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1 « « . öffentliche Sitzung
am Dienstag , den 19 . Juni 1906 .

Tagesordnung :

Anzeige neuer Eingaben . Sodann

Beratung der Berichte der Budgetkommisston über das Spe -
Mudget der Verkehrsanstalten , und zwar

». der Eisenbahnbetriebsverwaltung ,
d . der Bodenseedampfschiffahrtsverwaltimg ,
e. über den Anteil Badens am Reinertrag der Matn - Neckar -

Etsenbahn für die Jahre 1906 und 1907
Hauptabteilung VII des Staatsvoranschlags ) , sowie über den
Nachtrag zum Speztalbudget des Eisenbahnbetriebs und der
Bodenseedampfschiffahrt für die Jahre 1906 und 1907 (Druck¬
sacheNr. 7s .) — Drucksache Nr . 14 — ; ferner über den An -
mg der Abgg . Frühauf und Gen ., die Einführung des Zwet -
psennigtarifs für III . Klasse ohne Zuschlag betr . (Drucksache
Nr. 13) , die Resolution einer am 5 . April 1906 in Fretburg
i Br . stattgehabten öffentlichen Versammlung in betreff der
schwebenden Tarisfragen , die Petition des Bundes der Indu¬
striellen, Landesabteilung Baden und Rheinpfalz , die Reform
der deutschen Personentarife betr . — Drucksache Nr . 43 s — .
Berichterstatter : Abg . vr . Wilckens . (Fortsetzung .)
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Am Regierungstisch : Präsident des Großh .
Ministeriums des Großh . Hauses und der auswärtigen
Angelegenheiten Geh . Rat Frhr . von Marschall ,
tzmeraldirektor Geh . Rat Roth , Ministerialdirektor
Zchirlz , Baudirektor Wasmer , Betriebsdirektor Eng -
ler , Oberregierungsrat Henu .

Anläßlich der 100 . Sitzung ist der Tisch des Präsi¬
denten mit einem prächtigen Rosensträuße geschmückt .

Präsident vr . Wilckens eröffnet kurz nach 9 ' / « Uhr
die Sitzung mit folgender Ansprache :

Ich danke recht herzlich für die wunderbar schönen
Blumen , mit welchen Sie das Präsidium aus Anlaß
unserer heutigen 100 . Sitzung in so freundlicher und
liebenswürdiger Weise geehrt haben .

Ich danke Ihnen zugleich für die Unterstützung , welche
Eie seither der Geschäftsleitung haben zuteil werden lassen ,
und gebe dem Wunsche wie der Hoffnung Ausdruck , daß
d« Rest unserer Tagung einen gedeihlichen und Harmoni¬
um Verlauf nehmen möge (Bravo !) .

Die eingelaufene Bitte , die Erbauung eines Konver -
Mnshauses und eines Gewerbeausstellungsgebäudes in

niodler

F

Triberg betreffend , (übergeben vom Abg . Mehr -
Lahr ) wird der Petitionskommission zur Behandlung
überwiesen .

Vizepräsident Zehnter übernimmt hierauf das
Präsidium .

Zur Tagesordnung ergreift zunächst das Wort

Präsident des Ministeriums des Großh . Hauses und der
Auswärtigen Angelegenheiten Geh . Rat Frhr . v . Marschall :
Angesichts des herrlichen Rosenschmuckes , mit welchem heute
mit Fug und Recht der Präsidententisch geziert worden ist ,
und nach den so harmonisch klingenden Worten , mit welchen
der Herr Präsident die Sitzung eröffnet hat , freue ich mich ,
in Harmonie wenigstens beginnen zu können . Ich bin
nämlich in der glücklichen Lage , in einer Beziehung mich
mit dem Herrn Abg . Kolb vollständig einverstanden er¬
klären zu können (Heiterkeit ) , nämlich in dem Lob und
in der Anerkennung , welche er im Eingang seiner gestrigen
Rede meinem Herrn Amtsvorgänger , dem Herrn Staats¬
minister v . Brauer , gespendet hat .

Es ist schon gestern wiederholt hingewiesen worden auf
den weiten Blick , der es meinem Amtsvorgänger ermöglichte ,
die vielgestaltigen Bedürfnisse von Handel und Verkehr
richtig zu erkennen , auf die kraftvolle Initiative , die ihn
instandsetzte , das , was er als richtig erkannt , auch trotz
vieler entgegenstehender Schwierigkeiten zur Durchführung
zu bringen .

Der Herr Mg . Kolb hat dann das Lob des Kilo¬
meterheftes gesungen , und ich stehe nicht an , zu
erklären , daß wir die Einführung desselben bei uns als
ein Hauptverdienst des Herrn v . Brauer in vollstem
Maße anerkennen . Vorurteilslos , wie mein Herr Amts¬
vorgänger immer war , hat er aber auch die Mängel ,
welche dem Kilometerheft anhasten , klar erkannt . Herr
v . Brauer hat mich auch vor Monaten bereits ermächtigt ,
hier zu erklären , daß er mit dem Inhalt unserer Denk¬
schrift über die Personentarifreform und mit den Anträgen ,
die durch diese Denkschrift näher begründet werden , ein¬
verstanden sei und daß er , wenn er heute noch im Amte
wäre , nicht gezögert hätte , das Kilometerheft im Interesse
einer Tarifreform zu opfern . Herr v . Brauer ist eben
ein Mann , der frei ist von dem Zwang der Partei¬
schablone , auch frei ist von jedem engherzigen Bureau -

. . . . .

kMK «d»»r - emdtag-beUBg«.)



1896

kratismus . Während der 12 Jahre , während derer ich

unter ihm arbeiten durfte , bin ich mich dieser Freiheit

von Bureaukratismus bei meinem hochverehrten Chef

immer freudig bewußt geworden . Ich habe dabei — das

darf ich wohl sagen — viel gelernt , und ich werde an

diese 12 Jahre immer mit Freude und mit aufrichtiger

Dankbarkeit zurückdenken , mit einer Dankbarkeit , die ich

dadurch in die Tat umzusehen mich bestreben werde , daß

ich eben im Sinne und Geiste meines Amtsvorgängers ,

wie ich schon wiederholt betont habe , meines Amtes nach

besten Kräften zu walten suche . Es ist mir daher auch

nicht ganz verständlich gewesen , wie der Herr Abg . Kolb

behaupten konnte , daß die von Herrn v . Brauer 12 Jahre

lang geleitete Eisenbahnverwaltung durch und durch bureau -

kratifch sein solle . Mit dem bureaukratischen Kleinkram ,

wenn ich mich dieses Ausdrucks des Herrn Abg . Kolb

bedienen darf , ist gerade in den letzten Jahren ganz

gehörig aufgeräumt und eine möglichste Dezentralisation
in der Eisenbahnverwaltung durchgeführt worden . Ein

Haupiverdienst daran gebührt dem gegenwärtigen Herrn

Generaldirektor , welcher auf Vorschlag des Herrn

v . Brauer von Sr . König !. Hoheit dem Großherzog auf

diesen wichtigen Posten berufen worden ist .

Der Herr Abg . Kolb hat es sodann bemängelt , daß die

Techniker nicht genug gelten in unserer Staats¬

verwaltung . Uns sind bis jetzt Klagen der Techniker über

mangelnden Einfluß nicht zu Ohren gelangt . Ich möchte

aber das Hohe Haus daran erinnern , daß an der Spitze

der anderen großen techn . Verwaltung in unserm Staats -

Wesen , der Oberdirektion des Wasser - und Straßenbaues ,

ein hochverdienter Techniker steht , dessen Name weit über

die Grenzen unseres deutschen Vaterlandes genannt wird .

Die Techniker sollen durchaus nach allen Richtungen hin

zu ihrem Rechte kommen .

Wenn der Herr Abg . Kolb die mangelnde Bezahlung

der Techniker hervorgehoben hat , so möchte ich ihn bitten ,

bei der Revision des Gehaltstarifs seinen Einfluß auf

eine Wandlung geltend zu machen .

Wir sind auch weit entfernt davon , an einem toten

Punkt angelangt zu sein . Die Eisenbahnvsrwaltung ,

dessen kann ich Sie auf das bestimmteste versichern , wird

sich stets ihrer Aufgabe bewußt sein , aus dem von ihr

geleiteten großen Betriebe oder , sagen wir , aus den vielen

Betrieben , die sie zu leiten hat , Musterbetriebe zu schaffen .

Davon haben sich die Mitglieder dieses Hohen Hauses

bereits bei der Besichtigung der Bahuhofanlagen in Frei¬

burg und Basel überzeugen können . Und wenn die Großh .

Regierung weitere Anforderungen an Sie stellt wegen des

Baues neuer Bahnhöfe , so hat sie dabei auch ganz be¬

sonders die Fürsorge für das Eisenbahnpersonal im Auge ,
und sie wird in dieser Beziehung auch stets die Eisenbahnen

zu werbenden Anlagen im besten Sinne des Wortes aus¬

zugestalten suchen .

Der Herr Vorredner hat gestern wiederholt , wie auch

schon in früheren Sitzungen , unsere Eisenbahn als ein

Schmerzenskind bezeichnet . Ich glaube , im Sinne

der Mehrheit des Hohen Hauses zu handeln , wenn ich

diese Behauptung entschieden zurückweise (Lachen des Abg .

Früh aus ) . Nicht ein Schmerzenskind war den Ver¬

tretern des badischen Volkes und den Vertretern der

badischen Regierung die Eisenbahn , nein , ein Lieblings¬

kind , das sie immer gehegt und gepflegt haben , und das

sie einer erfolgreichen Entwickelung entgegenzuführen be¬

strebt gewesen sind . Dafür haben auch die Verhandlungen

der Budgetkvmmifsion und der erstattete Bericht ein voll¬

gültiges Zeugnis geliefert .

Mein Herr Vorredner hat auch das Institut des Eisen¬

bahnrates bemängelt , und dabei gesagt , in den Eisen¬

bahnrat berufe die Regierung einfach , wen sie wolle . Ich

möchte demgegenüber darauf Hinweisen , daß der Eisen-

bahnrat vorwiegend aus solchen Männern zusammengesetzt
ist , welche von den berufenen Vertretungen von Handel

Industrie und Gewerbe vollständig frei gewählt sind
'

Leuten , die doch in erster Reihe dazu berufen sind , di(

Interessen von Handel und Industrie richtig zu erkennen
und zu würdigen .

Ich wende mich nun speziell noch gegen die Ausführ¬

ungen des Herrn Abg . Kolb bezüglich der vorgeschlageneü
Personentarifreform . Ich bin gewiß der Letzte
der die Vorzüge des Kilometerheftes verkennt , und ich
weiß wohl , warum es sich in so hohem Grade die Gunst
des Publikums erobert hat . Einen Hauptmangel der

Institution des Kilometerheftes erblicke ich aber darin

daß sie nicht im vollen Einklang steht mit dem obersten

Grundsatz des modernen Staates : Gleiches Recht sür alle.
Ich habe dabei nicht bloß im Auge , daß das Kilometer -

Heft den wohlhabenderen Klassen mehr zustatten kommt

als den ärmeren Volksschichten : Ein Hauptvorzug des

Heftes besteht darin , daß cs ohne Zuschlag für Schnell¬

züge verwendet werden kann , und damit kommt es vor¬

wiegend den Bewohnern der großen Städte zugute , bei

denen die Schnellzüge halten ; den Landbewohnern , dev

Anwohnern derjenigen Eisenbahnstrecken , auf denen Schnell¬

züge nicht kursieren — und es sind das ungefähr diesHäW

der Strecken unseres Eisenbahnnetzes — nützt das Kih

meterheft nur wenig . Diesen wird der Zweipfennigtaris
in der dritten Klasse viel mehr Nutzen gewähren .

Wenn Sie immer nur das Lob des Schnellzuges

gegenüber dem Personenzug singe » , der spottweise Bummel¬

zug genannt wird , so muß ich auch hier wieder das Wort

betonen : Gleiches Recht für alle . Nicht allein der

Städter , auch der Bewohner der kleinen Orte hat ei»

Recht darauf , den Vorteil der Eisenbahn voll auszunützen .

Das „ so schnell wie möglich
"

, das Sie immer betonen,

gilt nicht nur für dis Städter , sondern auch für die Land¬

bewohner . Wir werden versuchen , bei der künftigen Fahr¬

plangestaltung , sür die uns erst die Tarifresorm wieder

freiere Bahn schafft , auch diesem Bedürfnis in vollem

Maße gerecht zu werden .

In unserer Denkschrift wird die Mindereinnahme ,

welche durch die Personentarifreform zu erwarten ist , auf

1? /i Millionen veranschlagt . Der Herr Abg . Kolb hat

gesagt — es waren das seine Worte — , „ es ist unver¬

antwortlich . daß die Regierung 1? /i Millionen zum Fenster

hinauswirft .
" Das tut aber die Regierung nicht ! Sie

ermöglicht durch diese 1 ^ Millionen , die allerdings auf

Kosten der Allgemeinheit entnommen werden , den unterm

Volksklassen die Vorteile der Eisenbahn mehr zu eröffnen ,

wie früher . Sw hat nicht nur für die oberen Stände

und kür den Mittelstand zu sorgen ; sie hat die Ausgabe,

auch des kleinen Mannes sich anzunehmen und den Grund¬

satz : „ Gleiches Recht sür alle "
auch auf dem Gebiete de?

Eisenbahnwesens in vollstem Maße zur Verwirklichung zu I

bringen . Ich kann nur meine dankbare Anerkennung

darüber aussprechen , daß die Budgetkommission in ihrer

ganz überwiegenden Mehrheit die Gründe , welche die

Großh . Regierung bei der Annahme der Tarifreform be¬

stimmen , vollständig gewürdigt hat .

Es erübrigt mir nur noch , den Angriffen aus das

Entschiedenste entgege .izutreten , welche sich der Hen

Abg . Kolb am Schluffe seiner Rede gegen den führende»

deutschen Bundesstaat , gegen Preußen , gestattet hat

Ich muß diese Angriffe auf das Entschiedenste zurückweise»,

und muß hier auf das Bestimmteste erklären , daß Preuße »

in der Frage der Tarifresorm sich auch nicht die geringste

Pression erlaubt hat , daß es durchaus bundessreuiidlÄ

vorgegangen ist . Preußen hat ja auch nur ein hoch»

sekundäres Interesse an dem Zustandekommen der Eisen¬
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bah '^arifreform . Es hat ein großes , in sich abgeschlossenes
Eisenbahnnetz, auf welchem einheitliche Normen in Bezug
auf die Tarife schon längst gelten , und es hat in nationalen !
Ai„ne ebenfalls Opfer gebracht , um eine größere Ver¬
einheitlichung auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens zu
ermöglichen . Wer so viele Beziehungen zu Norddeutschland
hat wie ich , der hört von den Norddeutschen immer wie¬
der die Klage ertönen : Das Freigepäck wird aufgehoben ,
das wird uns das Reisen verteuern . Die Aufhebung
des Freigepäcks ist das große Opfer , welches seitens
Preußens in nationalem Sinne zu Gunsten der Verein¬
heitlichung der Eisenbahntarife mit Rücksicht aus Sttd -
deutschland gebracht wird .

