usw,  Mit dem Hinweis aul diese Aufgabe der staatlichen Bautitigkeit soll
aber Kkeineswegs  ihre  wirtschaftliche Bedeutung weniger hoch einge-
schiitzt werden. Gerade jene vorangefiihrten 9932 Werst beriihren Landes-
teile, die  fir den Ackerbau. die Kohlen- und Eisenindustrie von ganz
auberordentlicher Bedeutung <ind,  Wie die Verhiltnisse aber in dem Be-
obachtungsabschnitte lagen, ixt die entzcheidende Veranlassung zum Bau
die Verteidigung des Landes gewesen,  Es gehirt ja Bereits der (feschichte
an. ist also kein Geheimnis mehr, dall Frankreich die vielen Milliarden
I'ranken =cinem Bundesgenossen unter ganz bestimmten Bedingungen. die
=ich aul den Nushau genau bezeichneter. zur Westgrenze fithrender und
=ogleich zweigleisig zu erbauender Bahnen hezogen, zufliefien lie.  Wie
weit diese crste und  wichtigste Aufgabe gelost worden ist, wird sich ja
wohl demnichst, wenn wiecder Friede ins Iand gezogen sein wird, zeigen.
Zurzeit labt =ich noch kein abschlieBendes Urteil gewinnen.  Ein gewild
hoch einzu~chiitzender Fortschritt ist aber mit dem Vorgehen der Regie-
rung crreicht worden. und das ist. daB der weitaus groBlere und zweifellos
auch der =trategisch wichtigere Teil des Eisenbahnnetzes in der Hand dex
Staates vereinigt und damit seinem unmittelbaren Kinflulh unterstellt wor-
den ist.  Die Erfahrungen vor 1882 hahen den Staat dazu eefiithrt. auch
die Privathahnunfernchmungen eciner =chiirferen Kontrolle und stirkeren

1) Die Privatbahnzurecken, an die die neuerbauten Staatshahnen angeschlossen

worden. sind an diesen Stellen durch [ ] gekennzeichnet worden.
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Beeinflussung im Sinne und Interesse staatlicher Notwendigkeiten zu unter-
werfen, so dafl das Ergebnis der Verstaatlichung der friiheren Privatbahnen.
der Bau neuer Staatseisenbahnen und endlich der Gewinn an Einflufi auf
die Privatbahnunternehmungen als cin zweifelloser Fortschritt im Sinne
staatlicher Machtentwicklung bezeichnet werden muf.

Die tatsiichliche Ausfiihrung 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-
gefithrt worden (Krieworog und Baskuntschak). Es sollte durch den
Versuch einwandfrei festgestellt werden, ob es dem Staate unter Heran-
ziehung der ihm unmittelbar zur Verfiigung stehenden Mittel an Menschen
und Material nicht méglich wire, die bauliche Herstellung der Bahnen
billiger, vielleicht auch besser durchzufiihren, als das bei der Privatunter-
nehmung bisher beobachtet worden war. Angeblich soll beides gelungen
sein. s mubte ja aber auch ein solches Endergebnis herbeigefiihrt wer-
den, um den eben betretenen Weg auch nach dieser nicht unwichtigen
Richtung hin als besonders empfehlenswert hinstellen zu konnen. Spitere
Zeiten und Erfahrungen haben diesen ersten Versuch nicht bestatigt, man
trostete sich dann bei den hoheren Kosten damit, dal der Bau dafiir um
30 besser durchgefiihrt worden sei. Das mag wohl gewesen sein, jeden-
falls konnte es im KEinzelfall schwer nachgewiesen werden. Aber im
europiiischen RuBland ist es nicht sehr lange bei dieser Art des fiskali-
schen Baus verblieben. Die Beteiligung des Staates beschrinkte sich
bald auf die Herstellung der Bauentwiirfe nebst Kostenanschligen, die
Vergebung von Teilauftrigen an einzelne Unternehmer und ihre Uber-
wachung. Auf diesem Weg sind wohl die Mehrzahl der staatlich
erbauten Werst Eisenbahnen zustande gekommen. Aus vielen Griinden ist
das auch der gegebene Weg, um einerseits die Absichten der Regierung
beim Bau zur Geltung zu bringen und anderseits das Baugewerbe und
dessen Unternehmungslust nicht auszuschalten. Aber selbst diese Form
der Anteilnahme hat zeitweise die Kraft der Regierung iiberstiegen, denn
es fehlten die technisch geniigend vorgebildeten Beamten. Nicht nur die
mittleren Arbeitskrifte, sondern namentlich auch die héheren technischen
Beamten fehlten, so daB nicht nur die Regierung, sondern auch die Pri-
vatgesellschaften bei den Bauten durch den empfindlichen Mangel an
verfiigharem Aufsichts- oder Leitungspersonal behindert wurden.

VI.

Neben diesem staatlichen Ausbau des Eisenbahnnetzes und der Ver-
staatlichung des gréfiten Teils der vorhandenen Privatbahnen, der ausge-

sprochenermaflen dem Staate zur uneingeschriinkten Verfiigung iiber die
Mertens, Dreillig Jahre russ. Eisenbahnpolitik. 2
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Bahnen verhelfen sollte, ist Rubland auch wieder dazu iibergegangen, die
Hilfe der Privatunternehmung in Anspruch zu nehmen. Es ist das eine
scheinbare Inkonsequenz in der Durchfithrung des immerhin mit Opfern
unternommenen, zur Sicherung sehr wichtiger Interessen des Staates als
notwendig erkannten Vorgehens. Denn der 1881 begonnenen und 1901
zum Abschlufl gebrachten Verstaatlichung der damaligen Privatbahnen
lag offenbar die Absicht zugrunde, das Prinzip des staatlichen Betriebes
der Bahnen zur Geltung zu bringen. Von diesen Richtlinien ist man
jedoch sehr hald abgewichen, und man hat das Privatkapital wiederum
zur Beteiligung an der Versorgung RuBlands mit Bahnen herangezogen
oder, was vielleicht richtiger ist, heranziehen miissen. Denn wie die
Verhiltnisse damals in Rublland lagen, und wie sie auch zurzeit noch
liegen, hatte der Staat allein gar nicht die Moglichkeit, schnell genug, wie
das die wirtschaftliche Entwicklung verlangt, ein Eisenbahnnetz zu
~chaffen, das auch nur einigermallen den Forderungen der Landwirt-
schaft und Industrie entspricht. In jenen Jahren des gewaltigen Dringens
nach vorwiérts, das sich in RuBland auf so vielen Gebieten geltend
machte, spielte natiirlich die Frage nach Verkehrsmoglichkeiten eine
allererste Rolle. Bei den riexigen Entfernungen nutzie den IProduzenten
der ausgezeichnete Weizenboden genau so wenig wie der Industrie die
reichen Kohlen- und Eisenerzbestinde, solange sie nicht nutzbringend
verwertet werden konnten. Das war aber nur méglich, sofern die
Ernten oder die Erzeugnisse des Bergbaus oder der Industrie bewegt
werden konnten. ks ist das eine Binsenwahrheit, die nicht nur fiir
Rufiland, sondern fiir jedes Land gilt, nur dafl, je grober die Entfer-
nungen sind, die die Ernten und die Erzeugnisse zu iiberwinden haben,
um an den Markt zu kommen. desto unentbehrlicher ein hilliges und
jederzeit sicher zu benutzendes Beforderungsmittel ist. In dieser Lage
hefindet sich RuBland wund hat darin mancherlei Ahnliches mit den
Vereinigten Staaten von Amerika. Gerade dieser letztere Umstand
hat Veranlassung gegeben, dafl man in der Presse, in Kreisen der
Landwirtschaft und der Industrie sehr lebhaft das Verlangen zum
Ausdruck brachte, in RuBland ebensoviel Schienenwege zu schaffen,
wie in Amerika, damit es in ihnlicher Weise erschlossen werden kénne.
Diesem Drangen konnte die Regierung, wie die Verhiltnisse sich nun
einmal entwickelt hatten, natiirlich nicht folgen, dazu fehlte viel, sehr
viel, vor allem das erforderliche Geld und die Unternehmerlust der
Amerikaner. In Ruliland geht es nicht, ohne dafi der Staat hilft. Selbst
die Industrie hat widhrend des allergrifiten Teiles des hier beobachteien
Zeitabschnittes und sogar bis in die neueste Zeit ihre Unternehmungen
und Betriebe erst in Gang gebracht, nachdem es sichergestellt war, daB
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der Zollschulz stark genug sein wiirde, um den Weithewerb des Auslandes
unschiidlich zu machen. Dann werden, wie die Verhiltnisse sich tat-
zichlich gestaltet haben, die IPreise der industriellen Erzeugnisse in
RubBland so bemessen, dall sie anndhernd dem auslindischen Produkt zu-
ziiglich des hohen Schutzzolles gleichkommen. In vielen Ifillen geniigte
das noch nicht einmal, um die Industrien hoch zu bringen, und der Staat
mubte noch weiteren Druck aul die Kaufer ausiiben, um sie zu zwingen.
in RuBland ihren Bedarf zu decken. Doch dariiber eingehender zu
sprechen, wird sich an anderer Stelle Gelegenheit bieten. Wenn also auch
das Beispiel von Amerika ganz und gar nicht auf Rubland, am aller-
wenigsten in liisenbahnbaufragen, Anwendung finden kann, so soll damit
natiirlich nicht der sehr berechtigte Wunsch nach mehr Ilisenbahnen
als unberechtigt gekennzeichnet werden. Iis mulbl aus allen diesen I-
wigungen heraus anerkannt werden, dafl die Regierung mit ihrem Vor-

vehen — Bau von Balnen aus Staatsmitteln und gleichzeitige Unter-
stiitzung  der DPrivatgesellschaften — sich auf dem richtigen Wege be-

funden hat, um dem lLande verhiltnismiafiig schnell Eisenbahnen zur Ver-
iiigung zu =tellen. Auch darf dabei nicht iibersehen werden, dali auch
das andere Ziel, dem Staat eine maligebende Stellung im Bau und nament-
lich im Betrieb der Bahnen zu sicliern, einigermabllen gut errcicht worden
i=t. EKinmal sind die wichtigsten Linien in den unmittelbaren Besitz des
Staates gekommen, und sodann konnte sich der Staat bei der Neugeneh-
migung der Privatgesellschaften Rechte vorbehalten, iiber die er {friiher
nicht verfiigte, die ihm aber den Kinflufl verschafften, dessen er dringend
hedurite.

Nun hat sich der Staat allerdings nicht das Vorgehen Amecerikas zum
Vorbild dienen lassen konnen, er hat aber auch nicht ein spezifizch russi-
=ches Vorgehen erfunden, sondern hat sichi das Beispiel IFraukreichs als
Muster fiir die Gestaltung der Privatgesecllschaften gewadhlt. In vielen unil
eintflufireichen Kreisen der russischen Gesellschalt ist diese Stellung-
nahme der Regierung als Unselbstindigkeit aufgefallt und getadelt wor-
den. Von Preulien sei der Staatsbahngedanke, von IFrankreich die Ver-
einigung der kleineren Unternchmungen zu grofien Einheiten entlehnt. Rufi-
land schwimme nur in fremden Gewissern, ihm fehle ein einheitlicher, russi-
=cher Gedanke. Gewil wird dieser Vorwurf zu Unrecht erhoben, denn es
kann schwer ein stichhaltiger Grund gefunden werden, Ixperimente mit
rein russischen Ideen auf dem Gebiete der Liosung so allgemeiner Fragen,
wie es Verkehrsfragen sind, anzustellen, wo Erfahrungen anderer Volker
bereits in so ausreichendem Mafe zur Verfiigung stehen, dal nur das Ge-
eignetste ausgewdhlt zu werden hraucht. Und das war um so mehr gege-
ben, als ein sogenannter ,rein russischer” Plan gar nicht auf der Tages-

D
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ordnung stand. Nur prallten die Geister — die Minister der Verkehrsanstal-
ten und der I'inanzen — im KEndkampf iiber die Durchfiihrbarkeit des
Planes der Bildung grofler Privathahnbezirke. und ob damit die Inter-
essen des Staates geniigend gewahrt wiirden, scharf aufeinander. Wihrend
Einstimmigkeit unter den beiden Ministern dariiber bestand. daff ¢s zur Ent-
wicklung des Landes dringend notwendig sei, das Eisenbahnnetz auszu-
bauen, war es nicht gegliickt, eine Einigung iiber den Weg zu dem gemein-
sam angestrebten Ziele zu erreichen. War der Minister der Verkehrs-
anstalten — Staatssekretir v. Hiibbenet — ein eifriger Verteidiger eines
reinen Staatshahnsystems und damit einer konsequenten Durchfiihrung der
Verstaatlichung der Privatbahnen, so wollte sein Kollege, der Finanzminister
-—— Wirkl. Geh. Rat Wyschnegradski — ..einzelne, gut verwaltete und reiche.
d. h. gut rentierende, Privatbahnen durch Genehmigung des Ausbaus der
bestehenden Linien zu groflen Bezirken ausgestalten. Wollte der Minister
der Verkehrsanstalten den staatlichen Fisenbahnbau namentlich im Wolga-
gebiete ansetzen, weil dort Bahnen fehlten. aber die Landwirtschaft gerade
hier die besten Aussichten auf reiche Ertrignisce gew#hrte, so meinte der
Finanzminister, dal ein staatlicher Aushau vor allem in den Westgebhieten
stattzufinden habe, weil dort die grofiten und wichtigsten staatlichen Inter-
essen vorligen. Der Ausbau im Osten wiirde auBerdem auch noch die
Mittel des Staates sehr schwer belasten, withrend im Westen gut rentierende
Bahnen staatlich gebaut werden konnten. I%s kam noch hinzu, daf der Fi-
nanzminister fiir diec Durchfiithrung der grofien Baupline im Osten keine
andere Moglichkeit sah, als zu einer ausldndischen Anleihe zu schreiten.
Das meinte er aber damals (1890) durchaus vermeiden zu miissen, weil
damit der Kredit des Reiches erschiittert werden kénnte. Das Ausland
miisse bei der Meinung erhalten werden, dall Rulllands Hilfsquellen so grof
seien, ‘dall es seinen Bedarf an Geld aus eigenen Kréaften zu decken vermoge.
Der Widerstreit der Meinungen und namentlich sein Austrag in einer heson-
ders niedergesetzten Kommission nahm annéhernd zwei Jahre in Anspruch.
endete im wesentlichen mit dem Durchdringen der Auffassung des Finanz-
ministers, wenngleich die entscheidende Allerhéchste EntschlieBung vom
21. April 1891 den Staatsbahnbau und Staatsbetrieb an die erste Stelle setzte.
Der Befehl lautet in seinem Schlufl: , Es wird daher festgesetzt, dafl die Re-
gierung, indem sie auch in Zukunft dem staatlichen Bau und Betrieb der
Fisenbahnen den Vorzug giht, es fiir notwendig h&lt, nach Malgabe der
verfiigharen Mittel mit dem Bau neuer Bahnen durch den Staat fortzufahren.
weil sie anerkennt, daf} die Befriedigung der dringendsten Bediirfnisse de=
Landes als der oberste Grundsatz zu gelten habe. Hierher gehort auch der
Bau von Bahnen. Aus diesem Grunde findet die Regierung aber auch kein
Bedenken. die Antriige von Privatunternehmern und von Eisenbahngesell-
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schaften wegen Baus dieser oder jener Linien genau zu priifen. IZs soll dabei
unter dhinlichen Antréigen denen der Vorzug gegehen werden, die. nach
Priifung jedes einzelnen Falles, fiir den Staat sich als die vorteilhaftesten er-
weisen, namentlich aber weder wihrend des Baus direkte Ausgaben aus der
Reichsrentei erfordern, noch der Regierung Verpflichtungen zur Leistung
von Unterstiitzungen oder Darlehen an die Unternehmer oder zur Uber-
nahme von Garantiezahlungen auferlegen, die im Endergebnis einer Zins-
zahlung fiir eine Anleihe, die zur Durchfiihrung eines staatlichen Baus not
wendig werden wiirde, gleichkomimen wiirden.”

Aus dem Widerstande, den der Minister der Verkehrsanstalten leistete,
konnte tiir den Staat der Vorteil gebucht werden, daf von den neuzubildenden
(Gesellschaften erhebliche liinschriinkungen der ihnen satzungsmibig zuste-
lienden Rechte, die sie nicht nur skrupellos zu ihren Gunsten ausniitzten,
sondern auch schwer mifbrauchten (siehe unter Reform des Tarifwesens),
zugestanden wurden. Das Programm, das fiir die Entwicklung des Kisen-
hahnnefzes in der Zeit <eit 1891 somit durchgefiihrt werden sollte, und
das im  Zusammenhang mit dem Privateisenbahnbau steht, war damit
festgelegt und wurde auch durchgefiithrt. Erst nachdem es feststand, daB die
Privatunternehmung namentlich im Osten des Reiches unterstiitzt und dort
in erster Reihe zusammenhéngende, grofie, einheitlich verwaltete Iisenbahn-
hezirke gebildet werden sollten, blithte die Unternehmuugslust auf, wie dic
folgenden, wenigen Zahlen bestitigen.

Iis wurden von Gesellschaften gebaut:

Werst im Jahre Werst
1882/86 zusammen 1009 (= 1077 km) oder durchschnittl. 202
1887/91 .- 1604 (=1711 km) .. - 321
1892/96 . 5376 (=5736 km) .. . 1075
1897/1901 ., 6481 (=6915 km) ,, - 1296
1902/06 . 1174 (=1252 km) ., . 235
190711 » 1627 (=1736 km) ., “ 325

Die Entwicklung des Privateisenbahnbaus spiegelt deutlich die Ver-
hiltnisse wieder, wic sie durch den Entschlufl der Regierung, an Stelle der
Privatbahnen Staatsbahnen treten zu lassen, geschaffen worden sind. Na-
mentlich tritt das deutlich hervor, wenn man die vorstehenden Angaben mit
denen iiber den Bau von Staatshahnen vergleicht?). Wihrend die Privat-
unternehmung in den ersten 10 Jahren sich nur ganz spiarlich beteiligt, tritt
der Staat mit einer sehr viel grofieren Anzahl erbauter Werst Eisenbahnen
auf. Erst als zu Anfang 1892 die Meinungsverschiedenheiten im Schofie der

1) Siehe S.11. 15
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Regierung ausgeglichen worden waren und cine bestimmte Richtlinie fest-
gesetzt worden war, gewinnt der Privateisenbahnbau wieder mehr Bedeu-
tung und Ausdehnung. Gleichen Schritt hiermit hiilt denn auch die Durch-
fithrung des vom Finanzminister (Wyschnegradski) aufgestellten Programms
der Bildung grofier Privathahngruppen. Denn, dafl der Ausbau des Eisen-
bahnnetzes durchaus notwendig ist, begriindet der Finanzminister bereits bei
Vorlage des Budgetentwurfes fiir 1888 dem Zaren gegeniiber, wie folgt: . Da
aber ein Stillstand auf dem Gebiete des Baus neuer Kisenbalinen, deren Netz
noch lange nicht vollstindig ist, uns die allerwirksamste Waffe fiir die wirt-
schaftliche Entwicklung des T.andes aus der Hand winden wiirde. so darf
der Eisenbahnbau keinenfalls eingeschriankt werden. KEs miissen daher Bah-
nen, die Gebietsteile beriihren, die vorher genau in wirtschaltlicher Bezie-
hung untersucht worden sind, die durch ihre Einnahmen eine Sicherstellung
der filligen Zinsen und Tilgung des verausgahten Kapitals gewihrleisten. und
die eine wirksame Fo6rderung der Industrie, ebenso eine Vergriofierung der
Beforderungsmengen auf den benachharten Bahnen erwarten lassen, erbaut
werden. Dabeil wird vorausgesetzt, dafi die Erbauung solcher Bahnen nicht
zt. Lasten des Budgets, sondern fiir Rechnung besonderer, zu moéglichst giin-
stigen Bedingungen beschaffter Kapitalien durchgefiihrt wird.“ Dieser Staud-
punkt der Finanzverwaltung ist in der Folgezeit auch ziemlich streng ein-
gehalten worden. wobei die Beschaffung der (ieldmittel in der Hauptsache
vom Finanzministerinm geleitet wurde.

VIIL

Der Anfang auf dem Wege zur Bildung der grofien Privathahnhezirke
wurde mit den drei Bahnen Moskau—Rjisan, Rjisan—Koslow und Wladi-
kawkas gemacht. Der leitende Gesichtspunkt der Finanzverwaltung ist da<
Bestreben: Schonung des Staatskredits'), dabei aber weiterer Aushau dex
Eisenbhahnnetzes. Es sollte vermieden werden. den Staat unmittelbar mit neuen
Schulden zu belasten. Daneben aber sollten die wenigen beil der Verstaat-
lichung tibriggebliebenen, nicht verstaatlichten Bahnen doch in Abhiingigkeit
von der Regierung gebracht werden. Konnte d a s erreicht werden, dann war
es auch sichergestellt, dal der Einflull des Staates auf die neu zu erbauenden
Privatbahnen ohne weiteres ausgeiibt werden wiirde, Und es gelang tat-
siichlich.  Vor allem kam es darauf an. die betreffende Gesellschaft zu be-
wegen, auf die ihr satzungsmiiflig gewihrleistete Selbstindigkeit in der
Tarifgestaltung Verzicht zu leisten. Es war dies wohl der schwierigste
Punkt, denn dic Gesellechaften wachten ganz besonders eifersiichtig iiber der
Unantastharkeit dieses wertvollen Vorrechtes.  Aher die Gesellschaften mif3-

1 Siche S. 15



brauchten dieses Recht zum Schaden der Allgemeinheit, und dalier wurde ez
ihner genommen. Das Gesetz vom 8. Mirz 1889 regelt die Frage und brachte
das Recht der Tariffestsetzung in die Hand der Regierung. Nachdem dieser
grofie Stein des Anstofles aus dem Wege geriiumt war, entwickelten sich die
weiteren Vorginge mit viel geringeren Schwierigkeiten auch auf dem hier
besonders behandelten Gebiete der Bildung der grofen Privatbahnbezirke.
Die Macht der Staatsregierung war durch das Gesetz auBerordentlich ge-
stirkt worden, denn nunmehr hatte sie die Moglichkeit in die Hand be-
kommen. einen mafigebenden Einfluf} auf die Einnahmen auszuiiben. Dieses
hatte aber deswegen eine besondere Bedeutung, weil eine Gesellschaft, die
sich gegen die Absichten der Regierung zu striiuben versuchen sollte, leicht
willig gemacht werden konnte, wenn ihr der Brotkorb hoher gehiingt und
darauf die Verstaatlichung in Aussicht gestellt wurde. Wollten die Gesell-
schaften es darauf nicht ankommen lassen, so war der Weg zur Verstiandi-
gung gegeben, der auch ziemlich anstandslos beschritten worden ist und
zum Ziel gefithrt hat. Die Eisenbahngesellschaft Moskau—Rjisan mit einer
Bahnliinge von 185 Werst (= 197 km) war die erste, die durch Ausbau (1893)
ihrer Bahn zu einem groflen Bezirk ausgestaltet wurde. Die Verhandlungen
der Regierung mit den sechs Gesellschaften') bewegten sich fast ausnahmslos
in den gleichen Gleisen. Bei allen entwickelten sich die Verhiltnisse derart.
dal der Staat die Besitzer der Aktien der Stammbahnen, die fast alle hohe
Dividenden zahlten, fiir die Aufgabe der sicheren Aussicht auf den Weiter-
bezug dieser Gewinnanteile zuniichst abfand. Das geschah in mannigfacher
Form, zum Teil durch Anweisung auf die Reineinnahmen der neuzubilden-
den Gesellschaft, zum Teil durch Ubernahme gewisser Leistungen durch den
Staat. In allen Féllen wurden die alten Aktion#re aber sichergestellt. Dem-
nichst trat die alte Gesellschaft als Kontrahent auf, mit dem der Staat iiber
den Aushau des Bahnnetzes, wie er vom Staate erwiinscht oder von der alten
Gesellschaft angestrebt wurde, verhandelte. Aus diesem Verhiiltnis ergah
sich dann fiir die alte Gesellschaft die Aussicht auf reichen Gewinn.
denn der Uberschub aus dem Bauunternehmen fiel ihr in den Schob.
Das war das Verlockende fiir die alten Aktiondre. Dazu kam dann
noch die drohende Gefahr eines Riickganges der Einnahmen infolge des
Wegfalles der Tariffreiheit. Kurz, die Bildung der neuen Gesellschaften hat
sich keineswegs ganz ohne Zwang vollzogen, Und gerade dieser letztere
Tmstand hat namentlich beim Zustandekommen der Gesellschaft Rjisan—

1) ks konnte noch als siebente die Bahn Warschau—Wien hierher gerechnet
werden. Sie ist aber nicht mitgezdhlt worden, weil ihr Ausbau sich in ganz engen
Grenzen vollzog, sie also nicht zu den gebildeten grofien Bezirken gezihlt werden
kann. Auch war das Ankaufsrecht des Staates hereits cingetreten und der Ankauf
wirklich am 1. Januar 1912 durchgefiihrt.
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Uralsk (1894) im Ministerkomitee zu lebhaften Auseinandersetzungen ge-
fithrt, die deutlich erkennen lassen, dali das Vorgehen des Finanzministers
keineswegs allseitige Billigung fand. Es wurde da hervorgehoben, und es
verdient festgehalten zu werden, um auch die Griinde der der Bewegung
entgegenstehenden Auffassung zur Geltung kommen zu lassen, daf}
.lie wahren Interessen des Staates es verlangen, dall die Vereinbarung
vollkommen frei fiir beide Vertragschliefenden getroffen werde, dafi der
Vertrag fiir heide Teile Vorteile in sich schliefe, mit cinem Worte,
dall das Unternehmen auch die sittlichen Garantien der Dauerhaftigkeit und
der Zuverldssigkeit biete. Aber — da im vorliegenden Fall der Vorteil bei
dem Handel fiiy die Eisenbahngesellschaften auflerordentlich zweifelhaft ist,
=0 bleibt als einzige Triebfeder fiir den Abschlub eines solchen Vertrags nur
die Hoffnung der unternchmenden Gesellschaft, beim Bau der vielen Bahnen
einen sehr grofien Gewinn einstreichen zu konnen. Allein — eine solche
Rechnung kann doch unméglich dem Gesichtspunkte entsprechen, den die
Staatsregierung im Auge haben mulB.” Wie selr diese iiber allen Zweifel
staatsminnisch zutreffende Auffassung Zustimmung fand, geht daraus her-
vor, daBl bei Stimmengleichheit nur die Stimme des Vorsitzenden den Aus-
zchlag gab. Ich habe das besonders hervorgehoben, weil der Leser sonst
leicht zu der Anschauung gelangen kénnte, daft das fiskalische Interesse bei
der gesamten Transaktion dazu gefiihrt hiitte, daB selbst in den hichsten Re-
gierungsinstanzen dem Vorgehen des IFinanzministers nicht widersprochen
wiére. Man sieht aus dem Vorstehenden, daf das nicht der Fall gewesen ist,
dal} aber dennoch die Anszchauungen des Finanzministers das Ubergewicht
cewonnen haben. Waren die in Aussicht stehenden Gewinne fiir die Ge-
=cllschaften eine michtigce Triehfeder fiir das Eingehen auf die Wiinsche
der Regierung, =o war es anderseits flir die Finanzwirtschaft und die
Wirtschaftspolitik  des  Staates von griofiter Bedeutung, das KEisenbahn-
netz weiter auszubauen. ohne dall der Kredit des Staates eine neue Be-
lastung=probe auszuhalten hatte. Auf dem europiischen Geldmarkt trat
nicht der russische Staat als Geldsuchender auf, sondern die Eisenbahnge-
sellschaft. Der Staat iithernahm nur die Gewihr fiir die rechtzeitige Zins-
zahlung und kam damit, wie der Finanzminister durchaus zutreffend aus-
cinandersetzte, in die l.age eines Bankunternehmens, das sein Indossament
auf den Wechsel eines durchaus zahlungstdhigen Schuldners setzte. Das war
auf der einen Seite fiir den Staat eine sehr giinstige Lage, wihrend es auf
der anderen Seite den Gesellschaften den Geldmarkt erheblich leichter zu-
ginglich machte. weil die (ieldgeber eine zweifache Sicherheit erhielten, die
Gesellschaft mit ihrem gesamten Besitzstande und den Staat. Der Aushau
des Eisenbahnnetzes erfolgte mit Hilfe der (Gesellschaften in der Zeit von
1893 hix 1911, Es wurden von den =echs GGesellschaften gehaut:



1892—1896¢ . . 4512 Werst (= 4824 km), im Jahresdurchschnitt 904 W.
1897—1901 . . 6337 ., (=6762 . ). . . 1267 ..
1902—1906 . . 528 .. (= 563 ..). . - 106 ..
1907—1911 . . 801 .. (= 85 )., . - 160 ..
so daBl zu KEnde des Beobachtung=abschnittes sich folgendes Bild zeigt:
Stammbahn-Name | Werst umbenannt in Werst Ende 1911
Moskau—Rjdsan . . 135 (1898) Moskau—Kasant) . . . . . . 2112 (= 2253 k)
Riasan—Koslow . . 198 . (1394) Rjisan—Uralsk?) . . . . . L4112 (= 4387 )
Wladikawkas . . .| 6513)|(1894) —_ 2376 (=2536 , )
Kiew—Kursk . . . 5044 | (1893) Moskau—Kicw—Woronesh . 2460 (=263¢ , )
Grjisi—Zarizyn . . 565 9)![(1895) Jugo- Wostotschny (Siid-Ost) 3252 (= 3470 .. )
Rvhinsk—DBologoje. 279 6); (1897) Moskau—Windau—Rybinsk . 2467 (=2652 ,, )

Auch spiter hat sich die Regierung von den Richtlinien der weiteren
Ausgestaltung der sechs grofien Iisenbahngesellschaften zu noch grifleren
nicht entfernt, ist vielmehr auf ihnen weiter fortgeschritten. Das konnte natiir-

Wird gebildet aus den Bahnen:

Y Moskau—Rjisan, Orjechowo—Iljinski-Pogost. Rjisan—Sswijashsk, Selenv
Tiol—Kasan, Woskressensk—Jegorjewsk. Golutwin—Osery. Luchowizy—Saraisk.
Kustarewka—Semettschino, Rusajewka—Pensa, Rusajewka—Ssysran—Batraki,
Timirjisewo—Nishny-Nowgorod, Insa—Ssimbirsk,

?) Rjasan—Koslow. Koslow—Ssaratow (Staatshahn, verpachtet), Pawelez—
Moskau, Rtischtschewo—Pensa. Rtischischewo—Tawolshanka. Tambow—Xamyschin.
Benkendorf—Bogojawlensk—Jeletz, Ranenburg—Pawelez, Woljsk— Atkarsk—Ba-
landa, Trojekurowo—Astapowo—Smolensk, Pokrowskaja-Sloboda—Jerschow. TUr-
hach-Krasny-Kut—Astrachan. 151 Werst Stichbahnen. endlich die schmalspurigen
Bahnen: XNikolajewsk—Jerschow—Uralsk, Krasny-Kut—Alexandrow-Gai.

3) Rostow—Wladikawkas, Beslan—Petrowsk—Baladshary, Zarizyn—Tycho-
rjezkaja—Noworossiisk, Stawropol,—Kawkaskaja—Jckatherinodar, Mineralnyja-
wody—Kislowodsk, Bataisk—Asow.

*) Moskau—Artakowo, Kiew—\Woronesh, Nawlja—Konotop, Tereschtschens-
kaja—Pirogowka, Werchowje—Livny, (Staatshahn verpachtet), Livny —Marmyshi,
Kiew—Poltawa, Sikejewo—Shisdra und 511 Werst Schmalspurbahnen. Die Ver-
hindungsbahn in Kursk (6 Werst) ist Staatsbahn und der M. K. W. Bahn verpachtet.

2)  Orel—Grjasi  (Staatshahn verpachtet) —Zarizyn, Alexikowo—Urjupina.
Wolshskaja—Donskaja, Koslow—Woronesh, Radou—Grafskaja— Anna, Charkow—
Balaschow, Koponischtsche—Korotojak, Talowaja—Kalatsch, Lichaja—Kriwomus-
vinskaja, Jelez—Waluiki.

%) Moskau—Windau, Ryhinsk—Bologoje—Pskow, Krasny-Cholm—Ssonkowo,
St Petershurg—Pawlowsk.  Zarskoje-Sselo—Witebsk, Tschudewo—Staraja-Russa
(sehmalspurig), Wyriza—Posselok,
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lich nicht das abermalige Entstehen von kleinen Gesellschaften vollig ver-
hindern, sollte es wohl auch nicht, vielmehr wurden in der Zeit von 1901 his
1911 fiinf Gesellschaften ) begriindet. die zusammen 957 Werst (= 1021 km)
Lisenbahnen erbauten, deren Satzungen alle die Sicherheiten fiir den Staat
enthielten, die die Erfahrungen der zuriickliegenden langen Eisenbahnbau-
und Betrichszeit als unentbehrlich deutlich genug gekennzeichnet hatten.

Es sollte aber nach der Absicht der Regierung, und hierin waren
sich alle Minister einig, bei der Bildung der grofien Privatbahnbezirke
noch ein zweites Ziel erreicht werden. nimlich eine viel grifere Be-
teiligung des Fiskus an dem Reingewinn aus dem Betrieb der Bahnen.
Dieses Bestreben kann nicht ohne weiteres als unberechtigt beiseite ge-
schoben werden, denn die Verhiltnisse, wie sie sich nach den Satzungen
entwickelt hatten, waren fiir den Fiskus allerdings die denkbar ungiinstigsten.
Die l.asten fielen dem Staate zu, gaben ihm aber keinerlei Rechte, aul
die Geschiftsgebahrungen der Gesellschaften einzuwirken.  Ebenso
stand ihm kein Anspruch. oder nur ein verschwindend kleiner, auf
einen Gewinnanteil zu. An dieser Stelle wurde nun auch bei der Umge-
staltung der Verhiiltnisse der Gesellschaften zugegriffen. Die Gesell-
schaften fiigten sich, so daB der Staat nach Inbetriebnahme der neu-
erbauten Bahnen an dem Gewinn teilnehmen konnte. Wie der amtliche
Ausweis  zeigt. sind diese Einnahmen in lebhaftem Steigen begriffen.
Es kam danach als Anteil des Staats an den Reineinnahmen der Betraw

1907 1908 1909 1910 1911
in Tausenden Rubel
von 1027 1338 1720 3 868 19 480.

Dazu bemerkt der Wiestnik der Finanzen, Industrie und Handel 2),
wenn man zu diesen Betrdgen die hinzurechnet, die auf Grund der Neu-
ordnung dem Staate in Form der Tilgung von Schulden aus der Garantie
und aus Pachtvertrigen zufliefen. so ergibt sich, dall die Reineinnahme

folgendermalfen verteilt wird:
1910 1911
Tausende Rubel

|
leineinnahme . . . . L LT 45648 | 49592
davon als Dividende verteilt . . 16590 | 15720
dem Staate zugeflossen. . . . . ‘ 29058 29 879 3)

1) Tlierher gehoren die Bahnen: Bogoslowsk., Bjelgorod—Ssumy, Wolga—
Bugulma, Herby—Kijelzy, Ssossyka—Eisk.

) Nr. 10 vom Jahre 1914. Seite 139

3) Nach derselben Quelle heirug der Anteil des Staates 1913 bereits
15 660 000 Rbl.
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Hilt man dieses IErgebnis dem gegeniiber, das friither im Verhiltnis
zwizchen dem Staate und den Eisenbahngesellschaften hestand. wonach
ungeheuere Betriige den Gesellschaften zugefiihrt werden mufliten. nur
um deren Zinsendienst aufrecht zu erhalten, so mufl das jeizt festgesiellte
Ergebnis als ein glinzender Erfolg der Finanzpolitik hezeichnet werden.
Es ist dem Staate hiernach nicht nur gegliickt, seinen Einfluff auf die
Verwaltung in hohem Male zu stiirken, sondern auch das Privatbahnnetz
zu erweitern und an Stelle von grofien Geldopfern neue Einnahmequellen
zu schaffen. Ganz &dhnlich haben sich die Verhiiltnisse auf den im
Staatshetrieh befindlichen Bahnen entwickelt. Es betrug die Reinein-
nahme ) der Staatshbahnen im europdischen Rubland:

‘ | ;
1907 | 1908 1909 1910 . 1911

|
i

in . . . . . Millionen Rubel | 98,3 10!»,7[ 1589 193.9 |

. 2496
oder fitr 1 Werst . . . . . Rubel © 2398 © 3438 | 4792 = 5957 7683
1
VIII.

Finen Vorgang von schr viel weniger gliicklichem TFortschreiten
hietet der Aushau der Bahnen von 6rtlicher Bedeutung, wie man in
RuBland die Zufuhrbahnen zu bezeichnen pflegt. Dabei mufl gleich hier
darauf hingewiesen werden, dafi diese Bahnen die Bezeichnung .von
ortlicher Bedeutung™ ganz zu unrecht fiihren, wenn damit ein Gegensatz.
und das soll es tatsiichlich, zu den sonstigen Eisenbahnen gekennzeichnet
werden soll. Is ist in RuBland bislang nicht erreicht worden, in grife-
rem Umfange Bahnen zu bhauen, die dem engsten ortlichen Bediirfnis
Befriedigung schaffen. Also Verbindungsglieder zwischen den Eisen-
bhahnstationen und den Produktionstitten, den Sammelpunkten im niichsi-
gelegenen Dorf usw. herzustellen und damit Zubringer oder. wenn
man will, Abroller der Giiter zu schaffen. Statt der Befriedigung
des wirklich vorliegenden Bediirfnisses ist man in Rubland dazu iiber-
gegangen, neben den — wie die Russen das bezeichnen — Bahnen von
Jallgemeiner Bedeutung™ die Bahnen von ,.ortlicher Bedeutung™ zu bauen,
und hat dabei das Hauptgewicht auf eine Nebensache. niamlich aul das
Spurmafi gelegt, um billige Bahnen bauen zu kénnen. So sind Schmal-
spurbahnen entstanden. Aber nicht nur die Tatsache. daf auf eine
Auberlichkeit der Hauptton gelegt worden ist, sondern auch die weitere, dal
man diesen Bahnen vielfach eine Ausdehnung gegeben hat. die ganz und gar

1) Statistisches Sammelwerk des Ministeriums der Verkehrsansialten.  (Sta-

tistitscheski Sbhorunik ininisterstwa  putei ssoobschischenija) Bd. 129. Tah, IX.
Spalte 8. 59.
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nicht mit  ihrer Zweckbestimmung zusammenpalit. zeigt deutlich, dal
man sich in RuBland zu Beginn der Bewegung und bis gegen IEnde des
vorigen Jahrhunderts nicht recht klar dariiber geworden war, was man
erreichen wollte. Wie sehr die dunkle Vorstellung, dafl man mit bhilligen
Schmalspurbahnen allein schon dem I.ande helfen konne, schidigend
cewirkt hat, ergibt sich z. B. aus dem Bau der fast 800 Werst (= 854 km)
langen Bahn Urotsch—Wologda— Archangelsk und den Bahnen auf dem
linken Ufer der Wolga, die von der Bahn Rjiisan—CUralsk in einer Aus-
dehnung von iiber 600 Werst (= 640 km) erbaut worden sind. Ganz
ohne die Aufgabe, die solche groBie Bahnen als Teile eines breitspurigen
grofien Lisenbhahnnetzes zu losen haben, im Auge zu behalten, wurden sie
als Schmalspurbahnen erbaut, konnten von Anbeginn an die Aufgabe.
die ihnen tatsiichlich zufiel, niimlich den grofien Verkehr einer Bahn
allgemeiner Bedeutung zu bedienen, nicht erfiillen, und erbrachten bald
den Beweis ihrer Leistungsunfihigkeit. Dazu war dann noch ein wei-
teres, ginzlich verfehltes Unternehimen der Regierung, namlich der staat-
liche Bau der schmalspurigen, 62 Werst langen Livny-Bahn, hinzu-
cetreten. Verfehlt in der Anlage, denn die Bahn war baulich ausge-
fithrt und wurde im Betriebe gefiihrt wie eine Bahn von allgemeiner
Bedeutung., Sie war alzo im Bau und Betrieb zu teuer und hatte damit
die einzige Begriindung fiir die schmalspurige Bauart, die Billigkeit, nach
jeder Richtung hin eingebiiit. Nun wurden diese Lrfahuiungen auf die
Gattung iibertragen und das Krgebnis war, dab sich das durchaus falsche
['rteil  herausbildete, Bahnen von értlicher Bedeutung vermogen dem
Verkehr nicht zu geniigen. So hat die Regierung selbst dazu mitgewirkt,
um dieser unerlilichen Erginzung des Iizenbahnnetzes hindernd in
den Weg zu treten. Besonders verfehlt war es aber, daB trotz der ganz
milghiickten Versuche, die Schmalspur fiir den Bau von Bahnen ortlicher
Bedeutung einzufiihren, die Regierung dabei verharrte, immer weiter
Bahnen, die ganz und gar nicht den Voraussetzungen euntsprachen, als
=olehe von oOrtlicher Bedeutung zu hezeichnen und zum Bau zu geneh-
migen. Kinzelne von ihnen erhielten zusammenhingende Iisenbahn-
netze zu verwalten, die eine Liinge von iiber 500 Werst (= 534 km) hatten.
Als das einzige, #uBerliche Merkmal einer Bahn von sogenannter ort-
licher Bedeutung blieb ecben nur die Schmalspur iibrig. Das sind aber
natiirlich nicht Bahnen. von denen gesagt werden kann, sie hefriedigten
die értlichen Bediirinisse in dem Sinne, daB sie eine Verbindung zwischen
der Eisenhahn und der néichsten Sammelstelle herstellen. Im Jahre 1889
habe ich bereits nachgewiesen. dafl das Zufuhrgebiet') der Eisenbahnen

1)y Zur Frage der Zufuhrbahnen in Rufiland (in deutscher Sprache). Riga
1889, Kommissions-Verlag von N. Kymmel.
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in Rubland im Durchschnitt etwa 20 Werst (= 21 km) betriglt. Das ixt
bei den dort herrschenden Griéfenverhdltnissen sehr wenig, und die Folge
davon ist. daB ein sehr grofies Gebiet entweder iiberhaupt nicht zur kr-
zielung eines Uberschusses an Koérnerfriichten bestellt wird oder daf die
noch weiter von der niichsten Eisenbahnstation abliegenden Besitzungen sich
mit einem erheblich niedrigeren Gewinn aus der Landwirtschaft hegniigen
miissen. Andererseits ergab es sich aber von selbst, dal jede Zufuhrbahn.
die etwa 20 Werst von einer Eisenbahnstation ins Land gebaut wurde, das
Zufuhrgebiet wum mindestens ebenso viel erweiterte, die Landwirtschaft also
auf einer weiten Strecke nutzbringender machen und die Bebauungsfliche
vergriflern mubBte.,

Die Irrtiimer in der Behandlun< der fiir Rufland so auBerordentlich
wichtigen Frage, die Unsicherheit und das Hin- und Herschwanken der
Regierung — ein grofler Teil der schmalspurig erbauten Westeisenbahnen
sind in normalspurige Bahnen umgebaut — in der Durchfiihrung eines
gefaliten Entschlusses, haben es dann zuwege gebracht, daf die Frage
des Baus von Zufuhrbahnen noch immer sich in dem Zustande des aller-
ersten Anfanges befindet.

