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Herr Professor Dr. K. Biicher in Leipzig ist vom g7. Jahrgang
ab in die Redaktion der »Zeitschrift fiir die gesamte Staatswissen-
schaft« eingetreten.

Neben der Zeitschrift werden von jetzt ab Ergidnzungshefte
ausgegeben, die einen Sammelpunkt bilden sollen fiir tiichtige mono-
graphische Arbeiten, welche wegen ihres Umfangs weder zur Aufnahme
in die Zeitschrift selbst, noch auch zum Einzelverlag in Buchform ge-
eignet erscheinen. Entsprechend dem Charakter der Zeitschrift werden
sie das ganze Gebiet der Staatswissenschaften umfassen, auf diesem
aber nur solchen Untersuchungen Raum gewihren, welche nach der
methodischen Seite strengen Anforderungen geniigen und inhaltlich eine
wesentliche Forderung der Wissenschaft bedeuten. Rein kompilatorische
Arbeiten sind ausgeschlossen.

Die Erginzungshefte erscheinen in zwangloser Folge und werden
den Abonnenten der Zeitschrift zu einem Vorzugspreise geliefert.
Ausserdem wird jedes einzelne Heft fiir sich kduflich sein.

Die Redaktion der Ergidnzungshefte wird Herr Professor Dr. Karl
Biicher besorgen.

Beitrige fiir die Zeitschrift sind nach wie vor an Herrn Dr. A.
Schiffle in Stuttgart einzusenden.

Die Redaktion. Die Verlagshandlung.
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385

I. ABHANDLUNGEN.

ZUR WURTTEMBERGISCHEN EISENBAHN-
UND STEUERPOLITIK.

VON

FINANZRAT Dr. HERMANN LOSCH

aus Stuttgart.

L

Am 1. Dezember 1897 sind in Wiirttemberg 107140 lebende
Pferde (einschl. Fohlen und Militirpferde) gezihlt worden; die
»Pferdestirken« des Lokomotivparkes der wiirt-
tembergischen Eisenbahnen aber haben sich zu derselben Zeit
auf etwa 300000, also das Dreifache belaufen. Von diesen
seisernen Pferdenc sind im Jahr 1898 nicht weniger als
30 Millionen Menschen, d. h. der 15fache Betrag der Gesamtbevol-
kerung Wiirttembergs 570 Millionen Kilometer weit und 77,57 Mil-
lionen dz. Giiter 636,4 Mill. Kilometer weit hin- und hergeschoben
worden. Man mag den Verkehr mit Zugpferden, Ochsen, Kiihen,
die Lastenbeforderung auf Schubkarren, auf Riicken und Képfen
der Landesbewohner schitzen, so hoch man will — »Ziffernc
kann es ja hieriiber nicht geben — man wird trotzdem unum-
wunden sagen miissen, dass die Eisenbahnen das Riick-
grat des ganzen Verkehrswesens der Gegenwart wie in allen
Kulturlindern, so auch im Konigreich Wiirttemberg bilden und
dass Gestaltung und Handhabung dieses Verkehrsriickgrats in

Zeitschrift fiir die ges. Staatswissensch. 1gor1. 3. 2 S
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einem kleinen Binnenlande ohne schiffbare Wasserstrassen und
mit einem kleinen, von rechts und links umgehbaren Grenzbinnen-
see (Bodensee) fiir die volkswirtschaftliche Entwicklung der Be-
volkerung nicht nur grundlegend wichtig, sondern vollkommen
entscheidend sind.

Die Eisenbahnen iibertreffen den Verkehr mit Zugpferden
wohl um das 1o0fache an Schnelligkeit, mindestens um
das 15fache an Sicherheit, bei grosseren Entfernungen um
das 2o0fache an Billigkeit, um ein kaum auszudriickendes
Vielfaches an Piinktlichkeit und Kraft- und Massen-
leistung. Alle unsere Begriffe von Raum- und Zeitbedarf fiir
Menschen- und Giiterbewegungen sind durch den Eisenbahnbe-
trieb vollkommen umgestaltet worden; die Minute und
Sekunde wurde erst durch ihn eine geldufige Vorstellung, das
Gesichtsfeld unsagbar erweitert, die Marktbereiche wurden griind-
lich verschoben und erhielten iiberhaupt eine ganz neue Ausdeh-
nungsmoglichkeit, Erzeugung und Verbrauch wurden sehr stark
beeinflusst, grosse Vermégens- und Einkommensverschiebungen
wurden bewirkt, ganz neue Berufe und Berufsvorbereitungen bahn-
ten sich die Wege.

Nur ein paar Worte iiber diese — allgemein bekannten —
Umwilzungen in dem Lindchen Wiirttemberg.

Die etwa 270 km lange wiirttembergische Nord-Siid-Strecke
Mergentheim-Friedrichshafen kann von einem Schnellzug bequem
in 5 Stunden durcheilt werden, die weit kiirzere Ost-West-Strecke
noch viel rascher; ein Gebiet also, welches noch im Jahre 1850
vor Bildung des Bahnnetzes mehrere beinahe isolierte Markte und
Marktzentren hatte, ist zu einem kleinen Bruchstiick eines natio-
nalen Marktes geworden; weder der Durchfuhrverkehr noch der
Landesverkehr ist an die reichverzackten, einer lingst vergangenen
Periode entstammenden Landesgrenzen gebunden. Die Umsitze
auf 52 Fruchtmarktorten Wiirttembergs in Getreide aller Art
einschliesslich Hiilsenfriichten sind vom Jahre 1882 bis 1898 von
13,3 auf 7,9 Mill. Mark zusammengeschrumpft, die Um-
sitze an der Stuttgarter Landesproduktenborse aber, an dem
immer mehr anschwellenden Mittelpunkte des wiirttembergischen
Eisenbahnnetzes, sind bis zum Jahr 1898 auf 43 Millionen Mark
hinaufgeschnellt, also auf das Fiinffache des Verkehrs
auf jenen alten Pldtzen; die Preise sind von den Preisen in Stutt-
gart und diese hinwiederum von den Preisen Mannheims abhingig,
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das zu einem Seehafen geworden ist.

Der Steinkohlentarif hat die ganze Waldwirtschaft
beeinflusst und da und dort formlich umgestaltet, beinahe die
ganze Industrie ist von ihm abhingig und auch die Privathaus-
halte in den Stiddten sind in steigendem Masse an den Kohlen-
preisen und Tarifen interessiert. Die Grundstiickspreise
z. B. in der Nihe des Stuttgarter Hauptbahnhofs sind in den
letzten 25 Jahren lediglich deshalb, weil sie an die-
sem Hauptbahnhofe liegen, auf das 5 bis 20fache ihres
friiheren Preises gestiegen, sodass die Kgl. wiirttembergische
Eisenbahnverwaltung heute infolge der Notwendigkeit, dort wei-
teren Raum zu beschaffen, buchstiblich inihrem eige-
nen Fett geschmort wird, denn lediglich sie selbst ist
es, deren Arbeit sehr viele Stuttgarter Grundbesitzer zu reichen
Leuten gemacht hat, denen sie die von ihr selbst teuer gemach-
ten Plitze .nachtr;"iglich um ungeheure Summen abzukaufen ge-
zwungen ist?).

Man muss schon etwas weiter ausgreifen, um den Widersinn,
der in diesen Erscheinungen zu Tag tritt, als naturnotwendig zu
begreifen; einige kurze Andeutungen diirften in diesem Zusammen-
hange geniigen.

Ein Grundirrtum der sogenannten »liberalen« Gesetzgebung,
welche fast alle Gebiete des volkswirtschaftlichen Lebens auch
im Deutschen Reiche stark beeinflusst hat, ist die Meinung ge-
wesen, dass der freie Wettbewerb schon an sich unter allen Um-
stinden das Wohl der Gesamtheit fordern miisse, ja ohne Weiteres
dieses zum Ergebnis haben werde.

Dieser Grundirrtum hat sich mit Naturnotwendigkeit bei dem
Verkehrswesen, in dessen »Zeichen« ja, wie allgemein be-
tont, die Gegenwart steht, am schirfsten festgesetzt.

Man wihnte, dass die Wirkungen der marchenhaften, in sei-
ner umwilzenden Bedeutung allzulange verkannten Verkehrs-
"mittels der Eisenbahnen nach allen Richtungen hin durchaus
gleichartig seien und sein miissten, und zwar aus dem
scheinbar so einfachen Grunde, weil ja die Frachtkosten fiir Per-
sonen und Waren von A nach B dieselben seien, wie von B
nach A, mit anderen Worten, weil ein Retourbillet z. B. von

1) Eine Darstellung der Entwicklung der Grundstiickspreise in dieser Gegend
Stuttgarts und in Stuttgart iiberhaupt wiire eine dankenswerte Aufgabe fiir das stédtische
statistische Amt der einzigen Grossstadt Wiirttembergs.

25 *
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Nellmersbach nach Stuttgart genau soviel koste wie von Stuttgart
nach Nellmersbach. Jedermann, Bauer und Prélat, Handlungs-
reisender und Graf, konne sich um dasselbe Geld eine Karte
»losen«, er konne sogar erste, zweite oder dritte Klasse fahren,
ganz wie es ihm beliebe. Das scheinbar véllig »demokratischec,
vollig gleichheitliche Verkehrsinstitut war aber thatsidchlich das
Gegenteil; wie denn schon die Schichtung in 3 verschiedene
Klassen im Personenverkehr die sinnenfilligste Form der Ungleich-
heit ist, niamlich einer lediglich auf die Grosse des Geldbeutels
aufgebauten »plutokratischen« Drei-Gliederung der Fahrgiste.
Allein dies nur nebenbei. Wichtiger und ausschlaggebend ist
etwas anderes geworden. Wer sich ein Eisenbahnnetz, etwa ge-
rade das wiirttembergische, auf der Landkarte ansieht, bemerkt
sogleich, dass es gewisse Hauptlinien und Knoten-
punkte giebt, in welchen sich der Verkehr sammelt. Die
Verkehrsadern sind verschieden stark und wichtig; die neuen
Linien dienen dazu, den Verkehr in die alten einzuleiten. So
finden wir, dass mit der Entwicklung des Eisenbahnnetzes, mit
der Erweiterung der Mirkte die Stddtebildung im Deutschen
Reiche in einer Weise einsetzt, welche bisher in der ganzen Ge-
schichte des deutschen Volkes unerhort war. Die Eisenbahnen
haben die Stadtentwicklung in der zweiten Hilfte des 19. Jahr-
hunderts nicht geschaffen, aber sie haben sie erst erm 6 g-
licht und ungeheuer begiinstigtund beschleunigt.

Die in den 4 Jahrhunderten 1400 bis 1800 so michtigen
Reichsstidte, wie z. B. Ulm, Heilbronn, Esslingen, Reutlingen
sind in den Zeiten ihrer Blite und Macht wahre Landstidtchen
gewesen ihrem heutigen Umfang gegeniiber. Ul m hatte zur Zeit
seiner hochsten Bliite und europidischen Bedeutung und Beriihmt-
heit nie iiber 10 bis 12000 Einwohner, Heilbronn keine 8000
Einwohner, alle anderen bis zum Anfang des 19. Jahrhunderts
noch weniger. Die Beamten- und Weingirtnerstadt Stuttgart ist
mit 20000 Einwohnern in das neue Jahrhundert eingetreten. Vom
Jahr 1834 ab, d. h. von Beginn des Zollvereins ab ist die Volks-
zahl Stuttgarts bis zum Jahr 1858, d. h. in 24 Jahren, von 38000
auf 56000 gestiegen, also um 18000 Kopfe; vom Jahre 1858 bis
1880 aber, d. h. in nur 22 Jahren intensiven Eisenbahnbaus, ist
Stuttgart von 56000 Kopfen auf 117000 hinaufgeschnellt, hat sich
also um 61000 Képfe gehoben und mehr als verdoppelt; von
1880 bis 1900. betrigt das Wachstum etwa 70000 Kopfe. Aehn-
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lich ist es mit manchen anderen modernen Stidten gegangen,
welche sehr bald eine Eisenbahnverbindung bekamen und eine
halbwegs geschickte Lage hatten. Aus Berechnungen, welche im
Statistischen Handbuch fiir das Kénigreich Wiirttemberg veréffent-
licht sind, geht hervor, dass die Zunahmen und Abnahmen der
Volkszahlen eine ganz merkwiirdige Abhingigkeit von dem Eisen-
bahnnetze zeigen. Einige dieser Zahlenreihen mogen hier kurz
vorgefiihrt sein (Tabelle I u. II).

Tabelle I

Die Entwicklung der Bevolkerung Wiirttembergs seit 1871 nach Gesamtzahl,
Ortsgrossenklassen, Eisenbahnlage.

