Die preuBisch-deutsche Eisenbahntarifpolitik
in den achtziger Jahren des 19. Jh.

W

Siegfried Richter*

Im letzten Viertel des 19, Jh. verstirken sich——
wie in allen hochentwickelten kapitalistischen In-
dustrielandern—auch in Deutschland die Anzeichen
eines fortschreitenden Strukturwandlungsprozesses,
der, ausgehend von der 6konomischen Basis, allméh-
lich alle Sphédren des gesellschaftlichen Lebens
erfafit. Inhalt dieses folgenschweren Prozesses ist
der Ubergang des deutschen Kapitalismus aus sei-
nem vormonopolistischen in sein monopolistisches
Stadium. Mit anderen Worten: es ist der Zeitraum,
in dem sich der deutsche Imperialismus heraus-
bildete und sich jene spezifischen Wesensziige und
Eigentiimlichkeiten formieren, die Jahrzehnte spa-
ter seine 6konomische, soziale und politische Physi-
ognomie bestimmen.

Mit Bezug auf die wirtschaftshistorische Erfor-
schung dieses Zeitraumes bedeutet dies, daB alle in
Deutschland auftaucheden okonomischen und sozi-
alen Phanomene gewissermaBen diesen “Ubergangs-
charakter” widerspiegeln. Sie miissen daher unter
~dem Gesichtspunkt untersucht werden, inwieweit
sie bereits Ziige des neuen Stadiums der kapitalist-
ischen Produktionsweise tragen bzw. inwieweit sie
als treibende Faktoren die Herausbildung des Mono-
polkapitals unterstiitzt haben.

Dieser Zusammenhang ist jedoch in einer Reihe
- von Fillen durchaus nicht deutlich und auf den
ersten Blick erkennbar. Er bedarf daher einiger
Zwischenglieder, um ihn sichtbar zu machen. So
im Falle der preuBisch-deutschen Eisenbahntarif-
poitik der achtziger Jahre des 19. Jh.

Es ist bisher vielfach iibersehen worden, dal3 die
preuBisch-deutsche Eisenbahntarifpolitik dieses
Jarhzehnts ein bedeutender wirtschaftspolitischer
Faktor beim Ubergang zum Imperialismus gewes-
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enist, und zwar in doppelter Hinsicht. Wie im nach-
folgenden zu zeigen versucht werden soll, hat sie
einmal——und deshalb muB sie unter diesem As-
pekt direkt mit dem Wandel der deutschen Handels-
politik Ende der siebziger Jahre in Zusammen-
hang gebracht werden——die Wirkung des deutschen
Schutzzollsystems vervollstandigt und erweitert.

« Insofern war ihre Tendenz auf dem Gebiete des

Eisenbahnverkehrs wie die des deutschen Schutz-
zollsystems auf handelspolitischem Gebiete ausges-
prochen monopolfreundlich.

Zum zweiten hat sie in starkem MaBle zur Ver-
staatlichung des deutschen Eisenbahnwesens und in
dieser Hinsicht zu einem staatlichen Eisenbahn-
monopol in der Hand des preuBischen Fiskus beige-
tragen. Dieses Eisenbahnmonopol stand den iibrigen
Monopolen in der deutschen Industrie gleichwertig
zur Seite. '

Doch folgen wir nun den historischen Tatsachen.

Was die Eigentumsverhiltnisse im deutschen Ei-
senbahnwesen anbetrifft, so dominiert bis indiesieb-
ziger Jahre des 19. Jh. eindeutig das Privateigentum.
Die Konkurrenz der auf diese Weise entstandenen
unzahligen deutschen Eisenbahnverwaltungen, der
privaten wie staatlichen, deren jede ihren ureigen-

‘sten Sonderinteressen nachging, fithrte nun in bezug
auf die Tarifgestaltung zu einem eigenartigen Zu-
stand, ndmlich zu den sogenannten Differentialta-
rifen, iiber deren Zustandekommen Perrot sich fol-
gendermaBen auslédBt: “Die Differentialtarife sind
bekanntlich in der Weise entstanden, daBl langere
Konkurrenzlinien sich den Transitverkehr zwischen
gemeinsamen Endpunkten ihrer Linien streitig
machten. Um diese Transporte zu gewinnen, gingen
sie gegenseitig mit den Tarifen herunter, und
zwar mitunter so weit, daB der Transport auf den