Zur Hebung und Erleichterung des Verkehrs zwischen den Eisen-
bahnen und den Produktionstitten machte das Gesetz vom 14. April 1887,
betr. die zu den Eisenbahnen fithrenden Zufuhrwege'), den ersten Versuch.
Es beschiftigte sich jedoch in der Hauptsache mit der Regelung der
Frage des Baus besserer Fahrwege und nur in zweiter Reihe mit der
sehr viel wichtigeren Frage der Eisenbahnzufuhrwege. Da sich dieser
Mangel bald fiihlbar machte, so erschien schon am 8. Juni 1892 ein An-
hang, betr. Ergénzung zum Art. 24 des Gesetzes vom April 1887 iiber
die zu den Eisenbahnen fiihrenden Zufuhrwege®), der allerdings in ein-
gehender Peinlichkeit so viel regelte, dafi fiir eine auch nur geringe freie
Entwicklung sehr wenig Spielraum freiblieb. Der Erfolg dieser gesetz-
geberischen Knebelung machte sich in der Privatunternehmung in den
nur geringen Anldufen bemerkbar, sich an der Durchfithrung dieser
Unternehmungen zu beteiligen. Ein weiterer Beweis dafiir, dal in Ruf-
land mit der privaten Unternehmungslust kaum zu rechnen ist. wenn es
sich um eine Unterstiitzung und Beteiligung an Unternehmungen handelt.
die nur einen geringen Gewinn in Aussicht stellen. In RuBland will man
vor allem reiche Gewinne, wenn man sich mit seinem Gelde beteiligen
soll, oder man iiberlaft die Durchfiihrung dem Staate. Der Staat legt aber
nicht mit Unrecht Wert darauf, daB das Privatkapital sich an dieser.

Ll
) Abgedruckt in der Zeitschrift fiir Kleinbahnen 1895, S, 41 1f.
*) Ebendagelbst: S. 483 ff.
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in erster Reihe ganz eng umgrenzien Kreizen zunutze kommenden An-
czelegenheit beteiligen sollte. Iis mubte aber bei dem Wunsche bleiben,
der unerfiillt zu den Akten gelegt wurde, denn das Privatkapital stand
abseits und beteiligte sich fast gar nicht. Inzwischen war der nach-
malige Graf Witte Finanzminister geworden. Mit dem ihm eigenen
=charfen Blick fiir wirtschaftliche Erfordernisse und staatliche Notwendig-
keiten hatte er bald erkannt, dall die Losung der Frage der Zufuhr-
hahnen weit iiher ein einfaches wirtschaftliches Interesse einzelner Per-
=onen oder Kreise hinausgehe. dafl sie vielmehr in hohem Malie eine
staatliche Bedeutung fiir sich in Anspruch nehme. KEr wies mit aller
Schirfe darauf hin, daBl die Anlage von Zufuhrbahnen in groBer Zahl fiir
Rufiland ein Gebot der staatlichen Selbsterhaltung sei. Von dieser Auffassung
veleitet wurden denn auch MaBnahmen, man kann beinahe sagen iiber-
=tiirzt, um das zu erreichen, was in weizer Krkenntnis der wirklich vor-
liegenden Verhiltnisse als ..cin Gebot der staatlichen Selbsierhaltung'
hezeichnet worden ist. Schon am 2. Méarz 1895 machte der Finanzminister
einen erneuten Versuch. den Bau von Zuluhrbahnen zu fordern. Kin kaiser-
licher Befehl ordnete aufs neue eine sorgliltige Ausarbeitung von Regeln
iiber den Bau. Betrieb und die Unterhaltung von Zufuhrbanen an. Hierbei
<ollten namentlich die Voraussetzungen bestimmt umgrenzt und hezeichnet
werden, unter denen es dem Ressort der Verkehrsansialten gestattet sein
=olle, sich an dem Bau und Betrieb solcher Bahnen zu beteiligen.  Gleich-
zeitig wurde in dem Budget fiir 1895 ein Betrag von 10 Mill. Rbl. zur For-
derung des Baus von Zuluhrbahnen vorgeschen und dabei bestimmt, daf
in den folgenden 40 Jahren regelmifig der gleiche Betrag fiir diesen Zweck
zut verwenden sei. Aber wie der Lauf der Dinge lehrte. war auch dieses
Unternehmen ein Schlag ins Wasser.

Man hiitte zuniichst erwarten sollen, dafl der verhiltnismiiig grote
Betrag. 10 Mill. Rbl. jahrlich, auf die lange Dauer von 40 Jahren vorgesehen,
namentlich, wenn aus ihm nicht direkt die Baukosten gedeckt, sondern nur
Unterstiitzungen zur Forderung solcher Unternehmungen bewilliglt wer-
den sollten, der ganzen Sache einen merklichen Ruck nach vorwirts
geben wiirde. Aber nur wenige Budgets fiihren den Betrag auf, dann
verschwindet er, und iiber die Verwendung der tatsdchlich angewiesenen
Betrige liabt sich nichts nachweisen. Auch ist eine lebhaftere Bautatig-
keit nicht zu erkennen, kurz es scheint, dali auch diese Liebesmiihe des
Finanzministers keine Friichte getragen hat.

Die zweite Malnahme.

Die Regeln fiir die Neuordnung, die der kaiserliche Befehl vorsah, sind
wohl ausgearbeitet, blieben aber jahrelang in den Kanzleien der verschiédenen
Ministerien liegen, und erst am 10. Juni 1905 erschien das Geselz, dessen
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charakteristische Merkmale wohl am ehesten darin zu erkennen sind,
daBl der Gesetzgeber sichtlich bemiiht gewesen ist, alles zu beseitigen,
was als eine ILrschwernis oder gar als ein Hindernis betrachtet werden
und daher geeignet erscheinen konmnte, ein schnelles Vorwiirtsschreiten
ungiinstig zu beeinflussen. Unter den vielen, den Bau und den Betrieb
von Zufuhrbahnen unterstiitzenden und erleichternden Mafinahmen darf
aber doch eine besonders hervorgehoben werden, weil sie in der Folge-
zeit in den genehmigten Satzungen h#ufig, in den letzten Jahren sogar
fast regelmibig wiederkehrt. Es sollen ndmlich die Tarife so hemessen
werden, dafl eine besondere Riicklage von den Sidtzen gemacht wird, die
in Sonderheit die Bestimmung hat, aus ihr die von dem Unternehmer,
also einer Stadt- oder Dorfgemeinde oder auch einer Privatperson, fiir
den Bau verauslagten Betrige zu tilgen. Dabei ist es von bhesonderer
Wichtigkeit, dall diese Riicklage nicht nur von den Tarifséitzen der
Zutuhrbahn, sondern auch von denen der anschlieBenden Hauptbahnen
vemacht werden soll, weil angenommen wird, daB die Giiter und
Personen, die den Hauptbahnen durch die Zufuhrbahnen zugebracht
werden, eine Vermelhrung des Verkehrs aus bisher nicht tédtigen Pro-
duktionstitten hedeuten.  Hiernach erhielten die Unternehmer die
Sicherheit, in absehbarer Zeit ihre Kapitalauslagen zuriick zu er-
halten. Dieser Zcitpunkt war um so n#her geriickt, als die baren
Auslagen nur noch in Arbeitslohn und Hergabe des Grund und Bodens
bestanden, denn der Staat stellte altbrauchbares Baumaterial zur Ver-
fiigung. Nur wo von der russischen Normalspur abgewichen wurde,
mullite auch das Rollmaterial beschafft werden, wodurch dann allerdings
die Ausgaben gesteigert wurden. Diese Stellungnahme der Regierung
weist aber auch deutlich darauf hin, daf sie den Ausbau der Zufuhrbahnen
in russischer Normalspur fiir das zweckentsprechendste Mittel hilt, dem
Lande, namentlich durch Unterstiitzung seiner landwirtschaftlichen Pro-
duktion, die dringend notwendige Hilfe zu bringen. Denn je mehr
solcher Zufuhrbahnen geschaffen werden, desto mehr wird dem Land-
mann die Moglichkeit geboten, seine Erzeugnisse billig und sicher an den
Markt zu bringen. Davon hiingt aber fiir RuBland zurzeit, und solange
es fast ausschlieflich seine wirtschaftliche Bedeutung auf die Landwirt-
schaft griindet, so ziemlich alles ab. Auf diesem Wege wirksameres
als bisher zu erreichen, dazu scheint das zuletzt gewéihlte Mittel eine
gliickliche Losung zu bieten.

Die sichergestellten Tarifriicklagen werden aber nur von den Giitern
und Personen solcher Zufuhrbahnunternehmungen gemacht, die von der
Moglichkeit Gebrauch machen, den Bau der Zufuhrbahn von der Staats-
bahn ausfiihren und den Betrieb von ihr leiten zu lassen. Das ist ein
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Entgegenkommen, so weitgehend, dafl man annehmen miiite, dafl nun in
ungezéhlter Menge die Zufuhrbahnunternehmungen emporschiefen wiirden.
denn tatséichlich bleibt nun den zu allerniichst interessierten Gemeinden,
Privatpersonen oder Fabriken nur noch iibrig, die Anregung zum Bau
7z geben und den Nachweis zu liefern, dafl die Verhiltnisse eine Ver-
zinsung der Betriebskosten in sichere Aussicht stellen. Und dennoch ver-
gingen Jahre, bevor den Interessenten ein Verstindnis fiir die geschaffene
lLage aufging. Zunichst storten allerdings die Folgen des verungliickten
Krieges mit Japan eine schnellere Aufnahme der Bautitigkeit. Aber
auch als die Riickwirkungen des Krieges lingst nicht mehr im wirt-
schaftlichen I.eben des Landes zu spiiren waren, ging es doch mit dem
Bau der Zufuhrhahnen nur sehr langsam vorwirts. Iirst in einem spiteren
Zeitabschnitte, der aber schon auBerhalb der hier heobachteten 30 Jahre
liegt, flammte plotzlich ein Verstindnis fiir die Bedeutung der Zufuhr-
bahnen, die die Regierung mit besonderer Fiirsorge zu foérdern sich be-
bemiiht hatte, auf, aber leider in einem Augenblicke, der nur kurze Zeit —
1 oder 2 Jahre — vor dem Ausbruch des Weltkrieges lag. Man kann
annehmen, dafl seitlem dem Fortgang wiederum Halt geboten sein wird.
Wenn man diesen unablissigen Bemiihungen der Regierung, diese An-
gelegenheit zu fordern, die Wichtigkeit der Frage gegeniiberhilt, so
ist es nicht zuviel gesagt, das Krgebnis, wie es sich noch 1911
zeigt. als einen vollkommenen Fehlschlag zu bezeichnen. Nach dem amt-
lichen Ausweis ) befinden sich im Betriebe der Staatshahnen 494 Werst
(= 527 km) normalspurige Zweighahnen, dazu zihlt das amtliche Werk
aber auch Verbindungsbahnen zwischen verschiedenen Bahnhiofen, ferner
265 Werst (= 283 km) Schmalspurbahnen. Die entsprechenden Zahlen
bei den Privateisenbahnen sind 341 Werst (= 364 km) normalspurige und
673 Werst (= 718 km) schmalspurige Bahnen. Ende 1911 waren also
derartige Bahnen vorhanden: normalspurige 835 Werst (= 891 km),
schmalspurige 938 Werst (= 1001 km). Zu diesen Zweig- oder auch
Zufuhrbahnen, die zu den Hauptbahnen unmittelbar gehéren. kommen
dann noch die Bahnen von Oortlicher Bedeutung. deren Umfang die
amtliche Quelle mit 2125 Werst (= 2267 km) angibt, die sich auf 16 ge-
sonderte gesellschaftliche Unternehmungen verteilen. Zur richtigen Be-
wertung der vorstehenden Angaben mufl aber besonders hervorgehoben
werden, dafl von jenen 2125 Werst 1149 Werst (= 1226 km) auf drei
zusammenhiingende selbstiindige Bahnnetze kommen. die der Krsten Gesell-
schaft fiir schmalspurige Zufuhrbahnen gehéren, also mit dem, was

1) Statistisches Sammelwerk des Ministeriums der Verkehrsanstalten. Bd. 129.
Die Eisenbahnen im Jahre 1911. Petershurg 1914,



-— 388 —

durch den Bau von Zufuhrbahnen dem Wesen nach erreicht werden soll,
gar nichts gemein haben. Es sei denn, daB man, ganz irrtiimlicherweise,
das Charakteristische dieser Gattung von Bahnen in der Schmalspur zu
finden glaubt.

Wenn man sich dieses Ergebnis vergegenwértigt, dabei nicht ver-
gibt, daf etwa 30 Jahre notwendig waren, um es zu erreichen, und endlich
bedenkt, dafl der leitende Staatsmann alles aufgeboten hat, um den Bau
solcher Bahnen zu férdern, weil er ihren Bau ,in grofler Zahl als ein
Gebot von hoher staatlicher Bedeulung, ja fiir Rullland als ein Gebot
der staatlichen Selbsterhaltung® bezeichnete, und gleichwohl nicht mehr
zustande gebracht werden konnte, so handelt es sich hier tatsdchlich um
einen ganz grofien Fehlschlag auf diesem Gebiete der russischen Eisen-
bahnpolitik.

IX.

Hatte RuBlland sich bisher, namentlich auch noch zu Anfang des
hier behandelten Zeitabschnittes fast ausschlieflich mit dem Bau von
Lisenbahnen innerhalb der Grenzen seiner europiischen Reichshilfte
beschiftigt, so hat doch auch die Sorge um den asiatischen, weit gréferen
Teil des Reiches nicht aufgehort. Den etwas gewaltsamen, zum schnellen
Handeln zwingenden Anlall haben kriegerische Verhiltnisse gegeben.
Die Turkmenen brachten gegen KEnde der siebziger Jahre des vorigen Jahr-
hunderts die russische Herrschaft im Gebiete des Kaspischen Sees, wie bereits
erwihnt, 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 bedringten
Lage entstand der Entschlufl, schleunigst vom Kaspi-See aus bei Ussun-
Ada eine Bahn ins Innere des Landes zu bauen. Die Turkmenen waren
mit Hilfe der Bahn iiberwunden und sie selbst 217 Werst (= 232 km)
weit ins Land hineingefiihrt. Damit war der Eisenbahnbau bereits vor
dem Jahre 1882 tatséchlich in Asien begonnen worden, wobei es gleich-
giiltig sein kann, ob kriegerische oder wirtschaftliche Eroberung des
Landes oder Sicherung des Besitzes den eigentlichen Anlafl zum Bau einer
Bahn gegeben haben. Es bedeutet dieser Vorgang auf asiatischem
Boden aber immerhin einen Markstein in der Geschichte der Eisenbahnpolitik
Rubilands. AuBere Machtbetitigung der Nachbarn trieb RuBland dazu,
endlich sich auch seiner asiatischen Besitzungen zu erinnern. Und das
hierdurch erweckte PflichtbewuBtsein ist auch nicht mehr zur Ruhe ge-
kommen, hat vielmehr die Bestrebungen, die schon seif langer Zeit am
Werke waren, Sibirien mit Bahnen zu versorgen, sehr gekriftigt.
Auch bei dem Eisenbahnbau in Sibirien gehen die Anfinge der Er-

Mertens, Dreilig Jahre russ. Eisenbahnpolitik. 3



wigungen weit in die Regierungszeit Kaiser Alexanders II. zuriick. Aber
die Aufgaben, die zu jener Zeit in Europa zu lésen waren, waren so grof}
und schwerwiegend fiir die Sicherung des Reiches, daB die weitaus-
schauenden Pline und Wiinsche des Kaisers und seiner Regierung zu-
néchst zuriickgestellt werden mubliten, wenngleich in gewissem Umfang
eine Richtlinie bereits damals ausgearbeitet worden war, denn die wirt-
schaftlich bedeutungsvolle Frage, ob die sibirische Bahn im europaischen
RuBland in nérdlicher oder siidlicher Richtung, d. h., ob die Bahn aus
der Richtung von Moskau oder Petersburg weiter gefiihrt werden solle,
war bereits vor 1882 Glegenstand des allerlebhaftesten Meinungsaus-
tausches, denn jede Richtung vertrat das Interesse einer der beiden Haupt-
stidte. Moskau beanspruchte fiir sich die Erhaltung seiner historischen
Bedeutung als Stapelplatz fiir den asiatischen Handel, den es seit Jahr-
hunderten in seinen Mauern gesammelt und sodann in die weiteren Kaniile
des weitverzweigten Handels nicht nur RuBlands, sondern auch Europas
geleitet hatte. Auf diese wichtige Stellung wollte die erste Residenz-
und Hauptstadt natiirlich nicht verzichten, denn auf ihr beruhte auch
zu einem sehr groBen Teil ihre hohe politische Bedeutung. Petersburg
konnte fiir sich dagegen geltend machen, daB, falls der asiatische Giiter-
zustrom auf nichstem Wege ihm zugefiihrt wiirde, der russische Aus-
fuhrhandel aut dem Weltmarkte eine sehr viel einfluBreichere Stellung
gewinnen wiirde, weil die Beziehungen, die die groBie Hafenstadt zum
Auslande hat, einen solchen EinfluB von selbst im Gefolge haben miiBte.
Es muflte also hier eine Entscheidung fallen, die fiir absehbare Zeit einer
Hauptstadt den Vorzug gab. Dieser fiel zuniichst, wie das auf Grund
der geschichtlichen Entwicklung kaum anders sein konnte, Moskau zu.
Aber nicht auf lange Zeit, denn der Bau der Linie Petersburg—Wjitka—
Perm—Jekatherinenburg—Tjumen—Omsk (1906) gab auch Petersburg einen
ganz unmittelbaren Anschlufl an die sibirische Bahn. Dafl das so kommen
mublte, war ja wohl von vornherein klar, und dafl selbst diese groBe Verkehr-
strafle nicht geniigen wiirde, haben die Verhiltnisse deutlich genug gezeigt,
so daB die Folgerungen von der Regierung gezogen und weitere Zuginge
zur sibirischen Bahn geschaffen werden mufiten. Ubrigens fillt die End-
entscheidung iiber den Ausgangspunkt der sibirischen Bahn schon in die
Zeit, der in Sonderheit diese Betrachtungen gewidmet sind.

Als man in RuBlland so weit war, den Entschluf fassen zu kénnen, an
das grofle Unternehmen in Asien heranzutreten, war in der europiischen
Reichshilite das allernotwendigste auf dem Gebiet des Eisenbahnbaus ge-
leistet. Auch waren Teile, die die Verbindung zwischen dem bestehenden
europiischen Eisenbahnnetz und dem zu schaffenden asiatischen Schienen-
wege herstellen sollten, im Bau begriffen. Die Bahn Ssamara—Ufa—Sla-
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toust—T'scheljabinsk war 1888 bis 1892 erbaut und damit der Ausgangspunkt :
d:er'siioirischen Bahn erreicht. Doch das war nur eine Frage. Es driingten
sich in schneller Folge deren immer mehr auf. Denn die Meinungen der.
n'1a13geben,den Stellen waren keineswegs geschlossen einheitlich. Es mach-
ten sich auch hier sehr bald Neigungen bemerkbar, die den Bau der Eisen-
bahn gléichze_jtig dazu benutzen wollten, auch andere Fragen, z. B. die der
Aﬁsn_utzung der Wasserldufe fiir die Bedienung des Verkehrs, die Forderung
der Industﬁalisierung des Ural usw., mit dem Bau zu verquicken, um diese:
N'_ebenunternehmungen auf diesem Wege in Flufl zu bringen. Wurden diese-
Klipben auch gliicklich umschifft, ohne dafl die vorbereitenden Arbeiten zur
I;nangrif_fnahme und Durbhfﬁhrung des Baus wesentlich beeintrichtigt wur-
den, so tauchten dafiir andere auf, die dringend schnell entschieden werden
n_iuBteﬁ. Zu diesen gehorte vor allem die Frage der Linienfiihrung auf asia-
t.i:svchevm Gébiete, die nicht nur eine Baufrage war, vielmehr eine sehr wich-
Ligg wirtschafts- und eisenbahnpolitische Bedeutung fiir sich in An-
spfuch nahm. Wiire es der Stromung, die vom Ministerium der Verkehrs-
anstalten ausging, gegliickt, die Bahn, wie man dort die Vorarbeiten fiir den
\x*ést]ichen Teil bereits auszufiihren begonnen -hatte, in. gerader Rich-
tu}ig zu bauen, so wiren alle Stddte ausnahmslos seitlich liegen
gé'blieben, Es wire damit allerdings der kiirzeste Weg hergestellt worden,
al_ier ein Weg, der durch Eindden gefiihrt hitte, an dem sich aller Voraus-
sicht nach in absehbarer Zeit neue Niederlassungen gebildet, der aber die
vorhandenen Dérfer und Stidte dem Dahinsiechen preisgegeben hitte. Eisen-
l)éhnpolitisch wire ein verhidngnisvolles Vorbild fiir die Linienfithrung asia-
tischer Eisenbahnen iiberhaupt geschaffen worden. Andererseits hitte eine
solche Baupolitik in wirtschaftlicher Beziehung verwiistende Riickwirkungen
haben miissen. Es ist ihr nicht gegliickt. Die Vorarbeiten muBten zum Teil
neu hergestellt, die vorhandenen, wenigstens die griéfleren, Stidte von der
Bahn beriihrt werden. Damit war der gesunde Gedanke, das wenige Vor-
handene an besiedelten Ortschaften an den neuen Verkehrsweg anzu-
séhlieBen, durchgedrungen, womit dann auch gleichzeitig die Linienfiihrung
oil}e feste Stiitze erhielt. Nur an zwei Stellen mufite hiervon abgewichen
werden. Tomsk muflite aus technischen Griinden, weil das Gelinde unverhilt-
nisméBige Schwierigkeiten in den Weg stellte, beiseite liegen bleiben, und
gleichfalls Blagowjeschtschensk, weil es militdrisch sich als notwendig er-
gab. Nach Entscheidung dieser Linienfiihrungsfrage nahmen die Arbeiten
bald einen regelmiBigen Fortgang. Vor Anfang der Bauarbeiten wurden
aber noch eine grofle Anzahl technischer Fragen sowohl in der Presse, als
auch namentlich von der Regierung erwogen und entschieden. Hierher ge-
hort auch die Frage des Spurmafies und das Gewicht des Oberbaus. Mit
ziemlicher Lebhaftigkeit wurde die Frage einer geringeren Spurweite eror-

3*
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tert. Man begriindete diese damit, dafl die Wolga in groflem Bogen Ruflland
gewissermaflen in zwei selbstindige Teile zerlege, daB sie ein schwer zu
tiberbriickendes Hindernis fiir den Verkehr bilde und daB es daher auch
sehr wohl moglich sei, fiir die Eisenbahnen innerhalb und auBierhalb des
Wolgabogens, ohne daBl dem Verkehr gar zu groBe Hindernisse bereitet wer-
den wiirden, verschiedenes SpurmaB zuzulassen. Es entbehrt diese Auffas-
sung nicht jeder Berechtigung, und daf sie auch den mafligebenden Kreisen
durchaus beachtenswert erschien, dafiir kann als ein gewisser Beweis die Tat-
sache gelten, dal die Tarife, namentlich die Getreidetarife usw., nach-
dem schon lange die Frage des Spurmafles zugunsten der russischen
Normalspur entschieden war, nicht durchgerechnet, sondern nur bis zum
Schniftpunkte an der européisch-asiatischen Grenze hergestellt und hier
an die im europédischen Ausland geltenden Tarife angeschlossen
wurden. _Zum Gliick fiir die wirtschaftliche Entwicklung Sibiriens
und, wie die Geschichte gelehrt hat, fiir ihre militdrische Leistungs-
fahigkeit ist die Bahn in russischer Normalspur erbaut worden. Ist also
die Schmalspur, die eine billigere Baumoglichkeit schaffen sollte, ausge-
schlossen worden, so blieben doch viele andere Baufragen iibrig, die zu dhn-
lichem Ziele fiihren sollten, die sich alle auf moglichste Einschrinkung der
Baukosten bezogen und die zum Teil Beriicksichtigung gefunden haben. Un-
ter diesen Einschrinkungen wird die verhiingnisvollste wohl die Wahl einer
Schiene von 18 Pfund auf den laufenden Full') gewesen sein. Bei der
grofien Priifung auf ihre Leistungsfiahigkeit, die die sibirische Bahn wihrend
des Krieges mit Japan zu bestehen hatte, versagte das gewihlte Schienen-
profil ginzlich. Ahnlich ist es mit der gesamten Ausriistung der Bahn ge-
gangen. So wurden die Stationsanlagen auf das dulerste eingeschriankt, und
zwar nicht nur die Hochbauten, sondern namentlich auch die Ausdehnung
der Gleise, so dafl eine Erweiterung, sobald der Verkehr sich hob, fast aus-
geschlossen war. Nicht minder schwerwiegend waren die ungewdhnlich
groflen Stationsabstinde, zumal es sich um eine eingleisige Bahn handelte,
wodurch die DurchlaBfihigkeit schwer beeintrichtigt werden muBte. Ahn-
liche Sparsamkeitsbestrebungen an falscher Stelle, die ihren hemmenden Ein-
flu in der Folgezeit fiihlbar ma,chten, kénnten noch mehrfach festgestellt
werden. Aber, wie dem auch sei, durch die hier getroffenen Bestimmungen
sind die Leitsitze fiir die Durchfithrung des Baus festgestellt worden, eines
Baus, der wohl zu den grofiten und schwierigsten gehort, die vom Staate
selbst ausgefiihrt werden sollten. Denn so hatte es der Zar befohlen: Es soll
eine zusammenhingende Eisenbahn vom Stillen Ozean zum Ural erbaut wer-

1) Das entspricht einem Schienengewicht von 2482 kg fiir das laufende
Meter.
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den, die Bahn soll ausschlieBlich durch russisches Gebiet fiihren, soll mit
russichen Mitteln und aus russischem Material hergestellt werden.

Gleich zu Anfang storten Meinungsverschiedenheiten die Inangriffnahme
des Baus, denn es entstand die Frage, an welchem Ende mit dem Bau begonnen
werden solle. Die Wirtschaftspolitik des Finanzministers wies natiirlich auf
den westlichen Ausgangspunkt der Bahn hin, denn hier konnte am schnellsten
auf einen grbfBeren Zugang von Giitern gerechnet werden, wie denn auch
der Bau der Bahn in diesem Teile des Landes die Ansiedlerbewegung, die
von der Regierung ganz besonders gefordert wurde, begiinstigen wiirde.
Allein der Minister der Verkehrsanstalten unterstiitzte das Bestreben des
Kriegsministers und des Generalgouverneurs von Ostsibirien, den Bau im
Osten zu beginnen. Nach Auffassung der ortlichen Machthaber miisse die
Ussuri-Bahn mit Riicksicht auf die Sicherheit des Reiches allem voraus in
Angriff genommen und schleunigst zu Ende gefiihrt werden. Dieser Partei
kam ein zufilliger Umstand zu Hilfe. Der Thronfolger kehrte von seiner
groBen Weltumseglung zuriick, und sein Betreten russischer Erde mulfite
irgendwie dem Volke besonders eindruckvoll vor die Augen gefiihrt werden.
Da bot sich die Gelegenheit, die Grundsteinlegung zum grofien, national-
russischen Werke ganz besonders feierlich auszugestalten. Sie wurde er-
griffen, am 19. Mirz 1891 vollfiihrte der Thronfolger feierlich den Akt, und
der Bau der Ussuri-Bahn wurde sofort in Angriff genommen. Waren es
hier auBenpolitische Verhiltnisse, die die Inangriffnahme des Baus unter-
stiitzten, so kamen anderseits dem Bemiihen, auch von Westen her den
Bau zu beginnen, die MiBernte des Jahres 1891 ganz wesentlich zu Hilfe.
Ein sehr groBer Teil Mittel- und OstruBlands war von einer schweren Mi8-
ernte betroffen, die Bevolkerung litt hart unter Hunger und Arbeitslosigkeit.
Um das Volk zu beschiftigen, namentlich ihm lohnende Arbeit bieten zu
konnen, um es ruhig zu erhalten, wurde schleunigst der Bau der Westsibiri-
schen Bahn von Tscheljabinsk bis zum Ob, 1328 Werst (= 1417 km; am
8. Miarz 1892 wurde die Allerhichste Bestidtigung herbeigefiihrt), am
7. Juli 1892 in Angriff genommen und am 19. August 1895 wurde der Betrieb
eroffnet. Von nun an ging der Bau ununterbrochen vorwirts. 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 fiir den Verkehr eroffnet.

Indessen war die Ussuri-Bahn — WIladiwostok—Chabarowsk -—
bereits am 15. Oktober 1897 in Betrieb genommen. Es fehlte somit nur noch
die T'eilstrecke Chabarowsk—Ssrjetensk, um die urspriingliche Absicht, einen
ununterbrochenen Schienenweg auf russischem Boden zu schaffen, durchzu-
filhren. Allein das stie auf sehr erhebliche technische und finanzielle
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Schwierigkeiten, die, wie die Verhiltnisse in RuBland damals lagen, dem be-
stimmten Wunsch des Zaren gegeniiber allerdings nicht geniigt hitten, um
von der Durchfithrung des groBen Werkes Abstand zu nehmen. Aber die
festgelegten Richtlinien fiir die Eisenbahnbaupolitik im fernen Osten mub-
ten dennoch verlassen werden, weil die politischen Beziehungen zu China, na-
mentlich aber zu Japan, eine moglichst schleunige Erreichung von 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 gegriindeten Ostchinesischen Bank beschleu-
nigt eine Bahn, als Unternehmen der Privatbank, durch die Mandschurei zu
bauen, die bei Narymskaja die Transbaikalbahn verlifit, bei Mandschurija
die Grenze des russisches Reiches iiberschreitet, dann iiber Charbin bis.
Pogranitschnaja gefiihrt, wieder auf russisches Gebiet iibertritt, und endlich
bei Nikolsk-Ussurski an die Ussuri-Bahn Anschlufl findet. So wurde es er-
moglicht, den wichtigen Punkt Wladiwostok zu erreichen, ohne den schwie-
rigen Bau der Amur-Bahn durchfiihren zu miissen. Dafi auch mit Hilfe
dieses kostspieligen Unternehmens es nicht verhindert werden konnte, dal
RuBland Port Arthur verlor und auch das neugegriindete Dalny einbiillte,
sind geschichtliche Tatsachen, Merksteine auf dem Wege zum Niedergange
des politischen Einflusses RuBlands 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, mufite RuBland seinem michtigsten Wettbewerber um die Vor-
herrschaft in der Mandschurei, Japan, wihrend des Weltkrieges abtreten.
Damit hat seine ganze Eisenbahnpolitik und gleichzeitig hiermit seine Stel-
lung im fernen Osten einen Stof erhalten, von demRuBland sich schwer erholen
wird. Denn Japan wird sicher das Erreichte nicht so leicht aufgeben. Mit
dem Herankommen Japans an Charbin ist RuBllands wirtschaftlicher Ein-
fluB auf die Mandschurei an der Wurzel gefihrlich getroffen. Dazu kommt
dann ferner noch, daBl der eigentliche politische Grund fiir die Schaffung der
éhineSischen Ostbahn — die militérische Sicherung von Wladiwostok und
des Kiistengebietes — gleichfalls hinfillig geworden ist, weil bei Charbin
jederzeit von Japan ein Verkehr nach Osten gestort werden kann. '

Aber schon lange bevor die fiir RuBland so ungiinstig sich gestaltenden
Verhiltnisse des Weltkrieges es zwangen, vor Japan die Segel zu streichen,
hatte es wieder seinen alten, urspriinglichen Plan einer ununterbrochenen
Schienenverbindung zwischen Wladiwostok und dem Ural aufgenommen.
Seit 1908 baut es an der Durchfiihrung der Amur-Bahn von Chabarowsk nach
Ssrjetensk. War der Bau bei Ablauf des Jahres 1911 auch noch lange nicht
zum Abschlull gelangt, so zeigte es sich doch schon, daBl es gelingen werde,
ihn trotz aller ;Schwierigk’eiten zu einem gliicklichen Ende zu fiihren, was
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in der Zwischenzeit auch bereits zur Tatsache geworden ist. Mit Beendigung
des grofien Bauwerkes hat RuBlland eine Kraftleistung vollbracht, durch die
es, wirtschaftspolitisch ein reiches Land, aus seiner Abgeschlossenheit be-
freit und ihm die Moglichkeit zur Entfaltung seiner produktiven Krifte ge-
geben ist, womit auch fiir das Mutterland neue Quellen fiir eine regere Ent-
wicklung des wirtschaftlichen Lebens geschaffen sind. So sehr auch dieser
Vorgang als ein groBer Fortschritt bezeichnet werden kann, der fiir die Kultur
und die Volkswirtschaft von Sibirien gar nicht hoch genug eingeschitzt wer-
den kann, so hat dieses Vorgehen RuBlands in Asien doch eine bise Riick-
wirkung in Europa im Gefolge gehabt, auf die schon an anderer Stelle hin-
gewiesen worden ist. Es ist das das Zuriickgehen des Eisenbahnbaus in
der europiischen Reichshilfte.

X.

Rufiland hat bei seinem entschlossenen Vorgehen in Sibirien keineswegs
das 1881 in Mittelasien begonnene Werk beiseite liegen lassen. Waren es zu
allem Anfang auch ausschliefllich strategische Riicksichten und Beweg-
griinde, die es dazu getrieben hatten, in aller Eile, um sein plotzlich in Mittel-
asien stark gefihrdetes Ansehen zu retten, den Bau der Bahn von Ussun—
Ada') ins Land zu fiihren, so #inderten sich die Erwégungen mit der Zeit
doch ganz wesentlich. Zuniichst mulite allerdings die Sicherung des milité-
rischen: Ubergewichts erreicht werden. Es wurde daher der Bau vom Mili-
tarfiskus weitergefiihrt, und bereits im Juli 1886 war das wichtige Merw, im
November bei Tschardshui der Amu-Darja und dessen fruchtbares Tal
erreicht, das fiir die wirtschaftliche Entwicklung des Mutterlandes durch
seine Baumwollerzeugung von allergrofiter Wichtigkeit werden mufite, wenn
es gelang, die Baumwollkultur zu heben, den Ernteertrag wesentlich zu er-
héhen und damit weitere Landesteile unter den Einfluf einer Eisenbahn-
verbindung zu bringen. Es hatte sich so in verhaltnismaBig kurzer
Spanne Zeit eine vollkommen neue Richtung Bahn gebrochen. Hier in Mittel-
asien waren an Stelle der strategischen Notwendigkeit, vom Kaspi-See aus
ins Land auf Schienenwegen vorzudringen. nachdem der militirische Erfolg
gesichert worden war, ein wirtschaftlicher Gesichtspunkt getreten.
Man hatte sich iiberzeugt. dafl die russische Baumwollen-Industrie aufler-
ordentlich gewinnen wiirde, falls sie aus Mittelasien, also einem Lande
unter russischer Oberhoheit, ihre Baumwolle beziehen konne, statt, wie
bisher, im Auslande den Bedarf zu decken. Damit wiirde Rulland einen
sehr hoch einzuschédtzenden Grad von Unabhingigkeit vom Auslande er-

1) In der Folgezeit ist der Ausgangspunkt anr Kaspi-See zweimal gedndert.
Gegenwirtie befindet er sich bei Krasnowodsk.
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reichen, gleichzeitig einem alten Kulturland wieder neues Leben zufiihren
und, was immerhin auch nicht unterschéitzt werden soll, sein militdrisches
Ubergewicht weit nach Mittelasien hineintragen. Das sind, soweit es sich
verfolgen lifit, die Triebfedern gewesen, die RuBlland zum Eisenbahnbau
in Mittelasien bewogen haben. Und der Bau ging ziemlich schnell vor
sich. 1888 war schon Ssamarkand, 1889 Taschkent und Andishan 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 fithrte dazu, daf eine Bahn an die duBerste, siidliche Grenze nach
Kuschk (1900) gebaut werden mufite, um diesen strategisch wichtigen
Platz zu sichern. Ebenso kann es dahingestellt bleiben, ob die - Bahn
Ssamara—Taschkent, die die groBe Aufgabe hat, das mittelasiatische Ge-
biet mit dem europdischen Rullland zu verbinden, wirtschaftlichen oder
strategischen Erfordernissen ihre Ausfiihrung verdankt. Wie die Verhilt
nisse vor dem Bau dieser groflen und wichtigen Verbindungsbahn lagen,
war der Verkehr auf den See- (Kaspi-See) und FluB-Weg (Wolga) an-
gewiesen. Nun ist dieser Weg aber keineswegs stets sicher benutzbar.
er versagt vielmehr héufig im Winter. Daraus entspringt aber die Gefahr,
dafl die mittelasiatischen Besitzungen nicht jederzeit vom europiischen
RuBland erreicht werden konnen; anderseits aber zeigte die Entwicklung
der Beforderungsmengen namentlich von Baumwolle, Friichten usw. von
dorther und der Getreideversand, sowie von Industriegegenstinden dorthin
deutlich, dafl der vorhandene Weg den Anforderungen des Verkehrs nicht
geniigte. Es war daher eine Tat voraussehender Vorsorge, dal die Ver-
bindung Ssamara—Taschkent geschaffen wurde, um einen regelmiBigen
Giiteraustausch zwischen den beiden Reichsteilen zu ermoglichen. Uber-
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
RuBland fast regelmiiflig zu beobachten, daB nimlich die militdrische
Sicherheit den ersten Anlafl zum Vorgehen beim Bau der Bahnen gibt,
nur dafl hier verhi#ltnismifiig bald an die Stelle dieser Notwendig-
keit die wirtschaftspolitische Erwdgung der Hebung und Ausnutzung
der natiirlichen Reichtiimer einerseits und anderseits der Befriedigung
der wirtschaftlichen Bediirfnisse des Landes getreten ist und offenbar die
bestimmende Stelle fiir das Vorgehen der Regierung: fiir 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 RuBland, als nicht minder den wei-
ten, mittelasiatischen Gebieten zum Nutzen gereicht. Es wire aber natiir-
lich unrichtig, wollte man bei dem Bahnbau mit seinen grofen Opfern an
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Geld nur eine fiirsorgende Betiitigung im Interesse eines vom Verkehr
weit abgelegenen Produktionsgebietes erblicken. In Wirklichkeit liegt
Beides, und dieses Mal vielleicht als Ausnahme, Beides gleichbestimmend
nebeneinander, wobei beide Bestrebungen: die Sicherung des politischen
Einflusses und die Hebung des wirtschaftlichen Giiteraustausches gut auf
ihre Rechnung gekommen sind. Wie grof der Einflul auf die wirtschaft-
liche Entwicklung des Landes gewesen ist, mag auch daraus geschlossen
werden, daB bereits im Jahre 1911 sich eine Privatgesellschaft gebildet
hatte, die erste in Asien, die den Bau é&iner Eisenbahn in Aussicht ge-
nommen und unmittelbar nach 1911 auch ausgefiihrt hat. ‘

XTI.

Das ist die Entwicklung, wie sie sich in RuBlland in den dreiBig
Jahren 1882—1911 vor aller Augen auf dem Gebiete des Eisenbahnbaus
abgespielt hat, die zahlenm#Big in den letzten 20 Jahrgingen des Archivs
fiir Eisenbahnwesen dargestellt worden ist. Soll sich an die geschichtliche
Darstellung des Gewordenen noch eine zusammenfassende Beurteilung
anschlieflen, so mufl betont werden, daB RuBland unter verhaltnismiBig
reichlich ungiinstigen wirtschaftlichen Verhéltnissen ein Eisenbahnnetz
geschaffen hat, das den allernotwendigsten Bediirfnissen einigermafien
geniigt. Ob es unter besserer Ausnutzung der vorhandenen, zweifellos
reichen .Hilfsquellen des Landes hiitte gliicken miissen, mehr zu leisten,
ist eine Frage, deren Beantwortung auBerordentlich schwer ist, zudem
aber auch der Vergangenheit gegeniiber keinen wirklichen Zweck hat.
Wohl ist es aber angebracht, sich gegenwirtig zu halten, daf RuBland
1882 iiber 21543 Werst (= 22986 km) Eisenbahnen verfiigte, daB in
30 Jahren diese Zahl auf 61684 Werst (= 65817 km) angewachsen ist.
Die Zahlen allein sprechen schon dafiir, dal RuBlland angestrengt an der
Arbeit gewesen ist, um dem Land Eisenbahnen, die fiir seine wirtschaft-
liche Entwicklung und fiir seine Verteidigung unerlafilich waren, zu
séha,ffen. Hierbei sei auch noch darauf hingewiesen, dafl dieser Ausbau,
entgegen dem in der Literatur hiufig geduBerten Vorwurf, dls sei das
Eisenbahnnetz zufilligen Anregungen entsprechend entstanden, inner-
halb ziemlich scharf umgrenzter, bestimmter Richtlinien zur Durchfiih-
rung gelangt ist. Kine Priifung der beigefiigten Karte wird das leicht
bestatigen.

Vergegenwirtigt man sich die geographischén Verhaltnisse des
europdischen RuBllands, so tritt als das’” Augenfilligste der ‘Wolga-Strom
entgegen, der im groBlen Bogen von der Ostsee zum Kaspi-See den
wichtigsten Teil der europiischen Reichshélfte umgrenzt. -Innerhalb
dieses Bogens sind nun zunichst Eisenbahnen gebaut, und zwar sind



dabei, wie aus den in groBer Zahl vorliegenden Bauprogrammen klar
und deutlich hervorgeht , bestimmte Richtlinien im Auge behalten, nam-
lich: die Verbindung der Wolga mit der Ostsee, Zentralrufilands mit dem
Schwarzen Meer und mit der Westgrenze des Landes. Die Aufgabe kann
zunichst als geldst betrachtet werden, ob sie vollstindiger, als geschehen,
hitte durchgefiihrt werden konnen, ist eine andere Frage. Wie die Ver-
hiltnisse aber tatsdchlich .sich entwickelt haben, ist die Wolga bereits an
15 Stellen *) auf ihrem rechten Ufer erfaflt worden. Von hier aus sind
die Eisenbahnlinien nach Petersburg, Riga und Libau und nach Zentral-
ruBland gefiihrt, und damit ist erreicht worden, daf der Giiteraustausch
zwischen dem grofBten innerrussischen Wasserwege und den Ausfuhr-
hafenplatzen an der Ostsee durch Eisenbahnen vermittelt wird. Ein
zutreffendes Urteil iiber diese Bautitigkeit 148t sich natiirlich nur ge-
winnen, wenn man nicht aus dem Auge verliert, dafl die Wolga mit
ihren groflen Nebenfliissen, namentlich der Kama, der Ernte und den
Erzeugnissen sehr weiter L#ndergebiete als VerkehrsstraBe dient, daf
auch das Kaspibecken mit den angrenzenden Gebieten von Mittelasien
und dem Kaukasus zum Zufuhrgebiete der Wolga gehoren. Es war
daher von groBer, wirtschaftlicher Bedeutung, diese Verkehrstrale an
moglichst zahlreichen Punkten zu erfassen, um die dort zusammenflie8en-
den Giitermengen schnell den nichsten Hafenplitzen zufiithren zu
konnen. RuBland hat aber auch die zweite Aufgabe geldst, es hat Zentral-
rufland mit dem Schwarzen Meer®) verbunden und drittens endlich die
Westgrenze®) des Landes mit Eisenbahnen erreicht. Dabei zeigt ein
Blick auf die Karte, daBl diese Verbindungen fast ausnahmslos auf dem
kiirzesten Wege durchgefiihrt worden sind. In diesen Rahmen gehoren
auch noch die Verbindungen Petersburgs, das auBierhalb des Wolga-
bogens liegf, mit dem Innern des Landes. Dafl dieses ausgiebige Ver-
bindungén hat, versteht sich eigentlich wohl von selbst, schon weil es
militdrisch einer der wichtigsten Punkte des Landes ist. : ,

' Wihrend nun also dieser Teil Rufilands mit Eisenbahnen versorgt
worden ist, sieht es jenseits der Wolgagrenze sehr viel weniger trosi-
reich aus. Vergegenwirtigt man sich die Hauptrlchthmen fiir die Bau-
tatigkeit, so hat man es auch hier mit drei Aufgaben zu fun, namlich:
Erreichung des WeiRen Meeres, der sibirischen und der mittelasiatischen
Beeltzungen

.. 1) Bei: Twer, Rybinsk, Jaroslawl, Kostroma, Nishny-Nowgorod, Kasan,
Ss:mbxrsk Ssysran, Ssamara, Wolsk, Ssaratow, Kamyshin, Zarizyn.
%) Bei: Odessa, Chersson, Ssewastopol, Feodossija, Kertsch, Berd:ﬁnsk
Mariupol, Taganrog, Rostow, Nowo-Rossiisk.
. *) Bei: Wirballen, Grajewo, Miawa, Alexandrowo, Kalisch, Granitza, Radsi-
wilow, Wolotschigk, Nowosselizy, Ungeni, Reni.
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Das Weile Meer, das durch den Weltkrieg plotzlich wieder das
ganz besondere Interesse RuBlands auf sich gelenkt.hat, weil es den ein-
zigen Hafen hat, iiber den es mit der AuBlenwelt zur Versorgung seiner
Armeen mit Munition und sonstigem Kriegsbedarf in Verbindung treten
kann, ist nur durch eine Eisenbahn mit dem Innern verbunden. Und
selbst diese ist schmalspurig?).