! Ortsanwesende in Gemeinden von An das
‘ Eisenbahnnetz
Jahr und | Ortsanwe- 2000 “ 5000 angeschlossene
- ]r sende ‘und mehr Einwohnern Bevélkerung
a
£ | Personen 2 |sly & B4¥ B [Bi¥
der Zihlung zus 3 E 2 @ g & ER
. -] o 7] = 3 o = { )
54 ST ] = § = 3 oo g
L :0 gl £ U 0
= |80%| & |go®| = =R
1 2 3 4 | s 6 7 8

1. Dez, 1871 ﬂ 1818539 497858 | 27,38 || 295337 | 16,24 | 560571| 30,83
L » 1875 ||1881505| 633294 | 33,66 || 356793 | 18,96 | 664768 | 35,33
1. > 1880 |1971118| 696460 | 35,33 || 388296 | 19,70 | 798 948 | 40,53
L. » 1885 [ 1995185 732023 | 36,69 || 431584 | 21,63 | 829688 41,58
L » 1890 [2036522| 790149 | 38,80 | 4760911 | 23,42 | 907030 | 44,45

14. Juni 1895 |[2070662| 844202 | 40,77 ! 535663 | 25,87 -

2. Dez. 1895 |2081151| 844044 | 40,56 || 544 111 | 26,14 | 1 022 637 | 49,14
Tabelle Il ndichste Seite,

Diese Ziffernbilder sprechen so sehr fiir sich selbst, dass ein
Eingehen auf die Einzelheiten beinahe iiberfliissig erscheint. Nur
einige Gegensitze diirften durch unmittelbare Gegeniiberstellung
etwas deutlicher hervortreten. Die 10 einzelnen Oberamtsbezirke,
welche an der Spitze (A) oder am Schluss (B) der »Eisenbahn-
lage« stehen, sind:

Eisenbahnangeschlossen

Einwohnerzahl Zunahme von

2814
45403

10, Goppingen 47 668 59,9
4

A 2. Dez. 1895 3 %}3'@0'898 1890 bis 1895
1. Stuttgart (Stadtdirektion) 158 321 100 + 18 504
2. Ulm 61865 81,9 -+ 3237
3. Reutlingen 46178 77,0 :l: 2 450
4. Esslingen 42 959 74,6 2184
5. Cannstatt 50942 72,5 -+ 4446
6. Tuttlingen 29 095 70,2 ~+ 1482
7. Ludwigsburg 50793 68,0 -+ 3640
- 8. Ravensburg 41414 62,0 1950
9. Heilbronn 58 668 60,7 4696
+
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Tabelle IL

Die Bevdlkerung Wiirttembergs am 2. Dezember 1895 nach g9 Ortsgréssen-
klassen und Eisenbahnlage innerhalb der Kreise.

g Zunahme () bezw. An das
g e up Abnahme (—) d. Be-| Eisenbahnnetz ange-
. I|“§ |Flichen-| § § § |volk.seit1, Dez. 1890 schlossene %)
Grossen- JIE 2EE |[—= S5 — o
klassen [/ | inhalt?) E%g s °\§§w _%.ﬂl_ﬁg‘g
|3 g% 2 £ =B Elde in %/od.
[= Epm " 5 |£F o 2| £ iberhaupt| Ges.-
1 < o 2 EE =)
IS ha = R E bev. %)
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Neckarkreis.
Ueber 100000 E. I 2979 | 158 321 |-+ 18 504| 4 24,83| 1| 158321 | 100

20—100 000 » 3] 7889 | 80082 |+ 7642 :1:20,04 3| 80082 | 100
§— 20 000 » 5 5769 | 44 300 i § 260 25,25| 4| 39191 | 88,5
4— 5000 » 6] 1674 26 252 673+ s5.19| 5| 22087 | 84,1
3— 4000 > 9| 10557 | 30084 11074 7,50| 8| 26843 | 89,2
2— 3000 » 28] 38385 | 66836 ‘1759| + 5,33]| 16/ 37834 | 56,6
1— 2000 » |112| 125816153345 |4 156/+4 0,20 36| 50487 | 32,9

500— 1000 » \146 97858 | 108 624 | — 1457 — 2,66 32| 24981| 23,0

unter 500 » 87| 27057 | 29529 |— 1320 — 8,74| 6 2213 7,5
Schwarzwaldkreis.
§5— 20000 » (| 13| 48493 | 111437 |4 7460 4 13,85] 12| 105381 | 94,6
4— 35000 » || 31 sos2| 13102 1099/ +17,39| 3| 13192100
3— 4000 » 8| 20028 | 27136 :t 575/ 4+ 4,28] 7| 23962 |. 88,3
2— 3000 » 9| 12647 | zo520 |} 268 4 2,63| 6| 13922 | 67,8
1I— 2000 > 83] 106 285 | 107 090 L 248/ 4 0,46| 30| 40667 | 38,0
500— 1000 » |203| 181500142519 |_ 1548 — 2,16| 29| 21608 | 15,2
unter 500 » f'l96 103496 | 66537 |— 1005/ — 3,00| 14| 5211 7,8
Jagstkreis. J
5— 20000 > | 6] 9455| 53509 || 2818 +1082| 6| 53509100
4— 5000 » | 2| 2689 9164 (1 161+ 3,55] 2 9164|100
3— 4000 » . 5 8561| 16880 |4+ 104+ 1,24| 5| 16880 | 100
2— 3000 » 6] 19435| 14075 |— 166|— 2,34| 3| 6786| 48,2
1— 2000 » |101]189168 | 135434 |— 2228 — 3,26| 34| 47308 | 349
500— 1000 » (101|197 878 |122928 |— 3136|— 504 24{ 19340 157
unter 500 » [135 86946 | 46897 | — 11657 — 6,94| 2 938 2,0
Donaukreis.

20—100 000 » 1| 2248 39304 |+ 31131640 1] 39304100
§5— 20 000 » 6] o9957! 57158 |+ 3786 4 13,70| 6| 57158 | 100
4—- 5000 » 3] 658 | 13283 |4+ 3834 585| 3 13283100
3— 4000 » 6] 11934| 20051 |+ 934 i 9,54| 5/ 17038 | 850
2— 3000 » 17| 29252 | 42460 |4 1432 6,86| 13| 32078 | 75,5
I— 2000 » 80| 141240 | 106 812 |- 635 + 1,19| 30| 44338 | 415

500— 1000 > [183| 234 302 | 128182 |— 201|— 0,31| 25| 17502 | 13,7
unter 500 » |l277| 191125 | 89210 |— 770,— 1,72} 17| 6450 7,2
Wiirttemberg. '
Ueber 100 000 E, 1| 2979|158 321 |} 18504/ 424,83 1| 158321100

20—100 000 » 4] 10137 | 119386 |[-}-10755 118,87 4| 119386 100
5— 20000 » 30| 73674 | 266 404 |419 324/ + 15,05 28| 255239 | 958
4— 5000 > | 14} 31068 | 61891 |4 2316+ 7,63| 13 57726 | 933
3— 4000 » 28| 51080 | 94151 |4 2720 -+ 5,86| 25 84723 | 90,0
2— 3000 » 60|-:99719 | 143891 |4+ 3293+ 4,63| 38 90620 | 63,0
I— 2000 » |376] 562 509 | 502 681 [— 1189 — 0,47 |130 182800 | 36,4

500— 1000 » ' |l703] 711538 | 502253 |— 6342 — 2,51|110 83431| 16,6
" unter 500 > [|695| 408 624 | 232173 |— 4752l — 4,05| 39 14812 [, 64

1) Nach dem Abschluss der Messurkundenhefte des K. Katasterbureaus fiir 1895.

2) Am 31. Mérz 1898, 3) Die 6 Gemeinden mit je iiber 3000 E. sind: Baiers-

bronn (im Schw.-Kreis) mit 6056 E., Bickingen (N.) mit 5109 E., Sindelfingen (N.)

- mit 4165 E., Gaisburg (N.) mit 3241 E., Thailfingen (S.) mit 3174 E., Weilheim (D.)
mit 3013 E. 4) Der betreffenden Grossenklasse im *Kreis bezw. Land.
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Eisenbahnangeschlossen

Einwohnerzahl 5 Zunahme von

> 2. Dez. 1895 3t L;[:roz/ol&)s 1890 bis 1895
1. Kiinzelsau 28 644 10,6 — 651
2. Miinsingen 23819 14,3 — 395
3. Sulz 18 651 14,7 + 84
4. Neresheim 20815 15,8 — 468
5. Gaildorf 23 875 20,5 — 283
6. Laupheim 25875 20,7 — 340
7. Spaichingen 16 696 22,1 — 692
8. Gerabronn 29192 25,2 — 933
9. Boblingen 26 670 25,8 — 248
10. Blaubeuren 20036 26,1 148

Waihrend Wiirttemberg im ganzen vom Jahr 1890 bis 1895
um 44629 Kopfe zugenommen hat, haben diejenigen Oberamts-
bezirke, in welchen 60 Proz. und mehr der Einwohner Eisenbahn-
lage hatten, um 45403 Kopfe zugenommen, mit anderen Worten,
sie haben mehr Menschen an sich gezogen, als die ganze Zu-
nahme im Lande ausmacht. Das Gegenteil zeigt sich bei den-
jenigen Oberamtsbezirken, in welchen nur eine kleine Minderheit
bis zu 26,1 Proz. sich einer »Eisenbahnlage« erfreute. Ihre Volks-
zahl hat mit einer einzigen, ganz unerheblichen Ausnahme ab-
genommen.

Im Jahr 1898 waren von den 1911 Gemeinden Wiirttembergs
388 an das Eisenbahnnetz angeschlossen, also nur /5, von 109
Gemeinden mit iiber 3000 Einwohnern (am 2. Dezember 1895)
waren aber nur 6, nimlich Bockingen, Baiersbronn, Sindelfingen,
Gaisburg, Tailfingen, Weilheim unter Teck nicht angeschlossen,
von 1802 Gemeinden mit je unter 3000 Einwohnern jedoch waren
nur 285 oder etwa !/; angeschlossen.

Nun wird mit Recht gesagt werden, dass die Linien sich
naturgemiss und mit Notwendigkeit zuerst an die bevolkerten
Mittelpunkte eines Landgebiets ziehen und dass diese dann immer
mehr zunehmen; wie konnte es anders sein? Diese Frage und
der Einwand, welcher in ihr steckt, sind véllig berechtigt. Aber
es erhebt sich auch dann, wenn man dieser inneren Notwendig-
keit sich véllig bewusst bleibt, — ja dann erst gerade recht —
die Frage, wie diese Entstehung und Entwicklung des Verkehrs-
netzes volkswirtschaftlich auf die Gesamtbevol-
kerung gewirkt hat und wirkt, wenn man diese Ge-
samtbevolkerung in »angeschlossene« und in »nichtangeschlossene«
teilt! Ehe unanfechtbare Gegenbeweise vorliegen, wird aus der
Abnahme der Bevolkerung auf dem flachen Lande und aus
der Zunahme in den Mittelpunkten des Verkehrs, welche
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vielfach zugleich Industriemittelpunkte geworden sind, geschlossen
werden miissen, dass die Rentabilitit der Grundstiicke und damit
die Arbeitsgelegenheit draussen abnimmt, in den Verkehrsmittel-
punkten aber zunimmt. Mit anderen Worten, sowohl die land-
wirtschaftliche als die gewerbliche Arbeit ist innerhalb der
grosseren Maschen des Verkehrsnetzes!) weniger rentabel als
an den Brennpunkten dieses Netzes selbst, und zwar
grosstenteils eben infolge der Gesamtwirkungen des Eisenbahn-
systems selbst, von welchem die wiirttembergischen Strecken nur
ein kleiner Teil sind.

Wir werden also von hier aus weiter gedringt zu einer
naheren Untersuchung der Ursachen dieser bereits stark verscho-
benen und sich fort und fort weiter verschiebenden Ergiebigkeit
der menschlichen Arbeit.

Zwei Gesichtspunkte dringen sich am stirksten auf.

Der Zuwachs an Vorteilen, welcher den eisenbahngelegenen
Grundbesitzern zufillt und zwar in steigendem Masse, wurde und
- wird unter der Herrschaft eines veralteten Ertragssteuersystems
nicht bald genug entsprechend steuerlich herangezogen bezw. der
Zuwachs an Nachteilen, welcher den abgelegenen Grundbesitzern
zufillt, wurde und wird nicht entsprechend steuerlich in Abzug
gebracht; sodann aber kommt die mangelhafte Rentabilitit des
Netzes als eines Ganzen einer steuerlichen Belastung derjenigen
gleich, welche das Verkehrssystem am seltensten beniitzen oder
von ihm unmittelbar geschiadigt sind. Mit anderen Worten : Staats-
finanzen, Steuerreform und Rentabilitit des Eisenbahnnetzes sind
innerlich nahe verwandt, worauf schon im Jahr 1893 Staatsrat von
Schall eindringlich aufmerksam gemacht hat, indem er sagte:

Vom Standpunkt der etatsmissigen Deckung des Staatsbe-
darfs aus wird kiinftig vor allem an der Erfahrung festzuhalten
sein, dass bei den Ertrigen der grossen Betriebsverwaltungen
zumal der Staatseisenbahnen mit Ausfiallen zu rechnen

1) Dass die meisten kartographischen und vor allem rein zahlenmissig
statistisch-tabellarischen Darstellungen der Volksdichte nur ein sehr
verschwommenes, ja vielfach geradezu unrichtiges Bild der Menschenverteilung auf
die Bodenflichen bieten, ist leider nicht allgemein bekannt und beachtet; es darf
daher hier auf den verdienstlichen Vortrag von Alfred Hettner »Ueber bevéol-
kerungsstatistische Grundkarten« ausdrlicklich hingewiesen werden,
welcher auf dem VII. internationalen Geographenkongress zu Berlin (1899) gehalten
wurde und punmehr auch mit dem Entwurf einer bevolkerungsstatistischen Grundkarte
(von C. Uhlig) in Hettner's Geogr, Zeitschrift, 6. Jahrg., 4. Heft erschienen ist.
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ist, welche die natiirliche Entwicklungsfiahig-
keit des bestehenden Steuersystems entfernt
nicht mehr auszugleichen vermag, und welche
nach Grosse und Wirkung der Bedarfsdeckung
ungleich schwierigere Aufgaben stellen, als
die erfahrungsmissige Steigerung des gesam-
ten Staatsbedarfs?).

