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GABRIEL

Samstag, den 9., jahrte es sich zum
funfzigsten Male, da Gabriel Baross, der
groRte Wirtschaftspolitiker der Zeit des
Dualismus!, gestorben ist. lhm war vom
Schicksal ein kurzes Leben beschieflen, er
wurde nur 44 Jahre alt. Die meisten gro-
RBen Staatsméanner Ungarns standen in die-
sem Lebensalter erst an der Schwelle ihrer
Laufbahn. Die groBen Zeitgenossen von
Gabriel Baross: der altere Graf Julius
Andrassy, ist im selben Alter Ministerprasi-
dent Ungarns geworden, Koloman Tisza er-
reichte im 45. Lebensjahr denselben hohen
Posten, wéhrend Albert Apponyi und Desi-
der Szilagyi mit 44 Jahren erst in den Ban-
ken des Abgeordnetenhauses salen. Da-
gegen hatte Baross in diesem Alter wah-
rend seiner Ministerschaft von finfeinhalb
Jahren bereits die Arbeit einer ganzen Ge-
neration hinter sich. Sein Werk gehort
heute zum Uberwiegenden Teil der Vergan-
genheit an, ein grofRer Teil des wvon ihm
zusammengeschmiedeten  Eisenbahnnetzes,
der Hafen von Fiume und das Eiserne Tor
wurden uns durch das Friedensdiktat von
Trianon entrissen und das System seiner
Tarifpolitik ist ebenfalls ein Opfer der
Zeit geworden. Was aber seinem Werk den
Ruhm der Unvergénglichkeit verleiht, st
der Umstand, daf} jede seiner Taten mit
dem Schicksal unserer Nation verschmol-
zen ist. Selbst seine Uberholten Werke sind
klassisch und die im schopferischen Ge-
dankengut seines Genies geborenen Ideen
sind fruchtbarer, als die Malnahmen der
Nachfolger, die seine Kunstfehler zu be-
richtigen suchten. Er entwarf seine Pléne
nicht nach verbrauchten Vorbildern, er
suchte originelle Losungen, weil die Ver-
héltnisse und die Zeit nach neuen Metho-
den verlangten.

Die Entwicklung Gabriel Baross’ zum
Wirtschaftspolitiker ~ widerspricht der
Taineschen  Abstammungs- und  Milieu-
theorie. Er stammte aus einer entlegenen
Gegend GroBungarns, dem Komitat Tren-
csén, das zu seiner Zeit von den Wellen
der wirtschaftlichen Umwandlung des 19.
Jahrhunderts noch unberihrt geblieben war.
Er trat in die Verwaltung dieses von Burg-
ruinen gekrdnten und einst von den Dyna-
stien selbstherrlicher Kleinkdnige regier-
ten Komitats ein und verbrachte dort vier
volle Jahre seiner Jugendzeit. In einer von
ihm redigierten Wochenzeitung veroffent-
lichte er seine Artikel. Er schrieb mehr mit
jungendlicher Begeisterung, als mit Sach-
kenntnis und berihrte die Wirtschaftsfra-
gen nur nebenbei. Durch einen Zufall er-
hielt er mit 27 Jahren ein Mandat im Ab-
geordnetenhaus, im gleichen Jahre, als
Koloman Tisza seine fuinfzehnjahrige Re-
gierungszeit begann. Der Ministerprasident
erkannte die edlen Ambitionen des jungen
Gesetzgebers, und betraute ihn mit dem
Referat Uber verschiedene Gesetzantrage.
So erhielt er unter anderem den Auftrag,
das Referat Gber den zollpolitischen Teil
des Ausgleicbgesetzentwurfes zu fuhren,
eine der heikelsten Aufgaben, die einem
Abgeordneten in der Zeit des Dualismus
zufallen konnte; er fungierte auch als Be-
richterstatter des Handelsvertrages mit
Deutschland. Auf diese Weise konnte er
sich in die Wirtschaftsprobleme vertiefen
und hiedurch lernte er die wirtschaftspoli-
tischen Verhaltnisse der ganzen Monarchie
kennen. Aber innerlich, in der Tiefe seiner
Seele blieb er auch weiterhin der Komitats-
politiker und die Probleme des Verwal-
iungswesens standen ihm am né&chsten.
Hegte, er persénliche Ambitionen, so gal-
ten diese dem aufzustellenden Verwal-
tungsgericht, auf dessen Leitung er sich
auf einer langen Studienreise im Auslande
grindlich vorbereitete. Der Ministerprasi-
dent schlug ihn jedoch fir ein anderes
Amt, fur den freigewordenen Posten des
Staatssekretdrs im  Verkehrsministerium
vor. Th diesem Amt, eingeschlossen im
Arbeitszimmer des Staatssekretérs, ohne
Parteien zu empfangen, durch das ein-
gehende Studium einer gut' zusammenge-
stellten Fachliteratur und in kontradikto-
rischen Verhandlungen mit seinen Beam-
ten reifte Baross zum universalen Volks-
wirtschaftler heran. Die Offentlichkeit, die
im Jahre 1883 den Obernotar aus Tren-
csén mit einer gewissen Zuriickhaltung im
Amte des Staatssekretdrs empfangen hatte,
winschte ihn nach drei Jahren fast ein-
stimmig in dem ireigewordenen Stuhl des
Verkehrsministers zu sehen.