Um eine Verteuerung handelt es sich — da brauche
ich nur immer wieder an die Millionen zu erinnern ,
die wir als Einbuße erwarten — im allgemeinen bei der
Tarifreform nicht . Die Tarifceform soll vielmehr dazu
beitragen , die Grundsätze der Neichsverfassung ,
auf die gestern der Herr Abg . Kolb hingewiesen hat ,
zur Durchführung zu bringen . Wenn ich eine
Bitte an das Hohe Haus hier zum Schluffs stelle, so geht
sie dahin : Stimmen Sie möglichst einmürig den Anträgen
Ihrer Kommission bei , und suchen Sie an Ihrem Teile
auch dazu zu wirken , daß die Bestimmungen der Reichs¬
verfassung über das Eisenbahnwesen mehr und mehr zur
vollen Wirklichkeit gelangen . . (Bravo !)

Abg . G testier (Zentr . ) : Nicht ein blühender , wohl -
duftender Rosenstrauch , wie er heute vor dem Präsidium
steht , war meines Erachtens die gestrige Rede des
Herrn Kollegen Kolb , sondern eine sehr herbe ,
maßlose Kritik , welche nach meinem Dafürhalten an
Ilebertreibungen und an Widersprüchen litt , an Aus¬
drücken, wie sie, glaube ich, sich in einer ernsten Beratung
so ernster Gegenstände nicht ziemen , wie sie vielleicht an
einem anderen Orte am Platze wären .

Herr Kollege Kolb hat zu Anfang das Lob des früheren
Ministers v . Brauer gesungen ; in dasselbe stimme
auch ich ein ; auch wir ans unserer Seite anerkennen das ,
was der vergangene Minister für unser badisches Eisen¬
bahnwesen getan hat , und welchen Fortschritt er in das¬
selbe hineingebracht hat . Man darf aber aus der anderen
Seite dann nicht, wie der Herr Kollege Kolb getan hat ,
von einem verknöcherten Bnreaukratismus bei uns spre¬
chen , denn dieselben Herren , welche heilte am Regierungs -
tiM sitzen, waren doch auch die Mitarbeiter des Ministers
v. Brauer , und der Mittätigkeit und der Mitarbeit der¬
selben ist Wohl der Fortschritt auch mit zu verdanken .

Der Herr Minister hat , wie gestern , soeben auch erklärt ,
d aß erin demselben Sinnennd demselben
Geiste , wie Herr v . Brauer , das Eisen¬
bahnwesen leiten werde . Wir hören das gern ,
wir wollen aber auch wünschen , daß der Vorsatz sich auch
in Laten auf dem ganzen Gebiet ümsetzen möge , sowohl
ans dem Gebiet des Eisenbahnbetriebs wie des
Eisen b a h n ba u es . Unsere Verhandlungen über
das Eisenbahnwesen sind gewiß in diesem Landtag außer¬
ordentlich wichtige , sowohl aus dein Gebiete des Betriebes ,
wie ganz besonders auf dem Gebiete des Eisenbahnbanes ,
worauf schon der Herr Berichterstatter Hingeiviesen hat .
Es war daher auch selbstverständlich , daß wir in der-
Äidgetkommission außerordentlich viel Sitzungen , Zeit
und Beratungen diesem Gegenstand zuwenden mußten .
Ä ) halte es aber gerade deshalb auch für meine Pflicht
als Vorsitzender, daß ich hervorhebe , daß unser Be¬
richterstatter trotz der großen Last der Präsidial -
Mschüfte noch in der Bndgetkommission geblieben ist und
dort seine langjährige Erfahrung , seine Sachkenntnis uns
W Verfügung gestellt hat , und ich glaube , gerade sei¬
ner Arbeitskraft und Arbeitsfähigkeit ist es auch mit zu

verdanken , daß die Beratungen gut vor sich gingen , und
daß wir so gut vorbereitet auch in die Beratungen im
Plenum eintreten können .

Der Herr Berichterstatter hat Anerkennung
unsere ni ganzen Eisenbahnwesen gezollt ,und ich glaube mit Recht . Er hat hervorgehoben , daß
unser Eisenbahnnetz in vorzüglichem Zustande ist , daß
das rollende Betriebsmaterial sich überall sehen lassen
kann , ja den Vorzug verdient vor vielen anderen , daß
unser Eisenbahnfahrplan gut ausgestattet ist , daß wir
die dicksteste Zugstelegung auf unserer Eisenbahn haben
Ebenso muß mau anerkennen , daß das gesamte Eiscn -
bahnpersonal , Beamte wie Arbeiter , an einer guten Füh¬
rung unserer Eisenbahnen ihr Mtverdienst haben . All
dies hat auch der Herr Kollege Kolb anerkannt und ge¬rade das läßt doch auch wieder daraus schließen , daß sein
sonst so herbes Urteil auch nicht sachlich gerechtfertigt
war . Es sind gewiß auf dem Gebiete noch viele Wünsche
vorhanden , und wir werden im Laufe der Verhandlungen
diese Wünsche für Ausstattung des Fahrplans , Halte¬
stellen , Güterstationen und dergleichen hören . Da möchte
ich allerdings auch dem Wunsche Ausdruck geben , daß
hier die Großh . Eisenbahnverwaltnng den Wünschen
der Gemeinden draußen auf allen diesen Gebieten
tunlichst rasch entgegenkonunt , und es nicht oft Jahrzehnte
dauert , bis ein derartiger Wunsch erfüllt wird . Die Er¬
fahrung hat auch gezeigt , daß die Bewilligung derartiger
Haltestellen und Güterstationen wieder mit beiträgt zur
Steigerung des Verkehrs und damit auch zur Steigerung
der Einnahmen unserer Eisenbahn . Gewiß sind auch
viele Wünsche ans dem Gebiete des Personals ; ich
will aber im einzelnen darauf nicht eingehen , weil «vir
darüber besonders verhandeln . Mit Recht hat aber auch
der Herr Berichterstatter hervorgehoben , daß auch in die¬
sem Budget und im Nachtrag schon Wesentliches geschehen
ist, daß die Stellenvermehrung eine sehr namhafte ist ,
und wir anerkennen ganz besonders , daß für die Bauver¬
waltung gerade größere Neuanforderungen an Stellen
geschehen sind . Es soll ein Zeichen auch dafür sein , daß
mit dem Ausbau unseres Bahnnetzes rascher vorwärts
gegangen wird , namentlich auch des Bahnnetzes , soweit
es eine Ausdehnung in die bisher noch nicht erschlossenen
Gegenden des Landes bedeutet .

Es sind die nichttechnischen Hilfsstellen
sehr vermehrt worden , ebenso die Stellen der Lokomotiv¬
führer , Heizer , Wagenwärter u . s . f . Es ist im Beiheft
hervorgehoben , daß durch diese Vermehrung es erreicht
wird , daß bei dem Fahrpersonal dann für jeden Per¬
sonen - und Güterzug eine etatmäßige Lokomotivführer¬
stelle vorhanden ist. Es ist das gewiß zu begrüßen . Ich
möchte aber daran auch den dringenden Wunsch knüpfen ,
daß auch genügend etatmäßige Stellvertreter da sind und
daß die Reservesührerstellen auch vermehrt werden . Wir
haben ja auch eine besondere Petition darüber , und
ich hebe das ganz besonders deshalb hervor , weil es mit
der Sicherheit der Führung der Züge zusammenhängt .
Ich habe das im letzten Herbst , im Oktober , einmal bei
einem Vorkommnis Persönlich auch erfahren , wie mißlich
es ist , wenn der Heizer , der mit auf der Lokomotive aus
einem Schnellzug ist, nicht so weit vorgebildet ist , daß
er auch selbständig den Zug weiter führen kann . Als ich
damals ins Oberland fuhr , blieben wir mitten ans der
Strecke nach dem Hattinger Tunnel stecken ; es war nachts
und finster , kein Mensch wußte , warum . Lange Zeit
hielten wir auf freiem Felde , endlich erfuhr man , daß
dem Lokomotivführer ein Unglück zugestoßen war , daß
er ohnmächtig geworden war , sodaß er in ein Konpee
neben mir nntergebrackst werden mußte . Im ersten Mo¬
ment , wie das so geht , nahm das Publikum an , der Lo¬
komotivführer sei vielleicht betrunken gewesen und die
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äußeren Symptome deuteten im ersten Moment auch dar -

auf ; aber bald hatte man sich davon überzeugt, daß es
nichts weiter als ein Unfall war , der ihm zugestoßen war ,
und was für uns Reisende nachträglich sehr peinlich war
und Furcht in uns erregt hat , war der Umstand, daß
man erfuhr , daß er schon in Villingen sich krank meldete,
der Bahnarzt aber erklärte , er werde schon noch bis Sin¬

gen fahren können. Das sollte nicht Vorkommen . Es
fuhr allerdings der Bahnarzt mit im Zug , aber was nützt
Las uns , wenn etwa der Lokomotivführer herunterge -

sallen und ihm persönlich noch ein Unglück zugestoßen
wäre ? Nun standen wir also im freien Felde und der

Heizer konnte nicht weiter fahren . Erst nach langen Ver¬
handlungen fuhr er bis auf die Station Thalmühle und
dort mußte man warten , bis mit dem nächsten Zug ein
anderer Führer kam, der die Lokomotive kannte . Der
Heizer sagte einfach : „Die Instruktion verbietet mir es,
ich darf nicht fahren .

" — Ich meine, aus derartigen
durchgehenden Schnellzüge sollte doch der Heizer tunlichst
so ausgebildet sein, daß er wenigstens bis zur nächstfol¬
genden Hauptstation fahren kann . Das Publikum bekam
damals natürlich keinen Anschluß mehr in Singen ; es
konnte niemand mehr weiter nach Winterthur , lieber-

lingen , Meßkirch usw. kommen. Ich möchte also dringend
wünschen , daß gerade diese Ausbildung eine bessere wird,
und daß diese Stellen sür die Reserveheizer vermehrt
werden.

Der Herr Kollege Kolb hat dann gestern davon ge¬
sprochen, daß unsere Organisation total fehlerhaft sei, daß
nur Juristen an der Spitze der Verwaltung seien,
aber keine Kaufleute oder Techniker . Der frühere Lester ,
der doch so tüchtig war , lvar auch ein Jurist , also ein Bei¬
spiel dafür , daß auch Juristen auf dem Eisenbahngebiet
etwas tüchtiges leisten können . Wir wollen auch von
unserem jetzigen Juristen hoffen, daß unter seiner Lei¬
tung unser Eisenbahnwesen nicht rückwärts sondern vor¬
wärts geht. Ich habe mir überhaupt die Frage der Orga -

nisation dieses Jahr deshalb genauer angesehen, weil
auch in Bayern von der Regierung eine Denkschrift zur
Vereinfachung der dortigen Organisation vorgelegt wor¬
den ist und auch die dortige Kammer in längeren Ver¬
handlungen darüber sich ergangen hat . Auch aus dieser
Denkschrift und aus den Kammerberichten habe ich im
großen und garten nur das eine entnehmen können, daß
Bayern eigentlich mehr unserem System , wie es jetzt be¬
steht, sich nähert und daß das , was wir haben, mehr auf
Bayern übertragen wird , daß aber das , was man an
Vereinfachung dort will, bei uns nicht nötig ist , weil wir
es so kompliziert bisher nicht gehabt haben . Das ist
der Eindruck, den ich aus dem Studium dieser Denkschrift
bekommen habe.

Der Herr Kollege Kolb hat dann auch davon ge¬
sprochen , man müsse die Kaufleute , die Techni¬
ker , welche man zur Leitung berufen soll,
besser bezahlen . Mt Recht hat der Herr
Minister schon auf die allgemeine Gehaltsrevision
hingedeutet . Aber man hört sonst von jener Teste einen
anderen Ton ! Man spricht so oft dort davon, „oben
werde aufgebessert" , und sucht dadurch nach unten gegen
die Oberen zu Hetzen . Das stimmt aber nicht mit dem
Verlangen Kolbs nach so hoher Bezahlung solcher Leiter,
lieber ein gewisses Maß der Gehälter werden wir nicht
hinauskommen . Das bringt einmal der ganze Staats¬
betrieb mit sich. Wir haben sodann auch schon einmal
einen Kaufmann in der Generaldirektion gehabt, die Er¬
fahrungen waren nicht so, daß man das als absolut un¬
erläßlich hinstellen könnte (Zuruf des Abg . Frühaus ;
Zuruf des Abg . Süßkind : Es gibt auch schlechte Ju¬
risten !) . Und wenn man sagt : Unser Eisenbahnbetrieb
müsse wie ein Privatbetrieb gelestet lverden, so glaube

ich, ist das nicht richtig . Der Privatbetrieb will doch nur
sein eigenes Interesse und will verdienen ; wenn der
Staatsbetrieb wie ein Privatbetrieb geleitet würde, so
käme tvohl das heraus , was wir so nennen , wie es gestern
ja auch der Herr Kollege Kolb nannte : „das fiskalische
Interesse "

. Der Privatbetrieb will nur verdienen . Aber
der Staat soll mit seinen Bahnen nicht nur verdienen
wollen, sondern er soll volkswirtschaftlich wirken — und
deswegen sage ich , kann das Eisenbahnwesen nicht wie
ein Privatbetrieb , sondern es muß von höheren Gesichts-
Punkten aus geleitet werden : und das können, glaube
ich , die Leiter, die jetzt an der Spitze stehen , das können
auch Juristen ! Es kommt nur darauf an , daß der nö-
tige weite Blick dafür vorhanden ist , daß man nicht einen
Mann mit engem Gesichtskreis hinstellt, sondern einen
Mann , der das ganze Staatsleben und das ganze Volks-
Wirtschaftsleben im Auge hat .