Von sehr viel groBerer Bedeutung ist dagegen die Herstellung
der Verbmdung der sibirischen Bahn mit dem europiischen Elsenbahnnetz
Die sibirische Bahn ist bis Omsk zweigleisig ausgebaut. Von Omsk aus fiihren
zwei gesonderte Schienenwege mit dem Hauptziel: Ostsee; nidmlich nérd
lich die Linie Omsk—Tjumen—Perm—Wijitka—Petersburg und siidlich
Omsk—Tscheljibinsk—Moskau. Dieser letztere Weg gabelt schon zum
‘ersten Male bei Ssysran und spiiter bei Moskau, um auf verschiedenen Linien
die Hafenplidtze an der Ostsee zu erreichen.

Nun ist es ja bekannt, in eine wie verzweifelte Lage RuBland im Kriege mit
Japan geriet, als plotzlich die Nachricht das Land durcheilte, die einzige Briickg
iiber die Wolga bei Ssysran sei durch Feuer zerstért. Die Nachricht
erwies sich allerdings als nicht zutreffend, aber auch schon diese falsche
Nachricht hatte, wie mit einem Schlage, die. groBe Gefahr, in der
RuBland sich befand, gezeigt, deren Beseitigung in die Hand genommen
werden muBte. In schneller Aufeinanderfolge wurden nun die Briicken
bei Jaroslawl, Swijashsk und Ssimbirsk erbaut. So ist.es RuBland ge-
gliickt, in verhiltnisméBig kurzer Zeit die Verbindung mit Sibirien schnell
auszubauen, so daf es gegenwirtig bereits iliber vier feste Briicken iiber
die Wolga verfiigt.

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

Das 1afit sich zusammenfassend als das Ergebnis der Elsenbahn-
politik RuBlands in den letzten 30 Jahren auffiihren. Hemmend fiir den
Ausbau des europiischen Eisenbahnnetzes ist ja ohne Zweifel der Be-
darf der asiatischen Reichshilfte an Verkehrswegen dazwischen ge-
treten. Aber man darf nicht iibersehen, daB, nachdem das europiische
RuBlland in der Hauptsache bereits Eisenbahnen erhalten hatte, Asien
ginzlich vernachlissigt war. Bis 1895 verfiigten die weiten Linder-
‘gebiete Asiens — wenn man von der Militirbahn in Mittelasien
absiecht — mnicht iiber eine einzige Werst Eisenbahn, dabei umfafit der

: 1) Wihrend des Krieges in russische Normalspur umgebaut. Awuch -ist
_wiihrend des Krieges, was nur der Vollstindigkeit halber angefdhrt sein mag, von
Swanka, Station der Bahn Petersburg— Wiatka, iiber Petrosawodsk an die Murmag-
Kiiste eine Bahn im Bau begriffen.
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asjatische Besitz RuBlands etwa ein mehr als dreimal so groBies Lander-
massiv, als das europdische RuBland. Dazu kommt, daB die Akten dar-
iiber noch lange nicht geschlossen sind, ob nicht in Asien die reicheren
Quellen fiir die Entwicklung von Landwirtschaft, Industrie und Handel
zu suchen sind. Es war daher gewill richtig, ganz abgesehen von der
ausgleichenden Gerechtigkeit, die die Beriicksichtigung Asiens verlangte,
endlich daran zu gehen, auch hier die Méglichkeit zu schaffen, das Land
aus der Abgeschlossenheit, in der es zweifellos ginzlich zu verkiimmern
drohte, zu befreien. Es ist das geschehen und schon nach der kurzen
Spanne Zeit von nur 15 Jahren zeigt es sich, was dort fiir Entwicklungs-
moglichkeiten vorlagen, die ‘nur darauf harrten, von den Fesseln be-
freit zu werden, um sich entfalten zu kénnen. So wenig es bestritten
werden kann und soll, daBl das europdische RuBland noch lange nicht all
die Bahnen erhalten hat, die fiir die freie Entwicklung seiner Krifte
notwendig sind, so muB doch die in den hier beohachteten 30 Jahren
eingehaltene Eisenbahnpolitik, die durch die Verhiltnisse geboten, ja drine
gend verlangt wurde, als richtig bezeichnet werden. Der Graf Witte hat
I?ei verschiedenen Gelegenheiten davor gewarnt, zuviel Geld nach
Asien abzugeben, um dort Eisenbahnen in grofiem Umfange zu bauen.
Namentlich hat er seine warnende Stimme gegen den Bau der Amur-
bahn erhoben, weil er die Ansicht vertrat, RuBland solle zunichst am
Baikal-See Halt machen, seine Krifte sammeln und sich an der Ver-
bindung durch “die Mandschurei nach Wladiwostok geniigen lassen. Die
Sorgen um das von ihm befiirchtete Stocken des Eisenbahnbaus im
europiischen Rufland, um die Schwierigkeiten der Geldbeschaffung und
nicht zuletzt um die nicht zureichenden Krifte zur Verteidigung haben
den einsichtsvollen Staatsmann, den einzigen, den RufBiland besa, be-
wogen, seine Stimme gegen den Bau der Amurbabn in die Wagschale
zu werfen. Zum Schaden fiir RuBland vergebens. Die Folgen sind

schon greifbar, obgleich das ihm bereitete friilhe 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 geschatfen
hat, von dem oft genug in allen Kreisen immer ‘wieder und wieder
scharf betont worden ist, RuBland brauche mehr, sehr viel mehr Bahnen,
um seine produktiven Krifte mit mehr FErfolg nutzbar machen zu
konnen. Der Wunsch nach mehr, in diesem Zusammenhange, hat zwei-
fellos sehr viel Berechtigung, denn ein Zuviel kann es hier kaum geben,
aber — wer die hier besprochenen 30 Jahre und die wihrend 'dieses
- Zeitabschnittes beobachtete Eisenbahnpolitik ohne Voreingenommenheit
beurteilt, wird zugestehen miissen, dafl unter den Verhiltnissen, wie sie
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sich in RuBlland nun einmal seit altersher entwickelt, und die vor allem
dazu gefiihrt haben, daf das Privatkapital im grofien und ganzen sich
von wirtschaftlichen Unternehmungen fernh#lt, vom Staate nicht wenig
geleistet worden ist. Hierbei darf nicht der Einwand erhoben werden,
der Staat habe durch die Verstaatlichungsaktion selbst den Privatunter-
nehmergeist untergraben. Das stimmt hauptsidchlich deswegen nicht, weil,
wie in den vorstehenden Untersuchungen klarzustellen versucht worden
ist, die zu Anfang der achtziger 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
rationeller Wirtschaftlichkeit, sie dann auch ganz unter den Einflul
des Staales zu bringen. Gleichzeitig leitete der Staat aber die wirt-
schaftlich gesicherten Unternehmungen zu tatkriftiger Betdtigung beim
Eisenbahnbau an. So hat sich in der Folgezeit wieder ein nennens-
wertes Netz von Privateisenbahnen Entwickelt. Aber was erstrebt
werden sollte, ist wirklich erreicht worden, der Staat hat zurzeit das
Ubergewicht in seine. Hand gebracht. Wie sich das Verhiltnis in der
nichsten Zukunft entwickeln wird, mufl abgewartet werden. Aber die
zuriickliegenden 30 Jahre gehoren sicher zu den weitaus interessantesten
in der Entwicklungsgeschichte des FEisenbahnbaus. Dabei kann ganz
unerortert bleiben, ob mit dem aufgewendeten riesigen Mitteln nicht
vielleicht mehr zu erreichen gewesen wire, weil damit nichts bewiesen
werden kann, aufler dafl die Verhéltnisse in Rulland anders geartet sind,
als etwa in Deutschland oder sonstwo, wo es gliickt, mit geringerem
Aufwande mehr zu erzielen. Es gibt fiir 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
Krifte des Landes unter Mitwirkung der Eisenbahnen entfaltet haben.

XII

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

Es ist in den vorstehenden Blittern versucht worden, darzustellen, was
die Regierung dazu gezwungen hatte, den Privatbahn-Gesellschaften so
weitgehende Freiheiten auf wirtschaftlichem Gebiete bei der Verwaltung
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ihrer Bahnen einzurdumen. Uriter diesen Freiheiten ist aber diejenige, d’ie
den Gesellschaften das Recht iiber die Regelung und Festsetzimg der
Tarife gewihrt, weitaus das Wertvollste, weil ihnen damit der Kern fur
die wirtschaftliche Entwicklung ihrer Unternehmungen iiberantwortet wurde,
und zwar in einer Form, die fast keine Grenze kannte. Es 1s1_; ia bekannt,
daB in die erste Zeit der Entstehung der Privatbahn-Gesellschaften die
Bildung der sogenannten ,,Haupt-Gesellschaft der russischen Eisénbahneﬁ“
fallt, die ihre Begriindung auf Frankreich zuriickfiihrt. Dieser Umstand ist
dann der Anlal gewesen, dafi auch von dort so mancherlei Emnchtungen
Organisationen und Bestimmungen iibernommen und nach RuBland iiber-
tragen wurden. Hierzu gehéort auch ein Teil des Tarifwesens. Es wurden
die Tarifeinteilung und sogar auch einzelne Tarifsitze iibernommen und
im § 29 der Satzungen der Haupt-Gesellschaft (spater: Grofle Eisenbahfl-
Gesellschaft genannt) bestimmt, daB diese als oberste Grenze'), die nicht
iiberschritten werden diirfe, zu gelten haben. Eine einschrinkende Bestif-
mung fiir die untere Grenze findet sich in den Satzungen nicht, somit wam
der Gesellschaft nach dieser Richtung keinerlei Einengung auferlegt. Diese
grundlegende Bestimmung ist dann in der Folgezeit fast unverindert in die
Satzungen der Gesellschaften iibergegangen, die bis zum Jahre 1881 ge-
bildet worden waren. Die Besorgnis der Regierung bewegte sich also in
der Richtung, daB die Gesellschaften, ihren Einfluf ausnutzend, zu hohe
Frachtsitze in Anspruch nehmen und damit statt des erhofften Vor-
teils fiir Landwirtschaft, Industrie und Handel diesen Nachteil bringén
kénnten. Diese Auffassung findet: auch darin Ausdruck, daf die
Regierung eine ErmidBigung der Frachtsitze zu verlangen berech-
tigt- sein solle, falls die Rentabilitit der Gesellschaft einen '}ingebﬁh:r-
lich hohen Ertrag ergeben sollte (etwa 15 %). ~Aber alle diese Be-
fiirchtungen wurden durch die ganz anders geartete Entwicklung, die de
Tarifbildung nahm, ganz und gar nicht gerechtfertigt. Mit der Zeit stellte
sich namlich heraus, dafl die Bahnen keineswegs bestrebt waren, die obere
Grenze zu iiberschreiten, sie erreichten diese sehr bald nur fiir verhiltnis-
miflig wenige Artikel, weil die Verhélinisse sie immer mehr und mehr dazu
dringten, in genau entgegengesetzter Richtung sich zu bewegen, um durch
Herabsetzung der Frachtsitze grioBere Giitermengen ihren Bahnen zuzu-
filhren. - Dieses Vorgehen wurde immer ausgesprochener, je mehr Bahnén
entstanden und diese zum Teil die gleichen oder benachbarten Wirtschafts-
gebiete zu bedienen hatten. Nun kam erschwerend noch hinzu, daf jede
Bahn ihren eigenen Weg verfolgte, ohne dabei auf die Nachbarbahn Riick-
sxcht zu nehmen. Wenn man sich hierzu noch vergegenwiirtigt, dafl in dem

1) Es war bestimmt fir Giiter der I Klasse /15, II. Klasse Y15 und
“1IT. Klasée /s Kopeken fiir 1 Pud (= 16.38 kg) und 1 Werst (= 1067 m)



Zeitabschnitt vor 1882 die Regierung gezwungen war, um iiberhaupt dem
l.ande die notigen Bahnen zu geben, grofie durchgehende Linien, die z. B.
die ‘Wolga mit der Ostsee verbanden, aus vielen, verhiltnismifig kurzen
Linien .zu bilden, so kann man sich unschwer eine Vorstellung davon
machen, welch ein Wirrwarr an Tarifen und Tarifbestimmungen sich mit
der Zeit herausgebildet haben mufl. Die Zustinde hatten sich bereits zu
Anfang der siebenziger Jahre des vorigen Jahrhunderts soweit zugespitzt,
dabB schon damals der Ausweg gewihlt wurde, dal Bahnen, deren Interessen
sich auf einen Punkt, z. B. einen Augfuhrhafenplatz, vereinigten, zu einer
Gemeinschaft, einer Gruppe zusammentraten, um in betriebstechnischer und
in der Folge auch in tarifarischer Beziehung im direkten Verkehr ein-
heitlich vorzugehen. Es hatten sich so drei Gruppen gebildet, in die die
Mehrzahl der vorhandenen Bahnen eingereiht worden waren. Der erste
Ansto zu diesem, durch die Verhéltnisse wohl von selbst gebotenen Zu-
sammenschlul waren die Erschwernisse, die der Abwicklung des Be-
‘triebes dadurch entstanden, daB jede einzelne Bahn, selbst die kiir-
zeste, ein fiir sich selbstdndiges, nach aufilen hin abgeschlossenes Ganzes
bildete und auch fiir sich in Anspruch nahm, was die grofien Einheiten
mit Erfolg durchfiihren konnten. Aus dieser Lage heraus wandten sich
die neugebildeten Gruppen der Lisung der Aufgabe zu, die Moglichkeit zu
schaffen, die Wagen von einer Bahn zur anderen durchlaufen zu lassen und
damit dié erste Vorbedingung fiir eine direkte Beférderung der Giiter ohne
Umladung an den Ubergangsstationen 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
grolle Gewinn an Zeit, Geld und Schonung des Gutes erréicht, der den Zwang
zum Abschlufl dieser Verstindigung gebildet hatte. Diese auBerordentlich
wichtige Vereinfachung und die augenfilligen Vorteile, die daraus dem Publi-
kum und nicht minder den Eisenbahnen erwuchsen, brachten es dann zu-
vege, dafl, was hier fiir die bessere Abwicklung des Betriebes erreicht wor-
den war, auch auf die Gestaltung der Tarife iibertragen werden sollte. So
weitete sich-die Aufgabe der Gruppen-Verbdnde. Es wurde ein Tarif fiir
den durchgehenden Verkehr innerhalb einer Gruppe hergestellt. ~ Damit
wurde natiirlich eine gewisse Vereinheitlichung erreicht, aber diese bezog
sich doch nur auf die direkten Verkehre. - Innerhalb der Grenzender ein-
zelnen Bahnen horte die Wirkung .dieser Ausgleichstelle auf. KEs war aber
picht nur die Verschiedenheit der Tarifsitze, die die grofe Buntscheckigkeit
hervorrief und die Unbequemlichkeiten fiir die Interessenten. beim Feststellen
der voraussichtlich entstehenden Kosten veranlaBte, sondern sie erschwerte
guch die Abrechnung unter den Bahnen ganz auBerordentlich. An diesem Zu-
stande konnte auch nicht viel .geéindert werden durch die Zusammenfassung



der 3 Gruppen zu einer allgemeinen Gruppe (obschischi ssjesd russkich
scheljesnych dorog), die die erwiinschte Einheitlichkeit bei der Tarifgestaltung
unter den Bahnen herbeifiihren sollte. Dazu gehort natiirlich vor allem die
Herstellung einer einheitlichen Waren-Bezeichnung, Waren-Klassifikation,
usw. Schon 1875 wurde der Obschtschi ssjesd beauftragt, in einer beson-
deren Kommission auszuarbeiten: a) eine allgemeine Waren-Klassifikation,
b) eine feststehende Form fiir die Tarife, deren Einfithrung und Ergénzung,
¢) Regeln iiber eine Veroffentlichungsfrist, und d) Regeln fiir Bekannt-
machung der Tarife an das Publikum und an 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 beférdern sind, und 3. alle iibrigen
Waren unter die drei Normalklassen (%1, Yf1s und /z» Kop. fiir 1 Pud und
1 Werst) zu verteilen. Die Kommission lieferte als Ergebnis ihrer mehr-
jahrigen Arbeit: a) ein systematisches Verzeichnis simtlicher Waren, die
auf den russischen Bahnen befordert werden, b) eine allgemeine Bezeich-
nung dieser Waren und c) den Entwurf eines allgemeinen Tarifs fiir alle
russischen Eisenbahnen. 1880 lagen diese Arbeiten vor, erfreuten sich aber
nicht der Zustimmung des obschischi ssjesd, der die Losung der Aufgabe
zu weitgehend fand und nunmehr nur eine allgemeine Warenbezeichnung zu
erhalten wiinschte. Neben diesen umfangreichen Arbeiten strebte der
obschtschi ssjesd dahin, eine ,,Vereinbarung unter allen russischen Eisen-
bahnen iiber die Aufstellung eines allgemeinen Tarifsystems' zustande zu
bringen. Man sieht hieraus, wie zerfahren die ganzen Verhiltnisse gewesen
sein miissen, wenn nach mehr als 40jihrigem Bestehen der Bahnen alle diese
Fragen erst in Angriff genommen werden mubften, weil die Verhilinissé
von unten nach oben dazu mit Gewalt triecben. Eine Zerfahrenheit, die sich
auch darin deutlich erkennbar macht, daB selbst an den leitenden Stellen eine
klare Erkenntnis dessen, was vor allem erreicht werden mufte, offenbar
fehlte. Anders wire es ja wohl kaum zu erkldren, wie es zugehen konnte,
daB die den verschiedenen Kommissionen gestellten Aufgaben so hiufig ge-
dandert, ergidnzt, eingeschréinkt wurden, wodurch das ersirebte, oder viel:
leicht zutreffender bezeichnet, das von den Verhiltnissen erzwungene und
gesteckte Endziel immer schwerer erreichbar wurde. Denn die Bahnen
muflten sich ja doch dariiber klar sein, da8 durch alle diese Dinge, wenn sie
mit Erfolg durchgefiihrt werden konnten, ihre Handlungsfreiheit gansz
wesentlich beschrinkt worden wiire. Inzwischen nutzien die Gesellschaften
ihre satzungsméfigen Rechte ausgiebig aus, was dann allerdings die Riick~
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wirkung hatte, dafl die wirtschaftlichen Interessen auf das Groéblichste ver-
fetzt wurden.

Diesen Zustinden gegeniiber konnte denn auch die Regierung nicht
mehr linger mit verschrinkten Armen als Zuschauerin gegeniiberstehen,
ohne selbst den Versuch zu machen, die bessernde Hand anzulegen. Man
entschlof sich, in der zweiten Hilfte 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 priifen und dann Vorschlige zur Bes-
serung der Verhiltnisse, soweit erforderlich, machen. Sie priifte auch die
vorstehend besprochenen Verhiltnisse und das Ergebnis dieser Priifung
war: ein vernichtendes Urteil. Der derzeitige Stand der Tarif-
angelegenheiten gleicht ,fast einem chaotischen Zustand, und die Tarife
der Eisenbahnen fiigen der Industrie und Handelstitigkeit der Be-
volkerung schweren Schaden zu“. Im einzelnen wird dieses abfillige
Urteil noch folgendermafien begriindet'): ,Die Kompliziertheit der Tari-
fierung, hervorgegangen aus der groflen Zahl der verschiedenen Tarife und
einzelnen Tarifbestimmungen, geht soweit, daB fast keine Mdglichkeit be-
steht, eine irgendwie klare und handliche Sammlung der Tarife und Klassifi-
kation zusammenzustellen, und zwar gilt das nicht nur fiir die Gesamtheit
der Bahnen im Reiche, sondern sogar auch fiir irgend eine beliebige Gruppe.
Normaltarife, 6rtliche, 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, Erliuterungen, Erginzungen und Anderungen — alles das
erschwert die Abrechnungen der Bahnen sowohl mit den Versendern,
als auch der Bahnen uritereinander so sehr, dal nicht nur das Publikum
und die Héndler, sondern auch die Beamten der Eisenbahnen selbst nur mit
Miihe sich in diesem Chaos zurechtzufinden vermégen. Die Beamten ver-
fallen dabei hiiufig in Fehler, die dann allerdings auf den Empfangsstationen
verbessert werden, aber den Anlafl zu endlosen Klagen und Reklamationen
geben.*

»Nicht weniger begriindet sind die Klagen iiber die Unbestindigkeit
zahlreicher Sitze von Spezialtarifen, die nach Eigenbelieben der Bahnen
verindert werden und vielfach nur auf so kurze Zeit in Kraft treten, daB
die Vergiinstigung (wenn es sich um eine TarifermiBigung handelt) nur
von dieser oder jener Person ausgenutzt werden kann, die sich gerade um

') Uber die Lage der Tariffragen auf den russischen Eisenbahnen
(O poloshenii tarifnawo djela na russkich sheljesnych dorogach) 1909. Eine
Denkschrift, vorgelegt der Reichsduma. Bearbeitet vom Departement fiir
Fisenbahn-Angelegenheiten des Finanzministeriums. Seite 23/24.
Mertens. Dreiffig Jahre russ. Eisenbahnpolitik. 1
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die Tarifinderung bemiiht hat. Zu diesen Klagen kommen dann noch die
Beschwerden wegen Fehlens all und jeder Veroffentlichung 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;
dafl auf vielen, selbst groflen Stationen, keinerlei Tariftabellen oder Tarif-
hefte kiduflich zu erhalten sind.* :

»~Auch werden nicht wenig Klagen ‘dariiber laut, dal bei den Tarif-
festsetzungen von den Bahnen das gleiche Recht, das allen Versendern zu-
stehen muB, in dieser oder jener Weise nicht geachtet wird.“

Schirfer 148t 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 Verhiltnisse auf den Eisen-
bahnen vorzutragen und Wege zu zeigen, die geeignet wiren, 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
héheren Mafle, 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, daB eine Regelung und allgemein giiltige Fest:
setzung iiber die Erhebung von Nebengebiihren: Be- und Entladen, Ver:
wiegen der Giiter, Stationsgebiihren usw., vollstindig fehlte. Jede Eisenbahn-
gesellschaft erhob soviel, wie die Verhilinisse es irgend gestatteten, um
die Einnahmen moglichst hoch zu bringen.

Das war das Ergebnis der Tarifpolitik der Regierung vor dem Jahre
1882. Jede Bahn tat, was fiir 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 aufdringen, da die Tarifpolitik nicht die
Schutzzollpolitik des Staates durchkreuzen darf, oder daB die Tarifpolitik
sich den Anforderungen, die infolge der Garantiezahlungen des Staates er-
hoben werden, anzupassen habe, und was dann &hnliches noch angefiihr{
werden kann. Ubersicht man das in den verflossenen, mehr als 40 Jahren
Eisenbahnwesen Entstandene, soweit es sich auf die Tarifpolitik Rufllands
bezieht, so steht alles unter dem EinfluBl der Bestimmung der Satzungen, die
eine Grenze nach unten, die nicht iiberschritten werden darf, nicht kennt:
Hierdurch war dem Werben um Giitermengen Tiir und Tor offen gelassen
und das zum Schaden der Staatskasse, die den Ausfall decken muBite. Das
Bise an dieser Lage war aber, daB es eine rechtliche Handhabe, diesem offen:
baren Unwesen entgegenzutreten, nicht gab. Die Satzungen waren allesamt



Allerhéchst bestiitigt, 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, iibrig, der ebensowenig gebrochen werden konnte. Dabei
kommt in Betracht, daf fast alle Gesellschaften ihre Kapitalien von aus-
wirtigen Geldgebern bezogen hatten. Der Kredit des Staates konnte also
gefihrdet werden. Alle diese Verhiltnisse machten den Erfolg eines ener-
gischen Eingreifens der Staatsgewalt sehr fragwiirdig, denn das Recht, das
den Gesellschaften genommen werden mufite, die freie Ta.rifbestimmung,
gehort sicher zu einem der wertvollsten Zugestindnisse, die den Gesell-
schaften bei deren Begriindung vom Staate gemacht worden sind. Zudem
ist es nur ein Teil des gewihrleisteten, freien wirtschaftlichen Verfiigungs-
rechtes. Die Gesellschaften bestanden also auf ihrem Schein, gaben nichts
frei und hiiteten sich wohl, auch nur einen Stein aus dem Gefiige nehmen
zu lassen.

Um alle die schwierigen Fragen zu untersuchen und zu entwirren,
wurde von der Allerhchst niedergesetzten Kommission (Graf Baranow) ein
Ausschuf*) gebildet, an dem alle interessierten Ministerien und Reichsstellen
beteiligt wurden. Namentlich wurde dieser AusschuB auch durch Sachver-
stindige und Interessenten sidmtlicher Kreise, die an Handel und Verkehr
irgendwie beteiligt waren, ergéinzt. So glaubte man, fiir die Losung der
schweren Frage einen Weg gefunden zu haben.

XIIIL

Dab das freie Bestimmungsrecht iiber die Tarifbildung nicht angetastet
werden sclle, das scheint der feste Punkt zu sein, an dem nicht geriittelt
werden konnte, ohne mit der Vergangenheit kral zu brechen. Andererseits
aber hat der Zar Alexander III., mit der ihn auszeichnenden Bestimmtheit,
bald nach seinem Regierungsantritt klar und biindig den Satz aufgestellt:
,die oberste Leitung in allen Eisenbahnangelegenheiten
mufl ausschlieBlich der Regierung gehoéren’ Dieser
zarische Grundsatz stimmte aber schlecht mit den Satzungen iiberein, die
die Rechte der Privatgesellschaften, die zu jener Zeit (1881) noch fast alle
'Eisenbahnen beherrschten, ordneten. Eines wird man aber wohl annehmen
diirfen, dafl dieser Leitsatz der Kommission, die die Tariffrage zu regeln
den Auftrag hatte, eine gewisse Riickenstirkung geboten haben mag. Jeden-
falls brachte schon das Jahr 1882 einen schiichternen Versuch, eine ge-

) 1) Aus diesem AusschufB ist der spiatere Rat fiir Eisenbahnangelegen-
heiten beim Finanzministerium hervorgegangen.

4*



wisse Kinheitlichkeit, wenigstens an einer Stelle in das bunte Durcheinander
zu tragen, wenn es auch nicht direkt eine tarifarische Bestimmung betraf,
nimlich die einheitliche Regelung der von den Eisenbahnen zu erhebenden
Nebengebiihren. s war dies eine Frage, die schon einige Zeit unter den
Bahnen selbst lebhaft erortert worden war, ohne dafl es gegliickt wire, eine
Einigung herbeizufithren. Diese Verhiiltnisse gaben nun der Kommission
die Handhabe, einheitliche Sitze fiir diese Dienste der Eisenbahnen in Vor-
schlag zu bringen. Dabei war man sich aber iiber die Wirkung dieses
Vorgehens ganz einig, denn es war ein Bruch mit dem anerkannten Grund-
satz der Satzungen, dafi der Staat sich nicht in die Regelung der wirt-
schaftlichen Angelegenheiten der Gesellschaften einmischen wolle. Das
Miristerkomitee priifte die Vorlage, legte sie dem Zaren vor, und dieser be-
stitigte sie am 26. November 1882 mit der Bestimmung, dafl sie am 1. Ja-
nuar 1883 in Kraft zu treten habe. Das war der erste Schritt, jenen zari-
schen Grundsatz, daB der Regierung die oberste Leitung der Kisenbahn-
angelégenheiten gebiihre, in die Wirklichkeit zu iibertragen. Die Privat-
gesellschaften fiigten sich, so daB fiir das Weiterfortschreiten auf dem ein-
geschlagenen Wege zunidchst kein wesentliches Hindernis zu befiirchten
stand. Es waren auch bereits inzwischen weitere Arbeiten, die einé Ver-
einheitlichung anstrebten, in Angriff genommen worden. Man bewegte
sich auch hierbei in der Richtung, die von den Privatgesellschaften ein-
geschlagen war und fiir die in den Gruppen und in der Gesamtgruppe aller
Bahnen (obschtschi ssjesd) bereits Vorarbeiten geleistet waren, ohne dafl
es gelungen war, die simtlichen Bahnen fiir die Durchfiihrung der geplan-
ten MaBnahmen zu gewinnen. Immerhin boten aber diese Vorarbeiten, die
von dem Minister der Verkehrsanstalten lebhaft unterstiitzt wurden, den
Anhalt, um endlich dazu zu kommen, eine einheitliche Bezeichnung und
ein einheitliches alphabetisches Warenverzeichnis fiir simtliche Bahnen zu
schaffen. Die Vorarbeiten der Eisenbahngruppen wurden darauf von der
vorgenannten Kommission gepriift, vom Minister der Verkehrsanstalten am
8. Oktober 1883 genehmigt und den Bahnen zur Einfiihrung iiberwiesen.
So war es denn bis Ende 1883 wenigstens erreicht worden, da8 die Hohe
der Nebengebiihren auf sidmtlichen Bahnen gleichméfig festgesetzt, und dafl
eine Warenbezeichnung und ein alphabetisches Warenverzeichnis einheit-
lich eingefiihrt worden waren. Weiter glaubte man zurzeit nicht gehen zu
sollen, denn die Arbeiten fiir die Schaffung eines Allgemeinen Statuts waren
soweit vorgeschritten, dafl dessen Inhalt fiir die Regelung der Tariffrage
abgewartet werden sollte. Es wurde erwartet und erhofft, daB das Ge-
setz auch diese driickende Frage zum Austrag bringen wtirde. Am 12. Juni
1885 wurde das Allgemeine Statut fiir die russischen Eisenbahnen bestitigt,
aber die Tariffrage war offen gelassen. Nur die drei Artikel 68, 69 und 71
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deg Statuts?) enthalten Bestimmungen, die sich auf die Regelung von
Tariffragen beziehen. Davon bestimmt der Artikel 68, daB die Tarife
in der bekanntgegebenen Form anzuwenden sind, wihrend die beiden Ar-
tikel 69 und 71 Verbote enthalten, wonach die Eisenbahnen nicht berechtigt
sind, mehr, als in den Tarifen bekanntgegeben, zu erheben oder einzelnen
Personen ausnahmsweise Zugestindnisse zu machen. Dabei fillt beson-
ders auf, dafl dieses selbstverstdndliche Verbot doch sogleich eine Ein-
schrinkung in einer Anmerkung erfihrt, nach der die Bestimmung dieses
Artikels nur Geltung behilt, sofern nicht die Satzungen der betreffenden Ge-
sellschaft etwas anderes bestimmen.

 Also auch noch bei der Abfassung dieses Gesetzes, das doch
dazu Dbestimmt war, die gesamten Verhiltnisse der Eisenbahnen
untereinander zu regeln, bleibt es dabei, da die Bestimmungen, wie
sie die etwa 50 Satzungen der Privatbahnen enthalten, gerade in diesem
wesentlichen Punkte unangetastet bleiben. Abhilfe auf diesem Wege war
zunéchst 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 EinfluB der
Regierung auf die Tarifgebarungen der Gesellschaften zu stirken, von
keinerlei durchgreifendem Erfolge. Das konnten sie auch schon deswegen
nicht sein, weil sie nur bei einzelnen Bahnen angewandt und nur bei sich
gelegentlich bietendem Anlaf durchgefilhrt wurden. So war es von
keinem groflen Belang, daB z. B. aus Anla8 der Konzessionierung der

1) In der urspriinglichen Fassung lauten die Artikel:

Art. 68: Das Frachtgeld und die Nebengebiihren werden in Gemé&Bheit der
gesetzlich geltenden und publizierten Tarife und Regeln iiber die
Nebengebiihren berechnet. Das Frachtgeld und die erwihnten Gebiihren
woerden im Frachtbriefe bezeichnet.

Art. 69: Die Eisenbahnen sind nicht berechtigt, auBer den in den Tarifen
und den Regeln iiber die Nebengebiihren 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 gewahren, daf
von einer und derselben Person eine gewisse Menge Giiter in einer be-
stimmten Zeit befordert werden (Refaktion) und ebensowenig diesen
oder jenen Warenversendern, abgesehen von der tarifméfiigen Zahlung.
irgendwelche ausschlieBlichen Vorziige in der Beforderung zu gew#hren.
Alle und jede diesbeziiglichen separaten Vereinbarungen sind verboten
und werden als ungiiltig angesehen.

Anmerkung. Auf die Eisenbahnen, in deren speziellen Satzungen
Bestimmungen enthalten sind, die mit den im Art. 71 dargelegten Regeln
nicht iibereinstimmen, finden diese letzteren nur insoweit Anwendung, als sie
den besagten Bestimmungen nicht widersprechen.
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Donez-Bahn diese gezwungen. wurde, ihren Tarif alle fiinf Jahre elner
Durchsicht durch die Regierung zu unterwerfen. Es war das geWIB eme
Einddmmung der Befugnisse der Donez-Eisenbahn-Gesellschalft, beschrankte
sich aber ausschlieflich auf diese, denn die Nachbarbahnen bestanden auf
ihrem Recht, das sie vor jedem Kingriff der Regierung schiitzte. ‘AuBerdem
bedeutet eine Nachpriifung in Tarifsachen, nachdem die Tarife fiinf Jah}e
lang in Wirksamkeit gewesen sind, in der Tat sehr wemg Derartlge em
zelne Vorgénge lieBen sich noch mehrere anfiihren, sie wiirden aber mchts
mehr erweisen, als das Beispiel der Donez- Bahn, nimlich, daB es emzelne
Ausnahmen gab, in denen die Staatsregierung bei gebotener Gelegenhelt
versuchte, etwas mehr EinfluB zu gewinnen. Solche Gelegenheiten boten
sich dar, sobald sich neue Gesellschaften bildeten oder schon bestehende
von der Regierung irgend etwas zu erreichen bemiiht waren. Alle dieée
"Vorginge beriihrten aber die Frage nicht in ihrem eigentlichen KQr;i-
punkte. Wichtiger war schon das Vorgehen der Regierung, als der Mi-
nister der Verkehrsanstalten am 19. September 1887 im Ministerkomitee
den Antrag vertrat, daB den Bahnen nicht das Recht zustehe, mit auslan-
dischen, aber ebensowenig mit russischen Bahnen fiir den direkten Verkehr
zu den Hafenplitzen und der westlichen, trockenen Landesgrenze Verem-
barungen abzuschlieen, ohne dall die Regierung Gelegenheit erhalte, dle
Tarife zu priifen und zu genehmigen, weil sie jetzt den Grundsatz vertrdt
daf der Inhalt der Satzungen die Titigkeit der einzelnen Gesellschaft auf
ihre Bahn beschrinke. Danach stinde den Gesellschaften wohl das Recht
zu, die Tarife innerhalb der vorbezeichneten Grenzen, nicht aber auch
iiber sie hinausgehend zu bestimmen. Es wurde den Bahnen bei. dieser
.Gelegenheit insbesondere verboten, weitere Erméfigungen im  direkten
Getreideverkehr einireten zu lassen. Die Kaiserliche Genehmigung- vom
3. November 1887 bestiitigt die Mafiregel ausdriicklich. Aber, wie &chon
angefiihrt, mit solchen Einzelfillen konnte man unméglich in absehbarer
Zeit die Tarifwirtschaft in vollstindige Abhingigkeit von der Reéi'érung
bringen. Und doch waren nach der allgemein vertretenen Ansicht der
.mafigebenden Reglerungsstellen ganz wesentliche, staathche und. w1rt-
schaftliche Interessen gefihrdet, was ja schon um die Mitte der 70er Jahre
.der Graf Baranow, festgestellt?) hatte. - Allerdings hat die Kommission ver-
sagt, als es darauf ankam, das Ubel an der Wurzel zu treffen, denn das
allgeméine Statut brachte nicht die erwartete’ Losung. Die Yerhaltmsse
trieben jetzt aber schnell vorwiirts. Der Reichsrat beschiftigte sich in seinen
vereinigten Departements fiir Gesetzgebung und fiir Re:chsokonomle’) mit
1)  Siehe Seite 49.
2) Am 28. Februar und 12. Mirz 1887.
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der Frage, ob die Zeit gekommen sei, in der bisher befolgten Eisenbahn-
tarifpolitik eine Anderung eintreten zu lassen, und ob die Staatsregierung
die Ziigel auf diesem Gebiet ergreifen miisse, um Ordnung in das wiiste
Durcheinander zu bringen.

In Bestdtigung des Standpunktes, der vom Minister der Verkehrs-
anstalten eingenommen worden war, verirat auch der Reichskontrolleur
die Auffassung, dafl fest zugegriffen werden miisse, denn ,amtlich und
aus Interessentenkreisen“, so fiihrte er aus, ,sind der Regierung Mittei-
lungen zugegangen, daf die Tarifangelegenheiten auf den Eisenbahnen
Rufllands sich in einem ungeordneten und dazu die Interessen von Handel,
Industrie und der ~ Staatskasse schidigenden Zustande befinden. Die
Frachtsitze auf den Eisenbahnen werden willkiirlich festgesetzt, hiufig
und plétzlich verdndert, nach durchaus verschiedenartigen und einander
widersprechenden Grundsétzen berechnet, nicht verstindlich, in nicht
geniigend klarer Fassung, zuweilen sogar iiberhaupt nicht bekannt-
gegeben, so daB die Versender h#ufig gar nicht wiilten, wie sie ihre
Berechnungen aufstellen sollten und ob die ihnen abgenommenen Betrige
richtig berechnet seien. Der Wettbewerb der Eisenbahnen unterein-
ander, mit Hilfe der Tarife, ist der Anlafi; daB die Giiter, ohne dafl
hierzu ein geniigender Grund vorliegt, iiber Umwege geleitet, den
kiirzesten und natiirlichen Weg verlassen. Hierbei werden die Tarife
als Mittel zur Ablenkung der Giiter von einer Gesellschaft auf die Bahnen
der anderen benutzt, es werden kiinstlich einzelne Ortschaften zum Nach-
teil anderer bevorzugt, ebenso einzelne Zweige der Industrie mehr als
andere, ja sogar einzelne Personen besonders vor anderen beriicksichtigt.
Die Staatskasse ihrerseits leidet unter dieser fehlerhaften Tarifwirtschaft,
denn die Tarife, mallos herabgesetzt, um im Wettbewerbskampf zu ge-
winnen, schidigen die Einnahmen namentlich der Bahnen, die ganz be-
sonders schwer der Staatskasse zur Last fallen. Endlich aber durch-
kreuzen die Tarife der Eisenbahnen hi#ufig die MaBnahmen 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
dén Regierungsvertretern geltend gemacht worden, so gaben die amtlichen
Stellen, von der sie aufs Neue ins Feld gefiihrt wurden, und die Tatsachen,
die zur Beleuchtung der iiberaus bésen Verhiltnisse abermals vorgelegt wur-
den, dennoch dem beabsichtigten Vorgehen der Regierung eine zweifellose
Stitze. Man kam endlich, durch alle die wiederholt geltend gemachteri
Unméglichkeiten des Fortbestehens der Tarifverhéltnisse, dazu, zur Tat zu
schreiten und es genug sein zu lassen an den vielen Worten, die offen-
sichtlich dazu dienen sollten, den Eingriff in die verbrieften Rechte zu
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iiberbriicken und den Beweis zu beschaffen, dal dem Staate zur Wahrung
hoherer Interessen des Landes und seiner Bevilkerung die Pflicht obliege,
Wandel herbeizufiihren, zwischen den sich widerstreitenden Interessen
zu vermitteln und einen gangbaren Weg, der zu einer gesunden Tarif-
politik fiihrt, zu finden, auch wenn dabei die Rechte der Gesellschaften
gekiirzt werden miiiten. So brachten denn diese Reichsratsverhandlungen
es dazu, daB am 15. Juli 1887 abermals eine zarische WillensduBerung
herbeigefiihrt wurde, die den friiher bereits allgemein aufgestellten
Grundsatz iiber das Recht und die Pflicht’ zur obersten Leitung der
Eisenbahnangelegenheiten in Sonderheit auf die Tariffragen zuspitzte;
sie lautete: ,Der Staatsregierung gebiihrt die Leitung der Hand-
lungen der Kisenbahngesellschaften bei Aufstellung der Tarife iiber die
Befoérderung von Giitern und Personen, um die staatlichen Interessen
vor Verlusten zu bewahren, die Bediirfnisse der Bevélkerung zu schiitzen
und den Erfordernissen von Handel und Industrie gerecht zu werden.“ Mit
diecer Willensduflerung erging gleichzeitig der Befehl: ,,Sofort die Frage iiber
Mittel und Wege in Erwigung zu ziehen, wie die Aufsicht der Staatsregierung
iiber die Personentarife durchgefiihrt werden konne.“ Es wurden dann
noch einige Anstrengungen gemacht, um dem Vorgehen, das seinem
Grunde nach offenbar einer staatlichen Notwendigkeit entsprang, vom
Standpunkt der Juristen ein Mantelchen von Rechisbegriindung umzu-
hiangen. Dem Wesen nach war die Frage aber durch den zarischen Befehl
erledigt. Die erste Folge war, da am 8. Mirz 1889 als zeitweilige
Verordnung die Allerhéchste Genehmigung: ,iiber die FEisenbahntarife
und iiber die behordlichen Einrichtungen fiir Bearbeitung der Tarifangelegen-
heiten* erfolgte. Am 7. Dezember 1892 erging dann die Verfiigung, der
nach der zeitweiligen Verordnung vom 8. Mirz 1891') die Eigenschaft

1) Die wesentlichen auf die Tarife sich beziehenden Bestimmungen der
Verordnung lauten: o
Art. 1. Die Wirksamkeit der vorliegenden Verordnung erstreckt sich auf

die Tarife simtlicher dem oOffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen.