Konkurrenz-Routen fiir groBere Strecken nicht nur

o relativ, sondern auch absolut billiger zu stehen
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kam als auf kleineren. Da sich dieser Transit-Ver-
kehr meist zwischen groBen Seehandelspliatzen und
dem tiefen Binnenlande resp.zwischen auslandischen
Produktionsstitten, namentlich Getreide produzie-
renden Gegenden einerseits und dem Binnenlande
andererseits bewegte, so fiithlten sich durch die Dif-
ferentialtarife hauptsichlich gewisse Zwischenhan-
delsplatze, wie Koln, Breslau und gewisse land-
wirtschaftliche Bezirke besonders benachteiligt.”t)

Die Bestimmungen dieser Differentialtarife, ein-
schlieBlich der Ausnahme- und Sonderregelungen,
sollen, zeitgenodssischen Berichten zufolge, in den
siebziger Jahren sechsstellige Ziffern erreicht haben.
Es liegt auf der Hand, daB ein solcher Zustand dem
deutschen AuBenhandel insgesamt, der Einfuhr wie
der Ausfuhr, wenig forderlich sein konnte. Das war
aber nicht einmal das Wesentlichste. In ihrer Ge-
samtheit neigten die unzihligen Tarife zu der Ten-
denz, den Verkehr von der Grenze nach dem Inne-
ren des Landes durch niedrigere Feststellung gegen-
iiber der umgekehrten Richtung zu begiinstigen,
also die Einfuhr fremder Waren nach Deutschland
gegeniiber der Ausfuhr zu erleichtern.

Folgendes Beispiel diene zur Illustration: “Wenn
man Waren von Stettin iiber Breslau nach Wien bil-
liger senden konnte als von Breslau nach Wien oder
Stettin, so war damit allerdings, wie sich die Bres-
lauer Handelskammer- einmal ausdriickt, das seit
Anbeginn der Welt bestehende nattirliche Verhalt-
nis der geographischen Entfernung geradezu auf
den Kopf gestellt.”2) Nach der Krise von 1873, als
sich wahrend der folgenden Depressionsjahre die
Absatzverhiltnisse verschlechtert hatten, mehrten
sich die Stimmen, die diesbeziiglich Abhilfe verlang-
ten. Es waren zunachst die deutschen GroBagrarier,
die gegen eine solche Tarifpolitik opponierten:
“Meine Herren, ich und mit mir meine Herren Kol-
legen, die Sie Vertreter der Landwirtschaft nennen,
sind weit davon entfernt, irgend ein Opfer fiir uns
von den Eisenbahnen zu verlangen. Dies wollen wir
durchaus nicht. Wir sind vollstandig zufrieden(wir

1) Perrot, F., Die Differentialtarife der Eisen-
bahnen, Berlin 1874, S. 6.
2) Ebenda, S. 10.
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streben nichts Anderes an), wenn Sie uns einen Tarif
geben fir unsere Eisenbahnen, der uns gleichstellt
den Ungarn, den Wallachen und den Russen. Aber
wenn Sie dem Auslande die Konkurrenz gestatten,
wenn Sie demselben billigere Tarife geben als uns
selbst, so ist die natiirliche Folge die, daB sie auf
unserem Markte die fremde Konkurrenz begiin-
stigen und die unsrige ausschlieBen.”®

Selbstverstiandlich durften in diesem Konzert die
Stimmen der angehenden deutschen Monopolbour-
geoisie, insonderheit die der Eisenindustriellen,
nicht fehlen. In den verschiedenen Ausschiissen
und Gremien, die sich mit dieser Frage beshaftigen,
agitieren ihre Vertreter fiir eine ErmaBigung der
Tarifsitze, obwohl die deutschen Eisenbahnfrachten
bereits bedeutend niedriger lagen als in England.