Der Herr Generaldirektor hat uns gestern das Be-
triebsergebnis der letzten Budgetperiode, insbesondere des
Jahres 1906, im Zusammenhang dargelegt . Es scheint
mir , daß aus diesen Darlegungen doch hervorgeht , daß
die Generaldirektion nicht nur , wie der Herr General-
direktor gesagt hat , „das Ziel erreicht hat , Laß wir befrie-
digend abschließen "

, sondern ich glaube, daß diese Zahlen
auch ein Beweis dafür sind , daß die Leitung im große»
und ganzen von richtigen Gesichtspunkten ausgegangen
ist, und daß sie auch fähig ist , das Ziel zu erreichen .

Die Rechnung der ganzen Budget -
Periode — das ist das Erfreuliche —

hat abgeschlossen mit einer Mchreinnahine
msgesanst von 41,7 Millionen Mark , während diese
Mehreinnahme in ' der vorhergehenden Periode nur
36,2 Millionen Mark betrug : so daß also eine Steigerung
von 10,38 Proz . eingetreten ist . Das ist der Prozentsatz ,
den wir im Durchschnitt eigentlich immer haben sollten.
Mt Recht hat im letzten Landtag der Herr Kollege Neu-

Haus darauf hingewiesen, daß man nicht etwa ein Jahr
sür sich nehmen dürfe, sondern daß man eine ganze Pe¬
riode, eine Reche von Jahren , vergleichen müsse ; das
Ergebnis eines derartigen Vergleichs zeigt aber ein ste¬
tiges Ansteigen, wenn auch zwischenhinein einmal ein
Schwanken kommt. Und der Beweis scheint mir auch
durch die jetzigen Zahlen der Generaldirektion wieder

erbracht zu sein ; wenn auch in einem Jahre ein kleiner
Rückschlag war , ist insgesamt doch ein Fortschritt ge¬
wesen . Das Charakteristische dabei ist aber auch , daß
diese Mehreinnahme zu der Zeit kam, als unser Betriebs-

koessizient nur 69 Proz . betrug — während die kleinere
Einnahme zu verzeichnen war , als er 76 Proz . betrug .
Ganz so gleichgültig, wie ihn der Herr Kollege Kolb ge¬
stern darstellen wollte, ist also der Betriebskoefsizient doch
nicht (Zurufe der Abgg. Kolb und Frühauf ) . Der

Betriebskoeffizient ist der Barometer für die richtige Lei¬

tung , der Barometer dafür , ob die Einnahmen im rich¬
tigen Verhältnis zu den Ausgaben oder die Ausgaben
im richtigen Verhältnis zu den Einnahmen stehen und

jeder Kaufmann muß doch rechnen , muß doch Zahlen
zu Grunde legen ; man kann deshalb über Zahlen nicht
so leichthin hinweggehen, wie der Herr Kollege Kolb es

gestern getan hat : „ Ich gebe auf Zahlen , ich gebe aus

Rechnungen, ich gebe auf Prozentrechnungen nichts !" Ja -
Wenn jeder Kaufmann so sagen wollte, wo käme er hm ? !

Er verlöre vollkommen den Ueberblick, und die Folge
wäre, daß er in seiner Buchführung ein Durcheinander
hätte — und das Ende wäre ein Bankerott . Ich weiß

nicht , ob Herr Kolb das Rezept, das er gestern gegeben
hat , auch sonst für Unternehmungen seiner Genossen gilt

(Heiterkeit) . Ob er nicht sagen wird : Mitglieder rech¬
net besser, legt Zahlen zu Grunde , damit kein Durch¬
einander in eure Unternehmungen , kein Bankerott



kommt. So muß es auch der Staat , muß es auch die
Eisenbahn machen ; und deswegen muß man eben auch
eine Statistik haben . Die Statistik hat sich ja auch zu
einer Wissenschaft ausgebildet , uud gerade die Herren
(zur Sozialdemokratie ) geben doch sonst auf die wissen¬
schaftliche Statistik sehr viel ; nun aber wo sie einmal an¬
gewendet wird und zu Praktischen Schlüssen führt , wird
sie auf einmal heruntergerissen. Das steht miteinander
vollkommen in Widerspruch.

Ebenso ist es , wenn der Herr Kolb gesagt hat :
auf diese Rentenberechnungen , auf diese
Zinsberechnungen gebe ich nichts. Das eine
gebe ich ihm zu und das ist wiederholt
schon von uns , insbesondere von dem Herrn Kollegen
Nickens, auf dem letzten Landtag und früher schon
gesagt worden, daß nämlich die Rentenberechnungen nach
dem Anlagekapital auf schwankender Grundlage ruhen .
Uber unter diesem Vorbehalt machen wir sie doch . Wir
machen zur Kontrolle drei Arten von Berechnungen : am
wichtigsten ist die Berechnung nach dem Schuldenstand ;
es ist für uns sehr beruhigend , sagen zu können, daß wir
heute noch zu einem sehr guten Prozentsatz von 6 oder 7
Proz . kommen ; mit diesem Prozentsatz stehen wir trotz -
dem immer noch unter den Rechnungen anderer Staaten ,
insbesondere unter derjenigen des viel verlästerten Preu¬
ßens . In der Budgetkommission des preußischen Land¬
tages machte der Berichterstatter auch die Rechnung über
den Schuldenstand auf und kam zu einer Berechnung von
über 10 Proz ., also steht Preußen auch nach dieser Rich¬
tung hin viel besser als wir . Ich glaube daher , gerade
unsere Berechnung der Verzinsung dient uns immer
noch als Fingerzeig, wie wir mit unserem ganzen Eisen¬
bahnwesen daran sind . Man kann deswegen auch nicht
so leichthin über den Schuldenstand hinweggehen und
sagen : „Das ist ein Gespenst, das uns vorgemacht wird " .
Ebenso ist kein Gespenst der Betriebskoeffizient ! Ja , wenn
man ruhig und sachlich die Dinge beurteilen will , dann
muß man wissen, wie man mit seinen Schulden steht,
weil Schulden eben verzinst und amortisiert werden
müssen . Man darf die Betriebsergebnisse nicht allein für
sich nehmen, man darf nicht einfach sagen : im letzten
Jahre haben wir 27 Millionen Reineinnahme gehabt, jetzt
haben wir 28, beinahe 26 Millionen , also müssen wir ganz
flott und gut stehen . Das ist an und für sich für den Be¬
trieb ja ganz richtig — aber dabei ist nicht berücksichtigt
unsere Eisenhahnschuldentilgungskasse, die die Funktion
hat, eben Zinsen und Amorsisaftonsquoten zu bezahlen,
und die das nur dann kann, wenn die Reineinnahinen
im richtigen Verhältnis zum Bedarf stehen . Diese Ziffern
müssen eingerechnet werden und erst dann kann man von
einer wirklichen Reineinnahme reden, wenn die Schuld¬
zinsen und die normale Amortisation abgezogen sind.
Man kann letzteres ja vielleicht einmal auf eine Reihe
von Jahren , vorübergehend, außer Betracht lassen , aber
aus die Dauer geht es nicht . Denn , wenn ich nur Schul¬
den mache und nie Schulden tilge , nie amortisiere , so
führt das zu einem bösen Ende . Wenn die Amortisa¬
tion immer voll eingehalten wird , wenn wir immer darauf
ein großes Gewicht legen, so geschieht das in der richtigen
Erkenntnis des Ganzen unseres Eisenbahnwesens und
nicht in einseisiger Beurteilung des Betriebs . Der Ge¬
schäftsmann macht auch Abschreibungen. Also ein Ver¬
gleich mit dem Privatunternehmen muß auf diesem Ge¬
biet auch wieder durchgeführt werden , und man darf uns
deshalb nicht vorwerfen, daß wir Gespenster sehen . Nein ,wir rechnen mit den Realitäten , mit der Wirklichkeit ; wir
können nicht in Phantasien leben, sonst geht unser Staats¬
wesen nicht vorwärts , und mit Phantasien ist unseren
Steuerzahlern nicht gedient, sondern nur mit der Wirk¬
lichkeit.

Richtig ist , wie ich schon gesagt habe und der HerrAbg . Kolb gestern hervorgehoben hat, daß unser Eisen¬bahnnetz weiter ausgebaut werden muß , und ich an¬erkenne auch , daß die großen Bauten, die wir jetzt für
Rangierbahnhöfe und für Personenbahnhöfe machen müssen,wohl auch im Interesse des Landes und des gesamtenVerkehrs liegen . Das kann und darf man selbstverständ¬lich nicht verkennen , daß sie in erster Linie den Zentrendienen, an welchen sie erbaut werden. Gewiß ist es
richtig, daß zu einem wesentlichen Teil diese Ausgabenproduktiv sind . Wie haben das noch niemals so dar¬
gestellt, daß sie im ganzen unproduktiv find ; das ist unsim Traume niemals eingefallen . Aber wenn wir davon
gesprochen Haben , haben wir , auf den Unterschied hinge¬wiesen, daß sie in dem Sinn nicht Produktiv sind , daßsie neuen Verkehr schaffen , wie z. B . eine Nebenbahn ,die in einer bisher unerschlossenen Gegend erbaut wird ,denn dadurch wird ein ganz neuer Verkehr heran gezogen.Diese Umbauten aber dienen dem vorhandenen Verkehr,um ihn richtig zu bewältigen ; nachher wird ja an diesenZentren die Industrie gewiß auch einen Vorteil davon
haben und aufblühen . Insofern wird diese Ausgabe nachund nach auch wieder produktiv sein . Das verkennen wir
nicht . Aber das wird man auch nicht verkennen dürfen,daß ein Teil dieser Bauten auch wieder unproduktiv ist,
z . B . das , was für den Komfort, für die Ausstattungder Bauten nach außen hin geleistet wird . Die Er¬
schließung der Nebenbahnen aber, glaube ich, ist mit eine
Hauptsache, weil sie neuen Verkehr bringen und dadurchin zweifacher Hinsicht befruchtend wirken , einmal direkt
durch Vermehrung des Verkehrs und dann auch indirekt
(was wir auch immer gesagt haben und keine Neuheit ist,die erst Herr Kolb vollbrachte) volkswirtschaftlich und
kräftigend für den Staat . In einem der ersten Berichte,die ich gemacht habe, steht auch das Wort „ volkswirt¬
schaftliche Funktion der Eisenbahn in unserem Staat" .Der Eisenbahnreformer Boethlingk hat damals hervor¬
gehoben, daß dieses Wort auch einmal in einem Bericht
stehe . Das war aber keine Erfindung von mir , sondernviele andere haben es vor mir schon gesagt. Von dieser
Ueberzeugung sind wir schon lange geleitet .

Auf dem Gebiet der Erschließung abgelegenerGegenden möchte ich doch aus einen Vorgang in Bayern
Hinweisen , auf die Erschließung des offenen Landes in
abgelegenen Gegenden durch den Motorwagenbetrieb .Ich habe in der Budgetkommission schon darauf aufmerk¬sam gemacht , daß die bayerische Regierung eine Denk¬
schrift dem bayerischen Landtag vorgelegt hat . Ich habe
dieselbe in der Kommission zum Studium empfohlen und
gestatte mir , auch im Plenum darauf hinzuweisen . Es
führt die Denkschrift aus , daß der Motorwagenbau nun
so fortgeschritten ist , daß er eben auch Nebenbahnen fürdie Gegenden ersetzen kann , bei welchen an den Bau
eigentlicher Nebenbahnen nicht gedacht werden kann aus
den und jenen Gründen , und daß insbesondere die Er¬
fahrungen , die damit in England gemacht worden sind,
gute seien . Bayern hat nach der Denkschrift eine Probe
gemacht auf der Linie Tölz —Lengries . Die Linie wurde
im Juli 1905 eröffnet und ist sortgeführt worden bis
jetzt, also auch während des Winters . Es war mir von
Interesse , gerade die Erfahrungen darüber zu lesen , weil
ich als Laie befürchtet habe , daß im Winter bei großerKälte und Schneefall der Betrieb wahrscheinlich nicht
aufrecht erhalten werden könne . Die Denkschrift führtaber aus, daß das möglich war, daß größere Schwierig¬
keiten gar nicht eingetreten sind , oder die Schwierigkeiten ,die sich ergaben, überwunden werden konnten . Das Ein¬
gefrieren bei großer Kälte konnte dadurch verhindert werden ,
daß die Wagen in der Zeit , wo sie still standen, in er¬
wärmte Schuppen gestellt wurden, also Vorsorge getroffen
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wurde , daß die strengere Kälte nicht durchdringen konnte .

Bei Neuschnee mußte Sand gestreut werden , damit Ad¬

häsion vorhanden ist . Das wurde dadurch erreicht , daß

Sand mitgeführt wurde . Es ist dies ein Beispiel aus

der Praxis , daß es möglich ist , den Motorwagenbetrieb

zu jeder Zeit aufrecht zu erhalten . Die Denkschrift schließt

diesen Teil mit den Worten , daß weder durchnäßte Wege ,

noch Kälte , noch Schnee ein Hindernis für den Betrieb

waren . Die Denkschrift denkt sich den Motorwagenbetricb

als Staatsbetrieb , nicht als Privatbetrieb , aber in der

Weise , daß Gemeinden und Interessenten daran beteiligt

sind . Der Staat soll das Anlagekapital geben und das

Risiko der Betriebskosten übernehmen , während die Inter¬

essenten , die Gemeinden , die Kreise , dann subsidiär für

die Rente und Amortisationsquote aufkommen sollen , also

von vornherein gewissermaßen für einen fest begrenzten

Betrag , über welchen hinaus sie niemals ein Risiko zu

übernehmen hätten . Das wird den Interessenten natür¬

lich die Teilnahme in der Sache viel leichter machen ,

als wenn sie das ganze Risiko tragen müßten . Die

Durchführung auf der Linie geschah in der Weise , daß

Personenwagen . (Glocke des Präsidenten ) .

Vizepräsident Zehnter : Ich muß den Herrn Redner

unterbrechen . Ich muß annehmen , daß der Herr Redner

nicht der Meinung ist , daß der Motorwagenbetrieb ans

bestehenden Linien anzuwenden sei , sondern nur auf neu

einzurichtenden . Dann würde das Thema aber zum Eisen¬

bahnbau gehören .

Abg . Gießler : Ich dachte , das könne eben¬

sogut hier hereingebracht werden als beim Baubudget .

Vizepräsident Zehnter : Ich habe bisher auch keinen

Einspruch erhoben , weil ich gedacht habe , eine kurze Er¬

wähnung gehört ins ganze Bild ; ich möchte aber den

Herrn Redner ersuchen , die Sache nicht so ausführlich

zu behandeln .

Abg . Gießler fortfahrend : Die Kosten des Wagens

für Personen kamen auf 19 000 M . , für Güterwagen auf

15 000 M . Die Motorwagen fahren mit der Geschwin¬

digkeit von 21 Kilometer und können Steigungen bis zu

12 Proz . nehmen , also gewiß eine Einrichtung , welche

für weiter abgelegene Gegenden sowohl für die Personen -

wie für die Güterbeförderung von großer Wichtigkeit ist .