Anmerkung 1. Unter der Bezeichnung ,Tarife“ werden in der
vorliegenden Verordnung die Aufstellung der auf den Eisenbahnen zur Er-
hebung gelangenden Fracht- und Nebengebiihren, sowie auch die Bedingungen,
unter denen die erwihnten Frachien- und Nebengebiihren zur Anwendunz
gelangen, verstanden.

Anmerkung 2. Die von den Eisenbahnen mit Wissen oder Geneha
migung des Ministeriums der Verkehrsanstalten noch vor Verdffentlichung
der vorliegenden Verordnung eingefithrten Tarife werden bis zu der im vor-
schriftsmaBigen Wege erfolgten Abi#nderung oder Aufhebung fiir gesetzlich
giilltig anerkannt. ' C
Art. 2. Die Regierung behdlt sich zum Zweck der Wahrung der Interéssen
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eines Gesetzes verliehen wurde. Damit war dem langen Hin und Her ein

Ende bereitet und die feste Grundlage geschatfen 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 Erschiitterungen

zu schiitzen, die ihm durch die Tarifpolitik der Gesellschaften zugefiigt
wurden.
der Bevolkerung, der Industrie, des Handels und des Fiskus die oberste
Leitung bei der Aufstellung von Tarifen durch die Eisenbahnen vor.

Art. 8. Die oberste Leitung der Regierung bezieht sich auf: 1. die Fest-
stellung von Hochstfrachtsitzen; 2. die Bekanntgabe von Vorschriften
fiir die Aufstellung, Einfiihrung, Anwendung und Aufhebung von Tarifen;
3. die Aufsicht iiber unweigerliche Innehaltung der erwihnten Hochst-
frachtsitze, Vorschriften und MaBnahmen zur Beseitigung etwa wahr-
genommener Abweichungen; 4. in der Aufsicht dariiber, daB die Tarife
auch tatsichlich dem im Art. 2 vorgezeichneten Zielen entsprechen;
5. in der Entscheidung von Streitfragen iiber die Verteilung der Frachten
und Nebengebithren zwischen den Eisenbahnen, iiber die Ausgleichung
des Wettbewerbes und iiber gemeinsame Vereinbarungen der ZEisen-
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
Giiterverkehrs 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 fiir Tarifangelegen-
heiten zu erlassenden Verordnung.

An diesen Konferenzen nehmen mit beratender Stimme- Vertreter
des Finanzministeriums und anderer Regierungsbehdrden 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 Einfilhrung eines neuen oder die Ab#nderung eines be-
stehenden Tarifs durch eines der im Art. 2 vorgezeichneten Ziele hex-
vorgerufen wird, so konnen dahingehende Antrige, unabhingig von den
Eisenbahnen, ausgehen: 1. von Regierungsbehorden, 2. von gemein-
niitzigen Vereinen und von auf Grund regierungsseitig bestiatigter Sat-
zungen bestehenden Gesellschaften, die die Hebung der wirtschaftlichen
Interessen der Bevolkerung und die Forderung der Bediirfnisse des
Handels und der Industrie zum Ziele haben.

Art, 12. Die von den Behérden fiir Tarifangelegenheiten getroffenen Ent-
scheidungen haben fiir die Eisenbahnen bindende Kraft.

Art. 13. Kein neuer Tarif kann zur Einfiihrung gelangen ohne genaue

Einhaltung der Vorschriften iiber Aufstellung, Veroffentlichung, Ein-
fihrung und Aufhebung von Tarifen.
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Das Gesetz nahm den Gesellschaften das Recht der gewihrleisteten,
selbstindigen Tariffestsetzung. Wie konnte der Schritt gerechtfertigt
werden? Es mag wohl zu Beginn des Eisenbahnbaues ein Gebot
der Notwendigkeit gewesen sein, den. Gesellschaften eine moglichst
grofe Bewegungsfreiheit auf wirtschaftlichem Gebiete zu gewihren,
weil dadurch das Privatkapital zur Beteiligung an dem Awusbau
des Eisenbahnnetzes herangezogen werden konnte. Auch mufl an-
erkannt werden, daB an die Vergewaltignug der Gesellschaften
offenbar mit einem gewissen Widerstreben herangegangen worden ist,
was deutlich genug aus den jahrelang hingezogenen Verhandlungen,
aus dem Suchen nach einer moglichst stichhaltigen Begriindung des
Vorgehens entnommen werden kann. Aber eine Beugung des bestehen-
den Rechtszustandes, eine eigenmichtige 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, dall der Reichskontrolleur mit grofier Bestimmtheit die
Ansicht vertrat, dafl die Eisenbahngesellschaften fiir die Entziehung
dieses ihnen gewdhrleisteten Rechts, wirtschaftlich abgefunden werden
miiten. Es gliickte ihm nicht, mit seiner Auffassung durchzudringen.
Selbst der offenbare, wirtschaftliche Schaden, der der Allgemeinheit aus
diesen Verhiltnissen erwuchs, kann allein den Schritt der Regierung noch
nicht rechtfertigen.

Zudem kann man nicht um die Frage herumkommen: war es wirk-
lich nicht schon im Jahre 1889 méglich, auf anderem Wege an das ge-
steckte Ziel zu gelangen? Man mufl sich hierbei gegenwirtig halten,
daB 1889 die Verstaatlichung der Privatbahnen nicht nur grundsitzlich
beschlossen, sondern daB sie in der Durchfiihrung begriffen war.t) Es
mullte daher den mafBgebenden Stellen auch bekannt sein, dafi, falls nicht
unerwartete Stérungen dazwischen treten sollten, die Verstaatlichung der
Bahnen 1896 in der Hauptsache beendet sein wiirde. Der geschichtliche
Yerlauf hat das wenigstens so gezeigt. Auflerdem darf auch nicht iiber-
sehen werden, dafl schon 1889 soviel Privatbahnen in der Hand der Staats-
regierung waren, dall es dem verbliebenen, allerdings grofieren Teile der
Privatbahnen nicht mehr moglich gewesen wire, die alten Tarifschlendereien
vornehmen zu konnen, weil die auf den groflen Routen dazwischen liegenden
Staatsbahnen an dem Vorgehen hitten teilnehmen miissen, worauf natiirlich
gerechnet werden konnte. Das festzuhalten, ist fiir die Beurteilung der Sach-
lage von Wichtigkeit, denn die Regierung selbst stand auf dem Standpunkte,

1) Siehe Seite 6 ff.
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dafl es allem zuvor verhindert werden miisse, dafi die Bahnen im direk-
te n Verkehr weitere ErméBigungen bewilligten. Zunédchst kam das
1885 zum Ausdruck, in welchem Jahre der Erlafl erging, der die Tarife
mi direkten Auslandsverkehr der Regierungskontrolle unterstellte und dem-
nachst im Jahre 1886 von einer Bestitigung abhiéingig machte, endlich
ordnete der ‘Minister der Verkehrsanstalten am 19. September 1887 an,
dafl die ‘Getreldetar;fe nicht mehr ohne Genehmigung der Regierung
ermifligt werden diirfen.1) Dieser Standpunkt war durchaus prak-
na'ch denn den Schaden, den die Gesellschaften auf ihren meist kurzen
Bahnstrecken durch Tarifermifigungen im Lokalverkehr anrichten konn-
ten war nicht sehr ernst zu nehmen, erst wenn sich dieser Verkehr iiber
zwei oder mehr Bahnen bewegte, konnte es bedenklich werden. Bei diesem
Véi'keh_r Wﬁre_ aber die Mitwirkung der mitbeteiligten Staatsbahnen in den
meisten Fillen nicht za*umgehen gewesen, was die Durchfiihrung einer Er-
mifigung gegen den Willen der Regierung unmoglich gemacht hitte. Es
kqmmt ferner i’n'Betracht, daf die Bildung der grofien Privatbahngruppen
1889 nicht nur in Angriff genommen, sondern in vollem Gang begriffen2)
Wa,r so dafl die Regierung auch hierbei die beste Gelegenheit hatte, ihren
hmﬂuB geltend zu machen und durchzusetzen, daf ihr die Tarifbestitigung
vorbehalten bleibt. Soweit sich die Verhandlungen verfolgen lassen, ist
da.s auch und zwar mit Erfolg geschehen, denn den Gesellschaften stand
nur die Wahl frei, sich zu fiigen, oder auf den Ausbau ihres Unternehmens
zu verz1chten Der Ausbau brachte ihnen aber zu grofle Gewinnaussichten,
um nicht die Tariffreiheit zu opfern. So lagen die Verhiltnisse 1889, wenn
man sie jetzt als vollendete Tatsache iibersieht, fiir die Regierung und fiir
das Durchsetzen ihrer Politik so giinstig, dal die Frage, ob das Gesetz
nicht vermieden werden konnte, ihre volle Bérechtigung hat, ebenso wie die
Antwort, die nur: ja! lauten kann. Dieses ,,ja‘“ ist allerdings nur unter der
Voraussetzung berechtigt, daf die Regierung die Fiden fiir die weitere
Entwickelung der Verhiltnisse fest in der Hand hatte und daB sie
auch, die einmal eingeleitete Umgestaltung des Eisenbahntarifwesens
auf dem betretenen Wege weiter zu verfolgen, entschlossen war.
Beide Voraussetzungen miissen aber wohl berechtigt erscheinen, werden
auch durch den Verlauf der Dinge voll bestitigt. 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 schidigen
und das Ansehen im Lande selbst zu untergraben geeignet war. Dem-
gegeniiber steht allerdings als ein Gewinnposten dieses Vorgehens die
Tatsache, daRl durch das Gesetz -mit einem Schlage ganze Arbeit geleistet
1) Siehe Seite 54
2) Siehe Seite 22 ff.
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worden ist, wiahrend anderenfalls die Durchdringung des durch das Ge-
aetz vertretenen Gedankens noch eine, wenn auch voraussichtlich nur
kurze Zeit erfordert hitte. Man darf ja wohl annehmen, daB die Regie-
rung das alles auch erwogen haben wird, aber zurzeit — nach fast 30
Jahren — erscheint das Vorgehen doch in einem wesentlich anderen Licht,
werngleich auch schon damals von den Mitlebenden — und ich gehore
auch zu ihnen — das Gesetz als ein brutaler Rechtsbruch aufgefalit und
empfunden wurde. Ein Rechtsbruch, der wie die Geschichte jetzt lehrt,
sehr wohl vermieden werden konnte, ohne dafl Land und Leute wesent-
lich geschidigt worden wiren. Aber das Gesetz war geschaffen und die
Regierung hatte die erstrebte Machivollkommenheit sich gesichert, nnninehr
das wirtschaftliche Leben des Landes in Bahnen zu leiten, .die frei sein
sollten von unberechtigten Wettbewerbsbestirebungen. Diese Neugestaltung
der gesamten Tariffrage war unter Leitung des Finanzministeriums zu-
stande gekommen,') dem nunmehr die Aufgabe zugeteilt worden war, die
grofle Reform durchzufithren. Die Aufgaben, die zu l6sen waren, lassen sich
zusammenfassen®) in: Aufstellung von Tarifnormen (Grundsitzen); Zu-
sammenstellung von Regeln iiber die Einfithrung, Anwendung wund Ab-
gnderung von Tarifen; Aufsicht iiber die Beachtung dieser Normen und
Regeln und in der Ergreifung von MaBnahmen zur Beseitigung festgestell-
ter Ubertretungen; Uberwachung, daB die Tarife den Zielen der regierungs-
seitigen Absichten entspréichen und endlich Entscheidung von Fragen fiiber
die Verteilung der Fracht und anderer Einnahmen zur Beseitigung des
Wettbewerbes und Aufstellung von Vertrigen sowohl der Eisenbahnen
untereinander, als auch mit anderen Transportunternehmungen, mit Privat-
gesellschaften und Personen, soweit sich diese Vereinbarungen auf Tarife
und auf die Verkehrsleitung der Personen und Giiter beziehen.

‘Wenn es sich an dieser Stelle auch nicht darum handeln kann, die
einzelnen organisatorischen Mafinahmen3) zu erdrtern, die durchgefiihrt
werden mufliten, um das grofle Ziel, das der Regierung offenbar vorschwebte,
zu erreichen, so muf doch kurz darauf hingewiesen werden, daff auch in
formeller Beziehung viele Anderungen vorgenommen werden muflten. Die
Regierung sammelte zunichst das nétige Material, um eine sachgemiBe
Anderung der Tarife vornehmen und sie einheitlich gestalten zu kénnen. Die

1) Uber die Organisation der neugeschaffenen Abteilung im Finanz-
ministerium, iiber ihre Zusammensetzung und Kompetenz, siehe weiter
Seite 72 Abs. XV.

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

3) Siehe Dr. Mertens, Zur Geschichte des Eisenbahntarifwesens in RuB-
land. Archiv fiir 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 Beschliisse bisher bindend
waren, mubBiten aufgehoben werden, und es trat an ihre Stelle das Bestim-
mungsrecht des Staates. Den Konferenzen blieb nur noch das Recht, Vor-
arbeiten durchzufiihren und, gestiitzt auf diese, Antriige zu stellen. Es wurde
ein Organ: Tarifsammlung der russischen Eisenbahnen (Sbornik tarifow
russkich sheljesnych dorog) geschaffen, in dem alle Tarife und Tarif-
bestimmungen, die giiltig sein sollten, abgedruckt sein muliten. ibenso
erfuhr die statistische Verarbeitung des notwendigen Zahlenmaterials eine
Neuordnung, ohne dafi damit den Gruppenverbénden das Recht zur Samm-
lung von Zahlenmaterial beschrénkt wurde. Waren dies und manche
andere Dinge nur die Grundlagen, auf die gestiitzt das Finanzministerium
seéine Arbeiten durchzufiihren vermochte, so drangten sich bald Fragen von
grundsitzlicher Bedeutung auf. Hierher gehorte namentlich die Aufstellung
der Grundsitze, nach denen die Tarife in Zukunft zu bearbeiten sein wiir-
den. Die Arbeit der Tarifaufstellung sollte von den beteiligten Ressorts
kollegial unter Heranziehung der Interessenten geleistet werden. Das war
eine der allerwichtigsten Anderungen, weil damit die ganz einseitige In-
teressenvertretung der Eisenbahnen ausgeschaltet und an ihrer Stelle all-
gemeine staatliche und wirtschaftliche Gesichtspunkte zu Gehér kommen
sollten. Der Handel, die Industrie, die Landwirtschaft, die Seeschiffahrt,
der Bergbau, die Eisenbahnen (also Privatbahngesellschaften) sollten aus-
giebig bei Entscheidung der Fragen zur tiitigen Mitarbeit herangezogen
werden. Setzt man hierzu noch den aufgestellten Grundsatz, daf den
Tarifen Stiandigkeit, daneben vollkommene Offentlichkeit verlichen werden
sollte, so hat man alle die grundlegenden Gesichtspunkte vereinigt, die
dén neuen Instanzen im Finanzministerium die Richtlinien fiir die Arbei-
ten und die zu losenden Aufgaben geben. Zu allen diesen Arbeiten trat
neben den grundsitzlichen Gesichtspunkten dann auch noch die praktische
Aufgabe, wenn moglich ohne wesentliche Storung des Fortganges der wirt-
schaftlichen Entwickelung, die Einnahmen zu heben, was natiirlich nur auf
dem Wege der Tariferh6hungen zu erreichen war. Es ist das auch ge-
.schehen.

Dazu kam ferner die Notwendigkeit, die Frachtberechnungen richti-
ger aufzustellen. Die Privatbahnen gewihrten Entfernungsabschlige nur
nach MaBgabe der auf der eigenen Bahn durchlaufenen Werstzahl, ohne
zu beriicksichtigen, daB die Differenzialtarife gerade fiir die lingere, durch-
laufene Gesamtentfernung bestimmt waren. Es ging den Versendern durch
die Handhabung der Tarife der Vorteil der differentiellen Tarifberechnung
verloren. Auch das wurde geiindert zum Vorteil der Versender, aber
zum Nachteil der am Transport beteiligien Eisenbahnen. Daneben wur-



den Tariferhshungen, namentlich auf Einfuhrgiiter, durchgefiihrt, wie denn,.
als notwendiges Ergebnis der vorgesetzlichen Bestrebungen der Bahnen.
durch weitgehende ErmiBigungen Giiter zur Beférderung heranzuziehen,
sich ganz von selbst als Gegenwirkung ergab, die Tarife bei ihrer Durch-
arbeitung in einheitlichem Sinne nach Méglichkeit auf eine angemessene
Héohe zu bringen, die den Bahnen allmihlich eine Verzinsung in Aussicht
stellte. Unter den Arbeiten, die in die ersten 10 Jahre nach ErlaB des Ge-
setzes fallen, muB auch besonders die Durchsicht der Getreidetarife her-
vorgehoben werden, die zu wiederholten Malen vorgenommen worden ist,.
was mit Riicksicht auf die Bedeutung, die gerade diese Tarife fiir Ruland
haben, besonders wichtig war. Und das um so mehr, als auch
hierbei das Bemiihen dahin ging, moéglichste Einfachheit und gleich-
mifige Gestaltung der Tarife ganz besonders zum Ausdruck kommen zu
lassen. So konnten als Ersatz der auflerordentlich grofen Anzahl damals .
bestehender Ausnahmetarife (mehr als 1000) fiir die Beforderung von Ge-
treide tiberhaupt zwei Schemas aufgestellt werden: das eine fiir die Aus-
fuhr, das andere fiir den inneren Verkehr, zu deren Ergénzung nur noch
24 Ausnahme- und 10 Schiffahrtstarife aufrechterhalten zu werden brauch-
ten. Hierbei wurde denn auch erreicht, daB die Absicht der Differential-
tarife voll zur Geltung kam und danach auf weite Entfernungen die
Tarifsitze bedeutend ermifigt wurden, wihrend kiirzere Entfernungen
hohere Sitze zu tragen hatten. Das gleiche galt von den Getreidesendun-
gen, die Miihlen zugefiihrt wurden, um spiter in Form von Mehl weiter
befordert zu werden. Nicht nur auf die Getreidetarife wurden die im Ge-
setze von 1889 aufgestellien Grundsiitze angewendet, sondern ebenso auf
alle anderen Massengiiter. Darunter kommen Steinkohlen, Eisen, Gub-
eisen, Naphtha, Petroleum usw. in Frage. So zeigt sich im Finanzministe-
rium eine lebhafte Tatigkeit im Laufe der ersten 10 Jahre nach dem Er-
scheinen des Gesetzes, um allmihlich die Grundsitze, die dort aufgestellt
worden sind, in die Wirklichkeit zu iiberfithren 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 Verhiltnisse nach und nach Platz greifen konnte.

Und was ist erreicht worden? Dariiber teilt die Denkschrift!) kurz
zusammenfassend mit:

1. Es ist ein allgemeines Tarifschema aufgestelt worden: nach
Klassen und Differentialen fiir die verschiedenen Giiter und namentlich fiir
die Massengiiter mit einer einheitlichen, fiir das ganze Eisenbahnnetz gelten-
den Klassifikation, Bezeichnung der Giiter und Regeln fiir die Anwendung

1) Seite 213 ff.
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der Tarife. Damit war das frilher bestandene System von Spezialtabellen,
mit 100 000 sehr verschiedenen Einheitsséitzen, auf den einzelnen Bahnen
und in den einzelnen Verkehren, wobei noch besondere Bedingungen maf-
gebend waren, die Fracht zu berechnen, gefallen.

2. Das Prinzip der Differentialtarife mit wachsender Entfernung der
Beforderungsstrecke ist fiir die Frachtgiiter sehr erheblich erweitert und
aullerdem auf die Beforderung von Eilgut- und von Giitern in Personen-
Ziigen, sowie auf den Personenverkehr ausgedehnt worden.

3. Die Entwickelung der direkten Verkehre ist im weitesten Umfang
sichergestellt, sowohl im Giiter-, als auch im Personenverkehr, so da8 jede
Station mit allen Stationen der iibrigen Bahnen unter Anwendung der
Differentialtarife, bei einer durchgehenden Frachtberechnung fiir die ganze
Strecke, im direkten Verkehr steht.

4. Die Beseitigung der friither auf verschiedenen Bahnen vorhandenen
-auflerordentlich groflen Unklarheit der Tarifsitze und der Frachtberech-
nung, sowie der krassen Ungleichmifligkeit in der Bewertung der Dienste
der Eisenbahnen gegeniiber den einzelnen Erzeugungs- und Bezugsgebieten.

5. Aufstellung von Regeln fiir die Betitigung der Allgemeinen Tarif-
Ssjesde der Vertreter der russischen Eisenbahnen, durch die ihnen die
Moglichkeit gewiihrleistet wird, vorbereitende Beratungen und Beleuchtung
aller Tariffragen vorzunehmen, soweit sie nicht nur die Interessen der
Kisenbahnunternehmungen, sondern auch die der Industrie, des Handels und
der Landwirtschaft beriithren.

6. Feststellung der Grundsiitze iiber die Ordnung der Aufstellung, Aus-
gabe, Einfiilhrung und Abéinderung der Tarife. Ausgabe des Sbornik der
Tarife der russischen Eisenbahnen, in dem alle Tarife und Tariféinderun-
gen abgedruckt werden miissen, womit die Offentlichkeit sichergestellt und
die Moglichkeit ausgeschlossen wurde, dafl die Eisenbahnen einzelnen Ver-
sendern besondere Vergiinstigungen zu Teil werden lassen.

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

8. Beseitigung der iiber die MafBlen hohen oder niedrigen Frachtsiitze
einzelner Bahnen, womit die Wettbewerbsbestrebungen ausgeschaltet
wurden,

9. Ausmerzung aller Bestimmungen aus den Tarifen, die die Politik
-der Regierung zum Schutz und zur Férderung 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
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Gesetz von 1889 in Kraft getreten ist, erreicht worden ist. Es ist auch
in Bezug auf die grundsitzliche Regelung der brennenden Fragen das
Wichtigste, denn die Auswiichse der friiheren, freien Bestimmungsmoglich-
keit und der unbeschrinkten, man darf sogar sagen, der wilden Weit-
bewerbskédmpfe sind beseitigt worden, wodurch der wirtschaftlichen Ent-
wicklung sicher ein groBler Dienst geleistet worden ist.

Die Folgezeit brachte keine neuen Grundsitze fiir die vollstindige
Durchfithrung der Einheitlichkeit der Tarifbildung, das war bereits erreicht.
Jetzt kam es darauf an, das Erreichte immer mehr zum Nutzen des Landes
und seiner wirtschaftlichen IEntwicklung auszugestalten. s war also
mehr Kleinarbeit. Nur in einer Beziehung, fiir die Héhe der Tarifsitze,
muflite ein neuer Kurs eingeschlagen werden, weil die wirtschaftliche Lage
der Bahnen dem Staate zu groBe Lasten aufbiirdete (1900). Diese sollten
verringert werden, was natiirlich nur auf dem Wege der Tariferhéhungen
zu erreichen war. Diese Tariferhohungen sind dann auch fortiaufend
durchgefiihrt worden, ohne dall die geltenden Grundsitze verlassen zu
werden braughten. Diese aus der Not der Zeit geborene Anderung steht
immerhin in einem gewissen Gegensatze zu dem Leitsatz der Bestindigkeit
der Tarife, die ja wohl der Grundpfeiler fiir eine gleichmiBige, ruhige Ent-
wicklung von Handel und Industrie ist. Es tritt das um so mehr hervor.
als die Regierung zu Anfang der neugeschaffenen Lage und unter dem Ein-
flusse giinstiger wirtschaftlicher Verhéltnisse auch nicht davor zuriick-
schreckte, Ermifigungen eintreten zu lassen. Ob das Vorgehen gerecht-
fertigt ist, darf mindestens noch bezweifelt werden, wenngleich, sofern an
den Grundsitzen der Tarifbildung nicht geriittelt wird, eine Verschiebung
innerhalb der Wettbewerbsmoglichkeiten damit nicht einzutreten braucht,
wie denn auch gewill anerkannt werden muf}, dafl Starrheit nicht das Ziel
einer gesunden Tarifpolitik sein kann. Aber zwischen starrem Festhalten
an den bestehenden Tarifsitzen und deren Anderung je nach Lage der
Staatskasse ist doch noch ein himmelweiter Unterschied. Immerhin haben
sich die Verhiltnisse unter der Herrschaft der Neuordnung der Dingé, wie
sie sich nach 1889 entwickelt haben, bewihrt, und das Land hat in seinem
wirtschaftlichen' Leben sicher Fortschritte gemacht.

Unter diesem Gesichtspunkte fiillt ein Vorgang auf, der dazu bestimmt
war, den Schwerpunkt der Tarifpolitik den Verwaltungsorganen zu ent-
ziehen und ihn in den Machtbereich der gesetzgebenden Korperschaften 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 fiir die wichtigsten Transport-
artikel. Gewil mit Recht ist demgegeniiber darauf hingewiesen worden,
daf 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 auslindischen Wettbewerb oder die
Beschaffung von Geldmitteln durch Erhebung von direkten oder indirekten
Steuern usw. Das Tarifwesen verlangt seiner Eigenart nach ,eine stindige*
— wie der Finanzminister zur Bekdmpfung dieser Bestrebungen ausfiihrt
— ,,und, was besonders wichtig ist, eine rechtzeitige Anpassung der Tarii-
<iitze an alle mehr oder minder stabilen Verdnderungen des wirtschaftlichen
L.ebens des Landes. Die Erfiillung dieser wichtigen Forderung kann aber
ganz unmoglich von den gesetzgebenden Koérperschaften, ihrer Organisation,
Zusammensetzung und Geschéiftsfiilhrung gewihrleistet werden, weil ihre
Betitigung auf die Durchsicht und Entscheidung von Fragen ganz anderer
Art gerichtet ist. Die Folge einer etwaigen Ubertragung der Leitung der
liisenbahntarife an die gesetzgebenden Ko6rperschaften wiirde ganz unweiger-
lich nicht nur dazu fiihren, daf die Tarife authéren wiirden, den jedesmaligen
Anforderungen des wirtschaftlichen Lebens des Landes zu entsprechen, son-
dern sie wiirden auch Reineinnahmen liefern, die niedriger wéren als diejeni-
gen, die die Eisenbahnen bei dem gegenwirtigen Zustande und bei fernerer
lintwicklung der Umsitze von Handel und Industrie erzielen.“

So sehr dem Finanzminister im allgemeinen beigetreten werden kann,
=0 bleiben doch der SchluBl seiner Ausfiihrungen und die befiirchteten
Folgen nicht recht verstindlich. Warum die Mitwirkung der gesetzgeben-
den Korperschaften die Einnahmen notwendig herabdriicken muB, bleibt
unklar. Triten die befiirchteten Folgen ein, so wire allerdings die grofie
Gefahr nicht von der Hand zu weisen, da8 ,die bestmogliche 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 beeintriehtigt wer-
den kénnte.“ Aber das sind Vermutungen oder Befiirchtungen, deren wahr-
scheinliches Eintreten ebenso moglich ist, wie ihr Ausbleiben, so lange nicht
bessere Anhalispunkte fiir ihre Berechtigung ins Feld gefiihrt werden
konnen.

An diese Bewegung schlof sich dann noch eine andere, die darauf
binwies, daf nicht nur die niedrigen Tarifséitze, sondern ebenso die iiber-
mifig hohen Ausgaben und nicht zuletzt die Zweckbestimmung der ein-
zelnen Balimen (z. B. strategische) fiir die Fehlbetrige verantwortlich zu
machen seien. Um diese Fehlbetrige auszugleichen und demnichst die
Bahnen eintriglicher zu machen, hatten die Privatbahnen den Antrag ge-
stellt, ganz allgemein den Tarif um 10 7 zu erhéhen (1908). Dieser Vorgang
hatte zuniichst eine sehr weitgehende Sammlung von statistischem Material
zur Folge, das klarstellen sollte, wie sich die Wirkung einer derartigen

Mertens, Dreillig Jahre russ. Eisenbahnpolitik. 5
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Tariferhéhung auf Handel und Verkehr, aber auch auf die Produktion be-
merkbar machen wiirde. Die Wogen gingen ziemlich hoch. Bei der Ver-
handlung wurde es aber immer deutlicher, daf} die MaBnahme, wenn sie wirk-
lich zum Ziel fiihren sollte, jedenfaHs einen grofilen Teil der Produktion
schwer belasten, daher in seiner Wettbewerbsmoglichkeit voraussichtlich
schwer treffen wiirde. Es zeigte sich eben, daBl bei einem Lande von der
Ausdehnung RuBllands es nicht zu vermeiden ist, dafl viele Hundert Werst
Bahnlinge gebaut werden miissen, nur um dem politischen Bediirfnisse zu
geniigen, gewisse, entlegene Punkte mit dem Zentrum der Verwaltung in
wirksame Verbindung zu bringen. Neben diesen politisch notwendigen
Bahnen kommen dann noch die fiir die Verteidigung unerldBlichen hinzu.
Beide Gattungen von Bahnen entspringen nicht wirtschaftlichen Erwigun-
gen und miissen daher anders als sie beurteilt werden. Gerade dieser Um-
stand ist denn auch die Veranlassung gewesen, daB in den maBgebenden
Kreisen der Antrag lebhaften Widerspruch hervorgerufen hat. Der Finanz-
minister gibt dieser Auffassung einen ziemlich deutlichen Ausdruck, wenn
er ausfiihrt: ,es ist nutzlos, einen Weg ausfindig machen zu wollen, der
geeignet wire, die geringen Einnahmen der strategischen Bahnen durch
irgendwelche wirtschaftliche und finanzielle Manahmen aufzubessern, wir
haben keine Moglichkeit, sie zu eintrdglichen zu machen.” Ist das richtig,
und fiir russische Verhdltnisse kann man die Auffassung tatsiachlich als
richtig anerkennen, so hat K. J. Sagorski!) auch recht, wenn er den Ge-
danken weiter ausfiihrt und sagt: ,,Diese Auslassung enthilt den durchaus
richtigen Gedanken, daf die Unterhaltungderjenigen Eisen-
bahnen, die aus Anlal der Sicherstellung solcher allgemein staatlicher
Bediirfnisse 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 fiir die Foérderung der
Kultur, sowie der wirtschaftlichen und politischen Vefhiltnisse der Gebiete
zu ermoglichen, den allgemeinen staatlichen Mitteln zur
Last fallen miissen. Aus dieser Auffassung der Lage ergibt sich
aber ferner der Schlufl: es kann nicht die Aufgabe der Eisenbahnpolitik
sein, die Ertrignisse solcher Bahnen, deren Aufgabe es ausschlieBlich ist, den
wirtschaftlichen, industriellen und Handelsinteressen zu dienen, durch Er-
hohung der Tarife derart zu steigern, daf die Einnahmen geniigten, um
die Fehlertrige der strategischen und politischen Bahnen zu decken. Eine
Erhohung der Tarife in solchem Umfange wiirde nichts anderes bedeuten,
als eine schwere Belastung der Handelstransporte mit einer u'ngeheuren
Steuer zugunsten der Deckung von Kosten fiir allgemein staatliche Be-

1) Unsere Eisenbahntarifpolitik ~ (Nascha sheljesnodoroshnaja tarifnaja
politika). Petersburg (in russischer Sprache) 1910.
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diirfnisse. Ein solches Vorgehen wiirde die Gefahr in sich schlieBen, die
giinstige weitere Entwicklung von Handel und Industrie aufzuhalten und
in deren Folge das weitere Anwachsen der Beforderungsmengen und die
Eintréglichkeit der wirtschaftlichen Bahnen zu hemmen. Kin Vorgehen
in dieser Richtung ist jedenfalls von sehr zweifelhaftem Wert und kénnte
nur in ganz beschrinktem Umfange stattfinden.*

An und fiir sich ist der Gedanke, einen solchen Weg zu beschrei-
ten, um die wirtschaftliche Lage eines Teils der Bahnen aufzubessern.
gewill sehr anfechtbar, und die Auffassung des Finanzministeriums, Tarif-
erhdhungen nur durchzufiihren, nachdem die wirtschaftlichen Verhiltnisse,
die von solch einer Mafinahme beriihrt werden, ganz eingehend vorher
wepriift worden sind, gewil das Richtige, aber auch selbstverstind-
lich. Das FErgebnis dieses Vorgehens der Privatbahngesellschaften
ist hiernach in seiner weitgehenden, allgemeinen Fassung damit hin-
lillig geworden. Dieses Vorgehen hat aber doch insofern allge-
meine Folgen nach sich gezogen, als die Tarifinstanzen beim Finanz-
ministerium ganz allgemein bei ihren Arbeiten auf Erhéhungen der
Tarife ihr Augenmerk richteten. Is ist nicht zu verkennen, dafl diese .Rich-
tung im letzten Dezennium die herrschende ist. Aus dem ganzen Hergang
und den Folgen, die sich an ihn schlossen, geht klar hervor, dafl der Vor-
stoB, den Schwerpunkt der Tariffestsetzungen in die gesetzgebenden
Kérperschaften zu verlegen, ginzlich gescheitert ist, nicht minder das Be-
mithen der Privatbahngesellschaften, eine allgemeine, gleichmiaBige Tarif-
erh6hung zur Hebung ihrer Einnahmen durchzufiihren. Damit ist der
weiteren, ruhigen Entwicklung dieser fiir die Volkswirtschaft so iiberaus
wichtigen und mafBgebenden Frage die Bahn freigeblieben. Auch bei dieser
Gelegenheit hat es sich gezeigt, da das Gesetz von 1889 in seiner Riick-
wirkung auf die Entwicklung der allgemeinen, wirtschaftlichen Verhiilt-
nisse von gutem EinfluB gewesen ist. Ohne es hitten die Privatbahnen
nicht daran gehindert werden kénnen, die Maflnahme der allgemeinen ILir-
hohung der Tarife durchzufiihren, wodurch dann aller Wahrscheinlichkeit
nach eine starke Verinderung in den wirtschaftlichen Beziehungen der ver-
schiedenen Reichsteile eingetreten wéire und zwar ohne den erwiinschten
Erfolg fiir die Privatbahngesellschaften, weil die wettbewerbenden Staats-
bahnen, nach der von ihnen vertretenen Auffassung, die allgemeine Er-
hohung der Tarife nicht mitgemacht hétten. Es wire also ein Abflull der
Giitermengen auf andere Verkehrswege eingetreten zum Schaden der Privat-
bahnen und voraussichtlich nicht zum Vorteil der Produzenten. Es hat
sich bei dieser Gelegenheit deutlich gezeigt, wie ganz unentbehrlich die Zu-
sammenfassung der Tarifangelegenheiten_ an einer leitenden und maB-

gebenden Stelle ist, um das Land in seinen wichtigen Interessen an Handel,
5%
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Industrie und Landwirtschaft vor zu starken KErschiitterungen zu be-
wahren. '

X1V.

Wie die Giitertarife, sind auch die Personentarife . franzosischem
Muster nachgebildet. Zunichst sind die Bestimmungen in die Satzungen
der grofen russischen Eisenbahngesellschaft, die den Charakter von Muster-
satzungen fiir sdmtliche russischen Eisenbahngesellschaften angenommen
hatten, iibergegangen, um von hier aus mit der Zeit allgemeine Bedeutung
zu gewinnen. Wihrend nun die Giitertarife aber sehr bald ,den russi-
schen Verhiltnissen angepafit“ wurden, wodurch zum Teil jener Wirrwar
entstand, der in den vorhergehenden Abschnitten beleuchtet worden ist,
haben sich die Personentarife in ihrer urspriinglichen Gestalt lange er-
halten. Es waren drei Klassen zu Anfang eingefiihrt, die erst spiat (1879)
durch eine vierte ergéinzt wurden. Dabei wurde aber dieser vierten Klasse
eine ganz besondere Eigenschaft verliechen, 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 RuBland iiblichen, grofien
Arbeiterbewegungen zur Zeit der Bestellung, der Ernte, bei Gelegenheiten
groBer Bauten usw. auf weite Strecken zu erleichtern. Die Einfiihrung
dieser Beforderungsart von Menschen mitten im Frieden in Giiterwagen
fand iibrigens nicht besonderen Anklang. Noch 1885 strédubte sich die
Verwaltung der Nicolai-Bahn (damals in Verwaltung der ,,Grofien russi-
schen Eisenbahngesellschaft*) gegen diese MaBinahme. 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 iibrigen war in der langen Zeit von etwa 40 Jahren nur eine
wesentliche Anderung eingefiihrt, als (1879) eine Fahrkartensteuer ein-
gefiihrt wurde'), d. h. es war eine Verteuerung eingetreten, also das Gegen-
teil von dem, was im Giiterverkehr beobachtet worden ist. Allerdings waren
andererseits fiir den Personenverkehr Erleichterungen, wie sie gleichfalls
in Westeuropa bestehen mit Hilfe von Rﬁckfahrtka,ften, Rundreisekarten,
Ubersiedlerkarten, Saisonkarten, und wahrscheinlich noch manche andere
Karten eingefiihrt worden. Das beriihrte aber nicht den weitaus wichtigsten
Verkehr im Lande, der sich iiber sehr weite Strecken ausdehnte, dabei aber
keinerlei Ermifigungen oder Vergiinstigungen genof. Die Riickwirkung
dieser Tarifverhéltnisse hatte sich schon lange in einem Stillstand in der

1) Von den Fahrkarten I. u. II. Kl. wurden 25 %, von denen der III. KI.
15 % des tarifmdBigen Fahrpreises erhoben.
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Personenbewegung bemerkbar gemacht, zudem erstreckten sich die Reisen
nur in der I. und II. Kl iiber léngere Strecken!), wihrend die Reisenden
der IIL. Kl sich auf verhéltnisméBig sehr kurze Reisen beschrinkten. Als
die Leitung des gesamten Tarifwesens, also auch die des Personenverkehrs,
durch das Gesetz von 1889 der Regierung zugefallen war, wurde bald er-
kannt, daB hier ein grofler Mangel beseitigt werden miisse, denn dafl in
einem Lande von den Abmessungen Rufilands die Personenbewegung bei
ungehemmter Bewegungsmoglichkeit zwangsweise sich iiber grofie Entfer-
nungen erstrecken miisse, war klar. Ebenso einleuchtend aber auch, da8,
wenn das nicht geschehe, ein Hindernis vorhanden sein miisse?), auf dessen
Beseitigung Bedacht genommen werden miisse, um die freie Bewegung mog-
lichst zu unterstiitzen. Zur Feststellung der Verhiltnisse hatte die Re-
gierung bereits (1891) Erhebungen angestellt. Sie wiinschte, zur Vervoll-
stindigung dieser und zur Beleuchtung der ganzen Frage vom Standpunkte
der Eisenbahnen auch zu héren, wie diese sich zu einer Anderung der
Personentarife stellen. Es wurde daher der allgemeinen Gruppe der russi-
schen Eisenbahnen (obschischi ssjesd) anheimgestellt, auch ihrerseits
Untersuchungen zu veranlassen und sich gutachtlich zu &ulern. Auffallen-
derweise haben die Bahnen die Gelegenheit, ihren EinfluB auf die Ent-
scheidung der Frage geltend zu machen, nicht ausgenutzt, denn die Arbei-
ten zogen sich solange hin, dafl die Regierung (1894) den Auftrag zuriick-
zog und nunmehr selbst die Angelegenheit zum Abschlufl brachte. Bei der
Priifung des zusammengetragenen Zahlenmaterials und nach dem Urteil
der zu Rate gezogenen Sachverstindigen gelangte das Finanzministerium
zur Erkenntnis, dal die Hohe der Tarife fiir mittlere und grofe Entfer-
nungen der Bevolkerung zu groBle Opfer auferlege und daher hemmend
auf deren Bewegung zuriickwirke. Es sollte daher auf dem Wege einer
gleichmiBigen Herabsetzung der geltenden Tarifsitze der Versuch gemacht
werden, das Hindernis aus dem Wege zu ridumen. Die Bearbeitung der
verwickelten Tariffrage lehrte jedoch, daf man mit einer solchen allge-
meinen, gleichmifligen Ermafligung der Fahrpreise nicht die Wirkung
herbeifithren konne, auf die es im besonderen ankomme, ndmlich die Er-
miBigung der Fahrpreise fiir gewisse Entfernungsabschnitte. Das fiihrte
dazu, zu versuchen, das vorgesteckte Ziel auf dem Wege einer Differen-

1) Eine Feststellung ergab, daf iiber 50 % aller Reisenden weniger als
50 Werst, 44% bis 300 Werst und der kleine Rest von 6% iiber
300 Werst bei einer Reise zuriicklegten. Bei den Entfernungsverhiltnissen
in RuBland ist das natiirlich sehr wenig.

?) Fiir das Jahrzehnt 1882—1891 ergab sich, daB das Eisenbahnnetz um
28 %, der Giiterverkehr um 65%, der Personenverkehr dagegen nur um
16 % angewachsen war. Das ist offenbar ein MiBverhéltnis.



zierung der Sitze je nach der Entfernung zu erreichen. Bei den Versuchen,
einen solchen Tarif herzustellen, gelangte man bald dazu, aus dem in Gel-
tung befindlichen Tarif die Sétze fiir die ersten 160 Werst (= 170 km) un-
verdndert zu iibernehmen und hieran einen Zonentarif anzuschliefen?) ', der
es ermoglichte, fiir gewisse, besonders wichtige Entfernungen die Fahr-
preise soweit herabzudriicken, dal die Gefahr als beseitigt betrachtet wer-
den konnte, daB die Bevolkerung wegen der Hohe der Kosten von Reisew
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 gegliickt bezeichnet werden2). War die Uber-
windung der groflen Entfernungen gegliickt, so kommt als weitere giinstige
Folge noch in Betracht, dall der neue Tarif es der gebildeten, weniger
leistungsfiahigen Mittelschicht der Bevilkerung ermdoglichte, die II. Kl. aufs
zusuchen. Es ist das ein nicht unwichtiger Punkt, denn man darf nicht
iibersehen, dall das Reisen in der III. KL in Ruflland fiir jeden, auch nur
ganz oberflichlich mit europiischen Gewohnheiten in Berithrung ge-
kommenen Reisenden Qualen in Aussicht stellt, die dazu fiihren, von jeder
Reise Abstand zu nehmen, die nicht ganz unvermeidlich ist. Der neue
Personentarif wurde am 1. Dezember 1894 eingefiihrtt Am 1. Mai 1896
wurde eine Erginzung der durchgefiihrten Personen-Tarifreform  vorge-
nommen, - um den Vorortverkehr der groflen Stidte zu fordern. Zu
dem Zwecke fand eine Ermifigung der Fahrpreise statt, indem in grofier
Auswahl die verschiedensten Gattungen von Monatskarten bis hinauf zu
Jahreskarten, Riickfahrtkarten usw. zur Einfiihrung gelangten.