Zunichst mag der zweite Gesichtspunkt gewiirdigt werden,
weil er ganz unmittelbar mit der Gestaltung des Eisenbahnwesens
in Wiirttemberg gegeben ist.

II1.

Wiirttemberg war neben Baden der einzige deutsche Bundes-
staat, welcher sogleich von Beginn des Eisenbahnzeitalters ab die
Eisenbahnen als Staatsbetrieb eingefiihrt, durchgefiihrt und
dieses System bis auf die letzten Jahre niemals verlassen hat.
Der einzelne Biirger und Steuerzahler z. B. in Welzheim, Main-
hardt, Lowenstein und wie die hunderte von Gemeinden heissen,
die heute noch keine »Bahn haben« und 5 bis 15 km von der
nidchsten Eisenbahnstation entfernt liegen, kann also gar nicht
sagen: »die ganze Sache geht mich gar nichts an, ich fahre das
ganze Jahr nicht auf der Eisenbahn und meine Erzeugnisse fiihre
ich per Axe auf den nichsten Markt«. Vielmehr ist er schon
als Staatsbiirger in das Interesse des ganzen
Verkehrssystems dadurch mit verflochten, dass
die Eisenbahnen mit winzigen Ausnahmen auf Kosten des
Staats gebaut worden sind und auf seine Rechnung
verwaltet werden. Der Staat aber besteht aus der Ge-
samtheit aller Bitrger, mindestens der Steuerzahler.

Die WiirttembergischenStaatsschulden haben
sich am 31. Mirz 1899 auf 486,1 Millionen Mark belaufen; gegen
474 Millionen im Jahr 1897; davon waren zu verzinsen zu:

1899 1898 1897
4 % 47,79 48,13 Millionen Mark 362,98 Mill,
32 » 414,33 416,51 » » 103,02 »
3 » 24,0 16,0 » > 8,0%) »

Man sieht also, dass die Konversion der 4°/sigen Staatsren-
tenbriefe in 3!/°/oige im Jahr 1898 zum ersten Mal ihre einschnei-
1) Finanzlage, Etatsfragen und Stand der Steuerreform in Wiirttemberg, Finanz-

archiv, herausgegeben von Georg Schanz, Stuttgart 1893, 10. Jahrg, II, Bd., S. 7.
2) Erstmals 3-prozentige Schuld.
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dende Wirksamkeit entfalten konnte. Da im Jahre 1899 (bezw.
1897) die eigentliche, verzinsliche Eisenbahnschuld sich
auf 436,90 (bez. 423,7) Millionen Mark belaufen hat, so ist offen-
sichtlich, dass die ganze wiirttembergische Staatsschuld fast aus-
schliesslich aus Eisenbahnschulden besteht.

Es fragt sich nun, ob das wiirttembergische Eisenbahnsystem,
d. h. die Gesamtmasse der in ihm investierten Kapitalien, that-
siachlich soviel wert ist und bleiben wird, dass die Schuld
durch diese reale Unterlage gedeckt wird? Auch der Staat ist
ja nur dann in der gliicklichen Lage, sich einen nicht rentieren-
den Besitz zu gestatten, wenn er sonstige Einnahmen hat. Kein
Besitzer einer eigenen Droschke wiirde sich diesen Luxus erlauben
konnen, wenn er nicht aus etwaigen Einnahmen die Mittel be-
sdsse, sie zu bezahlen, er wire denn ein — Verschwender. Diese
Frage ist gleichbedeutend mit der anderen, ob der Zinsenbedarf
fur die Eisenbahnschulden durch die Reinertrige (abziiglich der
Amortisationen u. s. w.) des Eisenbahnsystems gedeckt wird
oder nicht?

Die hieriiber vorhandenen Berechnungen geben folgendes
Bild. Es betragender Minderertrag des Reinertrags
der Eisenbahnen des Staates Wiirttemberg gegeniiber dem Zin-
senbedarf fiir die Eisenbahnschulden bezw. der
Mehrertrag in den Jahren:

Minderertrag: Mehrertrag:

1889 0,47 Millionen Mark 1896 0,25 Millionen Mark
1890 2 » » 1897 1,43 > >
1891 3,9 > » 1898 3,45 > »
1892 "3 » » 1899 1,64 » »
1893 1,7 » »
1894 2,38 » »
1895 0,67 > > -

7 Jahre 14,12 Millionen Mark 4 Jahre 6,77 Millionen Mark

Fehlbetrag Mehrertrag

Fehlbetrag: 7,35 Mill. Mark?),

Daraus geht hervor, dass in dem Zeitraum der letzten 1I
Jahre 1889 'bis 1899 ein Betrag von mindestens 7,35 Millionen
Mark — ohne Berechnung der Zinsenverluste — aus allgemeinen
Mitteln zugeschossen werden musste, um die Zinsenbilanz zum

1) Sckall berechuet (a. a. O. S. 37) von 1879 bis 1891, also fiir diesen 13jih-
rigen Zeitraum das Eisenbahndefizit auf 23,348 Mill. Mark, durchschnittlich
also in 1 Jahr 1,8 Mill. — Das Gesetz betr. die Einrichtung eines Reservefonds der
Staatseisenbahnen vom 29. Juli 1899 wirkt ab 1. April 1899.
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Gleichgewicht zu bringen und dass die Ueberschiisse, welche in
den letzten Jahren erzielt worden sind, weit weniger der héheren

Rentabilitit — welche infolge ausgezeichneten Geschiftsgangs bei
der wiirttembergischen Industrie allerdings auch eintrat und
m it wirkte, — als vielmehr der Anlehenskonversion und

der Riickstellung der Abschreibungen bezw. der Nichtdeckung
von ausserordentlichen Aufwidnden aus laufenden Ueberschiissen
zuzuschreiben ist.

v

Angesichts dieses Sachverhalts kann man sich auf den Stand-
punkt stellen, dass die Verkehrsorganisation fiir einen modernen
Staat etwas so Wertvolles und Wichtiges sei, dass ein Volk es
sich unter gewissen Umstdnden auch sogar »etwas kosten« lassen
miisse, um sie zu erhalten.

Dieser Standpunkt lasst sich horen und auch verteidigen in-
solange, als diejenigen die Kosten zu decken haben, welchen der
Nutzen zufillt und ferner insolange, als man nichts Anderes, Bes-
seres sieht.

Allein dass — um ein Beispiel zu wihlen — die Milch-
preise in allen Orten, von welchen aus die Bahn nicht leicht
erreichbar ist, erheblich niedriger sind, als da, wo dies moglich ist,
haben allmilich auch die Landwirte Wiirttembergs begriffen; dass die
Grundstiickspreise da, wo die Eisenbahnknotenpunkte
sind, immer héher steigen, wird beim Bau der linksufrigen Neckar-
bahn auch »Laien¢ deutlich werden. Eine noch eindringlichere
Sprache aber redet die Thatsache, dass der Staat Wiirttemberg
in der schmerzlichen Lage einer liebenden Mutter sich befindet,
welche die Leistungen ihres Eisehbahn-Kindes mit denjenigen
anderer Kinder vergleichen kann und muss, zum mindesten
mit dem Etfolg der anderen »Eisenbahnbetriebe«, welche auf dem
Boden des Deutschen Reiches derzeit als getrennt verwaltete
Staatseisenbahnsysteme vorhanden sind.

Hiezu dienen zwei Uebersichten, welche vor einiger Zeit
von Zeller veroffentlicht hat?) (s. Tabelle S. 396).

Von Zeller bemerkt hiezu: Hienach ist, abgesehen von der

1) Vgl. »Mitteilungen des Kgl. Wiirtt, Statistischen Landesamtse, Jahrg. 1899
Nr. 8. Die oben wiedergegebenen Tabellen sind aus der »Statistik der im Betrieb
befindlichen Eisenbahnen Deutschlands nach den Angaben der Eisenbahnverwaltungen
bearbeitet im Reichseisenbahnamt, Band XVIII, Berlin 1899« entnomnien.
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Anlagekapital und Rentabilitit der grésseren deutschen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1897 (1. April 1897/98).

T :
| Figentumslinge \m, = Anlagekapital Ueberschuss der Betriebseinnahmen
‘v . £| am Ende des “_wn:mnv&wramf iiber die Betriebsausgaben

[ : O, LA .
Bahnen am Ende |. |85 im 0wy g nmw.m
I T SR IR W IR CE F 1 1af
| Betriebs- | 4 o ) .m .m im ganzen EBMME: 5 durchschnitt %) ganzen | o .I.M
jahrs 2 . ERE I TR

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

km km km M. M. M. M. M. M.

1. Reichseisenbahnen 1583 1579 1769 564335979 | 356478 553807892 | 26 696 375°)| 16903 4,82

Preussisch - Hess. Gemein-
schaft (eigene Strecken) 29243 3)| 29036%)| 29041 7482 5568624)| 256494 | 7419162133*)]|530735 564 18 321 7,15

»

3. Bayerische Staatsbahnen 5397 5382 | 5314] 1298504214 | 240599 | 1286780661 54 603 504 10146 4,25
(eigene Strecken)

4. Sichsische Staatsbahnen 2 451 2530 2561 782154318 | 307854 769 898 652 | 37 369 989 14774 | 485

5. Wiirttemb, Staatsbahnen 1703 1703 1703 546 402 520 | 320824 543 468 463 18 006 578 10 5§74 3,31

6. Badische Staatsbahnen 1471 1471 1550 488927293 | 332380 485985947 | 22939313 15594 4,72

(eigene Strecken)

7. Mecklenburgische Friedrich-
Franzbahn (eigene Strecken)| 1058 1040 1 040 84983 525 80 347 82 468 104 4199 341 4039 5,09
Summe aller Staatsbahnen 43 704 43451 |43676| 11377487787 | 260373 | 11268957 416 |700118 768 16177 6,25
» aller deutschen Vollspur-
(Staats- u. Privat-) Bahnen || 47119 46618 |46 819| 11853 828208 | 252832 | 11738099202 |725565182 15624-| 6,21

1) Die Betriebslinge unterscheidet sich von der Eigentumslinge durch den Abgang der verpachteten eigenen Strecken und den
Zugang der gepachteten und mitbetriebenen fremden Strecken. Die im Mitbetrieb befindlichen Strecken (Preussen-Hessen 20,08, Sachsen
0,80, Baden 4,89, Summe 53,08 km) erscheinen in ihrer vollen Linge nicht allein bei dem Eigentiimer, sondern auch bei jedem fremden
Mitbenutzer, — 2) Der Jahresdurchschnitt ist dadurch gefunden, dass die Strecken, hinsichtlich deren im Lauf des Betriebsjahrs eine Veriin-
derung stattgefunden hat, nicht in ihrer vollen Linge, sondern nur im Verhiltnis der Zeit, wihrend deren sie im Betrieb standen, zur Be-
rechnung kamen, Auch sind Betrige, welche wiihrend des Betriebsjahrs nach und nach fir Erweiterungen, Verbesserungen u. s. w. verwendet
wurden, nur nach Verhiltnis der Verwendungszeit, und wenn sie sich iiber das ganze Betriebsjahr bezw. iiber einen Teil desselben nahezu
gleichmiissig verteilen, nach Massgabe der mittleren Verwendungszeit in Ansatz gebracht. — 3) Darunter 70,8 km Linge der unter anderer
Verwaltung stehenden preuss. Staatsbahnen Wilhelmshaven— Oldenburg und Fischhausen —Palmnicken. Fiir die Berechnung des kilometrischen
Anlagekapitals (Sp. 6) sind diese Bahnen ausser Betracht gelassen. — 4) Der Anteil Hessens betrigt 235 450 719 bezw. 232 355 910 M. —
5) Einschliesslich des Ertrags der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn.
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auch eines ausserordentlich niedrigen Anlagekapitals sich erfreu-
enden Mecklenburgischen Friedrich-Franzbahn, die kilometrische
Rein-Einnahme am niedrigsten bei der bayerischen und der wiirt-
tembergischen Staatsbahn und betrdgt nur je ungefihr #/; von
dem Durchschnitt simtlicher Staats- und Privatbahnen Deutsch-
lands und etwas mehr als ®/y von der kilometrischen Reineinnahme,
welche die preussisch-hessische Eisenbahngemeinschaft erzielte.
Wihrend aber die bayerische Staatsbahn dank ihrem geringen
Anlagekapital von 240599 Mk. vom km, das hinter dem Durch-
schnitt simtlicher deutschen Bahnen (252832 Mk.) zuriickbleibt,
noch immer eine Rente von 4,25 °/, des Anlagekapitals abwarf,
stehen die wiirttembergischen Eisenbahnen mit einer Rente von
3,31%/, in letzter Linie und bleiben damit hinter dem landlaufigen
Zinsfuss auch jetzt noch zuriick. Die Durchschnittsrente der
deutschen Staatsbahnen betrigt 6,25°,, diejenigen simtlicher
deutschen Bahnen 6,21°/,, die preussisch-hessische Gemeinschaft
erreichte sogar 7,15°,, die Mecklenburgische Friedrich-Franz-
bahn 5,09°,, die sichsischen Staatsbahnen 4,85°/,, die Reichs-
eisenbahnen von Elsass-Lothringen 4,82%,, die badischen 4,72°,.
Dass diese ungiinstige Stellung der wiirttembergischen Eisen-
bahnen nicht bloss eine voriibergehende ist, sondern in dauern-
den Ursachen zu suchen ist, dies geht aus folgender Zusammen-
stellung der seit dem Rechnungsjahr 1885 (1885/86) aus den
Anlagekapitalien gezogenen Renten hervor. Diese betrugen bei den

| Reichs- | Preussi- | Bayeri- Sédchsi- | Wiirttem- Badischen simtlichen
Jahre eisen- schen schen schen | bergischen deutschen
behaen Staatsbahnen Bahnen
0/0 0/0 0/° 0/0 3 0]8 | 07;— 0/0