Gegen Ende der siebziger Jahre, als die freie Kon-
kurrenz am Ende ihres Lateins war, wie Engels sagt,
und die gemeinsame Fraktion der deutschen GroB-
bourgeoisie und der Junker nach “Staatshilfe” in
Form von Schutzzdllen schrie, fanden die Stimmen,
die fiir “Staatshilfe”——eigentlich Staatseinmisch-
ung auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens eintraten,
bei der Regierung Bismarcks ein um so geneigterels
Ohr, als sein erstes Reichseisenbahnprojekt im Jahre
1876 am Widerstand der siiddeutschen Staaten ge-
scheitert war. Zunachst aber kam 1877 ein gemein-
samer BeschluB aller deutschen Eisenbahnver-
waltungen zur Schaffung eines sogenannten Reform-
giitertarifes zustande. Es ist nun auBerordentlich in-
teressant zu wissen, nach welchen Gesichtspunkten
die Ausnahmetarifgestaltung durch diesen Be-
schlufl verandert werden sollte:

“l. Zur Forderung der gewerblichen oder land-
wirtschaftlichen Produktion durch er-
leichterte Zufuhr ‘Roh-
und Hilftstoffe;

2. Zur Forderung des Absatzes einheimischer

notwendiger

Erzeugnisse in den durch fremde Konkur-
renz bedrohten Bezirken des Inlandes, so-
wie — in besonders bemerkenswertem
Grade——zur Erleichterung der Ausfuhr

3) Ebenda, S.186.
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deutscher Erzeugnisse in das Ausland;

3. Zur Unterstiitzung des Handels deutscher
Handelsplatze—namentlich der deutschen
Seehafen—gegen den Wettbewerbfremder
Platze.”#

Besonders im Punkt 2 sind die Tendenzen der
kiinftigen Handelspolitik der im Klassenbiindnis
vereinten deutschen Grobourgeoisie und GroBagra-
rier, die zwei Jahre spater Wirklichkeit wurden,
bereits vorweggenommen.

Den Punkt 3 beleuchtet recht treffend eine Korres-
pondenz des “Handelsblattes” aus dem Jahre 1879.
In einer Vorstandssitzung des Vereins fiir die
bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk
Dortmund wird unter Hinweis darauf, daB den
oberschlesischen Kohlenzechen kiirzlich ein Aus-
nahmetarif fiir den Kohlentransport nach den Ost-

seehiafen zugestanden worden sei, beschlossen,

einen ahnlichen VorstoB zu unternehmen und auf

der nachsten Kolner Eisenbahnkonferenz ein ahn-

liches Zugestandnis fiir westfalische Steinkohle zu

erlangen.
Es heiBt dazu im einzelnen : “Wie es kaum einem

Zweifel unterliegen konne, daB mit den auBerordent-
lich ermaBigten Satzen des neuen Tarifes, die zum
Theil kaum die Halfte der fritheren Sétze betragen,
die Englische Kohle durch die Oberschlesische aus
den Ostseepliatzen werde verdrangt werden, so werde
sich auch fiir die Westfalische Kohle die Aussicht
des Absatzes in den Hafen der Nord- und Ostsee ganz
anders gestalten, wenn erst fiir den Verkehr mit
diesen Hifen Tarife zur Einfiihrung gelangt sein
werden, welche denen des Oberschlesischen Aus-
nahme-Tarifes analog seien. Man sprach seine Uber-
zeugung dahin aus, daB der Herr Handelsminister
kein Bedenken tragen werde, bei den an dem West-
filischen Kohlenverkehr betheiligten Staatsbah-
nen und unter Staatsverwaltung stehenden Bahnen
seinen EinfluB zur Einfihrung ahnlicher Fracht-
satze zur Geltung zu bringen,..-”%