Nun waren die Erfahrungen, die mit den Reisenden der III. Kl. ge-
macht worden waren, fortgehend reichlich ungiinstig und dréingten immer
stirker dazu, aus der Zahl dieser diejenigen auszuscheiden, die, wenn sie
in ganzen Wagenladungen beférdert werden konnten, die IV. Kl auf-
suchten. Diese Abschiebung der allerlistigsten Reisenden in die IV. KL
konnte aber nur Erfolg haben, sofern auch ihnen die Moglichkeit zu Einzel-
reisen gewihrt wurde, also ohne an die oben erwidhnten Einschrinkungen
gebunden zu sein. Das geschah. Hierdurch wurde die Reisemoglichkeit
in der III. Kl. erheblich verbessert, denn es wanderten die lastigsten
Reisenden, wegen der viel groferen Billigkeit (0,75 Kopeken fiir eine Werst)
in die IV. Kl. ab, so daBl auch das Reisen in der III. Kl. allméhlich ertrig-
licher wurde. Durch alle diese Anderungen hat sich denn auch tatsichlich

1) Die zahlenmiBige Begriindung und die Bildung des neuen Personen-
tarifs siehe: Dr. O. Mertens, Die Reform der Personentarife in RuBland.
Archiv fiir Eisenbahnwesen 1894. Ieft 6, Seite 1073 ff.

?) Bestatigt wurde der Tarif am 1. Dezember 1894.



der Personenverkehr ganz erheblich entwickelt, was ja ausgesprochener-
mafen das Ziel war, das die Regierung im Interesse des Landes erreichen
wollte. Nun stellte sich aber allmihlich heraus, dafl diesem in erster Reihe
beabsichtigien Erfolg ein nicht erwarteter MiBerfolg auf wirtschaftlichem
Gebiet gegeniibertrat. Angeblich soll es gelungen éein, festzustellen, daf
der Personenverkehr seit Einfilhrung des neuen Personentarifs an Rein -
einnahme weniger iibrig gelassen hat, als frilher. Es mag dahingestellt
bleiben, ob die schwierige Rechnung tatsichlich stimmt, denn wegen der Betei-
ligung an den Kosten des allgemeinen grofien Verwaltungsapparates kommt
es hier auf eine Schitzung an. Wie die gemacht wird, davon hingt natiirlich
alles ab. Es kann daher die Frage nach der Richtigkeit ganz ausgeschaltet
werden, das um so mehr, als man in RuBland offenbar der Uberzeugung
geworden, dal die Personentarifreform etwas zu weit nach unten mit den
Tarifséitzen gegangen sei. Dabei vergal man aber, daB der eigentliche
Zweck der Reform nur auf dem Wege der Verbilligung der Fahrpreise er-
reicht werden konnte. Das hielt das Finanzministerium keineswegs zu-
riick, im Jahre 1906 mit den Vorarbeiten zu beginnen, um nunmehr wie-
derum eine Erhohung der Tarife vorzubereiten, die eine Verbesserung der
Einnahmen herbeifiihren sollte. Die umfangreichen Erhebungen iiberzeug-
ten das Ministerium, dafi eine Erhohung sehr wohl durchfiihrbar sei. Der
Antrag wurde 1907 an das Ministerkomitee gebracht und fand am 28. Ja-
nuar 1908 die Allerhdchste Genehmigung. Die Erhohungen sind nicht
ibermiBig stark') gewesen, haben daher auch auf die weitere Entwick-
lung des Personenverkehrs keinen nachteiligen Einfluf ausgeiibt, sind also
finanziell befriedigend gewesen.

1894 wurde gleichzeitig mit der Umgestaltung des Personentarifs auch
der Gepiicktarif einer Umarbeitung unterworfen. Bestehen blieb hierbei
zunichst die Bestimmung iiber das Freigepick (1 Pud = 16,38 kg filr jeden
Erwachsenen und % Pud fiir jedes Kind). Auch hier brachte die Reform
eine ganz erhebliche ErmifBigung. ks war auch dies fiir RuBland von
Wichtigkeit, denn fiir die Reisen, die sich dort iiber weite Strecken
und auf lange Zeit ausdehnten, war die Mitnahme von verhiiltnismiBig
viel Reisegepiick nicht zu vermeiden.

1) Nach der Reform von 1894 wurden fiir die ersten 160 Werst in der
Il KL 2,30 Rbl. erhoben, jetzt 2,40 Rbl. Bei 3000 Werst (= 3201 km) wurden
1650 Rbl. gezahlt, jetzt bei 3010 Werst (= 3211 km) 17.80 Rbl. Danach ist
die Erhéhung fiir die III. K1l. doch nur sehr gering. Arders liegen die Ver-
hilinisse fiir die II. und 1. K1. Der Tarif von 1894 sah fiir die II. KL
¢inen Zuschlag von 50 %, fiir die I. Kl. von 150 % vor, wihrend nach dem
1o ‘wonehmigten Tarif 175 bzw. 300 % mehr erhoben werden. (Bekannt gegeben
Wiesinik putei ssoobschtschnija 1907, Nr. 50, Seite 284.)



XV.

Mit dem Allgemeinen Statut fiir die russischen Eisenbahnen von 1885
ist eine grundlegende Neuordnung durch die Schaffung des ,Eisenbahn-
rates” (sheljesno-doroshny ssowjet) in Zusammenhang gebracht worden,
durch die das bisher geltende System der einseitigen, verordnungsmaifigen-
Regelung aller Eisenbahnfragen durch den Minister der Verkehrsanstalten
bei Seite geschoben worden ist. Die Untersuchungen der Baranow-
schen Kommission hatten unter vielen anderen Schiden auch
den aufgedeckt, dall das Ministerium viel zu sehr auBlerhalb der
Dinge stand und iiber diese daher ohne geniigende Beziehung zu den
tatsdchlichen Verhiltnissen entschied. Dadurch kam das Bediirfnis des
praktischen. Lebens zu wenig zur Geltung. Auch die vielfach vom Mi-
nisterium herangezogene Mitarbeit der einzelnen Bahngruppen undebenso
der allgemeinen Gruppe der Eisenbahnen (obschischy ssjesd sheljesnych
dorop) konnte diese Liicke nicht vollig ausfiillen. Es bewegte sich der
Gedankenkreis immer und ausschlieflich im Interessenkreise der Eisen-
bahnen. Es war daher ein nicht zu unterschitzendes Verdienst der Ar-
beiten der Baranowschen Kommission, diesen zweifellosen Mangel und die
schweren Folgen, die sich hieraus fiir die gesunde Entwicklung von:
Handel und Verkehr ergaben, nachgewiesen zu haben. Diese Erkenntnis
fihrte dann zur Schaffung des Eisenbahnrats. Die wichtigste Folge
dieser Einrichtung ist die Beurteilung der wirtschaftlichen Bediirfnisse
des Landes. durch ein Kollegium. Unter dem Vorsitz des Ministers
der Verkehrsanstalten wird der Eisenbahnrat gebildet aus: dem
Kollegen des Ministers, dem Direktor des Eisenbahndepartements, dem
Priisidenten der Verwaltung der Staatseisenbahnen, zwei Mitgliedern des
Ministeriums der Verkehrsanstalten, je einem Vertreter der Ministerien der
Finanzen, der Justiz, des Innern, der Reichsdoménen, 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 groBe Korperschaft, die hier aufgeboten wird, um die
Fragen zu beraten und zu entscheiden, die bisher in souveridner Selbstherr-
lichkeit vom Minister der Verkehrsanstalten allein bearbeitet und endgiiltig
entschieden wurden. Aber selbst mit den vorstehend aufgezdhlten Teil-
nehmern ist der Kreis derer, die mitwirken sollen und konnen, nicht er-
schopft, denn die Post, der Telegraph, die Zoll- und Medizinalbehorden
miissen gegebenenfafls gleichfalls hinzugezogen werden. Kurz, man sieht, da8
nunmehr eine weitgehende Interessenvertretung, bei der namentlich auch das
praktische Leben mit seinen vielen und wichtigen Bediirfnissen zum Wort
kommen soll, zur Mitarbeit herangezogen wird.
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Zu dem Geschiftskreise des Eisenbahnrats gehort die Priifung:

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

2.

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

4, ..

5. iiberhaupt aller auf den Bau, den Betrieb und das Finanzwesen der
Eisenbahnen beziiglichen Fragen, deren Priifung im FEisenbahnrat vom
Minister der Verkehrsanstalten oder von anderen obersten Chefs der ein-
zelnen Verwaltungszweige, deren Ressorts diese Frage beriihren, fiir
niitzlich erachtet wird.

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

Damit war sicher ein groBler Fortschritt gemacht, wenngleich ein be-
sonders wichtiges Gebiet, das Tarifwesen, hiermit nicht beriihrt 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 daB lebhaft erdrtert wurde, wie hier Wandel ge-
schaffen werden konne. DaB das geschehen muflte, konnte von niemandem
bezweifelt werden, dafiir sprachen die Zustinde zu lebhaft. So kam es,
dafl zunichst die gesamten Tarifangelegenheiten dem Finanzministerium
unterstellt wurden in der Absicht, die Regelung der wirtschaftlichen Fragen
an dieser Stelle unter moglichst ausgiebiger Mitwirkung von Interessenten-
kreisen zu vereinigen. Diese Abzweigung des Tarifwesens vom Ministerium
der Verkehrsanstalten und dessen Zuteilung zum Finanzministerium ist
wohl die wichtigste Verinderung, die im Laufe des hier beobachteten Zeit-
abschnittes im Bereiche der Verwaltung zur Durchfiihrung gelangte. Da-
mit wurde das Schwergewicht des Einflusses auf dem Gebiete der wirt-
schaftlichen Entwicklung des gesamten Eisenbahnwesens und riickwirkend
auf die des Landes in das Finanzministerium verlegt. Am 18. November
1888 erfolgte die Bestitigung dieser grundlegenden Verinderung, durch die
das Ministerium der Verkehrsanstalten ausschliefilich auf die Leitung des
bau- und betriebstechnischen Teiles der Eisenbahnen beschrinkt 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 nichste Tat auf dem Gebiete des Tarifwesens war die Anderung
in der Geschiiftsverteilung, denn schon am 8. Mirz 1889 erfolgte die Be-
stiatigung des Gesetzes, das das gesamte Tarifwesen dem Finanzministerium
iibertrug. Nachdem iiber die Wirkung dieses Gesetzes bereits friiher ge-
sprochen ist (Siehe Seite 56), kommt hier nur die organisatorische Seite in
Betracht. Es mufiten ganz neue Organe geschaffen werden, die die Arbeiten
leisten sollten.

Das geschah durch Einfiigung dreier neuer Abteilungen in das Ge-
tige des Finanzministeriums, ndmlich:

1. des Rats fiir Tarifangelegenheiten (ssowjet po tarif-
nym djelam), dessen Aufgaben in der Hauptsache folgende sind: Auf-
/ stellen der Regeln iiber die Abfassung, Verdffentlichung und Abénderung
der Tarife, Ausgleichen der Meinungsverschiedenheiten zwischen den Eisen-
bahnen und anderen Betriebsunternehmungen, Zusamimenstellung der An-
trige iiber die einzuhaltenden Grenzen der Frachtsitze, soweit sie der
Allerhochsten Genehmigung vorbehalten sind usw.

Dieser Rat fiir Tarifangelegenheiten besteht unter dem Vorsitz des
Finanzministers aus Vertretern der Ministerien der Verkehrsanstalten,
Finanzen, Reichsdominen, Reichskontrolle und des Innern, ferner Ver-
tretern von Landwirtschaft, Handel, Industrie, Bergbau und Privatbahnen.

2. des Tarifkomitees (tarifny komitet). Ihm fillt vorzugsweise
die Beurteilung und Entscheidung einzelner, wichtiger Tariffragen zu, die
in unmittelbarem Zusammenhange mit den Bediirfnissen der Bevb]kerudg
und den Erfordernissen von Handel und Gewerbe stehen; ferner besondere
Tariffragen, die von Regierungsbehorden angeregt werden und deren Ent-
scheidung im Tarifkomitee ausdriicklich von den obersten Chefs dieser Be-
horden gewiinscht wird; und endlich Tariffragen, die vom Finanzminister
dem Komitee iiberwiesen oder vom Direktor des Departements fiir Eisen-
bahnangelegenheiten eingebracht werden.

Das Tarifkomitee wird, unter dem Vorsitz des Direktors des Departe-
ments fiir Kisenbahnangelegenheiten, aus Mitgliedern des Finanz-
“Ministeriums und je einem Mitglied des Ministeriums der Verkehrsanstalten,
der Dominen und der Reichskontrolle gebildet.

3. des Departements fiir Eisenbahnangelegen-
heiten (departament sheljesno doroshnych djel). Zu seinen Obliegen-
heiten gehort die Geschéftsfihrung im Rat fiir Tarifangelegenheiten und
im Tari_fkomitee, im tbrigen Vorbereitung und Entscheidung der gesamten
Tarifangelegenheiten, soweit sie nicht den beiden vorher genannten Abtei-
lungen vorbehalten sind. Das Departement ist somit der weitaus wichtigste



Teil der neugeschaffenen Organe. Das Departement wird von einem
Direktor geleitet, ohne Beteiligung anderer Ministerien oder Vertretungen.

Aus dieser Aufzdhlung der Wirkungskreise der drei neuen Abteilungen
im Finanzministerium " geht hervor, wie die Bearbeitung der wichtigen
Materie gedacht worden ist. Die Hauptarbeitslast ruht auf dem Departement
fiir Eisenbahhangelegenheiten. Wéhrend hier alle Vorarbeiten geleistet
und die meisten Entscheidungen getroffen werden miissen, sind wichtige,
grundsitzliche Fragen den beiden iibergeordneten Instanzen vorbehalten.
In diesen Kollegien hat auch die weitgehendste Imteressenvertretung aus
allen Kreisen von Handel, Verkehr und Landwirtschaft Beriicksichtigung
gefunden. = Gerade hierin liegt der groBe Fortschritt, der mit der Uber-
filhrung dieser wichtigsten Eisenbahnfrage in das Finanzministerium ver-
bunden ist. Hierdurch erst sind auch in RuBland die Tariffragen der rein
bureaukratischen Behandlung entzogen worden. Wie wichtig das ist, kann
nur ganz ermessen werden, wenn man sich gegenwirtig hilt, 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 vermégen. Wenn da den zu-
nichst Betroffenen die Moglichkeit zur Mitwirkung gegeben wird, so ist das
ein gewaltiger Schritt zum Besseren, nicht nur fiir diese, sondern auch fiir
die Gesamtheit des wirtschaftlichen Lebens.

Das Finanzministerium gewann noch weiteren Einflu auf die wirt-
schaftliche Entwicklung des Eisenbahnwesens, als 1896 unter seiner Leitung
eine von den einzelnen Ressorts unabhéngige, besondere Kommission ge:
bildet' wurde, die die Anlage neuer Bahnen zu begutachten hatte?).

Diese Geschiftsverteilung hat sich offenbar gut bewédhrt, denn nament—
lich auf dem Gebiete des Tarifwesens ist eine ruhige Entwicklung an
Stelle ‘des fritheren, wiisten Durcheinander getreten. Ein Zustand, der
fiir die wirtschaftliche Entwicklung des I.andes nicht hoch genug be-
wertet werden kann. '

1) Charakteristisch fiir russische Verhaltnisse ist, dal im November 1916
diese Einrichtung aufgehoben ist. Wie die Torgowo-promyschlenaja Gaseta:
aus Petersburg mitteilt, ist die Kommission in das Ministerium der Verkehrs-
anstalten zuriickverlegt worden. Bis 1896 wurden die Arbeiten, die ihr zu-
fallen, dort geleistet. Daun wurden sie einer beim Finanzministerium neu-
gebildeten Kommission iibertragen, die, soweit Nachrichten vorliegen, durch-
aus sachgemiB ihre Aufgaben erledigte. Nunmehr hat das Ministerkomitee
beschlossen, die ganze Kommission dem Ministerium der Verkehrsanstalten
wieder anzugliedern. Man fragt sich warum? Die einzige Antwort scheint
zy sein: 1896 gelang es dem starken Einflusse Wittes, diese wichtigen Ar-
béiten seinem Finanzministerium zu sichern, 1916 war der Minister der Ver-
kehrsanstalten (der angehende Ministerprisident) Trepow der Stidrkere!



XVI.

Neben diesen ganz besonders wichtigen und einschneidenden MaB-
nahmen in der Geschiftsverteilung unter den Ministerien sind weitere,
ahnliche Anderungen an den Zentralstellen nicht vorgekommen.
Wohl sind einzelne  organisatorische  Umgestaltungen, mannig-
tache Erweiterungen in der Zustindigkeit der einzelnen Abteilungen des
Ministeriums der Verkehrsanstalten zu verzeichnen, doch kann ihnen kein
mafigebender Einflufl auf den Gang der Dinge im groflen zugesprochen
werden. Dagegen sind aber ganz auflerordentlich wichtige, weil den Ein-
flufl der Regierung auf die Fiihrung der Geschifte stirkende MafBnahmen
bei den Direktionen der Eisenbahngesellschaften seit 1882 allmihlich zur
Durchfithrung gelangt.

Zum Schaden des Staates mifibrauchten sie die ihnen gewéhrleisteten
Freiheiten. Es kam fiir die Regierung daher darauf an, Mittel und Wege
zu finden, den Einfluf des Staates sicher zu stellen, den
er fiir sich glaubte in Anspruch nehmen zu miissen, da er durch die iiber-
nommene Verpflichtung der Garantieleistungen in hohem Mafle an dem
wirtschaftlichen Ergebnis der Betriebsfiihrung interessiert ist. Das Res-
sort der Verkehrsanstalten fiihrte bereits eine Aufsicht durch die Regie-
rungsinspektion — vertreten durch einen Ingenieur des Ministeriums —,
die sich jedoch nur auf die Technik des Betriebes und des Baues bezog.
Aber selbst hierbei war sie nur auf die Frage der Sicherheit — im Be-
triebe — und der Durchfiihrbarkeit — im Bau — beschrinkt. Die Beur-
teilung der wirtschaftlichen Folgen, die derartige Unternehmungen haben
wiirden, entzogen sich zunichst dem EinfluBbereich der staatlichen In-
spektion. Und doch war es fiir den Staat, wenn er seinen Einflull geltend
machen wollte, notwendig, an dieser Stelle zuzugreifen. Die Vernachlissi-
gung der Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung kam am merklichsten bei
den regelmifig zu zahlenden Zuschiissen des Staates zum Ausdruck. Diese
Verhiltnisse brachten es denn auch mit sich. dall es dem Staat nicht allzu
schwer gemacht wurde, trotz der gewihrleisteten Bewegungsfreiheit in wirt-
schaftlichen Fragen, sich allmihlich einen gewissen KEinfluf mit Hilfe
einer Kontrolle zu erwerben.

Die Durchfithrung dieser Maflinahme brachte aber eine lingere Ver-
handlung im Schofle des Ministerkomitees mit sich, deren Gegenstand die
Frage war, an welcher staatlichen Stelle diese Kontrolle ausgefiihrt wer-
den solle. Das Ministerium der Verkehrsanstalten wollte sein Einflufl-
gebiet nicht einschréinken lassen, wihrend das Ministerkomitee den Stand-
punkt vertrat, da die Reichskontrolle das berufene Organ hierfiir sei. Es
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wurde dann auch ihr zunidchst die Ausarbeitung der Vorlage und ferner
geit Ende 1882 die Durchfiihrung der Kontrolle selbst iibertragen.

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
iiber die Durchfilhrung einer wirksamen Kontrolle vor allem
festgestellt, daB eine sparsamere Verwaltung zu erstreben und
die vielen Miflbriuche, die zum Schaden der Staatskasse veriibt wurden,
moglichst auszuschalten seien. Die Forderungen wurden anerkannt,
und als Mittel zur Erreichung dieses Zweckes glaubte man dazu iibergehen
zu miissen, zunichst die Regeln aufzustellen, nach denen die Rechnungs-
fiilhrung und die Rechnungslegung stattzufinden haben, ferner Bestimmung
zu treffen, wie die Durchfiihrung und Priifung der Budgets und Rechen-
schaftsberichte bewerkstelligt werden sollen, endlich die Form und die
obligatorischen Fristen fiir die Zusammenstellung alles dessen festzu-
legen. Zum Schlusse sollten dann noch Regeln iiber die Aufbewahrung
und Verausgabung der Gelder aufgestellt werden. Es war ja wohl klar,
wenn es der Regierung gelang, dieses Programm allméhlich zur Durch-
fiihrung zu bringen, dafl sie danp einen vollstindigen Einblick in das Ge-
schiiftsgetriebe der Gesellschaften erhalten mufBite, gleichzeitig aber auch
die Moglichkeit in die Hand bekam, zu verhindern, dal zum Nachteile des
Staates Dinge geschahen, die seine berechtigten Interessen storten. Um
nun praktisch auf diesem Wege vorwérts zu kommen, wurde einer Kom-
mission der Auftrag zuteil, zunichst die Regeln fiir eine einheitliche Auf-
stellung des Budgets und des Rechenschaftsherichtes auszuarbeiten. 1884
war das geschehen. Der Anfang mit der Durchfiihrung der Kontroll-
mafregeln wurde mit drei Gesellschaftent!), als ein Versuch, fiir die Dauer
von zwei Jahren gemacht.

Schon bald (1886) war die Regierung zu der Uberzeugung gekommen,
daB ihr Vorgehen gegeniiber den drei Gesellschaften nicht nur richtig ge-
wesen war, sondern dafl sich sogar Riickwirkungen auch auf andere Ge-
sellschaften beobachten liefen, die sich groBerer Sparsamkeit in der Ver-
waltung befleifligten. Die Regierung ist bei dieser Gelegenheit mit einer
Griindlichkeit und Riicksichtslosigkeit vorgegangen, die weder mit ihren
sonstigen Gepflogenheiten, noch auch mit den tatsiichlichen Rechtsverhilt-
nissen iibereinstimmten. Wie griindlich die Reichskontrolle bei der Aus-
fiilhrung ihres Auftrages vorging, mag daraus ersehen werden, dal sie in
ihrem Entwurfe zu den Vorschriften iiber die durchzufiihrende Kontrolle

1) Baltische, Losowo-Sewastopol und Moskau-Brest (spiter umbenannt
in Alexander-Bahn).
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vorsah: die Priifung der Biicher, Rechnungen, Dokumente und der ge-
samten Geschaftsfiihrung der Direktion, Betriebsdirektion und des
duberen Dienstes der Bahn; die Beurkundung des Geldbestandes und des
Eigentums der Bahn; eine tatsiichliche Feststellung der Lieferungen und
geleisteten Arbeiten sowohl auf der Strecke, als auch in den Werkstitten
in wirtschaftlicher Beziehung; Vergleichung des Verkehrs in den Giiter-
und Personenziigen an Ort und Stelle an der Hand der maBgebenden
Urkunden; Anwesenheit bei den Ausschreibungen, Auslosungen und der
Vernichtung der bezahlten Zingscheine. In einzelnen Fillen eignete sie
sich sogar das Recht an, den Abschluf von Lieferungsvertrigen je nach
deren Wichtigkeit, dem Umfange des Wertes oder der Dauer des Ver-
trages zu beanstanden; endlich fiel der ortlichen Kontrolle die Durch-
sicht des Budgets und des Rechenschaftsberichts zu.

Man sieht auch hier wieder das iibliche Verfahren, von einem Extrem
ins andere zu fallen. War den Gesellschaften vorher volle Freiheit gew#hr-
leistet worden, so muBten sie sich jetzt plotzlich die vollstindigste Knebe-
lung gefallen lassen. Wie das Arbeitsprogramm der Kontrolle zeigt, bleibt
fiir eine freie, selbsttitige Entwicklung zur Forderung der Interessen der
Gesellschaften keinerlei Spielraum frei. Andererseits war es ja sonnenklar,
daB bei Durchfiihrung einer derartigen Beaufsichtigung und Mafregelung
der Titigkeit der Gesellschaften die gesamte Geschiftsfiilhrung sich schlief-
lich innerhalb von Grenzen bewegen mullte, die den Anforderungen und
Wiinschen der Regieiung entsprachen. Es kann daher auch nicht in Er-
staunen setzen, daB die Reichskontrolle (1887) berichten konnte, die Ma8-
nahme habe sich auflerordentlich bewidhrt und daB infolgedessen die
Regierung dazu iiberging. weitere neun Bahnen') (1887) und endlich (1891)
noch sehs Bahnen®) dieser Kontrolle zu unterwerfen. Damit waren die
1891 vorhandenen Privatbahnen zum grofieren Teil der staatlichen Aufsicht
unterworfen und die zu jener Zeit bereits in Angriff genommene Verstaat-
lichung nicht unwesentlich erleichtert worden, denn nunmehr bekam der
Staat Einsicht in die Geschiftsfiihrung der Privatbahnen, die bekanntlich
keineswegs iiberall einwandfrei war, und einen weiteren, starken Anreiz;
die Verstaatlichung beschleunigt durchzufiihren.

Die praktische Durchfithrung der Kontrolle lief aber schon ganz zu
Anfang die Schwierigkeiten erkennen, die mit ihr verbunden waren. so

1) Donez, Transkaukasus, Warschau—Bromberg, Orel—Witebsk. Weichsel,
Rjashsk— Wiisma. Morschansk—Ssysran, \Warschau—Terespol und Diinaburg—
Witebsk.

?) Orenburg, Iwangorod—Dombrowo, Orel—Gijasy, Riga—Diinaburg,
Koslow—Woronesh und Grjasi—Zarizyn.
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lange die Gesellschaften nicht gezwungen werden: konnten, ihre Budgets
und anschliefend an diese die Rechenschaftsberichte in einheitlicher Form
aufzustellen. Es war daher schon zu Anfang (1834) der hier geschilderten
-Vorgénge angeordnet worden, daf fiir die Aufstellung der Budgets, als
~auch der Rechenschaftsberichte den Gesellschaften eine bestimmte, von
allen Gesellschaften zu benutzende, einheitliche Form {fiir beides vorzu-
.schreiben sei. Die Herstellung dieser Form machte der Kommisison jedoch
ganz erhebliche Schwierigkeiten, die erst 1888 iiberwunden worden waren.
Nun striubten sich die Gesellschaften allerdings nicht dagegen, diese Form
zu benutzen, wohl aber entstanden Zweifel dariiber, ob die Regierung das
Recht fiir sich in Anspruch nehmen konne, die Budgets zu bestéatigen, was
sie tatsiichlich tat. Nach Mafligabe der satzungsmiBigen Bestimmungen
stand der Generalversammlung der Aktiondre das Recht zu, das Budget
festzustellen und zu genehmigen. Die Regierung erhielt das Budget zur
Kenntnis, nicht aber zur endgiiltigen Bestétigung ,was das Recht mit ein-
begriffen hitte, das Budget nach Lage der Verhiltnisse auch #indern zn
diirfen. Iis wurde daher die Frage (von der Riga-Diinaburger Eisenbahn-
Gesellschaft) aufgeworfen, ob dieses Recht der Regierung auch in den
Fillen als zustehend zuerkannt werden konne, in denen die Satzungen
einer Gesellschaft dariiber keine ganz ausdriickliche Bestimmung ent-
halten. Der Streitfall war entstanden, weil die Regierung die Kiirzung
mehrerer Ausgabeposten verlangt hatte. Durch den Einspruch war nun
die Regierung gezwungen, Stellung zu nehmen. Das tat sie in einer kr-
klirung des Finanzministers, in der es heiBt: ,,Das Recht der Regierung.
.die Vorlage des Budgets zur Bestatigung zu verlangen, entspring.t nicht
aus dieser oder jener Bestimmung der Satzungen einer Gesellschaft, die in
dieser Beziehung unvollstindig sind, sondern aus der Tat-
- sache, daB der Staat die Verpflichtung, eine Reineinnahme zu gewéhrleisten,
iibernommen hat. Es ist das eine Verpflichtung, die ihn gezwungen hat
und noch zwingt, grofle Betridge zu zahlen, die aus den Reineinnahmen der
_betreffenden Gesellschaften zuriickgezahlt werden sollen. Da die Regie-
rung einerseits die von ihr iibernommene Verpflichtung regelmiBig erfiillt,
erhilt sie andererseits das Recht, eine Aufsicht dariiber auszuiiben, daf} die
-Reineinnahme auch richtig berechnet wird“. Ein weiterer Einspruch ver-
.anlaBte dann auch noch das Ministerkomitee sich mit der Frage der Be-
rcchligung der Regierung zu beschiftigen. - Aber auch diese letzte Ver-
waltungsinstanz stellte sich auf die Seite des Finanzministers und bestimmte,
.daff die Budgets nicht spiter als im November vorzulegen seien und daf:
»die bezeichneten Budgets in der vorgeschriebenen Ordnung der Durchsicht
zu unterziehen und, erforderlichenfalls nach entsprechender Zurecht-
stellung, zu bestitigen sind.”
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Es sind das sehr charakteristische Vorginge fiir russische Verhilt-
‘nisse. Kurzer Hand erkldrt dieselbe Regierung, die die Satzungen den Ge-
sellschaften verlichen hat, daB diese unvollstindig sind, und er-
ginzt sie eigenmichtig in einer Form, wie sie das gerade fiir
ihre Zwecke im Augenblick gebraucht. Ob dabei bestehendes Recht, das
der anderen Seite zusteht, gekrdnkt wird, spielt keine Rolle. Das war ge-
wil ein Weg, auf dem es gelingen mulite und auch wirklich gelang, die
Geister wieder los zu werden, die die Regierung einst gerufen, als sie, von
der Not der Zeit dazu gedringt, das Privatkapital veranlaBte, den Bau der
Bahnen in die Hand zu nehmen. Eine ganz andere Frage ist es aber
freilich, ob der Weg unter gesicherten Rechtsverhiltnissen auch als
gangbar bezeichnet werden kann. Nicht vergessen werden darf, daf die
seinerzeit zugestandenen Freiheiten die Veranlassung fiir die Beteiligung
des Kapitals am Bau der Eisenbahnen waren. Allerdings darf auch Zu-
gunsten der Regierung nicht iibersehen werden, dall die Eisenbahngesell-
schaften sich mancherlei Dinge zu schulden kommen lieBen, die eine Sché-
digung der staatlichen Interessen mit sich brachten. Aber — ob das ein
geniigender Anlafl fiir den Staat zu einem Bruch vereinbarter Vertrige,
zu einer vollstandigen Entrechtung der Gesellschaften, wie sie tat-
sichlich die durchgefiihrte Kontrolle mit sich brachte, sein konnte, nament-
lich auch solchen Gesellschaften gegeniiber, die ordnungsmiBig verwaltet
worden sind, wire unter anderen, als russischen Verhéiltnissen sicher zu
verneinen. Der Eingriff in die verbrieften Rechte war brutal und tief
genug, als daf das Ziel — die Knechtung der Gesellschaften zu erreichen —
nicht gelingen sollte. Es gelang auch tatséichlich. Nebenbei gliickte es
auch der Regierung, durch alle diese Mafiregelungen den Boden fiir die be-
absichtigte Verstaatlichung soweit vorzubereiten, daB, wie es friiher (Ab--
schnitt IV) bereits gezeigt worden ist, diese fast ohne Widerstand durch-
gefiihrt werden konnte. So hatte der Staat auf der ganzen Linie seinen
KinfluB méchtig gehoben und hatte gleichzeitig sehr wertvolle Erfahrungen
gesammelt, die ihm die Richtlinien zu seinem Verhalten bei der Bildung
der sechs groBlen Privatbahngesellschaften (Abschnitt 1V) zeigten. Aber
man hielt es doch trotz aller guten Erfahrungen nicht fiir zweckent-
sprechend und zeitgemdf, auch den neuzubildenden, groflen Gesellschaften
gegeniiber sogleich mit scharfen Kontrollmafiregeln vorzugehen. So wurde
bei den entscheidenden Beratungen ausgefiihrt, man diirfe nicht iibersehen,
dall es sich in dem vorliegenden Falle um gut verwaltete und reiche Ge-
sellschaften handele, die der Regierung bei Durchfiihrung ihres Programms
zu helfen bereit seien. Es sei daher durchaus begriindet, ihnen mit Ver-
trauen zu begegnen, mindestens solange, als sie ihre Verpflichtungen genau
erfiillten. Die so veridnderte 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 gliicklich ab. Die Ge-
sellschaften erfiillten piinktlich die iibernommenen Verpflichtungen, der
Staat machte verhdltnismifig gute Geschiifte, so daB zunidchst zu
Anstinden kein Grund vorlag. Aber mit dem schnell fortschreitenden
Ausbau der Eisenbahnnetze wurden immer mehr Bahnen in Gebiete vorge-
streckt, die nicht so reiche und leistungsfihige Lénderstriche erschlossen,
dafl ihnen gleich anfangs grofle Giitermengen zuflieBen konnten, die Ein-
nahmeun wurden geringer, einige Gesellschaften konnten die iibernommenen
Verpflichtungen nicht mehr piinktlich erfiillen, an Stelle der Zahlungen
an den Staat muBte dieser seinerseits die iibernommenen Zinsbiirgschaften
leisten. Die Lage hatte sich also schnell und grundlegend verindert. Den
Anfang auf diesem Wege machte die Gesellschaft Rjasan-Uralsk (1897).
Schon wenige Jahre nach Eintritt dieser Verhiltnisse (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 fiir alle 6 Privatbahn-Gesellschaften zur Anwendung kommen
sollten, sondern die Kontrolle sollte je nach Lage der Verhidltnisse von
Fall zu Fall verhingt werden. In erster Reihe war also der Gesichtspunkt -
leitend, daB jede Gesellschaft, die ihre wirtschaftlichen Verhdltnisse ohne
Inanspruchnahme irgend welcher Garantieleistungen zu ordnen vermoge,
der Kontrolle nicht zu unterwerfen sei. Sonst sollen die Bestimmungen
iiber die Einfiihrung einer Kontrolle in Kraft treten, sobald die Verhéltnisse
das zum Schutz der unmittelbar beriihrten Staatsinteressen erfordern
‘wiirden. Das war ein reichlich vorsichtiger und sehr dehnbarer Standpunkt
den die Regierung einnahm.

Eine Kontrolle iiber die Verwendung der Baugelder, soweit sie eine
staatliche Garantie genossen, wurde allgemein eingefithrt. Dabei wird der
Standpunkt vertreten, daf eine solche nicht nur im Interesse des Staats,
sondern ebenso sehr im wohlverstandenen Interesse der Aktionidre liegt,
wdenn diese decken sich keineswegs immer mit den Vorteilen der Unter-
nehmer. Die Frage der Unterwerfung der Betriebsergebnisse der Privat-
gesellschaften (d. h. der neugebildeten, grofien) unter die Kontrollaufsicht
erfordert dagegen, bei der aulerordentlichen Wichtigkeit und Kompliziertheit
dieser Interessen, eine ganz besonders vorsichtige Behandlung. Und das
sowohl vom Gesichtspunkt der Aufstellung dieser oder jener Bedingungen
fiir eine solche Aufsicht, als auch mit Riicksicht auf ihren Umfang und
die Form.” Nach dieser Auffassung wurde dann auch 1901 beschlossen
ynd Allerhochst genehmigt, daf die 1884 festgesetzten Kontrollvorschriften

nur von Fall zu Fall, soweit erforderlich, eingefiihrt werden sollen.
Mertens, Dreiflig Jahre russ. Eisenbahnpolitik. 6
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Die Anderungen in dem Verhiltnis zwischen der Regierung und den
grolien, neugebildeten Gesellschaften bei Wahrnehmung der Aufsicht waren
zunichst andere, als die seinerzeit bei den Privatbahnen durchgefiihrten MaB-
regeln. Hier begniigte sich die Regierung zunidchst damit, einen Einflufi
auf die Zusammensetzung des Bestandes der Direktionen auszuiiben und
auf diesem Wege EinfluB zu gewinnen. Es geschah dies im Laufe
der Jahre auf ganz verschiedene Weise, so, indem sie sich das Recht der
Bestitigung der von der Generalversammlung der Aktiondre gewihlten
Mitglieder der Direktion iibertragen lie8 (Iugo-wostotschnaja doroga-Siid-
Ostbahn), oder in die Direktion der betreffenden Gesellschaft zwei von der
Regierung bestimmte Direktoren entsandte, deren Aufgabe es war, den Gang
der Geschifte genau und eingehend zu beobachten (Erste Gesellschaft der
Zufuhrbahnen in RuBland), oder die satzungsmiBig gewahrleistete Anzahl
von Regierungsdirekioren soweit erhéhen lieB, dafl diesen die Stimmen-
mehrheit in der Direktion gesichert wurde (Rjidsan-Uralsk), oder auf dhn-
lichen Wegen. Allmahlich aber wuBte sie sich auch in diesen neugebildeten
groBen Gesellschaften den notigen EinfluB 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 fiir
die hierzu erforderliche Genehmigung Opfer bringen mubBten.

Ihr Ziel hat die Regierung schlieBlich stets erreicht. Es wird unter
diesen Verhiltnissen von grofiem Interesse -sein, nach dem Kriege festzu-
stellen, wie weit diese staatliche Beeinflussung sich bew#hrt hat, wie weit
die vorhandenen, namentlich also die sechs groBen Privatbahn-Gesell-
schaften sich dem Staatsgedanken, vor allem soweit die Anforderungen
des Krieges das notwendig machten, untergeordnet haben. Mit anderen
Worten, es wird interessant sein, festzustellen, ob es dem Lande erspart
geblieben ist, eine Wiederholung der Vorginge, wie sie sich im Kriege
1877/78 abgespielt haben, aufs Neue zu durchleben.

XVIIL

Die Losung der finanziellen Aufgaben, die der Eisenbahnbau stellte,
‘hat RuBland fast von Anbeginn ganz besondere Schwierigkeiten bereitet.
Es waren nicht nur die groRfen Summen, die in Frage kamen, sondern
ebenso die Zeitumstinde, unter denen sie beschafft werden muBten. Gro8,
gemessen an dem MaBstabe, wie ihn die Zeit jeweils abgab, waren die
Betrige in den Augen der leitenden Staatsminner zur Regierungszéit des
Kaisers Nicolai I. (1825—1855), so grofl, daB sie davon tiiberzeugt waren,
Rufiland sei zu arm, um derartige ,,ungeheure” Summen aufzubringen. Mit
der Zeit wurden aber natiirlich jene bescheidenen Anfinge verlassen, die
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-Ausgaben wurden grofler und die erforderlichen Kapitalien wuchsen:
Aus der Geschichte der Eisenbahnen Ruflands ist ja bekannt, mit wel-
chen ganz aullerordentlichen Schwierigkeiten die Finanzverwaltung zu
kéampfen hatte, auch wenn man nur den Zinsendienst im Auge behilt. Die
vom Staate iibernommene Garantieleistung fiir rechtzeitige Einlosung der
Zinsscheine erforderte sehr grofie Aufwendungen, die besonders driickend
waren, weil Handel und Industrie noch in den Kinderschuhen steckten
und namentlich der Ausfuhrhandel lange nicht entwickelt genug war, um
Gold in so groBer Menge ins Land zu bringen, daf es geniigte, dem Aus-
lande, das die Baugelder zum grofiten Teil dargeliehen hatte, die Zinsen
rechtzeitig zu zahlen. Aber nicht nur der geringe Umfang der Ausfuhr
machte die finanzielle Lage des I.andes schwierig, sondern ebenso taten
es, vielleicht in noch héherem Mafle, die Zeitverhiltnisse, unter denen
die Bahnen, man konnte fast sagen, in der Regel gebaut werden muften:.
RuBland ist immer erst infolge boser Erfahrungen dazu iiber-
gegangen, FEisenbahnen zu bauen.!) Aber selbst wo diese Er-
kenntnis von der Wichtigkeit der Eisenbahmen - gelegentlich
rechtzeitig vorhanden war, da versagte hiufig die Entschluf-
fihigkeit zur Inangriffnahme groBlangelegter Pline. Wenn gleich-
wohl ein verhiltnismdBig grofles Eisenbahnnetz im Laufe der Jahr-
zehnte zustande gekommen ist, so geschah dies, weil das Fehlen der neuen
Verkehrsmittel so hiufig die schlimmsten Folgen hatte. Es mubflte tat-
kriftig 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 gefordert. Da es nicht mog-
lich wurde, den Staatsbahngedanken vollkommen durchzufiihren, so darf
es schlieBlich als eine gliickliche Losung bezeichnet werden, die der
Finanzminister Wischnegradski fand, als er neben den Staatsbahnen;
denen das Ubergewicht gesichert wurde, das Privatkapital wieder heranzog
und mit dessen Hilfe es erreichte, dafl der Eisenbahnbau nicht stockte.

Zu diesem Zwecke mufiten fortlaufend grofle Kapitalien fliissiz ge-
macht werden, und dabei kamen die groflen Schwierigkeiten zum Vorschein,
mit denen RuBland wihrend der ganzen Zeit seines Eisenbahnbaus zu
kédmpfen hatte. Es ist kaum ein zweites Land in Europa, in dem sich die
Privatvermogen von Industrie und Verkehr so fern halten, als Rufiland. Es
gelang daher der Finanzverwaltung nur selten, in Lande selbst das erforder-
liche Geld fliissig zu machen. Und wenn es einmal ausnahmsweise gliickte,
dann muBten ganz besondere Reizmittel (Primienanleihen) oder besonders

1) Siehe S.1 ft.
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grofie Zinsgewinne in Aussicht gestellt werden. Das Geld muBte also vom
Auslande beschafft werden. Es kann natiirlich nicht meine Absicht sein,
an dieser Stelle auf die sehr verwickelten Zusammenhiinge einzugehen, die
diese Geldbeschaffung zur Folge hatte, da das einer Geschichte der Finanz-
wirtschaft Rufllands gleichkdme. Wohl aber ist es hier am Platze zu
zeigen, wie die russische Finanzverwaltung es verstanden hat, die Geld-
gebahrung der Privatbahnen so zu leiten, daB sie sie zur Erleichterung
ihrer Lage und zur Stirkung ihres Kredits auf dem europiischen Geld-
markte dienstbar machken konnte. Nebenbei wirkte dieses Vorgehen gleich-
zeitig dazu mit, die Privatbahngesellschaften auch in Beziehung auf die
Abwicklung der finanziellen Beziehungen zum Auslande unter die staat-
liche Kontrolle zu bringen.