1885| 3,604 4,39 3,45 4,91 303 | 307 4,42
1886 | 4,07 5,24 3,61 4,52 3,18 3,34 4,66
1887l 4,37 5,78 3,97 5,34 3.33 4,09 517
1888 3,86 6,03 429 5,39 3,50 4,06 5,40
1889 | 4,69 6,27 4,51 5,90 5,31 4,20 5,60
18go| 4,30 5,27 4,36 5,05 2,71 4,03 4,86
1891 4,46 4,91 3,67 4.75 2,33 2,94 4,49
1892 4,63 505 314 4,42 2,55 311 4,56
18931 5,04 5,69 3,26 4,71 2,85 3,97 5,03
1894 4,50 5,67 319 4,46 2,72 3,76 4.98
1895| 4,72 6,76 3,19 4,83 3,12 4,10 5,74
1896 4,97 716 1 4,17 5,22 330 | 438 6,15
1897 4,82 7,15 4,25 4.85 3.31 4,72 6,21

Daraus ist ersichtlich, dass der ertragloseste und daher
schwichste von diesen 7 Verkehrsgrossbetrieben derjenige des
Konigreichs Wiirttemberg war, ist und — sein wird. Die
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Verkehrsanstaltenverwaltung ist denn auch, wie Staatsrat woz
Schall bemerkt, »seit geraumer Zeit in Wiirttemberg der einzige
Verwaltungszweig, welcher Kreditforderungen zu erheben hat«?).
Dieses Ergebnis ist umso betriiblicher, als beziiglich des ausschlag-
gebenden G iiterverkehrs eine erhebliche Steigerung in abseh-
barer Zeit kaum in Aussicht genommen werden kann, da die
giinstigen wirtschaftlichen Konjunkturen der letzten Jahre bis zur
Gegenwart nicht von ununterbrochener Dauer sein werden.

Die Konkurrenz zwischen »Grossbetrieb« und »Kleinbetrieb«
macht eben vor den Staaten als Betriebsunternehmern nicht Halt,
wofern diese sich selbst als solche in die freie Arena des »Mit-
bewerbs« begeben. Jede Verbesserung des Ver-
kehrs, jede Intensivierung des Betriebs, jede
Steigerung der Beniitzung muss den Grossen
grosser, den Kleinen kleiner machen. Einen Na-
chen, ein Segelschifft kann man an 1000 Stellen bauen, einen
Ozeandampfer nur an ein paar Stellen; ein Verkehrsgebiet, wel-
ches. sich am Ende des Jahrhunderts an die zufilligen Grenzen
eines Territorialstaates vom Anfang des Jahrhunderts klammern
mochte, ist kein auf der Hohe der Zeit stehendes Gebilde mehr.

Die Konkurrenz auf dem deutschen Binnenmarkte und
ebenso auf dem W eltmarkte ist mit Zunahme der Massenher-
stellung "jetzt schon so zugespitzt, dass verhidltnismissig kleine
Unterschiede in den Kosten fir Zufuhr der Rohstoffe und
Kohlen undfir Abfuhr der Erzeugnisse an die Haupt-
markte und Verbrauchsorte die Rentabilitdt der grosseren Betriebe
ungemein beeinflussen. Wie stark die grosseren Betriebe auch
in Wiirttemberg zugenommen haben, erhellt aus den Ergebnissen
der Gewerbestatistik des Jahres 1895%); wie stark die Ausfuhren
iiber See von Wiirttemberg sind, ist anldsslich der Flottenvorlage
wenigstens summarisch nachgewiesen worden ?).

So sehen wir denn auch, dass die wiirttembergischen Han- .
delskammern da und dort, wenn auch recht vorsichtig und mit
aller Zuriickhaltung, aber neuerdings immer deutlicher, die Eisen-
bahnfrage wenigstens »antippenc.

Damit sind wir ‘bei der »wiirttembergischen Eisenbahnfrage«

1) a. a. O. S. 13.

2) Vgl. hiezu Ergénzungsband I zu den Wiirttemb. Jahrbiichern fiir Statistik und
Landeskunde.

3) Vgl. Gewerbeblatt aus Wiirttemberg, Jahrg. 1900, Nr. 43.
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angelangt und werden gut daran thun, sie mit dem Wiirttemberger
Friedrich List zugleich als die »Deutsche Eisenbahnfrage« zu be-
zeichnen. Diese Frage wird weder im Bundesstaat Wiirtte m-
berg nochim Deutschen Reiche von der Tagesordnung
mehr verschwinden aus dem einfachen, aber sehr triftigen Grunde,
weil sieim Konigreich Preussen endgiltig von
der Tagesordnung abgesetzt ist.

V.

Anfang April 1899 hat sich in der Wiirttembergischen Kam-
mer der Abgeordneten eine Debatte entsponnen, bei welcher
insbesondere die Ausfilhrungen des Abgeordneten Freiherrn wvon
Wollwarth und des Ministerpriasidenten Freiherrn von Mittnacht
von Interesse waren. Von Wollwarth zeigte sich insofern als ein
wirklicher »Reichsfreiherr<, als er, ein einziger Mann, ohne Riick-
sicht auf etwaige Gunst oder Ungunst, seine Meinung offen aus-
sprach, in dem klaren Bewusstsein dessen, dass er zundchst kei-
nerlei Erfolg haben werde. Er empfahl den Eintritt Wiirttembergs
in die neu gebildete preussisch-hessische Eisenbahngemeinschaft
und zwar um des ungeheuren, — je nachdem gerechnet wird —
auf 1 bis 10 Millonen Mark jdhrlich sich belaufenden finanziellen
Vorteils willen, den die Staatskasse Wiirttembergs davontragen
wiirde, da in Preussen im Jahr 1897 ein Betriebsiiberschuss von
531 Millionen erzielt worden sei, was einer Verzinsung des An-
lagekapitals von 7,15°, entspricht. Die Antwort, welche Fre:-
herv von Wollwarth von dem Ministerprasidenten Freiherrn von
Mittnackt erhielt, ist wichtig genug, um wortlich wiedergegeben
zu werden, sie lautet:

»Ich muss hierauf erkliren, dass die Abgabe der wiirttem-
bergischen Verkeéhrsanstalten den Gegenstand aktueller Erwdgung
der wiirttembergischen Staatsregierung nicht bildet (Bravo!)
und dass die Regierung in eine eingehendere Diskussion der
Frage hier im Hause nur dann eingehen kdnnte, wenn
eine Mehrheit von Abgeordneten den Antrag
einbringen wiirde, die Regierung solle den Ein-
tritt in eine Eisenbahngemeinschaft in Erwi-
gung ziehen und wenn das Haus beschlossen
haben wiirde, diesen Antrag in Beratung zu
nehmen. Was meine Person betrifft, so beabsichtige ich nicht
am Schlusse meiner ministeriellen Laufbahn die Abgabe der
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wiirttembergischen Verkehrsanstalten zu befiirworten (Bravo). Ich
betrachte unsere Verkehrsanstalten nicht als eine Art finanziellen
Krebsschadens, dessen man sich so schleunig als méglich zu ent-
dussern hitte, ich betrachte sie als einen wesentlichen Bestandteil
unserer wirtschaftlichen Selbstindigkeit (sehr richtig!l), ich be-
trachte sie als ein Gut von hoher, volkswirtschaftlicher, sozial-
politischer und staatspolitischer Bedeutung, ein Gut, das wir am
besten in unseren eigenen Hinden bewahren werden. (Lebhafter
Beifall.) 6. April 1899.

Ein Minister, der die Reichsverfassung mit unterzeichnet hat
und alle Kampfe, die sich um die Artikel 41 bis 47 der Reichs-
verfassung in den 7oer Jahren gedreht haben, an sich hat vor-
iiberziehen sehen, konnte an seinem Lebensabend nicht anders
handeln. Hier steht man vor der grundsitzlichen Frage, ob das
finanziell giinstigere Verhiltnis zu und in einer grésseren Gemein-
schaft dem finanziell Bescheidenen, Ungiinstigen eines eigenen
Haushalts vorzuziehen sei. Nicht ein einmaliges »Linsenge-
richt« ist es allerdings, was eingetauscht werden soll, sondern
ein Sichbegeben in reichliche und dauernde Kost; aber auf
der anderen Seite ist es allerdings ein wirkliches und wahrhaf-
tiges geschichtliches »Erstgeburtsrecht«, dessen Auf-
gabe fiir Staat und Bevolkerung Wiirttembergs in Frage steht.

Es ist aber zu priifen, ob Wiirttemberg dieses sein »Erst-
geburtsrecht« nicht schon friiher bereits verscherzt hat. Um die
Stellungnahme des Ministerprisidenten von Mittnackt im Jahre 1899
zu verstehen, muss man einen kurzen Blick auf die Geschichte
des deutschen Eisenbahnwesens werfen, welche voll der grossten
Merkwiirdigkeiten und Sonderbarkeiten ist.

Die Wiirttemberger haben dazu ein ganz besonderes Recht,
denn lange, ehe die erste Schnellzugs-Lokomotive zwischen Stutt-
gart und Berlin gepfiffen hat, schrieb Friedrich List, der Weiss-
gerbersohn aus Reutlingen, ehemals Mitglied der wiirttembergischen
Abgeordnetenkammer und einstens erster Professor der Staats-
wirtschaft an der Landesuniversitit Tiibingen »iiber ein sidchsisches
Eisenbahnsystem als Grundlage eines allgemeinen deutschen
Eisenbahnsystems” und insbesondere iiber die Anlegung einer
Eisenbahn von Leipzig nach Dresden«, "

VL

Als Friedrich List seine Eisenbahunkarte Deutschlands ent-
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warf, begegnete er allgemeiner Verstindnislosigkeit; er starb an
der Dummbeit seiner Zeitgenossen, indem er in einem berechtig-
ten Anfall von Schwermut iiber die unsagbaren Krinkungen, denen
er ausgesetzt war, Hand an sich selbst legte. Verhiltnismissig
am weitesten blickte in der Kinderzeit der Eisenbahnen Konig
Wilhelm I. von Wiirttemberg, welcher von Anfang an mit seinen
Riten der Ansicht war, dass Bau und Betrieb der Bahnen Sache
ausschliesslich des Staates sei; alle Antrige grosser Banken wur-
den abgelehnt und von 1845 bis heute wurde am Ausbau des
Netzes vom Staate gearbeitet; auch in Baden befolgte man
dhnliche Grundsitze; in Bay ern fing man mit Staatsbahnpolitik
an, verliess sie von 1855 bis 1874, um von 1875 an reumiitig zu-
riickzukaufen; in Sachsen herrschte zuerst die Privatbahn,
dann folgte das gemischte System, seit 1876 aber erfolgten An-
kdufe zur Schaffung des geschlossenen Netzes. Besonders wich-
tig war die Entwicklung in Preussen; anfangs verhielt man
sich ablehnend, abwartend; mit dem Kriege 1866 fielen die han-
nover’'schen, hessischen, nassauischen Staatsbahnen an Preussen;
es folgte die Spannung der inneren politischen und der auswartigen
Lage; die liberale Aera setzte das Aktiengesetz vom 1I. Juni
1870 durch, welches die Bildungen von Eisenbahngesellschaften
iiberaus begiinstigte; Strousberg erschien auf der Bildfliche,
am 13. Februar 1873 hielt Eduard Lasker im preussischen Abge-
ordnetenhause die wichtigste Rede seines Lebens gegen die leicht-
sinnigen Eisenbahnkonzessionen des preussischen Handelsministers
Itzenplitz; eine Untersuchungskommission bestdtigte den Verdacht
dass Schiebungen aller Art vorgekommen waren. Das war die
Zeit, wo Otto Elben den Antrag auf Errichtung eines Reichs-
eisenbahnamtes stellte, mit dem sein Name verkniipft ist, und bei
welcher Gelegenheit First Bismarck am 17. Mai 1873 im deutschen
Reichstag offen zugab, dass, wenn seit Jahren einer der wichtigsten
Abschnitte der Reichsverfassung seine Verwirklichung so gut wie
gar nicht gefunden habe, so »laste das wie ein im Schuldbuch
offen stehender Posten auf dem Reichskanzler, der den Anstoss
zu geben haben wiirde«. Das Reichseisenbahnamt blieb ein macht-
loses Organ, und die Versuche, ein wirksames Reichseisenbahn-
gesetz zu schaffen, scheiterten an dem Widerspruch der Einzel-
staaten. Damals zeigte sich Bismarck und mit ihm Preussen
in seiner ganzen Grosse und Entschlossenheit. Am 24. Mirz
1876 wurde dem preussischen Landtag ein Gesetzesentwurf vor-

Zeitschrift fiir die ges. Staatswissensch. 1gor. 3. 26
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gelegt welcher die Ermichtigung enthielt, die preussischen Staats-
eisenbahnen, (welche allerdings damals noch weit die Minder-
heit des Netzes bildeten) an das deutsche Reich abzutreten, und
zwar mit der ganz ausdriicklichen Begriindung, zunichst
dem Reich die Moglichkeitzu gewdhren, seiner-
seits den Einfluss auszuiiben, den »andernfalls
die preussische Regierung auszuiiben genotigt
sein wirdec,