Und deshalb , weil die Sache so wichtig ist , möchte ich

die Aufmerksamkeit des Hauses wie der Großh . Regierung

darauf lenken . Vielleicht gibt das ein Mittel , viel

rascher als sonst abgelegene Gegenden zu erschließen .

Wenn der Verkehr durch den Motorbetrieb gehoben würde ,

so kann man zum eigentlichen Bahnbetrieb übergehen .

So viel über diesen Gegenstand . Ich habe ihn für

wichtig genug gehalten , um ihn auch hier im Hause

zu besprechen .

Die Hauptfrage , die uns beschäftigt , ist die Personen -

tarifreformfragc . Im Zusammenhang damit haben

wir uns im letzten Landtag die Betriebsmittel¬

gemeinschaft gedacht . So wegwerfend , wie der Herr

Abg . Kolb getan hat , möchte ich diese Frage doch nicht

behandeln . Ich glaube , die Sache ist wichtiger , als daß

man mit dem Wort sie abtun kann , daß sie ein „ preußi -

scher Köder " war , um uns einzufangen . Nein , die Be¬

triebsmittelgemeinschaft hat große Vorteile für die Ver¬

einheitlichung und Vereinfachung des Betriebes , insbe¬

sondere für unsere Industrie und Handel . Wenn wir

diese Betriebsmittelgemeinschaft erreichen würden , so

würden einmal also die Betriebsmittel , Lokomotiven , Per¬

sonen - und Güterwagen gemeinschaftlich betrieben , es

würde die Anschaffung der Betriebsmittel gemeinschaftlich

geschehen und auch die der Betriebsmaterialien : dadurch

würde an Betriebskosten erspart werden , das liegt doch

aus der Hand . Die Herren sprechen immer davon , daß
die Zentralisation in der Industrie von großem Vorteil

sei ; was dort recht ist , muß doch auch bei diesen großen

Verkehrsmitteln ebenso recht sein , und denselben Effekt

nach der finanziellen Seite hin haben . Ferner wird

aber gewiß eine Beschleunigung des Verkehrs dadurch er¬

reicht , insbesondere des Güterverkehrs , denn wir haben

nicht mehr die vielen Milliarden leerlaufender Kilometer¬

wagenachsen ; deshalb kann schneller befördert werden

und das liegt gerade im Interesse unseres Handels und

unserer Industrie . Deswegen möchte ich den Gedanken

als solchen nicht aufgegeben haben , daß wir zu einer Ve-

triebsmittelgemeiuschast kommen - Dann wird , was der

Herr Abg . Kolb gestern wieder berührt hat , der Art . 45

der Neichsverfassung durchgeführt werden , und dann wird

wirklich eine Vereinfachung und Vereinheitlichung ins

Leben treten .

Die politische Seite der Betriebsmittel¬

gemeinschaft darf allerdings nicht übersehen werden ,
aber sie kann so konstruiert werden , daß dabei die Un¬

abhängigkeit der einzelnen Verwaltungen ausrecht erhalten

bleibt ; von dem Gedanken sind auch die Verhandlungen

geleitet gewesen , auch Vonseiten Preußens . Dies hat

wiederholt zuerst Eisenbahnminister Budde ausgesprochen .

Wir in Süddeutschland haben mit ein Interesse daran ,

daß dieser Gedanke nicht ganz zu Grabe getragen wird .

Die Betriebsmittelgemeinschaft würde eben doch an Kosten¬

ersparnis für uns in Baden etwa gegen 1 Million aus¬

machen , und wenn wir diese Million hätten , so würden

wir sie unseren Beamten zulegen können .

Die Tarif frage ist von großer Verantwortlichkeit ,
das hat der Herr Abg . Kolb mit Recht gesagt . Wir

waren uns in der Mehrheit der Kommission und auch

wir auf dieser Seite des Hauses dieser Verantwortlichkeit

wohl bewußt , und nicht mit einem Hurra haben wir der

Reform zugestimmt , sondern nach ernster Beratung , nach

Ueberlegung der Vor - und Nachteile . Ich möchte alz

Charakteristikum doch auch darauf Hinweisen , daß bei diesen

Beratungen , als die Denkschrift bekannt war , ein ss

schnelles und klares „ nein " auch von jener Serie (zur

Mitte des Hauses ) nicht kam , und daß die Personentaris -

reform von ihr nicht von Anfang an in Grund und

Boden hinein verdonnert worden ist , und daß auch die

Herren von jener Seite nach den langen Darlegungen in

der Kommission nicht „ nein "
sagten , sondern sich nur der

Stimme enthalten haben .

Ich führe das als Charakteristikum darum au , um z«

zeigen , daß man die Vorteile nicht übersehen kann . Man

kann , ich will das nach Ihrer Ueberzeugung Ihnen gar

nicht übel nehmen , man kann nach Abwägung aller

Gründe zu einem „ nein " kommen , aber dann dürfen Sie

uns doch nicht so schwere Vorwürfe machen , wenn wir

nach Abwägung aller Gründe glauben , daß die Vorteile

die Nachteile , so wie die Sachlage jetzt ist , überwiegen.

Wir sind nicht Schritt für Schritt vor der Regierung

zurückgegaugen , wie das der Herr Kolb gestern gesagt hat,

sondern ich glaube , wir sind Schritt für Schritt in der

Reform vorwärts gegangen ; wir haben uns zwar ein

höheres Ziel gesteckt , aber wir sind eben nicht , wie das

auch sonst im Menschenleben nicht möglich ist , mit

7 -Meilenstiefeln aus unser Ziel losgegangen , sondern m

sind auf der Erde geblieben , und nicht den Gebilden drr

Phantasie nachgegangen ; aber rückwärts sind wir , glaube

ich, nie gegangen , sondern , wie es im letzten Landtag

schon hervorgehoben wurde , wir haben von Landtag z«

Landtag etwas erreicht , und ich glaube mit Recht , das

wir jetzt wieder einen Schritt und zwar einen große«

Schritt vorwärts gekommen sind .
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Der Hauptvorteil ist doch, daß wir den Zwei -
» fennigtarif als Prinzip einmal haben für die große
Masse unserer Bevölkerung , und daß die Nachteile , die
allerdings mit der Verteuerung in den Schnellzügen ver¬
bunden find, bei uns bis zu einem gewissen Grade auf¬
gehoben oder doch gemindert werden durch die Maßnahmen
die die Großh . Eisenbahnverwaltung treffen will, — durch
hie Einführung der beschleunigten Züge . Daß die Haupt¬
masse der Bevölkerung den Vorteil davon hat . darüber
bann man , glaube ich , nicht im Zweifel sein . Die größere
Mehrzahl ist bisher auf die teueren gewöhnlichen Billets
gefahren, nicht auf die Kilometerhefte , denn diese haben
ja nur ein Drittel der Einnahmen ausgemacht. Aller¬
dings gibt es auch ncch Ausnahmebillets , aber es bleibt
doch noch ein großer Teil des fahrenden Publikums übrig ,
der auf gewöhnliche Billets fuhr . Diesen Leuten ist
eigentlich bisher , wenn man gerecht urteilen will , ein
Unrecht geschehen , und das wird jetzt wieder aus¬
geglichen. Wenn man den Durchschnitt ausrcchnet ,
den die Reform bringt , so tritt eine Verbilligung
ein , und das bringt uns eben den Einnahme -Ausfall,
aber dieser Ausfall kommt wieder der großen Masse zu
gute , und deswegen ist das ein Fortschritt in unseren
Augen. Der Herr Abg . Kolb hat gesagt, der Bauer
M auch Schnellzug fahren ; das ist richtig, aber das
sind doch nur Ausnahmefälle , wo er eine größere Strecke
fahren muß , bei den Fahrten nach den Amtsstädten und
Orten in einem kleineren Umkreis , da hat er bisher
immer die hohen Tarife bezahlen müssen, während er in
Zukunft für 2 Pfennig fahren kann , und das ist für ihn
von größtem Vorteil . Man hat darauf hingewiesen , wir ,
das Zentrum , hätten es leicht , zuzustimmen, da wir die
ländliche Bevölkerung hauptsächlich vertreten ; das ist rich¬
tig, daß die Wähler aus den ländlichen Bezirken, die wir
vertreten , dabei den Hauptvorteil haben, und den wollen
vir ihnen auch gern zukommen lassen ; wir wollen ihnen
auch weiter zuteil werden lassen, daß die Einrichtung der
Züge so wird, daß sie ihren Bedürfnissen entspricht , und
deswegen haben wir auch darauf hingewirkt, daß die Aus¬
stattung dieser Züge für solche , die auf den Markt fahren ,
so gemacht werde, daß sie ihre Marktwaren unterbringen
können, und es ist ein gewiß dankenswertes Entgegen¬
kommen der Großh . Regierung , daß sie dafür sorgen
will , daß auch derartige Wagen in den Zügen eingestellt
werden. Ich denke da hauptsächlich an die Gegenden des
Oberlandes und des Hinterlandes . In der Umgebung
der großen Städte wie Freiburg und Karlsruhe ist das
nicht so notwendig , weil da Lokalzüge Verkehren , aber ge¬
rade in den abgelegenen Gegenden wird man diese Aen -
derungen sehr begrüßen.

Aber wir vom Zentrum fühlen uns da nicht einseitig
als Vertreter agrarischer Interessen , sondern wir haben
auch die Interessen des Mittelstandes im Auge,
wir kommen dabei auch nicht in Widerspruch mit unserem
Programm . Wir haben in unserem Programm aller¬
dings auch gesagt , daß wir für die Verbilligung der Ta¬
rife emtreten werden ; ich glaube aber, daß wir die Ver¬
billigung in der Hauptsache jetzt erreichen , wenn auch
nicht ini ganzen so , wie wir es aus dem letzten Landtag
gedacht haben. Unser Programm ist deswegen von uns
auch unseren Wählern gegenüber eingehalten , und zwar
nicht nur dem Lande gegenüber, sondern auch den Städ¬
ten gegenüber . Hier, glaube ich , leidet die Darstellung
des Herrn Kollegen Kolb auch an einer Uebectreibung ;
denn es ist doch nicht so, daß der Mittelstand nur Schnell¬
züge benutzt und daß er nur Schnellzug fahren will ,
och glaube vielmehr, einen viel größeren Wert muß der
Mittelstand, müssen auch die Landwirte und die Bewoh-
»er der kleinen Städte darauf legen, daß statt vieler
durchgehender Schnellzüge, die auf weite Entfernungen

gehen , der Verkehr an kleinen Plätzen besser ausgebaut
wird , und das , glaube ich , wird erreicht durch das , was
die Großh . Regierung mit den beschleunigten
Personenzügen nun durchführen will . Deswegen
wird diese Einrichtung am allermeisten begrüßt werden,
und sie wird auch dem Mittelstand in den Städten zu¬
gute kommen; denn gerade die Kaufleute , die Detail¬
reisenden usw . , reisen ja doch nicht immer auf große
Strecken, sondern sie müssen gerade auf die kleinen Plätze
hinausgehen , sie müssen in die Amtsstädte und Orte
hinaus , und da ist es für sie viel besser , wenn - sie nicht
nur die einfachen Bummelzüge, wenn ich mich so aus -
drücken darf, haben, sondern wenn sie auch die beschleu¬
nigten Züge haben und daß sie , wenn sie einmal eine
größere Fahrt machen wollen,' von Karlsruhe nach Frei¬
burg oder nach Basel z . B „ in verhältnismäßig kurzer
Zeit auch unter Benützung der beschleunigten Personen¬
züge zu 2 Pf . ohne Fahrkartensteuer dahin kommen
können . Ich glaube daher, daß das , was durch die hö¬
heren Kosten der Schnellzüge dem Mittelstände für die
Reisen , die er natürlich auch über größere Strecken dann
und wann machen muß , an Nachteilen erwächst , wieder
ausgeglichen wird durch den Vorteil , den er durch diese
beschleunigten Züge mit dem Zweipfennigtarif bekommt.
Es hat hier alles seine zwei Seiten , und auch die gute
Seite darf man nicht übersehen .

Der Herr Kollege Kolb hat auch über den Schnell¬
zug szuschlag gesprochen. Ich muß sagen, so prin
zipiell ablehnend stehe ich demselben nicht entgegen . Ich
will nicht auf die Berechnung eingehen, ob die Schnellzüge
billiger fahren als die andern . Der Herr Kollege Kolb
hat dabei wegwerfend von den „Fachmännern " gespro¬
chen , davon, daß man aus die sogenannten Fachmänner
nichts geben solle. Er hat nun aber gerade für diesen
speziellen Teil einen Fachmann uns vorgeführt , den
Eisenbahnasfistenten Schneider, der da Berechnungen ge¬
macht hat . Ja , ich glaube, der ist für uns kein größerer
Fachmann als andere Leute, die uns die entgegengesetzten
Berechnungen machen . Wenn man es als Laie für sich
überlegt , so muß man doch zur Einsicht kommen, daß die¬
jenigen recht haben, die sagen : man mutz nicht nur den
einfachen Betrieb der Schnellzüge bei der Berechnung
zugrunde legen, sondern muß die gesamte Ausstattung
des Eisenbahnnetzes nehmen, den gesamten Ausbau un¬
seres Oberbaues , unsere Personen- und großen Rangier¬
bahnhöfe und dergleichen , die Sicherheitseinrichtungen ,die Stellwerks - und Blockierungsanlagen und dergleichen,die uns viele Millionen kosten. Dieses alles , die Ueber-
sührungen und dergleichen kosten uns ja ungezählte Mil¬
lionen , die nicht ausgegeben werden müßten wegen des
Personennahverkehrs, sondern hauptsächlich und in aller -
erster Linie des Schnellzugsverkehrs wegen. Wenn man
das alles ineinander rechnet, wird man nicht schlankweg
sagen können : die Schnellzüge kommen uns am billigsten ,
deswegen kann man dort auch die billigsten Tarife zuGrunde legen , sondern man wird eher Gründe finden ,die für das Gegenteil sprechen. Jedenfalls aber ist das
eine sicher , daß in dem Schnellzug eine höhere Leistung
der Bahn gegeben wird . In der ganzen Welt wird die
höhere Leistung auch immer höher bezahlt . Von dem
Gesichtspunkt aus muß man , glaube ich , diese Zuschlägeund diese Tarife berücksichtigen (Abg . Frühauf :
Volkswirtschaftlicher Gesichtspunkt !) . Es muß , Herr
Kollege Frühauf , nicht allein der volkswirtschaftliche Ge¬
sichtspunkt in den Vordergrund kommen , sondern man
muß alles berücksichtigen, und wenn man alles abwägt ,dann wird man auch zu der tleberzeugung kommen, daßder Schnellzugszuschlag auch vom geldlichen Standpunkt
gerechtfertigt ist . Derjenige, der Schnellzug reist, ge¬winnt doch auch wieder an Zeit. Er braucht z . B . nicht
zu übernachten, das ist für ihn unter llmständen ein sehr
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großer Vorteil . Er spart außerordentlich viel. Er spart

vielleicht 10 bis 12 M „ und wenn er da vielleicht 1 bis

2 M . für diese höhere Leistung dem Staate zahlt , hat er

schließlich doch, vom volkswirtschaftlichen Gesichtspunkt
betrachtet, noch 6 bis 8 M . mehr in der Tasche . Man

muß auch hier eines ins andere rechnen .