Hatte man bisher nur “seine Uberzeugung” ausge-

4) Ulrich, “Die fortschreitende ErméaBigung
der Eisenbahngiitertarife,” in: Jahrbuch f. Nat.
w. Stat. 111, Folge, Bd 1, Jena 1891, S. 65.
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sprochen, daB der “Herr Handelsminister kein Be-
denken tragen werde”, so auBerte man sich wenig
spiter, im Jahre 1882,im Kreise der deutschen GroB-
industriellen wesentlich unverblimter. Als die
franzosische Regierung die groBen Privateisenbahn-
gesellschaften aufforderte, ihre Tarife fiir den
Giiterverkehr um 20% zu senken, nahmen die deut-
schen GroBindustriellen diese Tatsache zum AnlaB,
weitergehende Zugestandnisse zu fordern. Der
Bericht des koniglichen Regierungs-Prasidiums
Diisseldorf vom 1. Februar 1882 an den preuBlischen
Minister fiir Handel und Gewerbe, betreffend die Ent-
wicklung und die jetzige Lage der wichtigsten Indust-
rie zweige, laBt sich dariiber folgendermaBen
aus: Das franzosische Beispiel “---sollte unserer
Staatsregierung zu den eingehendsten Erwagungen
Veranlassung geben, ob die Tarifpolitik des Staates
nicht vielmehr auf die ErmaBigung der Frachten als
auf die Erzielung von groBen Uberschiissen zu-
gunsten der allgemeinen Finanzlage des Staates zu
richten sei.”®

DaB iibrigens zwischen der Gestaltung der Eisen-
bahntarife und dem neuen Schutzzollsystem auch
von dessen Schopfern ein unmittelbarer Zusammen-
hang gesehen wurde, darauf ist in der Kommission,
die sich mit der Revision des Zolltarifes zu beschaf-
tigen hatte, ausdriicklich hingewiesen worden. Der
geheime Oberregierungsrat Rothe erklarte dazu
unter anderem: “Die Frage der Differentialtarife
stehe mit der Feststellung eines autonomen Zoll-
tarifs im innigsten Zusammenhange, insofern
der Effekt der festzustellenden Zollsitze durch
Frachtdisparititen abgeschwicht, ja aufgehoben
und in sein Gegenteil verkehrt werden konne.
Diesem Zusammenhang wiirde es entsprechen,dal
Zug um Zug mit der Feststellung der Zollsatze eine
Garantie gegen deren Vereitelung durch Difie-
rentialfrachttarife geschaffen wirde."?

Was aber, wenn sich die privaten deutschen

5) “Deutsches Handelsblatt”, Jahrgang 1879 Nr.
15.

6) Deutsches Zentralarchiv Merseburg, Rep.
120 BB VII 1 Nr. 1° Vol. 3, Bl. 261.

7) Deutsches Zentralarchiv Merseburg, Rep.
151 neu III, Tit XI Gen.Nr.6 adhib. C Vol. 2.
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Eisenbahnverwaltungen einer solchen “Zug um
Zug"-Regelung widersetzten und es trotz allem
ablehnten, nach dieser Pfeife zu tanzen 7

Solange das neue deutsche Schutzzollsystem durch
solche privaten Interessen in Gestalt einiger Eisen-
bahnverwaltungen durchbrochen werden konnte,
war es nicht voll im Sinne seiner Initiatoren und
Schopfer funktionsfahig.

Die drohende Gefahr, daB das so mithsam erkam-
pfte deutsche Schutzsystem durch die Eisenbahnen
durchbrochen werden konnte, i}eachleunigte nicht
nur deren Zentralisationstendenzen, sondern notigte
die Initiatoren der deutschen Schutzzolle zu fortlau-
fender Verstaatlichung der Eisenbahnen. Seit 1879
betrieb der preuBlische Staat diese Politik mit beson-
derer Intenssitat, und in der Tat sind die preuBi-
schen Staatsbahnen schon sehr bald zu dem ersten
Monopol—richtiger Staatsmonopol—im deutschen
Verkehrswesen herangewachsen, das in seiner mo-
nopolistischen Tendenz den damaligen M-Dnopnlorga-
nisationen in der deutschen Schwerindustrie min-
destens gleichwertig zur Seite steht. Dieses entste-
hende Staatsmonopol in Gestalt der preuBischen
Staatsbahnen bedachte ausschlieflich die deutsche
GroBeisenindustrie mit Awuftragen, selbst wenn
ﬁerEn Preise wesentlich iiber dem Weltmarktniveau
lagen. Dieses Prinzip setzt sich in der Tarifgestalt-
ung fort. Uber den Charakter der preuBischen Eisen-
bahntarifpolitik nach 1879 auBern sich die Handels-
kammerberichte sehr aufschluireich: “Ein beson-
deres Kapitel bilden daneben noch die Klagen iiber
die Eisenbahntarifpolitik der
gierung. Die in unserer Zollpolitik herrschende Ten-