Es ist von allergrosster Bedeutung, nie zu vergeséen , dass
Bismarck am 27. April 1876 im preussischen Landtage die
denkwiirdigen Worte gesprochen hat:

»Ich habe darauf gerechnet, dass die Regierungen die Ver-
pflichtung, welche sie in der Reichsverfassung aufsich ge-
nommen haben, die deutschen Eisenbahnen im Interesse eines ein-
heitlichen Verkehrs verwalten zu lassen, ernster nehmen wiirden.
Ich habe mich darin vollstdndig getduscht. Ich hatte
dann geglaubt, dass die Herstellung eines Reichseisenbahnamts. dem
Mangel abhelfen konnte. Diese Erfahrung hat aber nur gezeigt,
wie ohnmichtig das Reich an sich und wie michtig der einzelne
Staat ist. Das Reichseisenbahnamt ist eine begutachtende, be-
ratende, bittende Behorde geworden, die sehr viel schreibt und
thut, ohne dass ihr jemand Folge leistet«. — »Die Eisenbahnen
sind nach meiner Ueberzeugung vielmehr fiir den Dienst des
Verkehrs als fiir den der Finanzen bestimmt. Wir wiren gar
nicht in der Moglichkeit, den andern Staaten wider ihren Willen
ihre Staatsbahnen zu nehmen. So weit habe ich die Reichskom-
petenz nie ausgelegt.« — »Der an sich richtige Gedanke wird
nicht eher von der Tagesordnung verschwinden, als bis er sich
verwirklicht hat, bis mit anderen Worten die Reichsverfassung zu
einer Wahrheit wird auch in ihrem Eisenbahnartikel.«<

Am 4. Juli 1876 wurde dieser Gesetzesentwurf in Preussen ge-
nehmigt; mit Recht sagt der Nekrolog von Otto Elten bei dieser
Gelegenheit: »Solange (ndmlich bis Juli 1876!) konnte
der Partikularismus im Siden nicht wartenc.
Am 30. Mdrz 1876 erfolgte die denkwiirdige Aus-
einandersetzung im wiirttembergischen Stidnde-
saal. Otto Elben" sagte schon damals voraus, entweder miisse
man ein wirksames Reichseisenbahngesetz bezw.
Reichseisenbahnen schaffen oder aber werde eine ein-
seitige preussische Eisenbahnpolitik die Folge sein, wie dies schon
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in der preussischen Vorlage fiir den Fall eines passiven Ver-
haltens der Bundesregierungen bezw. des Reichstags angekiin-
digt sei.

Und was geschehen musste und konnte, ist geschehen. In
dem preussischen Handelsminister Mayback fand der preussische
Ministerpréasident Bismarck den Mann, welcher seit dem Jahre
1879 den Ankauf der preussischen Privatbahnen durch den Staat
in geschickter Weise durchgefiihrt hat. Folgende Zahlen mégen:
das beweisen:

Preussen hatte Eisenbahnen (in Kilometern)

Jabr iberhaupt: SlaatsbahnendavonPrivatbahnen ri ‘;;‘;‘::la[:ﬁ'gic;?ter
1879: 18 537 5255 9430 3852

1891: 27 765 25 585 2180

1899: 33570 30737 2839

Damit warin verhidltnismédssig kurzem Zeit-
raum eine ganz verdnderte Sachlage geschaf-
fen und zwar nicht nur fir Preussen, sondern fiir das
ganze Reich. Alle wichtigeren norddeutschen Linien waren
im Besitz und Betrieb des preussischen Staates, die Privatbahnen
bestanden bezw. bestehen nur als kleinere, unselbstindige Netze.
Die anfianglichen Fehler der preussischen Eisen
bahnpolitik waren gewissermassen vor Thor-
schluss wieder gut gemacht und ein genialer
Finanzminister verband sich mit dem Eisen-
bahnministerium, um die Friichte dieser ziel-
bewussten Aufsammlung von Verkehrsmacht
auch in klingendes Gold fiir die Steuerzahler
umzusetzen KEs ist beachtenswert, dass seit dem Jahre 1891
die preussische Eisenbahnrente ganz erheblich gestiegen ist, und
zwar von 4,91°/o auf 5,15; 5,69; 5,67; 6,76; 7,16; 7,15; 7,09; 7,30.
Das Geschift ist also ein glinzendes und wird in den nichsten
Jahren wohl nicht schlechter sein. Es ist aber ein Geschift
des Bundesstaats Preussen fiir die Preussen,
nicht des deutschen Reichs fiir das deutsche
Volk.

Dieser kurze Riickblick zeigt, aus welchen Griinden man in
Wiirttemberg nunmehr in schwieriger Lage ist. Man hat seinerzeit
im Siiden den richtigen Weg, welchen Bismarck in unbezweifelbar
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ehrlicher Verldugnung seines — im Uebrigen nicht kleinen —
preussischen Partikularismus vorschlug, nimlich den Weg der
Schaffung von Reichseisenbahnen nicht einschlagen
wollen, und zwar trifft hiebei die Landtage eine
grossere Schuld als die Regierungen. Die Folge war,
dass Preussen seinen eigenen Weg ging, weil es ihn gehen musste.
Dieser Weg fiihrte Preussen durch anfingliche Selbstverldaugnung
hindurch zu seiner — hohen Rente; Wiirttemberg durch
Verhinderung einer hohen Reichsrente zu seiner eigenen — ni e-
deren Rente. Preussen ist gross, meist eben gelegen, mit
Ost- und Nordseekiiste versehen, geographisch breit, nicht um-
gehbar. Wiirttemberg aber ist klein, zerkliiftet, siidlich und
nordlich, 6stlich und westlich umgehbar, kein in sich gesittigtes
Eisenbahngebiet, 'sondern ein durch Napoleon I. geographisch
willkiirlich begrenzter Territorialstaat.

VIIL

‘Was ist nun heute, nachdem die Dinge diesen Lauf ge-
nommen haben, zu thun? Diese Frage tritt, nachdem Freiherr
von Mittnackt sein otium cum dignitate angetreten hat,
mehr denn je hervor. Sie ist jedoch nicht eine personliche Frage,
das heisst eine Frage, deren Erledigung von dem personlichen
Ermessen oder gar der Willkiir einer einzelnen Person, und wire
diese Person auch die des Verkehrsministers, abhingig sein kann.
Dazu ist sie viel zu weitschichtig und einschneidend; diejenigen
Faktoren, welche zur Entscheidung dieser Frage dringen, sind
bereits wirksam; bald am volks-, finanz- und verkehrswirtschaft-
lichen, bald am politischen Horizonte sehen wir ihr Wetterleuchten.

Wenden wir uns zundchst den nationalwirtschaft-
lichen Erwidgungen zu. Diese brauchen wir nicht mehr
anzustellen, sie sind schen von Friedrick List mit uniibertroffe-
ner Meisterschaft geschildert und auch im Frankfurter Parlament
im Jahr 1849 allseitig anerkannt worden. Die von Lzst geltend
gemachten Griinde haben sich lediglich erweitert und verschirft,
und zwar genau in dem Masse, als die Volkszahl, die wirtschaftliche
Entwicklung und mit ihnen der Verkehr im Reiche sich gehoben
haben. Es kann keéinem Zweifel unterliegen, dass die Verwaltung
samtlicher Eisenbahnen im Reich als ein einheitliches Netz mit ein-
heitlicher Kassen- und Buchfiihrung durch Vermeidung aller Um-
wege, durch Yefmeidung, des Umbherfiihrens leerer Wagen inson-
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derheit Giiterwagen, durch Vermeidung der so miihsamen gegen-
seitigen Verrechnungen noch grossere Erfolge erzielen miisste,
als Preussen sie bis jetzt erzielt hat. Diese Erfolge wiren volks-
wirtschaftlich, wegen Erleichterung der Befrachtungsmoda-
lititen fiir Landwirtschaft, Gewerbe und Handel nicht hoch ge-
nug anzuschlagen, es konnten Zonentarife aller Art fiir Giiter und
Personen gebildet werden, die Nahverkehrsfragen kénnten in An-
griff genommen werden, und zwar alles das vermutlich ohne die
Rentabilitit des Ganzen zu gefihrden. Wirklich volkswirtschaft-
liche Gesichtspunkte konnten weit eher geltend gemacht werden
als heute, wo die Tarifbildungen und die Leitungsvorschriften weit
mehr durch den Blick auf die Nachbarkonkurrenz als durch volks-
wirtschaftliche Erwdgungen beeinflusst werden. Diese Fragen wer-
den angesichts der starken Konkurrenz der Vereinigten Staaten von
Nordamerika fiir das deutsche Reich als Wirtschaftseinheit immer
wichtiger; wie sehr diese durch Frachtgebahrungen die Ausfuhr
aus ijhren Hifen am atlantischen Ozean zu erleichtern suchen,
wobei die grossen Kartellkonige mit den grossen Eisenbahnkoni-
gen Hand in Hand arbeiten, hat der Generalkonsul Simoz in
Mannheim jiingst in seiner kleinen Schrift nachgewiesen?). Ein
Blick auf die Karte Mitteleuropas geniigt, um zu zeigen, dass die
siiddeutsche Industrie weder nach Genua noch nach Triest hin
den Weg zum Weltmeer einschlagen kann, ohne reichsfremde
Zollgebiete zu durchqueren, dass die Donau stets — ins Schwarze
Meer miinden wird und dass die Frachtsidtze bis nach Hamburg,
Bremen, Rotterdam, Antwerpen mit jeder Zunahme der Konkur-
renz eine stirkere Rolle in der Rentabilitit der Betriebe spielen
werden.

Dieses ungeheuer wichtige, fast noch schlummernde volks-
wirtschaftliche Motiv, welches der grosse deutsche
Staatsmann Bismarck dem grossen deutschen Volkswirt List,
der grosse Preusse dem grossen Schwaben so stark und
kriftig nachempfunden hat, miisste, — so sollte man im neuen
deutschen Reiche wenigstens glauben — noch verstirkt werden
durch ein lebendiges Nationalbewusstsein, mindestens
in allen denjenigen Kreisen, welche dieses Nationalbewusstsein
gegeniiber den partikularistischen Stromungen einerseits, den in-

1) Neuerdings ist auch auf die Leichtigkeit hingewiesen worden, mit welcher
jenseits des Ozeans technisch e Fortschritte, z. B, Ankuppelungen, zur Einfijhruag
gelangen.
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ternationalen andererseits mit so grossem Nachdruck und so star-
ker Begeisterung zu betonen pflegen. Das ist jedoch keineswegs
der Fall. Vielmehr weichen auch solche Kreise, welche vorbe-
haltslos auf dem Boden des deutschen Reiches und des deutschen
Kaisertums stehen, den Folgerungen, welche aus der volkswirt-
schaftlichen Gesamtentwicklung des Reichs mit innerer Notwen-
digkeit erfliessen, mit mehr Aengstlichkeit als angezeigt ist,
aus. Man begeistert sich fiir die Einheit des biirgerlichen Rechts
und Gesetzbuches, aber man ist zuriickhaltend gegeniiber der
mindestens ebenso wichtigen Einheit des biirgerlichen Verkehrs.
Man hat die Einheitszeit, die Einheitswihrung, das Einheitsmass,
das Einheitsgewicht, aber man hiitet sich vor der Einheitsbrief-
marke und der Einheitsfahrkarte.

Wenn aber auch die »idealen, ferner liegenden Motive heute
noch zu unwirksam sind; »ein Keil treibt«, wie Friedrick List
sagt, »den anderen«, und der erste Keil, welcher bereits einge-
trieben ist und wirkt, das ist der finanzielle.

.. Die begeisterten »Eisenbahnreformer« unserer Zeit, — man
vergleiche z. B. die Ausfihrungen Arthur Bothlingk's — konnen
nicht stark genug ihrer Geringschitzung des 6den Fiskalismus im
deutschen und insonderheit im preussischen Eisenbahnwesen Aus-
druck geben. Sie werden gegen die »>Eisenbahnexzellenzen«
»personlich« ; sie bezeichnen die indirekten Einwirkungen auf die
Hebung der Steuerkrifte als weit wichtiger fiir die Tarifpolitik
als die direkten Einnahmen aus Personen- und Giiterverkehr, sie
verschmihen es aber beharrlich, den Nachweis zu liefern, dass
diese Art von indirekter Einwirkung auf die einzelnen Steuer-
krifte gleichartigund ausgleichend wirke. IhrIdeal ist,
wie Sckall sehr zutreffend bemerkt, die »Bedienung des Verkehrs
zu den Selbstkosten«, wobei gleichzeitig die umfassende Ernied-
rigung namentlich der Personentarife »als unfehlbares Mittel zur
Beseitigung eines Eisenbahndefizits« mit Begeisterung empfoh-
len wird.

Wie liegen nun aber in der rauhen Wirklichkeit die Verhilt-
nisse? Wo. liegen die Fesseln des Fiskalismus und wer ist an
sie geschmiedet? Wer die hohen Wohnungs-, Fleisch-, Gas-,
Bierabgaben zusammenrechnet, welche beispielweise die Mehrzahl
der bedeutenderen wiirttembergischen Gemeinden ihren Ein-
wohnern abnehmen miissen, um ihre zahlreichen Aufgaben erfiil-
‘len zu konnen, wird gegen das wiirttembergische Staatssteuer-
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system und die daran gebundenen Gemeindesteuerordnungen mit
mehr Recht den Vorwurf des »Fiskalismus« erheben kénnen; es
ist nicht ausgeschlossen, dass eine Anzahl von indirekten oder
direkten Steuern den Gemeinden iiberlassen werden kdnnte, wenn
z. B. durch Erhohung der Eisenbahnrente dem Staatssickel 2—8
Millionen Mark mehr jihrlich zufliessen konnten. Das ist ein
schones Stiick Geld, und es wiegt noch schwerer, wenn man
die Einkiinfte des Staates Wiirttemberg sich etwas niher an-
sieht.