Unter den Schopfungen von Gabriel Ba-
ross ist sein Eisenbahn-,Zonen“-Tarif am
bekanntesten. Dieser verursachte nicht nur
in Ungarn eine fieberhafte Erregung, son-
dern zog auch die Aufmerksamkeit des gan-
zen Kontinents auf sich. Im  deutschen
Reichstag hatte man wegen dieses Tarifs
eine Interpellation an die Regierung gerich-
tet und die Direktoren der franzdsischen
und englischen Privathahnen verfolgten mit
groRter Spannung das ungarische Experi-
ment, wohl in der Meinung, dafl auch das
eigene Publikum die Ubernahme dieses Sy-
stems von Baross fordern konnte. Der Ge-
danke, auf dem diese Tarifpoljtik aufgebaut
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wurde, ist der denkbar einfachste: die Ko-
sten einer Reise dirfen nur so viel betragen,
dalR sie auch von den in &rmeren Verhélt-
nissen lebenden Volksschichten bestritten
werden kdnnen. Vor dem Auftreten Baross’
hatte die Eisenbahn in den extremen Rela-
tionen keineFahrgéste: auf den kiirzesten und
auf den langsten Strecken. Im ersten Falle
setzte er den Fahrpreis auf ein Minimum
herab, waéhrend im Fernverkehr (ber
223 Kilometer der Fahrpreis tberall gleich
blieb. So konnte man mit einer Fahrkarte,
die von Budapest nach Nagyvarad geldst
wurde, bis Brassé fahren.

Der Einfall eines Dilettanten, die AulRer-
achtlassung der Prinzipien der richtigen
Geschéftsgebarung, ein Umsturz der Ver-
kehrspolitik, sagten die Sachverstandigen
Uber den Zonentarif bei uns. Wahnsinn,
lacherlicher Einfall,  verkehrspolitSscher
Staatsstreich; so lautete das Urteil cer
Fachleute des Auslandes. Baross lie} sich
jedoch bei seinen Handlungen durch diese
Einwande nicht beirren. Dieser intuitiv
denkende Laie sah voraus, daR er durch
seine Tarifpolitik die ganze Bevdlkerung
Ungarns in Bewegung setzen werde. Die
Reise auf der Eisenbahn wurde zum Ge-
meingut. Darliber hinaus, daR die Eisen-
bahn hiedurch in funf Jahren 30 Millionen
mehr an Einnahmen erzielen konnte, hatte
das Land aus dieser MaRnahme einen noch
groReren Nutzen. Hiedurch wurde die Un-
beweglichkeit des ungarische,) Landes, das
Kleben an der Scholle mit einem Male be-
seitigt. Die zentrale Lage der Hauptstadt
Budapest wurde dadurch im gleichen
MaRe gestérkt, wie auch die Provinzstédte
erst durch den regen und lebendigen Ver-
kehr zu wirklichen Stadten und zu Han-
delszentren geworden sind. Und (ber ahem
stand der nationale Gedanke des Zonen-
tarifs: die Gegenden mit nationalen Min-
derheiten der Hauptstadt n&herzubringen
und den gesellschaftlichen, wirtschaftlichen
und kulturellen EinfluR von Budapest zu
verstarken.

Auch auf dem Gebiete der Frachttarif-
politik beschrift Baross géanzlich neue
Wege. Er war es, der es als erster er-
kannte, dall die noch schwache ungarische
Industrie und der im Anfangstadium
stehende ungarische Handel auf dem mit
Osterreich  gemeinsamen  Zollgebiet, also
ohne jeglichen Zollschulz, einzig und allein
mit Hilfe geeigneter Eisenbahntarife zur
weiteren Blite gebracht werden kann. Ent-
sprechend seiner impulsiven Natur wollte
er die Produktionskrafte stoBweise empor-
treiben. Durch stark degressive Tarife die
Grundbedingungen der Konkurrenzfahig-
keit Siebenblrgens und des Oberlandes
sicherzustellen, mit differenzierten Fracht-
sétzen die Tatigkeit der Industrie zu fordern
und den GroBRhandel des Landes durch ge-
eignete Mittel in der Hauptstadt zu kon-
zentrieren: diesen Zielen entsprechend,
suchte er die Mittel seiner Tarifpolitik aus.
Seine Vorzugsfrachtsdtze waren derart auf
die ungarischen Interessen zugeschnitten,
dall ihretwegen zwischen Baross und der
Osterreichischen Regierung ein schwerer
Konflikt entstand. Obwohl dieser mit einem
Kompromifl endete, blieb in der Tarif-
politik Baross’ alles unveréndert enthalten,
was die Steigerung der expansiven Kraft
der ungarischen Produktion forderte.