Das Kilometer Heft war gewiß eine schöne Ein¬

richtung, aber nicht als Kilometerheft, sondern nur , weil

es den 2,8 Pf .-Tarif für die dritte Klasse hatte . Des¬

wegen wollten wir das verallgemeinert haben . Des¬

wegen standen wir im letzten Landtag auch auf dem
Boden der letzten Resolution . Wir hätten sehr gern ge¬
wünscht , und es wäre mir außerordentlich angenehm ge¬
wesen , wenn die Personentarifreform auf dieser Grund¬

lage hätte durchgeführt werden können. Aber Sie haben
gesehen , daß sie so nicht durchgeführt werden kann. Sie

sehen nach den Darstellungen der Großh . Regierung in

der Denkschrift , daß von der badischen Regierung alle Ver¬

suche gemacht worden sind , um das zu erreichen . Aber
es ist alle Liebesmüh vergeblich gewesen . Da kommt eben
dann der andere Gesichtspunkt, ob wir einseitig in Baden
Vorgehen können, und es scheint mir , daß wir das eben

nicht tun können, weil wir ein zu kleines Stück unseres
großen deutschen Eisenbahnnetzes bilden . Wenn wir auf
der anderen Seite aber mit der Zustimmung zur Tarif¬
reform erreichen, daß wir in der Vereinheitlichung vor¬
wärts komen, daß wir für ganz Deutschland einen Schritt
vorwärts machen und dann die Hoffnung haben können,
daß wir auf dem Gebiete nicht stehen bleiben, sondern
daß man später noch einen Schritt weitergehen wird ,
dann wollen wir doch heute diesen ersten Schritt machen .
Deswegen wollen wir in Abwägung all der Gründe , die

dafür und dagegen sprechen , unter den Voraussetzungen,
die ich angeführt habe, der Vorlage zustimmen.

Die Prophezeiungen , die der Herr Abg . Kolb gemacht
hat , glaube ich, werden nicht eintreten . Er hat uns zum
Schluß seiner Rede ja die „Verpreußung " vorge¬
malt und mit hochtönenden Worten über das „preußische
Junkertum " und die preußische Verwaltung gesprochen .
Ja , wir dürfen doch auch in den Partikularstaaten nicht
vergessen , daß in Preußen das Eisenbahnwesen nicht so
tief steht, sondern daß dort auch Fortschritte gemacht
werden, daß man dort günstig abschließt . Was gerade dis
preußischen Junker , die bankerott sein sollen , mit unseren
Eisenbahnen zu tun haben , welche Vorteile sie davon
haben sollen, daß wir unsere Tarife so gestalten, das sehe
ich nicht ein . Die Selbständigkeit der Tarifhoheit ist uns
ja nicht genommen . Wir brauchen auch nicht nach Berlin
zu gehen, wenn die Personentarifreform abgeändert wer¬
den soll , zum preußischen Landtage . Er hat in unsere
badischen Sachen absolut nichts hineinzureden , sondern
wir werden in künftigen Landtagen hier über unsere Eisen¬
bahnen ebenso debattieren , wie wir das heute tun . Ich
sehe gar kein Hindernis . Es ist höchstens das Hindernis ,
das man hat , wenn man Verträge schließt . Aber wenn
ich mir die Freiheit des Rücktritts lasse, wie das in un¬
serem Vertrag der Fall ist, dann habe ich eben doch die
Vertragsfreiheit , Bewegungsfreiheit wieder. Diese Pro¬
phezeiungen werden wohl ebensowenig in Erfüllung
gehen , wie die anderen Prophezeiungen über die Wirt¬
schaftspolitik und Zollpolitik . Damals haben Sie auch
prophezeit, daß wir jetzt in eine Teuerung hineinkom-
men , und wir sehen , daß das Getreide billiger geworden
ist- daß die Viehpreise im Ausland höher sind als bei
uns . Mit der Prophezeiung ist es also auch nichts ge-
Wesen (Abg. Kolb : Warum gewähren Sie denn jetzt
Teuerungszulagen ?) . Sie haben uns auch seinerzeit
prophezeit, als das Fleischbeschaugesetz gemacht wurde,
daß eine wesentliche Teuerung eintreten werde. Wir
Agrarier — ich habe mitgewirkt , deswegen hebe ich es

auch hervor — wir haben damals alles der Reichsregie,
rung und den: Reichstag gegenüber hervorgehoben, was
uns heute in allen Zeitungen an Vorkommnissen in
Amerika drüben über Fleischverschlechterung geschildert
wird . Man hat uns nicht glauben wollen . Heute, glaub?
ich , sind wir froh darüber , daß wir die Fleischbeschau so
ausgebaut und Vorkehrungen gegen das Büchsenfleisch
usw. getroffen haben . Heute brauchen wir das nicht z„
tun , was England tun niuß , nachdem man diese abscheg.
lichen Vorkommnisse in Amerika gesehen hat . So wenig,
wie diese Prophezeiung in Erfüllung gegangen ist , ebenso
wenig wird meinem Dafürhalten nach auch die ring«,
heuerliche Prophezeiung in Erfüllung gehen , daß, wenn
wir dem Personentarif zustimmen, wir mit Haut und
Haar von Preußen verschluckt werden . Wir glauben ,
nach reiflicher Ueberlegung zustimmen zu können, und
wir glauben , daß wir das vor unserem Volke in Gegen-
wart und Zukunft verantworten können (Bravo !) .

Abg . Früh ans (Freist) : Auch ich freue mich, den
Herren , die heute uns am Regierungstische gegenüber-
sitzen , soweit sie als Beamte und Personen in Betracht
kommen , einige freundliche Worte widmen zu können .
Ich freue mich insbesondere, das in diesem Augenblicke
tun zu können im Andenken an einen der treuesten, äl¬
testen Beamten der Generaldirektion , der durch den Tod j
hinweggerafft worden ist, und von dem ich trotz aller
Meinungsverschiedenheiten vor zwei Jahren erlebt habe,
daß er am Schluffe der Beratungen ausdrücklich konsta¬
tierte, daß die Meinungsverschiedenheiten zwischen ihm
und den Herren neben ihm einerseits und mir und
meinen Gesinnungsgenossen andererseits rein sachlich«
Natur sind und irgend welchen persönlichen Charakter
nicht tragen , daß das Ansichten sind, die gegeneinander
durchgekämpft werden müssen , und über die schließlich
die Bevölkerung als Ganzes und in allerletzter Instanz
die Geschichte wird zu Gericht zu sitzen und zu entschei¬
den haben.

Ich freue mich, in diese anerkennenden Worte
auch den früheren Staatsminister einschließen zu könne»
trotz der Zerstörung

' der Legende von seiner ganz be¬

sonder « Reformfreundlichkeit, die der jetzige Minister ja
heute in dankenswerter Weise , muß ich sagen, vollzogen
hat ; denn die Wahrheit über alles ! Es ist eben nicht
wahr gewesen , daß man sich eingeredet hat , als ob der

frühere Staatsminister im Gegensatz zur Bureaukratii
etwa prinzipiell dem Standpunkt der Eisenbahnreformei
als solchem jemals näher gestanden hätte als irgend ei»

Mitglied der preußischen oder deutschen Eisenbahnburea»-
kratie überhaupt . Er ist ja kein Bureaukrat vo»
Fach gewesen, aber Weltmann war er und frei vo»

kleinlichen und engherzigen Gesichtspunkten, die dem¬

jenigen anhaften , der niemals über die allerengste»
Linien hinausgesehen hat , die ihm sein Beruf oder sei»
an die Scholle gebundenes Leben gezogen hat . So hat
er mit großem Glück eine der schwächsten Stellen der

Verwaltung erkannt und auch mit anerkennenswerter
Energie trotz neben ihm und ihm gegenüber wirkender a

gegenteiliger Einflüsse hier seinen Willen durchgesetzt
und auch aufrecht erhalten hat trotz aller Widerstände,
die er nicht bloß in seiner eigenen Verwaltung gesunde»

hat , sondern die ihm auch in reichlichem Maße von

außen her zuteil geworden sind . Allein ein Volk, dai

sich lediglich in einer solchen Lebensfrage auf den ver¬

lassen wollte, der zufällig an der Spitze der betreffende »

Verwaltung steht, ob das nun ein Genie oder bloß ei»

Talent , oder schließlich nur ein gewissenhafter tüchtiger
Beamter ist, ein solches Volk wäre wert , daß ihm ein

solches Rieseninstrument zur Entfaltung seiner Macht in

vollem Umfange überhaupt aus der Hand genommen
würde.
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Der große Gegensatz zwischen uns und Ihnen

ist nicht der , daß wir glauben , daß irgend eine Gruppe

von andern Männern , als einzelne betrachtet , die Leitung

dieser Dinge wirksamer , nützlicher und vorteilhafter in

die Hand nehmen könnte ; ich will sogar soweit gehen

und zugeben , ich wüßte — uns selbst eingeschlossen - -

überhaupt keinen Menschen auf Gottes Erdboden , der ,
Min man ihn an und für sich betrachtet , als Minister ,
als Ministerialdirektor dieses Amt , das Sie versehen ,
bester, tadelloser und vorteilhafter für das Ganze und

stw den Einzelnen versehen könnte . Darin liegt der

Gegensatz absolut nicht ! Wenn wir von bureau -

kratischer Verwaltung sprechen , so bedauern wir ,
daß das , was vor 100 Jahren noch für unsere gesamte
Staatsverwaltung gegolten hat , heute noch für die Eisen¬
bahnverwaltung als eine moderne Einrichtung in dem

konstitutionellen Leben unseres Staates sich erhalten hat ,
die die Volksvertretung und infolgedessen auch die Wähler¬

schaft als Ganzes als mitwirkenße , selbstwirkende , selbst -

einflußausübende Faktoren bei der Inszenierung des ge¬

samten Eisenbahnbetriebs und der Eisenbahnbaupolitik
ausschaltet . Das sind die beiden Programme , die sich
da gegenüberstehen . Wir sehen diese Sache so an , um
ein drastisches Bild zu gebrauchen , als wenn eine Niesen -

kanone modernster Ausrüstung , die für ein Panzerschiff
modernster Konstruktion bestimmt ist , auf eine kleine

Bergnügnugsyacht verbracht und dem absolut hierzu un¬

fähigen Keinen Schiffe zugemutet würde , die Kräfte
dieses Riesenstistruments nun angemessen zu verwerten .
Das ist unmöglich ; es kann im günstigsten Falle , wenn
es vor dem Kentern bewahrt bleibt , vielleicht zur Deko¬
ration mit diesem Instrumente etwas spazieren fahren ; es
kann einige Knalleffekte , einige Glanzeffekte damit erzielen ,
aber die eigentliche riesige Kraft , die in diesem Instrument
verborgen liegt , bleibt vollständig unbehoben . Ja , es

darf gar nicht ernstlich angerührt werden , weil sonst der

ungeeignete Platz , auf dem es aufgestellt ist , zu allererst
selbst der Vernichtung anheimsallen würde . Und wenn wir
weiter der Bureaukratie gegenüber bedauern , daß nicht
Kausleute und Techniker , die Volksvertretung und die

Wählerschaft selbst in diese Dinge hineinzureden haben ,
genau wie in die übrigen Verhältnisse unseres Staats¬
lebens , dann verhehlen wir uns nicht , daß auf der
einen Seite als der wirksamste und glänzendste Punkt
dieses Zustandes derjenige anerkannt and festgehalten
werden muß , daß unlautere Einflüsse , insbesondere
korruptioneller Natur so lange ausgeschlossen sind , als tadel -

llose Beamte diesen Dienst in der Hand haben . Das ist eine
der erfreulichsten Erscheinungen in Baden bei unserer der

ältesten Staatseisenbahnverwaltung der Welt , daß , so viel
mir bekannt ist , niemals auch nur der Versuch gemacht
worden ist , einen derartigen Vorwurf gegen die Verwaltung
zn erheben , geschweige , daß ein derartiger Vorwurf als
begründet sich herausgestellt hätte , während wir wissen , daß
andere Völker schweren Schaden daran gelitten haben ,
daß, weil keine Staatsverwaltung die Verwaltung dieses
notwendigen Instrumentes in die Hand genommen hatte ,
unlautere Einflüsse zum schweren Schaden der Gesamt¬
heit sich geltend gemacht haben . Daneben steht aber die

Gefahr , daß der Grundsatz „ Zeit ist Geld " bei einer

lediglich von Beamten geleiteten Eisenbahnverwaltung
vollkommen ignoriert wird (Sehr richtig !) . Die ganze
Anschauungsweise der Herren Beamten — ich stamme selbst
aus einer Beamtenfamilie und kenne diese Anschauungs¬
weise , ich verkehre mit Beamten in Menge und habe selbst
schon in fester Stellung gearbeitet — steht eben diametral
gegenüber der Anschauungsweise , die sich im Kopfe des¬
jenigen bildet , der auf eigenen Füßen , aus eigener Kraft ,
auf eigene Verantwortung von Tag zu Tag dafür sorgen
muß , daß der Betrieb seinen Fortgang nimmt , daß die
Rentabilität gesichert bleibt , und daß am Ende des Jahres
etwas herauskommt , und der büßen und entbehren muß ,

wenn es ihm nicht gelingt , einen Ueberschuß bei seinem
Betriebe zu erzielen !