preufBischen Re-

denz, die Zufuhr fremder Erzeugnisse zu ersch-
weren, dringt immer stiarker in das Eisenbahntarif-
wesen Deutschlands, soweit dasselbe innerhalb der
Machtsphiare des preuBischen Eisenbahnministers
liegt, und manche Bezirke haben schon jetzt(1881,
S.R.) iiber die schadigenden Wirkungen der hier-
nach regulierten Bahntarife ebenso oder gar noch
mehr zu klagen als iiber die Zollsatze."8

Noch eindeutiger und priziser auBert sich ein an-

8) Deutsclands Industrie und Handel im ersten
Jahre der neuen Zollpolitik, 1. Bd, Berlin 1881, 5. V.

— 233 —

derer Autor: “Zu beachten ist natiirlich auch, daf
unsere Eisenbahnpolitik mit ihren hoheren Einfuhr-
und niedrigeren Ausfuhrtarifen, vor allem sol-
chen Artikeln —— wie Kohlen (diese zollfrei !!
S.R.)einen verkappten Schutzzoll gewihrt——die
Protektion liegt hier im Verkehrswesen.”?

Diese letzte, im Zitat wiedergegebene AuBerung
ist in doppelter Hinsicht interssant. Einmal gerade
deshalb, weil die Ausnahﬁletarifpolitik, die vorher
fiir die schutzzollnerishen XKreise den Stein des
AnstoBes bildete,
umgebildeten Vorzeichen,

nach wie vor, allerdings mit

eben 1m  Interesse
derjenigen Kreise, die am lautesten nach Schutz-
zoOllen geschrien hatten, vom preuBischen Eisen-
bahnfiskus fortgesetzt wurde. Sie zefgt andererseits,
dafB die von den Schopfern der neuen Handelspolitik
emphatisch verkiindete Zollfreiheit fir Rohstoffe
zwar formell bestand, aber in der Praxis eingesch-

rankt wurde dadurch, daB bestimmte Rohstoffe, die

.die deutsche Schwerindustrie aus dem binnen-

1éndischen Reservoir gewann, einen indirekten
Schutzzoll in Form der Eisenbahnfrachten genossen.
Nach Berechnung von Ulrich!? sollen sich die im
Wege der Ausnahmetarifordnungen auf allen deut-
schen Bahnen gewiahrten jdhrlichen TarifermaBi-
gungen in den Jahren von 1878-1890 auf 39 Millionen
Mark, zuziiglich weiterer 21 Millionen Mark jahrlich
durch ErmaBigung der Einheitssiatze und Beseitig-
ung der besonderen Gebithren und Frachtzuschlage
belaufen haben. Wenn auch diese ErmafBigungen
den deutschen Kapitalisten in Industrie und Land-
wirtschaft insgesamt zugute gekommen sein mogen,
so ist nicht daran zu zweifeln, daB die deutsche GroB-
bourgeoisie und die deutschen GroBagrarier den
Lowenanteil davon geschluckt haben. Es waren
vor allem Massengiiter, deren Tarife ermaBigt wur-
den, und sie waren es, die entweder die deutschen
GroBagrarier produzierten, oder derer in Form von
Rohstoffen vor allem die deutsche Schwerindustrie
bedurfte.
Das Ziel und die Richtung der preuBisch-deut-

9) Dietzel, H., Sozialpolitik und Handelspolitik,
Berlin 1902, S. 30, FuBinote. _ ‘
10) Vgl. Ulrich, a. a. 0., S. 67.
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schen Eisenbahntarifpolitik in den achtziger Jahren
des 19. Th. waren also darauf gerichtet, die Konzent-
rationsbewegung in der deutschen Schwerindustrie
und die Wirkung der Schutzzolle im Hinblick auf

Bt i Vol. 16 No. 3

eine Beschrinkung der auslindischen Konkurrenz
auf dem deutschen Markt zu unterstiitzen und zu
ergianzen.
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