Fir die Abwicklung ihrer Geldgeschifte waren die Privatgesell-
schaften, wie in allen anderen rein wirtschaftlichen Fragen, vollkommen
auf sich selbst gestellt. s bezieht sich das nicht nur auf die Abwicklung
aller der Geschiifte, die mit dem Betriebe der Bahn, dem Zinsendienste usw.
zusammenhingen, sondern ebenso auf die Beschaffung der Baukapitalien.
Das mulflte sich aber mit der Zeit dndern, denn der Staat gewann immer
mehr Interesse daran, die Beziehungen-zum auslindischen Geldmarkte von
einem moglichst einheitlichen Gesichtspunkt aus zu regeln und dadurch
einen groferen Einfluf auf die Bewertung seiner Zahlungsfihigkeit zu
gewinnen. Es kommt dieser Gesichtspunkt ganz besonders in Betracht,
weil die Finanzverwaltung eifrigst damit beschiftigt war, fiir RuBland die
Goldwahrung einzufiihren. 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 Anki#ufe verhiltnismiéfig kleiner Be-
triigb entstehen, auszuschlieBen. Aus diesem Grunde regelte die Finanz-
verwaltung bei Begriindung neuer Gesellschaften, bei Vergrofierungen der
Gesellschaftskapitalien, bei Neu- und Ausbauten der FEisenbahnanlagen
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 Bestinde der Reichsrentei leistungsfihig zu
erhalten. Die Privatgesellschaften schieden bei der Geldbeschaffung, so-
weit der unmittelbare Verkehr mit dem auslindischen Geldmarkte bei der
Realisierung der Werte in Frage kam, aus. So gewann das Finanz-
ministerium die Méglichkeit; stets den geeigneten Zeitpunkt zu ihren Ge-
schiften wahlen zu konnen, was nicht eintreten konnte, falls die Gesell-
schaften zur Zeit ihrer Begriindung mit dem ganzen, grofien Obligationen-
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kapital an den Borsen erschienen wiren, um es mit einem Male fliissig zu
machen. Andererseits wurde der Geldbedarf der Gesellschaften je nach dem
Fortschreiten der Bauarbeiten oder den Beschaffungen vom Staate unmittel-
bar gedeckt; sie kamen also nicht in Geldverlegenheit, und der Staat erhielt
ein weiteres Mittel in die Hand, um die sachgemifle Verwendung der
Gelder zu kontrollieren. Bei den aufBlerordentlich groflen Summen, die
z. B. bei Bildung und Ausgestaltung der 6 grofien Privatgesellschaften
in Frage kamen, war es von grofler Bedeutung, daf die Obligationen
nicht plotzlich an den Markt kamen, dann den Preis driickten, also mit
Verlust verkauft werden mufliten, sondern da das Finanzministerium es
in der Hand behielt, nur nach Bedarf die Obligationen zu verwenden.
Das war wohl im Bereiche der Eisenbahnverwaltung die wich-
tigste MafBiregel, die zur Durchfiihrung gelangte, um den Kredit des
Staates und den russischen Rubelkurs moglichst zu schiitzen. Aber
das Finanzministerium ging auf diesem Wege, der Ausschaltung der
selbstindigen Betitigung der Privatbahngesellschaften am Borsen-
geschiift, noch einen erheblichen Schritt weiter. Es verbot den Gesell-
schaften auch die selbstindige Deckung des Geldbedarfs der auslindi-
schen Banken zur Bezahlung der filligen Zinsscheine. Die Gesellschaf-
ten hatten fast alle das Obligationenkapital mit Hilfe auslindischer Ban-
ken aufgebracht, so daB der Wert der einzelnen Stiicke und ebenso die
Zinsscheine neben der . russischen die auslindische Valuta aufwiesen.
Es hing nun von dem Stande des Rubelkurses ab, wo die Inhaber der
Zinsscheine diese zur Bezahlung vorwiesen, in RuBiland oder im Aus-
lande. Je nach Lage dieser Verhiltnisse konnte es notwendig werden,
sehr nennenswerte Betrige den auslindischen Banken zuzufiihren, so
daB eine Riickwirkung auf den Stand des Rubelkurses zu befiirchten war.
Ausgeschaltet wurde das aber in dem Augenblick, wo das Finanzmini-
sterium die von den Bahnen benétigten Summen auf seine auslindischen
Bestiinde iibernahm und diese dann zu geeigneter Stunde wieder auf-
fiillte. Aber selbst hiermit begniigte sich die Finanzverwaltung nicht,
sondern sie ging noch einen Schritt weiter und bestimmte, daB auch die
Deckung fiir die Beschaffungen im Auslande in der gleichen Weise zu
erfolgen habe, wie das bei der Bezahlung der Zinsscheine dargestellt
worden ist. Da nun die russische Industrie in dem hier behandelten Zeit-
abschnitt noch lange nicht in der Lage war, den Bedarf der Eisenbahnen
an Schienen, Lokomotiven und sonstigen ungezihlten Gegenstéinden zu
decken, so mufite er vom Auslande bezogen werden und ergab dann in
seiner Gesamtheit einen recht nennenswerten Betrag, der dann gleich-
falls. nicht direkt von 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 giinstige Kon-
junktur am Geldmarkte auszunutzen, um auch mit den hier zur Verfii-
gung stehenden Mitteln den Rubelkurs zu stiitzen.

Das sind Vorginge, die allerdings keine ausschlaggebende Be-
deutung fiir die Entwicklung -der Finanzwirtschaft in Anspruch’
nehmen konnen. auch braucht bei ihrer Durchfiihrung der EinfluB auf
die Kursbildung keineswegs iiberschitzt zu werden, und dennoch hat
dieser sich deutlich bemerkbar gemacht. Dabei kommt noch in Betracht,
daB, neben dieser rein finanzwirtschaftlichen Bedeutung der MafBnahme,
die Regierung eine sehr wirksame Konirollmdglichkeit iiber die Gesell-
schaften 4n die Hand bekam. Auf dem Wege einer wirksamen finanz-
wirtschaftlichen Kontrolle hoffte man eine noch wirksamere Beeinflus-
sung der Titigkeit der Gesellschaften ausiiben zu kénnen. Und auch das’
darf als erreicht betrachtet werden. !

Hiermit war ein weiterer Stein in dem gesamten Aufbau der’
staatlichen Einwirkung auf die Geschaftsfiihrung der Eisenbahngesell-
schaften eingefiigt worden.

XVIIL

Die Vorarbeiten fiir das Allgemeine Statut fiir die russischen Eisen-
bahnen reichen zuriick bis in die zweite Hélfte der 70er Jahre des neun-
zehnten Jahrhunderts.

Fast 50 Jahre waren, seit die erste Eisenbahn in RuBland fiir den
Betrieb eroffnet worden, hingegangen. ohne daf es ein Gesetz oder sonst
eine staatliche Regelung gab, die im besonderen die Verhiltnisse ordnete,
die durch das neue Verkehrsmittel in das wirtschaftliche Leben hinein-
getragen worden waren. Eine staatliche Ordnung dieser Verhiltnisse-
war aber gerade in RuBiland mehr geboten, als sonst in manchen Lindern
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  ausschlieflich  durch die Betriebsreglements der Eisen-:
bahnen geregelt. Die Reglements, die nur in einigen Ausnahme-
fiallen staatlich genehmigt worden waren, sind aber das Ergebnis:
der Befriedigung eines von den Ilisenbahnen empfundenen drin-:
genden Bediirfnisses, die Verhiltnisse 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 fiir die Formulierung der:
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einzelnen Bestimmungen deutlich und klar das Bestreben entgegen, die
Interessen des Unternehmers moglichst zu wahren. DaBl es auch noch
Interessen der Benutzer der Eisenbahnen gab, die gleichfalls einen be-
rechtigten Anspruch auf Schutz hatten, ist der Regierung offenbar gar
nicht gegenwirtig gewesen. Man begniigte sich damit, daB die Eisen-
bahnen die Bedingungen, unter denen sie ihre Leistungen zur Verfiigung
stellten, in- dem Betriebsreglement niederlegten. Wer sich diesen Be-
dingungen unterwerfen wollte, konnte die Dienste der Eisenbahnen in
Anspruch nehmen. Es war also eine Zwangsherrschaft, die die Eisen-
bahnen sich anmaften und die sie auch tatsiichlich ungestért ausiiben
konnten, denn die Regierung lieB den Gesellschaften vollkommene Frei-
heit. Zu welchen Ungeheuerlichkeiten dieser Zustand fiihrte, das lehr-
ten z. B. die Prozesse, die zwischen den Versendern und den Eisenbahn-
gesellschaften gelegentlich ausgetragen werden mufiten. Hier gab es
keine andere Grundlage als die Betriebsreglements, die jedes Mal bei-
gebracht werden mufiten, was um so notwendiger, aber auch um so listi-
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 fiir den
lokalen Verkehr, also innerhalb der Grenzen einer 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 hédufig mehrere Bahnen zu durchlaufen hatte, ergab sich
von selbst die Notwendigkeit, eine Anzahl von Betriebsreglements den
ProzeBakten anzufiigen. 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 Anspriichen
ganz und gar dem Zufall ausgeantwortet waren. Es kommt hinzu, dafl
diese Betriebsreglements natiirlich den Verhiltnissen der Bahn, fiir die
sie erlassen wurden, angepafit waren. Dal das ganz unleidliche Ver-
hiltnisse und Zustinde im Gefolge haben mufBite, liegt auf der Hand,
denn sobald sich Bahn an Bahn schlof, entwickelte sich auch ein Ver-
kehr, der sich iiber immer mehr Bahnen erstreckte. Aber es waren
nicht nur die zwischen Bahn und Publikum schlecht geordneten Rechts-
verhiltnisse, die zu einer Anderung trieben, sondern mit dem lebhaft an--
wachsenden Verkehr wurden auch die Beziehungen zwischen den anein-
andergrenzenden Bahnen immer mannigfaltigere. So konnte man sich
anfangs damit begniigen, an den Ubergangsstationen eine Umladung der
Giiter vorzunehmen. Ja es war oft notwendig, das Gut auf Fuhrwerk
zu laden, es dem ‘néchsten Bahnhof am selben Orte zuzufiihren, dort von



neuem zu verladen und abzufertigen. Das waren jedoch Zustinde, die
selbst zu Beginn der Entwicklung des modernen Verkehrswesens nicht
lange ertragen werden konnten. Sie fiihrten vielmehr dazu, daB an
Stelle dieser Zerrissenheit im Verkehr etwas mehr Einheitlichkeit trat,
daB namentlich an Stelle des Verkehrs mit Umladen ein durchgehender
Verkehr, ein Wagenaustausch unter den Nachbarbahnen eingefiihrt
wurde. Diese und ungeziéhlte andere Fragen, die sowohl die Interessen
der Bahnen selbst, als auch die des Publikums lebhaft beriihrten und
dringend einer Loésung bedurften, waren die Veranlassung, dafl die Bah-
nen, deren Verkehrsinteressen die gleichen waren, sich enger zusammen-
schlossen und sich iiber die Abwicklung des Verkehrs verstindigten.
Aus diesem Bediirfnis heraus entstanden Gruppen von Bahnen (1869),
die sich dann gleichmiilig geltende Betriebsreglements schufen. So
wurde aus der Not, in der sich Eisenbahnen und Publikum befanden, ein
Aushilfsmittel geschaffen, das immerhin einen Fortschritt bedeutete. Die
Bahnen, die von Riga ausgehen und sich bis Zaricyn erstrecken, nebst
mehreren AnschluBbahnen nach Norden und Westen, machten den An-
fang und bildeten die er ste Gruppe. Diesem Vorgehen folgten bald die
Bahnen um Moskau als zweite Gruppe und die siidlichen Bahnen RuB-
lands als dritte Gruppe.

Dieser Vorgang, der der freien Willensbetitigung einer Anzahl
von Privatbahnen sein Zustandekommen verdankte, muBite notwendiger-
weise der Staatsregierung die Notlage vor Augen fiihren, in der sich das
Verkehrsleben im Lande befand. Das um so mehr, als im Laufe der
Zeit, nachdem simtliche Bahnen sich zu Gruppen zusammengeschlossen;
diese sich wiederum 2zu einer alle Gruppen umfassenden Gesamt-
heit (obschischi ssjesd) vereinigt hatten. Die Betitigung dieser
Vereinigungen bewegte sich keineswegs nur auf dem Gebiete der Schaf-
fung gemeinschaftlicher Grundlagen fiir die Regelung und Abwicklung
des Verkehrs, wenngleich dieser Teil der gemeinschaftlichen Arbeit der
Ausgangspunkt und der erste AnlaB zum Zusammentritt war. Daneben
waren es auch wirtschaftliche Uberlegungen, die die Gruppenbildung
forderten. Doch dariiber ist bei Besprechung der Tarifverhdlinisse 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 FEisenbahnverkehrs gehabt
hatte und wie dringend notwendig die Ausfiillung dieser Liicke war. Aus
diesen Verhiltnissen heraus ergab sich fiir die Regierung gewissermafen
zwangsweise die Notwendigkeit, nunmehr auch eine Regelung dieser Ver-
hiltnisse, sei es eine verwaltungseitige oder gesetzliche, in die Wege zu
leiten. Zu dieser Zeit, in der diese Zustinde einer Lisung zutrieben, war



— b‘!) J—

die ,Baranowsche Eisenbahn-Untersuchungskommission mit der Prii-
fung der Verhiltnisse, wie sie sich auf den Eisenbahnen im Laufe der
Zeit herausgebildet hatten, beauftragt worden. Der Erkenntnis der Kom_-,
mission konnte es sich nicht lange entziehen, daB diese Verhiltnisse,
wie sie sich ohne gesetzliche Ordnung, sogar ohne staatliche Mitwirkung,
‘v:‘on staatlicher Initiative gar nicht zu reden, herausgebildet hatten, nicht
linger als alleiniges Hilfsmittel zur Regelung des Verkehrs bestehen
bleiben konnten, um so mehr, als die Kommission die Uberzeugung
gewonnen hatte, dal das ,Fehlen eines besonderen, ausfiihrlichen Ge-
setzes fiir die Eisenbahnen auch die vorhandene Unordnung erklirte.
Die Eisenbahn-Gesellschaften waren in erster Reihe auf den -Vorteil der
eigenen Bahn bedacht und lieRBen dabei nicht nur die Interessen der
Reisenden und Wageneigentiimer, sondern auch wichtige Staatsinteressen
auBer Acht. Alles das konnte ungestraft geschehen, weil keinerlei gesetz-
liche oder in den Statuten enthaltene Bestimmungen hindernd in den Weg
traten.”

Diese Auffassung der tatséchlich auf den Eisenbahnen herrschenden
Zustinde beleuchten gut die Verhéltnisse, die zur Entstehung des Gesetzes
gefilhrt haben. Eine andere Frage ist es natiirlich, ob die Lésung zur
Behebung dieser Mifistinde eine gliickliche ist. Zundchst mufl es als ein
Verdienst bezeichnet werden, dafl die Kommission an die Bearbeitung
der schwierigen Materie herangetreten ist. Das ,Allgemeine Statut fiir
die russischen Eisenbahnen“, dessen ersten Eniwurf die Baranowsche
Kommission aufgestellt hatte, ist im Justizministerium und im Senat
mehrfach ergénzt und umgearbeitet worden. Am 12. Juni 1885 wurde
es bestiitigt. Man hat die Form eines Gesetzes gewiihlt, aber inhaltlich
kommt es deutlich zum Ausdruck, dafl das , Allgemeine Statut usw.*
(Gesetz), wie es heute noch zu Recht besteht, viel mehr den Charakter
eines Betriebsreglements hat, als den eines Eisenbahngesetizes, von dem
erwartet werden konnte, daB es sich darauf beschrinkte, in allgemeinen,
grofien Linien die Grenzen fiir die Regelung dieser Materie festzulegen.
Als Ergéanzung oder Ausfiihrung eines solchen Gesetzes hitte dann ein
Betriebsreglement, dem die Kleinarbeit zugefallen wire, an die Seite tre-
ten miissen. Die Losung, die in RuBland die Aufgabe gefunden hat, be-
wegt sich nun allerdings in ganz anderen Gleisen. Das, was allgemein
das Eisenbahnwesen, die Eigentums- und Rechtsverhsltnisse der Eisen-
bahnen, ihren Bestand, ihre Auflosung usw. anlangt, ist zerstreut in den
Satzungen zu finden und hier im Gesetz nur nebenbei beriihrt. Den eigent-
lichen Kern und Inhalt des Allgemeinen Statuts bilden Bestimmungen, die
fast ausschlieflich in ein Betriebsreglement gehoren, wie denn auch unver-
kennbar eine starke Anlehnung an deutsche Betriebsreglements und selbst



an das Berner Ubereinkommen stattgefunden hat. So war in der Tat ein
Betriebsreglement zustande gekommen, das fiir alle Bahnen RuB-
lands gleichméfig Geltung hatte. Dies ergibt sich aus dem folgenden In-
halt des Gesetzes?) :

Erster Abschnitt: Beférderung von Personen und Giitern auf
den Eisenbahnen.
I. Kapitel (Art. 1;13) Allgemeine Bestimmungen;
II. Kapitel (Art. 14—42) Befoérderung von Personen und deren
Giitern;
IT1. Kapitel (Art. 43—91) Beférderung von Giitern;
IV. Kapitel (Art. 92—120) Verantwortlichkeit der Eisenbahnen.

Zweiter Abschnitt: Der Gerichtstand und Verjihrung fiir Eisen-
bahnklagen und Vollstreckung von Entscheidungen auf Klagen gegen
Eisenbahnen.

1. Kapitel (Art. 121—134) Gerichtstand;
II. Kapitel (Art. 135—137) Verjihrung der Klagen;
ITI. Kapitel (Art. 138—144) Eintreibung der den Eisenbahnen ab-
erkannten Summen.

Dritter Abschnitt: Polizeiliche Eisenbahnregeln.
I. Kapitel (Art. 145—164) Regeln fiir das Publikum;
II. Kapitel (Art. 165—182) Regeln fiir die Eisenbahnen;
II1. Kapitel (Art. 183—187) Polizeiliche Aufsicht auf den Eisen-
‘ bahnen.

Das Allgemeine Statut bestimmt nun sogleich in seinem Art. 1: ,Jede
fiir den Personen- und Giiterverkehr eriéffnete Eisenbahn ist verpflichtet,
Personen, Gepick, die Post und Giiter zu beférdern, und zwar zwischen
allen fiir den Personen- oder Giiterverkehr bestimmten Stationen. Diese
Stationen sind in den Tarifen zu bezeichnen.*

Damit war das, was als erster Grund zur Bildung der Gruppen
gefithrt hatte, und wodurch es erreicht worden war, dall eine direkte
Beforderung innerhalb einer Gruppe ermoglicht wurde, mit einem
Schlage auf das gesamte Eisenbahnnetz ausgedehnt. Die Folge dieser
Gesetzesbestimmung war natiirlich, dal die friiheren Vereinbarungen
auf die neugeschaffenen Verhiltnisse nicht mehr paBten. sie mufiten ganz
erheblich umgesta]te{ werden. Die Gruppen traten daher zusammen, die
Betriebsreglements wurden umgearbeitet, und so entstand 1887 das Uber-

) Vgl den Abdruck einer Ubersetzung des Gesetzes im Archiv fiir Eisen-
bahnwesen 1885, S. 643 ff. '



einkommen iiber den direkten Verkehr zwischen den russischen Bahnen.
1889 wurde dieses Ubereinkommen dann ergidnzt durch die Vereinbarung
iiber die gegenseitige Ausnutzung der Giiterwagen. Damit war der Be-
stimmung des Art. 1 des Gesetzes Geniige geleistet. Das Uberein-
kommen regelte im einzelnen die Betriebsfragen. Aber der Inhalt und
namentlich die Bestimmung des Aligemeinen Statuts, ,das wichtigste Buch
fiir die Beamten zu sein, das die bei Ausfiihrung der verschiedenen MaBnah-
men bei Beforderung von Personen und- @iitern zu beachtenden Regeln
enthalt“, fiilhrte von selbst in der Folgezeit dazu, dal neue Verhilt-
nisse im einzelnen beriicksichtigt und dementsprechend das Allgemeine Statut
erginzt werden muBite. Dadurch kam es, daf die Ergédnzungen, Erldute-
rungen, Verordnungen sich auBerordentlich hiuften. Die Handhabung
und Benutzung des Allgemeinen Statuts wurde immer schwieriger und un-
sicherer, was sich bei den Dienststellen besonders f{iihlbar machte, die
auf seine regelmiflige Anwendung angewiesen waren. Alle diese Verhilt-
nisse #nderten aber nichts daran, dal das Allgemeine Statut die
Eisenbahnverwaltungen zwang, sich den Bestimmungen zu fiigen, wo-
durch eine Einheitlichkeit in vielen und wichtigen Dingen herbeige-
fiihrt wurde. So mubten die Eisenbahngesellschafien gleichmiéBig Ver-
antwortlichkeiten iibernehmen, die sie bisher nicht anerkannten, die
jedoch zum Schutze des Publikums ganz uneridBlich , waren. Das ist
nur ein Punkt, wénn auch dem Publikum gegeniiber ein auBlerordent-
lich wichtiger, der durch das Allgemeine Statut eine allgemein giiltige
Regelung fand. Aber ebenso ist noch in viele Verhiltnisse Ordnung und
GleichmaBigkeit getragen worden und eine reinliche Scheidung zwischen
Rechten und Pflichten der aufeinander angewiesenen Parteien geschaffen
worden,

Um der Schwierigkeiten einigermafien Herr zu werden, die durch die
vielen Ergiénzungen hervorgerufen worden waren, entstand dann, wenn
auch nicht von amtlicher Stelle, aber doch mit amtlicher Unterstiitzung,
im Jahre 1898, also schon 13 Jahre nach dem Erscheinen des Allgemeinen
Statuts, eine verdienstvolle Privatausgabe') mit Erlduterungen und Voll-
ziehungsverordnungen. Fiir die Beurteilung der ersten Bearbeitung des
Gesetzes ist es sehr lehrreich, diese Arbeit zu studieren. Nur einige
Artikel des Gesetzes gibt es, die micht in der kurzen Spanne Zeit eine
Erginzung oder Erlduterung erfahren hitten, die zudem meist viel um-

1) N. L. Brithl: Das Allgemeine Statut fiir die russischen Eisenbahnen
vom 12. Juni 1885 mit den darauf beziiglichen Erliuterungen und Vollziehungs-
verordnungen. (In russischer Sprache.) Deutsch erschienen in Luzern 1900
bei H. Keller.



fangreicher als die Bestimmung des erginzten Artikels selbst sind. An-
dererseits trigt diese Privatausgabe allerdings auch Dinge zusammen,
die weder in ein Gesetz, noch in ein Betriebsreglement gehoren,
aber Wissenswertes fiir die Stationsbeamten enthalten. Kurz, wie
die Dinge sich immer mehr entwickelt hatten, es wurde tiglich klarer,
daB die Zeit gekommen sei, das 1885 geschaffene Allgemeine Statut einer
griindlichen Um- und Neubearbeitung zu unterziehen, damit es den An-
spriichen, die an ein solches Gesetz oder Betriebsreglement in Gesetzes-
form gestellt werden miissen, besser geniigte. Nun hitte man er-
warten sollen, dafl die Erfahrungen, die bei Benutzung des All-
gemeinen Statuts gemacht worden waren, dazu fithren muften,
eine grundlegende Scheidung herbeizufiihren und erstens ein-
mal ein wirkliches Gesetz, zweitens ein Betriebsreglement herzu-
stellen. Dieser Weg ist aber nicht beschritten worden, sondern man ent-
schloB sich, im Jahre 1909 den Auftrag zu erteilen, eine Neubearbeitung
des Allgemeinen Statuts vorzunehmen'!). Die Vorarbeiten hierzu wur-
den vom Minister der Verkehrsanstalten der allgemeinen Gruppe der
Eisenbahnen (obschischy ssjesd sheljesnych dorog) mit dem Hinweis
iibertragen, eine vollstindige Durchsicht und Neubearbeitung des Allge-
meinen Statuts vorzunehmen und einen Entwurf vorzulegen. Der Bericht
wurde (1910) erstattet, vertrat aber ganz einseitig die Interessen der
Eisenbahnen. Er war also in der vorgelegten Forin nicht verwendbar
und wurde unter Hinzuziehung der Veriretung von Handel, Industrie,
Landwirtschaft von dem Zentralkomitee fiir die Leitung der Massentrams-
porte bei der damals (1910) bestehenden, Allerhéchst niedergesetzten Kom-
mission zur Untersuchung des Eisenbahnwesens (unter General Petrow)
einer Durchsicht und Bearbeitung unterzogen. Der so zustande gekom-
mene Entwurf wurde dann endlich im Ministerium beim Eisenbahnrat
(ssowjet po sheljesnodoroshnym djelam) zu einem ausfiihrlichen Bericht
zusammengestelll. Soweit sind die Vorarbeiten gediehen. Sie beschaf-
tigen sich jedoch bisher nur mit dem ersten Abschnitt des Allgemeinen
Statuts. Wie dieser Teil der Vorarbeiten erkennen lifit, wird die Be-
handlung des Stoffes und dessen Einteilung nicht geindert, sondern er wird
nur umgearbeitet und, wo nétig, erginzt. Es wird sogar die Anzahl der
Artikel beibehalten, so dafl mit einer ganz wesentlichen Verlingerung

1) a) Journal des Ministeriums der Verkehrsanstalten. Petersburg 1915.
Heft V—X: Durchsicht des Allgemeinen Statuts (peresmotr obschtschawo
ustawa). Das Journal bringt den Entwur{ zum umgearbeiteten Statut nebst
ausfithrlichen, historischen und rechtlichen Begriindungen fiir die Anderun-
gen. b) Dr. Mertens: Allgemeines Statut fiir die russischen FEisenbahnen.
Archiv fiir Eisenbahnwesen 1916, Seite 163 {f.
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der einzelnen Abschnitte und deren einzelner Artikel gerechnet werden

muBl, was sicher nicht die Ubersichtlichkeit und Handlichkeit erhohen
kann.

Das ist das AuBlere, die Form. Der Inhalt hat, wie zu erwarten war,
viel Anlal zu Meinungsverschiedenheiten gegeben. Das wirtschaftliche
Leben des Landes hat sich seit 1885 in so vielerlei Beziehungen ge-
andert, die Anschauungen iiber den Betitigungskreis der Eisenbahnen
haben sich ganz auBerordentlich umgebildet, die Bediirfnisse der Land-
wirtschaft treibenden Bevilkerung und die von ihr den Eisenbahnen ge-
geniiber erhobenen Anspriiche auf Befriedigung dieser Bediirfnisse sind
allmiahlich sehr groB geworden, so daB hieraus sich reichlicher Stoff zu
Meinungsverschiedenheiten angesammelt hat. Ob und wie diese ausge-
tragen werden konnen, dariiber ldfit sich zurzeit noch nichts sagen, wenn-
gleich eine Regelung dieser Fragen (z. B. die Lagerung der Giiter auf
den Stationen bis zu ihrer Abfertigung, Bescheinigung der Giite 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 grofler Bedeutung besonders fiir die
landliche Bevélkerung ist, und daher mit Spannung verfolgt wird. Das
gehort jedoch bereits der Zukunft an.

Es geniigt auch, daB hier festgehalten wird, daB die Verhiltnisse
schon im Jahre 1909 dazu getrieben haben, den ersten, offenbar nicht ge-
gliickten Versuch, ein Eisenbahngesetz zu schaffen, wieder aufzunehmen.
Im Interesse des Landes kann es bedauert werden, daB die alten Bahnen

nicht verlassen werden sollen, weil dabei schwerlich etwas wirklich
Brauchbares geschaffen werden kann.

XIX.

Zu Anfang dieser Untersuchungen habe ich darauf hingewiesen,
dal das Zahlenmaterial, das die Grundlage fiir die Auseinandersetzun-
gen ist, sich im Archiv fiir Eisenbahnwesen ‘gesammelt findet. Es ist
also die Moglichkeit geschaffen, sich dort das Erforderliche zusammen-
zusuchen. Gleichwohl glaube ich aber zur besseren Ubersicht hier
einige zusammenfassende Angaben nicht unterlassen zu sollen, die die
Frage zu beantworten geeignet sind: Was hat RuBland in den 30 Jahren
auf dem Gebiete der Verkehrsentwicklung erreicht?

Zuniichst hat es sich durch seine Bautiitigkeit ein Eisenbahnnetz
geschaffen, das betrug:
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Es zeigt sich hier deutlich, wie sehr im Laufe der 30 Jahre das
Eisenbahnnetz seinem Wesen nach verindert worden ist. Wihrend im
Jahre 1882 die Privatgesellschaften iiber 959 % und die Staatsbahnen
nur 4,1 % des Gesamtnetzes verfiigten, hat sich das Verhiltnis bis zum
Jahre 1911 annihernd ins Gegenteil umgestaltet, denn es z#hlte:

1836 der Staat 13,30/, die Privatgesellschaften 36,7%,

1891 , w 347 ,, » 65,3 »
1896 s 614, . » 38,6 5 .
1901 ,, » 683 ,, . » 31,7, ,
1906 ” ” 7094 ” ” » 29,6 ”
1911 s 690 ,, " 31,0 ,,

der vorhandenen Werst Eisenbahnen zu ihrem Bestande. Damit ist all-
mihlich erreicht worden, daB der Staatsbahngedanke sich in RuBland
durchgesetzt hat. Bis zum Jahre 1911 waren in Asien nur Staatsbahnen
vorhanden. Das Anwachsen des Eisenbahnnetzes zeigt in den einzelnen
Lustren ein auBlerordentlich wechselndes Bild, denn

1882/86 wurden 4039 Werst oder 13,70/, 3)

1887/91 » 3227 » 126 4,
1892/96 » 8370 » » 200,
1897/01 " 14758 » » 897 .,
1902/06 ’ »n 6348 » w122,
1907/11 » 3399 » » D8 5

1) Die Zahlen fiir 1882 geben den Bestand am 1. Januar als Ausgangs-
jahr an.

?) Zu dieser Zahl muB bemerkt werden, daB die Strecke Kinel bis
‘Orenburg, 354 Werst der Bahn nach Taschkent, geographisch noch gar nicht
in Asien liegt. Sie muBte trotzdem hier als asiatische Bahnstrecke behandelt
werden, weil die amtliche Statistik sie so gruppiert hat und es unmdoglich ist,
-das Zahlenmaterial umzuarbeiten, wozu all und jede Unterlage fehlt.

3) Gegeniiber dem Bestande zu Anfang des Jahrfiinft.
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fiir den Betrieb er6ffnet. Diese Zahlen geben ein gutes, kurz zusammen-
fassendes Bild iiber die Entwicklung der Verhiltnisse, wie sie vorste-
hend !) geschildert worden sind.

Auf diesem Eisenbahnnetz sind im Laufe der 30 Jahre zur Befor-
derung gelangt.in Millionen:

Personen iiberhaupt . . . . . . . . . .. 2 687,2
oder im Jahresdurchschnitt. . . . . . 39,2
Giiter iiberhaupt. . . . . . . . . . .. 226 460 Pud

oder im Jahresdurchschnitt . . . . . 7515

Stellt man diesem Gesamtergebnis die Zahlen fiir die fiinfjéhrigen
Zeitabschnitte gegeniiber, so findet man die folgenden Beférderungs-

mengen :
& Personen i es kamen ° es wuchs
! —oe- . in9%,von der
in den Jahren | iiberhaupt dur(':hschmtthch 'den iiberhaupt  Verkehr
' — in 1 Jahr i, beforderten um
Millionen ~ Personen %
1882/86 . . . 188,1 376 5 0 102
1887/91 . . . 220,6 44,1 8,2 17,2
1892/96 . . . 285,6 57,1 | 10,6 30,1
1897/01 . . . 4713 94,3 i 17,8 64,5
1902/06 . . . 624,3 124,9 : 23,2 ’ 324
1907/11 . . . 897,3 y 1795 ]i 33,2 437
i I
e — ’ -
- Giiter !j es kamen es wuchs
T . ... i in %, von der
in den Jahren | iberhaupt durchschnittlich | qon jiberhaupt  Verkehr
o in 1 Jahr . befirderten um
Millionen Pud | Gitern %
1882/86 . . . 15 149,0 30298 | 6,7 < 10,0 %)
1887/91 . . . 20 321,3 4064,3 0 8,3 30,1
C1892/96 . . . 26 486,9 52974 I 11,7 31,7
1897/01 . . . 414576 82912 1 18,3 : 55,9
190206 . . . 53 761,2 107522 | 93,9 ‘ 30,1
1907/11 . . . 69 284,2 15 836,8 { 31,1 : 474
t

Vergleicht man die hier fiir die Entwicklung des Personen- und
Giiterverkehrs gefundenen Werte mit dem vorstehend festgestellten

1) In den Abschnitten IIT—VTI.
2) Als Ausgangsjahr gilt 1882.
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Durchschnittswerte, so ergibt sich, daB der Beginn des schnellen An-
wachsens der Anzahl der beforderten Personen und der Giitermengen in
den Anfang des Jahrfiinfts 1897/1901 fillt, von wo ab der Durchschnitt fiir
den dreijihrigen Beobachtungsabschnitt ganz erheblich von den wirklich be-
forderten Mengen iiberschritten wird. Dieses Jahrfiinft ist aber der erste Ab-
schnitt, in dem die Verstaatlichung der Privatbahnen und die Schaffung
der sechs grofien Privatbahngruppen in der Hauptsache als abgeschlossen
betrachtet werden kénnen. Es soll damit nicht gesagt sein, daB dieser eisen-
bahnpolitische Vorgang der ausschlaggebende AnlaB fiir den wirtschaft-
lichen Aufstieg des Landes, wie er sich in den wenigen Zahlen darstellt,
gewesen ist. Wohl aber darf den Folgen, die nach der Verstaatlichung
eintraten, namentlich der ruhigen und gleichmifigen Behandlung und
Ausgestaltung der Tariffragen ein nicht zu unterschitzender 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, dafl
im Durchschnitt auf ein Jahrfiinft fallen:

| | .
im Personenverkehr i im Giiterverkehr (Pud).

o

in den Jahren Millivonen

auf die 3 auf die
Staatsbahnen | Privatbahnen i Staatsbahnen | Privatbahnen

,
s !

1852/86 . . . . 1 38| 1935 28360
1887/91 . . . . . ; 6,0 i 38,1 i 682,0 3352,3
1892/96 . . . . . 28,5 ! 28,6 } 2663,0 9634,4
1897/01 . . . . . 677 26,6 57608 | 25304
1902/06 . . . . . 91,9 33,0 77481 | 3004,
1907/11 . . . . . 133,2 46,3 119791 | 3877y
oder in Verhiltniszahlen ausgedriickt, kommen

l im Personenverkehr f im Giiterve'rkehr‘(Pud)

in den Jahren auf die f auf die

|
Staatsbahnen 1 Privatbahnent Staatsbahnen ' Privatbahnen

1882/86 . . . 9, 4,8 ! 95,2

! ‘
, | 6,4 | 93,6
188791 . . . 13,8 i 86,4 ; 16,8 ‘ 83,2
1892/96 . . . , 49,9 | 50,1 ; 50,3 l 49,7
189701 . . . 71,8 28,2 69,5 30,5
1902/06 . . . 73,6 26,4 1 72,1 ‘ 27,9
1907/11 . . . 74,2 25,8 | 75,5 | 24,5
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Auch aus dieser Gegeniiberstellung geht deutlich hervor, wie schnell
und michtig sich der Verkehr auf den Staatsbahnen in dem Beobach-
tungsabschnitt entwickelt hat. Besonders deutlich tritt das hervor, wenn
man festhdlt, dal noch 1886 die Privatbahngesellschaften iiber 80,7 %
des gesamten Eisenbahnnetzes verfiigten und daB der grofite Anteil mit
70,4 % dem Staate schon im Jahre 1908 zugefallen ist. 1911 ist dieser An-
teil wieder auf 69,0 % zuriickgegangen.

Wenn nun auch hiermit als erwiesen betrachtet werden kann, daB
der Staat sich den EinfluBl auf den Eisenbahnverkehr gesichert hat, den er
fiir sich, gum Schutz seiner #ufleren Sicherheit und zur Férderung seiner
inneren, wirtschaftlichen Entwicklung glaubt in Anspruch nehmen zu
miissen, so bleibt die andere Frage, ob der gliicklichen L6sung dieser
Machtfrage auch eine ebenso giinstige Regelung in wirtschaftlicher Be-
ziehung gegeniibergestellt werden kann, doch noch offen.

Dabei ist es nicht iiberfliissig, noch darauf aufmerksam zu machen, dafl
es mitbestimmend gewesen ist, durch die grole Umgestaltung, wie sie bei der
Verstaatlichung und der Bildung der 6 groBen Eisenbahngruppen zur Durch-
fiilhrung kam, auch auf wirtschaftlichem Gebiete einen merklichen
Nutzen, eine Verbilligung des groflen Verwaltungsapparates, zu er-
reichen. Ist das gegliickt? In den nachfolgenden Angaben habe ich
versucht, das erforderliche Material zur Beantwortung dieser Frage zu-
sammenzutragen. Dabei habe ich, um nicht durch groBe Zahlen die Bil-
dung des Urteils zu erschweren, die Betriebsergebnisse fiir eine Werst-
bahnlinge gewihlt und diese auf Tausende Rubel abgekiirzt. Es sind
die folgenden Ergebnisse gefunden:

‘ : es kommen auf die
| Uberhaupt [

vom Staate 'i von Privatgesellschaften
i I '
) etrug i verwalteten Bahnen
! o !
in den .
‘ in Tausenden Rubel
Jahren | im Durchschnitt fiir ein Jahr und fiir eine Werst Bahnlinge
Ein- Aus- © Uber- | Ein- | Aus- | Uber- | Ein- . Aus- Uber-
jnahme  gabe , schuB | nuhme | gabe |schull | nahme | gabe " echuB
i i i ;
1882/86 || 10,0 | 64 | 37 104 65 | 39 105 | 65 40
1887/91 11 10,7 ‘ 6,3 44 6,2 4,0 2,2 12,2 71 5,1
1892/96 | 120 | 73 | 48 11,1 6,7 44 12,4 74 5,1
1897/01 ;‘{ 122 | 78 4,4 14,3 9.1 5,2 11,2 7,1 4,1
1902/06 | 129 | 95 | 34 185 | 103 32 12,2 80 | 43
1907/11 | 152 | 1L | a2 | 184 | 1s | 3s || 151 | 9 | b

Mertens, Dreifig 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. Man
kann daher, ohne einen gar zu groflen Fehler zu begehen, die Zahlem
der ersten und letzten Reihe miteinander vergleichen, um ein iibersicht-
liches Bild von der Entwicklung in dem Beobachtungsabschnitt!) zu ge-
winnen. Man findet dann, daB gestiegen sind um:

Privatbahnen

Ein- [ Aus- | Uber-
'nahme | gabe | schuf

t !

Ein-  Aus- (.‘sber—i Ein-  Aus-  CUber-
nahme gabe schufl ]f nahme gabe schuf |

iberhaupt 1' Staatsbahnen 1

[i 46,6 = T84 : —'2.6

Die Zunahme des Uberschusses ist hiernach im allgemeinen sehr
gering, bei den Staatsbahnen ist sogar ein Riickgang da. Die Privat-
bahngesellschaften schneiden hierbei sehr viel besser ab. Eine Bestitigung
dieser Beobachtung kann man auch in den Betriebszahlen finden, die be-

) .
| 520 71,8 135 . 325
|

trugen:
_ ; i .
| 1882/86  1887/91 1 1892/96  1897/01 | 1902/06 ' 1907/11
% % % % I % i %
] ' i | ;
iiberhaupt . . . . .. . L 640 58,9 60,0 . 639 | 736 | 723
fiir die Staatsbahnen . . || 625 64.5 60.2 636 | 763 | Toe
» » Privatbahnen . . | 6l 58,1 596 633 | 665 | 649
|

1) Es sei aber doch noch besonders darauf hingewiesen, dal die Ver-
héltnisse sich auf den russischen Staatsbahnen in den Jahren, die sich an dea
Beobachtungsabschnitt unmittelbar anschliefien, also 1912 bis 1914, erheblich
gebessert haben, so daB auch in dieser Richtung davon gesprochen werden kann,
daf die Regierung auf dem besten Wege war, das Ziel — einen besseren wirt-
schaftlichen Abschlufl zu ermoglichen — zu erreichen. Nach dem vorliegendem
Abschlufl der Staatsbahnen. wie er in dem Entwurf zum Reichshudget fiir 1916
mitgeteilt wird, haben sich die Endergebmsse wie fo]gt gestellt:

1912 1913 1914

Tausende Rubel
fm eine Werst Bahnldnoe

I — -

[ R L R
|

i

Einnahmen 17,3 18.9 1(3,7
Ausgaben . . . . . .. 10.3 12,6 12,7

Uberschull . . . . . .. ‘ 7,0 6,3 1.0
f

Der Weltkrieg wird wohl auch hier stéorend in den giinstigen Fortgang
der wirtschaftlichen Weiterentwicklung eingegriffen haben.
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Darf man aus diesem Ergebnis einen Schiu ziehen, so kann es nur
der sein, daB der Staat das Ziel, den Betrieb auf seinen Linien billiger
zu fithren, durch die Verstaatlichung offenbar nicht erreicht hat. Aller-
dings haben sich auch die Privatbahngesellschaften vor einer Steigerung
der Ausgaben, wenngleich in viel geringerem Umfange, nicht schiitzen
konnen, aber es bleibt doch der Unterschied zwischen Staats- und Privat-
babnen auf wirtschaftlichem Gebiete ein sehr groBer. Trotz alledem
haben die Privatbahngesellschaften ganz erhebliche Betrige dem Staate
als dessen veriragsméfligen Anteil an den Einnahmen zufliefen lassen®).
Diese Betrige bilden dann allerdings einen Gewinnanteil der Staats-
bahnen, der als Folge der Bildung der 6 grofien Privatbahngruppen und
der gesamten Umgestaltung des Eisenbahnwesens bewertet werden muB.
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 Abschluf der Darstellung iiber die Eisenbahnbau-
titigkeit mich darauf beziehen, dal das Ergebnis der iiber dreifig Jahre
sich erstreckenden Arbeit der Regierung vor aller Welt-klar zutage liegt,
so ist das bei den vorstehend besprochenen Verhiltnissen doch ganz
wesentlich anders. Was hier aufgezeichnet worden ist, hat sich in den
Departements der Ministerien abgespielt, ist nach auflen, in vielen Fillen,
nicht einmal in seiner Wirkung auf den Gang der Eisenbahn-
geschifte besonders bemerkbar geworden. Die Vorginge, die ich hier zu-
getragen habe, lassen sich kurz dahin zusammenfassen, dafl die Regierung
in strenger Fort- und Durchfiihrung die Uberwachung der gesamten wirt-
schaftlichen Gebarung der Privateisenbahngesellschaften in ein festes
System gebracht hat. Fast von dem ersten Tage an zieht sich durch all’ die
dreiflig Jahre die Erkenntnis, dafl die weitgehenden, wirtschaftlichen Frei-
heiten, die, durch die Zeitumstinde erzwungen. den Gesellschaften gewihrt
worden waren, wiederum zuriickgezogen werden mufiten, weil sie in den
allermeisten Fillen in allzu krasser Weise gemillbraucht wurden. Und wie
iiberall Druck Gegendruck erzeugt, so auch hier. Der vielfach weit iiber alle
Grenzen, die die richtig bewerteten wirtschaftlichen Interessen des Landes
von selbst zogen, begangene Miflbrauch der gewiihrten Freiheiten hatte
das Bestreben des Staates zur Folge, Handel und Verkehr, die
an die Interessenausnutzung der Eisenbahngesellschaften ausge-

') Siehe S. 26 (VII).
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liefert waren, nunmehr gegen diese zu schiitzen. Es tritt das
am augenfilligsten, nach auBen auch am deutlichsten wahrnehmbar,
bei der Regelung der Tariffragen hervor. Hier mufite vor allem Wandel
geschaffen werden. Hier kam im tiglichen Leben am ersten die verheerende
Wirkung des mafBlosen Wettbewerbs der Bahnen untereinander zum Aus-
druck. Das wirtschaftliche Leben des Landes wurde auf Abwege geleitet,
die einzig und allein den miteinander kdmpfenden Gesellschaften zugute
kamen, die ruhige Entwicklung von Handel und Gewerbe aber auf be-
denklich schiefe Ebenen leitete. Ganze weite Produktionsgebiete wurden
dem naturgemdl auf sie angewiesenen Abnehmern entzogen, vielfach an
abseits gelegene Verbraﬂchspunkte gelenkt und damit die natiirlichen
Lieferanten ganz oder teilweise ausgeschlossen. Hier griff der Staat also zu-
néchst ein. Er setzte anfangs ein rein personliches Regiment des Ministers
der Verkehrsanstalten an dessen Stelle. Aber auch das war nur ein Uber-
gangstadium zu einer zweifellos hoheren, besseren Entwicklungsstufe, wie
sie in Westeuropa sich schon lingst Eingang verschafft hatte. Es wurden
nimlich zur Bearbeitung und Beratung der wirtschaftlich so einschnei-
denden Fragen weite Interessentenkreise herangezogen. Damit kam das
tigliche Leben mit seinen unabweisbaren praktischen Anforderungen ge-
biihrend zum Wort. Ein grofier Fortschritt ist damit zweifellos gekenn-
zeichnet. Die Erkenntnis von der auflerordentlichen Bedeutung, die die
Heranziehung nicht nur der Interessenten fiir die Lsung der vielen prak-
tischen Fragen, sondern ebenso auch die Mitbeteiligung der anderen
Ressorts der Staatsverwaltung bei der Entscheidung iiber wichtige Fragen
hat, fiihrte dazu, daB die Zentralstellen der einzelnen Bahnen — die
Direktionen — gleichfalls durch Vertreter der ortlichen Behorden (Reichs-
kontrolle, Finanzverwaltung und nach Bedarf auch andere) erginzt
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, dal die Regierung sich endlich
dazu entschloB, durch ein Gesetz die feste Grundlage zu schaffen, mit der
das wirtschaftliche Leben des Landes bestimmt rechnen konnte. Damit
war doch wenigstens der erste Anfang gemacht worden, und Rufland kann
erwarten, daB 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, vollstindige Trennung:
des Tarif- und wirtschaftlichen Teils des Eisenbahnwesens vom Bau und Be-
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trieb. Auch dieser Vorgang war #uBerlich fiir die weiten Interessenten-
kreise kaum bemerkbar, machte sich aber dennoch sehr bald deutlich fiihl-
bar, weil auch bei dieser Anderung die einmal aufgenommene Erweiterung
in der Zusammensetzung der Tarifabteilungen durch Vertreter des Wirt-
schaftslebens noch weiter ausgebildet wurde. Als weitere Folge hiervon
wiederam wurde die sachgeméfBle Beriicksichtigung der Bediirfnisse und
Forderungen des wirtschaftlichen Lebens allméhlich bemerkbar. Nach
dem, was in der Presse und Literatur bekannt geworden ist, ist es ein
gliicklicher Vorgang, der sich hier vollzogen hat, denn die Bediirfnisse des
weitverzweigten, wirtschaftlichen Lebens finden auf diesem Wege Gehor
und Beachtung. Es sind das zweifellos Fortschritte, die vielleicht nirgend-
wo so als Erfordernis und Gebot der Zeit auftraten als gerade in RufBland,
wo es neben den obersten Leitern, die den Ministerialabteilungen vorstehen,
kaum sehr viel gut unterrichtete, zuverldssige Mitarbeiter gibt, die aulier-
dem auch gegen die Versuchung, eines materiellen Gewinns wegen ihre
‘Uberzeugung und das Interesse des Staates zum Opfer zu bringen, stand zu
halten vermdgen. Alle diese Liicken: wurden zum Teil unschédlich ge-
macht durch die Mitarbeit der Vertretung des offentlichen Lebens.
Diese Mitarbeiter waren gleichzeitig die zuverlissigsten Kontrolleure
dariiber, daf die gemeinschaftlich gefafiten Beschliisse auch wirklich
zur Ausfithrung gelangten. So ergibt sich denn aus dieser Zusammen-
arbeit der berufsmiBigen Beamtenschaft und der Vertreter der Arbeit
zundchst die Wahrscheinlichkeit einer praktischen Lésung der auf-
geworfenen Fragen und sodann eine Uberwachungsinstanz, daf die Be-
schliisse auch zur Durchfiihrung gelangen. :
’ Von nicht geringerer Bedeutung, in Sonderheit fiir 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 Giitertarife verfolgt und konnen es auf allen
Gebieten der Verwaltung deutlich wahrnehmen. Der Staat setzte auf diese
Weise seinen Einflu immer mehr und immer wirksamer durch und ver-
suchte die Bahnen, die nicht verstaatlicht sind, dennoch soweit fest in seine
Hand zu bringen, dal er hoffen durfte, im Falle der Not auf ihre Dienste
rechnen zu koénnen. ' . .
Man wird ja wohl iiber die Zuldssigkeit der gewihlten Mittel und
der beschrittenen Wege, die zum Ziele gefiihrt haben, sehr verschiedener
Meinung sein diirfen; aber das Zugestindnis mufl der Regierung gemacht
werden, daB sie sich zum Teil in einer Notlage gegeniiber einem gar zu
skrupellosen Vorgehen der Privatbahnen befand. Als das Ergebnis dieses
ganzen Zeitabschnittes und des Vorgehens der Regierung kann zweifellos
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festgestellt werden, daBl nicht nur dem Staatsgedanken das Ubergewicht ge-
sichert worden ist, denn mehr als zwei Drittel sdmtlicher Eisenbahnen RuB-
lands sind.Staatsbahnen, sondern auch, daf der verbliebene Rest an Privat-
bahnen soweit unter Kontrolle und zum Teil in Abhingigkeit von der Staats-
regierung gebracht worden ist, daB diese sich wohl der Hoffnung hin-
geben kann, daB in Zukunft Zustidnde, wie sie sich im Kriege 1877/78 zu-
getragen haben, kaum als moglich befiirchtet zu werden brauchen. Das
ist gewiBl ein sehr grofler Schritt zum besseren, ganz abgesehen davon,
daB in friedlichen Zeiten die wirtschaftlichen Interessen des Landes nach-
haltiger gewahrt und vor ganz unerlaubter Ausbeutung durch Einzel-
interessen wirksam geschiitzt werden konnen und tatsichlich geschiifzt
worden sind.