Fast bei jeder Beratung des Etats wiederholen sich die beweg-
lichen Klagen z. B. iiber das Umgeld, aber es sind ganz un-
wirksame Klagen, solange fiir die 2—2?/, Millionen keine ander-
weite Deckung fliissig gemacht werden kann; dabei steigen
natiirlich die Anforderungen des Reichs wie die Ausgaben im
eigenen Lande fortwahrend. Die »Matrikularbeitrigec, d. h.
die Leistungen, welche der Bundesstaat Wiirttemberg an das
Reich zu machen hat, sind gegeniiber den »Ueberweisungenc,
d. h. den Anteilen an Zéllen und Reichssteuern, soweit Wiirttem-
berg an ihnen teil hat, im Wachsen begriffen; sie gleichen sich
von 1892 ab-allerdings durchschnittlich anndhernd aus, wéhrend
frither, in den ersten 4 Jahren 1888/g1 nach Inkrafttreten des
Branntweinsteuergesetzes, Ueberschiisse abgeliefert werden konn-
ten. So wird die Aufgabe, den wiirttembergischen Staatshaushalt
mit den Bediirfnissen des wirtschaftlichen Lebens ins Gleichge-
wicht zu bringen, immer schwieriger, die Entlastung der minder-
bemittelten Steuerzahler durch eine zeitgemisse Steuerreform
wurde bis auf den heutigen Tag verzbgert und man wird zugeben
miissen, dass dieser Zustand auf die Dauer nicht ertriglich ist.
In der That wird man annehmen kénnen, dass nur die Undurch-
sichtigkeit der Finanzgebahrungen von Reich, Staat, Amts-
korperschaft, Gemeind e bisher eine griindliche Erorterung
aller dieser Verhiltnisse auch in weiteren Kreisen verhindert hat.
Man sagt, wenn es sich um Reichssteuern handelt, diese seien
nicht die Hauptsache, viel driickender seien die Staats- und Kom-
munalabgaben; bei Erérterung der Landessteuern weist man auf
die steigenden Lasten des Reichs hin und bei den die notwen-
digen Lebensbedarfe belastenden Gemeindeabgaben wird betont,
dass 'sie leider unvermeidlich seien, solange der »Staat« nicht mit
zeitgemissen »Reformenc. vorangehe, auch wird verschimt be-
merkt, dass diese ja dem Gemeinwesen wieder unmittelbar »zu-
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gut« kommen. Und so mahlen die Miihlen weiter, und die Steine
werden heiss und immer heisser.

Als ob es dem armen, in die tiefen Geheimnisse der Finanz-
wissenschaft ginzlich uneingeweihten Laien-Steuerzahler in erster
Linie wichtig sei, in welchem »Verhiltnis« er die Lasten auf-
bringt, welcher Reich, Staat, Gemeinde bediirfen! Ihm ist die
Hauptsache, dass die Forderungen, welche alle drei
zusammen an ihn stellen und von seinen Einnah-
men abzweigen, nicht zu hoch und nicht zu driickend und un-
gleichmissig verteilt werden.

Aechnlich wie der Steuerzahler iiber seine » Abgabenc, denkt
der Eisenbahnangestellte iiber seine »Einnahmen<. Aus welcher
Kasse diese fliessen, ist ihm nicht so wichtig wie das, in welcher
Hohe sie fliessen. Hier ist der Punkt, wo auch der grosste
Lokalpatriotismus seine Grenze findet; der »schwarze« Punkt,
der sich zur Wolke auszudehnen beginnt. Durch die Lohn- und
Gehaltsfrage der Angestellten der Verkehrsanstalten kann der
Stein zum Rollen gebracht werden. Man kann sagen,
dass er sich bereits bewegt.

Die Riesenbetriebe der staatlichen Verkehrsanstalten erfor-
dern ein formliches Heer von Beamten, Angestellten und Arbeits-
kriften aller Art. Nach den Ergebnissen der Berufszdhlung vom
14. Juni 1895 waren hauptberuflich erwerbsthitig im Betriebe der:

in: Eisenbahnen Posten, Telegraphen zusammen
Preussen 143634 80936 224 570
Bayern 35339 12396 471735
Sachsen 31646 10 520 42 166
Wiirttemberg 8 420 3 624 ‘12044
Baden 9875 3 669 13526
Deutsches Reich 262 718 128 927 391 645

Die Summe der personlichen Ausgaben hat bei der Eisenbahn-
verwaltung in Wiirttemberg schon fiir das Jahr 1896 den Betrag
von 15,7 Mill. Mk. erreicht; allein die in der allgemeinen Verwal-
tung, der Bahnverwaltung, im Transport- und Werkstittedienst be-
schiftigten 6844 Arbeiter aller Art empfiengen 5%/, Mill. Mk. Léhne.

Nun ist 'schon vor einigen Jahren durch einen Vertreter der
grossten Partei in der wiirttembergischen Abgeordnetenkammer
ausdriicklich betont worden, dass eine Verbesserung der Lohn-
und Gehaltsverhiltnisse der niederen Verkehrsbediensteten unbe-
dingt erforderlich sei, ganz abgesehen davon, ob eine solche Auf-
besserung auch nach oben hinauf, d. h. bis zu den mittleren und
hoheren Beamten, stattfinden konne. Auch der langjihrige Land-
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tagsabgeordnete fiir den Bezirk Mergentheim, Freiherr won Mitt-
nacht, schien die Moglichkeit offen zu lassen, dass eine Gehalts-
erh6hung zunidchst nur fir die niederen und mittleren Staats-
beamten, vor allem des Verkehrsdienstes, in Betracht kommen
konne. Unseres Erachtens ist jedoch damit die Frage nicht er-
schopft. Es handelt sich nicht etwa nur um eine Gehaltser-
hohung, sondern bei manchen Kategorieen auch um eine Ar-
beitsentlastung. Das erstere, die Gehaltserhohung, ist
eine mehr mechanische Sache; es wird einfach dem Bestande an
Arbeits- und Dienstkriften je nach Kategorie u. s. w. aufgebessert.
Das zweite aber, die Arbeitsentlastung, ist eine Organisationsfrage
von nicht zu unterschitzender Schwierigkeit; hier handelt es sich
um Verschiebungen, Neueinstellungen von Kriften aller Art. Das
beiden Fragen Gemeinsame ist freilich der Kostenpunkt.

Am 23. Februar 1901 ist vom Finanzminister ein zweiter Nach-
trag zum Entwurf des wiirttembergischen Hauptfinanzetats fiir die
Jahre 1901 und 1902 ausgegeben worden, welcher eine allge-
m eine Verbesserung der Beziige der Staatsdiener und der Lehrer
an Gelehrten-, Real-, Biirger- und hoheren Midchenschulen for-
dert. Der Aufwand wird dort, wie folgt, berechnet:

fiir 1901 fiir 1902
M. M.
Gesamtsumme 2 657 877 3111659
davon sind auf den Etat der Staats-
eisenbahnen zu verrechnen 904 002 (= 34 %) 1112972 (= 35,8 %)

Dieser Mehraufwand wird, wenn er genehmigt ist, ein blei-
bender sein. Der Mehrbetrag des Reinertrags der Kgl
wiirttembergischen Staatseisenbahnen gegeniiber dem Zinsenbe-
darf ist im Durchschnitt der 6 Jahre 1894 bis 1899 jdhrlich
0,62 Mill. Mk. gewesen; fir das Jahr 1900 betrug er nach etats-
massigem Voranschlag -+ 589 805 Mk., fiir die Jahre 1gor und
1902 aber ist er ohne Voraussetzung der Gehaltsmehrbedarfe auf
—~+ 887192 Mk. und -+ 593990 Mk. mit diesen auf — 16810 Mk.
bezw. — 5188982 Mk. veranschlagt. Wenn diese Sitze zu-
treffen, so ist der Minderbetrag des Reinertrags gegeniiber dem
Zinsenbedarf fiir den Jahresdurchschnitt von 1900 bis 1902 auf
etwa — 350000 Mk. zu veranschlagen. Bei einem Kursstande
der 3°/sigen wiirttembergischen Staatsanlehen von 84 bis 86,6
werden in absehbarer Zeit Konvertierungsgewinne wohl kaum
in Aussicht zu nehmen sein; eine erhebliche Steuererh6hung soll
ja auch dann, wenn das so oft aufgetauchte und wieder in der
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Versenkung der Parlamentsdrucksachen verschwundene Steuer-
reformwerk je in absehbarer Zeit das Licht der Welt erblickt,
nicht stattfinden; was die »Kulturaufgaben¢, also die Ausgaben
fir Bildung, fiir geistigen und materiellen Fortschritt des Volkes
anlangt, so wird allseitig iiber Mangel an Mitteln, ja sogar iiber
schlechtangebrachte Sparsamkeit geklagt; noch wichtiger aber ist
der Umstand, dass irgend eine unabsehbare Stockung im gewerb-
lichen und Handelsleben Wiirttembergs nicht nur sofort die Eisen-
bahnrente empfindlich schidigen miisste, sondern auch gerade
die wichtigeren Steuerquellen, welche bekanntlich neuerdings mehr
aus dem gewerblichen Leben im weiteren Sinne dieses Wortes als
aus der Landwirtschaft erfliessen.

Kein einigermassen vorsichtiger Finanzmann wird bei Ver-
kehrsbetrieben voriibergehende Ueberschiisse ohne entsprechende
Abschreibungen ausschiitten, wenn er auch die Zahl der mageren
Jahre nicht, wie einstens der vorsichtige Joseph, auf 7 veranschlagen
mag. Angesichts des Thatbestandes in Wiirttemberg von »Fis-
kalismus¢ in der Eisenbahnpolitik sprechen heisst diesen That-
bestand auf den Kopf stellen. Dieser »Fiskalismus« ist in Wirk-
lichkeit gar nichts anderes als die Unfihigkeit eines Betriebsin-
habers, solche Loéhne zu bezahlen, bei denen er dem Bankerott
entgegentreiben miisste. Alle Einwendungen, welche von den
Eisenbahnreformern durch Hinweis auf die ins Ungeheure sich
steigernden Einnahmen bei Herabsetzung der Tarife gegen diesen
»Fiskalismus« gemacht werden, sind insolange vollig gegenstands-
los, als nicht der bekannte »tote Punkt« gezeigt wird, bis zu wel-
chem die Herabsetzung des Personen- und Giitertarifs gehen kann,
ohne dass die gesteigerten Mehrausgaben die steigenden Mehr-
einnahmen véllig auffressen.

Man sieht also aufs deutlichste, dass jede nennenswerte Er-
hohung der Dienstbeziige des Verkehrsbeamtenpersonals den wiirt-
tembergischen Etat sofort in die stirkste Erschiitterung bringt.
Lisst man die iibrigen %/, der Beamtentumsgehalte unverindert,
so liegt die Ungerechtigkeit zutag; begreift man sie, wie es na-
tiirlich und unvermeidlich war, herein, so ergeben sich so erheb-
liche Summen, dass der Versuch nahe liegt, zunichst stiickweise
von unten nach oben vorzugehen und so nur ein Stiick- und
Flickwerk zu schaffen: Dazu kommen dann noch die Sonderbe-
strebungen der einzelnen Ressorts und Beamtenschichten: niedere,
.mittlere und hohere spielen sich gegen einander aus und werden
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dann auch von der Volksvertretung gegen einander ausgespielt.

Die Agitation gegen die Gehaltsverbesserungsvorlage hat
denn auch bereits begonnen, und zwar nicht nur von seiten der
Parteien, denen die Ausgabeerhthung zu hoch erscheint, son-
dern auch von seiten der Beamten, denen sie zu nieder er-
scheint, und gerade die Beamten des mittleren Verkehrsdienstes
sind es, aus deren Kreisen die Klagen am lautesten ertonen.
Es wird eine Lebensfrage nicht nur fiir das
wirttembergische Beamtentum, und zwar vom
Minister abwéadrts bis zum letzten Ankuppler,
sein, sondern auch fiir den Staat Wiirttemberg
iiberhaupt,in welcher Weise diese Gehaltsver-
besserungsvorlage verabschiedet werden wird.
Der Kelch wird an dem wiirttembergischen Landtag nicht mehr
voriibergehen, ohne dass aus ihm bittere Wermutstropfen ge-
trunken werden. Im Jahre 1828 wurde der preussisch-hessische
Zollvertrag abgeschlossen; Konig Wilhelm I von Wiirttemberg
soll damals ausgerufen haben: »Ihr werdet sehen, dass wir frither
oder spiter gezwungen werden, dem Beispiel Hessens zu folgen.«
Fiinf Jahre spidter traf diese Prophezeiung ein. Am 24. Juli 1866
hatte die wiirttembergische Armee bei Tauberbischofsheim gegen
Norddeutsche gefochten. Fiinf Jahre spiter war das deutsche
Reich gegriindet. Ein Tauberbischofsheim in der Eisenbahnent-
wicklung mag mit derselben unausweichlichen Sicherheit kommen
wie der 30. Mirz 1876, ein Tag, welcher zum Geburtstag des kgl.
preussischen Eisenbahnfiskalismus geworden ist.