Eines der groften Werke von  Gabriel
Baross war die Fortsetzung und der Ab-
schluB der Verstaatlichung der Eisenbah-
nen. Seine diesbezigliche Téatigkeit wurde
durch die Geschichtsschreibung etwas in
den Schatten gestellt, nachdem die einseitige
Auffassung  eines  Eisenbahnfachmanns
diurchgedrungen war, dafl Baross lediglich
der Fortsetzer der von Koloman Tisza be-
gonnenen Verstaatlichungsaktion gewesen
sei; das Zeitalter von Koloman Tisza sei die
wahre Renaissance gewesen, wahrend die
Zeit von Gabriel Baross eher als ein Zeit-
alter der Dekadenz zu gelten habe. Diese
Auffassung bedarf jedoch einer Berichti-
gung. Die in der Zeit von Koloman Tisza
durchgeflhrten VerstaatlichungsmafRnahmen
wurden hauptsdchlich aus einer gewissen
finanziellen Zwangslage verwirklicht, um
Privatbahnen, die an der Schwelle «des Kon-
kurses standen, vor dem Untergang zu ret-
ten. In diesen Aktionen waren die Elemente
der bewuRten Verstaatlichungspolitik, also
das Bestreben, fiir den Staat ein Eisenbahn-
netz zu erwerben, in dessen Besitz dieser
die Lenkung des Tarifwesens, dieses aller-
wichtigsten Faktors im Wirtschaftsleben
des Landes an sich bringen konnte, noch
nicht aufzufinden. Das System von Baross
war eine bewulte wirtschaiispolitische Tat,
die unbeachtet der finanziellen Lage der Pri-
vatbahnen auf der ganzen Linie lediglich
die Herrschaft volkswirtschaftlich eminen-
ter Interessen zu sichern suchte. Von dem
3400 Kilometer langen Eisenbahnnetz der
verstaatlichten Privatbahnen kamen wah-
rend der Amtstatigkeit Baross’ Uber 4000
Kilometer in den Besitz des Staates. Nach
Abschlul} der Verstaatlichungsaktion erfuhr
die Landkarte der ungarischen Eisenbahnen
eine wesentliche Veranderung. Es erschien
ein einheitlich ausgerichtetes Eisenbahnnetz,

das planlose Gemenge der sich gegenseitig
bekdmpfenden Bahngebiete war aus ihr ver-
schwunden und  die Ubriggebliebenen
Strecken der Privatgesellschaften dienten
ebenfalls den Zielen der nationalen Wirt-
schaft.

Den Ergebnissen der verkehrspolitischen
Malinahmen von Baross ist es zu verdan-
ken, da® Ungarn aus einem Agrarslaat zu
einem agrar-industriellen Staat geworden
ist. Unter dem EinfluR seiner Tarif- und
Verstaatlichungspolitik konnte sich der Ge-
treidegrohandel  Ungarns  organisieren,
der seinerseits die Verwertungsmoglichkei-
ten der ungarischen Landwirtschaft bedeu-
tend zu erweitern wullte. Gewil, diese gro-
Ben  verkehrstechnischen  Verdnderungen
hatten keinen gunstigen EinfluR auf die
einzelnen Existenzen des unter unginstigen
Produktionsbedingungen arbeitenden unga-
rischen Kleingewerbes, denn diese wurden
durch die Verbilligung der Fahrpreise und
der Frachtsatze der Konkurrenz der oster-
reichischen und gleichzeitig der aufstre-
benden ungarischen Fabriksindustrie aus-
geliefert. Diese Entwicklung waére jedoen
auch sonst eingetreten, denn den Ruckfall
des Kleingewerbes hétte man auch dann
nicht vollstandig verhindern koénnen, wenn
die Wirtschaftsverhdltnisse des Landes
durch die Eisenhahnpolitik nicht in diesem
raschen Tempo verandert worden waren.