Das sind Fortschritte, die nicht gering einzuschétzen sind, nament-
lich wenn man bedenkt, wie anders die Verhiltnisse in Ruflland von 1882
lagen.

Es wird nun darauf ankommen, zu priifen, wie sich das Land unter
den gegebenen Verhiltnissen wirtschaftlich entwickelt hat.

XXLY

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 dariiber geschaffen wor-
den, was das Land fiir einen Nutzen aus den Eisenbahnen fiir 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 darstellen oder darstellen koénnen. Vielmehr
kann beides nur als Mittel zum Zweck betrachtet werden, nédmlich die wirt-
schaftliche Entwicklung des Landes zu heben, die im Boden und in der
Industrie ruhenden Krifte mobil zu machen, den Verkehr von Personen
und Giitern zu erméglichen. Erst nachdem die Moglichkeit eines Giiteraus-
tausches gegeben ist, wird der Handel die Gelegenheit ergreifen, um die
Erzeugnisse der verschiedenen Landesteile, oder auch iiber die Grenzen
des Erzeugungslandes hinaus zu bewegen. Ist hiernach bisher also nur
von einem Mittel, einer Voraussetzung fiir die Entwicklung von Handel,
Ackerbau und Industrie die Rede gewesen und konnte dabei gezeigt wer-

1) Die bisher eingehaltene Beschrinkung auf die Jahre 1882—1911 hat
in diesem zweiten Teile der Arbeit aufgegeben werden ‘miissen, weil die Vor-
ginge, die hier auf wirtschaftlichem Gebiete zur Behandlung kommen, vielfach
unvollstindig, selbst unverstidndlich wéren, wenn nicht ihre Vorgeschichte oder
Folgen, falls sie aufierhalb der Jahre 1882—1911 liegen, Beachtung gefunden
hitten.
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den, dafl RuBland mit groBen Opfern an Geld und Arbeit sich dieses Mittel
geschaffen hat, so dringt sich unwillkiirlich die Frage auf, wie hat denn
dieses Mittel gewirkt? Sind die Erwartungen erfiillt, die an die Erschliefung
des Landes durch das Eisenbahnnetz gekniipft worden sind?

Damit trete ich in den zweiten Teil der Untersuchungen ein, di€ eine
notwendige, ja wohl selbstverstindliche Ergiinzung des bisherigen ist,
némlich die Untersuchung der wirtschaftlichen Riickwirkung der Eisen-
bahnen auf die Entwicklung des Landes.

Es wire vielleicht angebracht, zunichst zu zeigen, wie sich die Ver-
hiltnisse unter der Einwirkung der Verkehrsmoglichkeit im Lande selbst
gestaltet haben, um dann darzutun, daf auBer der Erzeugung zur Befriedi-
gung der inneren Bediirfnisse auch noch ein erheblicher Uberschufl fiir
den Tauschhandel mit dem Auslande gewonnen worden ist, der dem Lande
Gold brachte. Wenn ich aber einen anderen Weg einschlage und zunichst
von den Beziehungen RuBllands zum Auslande handeln will, so hat hierzu
die Erwigung gefiihrt, dal das Ergebnis des AuBlenhandels — Ausfubr
und Einfuhr — den allgemeinsten Uberblick iiber die Entwicklung des
Landes gewihrt, weil er erkennen 1i8t, was im UberfluBl geschaffen worden
st und andererseits was dem Lande, um zu diesem Uberfluf zu kommen,
noch gefehlt hat und daher vom Auslande bezogen werden mufBite. Man
gewinnt hierbei am ersten einen Einblick, wie sich die Verhiltnisse all-
mihlich ausgewachsen haben. Auch zeigt sich dabei bald, bei welchem
Produktionsgebiete zurzeit der Schwerpunkt der Erzeugung des Landes
zu suchen ist. _ '

Tritt man unter diesem Gesichtspunkt an die Untersuchung heran,
50 findet man zunidchst von 1851 bis zum letzten Friedensjahre 1913 die
nachfolgenden Zahlen.. Der Riickgriff bis auf das Jahr 1851 hat noch das
besondere Interesse, dall mit 1851 der neue Zolltarif zur Einfiihrung ge-
langte, der gleichfalls eine schnelle Handelsentwicklung férderte, so daB
zwei michtige Faktoren — der neue Zolltarif und der Ausbau des Eisen-
Bahnnetzes — mitwirkten, um die handelspolitische Bedeutung RuBlands
michtig zu beeinflussen.

|

i der Wert des AuBlenhandels iiber ‘! danach
Vorhandene Eisenbahnen | alle Grenzen ergab fiir den fiinf- || .
betrug die

(

[

} jihrigen Durchschnitt 1 :

; | Ausfuhr | Einfuhr ﬁHandelsbﬂanz
|

d Werst der Jahre - - -
Ende  Wers er Jahre Millionen Rubel -
‘ R
81 . . ... 937 — — I , _
1855 . . . . . 979 1851/1865 1) 136 B3 4+ 5

') Wiestnik finanssow 1915, Nr. 31, Seite 187.
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| der Wert des AuBenhandels iiber 'i danach
Vorhandene Eisenbahnen | alle Grenzen ergab fiir den fiinf- | .
jihrigen Durchschnitt | betrug die
| | Ausfubr | Einfahr |Handelsbilanz
Ende Werst E der Jahre ; Millionen Rubol
1860 . . . . . 5 1490 1856/1860 22 | 208 + 24
1865 . . . . . 3569 1861/1865 284 | 210 + 2
1870 . . . . . 10 304 1866/1870 315 | 333 — 17
1876 . . . . . 17843 | 1871/1875 481 577 — 9%
1880 . . . . . | 21821 | 1876/1880 539 | B27 + 12
1885 . . . . . | 24342 | 1881/1885 50 | 498 + 52
1890 . . . . . | 28683 ||  1886/1890 630 887 + 243
1895 . . . . . 84980 | 1891/18% 623 456 + 167
1900 . . . . . 49246 | 1896/1900 693 | 608 + 9%
1905 . . . . . , 55909 |  1901/1906 941 632 + 309
1910 . . . . . 60524 || 1906/1910 1204 910 .+ 294
1911 . . . .. . 6l6s4 ! 1911 1591 L 1162 + 429
1912 . ... | 2293 | 1912 1819 | 1172 4+ 346
913 . . ... 631 | 1913 | 1520 1374 |+ 146

In diesen Zahlen kommt deutlich der Einfluf zum Ausdruck, den der
Ausbau des Eisenbahnnetzes auf die Entwicklung, vor allem der russischen
Erzeugung, aber auch des wachsenden Bedarfes, ausgeiibt hat. Je weitere
Linderteile durch Eisenbahnen Handel und Verkehr zugiinglich gemacht
wurden, um so gréfler wurden die Geldbetrige, die aus dem Handel zu-
flossen< Seit 1851 kann ein fast ausnahmslos und stetig wachsender Geld-
zufluB, der dem Lande durch den Ausfuhrhandel zugefiihrt wird, beob-
achtet werden. Es ist das ja nicht gleichbedeutend mit einer ebenso stetig
wachsenden Ausfuhrmenge an Giitern, weil die Preisverhiltnisse im Laufe
der langen Reihe von Jahren sich zweifellos gedndert haben werden, und
zwar in der Richtung nach oben. Immerhin darf aber wohl als zutreffend
angenommen werden, dafl auch ein Anwachsen der Giitermengen in
dhnlichem Verhiltnisse stattgefunden haben wird. Weniger bestimmt 1ift
sich die Einwirkung der Entwicklung der Verkehrswege, hier der Eisen-
bahnen, auf die Giitereinfuhr nachweisen, obwohl auch hier die Riick-
wirkung natiirlich in keiner Weise angezweifelt werden kann, aber hier
bleibt immerhin die Moglichkeit, daf die Grenzgebiete die Einfuhr zum
grofiten Teil aufsaugen, nicht ganz von der Hand zu weisen. Hieriiber
werden aber die weiterfolgenden Untersuchungen, deren Aufgabe es sein
8oll, im einzelnen die Riickwirkungen des Eisenbahnbaus auf die wirt-
schaftliche Entwicklung des Landes darzutun, AufschluB zu geben ver-
suchen. An dieser Stelle sollte nur ein ganz allgemeiner Uberblick iiber
die vorliegenden Verhiiltnisse gegeben werden. Schon erheblich schérfer
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tritt ‘die Riickwirkung der Verkehtserleichterung durch die geschaffenen
Eisenbahnen hervor, wenn man den gesamten Handelseinsatz iiber alle
Grenzen des Reichs nach Giitergruppen zerlegt. In dieser Beziehung
bietet die Zollstatistik einen recht zuverldssigen Einblick dariiber, in wel-
chem Verhiltnis die vier Giitergruppen zueinander stehen:

[ Ausfuhr ! Einfuhr

. ; ' Roh- | | Im- || Roh- | | Tao-
in den | Lebens- | produkte T E dustrie- || Lebens- | produkte {Tiere!‘, dustrie-
Jabren | mittel  undHolb | T ormoue | mital und Halbr T orzons-

i] in Prozenten ‘ in Prozenten
i ! | T

1851/1856 }! 29,4 596 18 97 Il 44, ’ 33,4 1,9 20,5
1856/1860 | 366 856 11 67 | BlLo . 4lo | 23 2%y
1861/1865 E 343 57,9 13 65 || 848 | 396 24 232
1865/1870 || 41,7 ' 496 25 62 | 233 | 454 | 07 306
1871/1875 || 50,5 44,5 2,9 21 | 241 | 466 0,1 29,2
1876/1880 | 578 368 32 22 || 281 | 495 0,2 27,2
1881/1885 | 581 37,1 . 28 20 | 23 ' 5338 | 01 203
1886/1890 h 59,i 360 1,9 30 | 223 [ 59,3 0,4 18,0
1891/1895 | 66,6 37,2 24 3,8 19,6 i 53,1 0,6 22,7
1896/1900 | 56,5 36,7 25 43 172 | 5ls 0,6 30,7
1901/1906 | 625 307 20 48 200 524 0,7 26.9
1906/1910 | 60,0 330 = 20 5,0 21,6 18,3 0,8 29,3

1911 | 639 308 , 17 441 17,8 476 1,0 33,6

1912 541 . 388 20 | 5 17,9 474 1,0 33,7

1913 | 852 | 369 28 | bg 17,3 48,6 s . 328

Hier tritt vor ullem zutage, was fiir eine iiberragende Rolle die Aus-
fubr 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 Ruilands als Agrarstaat auller-
ordentlich bestimmt zum Ausdruck. Darin ist auch, soweit der Auben-
handel in Frage kommt, nichts geindert worden, weder durch den lebhaften
Ausbdu des Eisenbahnnetzes, noch durch die ErschlieBung der bisher be-
kannt gewordenen Schiitze an Steinkohlen und Eisenerz. Ersteres darf
vielmehr als eine Kriftigung des Ackerbaues angesprochen werden, weil
eine billige Bewegung und Verwertung der nicht hochwertigen Korner-
friichte erst mit Hilfe der Eisenbahnen in dem Umfange ermoglicht worden
ist. Bei allen diesen Beobachtungen handelt es sich aber immer nur um
del} Uberschull der Ernten, der in den Handel gebracht wird. Wie sich
die Kornerproduktion iiberhaupt in RuBland stellt, ist natiirlich eine ganz
andere Frage, die hier nicht beantwortet werden soll. Die Produktion
muB aber -sehr gestiegen sein, wenn man nicht aus dem Auge verliert, wie
schnell die Bevolkerung RuBlands gewachsen ist.
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Ganz anders steht es um die Industrie. Hier lifit sich an der Hand
der vorstehenden Verhiiltniszahlen keineswegs ohne weiteres die Riickwir-
kung des Eisenbahnbaues erkennen, es sei denn, da man den Riickgang
der Beteiligung an der Ausfuhr bei ,,Rohprodukte und Halbfabrikate* da-
mit erkldren will, daf diese im Lande selbst in gréferem Umfange ver-
arbeitet werden, d. h. also, dall die Industrie des Landes sie selbst in An-
spruch nimmt. Wihrend bei der Ausfuhr die Verhéltniszahlen erheblich zu-
riickgehen, weisen sie bei der Einfuhr eine noch griofere Steigerung auf, so
daB auch hierin ein Beweis fiir die fortschreitende Entwicklung der In-
dustrie im Lande erblickt werden kann und dafBl sie auf dem besten Wege
war, die Nachfrage zu einem immermehr wachsenden Teile selbst zu be-
friedigen. Dem widersprechen keineswegs die steigenden Verhiltniszahlen
bei der Einfuhr von Industrieerzeugnissen, denn Maschinen, Maschinenteile,
Instrumente usw. haben einen iiberragenden Anteil daran. Es sind also
Erzeugnisse, fiir die Deutschland vielfach eine Monopolstellung einnimmt
und die andererseits gerade dazu berufen sind, der russischen Industrie bei
ihrer Produktion zu dienen. Hierher gehdren ferner aus der Gruppe Roh-
produkte und Halbfabrikate: Steinkohle, Eisen, Gufleisen, Stahl, Baum-
wolle, Jute usw. Bringt man das hier Gesagte in absoluten Werten zum
Ausdruck, so findet man:

Einfuhr

I Ausfuhr f
. 5 © Roh- In- | Roh- In-
im Lebens- ' produkte Tiepe dustrie- Lebens- | produkte Tiepe dustrie-
Jahr mittel . und Halb- erzeug- || mittel und Halb- erzeug-
fabrikate nisse fabrikate nisse
in Millionen Rubel ; in Millionen Rubel
1851 2ls 625 | 11 98 | 436 l 35,9 Lo | 2
1861 | 720 . 87 | 18| 108 | 477 70,3 48 | 420
871 | 1900 ¢ 1571 | 7o T4 | T 188,3 03 959
1881 231 2074 | 127 | 112 | 1238 275,3 05  +108;2
1891 | 4140 = M55 | 166 | 284 | 757 216,1 1,0 73,6
1901 | 4452 | 2595 17,8 39,1 { 1184 3045 4,0 1665
1911 © 10176 | 4820 | 264 | 654 | 2069 563,1 11,0 3906
1912 82ls . 5890 ! 310 | 773 | 2096 5555 120 394
1918 8399 5610 | 344 | 849 2379 668,0 176 4505

i i

Zeigen die Verhiltniszahlen auf Seite 105 die Beziehungen der ein-
zelnen Gruppen von Aus- und Einfuhrartikeln untereinander und wie sich
diese Beziehungen in den einzelnen Zeitabschnitten gedindert haben, so
lehren die vorstehenden Aufzeichnungen, wie die einzelnen Giitergruppen
im Laufe der beobachteten 62 Jahre angewachsen sind, wodurch uns ein
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Bild von der Bedeutung der Gruppen fiir die wirtschaftliche Entwicklung
des Landes entgegentritt. Es zeigt sich, dal gewachsen ist die

1 Ausfuhr Einfuhr
‘ in Prozenten

|
|
I
| i
E!

|

|

J

an Lebensmitteln . . . . . . . . . .. ... um 3752,7 f 445,6
» Rohprodukten und Halbfabrikaten. . . . 7976 : 1760,7
» Tierem . . . . . . . .. ... ... ” 3027,2 : 826,3
» Industrieerzeugnissen . . . . . . . . . . s 766,2 . 20056,

Wie iiberragend die Ausfuhr der Lebensmittel und Tiere, also der Er-
zeugnisse der Landwirtschaft, andererseits die Einfuhr der Industrieerzeug-
nisse und Rohprodukte und Halbfabrikate die Verhéltnise beherrschen,
zeigt sich auch hier deutlich, so daBl der Charakter des wirtschaftlichen
Lebens des Landes sich ganz ohne Zweifel fiir den Beobachter darstellt.
Dieses Ergebnis zeigt denn auch die Reihenfolge, in der die Untersuchung
iiber die Entwicklung des Landes stattzufinden haben wird, wie sie unter
dem Einflufl und der Mitwirkung der Eisenbahnen vor sich gegangen ist.

Bevor ich jedoch zu der Bearbeitung dieser Sondergebiete iibergehe,
wird es notwendig sein, einige ganz allgemeine Mitteilungen iiber die Han-
delsbeziechungen Rufllands zu seinen Abnehmern und Lieferern zu erhalten.

Es wird dabei gezeigt werden konnen, wohin RufBlland seinen Uber-
achull ausgefiihrt und woher es seinen Bedarf gedeckt hat. Alles kann an
dieser Stelle nur in ganz groBen Linien gezeichnet werden.

Von den auf Seite 103/104 mitgeteilten Zahlen iiber RuBlands Aufen--
handel kommen auf:

- —
i

!
in den 1Deutschland} England Ung.-Osterr. | Frankreich Holland
Jahren | Mill. | oder | Mill oder || Mill. oderl Mill. | oder | Mill. oder
| Rubel| % || Rubel % | Rubel' 9 | Rubel| % | Rubel 9
! i ; s !
1871/1875 || 362 34,2 |[*339 | 320 55 B2 | 170 | 6e ;‘; 30 | 238
1876/1880 || 397 372 || 295 { 276 62 ' 58 | 76 | Ti i 46 . 43
188171886 | 336 321 | 282 | 270 5l 48 J 64 . 6, 41 3,9
1886/1890 || 273 26,8 || 302 . 296 43 42 || 37 b6 jl 48 4,7
1801/1895 | 281 260 || 269 | 249 [ 54 5o | 75 | 69 | 45 | 4y
1896/1900 | 382 | 292 | 275 | 211 || 88 | 44 | 88 | 67 1 7 | 5o
1901/1906 || 427 | 27,1 || 312 | 198 63 | 40 | 92 58 | 13 | Tp
1906/1910 || 687 | 325 | 399 | 188 76 | 35 | 120 56 | 156 |- T3
1911 979 | 365 | 492 | 178 || 102 | 37 | 148 . 53 | 26 | Tp
1912 943 | 35,0 | 470 | 174 || 106 | 39 | 164 57 | 173 | 64
1913 151096 878 | 437 | 18,1 | 100 I 34 | 187 54 ' 200 | 69
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Werden diese Werte geteilt nach Ein- und Ausfuhr, so findet man,
daB von der Aus- und Einfuhr kommen auf

Deutschland England Ung--Osterr. [ Frankreich : Holland
in den Aus- i Ein- || Aus- : Ein- || Aus- | Ein- i Aus-  Ein- .! Aus- | Ein-
Jahren fuhr  fuhr | fuhr \ fuhr || fuhr | fuhr ’ fuhr = fuhr “ fuhr | fuhr

Mill. Rubel || Mill. Rubel || Mill. Rubel ; Mill. Rubel :[ Mill. Rubel

, - - |
1871/1876 || 131 E 231 || 183 ! 156 | 28 . 27 2 | 28 T 2 | 10
1876/1880 || 165 | 282 | 1638 132 | 39 28 | 57 | 19 | 38 3
1881/1885 || 160 | 176 || 169 113 || 23 25 . 4 19 '35 6
1886/1890 || 158 | 115 | 207 ' 95 27 16 42 ' 15 ! 43 5
1801/1895 | 157 | 124 || 159 110 | 33 21 | 52 | 23 ' 40 5
1896/1900 | 178 | 204 || 157 18 || 33 2 | 6 26 ! 70 . 8
1901/1905 | 201 | 226 || 209 | 108 | 40 23 65 27 |, 102 | 11
1906/1910 || 327 | 360 | 236 | 143 | 49 27 19 41 g, 140 I 15
1911 491 488 | 337 | 15 | 68 3¢ 91 57 | 188 | 18
1912 412 l 532 || 328 | 142 | 73 33 . 98 56 154 | 19
1913 l 463 | 643 || 267 | 170 ’ 65 8 . 101 56 178 22
oder, in Prozenten ausgedriickt, es beteiligte sich mit
1871/18756 | 27,2 40,0 38,0 27,1 i 5,8 47 | 87 48 || 42 1,7
1876/1880 || 306 | 44,0 || 302 | 254 | 72 43 1 10,6 B | 70 | 1
1881/1885 || 291 | 353 || 307 | 227 i B, 46 1 82 38 || 64 | 12
1886/1890 25,4 20,9 32,9 24,5 I 4,3 4,1 Z. 6,7 3,8 ] 6.8 1.3
1891/1895 || 25,2 27,1 25,5 | 24,1 || 5,3 46 1 83 50 | 6,4 | 81
1896/1900 || 25,5 33,5 225 | 194 | 47 4,1 . 8y 4,2 I 10,0 1,3
1901/1905 | 21,8 | 35,7 | ¥22 ' 16,3 ‘ 33 36 69 43 [ 108 | 17
1906/1910 || 27,1 | 395 | 213 | 187 | 47 | 29 | 65  4p | M6 | 1s
1911 30,8 420 || 212 133 || 43 20 by 4,9 0 11,2 1.
1912 |1 270 | 454 || 216 121 4y 28 © 64 48 | 100 | 16
1913 298 | 468 1 175 | 123 || 4, 25 ; 66 41 [ 11,7 | 1,6

Der Rest des Umsatzes kommt auf die iibrigen, hier nicht besonders
genannten Linder.

Es ist ein ganz interessantes Bild, das sich hier vor dem priifenden
Auge entrollt. Wéahrend im Durchschnitt der Jahre 1871/75 der Auflen-
handel RuBllands 1058 Mill. Rbl. betrug, war er 1913 auf 2894 Mill. Rbl.
oder um 1735 % gestiegen. An diesem Gesamtumsatze beteiligen
sich die -besonders aufgefiihrten 5 Lénder 1871/75 mit durchschnittlich
80 % im Jahre, wihrend dieser Anteil 1913 auf 68,7 % zuriickgegangen war.
Rufiland hatte also seine Beziehungen zum Auslande im Laufe der 40 Jahre
erheblich erweitert nicht nur in bezug auf die Héhe 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 AuBenhandel im Laufe des Beob-
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achtungsabschnittes sogar um 3,6 % erhdhen konnte, wihrend
England mehr als die Hilfte, 16,9 %, Osterreich-Ungarn und Frank-
reich um 18% und 1,2% eingebiilt haben, Holland dagegen 4,1 % ge-
wonnen hat, so ist das ein sprechender Beweis dafiir, wie wichtig fiir
RuBland die Beziehungen zu Deutschland und Holland in den zuriick-
liegenden 42 Jahren gewesen sind. Diese Beziehungen zu Deutschland
gewinnen noch wesentlich an Bedeutung, wenn man nicht iibersieht, da8
der Handel mit Holland, der gleichfalls eine Steigerung aufweist, zu einem
erheblichen Teile nur einen Durchgang nach Deutschland darstellt, dem
die russischen Giiter auf dem Wasserwege, dem Rhein, zugefiithrt werden.

Aus einer Gegeniiberstellung der Ergebnisse der Angaben der vor-
stehenden Tabelle mit der auf Seite 104 ergibt sich leicht, da in dem
letzten Jahrzehnt nur etwa 31 % des russischen Auflenhandels auf die nicht
besonders genannten Staaten kommt. Diese 31 % verteilen sich dann auf
den Rest der europdischen und auf alle nicht europiischen Staaten. Dies
vorausgeschickt, kommt es darauf an, zu zeigen, woraus sich die Ausfuhr
fiir die Gruppe ,,Lebensmittel* zusammensetzt, die nach allem Vorher-
gesagten fiir den russischen Ausfuhrhandel an erster Stelle steht. Fiir die
Jahre 1892—1913, also fiir die letzten 22 Jahre, stehen die Angaben zur
Verfiigung und zeigen, dafl ,Lebensmittel* im Werte von Mill. Rubel
kamen auf:

\

Fleisch, -

Butter

Jahr || Getreidel) Eier (Kuh) Zucker i frisch und ~Gefliigel | Spiritus
‘ | gesalzen
: ,

1892 631 | 122 | 35 | Bg 1,9 —2 1,6
1896 2L | 2l | 32 | 29 1,3 =23 16
1901 3442 | 364 | 264 78 21 —2) | —y
1906 470,6 —2) -3 -2 —?2 -3 -9
1911 785,3 80,8 | 409 66,2 5,9 6,8 6,7
1912 746,1 847 | 681 56,6 8,4 5,5 8,3
1913 589,9 90,6 | Tl 266 9,3 A 4,6

1) Darunter im besonderen fiir Millionen Rubel:

P | .
Jahr | Weizen | Roggen Gerste | Hafer | Mais | Erbsen Weizen- Roggen- Kleie
i mehl mehl
1892 77,9 10,8 27,2 15,2 14,2 2,6 48 4,7 2,5
1896 163,8 43,5 41,1 374 0,4 6,8 5,0 2,7 9,7
1901 122,7 56,1 478 58,5 17,2 4,7 6,0 8,2 16,4
1906 | 2056 48,9 100,5 51,4 9,2 —2 —2 —2) 21,6
1911 258,7 42,6 214,6 73,2 57,5 20,7 9,7 9,7 31,5
1912 1922 , 29,0 152,9 51,8 378 & 177 7,8 6,5 36,3
1913 | 2251 | 329 | 1861 | 818 | 26 ! 193 | 142 1 1 32,6

2) Angabén fehlen.
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Die Zahlenreihen sprechen schon fiir sich selbst und zeigen deutlick
genug, wo der Schwerpunkt liegt. 1918 kommen nichst Getreide (70,2 %)
namentlich Eier (108 %), Butter (85 %) und Zucker (3,2%) dem Werte
nach in Betracht. Diese vier Artikel liefern 926 % des Wertes aller aus-
gefilhrten Lebensmittel, wihrend andererseits auf Lebensmittel (1913)
55,2 % des Wertes des gesamten Exports kamen. Aus der Gegeniiber-
stellung dieser wenigen Zahlen ergibt sich ohne weiteres die auBerordent-
lich groBe Bedeutung, die die Ausfuhr an Lebensmitteln im Haushalt Ru8-
lands hat. Da nun RuBland ferner unter den Lebensmitteln wiederum
Getreide 1913 70,2 % (1901 sogar 77,3 %) lieferte, so zeigen diese Angaben
die ausschlaggebende Bedeutung des Getreidebaues fiir RuBlands Stellung
auf dem Weltmarkte deutlich genug. In engem Zusammenhange mit dem
Getreidebau steht die Eierproduktion, weil diese nur in Gebieten mit groBer
Kﬁmererzeugung blithen kann. Anders liegt es allerdings mit der Er-
zeugung von Butter, aber auch diese gehort zu den wichtigsten, landwirt-
schaftlichen Nebenprodukten, wenn sie auch von anderen Voraussetzungen
abhiingt, als vom Kérnerbau. Beide Artikel, Eier und Butter, gewinnen von
Jahr zu Jahr regelmiBig steigend immer groBere Bedeutung fiir den AuBen-
handel RuBlands, und beide Artikel nehmen fast ausschliefilich ihren Weg
iiber die Hafenplitze an der Ostsee. Falt man diese Ergebnisse zusammen,
so ist in ihnen die wichtigste Grundlage fiir die wirtschaftliche Lage
Rulllands gegeben und die iiberragende Bedeutung der Landwirtschaft
mit ihren Nebenbetrieben erwiesen. Tritt hier Rufiland als Agrarstaat in
ein helles Licht, so gibt die Tabelle auf Seite 108 bei niaherem Studium
manchen sehr interessanten Aufschlufl iiber das Verhaltnis zwischen RuB-
land und den Staaten, mit denen es in Handelsbeziehungen steht. Vor allem
Deutschland und England.

Wihrend ersteres seinen prozentualen Anteil an der russischen Aus-
fuhr um 2,6 % erhshen konnte, muBte England sich einen Verlust von
20,5 % buchen, und wihrend Deutschland seinen Prozentanteil an der Ein-
fuhr nach Ruflland um 6,8 % heben konnte, muBte England sich mit einer
Einbule von 14,8 % abfinden. Wie denn iiberhaupt die vorbezeichnete Ta-
belle das interessante Ergebnis zeigt, daf nur Deutschland und Holland,
unter den 5 hier aufgefiihrten, fiir RuBland in erster Reihe in Frage kom-
menden Staaten, eine Zunahme des prozentualen Anteils an dem russischen
AuBenhandel (siehe Seite 107) aufweisen. Diese Tatsache entbehrt gerade
in der Zeit, die augenblicklich von der Welt durchlebt wird, nicht des ganz
besonderen Interesses. Es dréingt sich mit Gewalt die Frage auf, was fiir
Umwilzungen werden die kriegerischen Ereignisse in bezug auf den An-
teil der einzelnen Lander an dem AufBenhandel RuBilands zur Folge haben?
‘Wenn man bei Abfassung dieser Arbeit (August 1917) auch nicht zu einem
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abschlieBenden Urteil iiber die Losung dieses Problems gelangen konnte,
weil die Waffen noch nicht das letzte Wort gesprochen haben, so kann man
aus der Handelsgeschichte Schliisse auf die jetzige Lage ziehen. Vor Aus-
bruch des Weltkrieges, im Jahre 1913, verteilte cich der AuBenhandel iiber
die europédischen Grenzen wie folgt: Von dem gesamten Handel mit
2378, Mill. Rbl. kamen auf die

I

|
! Ausfuhr  Einfubhr | zusgmmen
| [ ”

ithber die

‘, in Millionen Rubeln

baltischen Hifen (einschl. Petersburg) . . . . L 460, 486,1 [ 946,2

russisch-preuBische Grenze . . .. ... .. L2427 5096 | 7523
Hifen des Schwarzen und Asowschen Meeres | 4245 748 1 4993
iibrigen Grenzen . . . . . . . . .. ... .. i 105, 75,7 181,

oder es beteiligten sich den Grenzabschnitten nach in Prozenten die

baltischen Hidfen . . . . . . . . . . . .. mit | 37,3 424 39,7
russisch-preuBische Grenze . . . . . . . . » l 19,7 445 ' 31,7
Schwarzes Meer und Asowsche Hifen . . , 34,4 65 | 21,0

iibrigen Grenzen . . . . . . .. .. ... , 8.6 66 | 7.6
Hieraus geht zweierlei hervor, erstens, daBl die Ostsee fiir den Aulen-
handel RuBlands die wichtigste Grenze ist, weil iiber sie fast zwei Fiinftel
des gesamten AuBenhandels sich bewegt, sodann aber, daf Deutschland
tiir den russischen Handel eine weit {iberragende Stellung gingenommen hat.

Aus diesen beiden Tatsachen ergibt sich, daB fiir den auswirti-
gen Handel RuBlands die Ostsee eine bestimmende Bedeutung hat. Wer
nach dem Frieden den groften EinfluB im Gebiet der Ostsee auszuiiben
in der Lage sein wird, der Staat wird auch den AufBienhandel Rufilands am
stirksten zu beeinflussen vermogen, denn wie die Verhdltnisse sich in Ruf-
land immer mehr zuspitzen, scheint doch fiir den Handelsverkehr die
frithere Freiheit nicht auf weiteren Bestand rechnen zu konnen. Es wird
von Tag zu Tag immer fragwiirdiger, ob RuBlland die Moglichkeit der
freien Ha,ndelsbewe;gung fiir alle Nationen, wie das noch vor dem Kriege
der Fall war, wird aufrechterhalten konnen. Té#uschen die FEreignisse
nicht allzusehr, so wird sich an der Ostsee und um sie ein Wirtschafts-
kampf abspielen, in dem voraussichtlich dem Staat der Sieg zufillt, der
tiber die Hifen an der Ostseekiiste verfiigen wird. Damit wird gleichzeitig
das Ubergewicht iiber den AuBenhandel RuBlands auf ihn iibergehen. Es
ist daher von der grofiten Bedeutung fiir Deutschland, auf der Ostsee die
bisherige Stellung sich nicht nur zu erhalten, sondern noch ganz erheb-
lich, wenn das nach Lage der Verhiltnisse irgendwie angingig ist. zu
festigen und auszubreiten.
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XXIH.

Der vorstehende, kurze Uberblick hat auch schon dig Frage iiber
den EinfluBl gestreift, den die Eisenbahnen auf die Entwicklung des Landgs
und seine produktiven Krifte ausgeiibt haben. Wenn man erfdhrt, daf
RuBland 1851 fiir 21,8 Mill. Rubel Lebensmittel ausgefiihrt hat und da8 der
Wert dieser Gruppe von Ausfuhrartikeln 1913 839,9 Mill. Rbl. (Seite
{0G) betrigt, so liegt schon in der bloflen Gegeniiberstellung dieses Er-
gebnisses der handgreifliche Nachweis, dafl das nur erreicht werden konnte,
weil sehr weiten Produktionsgebieten die Moglichkeit geschaffen sein’
mullite, die geernteten Friichte an den Weltmarkt zu bringen. Diese
Moglichkeit konnte aber nur auf zwei Wegen erreicht werden. Entweder
die Zufuhren zu den Grenzen des Reiches fanden auf den Wasserwegen,,
oder mit Hilfe der Eisenbahnen statt. Die Wasserwege sind in Rufiland
seit vielen Jahrzehnten, ja, man kann mit voller Berechtigung sagen, Jahr-
hunderten kaum wesentlich geindert worden. Die FluBlaufe, vor allen
anderen die Wolga, der Dnjepr, die Diina usw., sind nicht mit technischen
Mitteln derart besser fahrbar gemacht worden, dafl sie zur Zeit des offenen
Wassers gleichmiBig auf ihrem ganzen Laufe fiir die Schiffahrt nutzbar
waren. Nach wje vor versandet die Wolga immer mehr, und die Strom-
schnellen bilden noch heute, wie ehedem, ein Hindernis fiir die Schiffahrt
auf dem Dnjepr. Dazu kommt, dafl auf dem Gebiete des Kanalbaues zur
Verbindung vorhandener schiffbarer FluBliufe in RuBland schon lange,
sehr lange nichts von besonderer Bedeutung geschehen ist. Der Kanal,
auf dem mit Vorliebe und in wenig begriindetem Stolze immer wieder hin-
gewiesen wird, das sog. , Marien-System“, das die Wolga bei Rybinsk mit
Petersburg verbindet, ist schon lingst nicht mehr auf der Héhe der Anforde-
rungen, die heute an eine so wichtige Wasserstrafie gestellt werden miissen.
Auch ihre Leistungsfiahigkeit steht weit hinter dem Bedarf des grofien Ge-
treide- und Holzverkehrs, der sich auf ihm sammelt, zuriick. Es sind daher
die Klagen iiber die Riickstindigkeit dieses Verkehrsweges stetig und, was
das Schlimmste ist, auch durchaus berechtigt. Trotzdem ist das ,,Marien-
System“ der weitaus grofite und bestunterhaltene, kiinstliche Wasserweg.
Alle iibrigen Kanalbauten sind meist in einem Zustand dés Verfallens und
haben daher fiir den Handelsverkehr eine sehr untergeordnete Bedeutung.
Es kommt zum groflen Nachteil fiir die Entwicklung des Landes und- die
Erweiterung des Zufuhrgebietes der FluBliufe des europidischen RuBllands
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hinzu, daB die Wegeverhéltnisse die denkbar traurigsten sind und daB das
Aushilfsmittel des Baus von Zufuhmbahnen in der Zeit vor Ausbruch des
Weltkrieges nicht in irgendwie nennenswertem Umfange angewendet wor-
den ist. Es bleibt also fiir die Benutzung des Wasserweges nur iibrig, es
weiter so zu treiben, wie es bereits die UrgroBvéter taten. Sie fithrten im
Winter bei Schneebahn das Gefreide in die Nihe der FluBlaufe, lieBen es
dort bis zur Eroffnung der Schiffahrt lagern, brachten es dann unter Be-
nutzung des Friihjahr-Hochwassers nach Petersburg und kamen so nach
Verlauf von mindestens 10 Monaten nach der Ernte dazu, das Getreide in
den Handel zu bringen. Dabei darf aber nicht iibersehen werden, daB bei
alledem von ‘einer allmédhlichen Erweiterung des Zufuhrgebietes, also-einer
wirksamen Vergréferung der Anbaufliche im Produktionsgebiete der Fliisse
kaum die Rede sein konnte, denn die Wege waren hierbei stets ein Hin-
dernis. Und selbst die einzige Aussicht, grofilere Mengen Getreide fort-
schaffen zu konnen, die Schneebahn, bietet diese moch lange nicht regel-
mitBig. Fillt der Schnee ruhig, bei Windstille, so daB die Fahrbahn eben
ist und eben bleibt, so sind die Voraussetzungen im grofien und ganzen
gegeben, um das nichste FluBufer mit grofen Giitermengen verhiltnismifig
leicht zu erreichen. Treffen diese Voraussetzungen nicht zu, so ist es mit
der leichten Benutzung dieses Verkehrsweges aus, und selbst doppeltes
Gespann vermag nicht gar zu viel zu leisten. Wie wenig aber Ruflland
das fiir mehr als fiir viele andere Produktionslinder gegebene Hilfsmittel der
Zufuhrbahnen') anwendet, ist frither bereits ausfiihrlich dargelegt. worden.

Um festzustellen, wie groB das Zufuhrgebiet einer Eisenbahn, oder,
~auf den vorliegenden Fall angewendet, eines FluBlaufes ist, also auf wie
groBe Entfernungen ein Pud Getreide noch mit Vorteil fiir den Produzenten
zur Versandstation geschafft werden kann, habe ich im Jahre 1889 eine
umfangreiche Untersuchung?) angestellt und das Ergebnis verwertet zur
Unterstiitzung des damals warm von mir befiirworteten Baus von Zufuhr-
“bahnen. Es wurde fiir 240 Stationen, 2794 Produktionspunkte, die an 16 ver-
schiedenen Eisenbahnstrecken liegen, die Entfernung festgestellt, auf der zu
ihnen Getreide angefiihrt wird und wieviel die Anfuhr kostete. Es gelang
damals, fiir 2794 Produktionspunkte diese Angaben zu sammeln und damit
ein gutes Material zusammen zu bringen, um die Frage nach der Aus-
dehnung, dem Umfang des Zufuhrgebietes der betreffenden Bahn zu be-
antworten.