VIIL

Ueber die Entwicklung der Dinge und Ansichten ausserhalb
Wiirttembergs viele Worte zu machen ist nicht erforderlich. Es
mag geniigen, einige sachliche Aeusserungen aus der »Zeitung
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen« hier wiederzugeben,
welche den Sachverhalt geniigend kennzeichnen.

Diese Zeitung schreibt in Nr. 4 vom 12, Januar 1901 fol-
gendes: :

»Die finanziellen Ergebnisse der preussischen Staatsbahnen.
In Nr. 99 Jahrgang 1900 dieser Zeitung hatten wir auf die giin-
stige finanzielle Entwicklung der preussischen Staatsbahnen hin-
gewiesen und daran die Voraussicht gekniipft, dass der Betriebs-
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iiberschuss sowohl des laufenden wie des kommenden Etatsjahrs
noch hoher wie irgend eines der Vorjahre ausfallen miisse. Zu
unserer grossen Befriedigung wird dieses Urteil durch die neuesten
Darlegungen des Herrn Finanzministers in seiner Etatsrede sowie
durch die jetzt vorliegenden Drucksachen des Abgeordneten-
hauses (Etat und Betriebsbericht) vollinhaltlich bestitigt. Es er-
giebt sich hieraus, dass der Betriebsiiberschuss der Eisenbahn-
verwaltung

m Jahre 1896/9f
auf 531677 000 > » 1897/98
» 536 630 000 »

» 563 418 ooo

> 1898/99
> 1899

von 503 899 coo M, i
gestiegen ist und auf mindestens 571000000 M, fiir das laufende
Etatsjahr geschitzt werden muss. Gewiss ein glinzendes Bild
von einem in kriftiger Entwicklung begriffenen grossen Eisen-
bahnunternehmen. Etwaige Versuche, diesen giinstigen Eindruck
dadurch abschwichen zu wollen, dass die Angemessenheit des
Betriebsaufwands bemaingelt wird, scheitern schon daran, dass sich
die Betriebsausgaben in diesen Jahren

von 595 549 000 M. im Jahre 1896/97
auf 656927000 » » » 1897/98

> 726807000 » » 1898/99
» 776336000 » » > 1899
» 810736000 » » » 1900
» 858194000 » » » 1901

gesteigert Jhaben.

Wenn trotzdem der Betriebskoeffizient (Verhiltnis der Aus-
gaben zu den Einnahmen) ein giinstiger geblieben ist, so ist diese
Erscheinung allerdings ein Kennzeichen erhohter Wirtschaftlich-
keit und gegeniiber anderen deutschen Bahnen mit einem erheblich
hoheren Betriebskoeffizienten zugleich ein Beleg dafiir, dass ein
grosserer Verwaltungskorper sich viel wirtschaftlicher einrichten
kann als ein kleiner. Dies erscheint auch ganz natiirlich, wenn
man erwigt, wie viel geringer die Generalkosten einer grossen
Verwaltung gegeniiber einer kleineren sind, wie viel zweckmaissiger
eine grosse Verwaltung mit langen Strecken in der Zugdisposition
(Gestaltung des Personen- und Giiterzugs-Fahrplans), Rangier-
leistung und Wagenausnutzung verfahren und wie viel besser sie
ihr Personal verwenden kann.
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im Jahre

Der Betriebskoeffizient hat betragen: 1896/97 | 1897/98 | 1898/99

bezw. 1896 |bezw. 1897|bezw. 1898 1899
preussische Staatsbahn H 54,17 55:27 57,53 57,95
bayerische > i 60,04 60.43 68,15 69,30
wiirttemberg,  » ‘ 61,23 62,22 63,78 68,29
siichsische > I 63,23 66,28 72,91 75.42
badische » I 62,81 62,06 67,30 66,04
oldenburgische » | 7940 69,65 69,81 73,04
mecklenburg, » I 6L70 61,58 65,79 06,67
Main-Neckar-Bahn I 64,66 64,51 68,07 77,18
Liibeck-Biichener Eisenbahn i 50,67 62,60 66,97 69,59
ostpreussische Siidbahn “ 52,54 60,02 61,60 63.38

Bei diesen aussergewdhnlich giinstigen Verhiltnissen kann es
nicht Wunder nehmen, dass die preussischen Staatsbahnen eine jihr-
lich steigende hohe Rente abwerfen, wihrend andere Staatsbahnen
dieser nicht nur nicht nahe kommen, sondern meist noch gegen
die Vorjahre zuriickgehen.

Die Rente hat nach der Reichsstatistik | 1896/97 | 1897/98 ‘ 1898/99 18
betragen im Jahre : bezw. 1896 bezw. 1897|bezw. 1898 99
preussische Staatsbahn | 7,16 7,15 ' 7,09 7,30
bayerische » \{ 4,17 4,25 3,72 3,70
séichsische » 5,22 4,85 4,33 3,02
wirttemberg. » ‘ 3,30 3,31 ] 3,46 3,11
badische > | 4.38 4,72 | 4,45 4,85
oldenburgische > | 3,83 5,72 I 6,92 5,86
mecklenburgische > | 506 5,09 4,56 4,58

Ein vergniigtes Gesicht wird man in Hessen zu den finan-
ziellen Aussichten machen. Die aus den bisherigen Betriebsiiber-
schiissen fiir Hessen ausgekehrten Anteile haben betragen

1897 10 843 000 M.
1898 10 798 000 »
1899 II 344000 »

Zieht man hievon die auf diese Ueberschiisse angewiesenen Ver-
pflichtungen Hessens ab, so hat das Hessenland einen Reinge-
winn gehabt: Im Jahre 1897 von 2266000 M., im Jahr 1898 von
2843000 M., im Jahr 1899 von 3091000 M. Wie giinstig Hessen
die weitere Entwicklung dieser Einnahmequelle ansieht, ist daraus
zu ersehen, dass im hessischen Staatshaushaltsetat fiir.19o1 nicht
weniger als 1697329 M. an Mehreinnahmen aus den Staatseisen-
bahnen eingestellt und danach das hessische Budget fiir 19or reich
dotiert worden ist.«

Ebenso bemerkenswert ist ein Aufsatz in Nr. 14 dieser Fach-
zeitung vom 16. Februar 1g9o1r, welcher unter der Ueberschrift
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»Kleinliche Angriffe« erschien, unterzeichnet: »v. M.«, vermutlich
aus der Feder des Herrn von Misani stammend, eines Mannes,
der als geborener Wiirttemberger und als fritheres Mitglied der
Stuttgarter Generaldirektion der kgl. Staatseisenbahnen und nun-
mehriger hervorragender Sachverstidndiger im Reichseisenbahnamt
in ganz besonderer Weise berufen erscheint, sich tiiber diese
Dinge zu #ussern. Dieser Aufsatz lautet im Auszug, wie folgt:

»In einem Teil der deutschen Tagespresse sind seit einigen
Monaten wieder in mehr als gewohnlichem Masse geschiftige
Minierer an der Arbeit, um zwischen der preussischen Staatseisen-
bahn-Verwaltung und ihren verschiedenen deutschen Nachbarn
den Keim der Zwietracht zu sden.... Wir erinnern an die
Alarmnachrichten iiber die Vergewaltigung, die Preussen durch
Angliederung der Main-Neckar-Bahn an die preussisch-hessische
Betriebsgemeinschaft auszuiiben beabsichtige, wihrend es fiir alle
Kundigen langst klar ist, dass die eigentiimlich verwickelte und
schwerfillige Gestaltung der Eigentumsverhiltnisse und dadurch
auch der Verwaltung dieses Unternehmens liangst bei den betei-
ligten Staaten den Wunsch einer Aenderung und Vereinfachung
rege gemacht hat, auf welche bereits in Art. 6 des Staatsver-
trags zwischen Preussen und Hessen iiber die gemeinschaftliche
Verwaltung des beiderseitigen Eisenbahnbesitzes hingewiesen, iiber
die aber freilich eine Verstindigung keineswegs leicht ist. Mit
besonderer Freude wurde in der von uns gekennzeichneten Presse
auch verbreitet, die silddeutschen Staaten beabsichtigten, zur Ab-
wehr gegen die angeblichen preussischen Vergewaltigungen eine
besondere »siiddeutsche Eisenbahn-Gemeinschaft« in's Leben zu
rufen, bis durch die Erklirungen der Regierungsvertreter in den
siiddeutschen Landtagen endgiltig klargestellt wurde, dass es sich
dabei nicht um einen Zusammenschluss nach Art der preussisch-
hessischen Betriebsgemeinschaft, sondern nur um Vereinbarungen
iiber gemeinsame Grundlagen der Personentarifreform handeln
konne. Bei all’ diesen Machenschaften kehrt immer ein gemein-
samer Zug wieder: Stets wird in ihnen die preussische Verwaltung
als die angreifende hingestellt, sie vergewaltige, sie entziehe ihren
Nachbarn, was ihnen zukomme . ... Was kann die Absicht dieses
Verfahrens sein? Man . will auf solche Weise schliesslich die
Stimmung der Regierungen beeinflussen und auf allen Wegen der
im deutschen Volk doch sehr stark vorhandenen
Stréomung entgegenarbeiten, welche nach einer weiteren Ver-



Zur wiirttembergischen Eisenbahn- und Steuerpolitik. 415

einheitlichung unserer Verkehrseinrichtungen strebt
und diese durch einen engeren Anschluss der deutschen Staats-
bahnverwaltungen aneinander zu erreichen hofft. Den geschil-
derten Presstreibereien gegeniiber beriihrt es hochst wohlthuend,
wieder ein klares und biindiges Zeugnis fiir das Fortbestehen der
auf engeren Zusammenschluss gerichteten Bestrebungen der deut-
schen Staatsbahnverwaltungen aus dem berufensten Munde zu
héren. Erst vor kurzem hat der neue wiirttembergische Ver-
kehrsminister, Freiherr von Soden, die Versicherung abgegeben,
einmal, dass von Preussen irgend ein Druck zum Eintritt in ein
der preussisch-hessischen Betriebsgemeinschaft dhnliches Verhaltnis
niemals irgendwo ausgeiibt sei, dann aber, dass er seinerseits die
Politik einer volligen Isolierung fiir undurchfiihrbar halte und daher
eine finanziell giinstige Vereinbarung, wenn auch auf andere
Grundlage als der des preussisch-hessischen Vertrags anstreben
werde. Damit ist denn wieder ein Schritt weiter auf der Bahn
zu einer moglichst ganz Deutschland umfassenden Eisenbahn-Ge-
meinschaft geschehen und von héchst bedeutungsvoller Seite aus-
gesprochen, dass der Wunsch nach weiterer Vereinheitlichung
unseres deutschen Eisenbahnwesens besteht, wenn auch iiber den
zu betretenden Weg im einzelnen noch keine Klarheit herrscht.
Die »Deutsche volkswirtschaftliche Korrespondenz« richtet denn
auch schon an den siiddeutschen Herrn Minister die Mahnung,
sich gegenwirtig zu halten, dass der Zusammenschluss mit dem
grossten Gebiete am wichtigsten ist und dass dessen Vorteile in
finanzieller und wirtschaftlicher Richtung um so grosser sein
werden, je enger und vollstindiger man sich zusammenschliesst.
Wir unterlassen es, diesen Gedanken in seiner jedenfalls schwie-
rigen Umsetzung in die praktische Eisenbahn-Politik weiter aus-
zuspinnen. »Leicht bei einander wohnen die Gedanken, doch
hart im Raume stossen sich die Sachen« — wir begniigen uns
fiir heute damit, gegeniiber den eingangs erwihnten unerfreulichen
Erscheinungen auf die grossen nationalen und wirtschaftlichen
Gesichtspunkte hinzuweisen, die bei der vorhandenen Interessen-
gemeinschaft auch im Eisenbahnwesen immer und immer wieder
auf den Weg einer Verstindigung iiber weitere Vereinheitlichun-
gen hindrdngen. - © v, M«

Wir kommen zum Schluss.
Die Zentralisierung des Betriebs des deutschen Eisenbahn-
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netzes muss kommen, weil sie ebenso von der Vernunft wie von
den Interessen der Gesamtheit, namentlich auch der Arbeiter und
Beamten, gebieterisch gefordert wird. Die Frage ist nicht, wie
man in Wiirttemberg diese Zentralisierung vermeiden kann,
sondern lediglich die, wie man sie mit den berechtigten lokalen
Interessen und mit der Souverinitit des Bundesstaates in Ein-
klang zu bringen vermag. Schon heute ist ja in Zeiten des Krieges
der Kaiser thatsichlich der Herr des ganzen deutschen Eisenbahn-
systems; schon jetzt ist der deutsche Kaiser der oberste
Kriegsherr auch im Frieden, ohne dass dadurch die Bundestaaten
aufhorten, als solche zu existieren. Die Aufgabe wird lediglich
die sein, dafiir zu sorgen, dass Pr euss en keinen entscheidenden
Einfluss auf die Verwaltung des deutschen Eisenbahnsystems
erhilt; dem deutschen Reiche kann man ihn auf die Dauer
nicht vorenthalten.