So sehen wir hier insbesondere bei der Behandlung
der Schnellzugsfrage , daß die Befürchtung , die wir

hegen , richtig ist . Bei unseren lediglich von Beamten
geleiteten Eisenbahnverwaltungen im ganzen Reich ist
der Grundsatz „ Zeit ist Geld " bis jetzt zu einer An¬
erkennung nicht gelangt , ist bis jetzt einem Verständnis
nicht begegnet . Die Herren wissen gar nicht , welch furcht¬
baren Schlag sie dem Mittelstand , dem Gewerbe , der
Kleinindustrie , aber auch bis hinunter zu den allerkleinsten
Leuten , den stellungsuchenden kleinen Angestellten , den
Arbeitern zufügen , indem Sie sie jetzt aus dem Schnell¬
zug herauswerfen und zwingen , in dem an jeder Station

anhaltenden und die kostbare , Arbeitszeit der Personals
und des Publikums verschleudernden Bummelzug zu
fahren . Um Ihnen einen drastischen Beweis dafür zu
geben , wie auch die Landbevölkerung diese Sache jetzt
aufzusassen beginnt , und um auch dem Zentrum einen

Anhaltspunkt dafür zu geben , daß auch seine Wähler¬
schaft an dieser Frage ganz gewaltiges Interesse nehmen
wird , will ich Ihnen eine Mitteilung machen , die mir
aus dem Bezirk Engen zugegangen ist . Im vorigen
Jahre hatten die Militärvereine ein Fest und hatten
die bekannte Fahrbegünstigung erhalten . In Engen , also
gewiß keinem städtischen Bezirk , sondern einem rein länd¬

lichen , wurden bei den Teilnehmern an dieser Fahrt vorher
angefragt , ob sie von dieser Vergünstigung Gebrauch
machen wollten . Drei Viertel aller dieser Leute haben es

abgelehnt , die Vergünstigung überhaupt in Anspruch zu
nehmen und haben erklärt , sie ziehen es vor , statt im

Bummelzug mit der vergünstigten Taxe im Schnellzug
mit ihrem Kilometerheft nach Karlsruhe zu fahren .
Warum ? Weil diese kleinen Leute da draußen sich
mit Recht gesagt haben , heute ist das stanäg -rci ok liko
bei uns im Badischen speziell auch aus dem Lande so¬
weit entwickelt , daß die Arbeitszeit für den mittleren
und kleinen Gewerbetreibenden , Handwerker , Bauer zu
Hause um so viel kostbarer geworden ist , daß er die

paar Mark , die ihm da vergünstigungsweise geschenkt
werden sollen , spielend verdient , wenn er statt dessen
länger zu Hause bei seinem Geschäft bleibt , jmit Hand
anlegt und sorgt , daß zu Hause nichts verschleudert
wird . Alle diese Leute , die so denken im Lande (und

ich glaube , von den 400 000 Wählern , die hier in Be¬

tracht kommen , werden , wenn wir eine Urabstimmung
über diese Frage veranstalten könnten , mindestens
375 000 in unserem Sinne auf diese Frage antworten )
werden und sollen ckünftig gezwungen werden , von der

größten Wohltat des modernen Eisenbahnverkehrs , von
dem Schnellzugsverkehr , bei Strafe der höheren Be¬

steuerung keinen Gebrauch mehr zu machen . Das ist
der wundeste Punkt in gegenwärtigen Augenblick und
das Haus wird alle Veranlassung haben , sich dies genau
zu überlegen .

Wenn ich bei dieser Gelegenheit auch dem Herrn
Generaldirektor meine Anerkennung aussprechen
kann dafür , wie er sich in die Geschäfte seines Amtes

eingclebt hat , so freue ich mich auch , aus den zahlreichen
mir zugegangenen Mitteilungen aus den Kreisen des

Personals keinen Anhalt bis jetzt dafür gefunden zu
haben , daß er etwa einen anderen Kurs zu steuern
beabsichtige , als das unter dem gerade auch in dieser

Beziehung vorbildlich gewesenen Herrn von Brauer der

Fall gewesen ist . Nur müßte ich ihn bitten , auch dem

Personal gegenüber nicht zu vergessen , daß wir es
mit Menschen zu tun haben , die auch fühlen und denken

wie wir , und die sehr häufig durch Verwaltungsmaß¬
regeln sich in ihren zwar nicht dienstlichen aber pri¬
vaten Interessen herb und hart getroffen fühlen .

Ich kann als Beispiel einen Fall anführe » , der der
Generaldirektion jedenfalls noch bekannt ist , wie auf

<-
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meine Veranlassung vor wenigen Wochen ein kleiner
Beamter — ein Heizer oder Bremser — sich an
Sie gewandt hat mit der Bitte , ihn , der von Karlsruhe
nach Offenburg versetzt war , wieder zurück zu versetzen,
weil , wie er angab , seine Frau infolge Krankheit —
ärztliche Zeugnisse waren beigelegt — die Uebersiedlung
und den dauernden Aufenthalt in Offenburg nur schwer
vertragen könne , und er deshalb gezwungen sei , die Frau
getrennt von sich in Karlsruhe wohnen zu lassen . Da¬
durch entstünden ihm bedeutende Mehrkosten . Der Mann
ist trotz der Vorlage des ärztlichen Zeugnisses abschlägig
beschieden worden , weil sich die Generaldirektion auf den
Standpunkt stellte , daß das Klima von Offenburg
und Karlsruhe nicht verschieden genug sei, um ein der¬
artiges Gesuch zu rechtfertigen . Was für einen Unter¬
schied das Klima für einen gesunden Menschen aus¬
macht , das wissen wir , das weiß auch der Herr General¬
direktor jedenfalls , aber er weiß nicht, was für einen
Unterschied das Klima in Offenburg und Karlsruhe für
einen kranken Menschen bedeutet , das können wir nicht
wissen , das muß der Arzt wissen , und wenn der Arzt
erklärt , eine Patientin , die Frau eines Beamten , ist besser
in Karlsruhe aufgehoben , so muß sich bei der Verwal¬
tung leicht die Möglichkeit finden , wenigstens über kurz oder
lang eine solche Versetzung rückgängig zu machen . Also
hier lege ich dem Herrn Generaldirektor ans Herz , seinen
Beamten gegenüber nicht zu vergessen , daß sie nicht bloß
Schachfiguren auf dem Brette des Dienstes sind, sondern
daß ihre Herzen und Köpfe noch mit der Familie , mit
den Verwandten verbunden sind , und auch auf diese ent¬
schieden Rücksicht genommen werden sollte .

Wenn wir so den Beamten , die in der verantwortlichen
Stellung sind , gegenüberstehen , müssen wir auch auf der
anderen Seite für uns beanspruchen , daß Niemand sich
herausnimmt , den Versuch zu machen , es so hinstellen
zu wollen , als ob wir aus anderen als rein sach¬
lichen Gründen hier für unseren Standpunkt ein-
treten . Das können und dürfen wir uns nicht gefallen
lassen . Dieser Versuch ist aber sehr häufig , nicht von den
Herren , die am Regierungstische uns gegenübersitzen ,
aber in der Oeffentlichkeit gemacht worden . Ich erinnere
mich noch sehr genau , wie in einem der ersten Jahre ,
als ich in dieser Frage öffentlich tätig war , der Schäbige
Merkur (Heiterkeit ) , der Schwäbische Merkur — ent¬
schuldigen Sie , er wird in Stuttgart in den Kreisen
meiner Parteifreunde so genannt , das ist niir geläufiger
als der eigentliche Titel — es fertig gebracht hat zu
schreiben : „ Die Eisenbahnreformer hätten Advokateu
unter sich , denen es darauf ankäme , die Dienstreisen , für
welche sie ein festes Entgelt von ihren Klienten zu be¬
anspruchen hätten , billiger zu machen , ohne daß die

, festen Sätze einer Verminderung zu unterliegen brauchten . "
Sie sehen , auch unsereinem wird nichts erspart . Und
wenn Jemand zufällig so gute Nerven hat , daß derartige
Angriffe auf ihn keinen Eindruck machen , so ist das nicht
das Verdienst der traurigen Gesellen , die in dieser Weise
öffentliche Brunnenvergiftung treiben , wohl aber ist es
der Schaden der Oeffentlichkeit , wenn alle diejenigen
Leute , deren Nerven derartigen Gemeinheiten nicht ge¬
wachsen sind, bei der öffentlichen Behandlung derartiger
Fragen ausscheiden , und das ist eine Erscheinung , die ja
der Herr Berichterstatter mit warmen Worten wiederholt
hier im Landtag sehr lebhaft beklagt hat .

Wenn ich weiter im Anschluß an die Ausführungen
des Herrn Kollegen Kolb dafür eintreten kann , daß die
Gehälter der leitenden Beamten und Techniker
weit über den Rahmen des jetzigen Gehaltstarifs hinaus
erhöht werden , und der Herr Minister und auch der
Herr Kollege Gießler uns auf den Gehaltstarif ver¬
wiesen haben , so ist das ein Ausweichen um den Kern¬
punkt der Frage . Darum handelt es sich nicht, daß nun
sämtliche höheren Beamten so aufgebessert werden , daß

schließlich jeder beliebige Techniker , auch solche , die 2v-
30 - oder 40000 Mark in der Privatindustrie beziehen

'

nun mit Freuden die Staatskarriere ergreifen kann , nein
'

sondern man muß sich die Frage vorlegen , die die Stadt
München zu ihrem Vorteil beantwortet hat , ob es zu¬
lässig ist, daß technische Kräfte höher bezahlt werden auch
als der leitende Jurist , der oberste Vorstand einer Be¬
hörde , mit Rücksicht auf die spezielle Leistung , die da
geboten wird . Die Stadt München hat über den Ge¬
halt ihres Oberbürgermeisters hinaus einen leitenden
Techniker besoldet und damit eine Kraft allerersten Ranges
gewonnen . Die Frage ist, ob Sie uns bei der Revision
des Gehaltstarifs an die Hand gehen wollen , diesen Ge¬
haltstarif und die bisherige Uebung dahin zu durch¬
brechen, daß lediglich mit Rücksicht auf die Marktlage
vielleicht sogar außerhalb des Rahmens des Gesetzes dein
diskretionären Ermessen des Ministers anheim gestellt
wird , dafür zu sorgen , daß die Badische Staatseisenbahn¬
verwaltung erstklassige Kräfte in ihren Dienst zu stellen
in der Lage ist . Denn , wenn irgendwo Verschwendung
getrieben werden kann , dann geschieht dies damit , daß
man diese erstklassigen Kräfte nicht für sich gewinnt
(Sehr richtig !) . Niemand , ist billiger für ein großes
Gemeinwesen als gerade die ersten und fähigsten tech¬
nischen Kräfte und niemand ist teurer als diejenigen,
die bereit sind, zum allerbilligsten Entgelt ihre Kräfte
(die dann eben auch keine sind !) zur Verfügung zu
stellen .

Mißverstanden hat der Herr Minister den Herrn Abg.
Kolb — der ja speziell als Eisenbahnreformer und nicht
als Parteimann mit mir in enger Fühlung steht —,
wenn er gesagt hat , wir betrachteten die Eisenbahnen
als das Schmerzenskind des Staates . Nein , wir
nicht, sondern die Tradition Ellstätters betrachtet die
Eisenbahn als Schmerzenskind des Staates . Herr Ell-
stätter ist es ja gewesen , der vor zwanzig oder dreißig
Jahren ernsthaft den Gedanken ventilierte , ob die Eisen¬
bahn nicht eine allzu große tote Last für den Staat be¬
deute und ob nicht durch Veräußerung an Private der
Staat davon befreit werden sollte . Wir sehen das nicht
etwa als eine beiläufige Aeußerung des Herrn Ministers
Ellstätter an , sondern wir bekämpfen den Geist , der in
unserer Eisenbahnbureaukratie noch sehr häufig zu finden
ist und aus dem diese Tradition herausgewachsen ist,
einen Geist , von dem auch die Finanzverwaltung ge¬
fangen genommen ist, als ob es überhaupt jemals mög¬
lich sei , daß durch Ausgaben für eine vernünftig und
und gewissenhaft geleitete Eisenbahnverwaltung ein großes
Gemcindewesen jemals in Verlegenheit gebracht werden
könnte . Diese Auffassung bestreiten wir ; wir halten das
für eine eontradietio in ailiooto ; das ist ein Nonsens .
Eine vernünftig gebaute und vernünftig und gewissen¬
haft getriebene Eisenbahnstrecke kann für den Staat keine
Unrentabilität bedeuten . Wenn sie keinen direkten Zins
abwirft , kann das zweierlei beweisen : Entweder , daß
falsch gerechnet ist, was sehr häufig der Fall ist, oder
aber , daß die ungeheuren indirekten Vorteile , die eine
solche Strecke mit sich bringt , vollständig außer Auge»
gelassen werden .

Und nun gestatten Sie , daß ich das Danaerge¬
schenk der Tarifreform daraufhin untersuche , ob es
eingehender Kritik standhält , wenn man es vom Stand¬
punkt des gleichen Rechts für Alle und der rührenden
Fürsorge für den armen , kleinen , notleidenden Mann
und für die ländliche Bevölkerung , im Gegensatz zur
städtischen, untersucht .

Es gibt eine Partei in unserm öffentlichen Leben , die
sich für verpflichtet hält nnd jedenfalls dafür bekannt ist,
daß sie keine Rücksicht kennt , wenn es gilt , plutokra -
tische Privilegien und Miß stände aufzudecken und
ihre Beseitigung zu fordern . Die Herren , die immer
vom „ plutokratischen Charakter des Kilometerhefts , des



Schncllzugverkehrs , des Rabattkilometerhefts " gesprochen
habe», hätten doch sicherlich, wenn auch nur ein Funke von

was mit dieser Behauptung ausgesprochen
n,ird, wahr wäre , sich füglich sagen müssen :
Dann müßte doch die sozialdemokratische Partei
i,i Deutschland längst darauf reagiert haben . Wo aber
jft das der Fall gewesen ? Ich habe in den Jahren 1895
und 1896 scharf die Presse beobachtet , gerade auch auf
diesen Gesichtspunkt hin ; ich habe nirgends auch nur die
leiseste Andeutung gefunden , daß im Jahre 1895 vor
und nach Abschaffung des Rabattes überhaupt von irgend
einer Seite , speziell von den Kreisen , die durch diese
Privilegien

" geschädigt werden sollen , irgendwie ein
MiMauch in der Institution des Kilomcterheftes wäre
gesehen worden . Also werden die Herren , die heute
hier zugcben, daß man in dieser Frage zweierlei Mei¬
nung sein kann , gut tun , zunächst den Beweis dafür zu
suchen , der sie dazu berechtigt , hier als Wortführer der
Masse der kleinen Leute aufzutreten und „ plutokratische "
Mißbräuche beseitigen zu wollen . Davon kann unseres
Erachtens gar keine Rede sein . Die Hauptgefahr ist die,
die unserer Selbständigkeit droht , und wenn Sie be¬
haupten, daß wir , nach den Versicherungen unserer
Hcgicrnng die Selbständigkeit behalten , dann frage
ich : Ja , was ist dann „ Selbständigkeit "

, worin besteht sie ?
Im Güterverkehr ist sie längs durch die , übrigens

sehr vernünftigen , Vereinbarungen vollständig ausge¬
schaltet; unsere Eisenbahnvcrwaltung kann einen badischen
Gütertarif überhaupt nicht mehr in die Wege leiten .