Kein Geringerer als Bismarck war es, der
im dritten Band seiner Memoiren — 1919
erstmalig erschienen — der erfolgreichen
Handelspolitik Baross’ die Palme der Aner-
kennung zollte. Bekanntlich hat der Nach-
folger Bismarcks, Reichskanzler Gaprivi
auf die Weiterfihrung der autonomen
Zollpolitik verzichtet und auf der ganzen
Linie mit Handelsvertragsverhandlungen
begonnen. Der Inhalt des Osterreich-unga-
risch-deutschen Handelsvertrages und ins-
besondere der Abschnitt des Vertrages, der
eine Lockerung des deutschen Zollschutzes
flr einheimische Agrarprodukte bewirkte,
hatten Bismarck stark verstimmt. Im ge-
nannten Rand seiner Memoiren, im X und
XIl. Kapitel &ufRert er sich hierliber wie
folgt: ,,Unser Bindnisvertrag habe einen
Handelsvertrag im Gefolge, der einer Tri-
butzahlung Deutschlands gleichstehe.” .. .
»Die leitenden Staatsménner Osterreichs
haben, vermoge ihrer reiferen Erfahrung
und Sachkunde in Geschéaften der Art den
Vertretern der deutschen Interessen... ab-
gewonnen* ... ,Die ungarische Reichs-
hélfte hat in den letzten Jahrzehnten ein
Ubergewicht gewonnen®... Bismarck war
insofern im Irrtum, als er die Geschick-
lichkeit des Osterreichischen Verhandlungs-
partners besonders hervorhob. Die Initia-
tive der Vertragsverhandlungen lag viel-
mehr stets hei Baross und nicht bei der
damals schwachen 0sterreichischen Regie-
rung, oder beim gemeinsamen AuRen-
minister der Monarchie, Grafen Kalnoky,
der fir Wirtschaftsprobleme nur wenig
Interesse zeigte. Baross fiel damals die
Aufgabe zu, die protektionistischen Uber-
treibungen der deutschen Landwirtschaft
und der 0Osterreichischen Industrie zu be-
kdmpfen und durch seine auf Kosten der
Osterreichischen Industrie gemachten Zu-
gestdndnisse konnte er die deutschen Zoll-
erleichterungen fir die ungarische Land-
wirtschaft und fur die landwirtschaftliche
Industrie erkaufen. Nur auf diese Weise
konnte der @sterreichisch-ungarisch-deut-
sche Vertrag zustande kommen, als dessen
groRter Erfolg die Lockerung des deut-
schen Agrarschutzes lind der Ubergang
von acht europdischen Staaten vom pro-
hibitiven System zum gemaéRigten Schutz-
zoll verzeichnet werden konnte. Baross’
Verdienst war es, dal in der europdischen
Handelspolitik an der Jahrhundertwende
bis zur Einfuhrung der Bilowschen
Zollpolitik, eine fiur den  Freihandel
gunstige Orientierung bemerkbar wurde.
Auf diesem Gebiete hat die riicksichtslose
Willenskraft Baross’ noch groRere Erfolge
errungen als auf allen anderen Gebieten,
wo die Offentlichkeit seines Zeitalters
seine Uber alle Schwierigkeiten hinweg-
gehende Energie bewundern konnte.

Die robuste Gestalt von Gabriel Baross,
sein unzahmbare Energie strahlendes Profil,
machten ihn zu einer der charakteristi-
schen Gestalten in der Galerie der Staats-
ménner des Zeitalters des osterreichisch-
ungartischen  Ausgleichs. Fur die Bio-
graphen und die Erforscher der mensch-
lichen Seele ist es stets eine verlockende
Aufgabe gewesen, die Antriebskrafte fir
die Taten grofer Manschen, ihre unter-
scheidenden Eigentiimlichkeiten und dte
ihnen eigenen spezifischen Differenzen zu
ergrinden. Ruckblickend aus einer ge-
schichtlichen Perspektive ist es jedoch un-
wesentlich, ob wir die Schopfungen dieser
Staatsménner  rlcksichtslosen Autokraten,
oder geschickten, anpassungsféhigen Diplo-
maten verdanken. Ihr geschichtlicher Wert
ist ausschlieBlich im ,genus proximum®:
in der Zusammenfassung ihres Gedanken-
gutes und im geistigen Inhalt ihrer
Schopfungen gegeben. Der Leitgedanke
dieses fruchtbaren Zeitalters war es, die
geistigen Bestrebungen auf einen gemein-
samen Nenner zu bringen, und das Land
durch die Modernisierung seines patriar-

cltalischen Rechlssystepis, durch die inten-
sive Ausnitzung seiner  Produktivkrafte
und durch den tatkréaftig geforderten Aus-
bau seiner Verkehrsmittel aus seiner Rick-
stdndigkeit herauszuheben und hiedurch
dem Niveau der modernen Kulturstaaten
anzugleichen. Im Verkehrs- und handels-
politischen Sektor dieser Aufgaben war
Gabriel Baross der Verkorperer seines die-
sen Zielsetzungen ergebenen Zeitalters und
des ungarischen Staatsmannes, fir den die
Verwirklichung vor der theoretischen oder
spekulativen Richtigkeit seiner zur Durch-
flihrung vorbereiteten Plane den Vorrang
hat. A Gy.