Es ist eine jener Absonderlichkeiten, an welchen die Ge-
schichte der Menschheit so reich ist, dass der Vater des Deut-
schgn, des »nationalen« Transportsystems von
einer vormaligen Reichsstadtin den wiirttembergischen Land-
tag gewdhlt, von diesem aber fiir unwiirdig erachtet wurde;
wihrend fast alle jene Herren, die ihn damals verldugneten, »ver-
sunken und vergessenc sind, steht das Denkmal Friedrick List's —
in unmittelbarer Nihe des Bahnhofs Reutlingen. Seine Gebeine
aber ruhen nicht im Zollvereinsboden; wenn er heute von den
Toten auferstiinde, um am Lichtenstein vorbei nach Minsingen
zu fahren oder in einer Volksversammlung seiner Vaterstadt eine
Rede iiber die Thitigkeit des wiirttembergischen Landtags an-
zuhdren, so ist nicht ganz sicher, wie er sich iiber das Geschehene
und Gehorte dussern wiirde. Eins aber ist sicher: wenn er
verndhme, wie sich der Verkehr im deutschen Zollverein ent-
wickelt hat, wenn er verndhme, dass die .Schienenstringe, die
an seinem Erzbilde voriiberfilhren, sich erstrecken bis dahin an
die Nordsee, wo die stolzesten Handelsdampfer der Erde aus-
und einlaufen, auf deutschen Werften gebaut —, dann wiirde er
wohl sagen: Die Nationalokonomen haben ihre Pflicht
gethan, noch mehr die Techniker — schon ehe sie den Dr.
ing. bekamen —: Wann. finden die Juristen und Politiker
endlich die rechtliche Formel fiir ein deutsches, ein nationales
Verkehrssystem ?!
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X.

Der Inhalt des Vorstehenden kann naturgemiss nicht den
Zweck haben, die schwierige Frage, vor welcher Wiirttemberg
steht, zu »l6sen«<. Er hat nur den Zweck, sie durch ehr-
liche Betrachtung zu kldren, soweit dies iiberhaupt in kurzen
Ziigen, welche die Gesamtlage im Auge zu behalten haben, moglich
ist. Diesem letzteren Zwecke mogen auch die nachstehenden
Leitsidtze dienen. :

1. Der Zollvereinigung der deutschen Bundesstaaten nach
aussen vom Jahr 1834 und der staatsrechtlichen Vereinigung vom
Jahr 1871 nach innen ist die verkehrspolitische Vereinigung der
Bundesstaaten des Deutschen Reiches bisher noch nicht nach-
gefolgt. ‘

2. Die Ursachen hiefiir liegen vor 1871 in dem Mangel jeder
nationalen Verkehrspolitik von 1871 bis 1879 in der vorwiegend
staatlichen Natur der siiddeutschen und der privaten der
norddeutschen Eisenbahnen, seit der Durchfithrung der Ver-
staatlichung der preussischen Eisenbahnen in der Selbstindigkeit
dieses grossen Organismus.

3. Eine vollige Vereinigung der Verkehrsbetriebe des deut-
schen Reichs zu einheitlicher Verwaltung, Tarifierung und Kassen-
fiihrung ist nicht ohne Bedenken und Gefahren fiir die kleineren
Bundesstaaten gegeniiber Preussen.

4. Die Bedenken liegen insbesondere nach 2 Richtungen:

1) Jede Zentralisierung greift bei dem grossen Verwal-
tungsapparat in die Souverdnitit der beteiligten Staaten
ein.

2) Den besonderen lokalen Bediirfnissen und Eigentiimlich-
keiten kann bei Zentralisierung des Verkehrs-Apparats
nur unter bestimmten, wohl zu erwigenden Kautelen
Rechnung getragen werden,

5. Nach den bisherigen Aeusserungen des Publikums und in-
sonderheit der vorzugsweise beteiligten Gewerbe- und Handel-
treibenden liegen hinsichtlich der Tarifierung und der Verwaltung
keinerlei durchschlagende Griinde fiir eine Hintansetzung der unter
Ziffer 4 genannten Bedenken vor.

6. Der einzige bedenkliche Punkt in der Gestaltung der Ver-
kehrsverhiltnisse Wiirttembergs innerhalb des Reichs liegt auf dem
Gebiete der Finanzpolitik.

Zeitschrift fiir die ges. Staatswissensch. 19or. 3. 27
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7. Angesichts der glinzenden Einnahmen, welche der grosste
Bundesstaat, Preussen, aus seinen Staatseisenbahnen zieht, und
angesichts des Reservatrechts des zweitgréssten Bundesstaats
Bayern, beziiglich der Eisenbahnen, welches darin besteht, dass
die bayerischen Eisenbahnen der Aufsicht des Deutschen Reichs
nur beziiglich der Zwecke und Aufgaben der Landesverteidigung
unterworfen sind, ist der unmittelbare Uebergang der Eisen-
bahnen innerhalb des deutschen Reichs in den Besitz und in die
Verwaltung des Reiches ebenso unwalirscheinlich wie das Phan-
tom einer »siiddeutschen Eisenbahngemeinschaftc.

8. Daraus ergiebt sich fiir Wiirttemberg eine gewisse steigende
Notlage, welche finanzpolitisch um Anschluss an die preus-
sisch-hessische Gemeinschaft treibt, zumal da die Steuerreform
noch nicht durchgefiihrt ist, welche eine leichtere Aufbringung
des steigenden, nicht durch Einnahmen aus dem Eisenbahnver-
kehr unterstiitzten Allgemeinbedarfs ermoglichen konnte.

9. Es fragt sich, ob fiir einen vorldufigen und kiindbaren
Eintritt Wiirttembergs in die norddeutsche Eisenbahngemeinschaft
eine Vertragsformulierung zu finden ist, welche die finanziellen
Vorteile sichert, ohne die Oberhoheit des Bundesstaates in Per-
sonal- und Lokalfragen aufzugeben.

10. Die Initiative zum Uebergang aller deutschen Eisenbahnen
an das Reich oder zur Erweiterung der preussischen Eisenbahn-
gemeinschaft wird nie mehr von Preussen ausgehen,

' 1) weil sein Anerbieten vom Jahr 1876 abgelehnt wurde,
2) weil seine Eisenbahnrente durch den Anschluss wei-
terer Linien im Verhiltnis zu seinem Gesamtetat nicht
wesentlich gewinnen kann.
3) weil der Schein der Vergewaltigung der kleineren, ins-
besondere siiddeutschen Staaten stets vermieden werden
wird?).

. 1) Der vorstehende Aufsatz war, abgesehen von einigen Citaten, schon vor lin-
gerer Zeit niedergeschriechen worden. Die Verhandlungen der wiirttembergischen
Landstinde im Mai und Juni 1gor konnten daher nicht mehr beriicksichtigt werden,
da der Satz schon fertig vorlag und kein weiterer Raum zur Verfiigung stand.
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NEUE
BEITRAGE ZUR GEWINNBETEILIGUNG.

VON

- E. A. FUHR

Marburg a. d. Lahn.

Auf Grundlage praktischer Erfahrungen, oder auch von rein
theoretischen Gesichtspunkten ausgehend, wird nicht nur von
Unternehmern, sondern auch von Minnern der Wissenschaft viel-
fach bestritten, dass die Gewinnbeteiligung mit Nutzen fiir Kapital
und Arbeit und zu Gunsten eines weiteren Aufschwungs, bei
allen Betrieben der deutschen Grossindustrie Anwendung finden
konne. Dahingegen behaupten die Anhinger des Systems, es
enthalte den Schliissel zur Losung der grossen sozialen Frage,
vorausgesetzt, dass die Auffassung eine richtige und die Anwen-
dung eine zweckmissige und beharrliche sei. Vom rein theore-
tischen Standpunkte aus ein massgebendes Urteil in der Sache
zu fillen, ist ungemein schwierig, selbst fiir den gereiftesten Kri-
tiker, und was die Geschichte der ungiinstigen praktischen
Erfahrungen anbetrifft, so hat sich bei niherer Beleuchtung oft
herausgestellt, dass die Unternehmer, von vorn herein, das Ziel
nicht richtig in’s Auge fassten und auch in der Wahl der Mittel
und Wege, sowie in der Art und Weise ihrer Anwendung, mangel-
haft zu Werke gingen. ' '

Ueber einen Punkt herrscht aber keine Meinungsverschie-
denheit mehr. Eine schablonenmissige, in feste Formen gekleidete
Durchfithrung des Systems, ist gar nicht denkbar. Dazu ist die
Eigenartigkeit der Betriebe und die dadurch bedingte Verschieden-
heit der Arbeitsverhiltnisse viel zu gross. Um guten Erfolg zu

27 *
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erzielen muss das System ein elastisches sein und den besonderen
Anforderungen eines jeden Industriezweiges genau angepasst
werden. Die grossen Gesichtspunkte, von denen auszugehen ist,
wie die Gemeinniitzigkeit, menschenfreundliches Wohlwollen und
die Solidaritdt der Interessen von Kapital und Arbeit sollten stets
zur Geltung kommen, aber Verinderungen in der Form und An-
wendung sind in vielen Fillen ratsam, oder geradezu notwendig.

Wenn aber durch authentische Belege nachgewiesen werden
kann, dass sich diese oder jene Form des Systems in gewissen
Betrieben andauernd bewihrt hat, so ist ein Schritt vorwirts
gethan denn alsdann liegt die Folgerung nahe, dass, bei gleicher
Umsicht und Ausdauer, die nimliche Form in anderen Betrieben
desselben Industriezweiges, die unter analogen Verhiltnissen
arbeiten, sich auf entsprechende Weise bewihren miisste.

Den Nachweis iiber eine Reihe von erfolgreichen Versuchen
zu fithren, ist Aufgabe der vorliegenden Abhandlung. Die Be-
richte sind mit aller Sorgfalt und Vorsicht gesammelt. Sie
stammen aus allerneuester Zeit und sind geliefert von Aktienge-
sellschaften oder Privatfirmen hervorragender Bedeutung, in
der Textil, Eisen- und Stahl-, Bergbau- und Hiitten-, Holz., so-
wie der chemischen und keramischen Grossindustrie des deutschen
Reiches. In samtlichen acht Fillen ist die Richtigkeit der her-
vorgehobenen Thatsachen durch eigenhdndige Unterschrift des
Vorstandes beglaubigt. Also bieten sich hier durchaus zuverlissige
Typen dar, die — jede in ihrer Art — wohl zur Nachahmung
dienen konnen.

Die Halle’'sche Maschinenfabrik und Eisen-
giesserei (vormals Firma R Riedel & Kemnitz),
Halle a. d. Saale, fieng vor dreizehn Jahren an, alljahrlich,
bei Gelegenheit des Geschifts-Abschlusses, grossere Summen —
ca. 15000 bis 20000 Mark pro Jahr — in Form von Gratifi-
kationen nach Grundsatz der Anciennitit, unter ihre Arbeiter zu
verteilen, und zwei Jahre spiter fiihrte sie ein geregeltes System
der Gewinnbeteiligung ein, unter folgenden Bedingungen: Jeder
Arbeiter erhilt eine am I. Juli jeden Jahres zahlbare Tanti€me
vom Reingewinne der Aktiengesellschaft. Die Hohe dieser Tan-
tiéme wird bestimmt durch die Hohe der Dividende fiir das Vor-
jahr, welche den Aktionidren zur selben Zeit ausbezahlt wird, und
ausserdem durch die Zeit seit der der betreffende Arbeiter ununter-
brochen in der Fabrik thitig war. Krankheitsversaumnisse und
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Einziehungen zur Reserve oder Landwehr werden dabei als
Arbeitszeit gerechnet. Jeder Arbeiter, der am I. Juli des betreffen-
den Jahres mindestens drei volle Jahre, ohne Unterbrechung, in
der Fabrik beschiftigt war, erhilt fiir jedes den Aktiondren zu-
kommende Prozent Dividende 3 Mark, wer mindestens zwei
Jahre ununterbrochen in Arbeit stand, in gleicher Weise 22/3 Mark,
wer mindestens ein Jahr ununterbrochen thitig war, 1!/ Mark
und wer erst seit kiirzerer Zeit beschiftigt gewesen ist ?/; Mark
fir jedes den Aktiondren zahlbare Prozent Dividende. Lehrlinge
erhalten keine Tantiéme, doch konnen ihnen, wenn sie sich gut
gefiilhrt haben, nach Befinden der Werkmeister, Gratifikationen
bis zur H6he von 10 Mark jdhrlich gewidhrt werden, vorausgesetat
dass sie mindestens ein volles Lehrjahr hinter sich haben. Bleiben
sie nach dem Auslernen als Arbeiter in der Fabrik, so wird
ihnen fiir die Berechnung zukiinftiger Tantiéme ein Jahr ihrer Lehr-
periode als Arbeitszeit angerechnet. Wer vor dem 1. Juli eines
jeden Jahres wegen notwendiger Einschrinkung der Arbeiterzahl,
oder Mangel an Beschiftigung, entlassen wird, erhilt am 1. Juli
einen entsprechenden Teil der Tantiéme fiir die Zeit nachbezahlt,
wihrend der er seit dem vorhergehenden 1. Juli beschiftigt ge-
wesen ist, jedoch nur wenn er sich gut betragen hat und mindestens
sechs Monate, ohne Unterlass, bei der Fabrik thitig war. Die
Zeitdauer seiner Beschiftigung wird dem Tage seines Austrittes
nach festgestellt. Werden Arbeiter, die wegen voriibergehenden
Arbeitsmangels entlassen wurden, lingstens drei Monate nach dem
Tage ihrer Entlassung wieder aufgenommen, dann ist ihnen bei
Ermittlung ihres Tantiéme-Anteils auch diejenige Zeit mit anzu-
rechnen, wihrend welcher sie, vor der voriibergehenden Entlassung
in der Fabrik gearbeitet haben. In solchen Fillen wird der Ge-
winnanteil aber nicht fiir das volle Jahr, sondern nur fiir denjenigen
Teil desselben berechnet, wihrend dessen der Betreffende wirklich
in der Fabrik thitig war. Wer wegen Unbrauchbarkeit, Mangels
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