Im Personentarif ist sie bis jetzt tatsächlich vor¬
handen gewesen , wenigstens in den wesentlichsten Punkten
- und jetzt soll dieser wesentlichste Teil unserer Selb¬
ständigkeit vollständig vernichtet werden : Die Verwaltung
will darauf verzichten , jemals von sich aus wieder eine
Verbesserung durchzusühren , falls es ihr nicht gelingt ,
„ach vorheriger Inkenntnissetzung sämtlicher deutschen
Eisenbahnverwaltungen eine Verständigung zu Stande
zu bringen ; erst wenn dieser Verständigungsversuch
mißglückt ist, behält sie sich freie Hand vor . Was ist
denn das für eine freie Hand ? Sie haben ja heute nicht
mehr so viel freie Hand , um nur das Kilometerheft auf¬
recht erhalten zu können ( Sehr richtig ! !, wie wird dann
diese frei : Hand nachher aussehen ? Das ganze badische
Land wird entrüstet aufschreien , wenn das Kilometer¬
heft ohne irgend welches entsprechende Aequivalent ge¬
strichen werden wird . Und Sie wissen das sehr genau ,
Sie missen , welchen Schaden Sie damit dem Lande zufügen .
Sie sagen aber : Wir können es ja nicht mehr halten , sonst
macht Preußen von seinen — angeblichen — Machtmitteln
Gebrauch ; es leitet den Güter und Personenverkehr zu
unserem Schaden so um Baden herum , daß nur wir ge¬
schädigt würden . Würde das nachher nicht gerade so
der Fall sein , wenn Ihre Verständigungsversuche in fünf
oder zehn oder zwanzig Jahren nicht gelingen , Ihre
Versuche , eine selbständige Verbesserung durchzuführen ?
Dann würde Preußen natürlich erst recht von seinen
Machtmitteln Gebrauch machen . Deshalb ist richtig ,
was hier an dieser Stelle der Herr Kollege Goldschmit
schon vor vier Jahren ausgesprochen hat , und was ich
ihm damals bestätigt habe : Wenn man klar und deutlich
vor Augen sieht und entschlossen ist, die Selbständigkeit
ausgeben zu müssen und aufzugeben , dann gibt man sie
je schneller um so besser auf , denn dann erzielt man
wenigstens halbwegs anständige Bedingungen ; wenn man
aber erst durch die Verhältnisse aufs Knie gezwungen ist,
wen» der letzte Pfennig aus dem Portemonnaie ausge¬
geben ist , wenn man nicht mehr wie wir heute an der
Spitze der deutschen Eisenbahnverwaltungen , sondern in
finanzieller Beziehung am Schwänze marschiert , dann
hat man seinem Lande wahrlich keinen guten Dienst ge¬
leistet, wenn man dann erst dazu übergeht , eine unver¬
meidlich gewordene Handlung zu vollziehen .

Die Frage ist also nur die : Können wir die Selb¬
ständigkeit aufrecht erhalten oder nicht ? Sie
glauben , Sie können sie so in 's Blaue Hinein aufrecht
erhalten , auch dann aufrecht erhalten , wenn Sie sich
den preußischen Vorschriften in Bezug auf Betrieb und
Tarifierung fügen . Das ist nicht der Fall . Wir
stellen in Kranze der deutschen Eisenbahnverwaltungen
den gesunden Mittelstand dar . Die badische Eisenbahn¬
verwaltung hat es verstanden , einen verhältnismäßig
kleinen Betrieb durch intensive Bearbeitung und Aus¬
nützung , durch Anpassen an die lokalen Bedürnisse unseres
Landes finanziell zum glänzendsten zu machen , der bis
jetzt im ganzen deutschen Reiche geschaffen worden ist.
Die preußisch - hessischen Eisenbahnüberschüsse können mich
durchaus nicht über die Tatsache hinwegtäuschen , daß
wir vom Personenverkehr (pro Kilometer gerechnet) eine viel
größere Einnahme ziehen als Preußen selbst — das er-
giebt sich nach Ihrer eigenen Denkschrift - und zwar
seit zehn Jahren , obgleich doch Preußen sich in diesen
zehn Jahren auch dem Kilometerheft gegenüber die größte
Mühe gegeben hat , seinen Verkehr durch Einstellung der
dritten Klasse in Schnellzüge usw . zu entwickeln ; trotz¬
dem ist es ihm nicht gelungen , uns zu überholen . Wenn
wir unsere Verbesserungen aufgeben , künftige Verbesse¬
rungen gar nicht in Aussicht nehmen können , uns ledig¬
lich mit Preußen assoziieren und uns verpflichten , zu den¬
selben Bedingungen zu tarifieren und den Betrieb zu
führen , so befinden wir uns doch genau in derselben
Lage , wie der kleine Mann aus dem Mittelstand im
Laden an der Straßenecke , der aus Angst vor der Kon¬
kurrenz des großen , überlegenen Warenhauses mit diesem
ein Kartell abschließt, und sich dahin vereinbart : Wir kaufen
miteinander ein, wir verkaufen miteinander zu denselben
Preisen . Wir halten unser Geschäft gleich lange auf , wir be¬
zahlen unser Personal möglichst nach den gleichen Grund¬
sätzen und dergleichen mehr . Was hat ein solcher Be¬
trieb noch für einen Zweck? Der Großkaufmann wird '
sicher bald Mittel und Wege finden , Einkaufsquellen und
Verkaufsmöglichkeiten zu finden , die ihm zwar , dem
Großkapitalisten , noch die Möglichkeit der Existenz ge¬
statten , die aber dem kleinen Mann es unmöglich machen ,
wenn er die landesübliche Verzinsung will , mit seinem
kleinen Kapital den Betrieb weiterzuführen . Es wird
ihm gehen wie den kleinen Zechen im Rheinland , West¬
falen . Der Große wird ihm sagen : „ Ich kaufe Dir
Deinen ganzen Kram ab , es ist viel besser für Dich ,
wenn Du ihn aufgibst , als mit Deinem Scheinbetrieb
mir in das Geschäft hineinzupfuschen . " Deswegen also
könnten wir in der Entwicklung unserer Eisen¬
bahnen bis zu dem toten Punkt noch lange fort¬
fahren , dem toten Punkt , der dann erreicht ist, wenn
einmal Verbesserungen und Verbilligungen des Betriebs
aufhören werden , Mehreinnahmen für den Staat zu
ergeben . Bis zu diesem Punkte brauchten wir unsere
Selbständigkeit nicht aufzugeben . Wenn dieser Punkt
erreicht ist , und wir sie dann aufgeben , dann haben wir
ein Beispiel gegeben, das , wenn unser Eisenbahnbetrieb
in einer größeren Gemeinschaft aufgeht , nicht nur uns ,
sondern ganz Deutschland und schließlich der ganzen
zivilisierten Welt zugute kommen würde .

Tie Bevölkerung draußen beruhigt sich jetzt dabei , daß
die Entscheidung über diese wichtige Frage in guten Hän¬
den sei . Tie Zweite Kammer müsse diese Frage am
besten verstehen , sie müsse ihr gewachsen sein . Die
Zweite Kammer hat in dieser Beziehung schon eine ziem¬
lich lange Geschichte hinter sich . Wenn ich die ersten An¬
fänge unserer Staatseisenbahnen mir vergegenwärtige
und sehe , welche Kämpfe es gekostet hat , bis überhaupt
die erste S t a a t s e i s e n b a h n eingeführt werden
tonnte , wenn ich sehe , es ist schließlich nach langem Hin -
und Herreden nur dadurch möglich geworden , eine badi¬
sche Staatseisenbahn ins Leben zu rufen , daß eine fremde



Aktiengesellschaft dxohte , den Verkehr, der auf der Main -
Neckarbahn anfing sich zu entfalten , abzuleiten, statt über
Heidelberg nach Basel über Mannheim —Straßburg uach
Basel zu sichren , und daß, getrieben von der Angst vor
diesen: Prosekt, im Jahre 1837 , glaube ich , die badische
Regierung sich gezwungen sah , einen außerordentlichen
Landtag einzuberufen , um dem sofort vorzubeugen und
sofort den Anschluß der Alain -Neckarbahn über Heidelberg
nach Basel zu sichern, da sage ich mir : Schon einmal ist
nur mit ganz knapper Not die Zweite Kammer dem
Schicksal entronnen , für etvige Zeiten einen großen Augen¬
blick im Interesse unseres engeren Vaterlandes versäumt
zu haben. Danialswaresdie Großh . Regie¬
rung , die die Zweite Kamer , die in der Session vorher
noch ein langes Für und Gegen und zweierlei Ansichten
über diese Frage hier zum besten gegeben hatte , davor be¬
wahrte , unser Land Baden nicht schweren Schaden leider :
zu lassen . Ich glaube , die Parallele zu heute ist nicht
schwer zu ziehen . Auch heute handelt es sich darum , ob
wir Herren im eigener : Lande bleiben, oder ob wir anderen
Händen das anvertrauer : wollen, was wir selbst gerade so
gut machen können. Es sind damals nicht die Fachmän¬
ner gewesen , die uns davor bewahrt haben, daß jener
große Augenblick nicht ungenützt vorbeigegangen ist , son¬
dern der Mann , der zuerst seine Stimme für Staatseisen¬
bahnen erhoben hat . das war der Idealist und Phantast
Rotteck, wie Herr Kollege Gießler ihn nennen würde, der
schneidig dafür eingetreten ist , keine Privateisenbahnen ,
sondern Staatseisenbahnen in Baden einzuführen . Ihm
wurde sekundiert von Nebenius und Rau , und so gelang
schließlich das große Werk , entgegen den Ansichten der
Fachmänner . Nebenius hat in seinem großen Bericht
selbst bekannt, daß er sich erst während der Abfassung des
Berichts von der Richtigkeit der Rotteckschen Auffassung
überzeugt Habe : daß , so gut wie die Landstraßen ein
Staatsinteresse seien , auch die große Eisenstraße die In¬
teressen des Landes berühre , und unmöglich anderen
Händen als den Händen des Staates und der Krone an¬
vertrant werden dürfe . Sie sehen also , es sind nicht nur
die Fachmänner , auf deren Stimme gehört werden darf .
Tie Frage hat aber nicht nur eine rein technische Seite ,
sondern auch eine rein politische Seite . Auch
hier dürfen wir die Fachmänner absolut nicht als die Sach¬
verständigen anerkennen , sondern wir müssen die Führer
unseres Volkes auf geistigen : Gebiete als die sichersten
Führer unseres Volkes auch in solchen Fragen betrachten .
ES ist Goethe gewesen , der kurz vor seinem Tode,
ohne daß er selbst eine Eisenbahn gesehen hatte — Sie
finden den Ausspruch in den Eckermannschen Gesprä¬
chen — , gesagt hat : „Für die deutsche Einheit ist mir nicht
bange, die guten Chausseen und die im Entstehen begrif¬
fenen Eisenbahnen werden sie uns schon bringen .

" Das
war ein politischer Fachmann allerersten Ranges . Wenn
nun die Eisenbahnen imstande sind , derartige kostbare
Güter zu bringen , müssen sie auch imstande sein , derartige
kostbare Güter zu erhalten und auch in Zukunft ähnliche
kostbare Güter schaffen zu helfen ; und daran selbst mit
die Hand zu Habens hat das badische Volk ein Interesse
ersten Ranges !

Warum befinden wir uns in der bedauerlichen Lage,
daß die badische Volksvertretung nicht das
letzte Wort in diesen Fragen hat ? Weil unsere Vä¬
ter es versäumt haben, die Eisenbahnen sofort unter die
gesetzgeberische Kontrolle der Volksvertretung zu stellen .
Selbstverständlich wäre, wenn die Verfassung erst nach
1838 geschaffen worden wäre , oder wenn die Eisenbahnen
schon vor 1818 bestanden hätten , anch die Kontrolle über
diesen wichtigsten aller Staatsverwaltungszweige in die
Verfassung ausgenommen worden . Denn es bedeutet eine
schreiende Lücke in der Verfassung , wenn wir gerade dar¬
nach in ihr vergeblich suchen. Eine Volksvertretung hätte

nur im Geiste der Verfassung gehandelt, wenn sie die 7g
Jahre des Bestehens der Eisenbahn benützt hätte , sjH
längst eine Anteilnahme an der Verwaltung der Eisen¬
bahnen zu sichern . Wir haben ja auch in jedem Jahre
wo wir die Möglichkeit dazu hatten , den Antrag auf g x