*) Vergl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1917, Seite 441.

8) Zur Frage der Zufuhrbahnen in Rufland. Nebst statischer Nachweisung
itber die in den Jahren 1866—1885 bewegton Getreidequantititen. Riga, Kommis-
sionaverlag von-N. Kymmel. 1889.

Mertens, DreiBig Jahre russ. Kisenbuhnpolitik. 8
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Aus diesem Zahlenmaterial ergibt sich, daf die Durchschnittsentfernung
fiir alle 16 B'a,hnen, auf die die Produzenten Getreide noch zur Beférderung
an die nichste Bahn schafften, 22 Werst (= 23,4 km) betréigt. Diese Durch-
schnittsentfernung entspricht, wie neuere Erhebungen zeigen, auch noch
den heutigen Verhiltnissen recht gut. Hier bilden 22 Werst immer noch
die Durchschnittsgrenze, innerhalb deren der Anbau von Ge-
treide als Handelsgut in Rufland lobnt. Von diesem Durch-
echnittswerte fiir das Gebiet der 16 Bahnen weicht matiirlich der der
einzelnen Bahn ab. Aber an dieser Stelle interessieren uns weniger diese
Durchschnittswerte, als vielmehr die 4ulersten Grenzen,
von deren aus noch Zufuhren von Getreide stattgefunden haben. Fiir
diese finden wir in dem gesammelten Zahlenmaterial Angaben, die deutlich
erkennen lassen, wie verschieden in den einzelnen Teilen des weiten Reiches-
die Arbeit von Mann und Rof bewertet wird. So schwanken die iuBeren
Grenzen der Einfuhrentfernungen zwischen 25 (= 27 km) wund 150
(= 160 km) Werst. Ein sehr weiter Abstand ist begriindet zum Teil in
der Lage des Produktionsgebietes, das entweder in der Nihe der Industrie-
bezirke (Rjishsk—Morschansk) oder an den Peripherien des europiischen
RuBllands (Koslow—Woronesh—Rostow und -Orenburg) belegen ist, zum
Teil aber durch die Art des zu bewegenden Getreides, nimlich Hafer einerseits:
und andererseits Weizen. Die Nihe des Industriebezirkes hat eine Steige-
rung des Wertes der Arbeit von Mann und RoB zur Folge und schrinkt.
daher die Moglichkeit, das Produkt auf gréfere Entfernungen zu beférdern,
von selbst ein. Namentlich wenn, wie hier (Rjishsk— Morschansk), auch:
der zu bewegende Artikel — hauptséichlich Hafer — zu den wohlfeileren
gehort. Anders gestaltet sich die Frage auf anderen Produkﬁoﬁsgebieten._
die weitab von den Zentren der Industrie und des Handels liegen (Koslow—
Woronesh—Rostow und Orenburg), wo die Arbeitsleistung geringer be-
wertet wird und gleichzeitig ein hoherwertiges Produkt — Weizen — haupt-

. stichlich zur Beférderung kommt. Hier dehnt sich das Zufuhrgebiet schnell
aus und erreicht die #uBerste. Grenze (150 Werst), die fiir die Zufuhr
auf. gewohnlichen Landwegen festgestellt werden konnte. Das sind im:
allgemeinen die bestimmenden Griinde fiir die Moglichkeit der Ausdehnung
des Zutuhrgebietes, wie sie sich unter dem Druck der Verhiltnisse gebildet
haben und sicher auch schon vor der Zeit, in der Eisenbahnen den grofien.
EinfluB auf die Giiterbewegung gewonnen hatten, maBgebend gewesen sind.
Hierbei liegt die Vermutung nahe, dal in der Zeit, in der die Arbeit ganz
allgemein noch geringer eingeschitzt Wurde, als nach Eintritt der Eisen-
bahnen als Beforderungsmittel, die Zufuhrentfernungen noch um einiges.
groBer ge%en sein. werden. Immerhm kann aber. angenommen werden,,
daB 150 Werst (160 km) schwerlich sehr erheblich iibersehiritten sein wer-
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den und daf fiir die Zeit vor dem Bau der Eisenbahnen das Zufuhrgebiet
der Fliisse, des einzigen Weges, auf denen groe Entfernungen, wenn auch mit
sehr grofem Zeitaufwande, iiberwundem werden konnten, durch jene
150 Werst begrenzt gewesen ist. Danach kann annéhernd ein Bild dariiber
gewonnen werden, aus welchen Teilen des russischen Produktionsgebietes
die- den Grenzen des Landes zugefiihrten Getreidemengen entstammten. Es
sind eben nur ganz wenige FluBliufe, auf denen cine Schiffihrt damals und
noch heute gestatiet ist. Die meisten dieser Fliisse, ich spreche hier nur
vom: europiiischen RuBland, sind sogar nur im Frithjahr so reichlich mit
Wasser versorgt, dal sie ein Befahren mit Schiffen oder ein FloBen er-
moglichen. Diese Verhiltnisse finden denn auch einen sehr bestimmten
Ausdruck in der Menge Getreide, die fiir die Ausfuhr verfiigbar war. Aus
den mir vorliegenden Zahlenangaben, die bis zum Jahre 1851 zuriickreichen,
148t sich zunichst feststellen, daB der Wert des ausgefiihrten Getreides')
in dem vorbezeichneten Jahre 21,8 Mill. Rbl. (siehe Seite 106) betrug.
In jenem Jahre standen demVerkehr iiberhaupt nur 937 Werst (= 999 km)
Eisenbahnen zur Verfiigung. Fiir den Getreideverkehr, auf den es hier aus-
schlieflich ankommt, kommen jedoch nur 604 Werst (= 644 km), die
Nicolai-Bahn, in Frage, denn der Rest von 333 Werst (= 355 km) kommt auf
die Bahnen Zarskoje—Sselo und Warschau—Wien, die beide als Vermitt-
lerinnen bei der Getreideausfuhr 1851 keinerlei Rolle spielten. Um bei der
weiteren Untersuchung nicht mit diesem geringfiigigen Faktor, der um jene
Zeit sicher keine irgendwie nennenswerte Rolle spielte, immer weiter rechnen
zu miissen, darf man, ohne einen belangreichen Fehler zu begehen, an-
nehmen, daB die Menge Ausfuhrgetreide fiir jene 21,8 Mill. Rbl. auf dem
Wasserwege und dem Zufuhrgébiete der Grenzpunkte zusammengebracht
worden ist. Also — alles was RuBland bis 1851 an Getreide fiir die Aus-
fuhr mobil zu machen vermochte, findet in jenen 21,8 Mill. Rbl. seinen
Ausdruck.

Will man demgegeniiber den EinfluB, den der Eisenbahnbau auf die
Entwicklung im Laufe der nachfolgenden 62 Jahre ausgeiibt hat, beurteilen,
so lehrt die Tabelle auf Seite 106, dal es Rufiland moglich geworden ist,
die Ausfuhr an Lebensmitteln um rd. das 40-fache (1918) zu steigern. Ge-

1) Es ist hier angenommen worden, daB jene 21,8 Mill. Rbl. den Wert des
ausgefithrten Getreides darstellen, obgleich sie in der -amtlichen Statistik als
der- Wert der ausgefilhrten Lebensmittel bezeichnet sind. Den damaligen
Verhéltnissen wird es entsprechen,, an dieser. Stelle Lebensmittel gleich Ge-
treide zu setzen. Denn noch 31 Jahre spiiter, ndmlich 1882, fiihrt die amtliche
Statistik unter Lebensmitteln nur noch Fleisch, Butter und Eier mit einem Ge-
samtwert von 3,6 Mill. Rbl. auf. Man geht wohl mit der Annahme nicht fehl,
daf-es sich dabei nur um den allerniéchsten 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 EinfluB kennen zu lernen, den der
Bau der Eisenbahnen auf die Entwicklung oder Erweiterung des Zufuhr-
gebietes geiibt hat, geniige es, festzustellen, um wie viel die Ausfuhr an
Wert zugenommen hat. Ich habe hierbei als feststehend vorausgesetzt, da8
das so ist, ohne hierfiir an dieser Stelle den Nachweis der Richtigkeit dieser
Annahme gefiihrt zu haben. Aber aus dem bisher dargelegten geht m. E.
klar hervor, dafl ein anderer Faktor als die Eisenbahnen kaum eine irgend-
wie mafigebende Rolle mitgespielt haben kann. In dem Bestande der schiff-
baren FluBldufe hat sich nichts und kann sich nichts gefindert haben. Von
durchgreifenden Anderungen und Verbesserungen ist, wie oben bemerkt,
nicht die Rede. Es sei hier nur an den bald 100 Jahre alten Plan der Ver-
bindung der Ostsee und des Schwarzen Meeres, zwischen Riga und Cherson,
erinnert. Solche Pline, die sehr viel Arbeit, Zeit und Geld verschlungen
haben, sind noch mehrere vorhanden, aber es sind eben nur Pléne,
deren Vemlrkhchpng jetzt 'voraussichtlich wemger nahe bevorsteht, als vor
dem Kriege. Hieraus ergibt sich, daB die auBerordentliche Steigerung
der Ausfuhr an Lebensmitteln auf andere Ursachen zuriickzufiihren ist. Als
solche kommen nur die neuen Verkehrswege, die Eisenbahnen, in Betracht,
die.im Laufe der 62 Jahre auf 63 153 Werst (= 70 227 km) angewachsen
sind. Damit ist die Moglichkeit der Erweiterung der Anbaufliche ganz
auBerordentlich gewachsen. Und daB eine solche Erweiterung auch wirk-
lich eingetreten ist, beweist die Ta,tsache daB 1913 fiir 839,9 Mill. Rbl.
Lebensmittel ausgefiihrt werden konnten. Es handelt sich hierbei nicht nur
um Zerealien, sondern auch um wertvolle, andere Lebensmittel.

Wendet man das vorher Gefundene in bézug auf die Ausdehnung des
Zuluhrgebietes an, so ergibt sich leicht die Ruckwn'kung der Eisenbahnen
auf die wirtschaftliche Entwicklung des Landes, zunachst soweit der Korner-
bau in Frage kommt. Jene 63 153 ‘Werst Eisenbahnen haben ganz neue und
gewaltige Moglichkeiten fiir den Anbau geschaffen, selbst wenn man nur
jene 22 Werst Durchschnittsentfernung fiir die Zufuhr annimmt. Wird
hierdurch die nutzbare Bebauungsfliche in gewissem Sinne umgrenzt, indem
die Eisenbahnstationen als Sammelpunkte fiir die Zentren des Produktions-
gebietes mit einem Radius von 22—150 Werst auftreten, so kommt ferner in
Betracht, daB die Ausfuhrpunkte mit neuen Zufuhrgebieten rechnen kénnen.
Waren sie bisher auf Zufuhren auf den Wasserwegen und auf das unbe-
grenzte Zufuhrgebiet, das ihnen durch die Landwege, also hdchstens bis -
150 Werst, eroffnet wurde, beschriinkt, so trat nunmehr der billige Eisen-
bahntransport mit in'_Rechmmg und brachte die Moglichkeit, das Zufuhr-
gebiet der Ausfuhrpunkte erheblich zu erweidern.

Innerhalb welcher Grenzen das tatsiichlich eingetreten ist, zeigen die
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nachfolgenden Aufzeichnungen'). Danach wurde Getreide zugefiihrt den
Grenzpunkten:

| 1895 | 1900 | 1905 | 1911
:‘ :
R in Millionen Pud (1 Pud = 16,38 kg)
i - e e
i 3747 336,3 i 4445 545,1
Werst '] davon kommen in 0/y auf eine Entfernung von
|
. .!g 1
1— 300 | 839 20,9 | 37 | 486
301— 800 | 281 23 | s 221
8011800 | 188 220 i 184 14,6
1301—1800 | 138 29 | 139 | 9
1801—2300 " 28 6 ! 43 4,
23012800 04 34 ! 3 0,7
28013300 | 01 w 1 o
3013800 | — o~ 02 0o
3801—5500 |

R

Hier tritt mit einem Schlage klar der Anteil zutage, den die Eisen-
bahnen an der Erweiterung des Zufuhrgebietes der GregZpunkte?) und damit
an der Hebung der Menge des ausgefiihrten Getreides haben.

1) Entnommen der Statistik iiber die beforderten Mengen auf den russischen
Eisenbahnen. Zusammengestellt im Departement fiir Eisenbahn-Angelegenheiten
des Finanzministeriums. Jahrgang 1895 und 1911. Getreide. Teil III. Die
wichtigsten - Abfertigungs- und Bestimmungsstationen nebst Verteilung der be-
forderten Mengen nach der durchlaufenen Entfernung. (Swodnaja statistika
perewosok po russkim shel. dor. — Is danije Departamenta sheljesnoroshnych
Dijel Min. finanssow. 1895 i 1911. Chljebnyjegrusy. Tschast III. Glawn-
jeischija stangii otprowlenija i nesnatschenija i raspredjelenije perewosok -po
rasstojanijam. St. Petersburg.)

?) Es gehort-nicht ganz in den Rahmen der Betrachtungen, die hier an-
gostellt werden und die nur die Frage der Riickwirkung der Eisenbahnpolitik
auf die wirtschaftliche Lage Rufllands beantworten sollen, wenn dabei auf Einzel-
fragen cingegangen wird. Andererseits aber haben dutch die Erwerbung Rigas
die Verhaltnisse des Ostseehandels eine ganz andere Bedeutung gewonnen,
so daB es wohl der Mihe lohnt, hier zu zeigen, wie es um das
Zufuhrgebiet der Hifen an der Ostcee: Reval, Riga, Windau und Libau,
sowie im Vergleich zu ihnen Konigsberg i. Pr. und Danzig bestellt ist. Fiir
letztere beiden Hifen auch nur, soweit sie aus RuBland Zufuhren an
Getreide erhalten. Die russischen Ostsechifen erhielten 1911 iiberhaupt
122,7 Mill. Pud, davon kamen auf die Hafenplitze: Reval, Riga, Windau und
Libau zusammen 74,6 Mill. Pud oder 60,7 %; fiiber die trockene Grenze im Westen
wurden 1911 iberhaupt ausgefiihrt 95,1 Mill. Pud, davon erhiclten Kénigsberg
und Danzig zusammen 38,7 Mill. Pud oder 40,7 %, wihrend andere deutsche
Plitze zusammen 38,0 Mill. Pud oder 400 % iiber die russische Westgrenze
bezogen. Somit erhielt Deutschland 1911 zusammen auf dem vorbezeichneten
Woege 76,7 Mill. Pud oder 80,7 % des liber die Westgrenze ausgefithrten russischen
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Wihrend Wir vorhier gesehen haben, daBl die Zufuhr auf Landwegen
im Hochstfall 150 Werst betrug, womit das Zufuhrgebiet seine Abgrenzung
fand, zeigen die vorstehenden Aufzeichnungen, da sich nunmehr das Zu-
fuhrgebiet bis -iiber 8000 Werst (= 8535 km) erweitert hat. Welche
gewaltige Riickwirkung, eine derartige Erweiterung des Zufuhrgebietes nicht
nur auf die Entwicklung des Ausfuhrhandels ausiiben muf}, sondern auch
auf den. Getreidebau im Lande selbst, liegt offen zutage. Wenn man hierzu
die Bedeutung nimmt, die der Getreidebau fiir die wirtschaftliche Lage des
Reiches nimmt, wie sio in den Zahlép auf Seite 109,zum Ausdruck kommt,
go tritt der hervorragende EinfluB, den die Eisenbahnen auf diesem Gebiete
ausgeiibt haben, einwandfrei zutage. Es ist aber keineswegs nur die innere
Entwicklung des Landes, die hierdurch beeinflult wird, sondern dies macht
sich ganz besonders auf dem Weltmarkt geltend, auf dem Ruflland die
Méglichkeit besitzt, mit grolem Angebot aufzutreten und damit ein gesuchter
Lieferer von Kornerfriichten ist. Die Riickwirkung ist dann der Gold-
zufluB zu den russischen Staatskassen. Bis zum Ausbruch des Weltkrieges
war es RuBland moglich, mit Hilfe dieser Goldeingiinge seinen ‘auswirtigen
Zinsendienst zu besorgen. Wie das demnéichst werden wird, 148t sich zurzeit
in keiner Weise iibersehen. Wohl aber lafit sich erwarten, daB das Land
unter dem Druck der Schuldenlast, die der Krieg ihm aufbiirdet, bemiiht
sein muB, immer mehr Uberschiisse an Getreide dem Auslande abzugeben,
was, wie die Verhiltnisse auf dem Gebiete des Ackerbaus liegen, sehr wohl
mit Zuhilfenahme von intensiverer Bewirtschaftungsmethoden moglich sein
muB. Denn dariiber ist unter den Kennern landwirtschaftlicher Verhilt-

Getreides. Das Getreide, das den Hafenplitzen zuging, stammt aus Gebieten,
die die folgenden Entfernungen zeigen:

] [l

‘g Reval l nga | Windau  Libau Konigsberg| Danazig

f erhielten in Millionen Pud

g 12; i 20 11,2 29,2 27,9 } 10,7
Werst Ai da\ on kommen in Prozenten auf eine Entfernung -

! j | ] ’ ]

1— 300 ! 44| 22,6 .21 10,2 | B : 1,9
301— 800 | 2,8 1 15,8 246 21 10,1 8,5
801—1300 16,9 . 15,7 25,7 56,4 49,9 38,5

1301—1800 513 ; 18,6 20,2 30,5 23,6 ' 35,7
1801—2300 |, 20,7 ‘ 25,2 N 19,3 0,5 13,5 14,2
2301—2800 ! 3,5 20 | 7,0 0,2 14 1,8
2801—3300 04 03 ! — _ 0,0 0,3 0,0
3301—3300 00 . 00 | 0o 0,0 0,0 0,0
3301—5500 00 | 00 1,2 — 0.0 0,0
3501—8000 ! 0,0 —_ i — — —_ —
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nisse kei® Zweifel, dall dem Ackerbau noch lange nicht die Sorgfalt zu-
gewendet wird, die er bei seiner hohen Bedeutung fiir die Finanzwirtschals
des Landes in Anspruch nehmen kann. Es tritt das besonders hervor, wenn
man den hohen Stand der Pflege und der Aufbesserung des Ackerbodens
in den L#ndern bedenkt, mit denen RuBland auf dem Weltmarkt in Wett-
bewerb treten mul. Vielleicht wird die Not so gro8, dal hier einmal schar?
zugegriffen und dem Ackerbau mehr Pflege im Sinne der neuzeitlichen Lehre
von der Bearbeitung und Diingung des Ackers zugewendet wird'). Sellte

1) J. S. Bloch, Meliorations-Kredit und der Stand der Landwirtschaft in
RuBiand und in den auswirtigen Staaten (russisch), Petersburg 1890, zeigt in
lieser ausgezeichneten Arbeit, auf welchem erschreckend niedrigen Standpunks
dor Ackerbau in RuBland stand. Sehr erheblich anders wird es in ‘der Zwi-
schenzeit kaum geworden sein, denn kiinstliche Diingung ist nach wie vor eine
Ausnahme, wihrend Stalidung nicht zur Verfilgung steht, denn der Vieh-
bestand ist dazu viel zu klein. Interessant ist, was Bloch hieriber sagt. Ex
atellt es sehr in Frage, ob der Reichtum eelbst des russischen Ackerbodens'tate
siichlich so unerachopflich ist, daB ihm jahraus, jahrein ungestraft und chne
allmihlig das Ende der Erzeugungskraft zu erreichen, Ernten entnommen wer-
den konnen, ohne da8 dem Boden sandererséits auf kiinstlichem Wege zum
Teil ersetzt wird, was ihm entzogen worden. Um diese Zweifel zu begriinden,
tithrt der Verfasser dann an, daB in einer Menge von 6100 Pud (100000 kg) ent-
halten sind:

in ; Phosphorsture Kali l Kalk Stickstoff

i , i }
Weizen . . . . . . . .. Pud | 50,08 C 8441 3,72 126,97
Roggen. . . . . . . .. . 49,80 o 260 3,11 107,39
Hafer. . . . . . .. .. ,, " 33,18 2061 6,14 117,19
Gerste . . . . .. ... . 43.9 . 23,97 2,98 93,69

Knochen . . . . . . .. » %' 24,00 - 30,00 3,00 °
Rindvieh . . . . . 100 Smckl 45,40 < 3,90 50,70 ~ 64,9
Schafe und Schweine , L 2,68 ) 085 281 6,10

Und um zu zeigen, was das nur bei dem ausgefilhrten Getreide fiir
riesige Mengen an Boden-N#hrstoffen ergibt, wendet Blioch die gefundenen
Werte auf die Ausfuhr an und findet dabei, dal der Acker hergeben miifite
bei ausgefithrten: ‘

it i i
Zl Phosphorskure ] Kali ‘ Kalk Stickstoff
b {

174 Mill. Pud Weizen. . Pud ; i’ 1429701 984062 ‘ 106199 | 3624785
88 , ., Roggem . , . 722570 489851 . 46043 | 1666859
2 , . Hafer .. , ‘; 395837 ! 305646 , 7820 | 1897241
67 . » Gerste .. , : 430600 | 317008 . 32609 | 1026914
2 , °, Knochen. , . 469120 [ — ' 611400 61140
26 Taus. Stick Rindvieh , ! 12121 1041 13536 17 320

241 » Schafe u.
Schweine , GA4BS - 1323

i

6762 | 14701
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eine derartige Vorwirtsbewegung wirklich auch in RuBland ®latz greifen,
80 wird es sich noch deutlicher zeigen, welche Bedeutung die Eisenbahnen
tir die wirtschaftliche Entwicklung gewinnen werden. Denn ihre Diensts
bei Heranfilhrung von Diingemitteln, landwirtschaftlichen Ger#iten und Ma-
schinen werden immer notwendiger werden. Je mehr es aber den Eisen-
bahren gelingt, hierbei der Landwirtschaft forderlich zu sein, je mehr die
Landwirtschaft zu einer intensiveren Ackerwirtschaft und einer sorgsamen
Bearbeitung des Bodens in modernem Sinne iibergeht, desto mehr werden
auch die Hilfsmittel, die samt und sonders auf sehr groBe Entfernungen
bawegt werden miissen, in Anwendung kommen, und in demselben Umfang
wird die Bedeutung der Eisenbahnen fiir die Entwicklung Rufilands
wachsen und eingeschitzt werden. Dabei wird der Umstand, dal die

Hierbei ist die gréBere Menge Getreide und Fleisch, die zur Erndhrung des
Volkes erzeugt werden mmuB, noch gar nicht beriicksichtigt worden. Das ge-
schieht alles, ohne da dem Boden ein entsprechender oder auch nur anndhern-
der, man konnte beinahe sagen, iiberhaupt ein Ersatz geboten wird, denn das
Geringe, was an Diinger dem Lande gegeben wird, .ist tatsichlich verschwindend:
wenig.

Soweit Bloch.

Und eine solche Raubwirtschaft wird in RuBiland seit jeher getrieben.
Da ist die Frage Bliochs, wie lange das ungestraft weitergehen kann, voll
berechtigt. Allerdings sind die Mengen eingefiihrter Diingemittel stetig ge-
stiegen. Denn withrend 1866 nur 30000 Pud (= 491 t), 1888: 1856000 Pud
(= 30401 t) eingefithrt wurden, standen der Landwirtschaft 1913 bereita
26700000 Pud (— 437346 t) zur Verfiigung. Aber was bedeuten die 27 Mili.
Pud Diingemittel bei der Ausdehnung des russischen Ackerbodens? Einen
Tropfen im Ozean.

Nun bleibt ja aber die natiirlichste Losung dieser Frage noch ibrig;
ndmlich die Herstellung oder Gewinnung der Diingemittel im Lande selbst.
-Aber dabei kommt man zu einem weiteren, auffallenden Punkte. Es versagt in
dieser Beziehung die Industrie fast vollkommen, obgleich die Vorbedingungen
tiir die Herstellung ausgiebig im Lande vorhanden sind. Prof. Engelbrechs
(s. Prof. G. Thoms, die landwirtschaftlich-chemische Versuchsstation am Polytech-
nikum zu Riga, 1875) gibt an, daB z. B. ein breiter Giirtel von Phosphoriten
und Koproliten sich von Siidwesten nach Nordosten ilber RuBland hinzieht, der
im ausgiebigsten MaBe das Rohmaterial fiir die Herstellung des. besten Diinge-
materials liefern konnte. Nach Engelbrecht ist dieser Giirtel 20000 Quadrat-
werst (— 22760 Quadratkilometer) groB8. Und #hnliche Quellen an Rohmaterial
finden 3ich sicher noch in dem groBen Lande, die tiberreichlich die Mdglichkeit
bieten wiirden, um den dringenden Bedarf zu decken. Wie reich dieses Vor-
kommen an Phosphoriten ist, kann daraus entnommen werden, dafl in jenem
breiten Streifen von 20000 Quadratwerst sich ein Teil von 2000 Quadratwerst
(= 2276 Quadratkilometer) im Gebiet des Dnjestr findet, der auf seinen Inhalt
an Phosphoriten genau untersucht worden ist, wobei festgestellt werden konnte,
daf an aieser Stelle 1700 Mill. Pud (= 27,8 Mill. t) gewonnen werden k3nnen.
Aber — die Industrie vereagt selbst auf diesem fiir Ruflland wichtigeten
Gebiete
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Bahnen in erster Reihe gebaut worden sind, um dem Reiche bei seiner
militérischen Kraftenfaltung dienstbar zu eein, keineswegs ein Behinde-
rungsgrund sein. Die Ausstellungen, die in dieser Beziechung gegen die
Gestaltung des Eisenbahnnetzes gemacht- worden sind und noch gemacht
werden, miissen durchaus dahin eingeschrinkt werden, daB die Bahnen
im groBen ganzen doch nach einem einheitlichen Gedanken erbaut worden
sind, der der landwirtschaftlichen Entwicklung keineswegs im Wege steht!).

Nun haben sich die Anspriiche, die an die Leistungsfihigkeit der
Landwirtschaft und ihrer Nebenbetriebe gestellt werden muflten, in dem
letzten Jahrzehnt ganz auBerordentlich gehoben. Zu dem Bestreben, mog-
lichst groBe Mengen Getreide dem Auslande zu verkaufen, um Gold ins
Land bringen zu konnen, ist eine zweite, grofBe Aufgabe hinzugetreten, die
Versorgung der sehr schnell wachsenden Bevilkerung, namentlich der:
stiidtischen, mit Brotgetreide. Allerdings ein durchaus natiirlicher Vorgang,
der seine Erklirung in dem alim#ihlichen Anwachsen der Industrie hat.
Aber dennoch, die Mengen mufliten geerntet ung ‘'muflten bewegt werden.
La.ndwirtsqhaft und Eisenbahn mufiten zusammen wirken, um hier ein
giinstiges Ergebnis zu schaffen, denn auf den vor dem Bau der Eisenbahnen
zur Verfiigung/stehenden Ackerboden, die durch ein enges Zufuhrgebiet
abgegrenzt wurden, war dies nicht erreichbar. Erst nachdem die Eisen-
bahnen dieses Zufuhrgebiet nicht nur fiir die Ausfuhrpunkte, sondern ebenso
fiir jeden einzelnen Bedarfspunkt fast unbegrenzt erweitert haben, war es
moglich, den, nach beiden Richtungen hin steigenden Bedarf zu decken.
Und wie schnell ist dieser Bedarf an Getreide gestiegen. Es stehen mir
allerdings nur fiir die Zeit seit 1895 Zahlen zur Verfiigung, aus denen die
Teilung nach der Beteiligung der Grenzpunkte und der inneren Mirkte sich
erkennen }iBt. Aber auch schon das Ergebnis der Getreidebewegung
wihrend dieser 17 Jahre zeigt deutlich den grofien Aufschwung, den der
Getreidebau in dieser Zeit genommen haben mufl, wenn die Eisenbahnen zv
bewegen hatten:

18956 | 1900 1905 - 1911
Millionen Pud (1 Mill. Pud = 16380 t)
7108 | 7172 9674 1281
oder gegeniiber 18956 war die Transportmenge in Prozenten gewachsen um
- : 94 36,2 ; 80,4.

An diesem allgemeinen Anwachsen der bewegten Getreidemengen
beteiligen sich allerdings die beiden Bedarfsstellen — der #uflere und der
innere Markt — verschieden stark. So kamen auf

') 8Sishe auch Archiv fiir Eisenbahnwesen 1917. Heft 3, Seite 456 ff.



den #uferen Markt - i dio wichtigsten inneren Mirkte
1895 | 1900 ! 1905 { 1911 | 1895 | 1900 1905 ., 1911
Millionen Pud (1 Mill, Pud = 16380 t) '
374,7 386,5 | 4445 | 5451 [ 2195 ., 2970 . 3368 4768
oder gegeniiber dem Jahre 1893 war die Transportmenge in Prozenten gewachsen um
To— 10 186 , 465 | — 363 534 116,7.

Aufler den hier besonders aufgefiihrien Mengen sind im Jahre 1911
noch rd. 200 Mill. Pud (= 3,3 Mill. t) Getreide bewegt worden, die sich
auf viele kleine Empiangsstationen im Lande verteilen, die in der amtlichen
Statistik nicht einzeln aufgefiihrt worden sind. Die gesamte Getreide-
bewegung ist aber, wie schon gezeigt worden, um 80,4 % - ge-
3tiegen, was einer durchschnittlichen Jahreszunahme von 4,7 % entspricht.
Dieser Bedart an Getreide ist jedoch nicht gleichmiBig auf den beiden
Mirkten gewachsen. Erheblich viel schneller als der Bedarf der Aullen-
miirkte ist der der wichtigsten, inneren Mirkte gewachsen, wie die vor-
stehende Aufzeichnung lehrt. Die Steigerung ergibt hier eine jahrliche
Durchschnittszunahme von 6,9 %. DaB hiermit gewifl ein Nachweis erbracht
ist fiir die Beeinflussung der landwirtschaftlichen Produktion durch die
Eisenbahnen, braucht nicht bezweifelt zu werden, obgleioh hierbei auch ‘der
Fortschritt auf dem Gebiete des Ackerbaus eine sehr merkliche Rolle spielt,
wofiir die wachsenden Prozentanteile auf den kiirzeren Entfernungen
— 1—300 Werkt — (siehe auch Seite 117) Zeugnis ablegen. Fiir diesen
Fortschritt auf der einen und den Einflu der Eisenbahnen auf die Aus-
dehnung des Zufuhrgebiotes auf der anderen Seite gibt die nachfolgende
Aufzeichnung eine gute Antwort. Es wurden nimlich die wiéhtig‘sten
inneren Mirkte mit Getreide versorgt auf eine Entfernung von:

| i e
1895 ; 1900 , 1905 ' 1911
Werst in Prozenten des Bedarfs
1— 300 488 1 415 Bls 51,0
301— 800 295  3l4 + 2,0 . s
801—1300 129 0 120 . 187 126
1301—1800 000 64 - 61 - b
1801—2300 14 ; 1,9 i 18 5
2301—2800 — i 04 Oy 1,6
2801—3300° - = 0,1 02
33018800 | — i - — -
3801—5600 — i = 08 o
8501—8000 — ' - 08 ! -

Hilt man dieses Ergebnis mit dem auf Seite 117 zusammen, so ergibt
sich ein' Gesamtbild iiber die Betitigung und den Einflu8, den die EiSenbahnen
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auf die Verteilung der Ernten im Lande ausgeiibt haben. Diese Verteilung
konnte aber natiirlich erst eintreten, nachdem die grofien Mengen gewonnen
worden waren, und damit ist denn das Wesentlichste, worauf es an dieser
Stelle ankommt, erwiesen. Mit dem fortschreitenden Anwachsen der ver-
filghbaren Eisenbahnen ist die angebaute Fliche ebenmiiflig fortgeschriiten,
und damit konnte nicht nur der inner-russische Bedarf zur Ernihrung des
Volkes gedeckt, sondern auch in lebhaft zunehmendem Umfang Getreide
fiir den auswiartigen Markt zur Verfiigung gestellt werden. v

In den Kreis dieser Betrachtungen gehtrt .dann endlich noch -die
auBerordentlich schnelle Zunahme der Bevélkerung RuBlands. .Zurzeit wird
diese auf 170 Millionen Kopfe veranschlagt, eine Volkszéhlung ist fiir
die letzten Jahre nicht vorhanden. Diesen 170 Millionen gegeniiber wird-die
Bevilkerungszahl fiir das Jahr 1882 mit -102 Millionen angegeben: Die
Bevtilkerung wichst also aulerordentlich schnell, und dementsprechend m_uB
die Landwirtschaft mit ihrer Produktion folgen, um die erforderlichen
Nahrungsmittel bereitstellen zu kénnen. Wenn man erwigt, daBl der grofte
Anteil des Bevdlkerungszuwachses auf rein lindliche Bezirke entf#llt, und
der Bedarf dieses Teils der Bevilkerung von der lindlichen Produktion vorab
befriedigt wird, so ergibt sich hiermit ein weiterer Faktor, der -erkennen
148t, daB die Entwicklung des Ackerbaus und der landwirtschaftlichen
Nebenbetriebe in dem Beobachtungsabschnitt diezem Bevilkerungszuwacha .
und gleichzaitig dem Bedarf des AuBenhandels sehr wohl Rechnung zu
tragen vermocht haben. Damit ist gewil die Frage nach der Leistungs-
fihigkeit der Landwirtschaft bejahend beantwortet worden, nicht aber ist
damit gesagt, daB diese Leistungsfihigkeit auch nur annihernd erschopft
ist. In dieser Beziehung kann ich auf meine Ausfiilhrungen (S. 119) Bezug
nehmen').

1) Als in den Jahren 1891 und 92 RuBland von einer gehr schweren Mif-
ernto, namentlich iv den Gouvernements an der Wolga, betroffen worden war,
ein Ausgleich aus anderen Gebieten aber sich wegen der Leistungsunfihigkeit
der Eisenbahnen als unmdglich erwies, war die unausbleibliche Folge eine
schwere Hungerenot. Die bboeen Erfahrungen, die hierbei gemacht wurden,
veranlafiten die Regierung, in eine eingehende Priifung iiber die Ureachen zu
dieser Katastrophe zu treten und wie man der Wiederholung einer solchen
vorbeugen kénne. Es wurde eine ganze Anzahl Kommissionen in TAtigkeit
gesetzt, von denen eine im Jahre 1897 ihre Lesefrilichte tiber die Frage der Ver-
wendung von Diingemitteln im Boten fiir Finanzér, Industrie und Handel
(Nr. 46) veroffentlichte. Da kann man die folgendem Angaben finden: Diinge-
mittel wurden itbherhaupt gebraucht 389 Mill. Pud. (= 6,37 Mill. t), davon ver-
wendeten:

Deutschland . . . . . . . . ... .. 129 Mill. Pud (=21 Mill. t),
_ die Vereinigten Staaten von Amerika 96 s (=187 5 o),
Frankreich . . . . . . . . . ... .. 62 (=1m )

0 n ” n
Gro@britannien . . . . . . . ... .. 6, s (=101 5 ),
RuBland . . . . . . ... ... ... 4 » (=007 o .
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Das ist aber nur eine Seite der Frage, wenn auch eine sehr wichtige.
Neben ihr tritt dann die weiters, nach der Bearbeitung des Ackerbodens auf.
Es ist kein Geheimnis, daB hiermit ein fiir RuBland auBerordentlich wunder
Punkt beriihrt wird. Nun wird aber von dem Ministerium fiir Landwirt-
schaft noch 1910 festgestellt, daB die biuerliche, ackerbautreibende Bevol-
kerung immer noch und zwar fast ausnahmslos den Hakenpflug (ssocha),
ein ganz primitives Instrument zur Beackerung benutzt und dal der neu-
zeitliche Pflug bei diesem filr die Getreidegewinnung so auflerordentlich
wichtigen Teil der lindlichen Bevilkerung verh#ltnisméfig nur sehr lang-
sam Eingang findet. Andererseits wird aber von derselben amtlichen Stells
festgestellt, dal im allgemeinen die Verwendung landwirtschaftlicher Ma-
schinen sehr gute Fortschritte macht, aber — es sind nicht die breiten Massen

e e

Das Blatt fithrt dann weiter aus, daB von den verwendeten Mengen Diinge-
mittel kamen :

-~ — r——— - -—.—.ET__..,__ —— —
! in Deutschland | in RuBland
e o I
Mill. Pud = 0, 1 Mill Pud = %,
L i
. . [
auf phosphorhaltige . . . . . . 67 = 52 | 3 = 90
» kalihaltige . . . . . . . .. i 33 = 26 0,24 = 6
» stickstoffhaltige . . . . . . | 29 = 22 0,16 = 4

Diese Mengen, verteilt auf die bestellte Ackerflighe, ergeben fir
1 DeBjatine (= 1,0025 ha)

’ -
in Deutschland | in RuBland
B i R
!
Pud = ke 1 Pud = kg -
iiberhaupt . . . . . .. .. .. ; 5,16 = 83,5 . 0.4 = 6,55
verteilt auf die einzelnen Diingemittel :
phosphorhaltige . . . . . . . . 2,68 = 4388 | 008 = 008
kalihaltige . . . . . .. .. .. 1,82 = 262 00028 = 0,046
stickstoffhaltige . . . . . . .. Lie = 19000 | Owie = 02

DaB8 dieses Ergebnis selbst den russischen Kommissionsmitgliedern auf
die Nerven gefallen ist, kann nicht in Erstaunen setzen. Auch die Griinde zur
Erklarung dieser Vernachldssigung der Ackerpflege imponieren nicht, denn
daf die kiinstlichen Diingemittel in Deutschland billiger eind, als in RuBland,
kann unmoglich als gentigende Begriindung fiir die Vernachlissigung anerkannt
werden. Andererseits ist der Gegensatz zwischen der hier festgestellten Zufuhr-
menge an Diingemitteln und jener riesigen alljihrlichen Entziehung an eben
diesen Stoffen, wie sie Bloch hier rechnet (siehe Anmerkung zu ‘Seiter 119/120), so
auBerordentlich kraB, daB jeder Vergleich ausgeschlossen ist. Allerdings haben
sich die Verh#ltnisse seit jener Zeit gebessert, denn 1913 hat RufBiland bereits
26,7 Mill. Pud (= 437346 t) eingefithrt, wird inzwischen ja wohl auch selbst
Diingemittel hergestellt haben, aber unter keinen Umstinden kann von einem
ausreichenden Ersatz der dem Boden entzogenen Néhrstoffe die Rede sein.
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der bauerlichen BevSlkerung, sondern vielmehr die grifieren und groBen
Besitzungen, auf denen landwirtschaftliche Maschinen in ausgiebiger Weise
zur Verwendung kommen.. Zum Beweis fiir die¢ Zunahms der Verwendung
solcher Maschinen wird dann weiter, in Ermangelung genauerer Angaben,
angefiihrt, daf von den Eisenbahnen beftrdert wurden

1897 . . . . . . . ... 49274 Taus. Pud (= 70 Taus. t),
1902 . . ... 10600 . (=178, L
1907 . . .. ... ... 16118 . (=24 . )
1908 . . ... ... 1805+ , (=26 , ..

Aber sehr ernlichternd wirkt die gleich daneben gemachte Festsiellung,
dab zu der Zeit, d. h. 1908, zu der der Finanzminister in seinem Erléuterungs-
berichte zum Etat fiir 1910 feststellt, die Verteilung der Beschaffungskosten
dieser Maschinen auf die einzelnen Landesteile die folgende ist. Im Gebiet
der schwarzen Erde war eine DeBjatine (= 1,0926 ha) durchschnittlich
belastet mit 39 Kop. (= 84 3) Anschaffungskosten, auflerhalb der schwar-
zen Erde mit 32 Kop. (= 69 3), darunter in den baltischen Provinzen mit
176 Kop. (= 380 8), ferner im Zartum Polen mit 53 Kop. (= 114 43)
Kaukasus mit 37 Kop. (= 80 8), Sibirien und Mittelasien’ mit 287 Kop.
(= 619 8), oder als Durchschnitt fiir das ganze Reich mit 53 Kop.
(=114 8), das wire fiir eine Begiiterung in der Gréfe von 1000 Desjatinen
der bescheidene Betrag von 1140 A (oder fiir 1092 ha = 1246 4). Wie
auBerordentlich bescheiden die Ausstattung mit totem Inventar ist, 188t
sich aus einem Vergleich mit Verhilinissen im ostlichen Teile Preuflens
erkennen. Nach mir vorliegenden Angaben kann der Wert des Inventars
auf einem Bauernhof von 100 Morgen schwerem Boden auf 2500—3000
geschiitzt werden. Das wiirde fiir eine Desjatine (= rd. 4 Morgen) 100 bis
120 4 ergeben. Dem stehen in RuBlland im Gebiet der schwarzen Erde,
also einem sehr schweren Boden, 0,84 4 gegentiber!

Auch hier tritt wiederum der Einfluf der Eisenbahnen deutlich zu
Tage. -Ohne ihre Hilfe wire es der Besiedelungstitigkeit der Regierungs-
organe kaum gelungen, die neugebildeten Ansiedlungen in Sibirien und
Mittelasien so ausgiebig, fiir russische Verhiltnisse, mit landwirtschaft-
lichen Maschinen auszustatten, als es tatsiichlich geschehen ist. Aller-
dings trifft die Behauptung, daf8. landwirtschaftliche Maschinen fast aus-
schlieBlich bei nichtbduerlichen Besitzern Verwendung finden, fiir Sibirien
und Mittelasien nicht zu, dénn 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
1d.-45 % in béduerlichem Besitz befindet.

~ Dazu kommt dann noch die Abhingigkeit vom Ausland. Der Be-
darf an landwirtschaftlichen Geriten und Maschinen wurde 1908 noch
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auf 65—70 Mill. Rbl.') veranschlagt. Nach der Zollstatistik sind landwirt-
schaftliche Gerdafe und Maschinen eingetfiihrt worden:

1900 fiir rd. 16,0 Mill. Rbl.

1908 ,, ,, 265 ., .

1913 , , 387 ,

Wenn die Schitzung mit 65—70 Mill. Rbl. stimmt, so wiirde RuB-
land (1908) selbst etwa 59,2 % hergestellt und nur den Rest durch Einfuhr
aus dem Ausland gedeckt haben. Es scheint aber doch, daBl diese
Schétzung etwas sehr zugunsten der russischen Produktion erfolgt ist,
denn nach der amtlichen Quelle?) betrug sie 1900 nur 10,4 ‘Iviill. Rbl. Wire
es richtig, dafl 1908 Rulland seinen Bedarf mit 65 Mill. Rbl. bezahlt hat,
so miiflte, da das Ausland in diesem Jahre fiir 26,5 Mill. Rbl. landwirt-.
schaftliche Maschinen und Gerite geliefert hat, im Lande selbst fiir
38,5 Mill. Rbl. hergestellt worden sein, oder die Industrie wire in der
kurzen Frist von nur 8 Jahren um 265,8 % gewachsen, was nach allem,
was sonst iiber die Entwicklung dieser Industrien bekannt ist, nicht sehr
wahrscheinlich ist. Mag dem sein, wie ihm wolle, die Tatsache bleibt
bestehen, daf Ruflland weit davon entfernt ist, seinen Bedarf an land-
wirtschaftlichen Maschinen und Ger#ten. selbst decken zu konnen. Dies
ergibt sich auch aus folgendem Notschrei aus d<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>