'

festliche Festlegung des Tarifwesens ge¬
stellt . Sie wissen, welches Schicksal er jeweils erlitten hat
die Majorität dieses Hauses hat sich nicht von seiner Rich¬
tigkeit überzeugen können. Wir sind aber nicht die erste::
gewesen , die diesen Gedanken anfgegrifsen haben. Es
ist Moritz Mohl gewesen in der württembergischen
Kammer , der in: Jahre 1851 mit denselben Gründen :vie
wir den Antrag gestellt und befürwortet hat nnd de« mit
denselben Gründen wie wir bekämpft worden ist . Er
mußte es erleben, daß über seinen Antrag mit 57 gegen
31 Stimmen zur Tagesordnung übergegange,:
wurde . Auch diesmal ist vou uns ein solcher Antrag ge¬
stellt , und wenn Sie den : Lande und Deutschland als Gan¬
zem und der ganzen zivilisierten Welt einen Wink geben
wollten, welche Bahnen beschritten werden müssen , um
eine richtige Eisenbahnbau - und -Betriebspolitik einzu¬
leiten , und ivcnn Sie uns bewahren wollten vor dieser
Eisenbahnreform , wie sie jetzt geplant ist, vor dem Ver¬
lust unserer Selbständigkeit , so müßten Sie diesen: An¬
trag in letzter Stunde znstimmen, müßten ihn an Stelle
der verderblichen Reform setzen ! Diese Reform ist auch
deshalb von uns mit größter Schärfe zu bekämpfen , weil
sie den: Geiste der Reichsverfassung nicht , tvie der Herr
Minister meint , entspricht , sondern widerspricht. Der¬
jenige , der als Autorität hier angerufen werden kan »,
das ist ein Größerer als wir gewesen , das ist Fürst Bis¬
marck selbst gewesen , der vor 30 Jahren uns den Weg
zur Rei ch s e i s e n b a h n gewiesen hat . Daß :vir
nicht leichter zur Neichseisenbahn kommen , wenn wir auf
derartige Schwächung unseres Einflusses eingehen, als
wenn wir hier unseren Weg, den wir bis jetzt mit Glück
beschritten Haben, weiter verfolgen und jederzeit uns be¬
reit erklären, in eine Neichseisenbahngeineinschafteinzu¬
treten , das bedarf wohl keiner Ausführungen , das kann
vor den : Forum der öffentlichen Meinung ganz unmög¬
lich bestritten lverden. Und diejenigen, die dieser Reform,
dieser Stärkung des preußischen Partikularismus auf
Kosten aller anderen Staaten in die Hände arbetten , wal¬
zen den größten und - schwersten Stein vor die Türe , durch
welche schließlich die Reichseisenbahn für uns zenvim u
werden könnte. Wenn dermaleinst das deutsche BMk q
zwungen lverden wird , statt der paar Milliarden , knc
heute vielleicht notwendig waren , um Preußen zun : An¬
schluß an die Reichseisenbalin zu bewegen , das Zetmfache
opfern zu müssen , um die Reichseisenbahn zu gewrnuen.
dann wird man an die „ klugen und weit voraus bücken¬
den " Staatsmänner des Jahres 1906 denken , d :e den:
deutschen Volke diese ungeheueren .Kosten aufgeburdet Ha¬
ben . Tenn daß schließlich doch das ganze deutsche Lou
mit seiner Stellung aus dem Weltmarkt es nicht w :rd ver-
einbarlich und erträglich finden können, daß nicht einmal
in: preußischen Parlament ( denn das hat eben so ioenig
zu sagen , wie wir ) , sondern lediglich in den Stuben eines
einzigen Eisenbabnmimsteriums in Berlin , ohne Mitwir¬
kung irgendwelcher konstitutioneller Faktoren der Betrieb
und der Bau unserer deutschen Eisenbahnen beschlossen
und durchgesührt werden kann , das liegt so auf der flachen
Hand , daß nicht einmal ein großer Scharfblick dazu ge¬
hört , um zu sagen : Der erste große Schaden , der hier sich
einstellen wird , imrd das deutsche Volk schnell klug machen ,
um sein Recht voll und ganz zu fordern . Wenn wir hier
in dieser Stunde unser ernstes Wort erheben, so haben
wir das Recht dazu deshalb , weil unsere Vergangenheit
uns dazu berechtigt . Wir sind Bestrebungen wie denjeni¬
gen , die jetzt hier zutage treten , vom ersten Tage der Be¬
handlung dieser Fragen in der Teffentlichkeit ab , seit 15



fahren , entgegengetreten, wir haben in Miseren engeren
Preisen nnd in der Oeffentlichkeit mit aller Entschieden¬
heit dafür gewirkt, das; andere Wege beschritten werden
sollen . Es ist uns ja anch der Triumph zuteil geworden,
daß , entgegen den scharfen Kriegserklärungen , die die
Fachmänner , hier insbesondere auch die badische General¬
direktion , nns vor 13 Jahren haben zuteil werden lassen ,
doch Herr von Brauer in einem wesentlichen Punkt den
Weg der Reformer beschritten hat mit der Einführung
des Rabattkilo meter Heftes . Mit diesem Hefte
,var der Beweis geliefert, das; man mit 1 , 2 , 3 Pf . unter
den damaligen Verhältnissen und selbstverständlich noch
viel inehr unter den heutigen fahren konnte, ohne das;
die Staatskasse ein schlechtes Geschäft dabei machte . Im
Gegenteil , der badische Personeiwerkehr hat niemals , seit
badische Bahnen bestehen , einen ähnlichen Sprung ge¬
macht , sowohl der Zahl der beförderten Personen nach,
als der Einnahmen , die gemacht worden sind , als insbe¬
sondere in den Jahren 1895 und 1896 , ganz besonders
im Jahre 1895 . Wer sich dafür interessiert, der lese die
amtlichen Berichte der Generaldirektion ans jenen Jah¬
ren . da wird er finden, daß, während das Jahr 1895 zu¬
nächst ein schlechtes Jahr für den Eisenbahnbetrieb zu wer¬
den drohte, indem nämlich bereits die erster: vier Monate
einen Ausfall von 100 000 M . gegenüber der : vier Mo¬
naten des Jahres 1901 erbracht hatten , am Schlüsse des
Jahres 1896 eirr Betrag von weit über einer Million
Mark an Ileberschüssen über das Jahr 1904 hinaus in
der Eisenbahnkasse vorhanden war . Trotzdem hat die
Generaldirektion, wie ich damals und auch arr dieser Stelle
behauptet habe , und wie ich heute wieder behaupten muß,
infolge des Druckes , der von außen her und hier von Ber¬
lin insbesondere auf . sie geübt worden ist , das Rabattheft
abgeschafft. Wie war es möglich , das; das Rabattheft in
den ersten sechs Monaten seines ungestörten Bestehens
abgeschafft werden konnte, ohne daß eine einzige Stimme
sich dagegen erhoben hätte , und ohne daß etwa finanzielle
oder sonstige Strömungen oder Nachteile die General -
direktion zu dieser Maßnahme , die sie, ohne den Landtag
zu befragen, kurzer Hand durchgeführt hatte , gezwungen
hätte ? Warum hat es abgeschafft werden müssen ? Der
Grund, den der Herr Abg . Gießler nicht einsehen will, ist
der , daß die preußischen Junker das denkbar größte In¬
teresse daran Habei : , daß der Beweis in Deutschland nicht
erbracht wird , daß man billiger als für 2 Pf . die Person
auf Staatseisenbahnei : fahren lassen kann, dein : ein sol¬
cher Beweis würde die Gefahr involvieren , daß die Frei¬
zügigkeit auch im Preußischen Staate über kurz oder laug
aus finanziellen Interessen der Staatskasse wie der Ge¬
samtheit nns der Theorie des Freizügigkeitsgesetzes über¬
gesetzt werden müßte in die Praris der Sachseugüngerei
lind ähnlicher verwandter Erscheinungen. Das wird die
preußische Junkerschaft mit allen Mitteln Hintertreibei: .
Wenn bei uns mit 1 , 2 nnd 3 Pf . Pro Kilometer noch ein
gutes Geschäft in den drei Klassen gemacht wird , wollen
auch die Preußen nicht mehr 2 Pf . für vierte Klasse be¬
zahlen ! Deshalb haben sie in Berlin die Kabinettsfrage
gestellt und erklärt : Diesen : Verfahren in dem Ländchen,
das uns so viel Kopfzerbrechen schon gemacht hat , muß bei
der ersten Gelegenheit entgegengetreten werde«: . Ob das
nun in brutaler Form geschehen ist , oder ob von Minister
zu Minister verhandelt worden ist , das wissen wir nicht ,
aber das weis; ich , daß es schon einmal einen Astronomen
gegeben hat , der einen Stern entdeckt hat , ohne daß er
ihn gesehen hatte, und zwar lediglich durch Berechnung.
Nach demselben Prinzip habe auch ich berechnet , daß nur
in Berlin und sonst nirgends auf Gottes weiter Welt je¬
mand an der Vernichtung des Rabattkilometerheftes ein
Interesse haben kann, und dabei bleibe ich , bis mir offen,
ehrlich und klar die Akten vorgelegt werden können, die
mir zeigen , weshalb das Rabattkilometerhest abgeschafft

worden ist . Wenn ich damals noch einen Zweifel gehabt
hätte , ob diese Vermutung richtig ist , dam: iväre sie be¬
stärkt worden durch eine sonst über alles wunderbare Tat¬
sache , daß sechs Monate nach Abschaffung des Rabatt -
kilometerhefteS Preußen dazu übergegangen ist, den Preu¬
ßisch - Hessischen Vertrag einzngehen , der alle Welt in gro¬
ßes Erstaunen versetzt hat . VomIuli 1896 datiert
dieserpreußi sch - hessische Vertrag , und ich
denke, das ist Beweis genug, denn man weiß ja , daß solche
Verträge geschlossen sind nach reiflicher Ileberlegung , und
daß Preußen Numigstens ein Jahr vorher schon mit der
Bearbeitung dieser Frage beschäftigt gewesen ist . Es
gehörte deshalb für uns gar keine große Kunst dazu , nach
Ende des Jahres 1896 das badische Volk in Artikeln und
Versammlungen dazu aufzurufen , entweder eine selbstän¬
dige , entschlossene Reformpolitik fortschrittlicher Eisen¬
bahnbetriebsreform , insbesondere Verbilligupg der Tarife
unter die von der preußischeil Junkerschast als das
noli me tangere betrachtete , äußerst niedere Grenze voll
2 Pf . Pro Kilometer für die Person zu wählen , oder sich
mit der Gefahr vertraut zu machen , daß über kurz oder
lang die badische Eisenbahnsouveränität gleich der hessi¬
schen vernichtet und damit die badische Staatssouveräui -
tnt , unsere Epistel^ als selbständiges Staatswcsen , an der
Wurzel getroffen iverde . Damals haben wir zur Ent¬
scheidungsschlacht ansgerufcn, und wir haben mit unfern
schwachen Kräften dieselbe ja auch durchgeführt mit dem
Erfolg , daß wir gesehen haben , daß die Mehrheit der Be¬
völkerung für unsere Ueberzeugung nicht zu gewinnen
war . Als gute Demokraten fügen wir uns selbstverständ¬
lich einem derartigen Entschlüsse ; wir haben unsere Pflicht
und Schuldigkeit als Politiker getan und können ruhig
sehen, wie es weitergeht.

Allerdings habe ich gefunden , daß Licht und Schatten
bei diesem Kampfe nicht gleichmäßig verteilt gewesen sind .
Während nämlich wir lediglich auf unsere eigene Kraft
angewiesen waren , habe ich bei jener ganzen Agitation
den Eindruck gewonnen, daß Preußen bereits wie Ruß¬
land mit dem Rubel, so auch mit dem Taler einzugreifen
sich nicht scheut , wem : es darauf ankommt, seine Zwecke
zu erreichen . Es hat sich ein preußisches Syko¬
phant e n t u m , so darf ich wohl sagen , herausgebil¬
det im Lauf der Zeit, welches mit allen Mitteln versucht
hat , insbesondere auf die öffentliche Meinung mit Hilfe
der Presse Einfluß zu gewinnen und Stimmung dafür zu
machen , daß es hoffnungslos sei, für die Selbständigkeit
der einzelnen Bundesstaatei: auf dem Gebiete' der Eisen -
bahnsouveränität einzutreten, und daß es das beste sei , so
schnell als möglich die Selbständigkeit zu opfern , um
wenigstens noch gute Bedingungen zu erzielen . Es hat
dieses Sykophantentuin , trotzdem nun: doch denken sollte ,
daß, wenn mail absolut nicht zu seinem Ziele kommt, man
schließlich müde wird, das Ziel weiter zu verfolgen , bei¬
spielsweise nicht nachgelassen , das K i l o n: e t e r h e f t
als eine verabscheuungswürdige, unrentable , verfehlte
Maßregel der Bevölkerung zu verekeln zu suchen . Ob
gleich im ganze, : badischen Lande kein vernünftiger
Mensch gefunden werden kann , der nicht zugibt, daß dieses
Kilometerheft für die Gesamtheit der Bevölkerung eine
Wohltat allerersten Ranges gewesen ist , hat man immer
und immer wieder den Beweis zu führen versucht , daß
diese Meinung der Gesamtheit unserer Bevölkerung ein
schwerer Irrtum sei . Diese Erscheinung hat uns die Agi¬
tation allerdings sehr verleidet, und wir haben bedauert ,
daß die Erkenntnis davon , daß dieser Kampf von der Ge¬
genseite eben nicht durchweg mit reinen Waffen geführt
worden ist, sich nicht rechtzeitig genug verbreitet hat .
Wenn auch heute noch gesagt wird : Preußen hat gar kein
Interesse daran , daß eine derartige Konvention geschlos¬
sen wird , und wenn von Preußen offiziell erklärt wird ,
daß es wartet, bis wir an es herankommen werden, ja , wie



erklärt man sich denn die Drohungen mit den Um¬
leitungen , init der Abschneidung des Verkehre - von Frank¬
furt nach Basel , wo bereits die Schaffner in den Zügen
die Reisenden wie conuuis vova ^ eurs attackieren dar
ansbin ( das kann jeder von Ihnen in jedem Zuge erle-
l-en) , ob er über Frankfurt Iveiterrcisen will, und mit
ulten Mitteln versuchen , die Reisenden von Frank¬
furt nicht über die badische sondern über die links¬
rheinische Linie hinüberdrängen . Fragen Sie irgend
einen Schaffner zwischen Dassel und Frankfurt
darnach : Wie komme ich am besten nach Basel? Er ist
instrniert . Ihnen unter allen Umständen die linksrheini¬
sche Nonte mundgerecht zu machen . Sie werden dagegen
nie von einen ! Schaffner ohne ausdrückliche Befragung
hören, das; man mit Hilfe des Kilometerhefts ab Wein-
lieini über die badische Linie kommt (Sehr richtig ! bei den
Sozialdemokraten ) . Wenn Preußen gar kein Interesse
daran hat , wllrum leitet es uns denn den Güterver -
keh r ab? Um uns mürbe zu machen bezüglich der un¬
angenehm empfundenen Konkurrenz des Kilometerhefts
gegenüber der Reichseisenbahn, nicht der Preußischen
Eisenbahn ? Ist denn die Reichseisenbahn
eine rein Preußische Angelegenheit ? Ist
denn die Konkurrenz , die wir mit dem Kilometerheft der
Neichseisenbahn machen , nicht bloß der Preußischen , son¬
dern auch der eigenen badischen Bahn zugleich gemacht ,
da doch auch wir unfern Anteil an dieser Reichseisen -
bahn haben? Und warum wird im Reichstag nicht die
Sache zur Sprache gebracht , warum beschränkt sich die
preußische Verwaltung darauf , hinter den Kulissen ihre
Zwecke und Ziele zu verfolgen ? Das verstehen wir nicht.
Ebenso unverständlich ist es, wenn wiederholt von Preu¬
ßischer Seite erklärt wird , es brächte Opfer mit der Ab¬
schaffung des Freigepäcks . Wer hat denn das von
Preußen verlangt ? Kein Mensch ! Die Herren sollen
doch ihr Freigepäck behalten , oder , wenn bei uns eine
Aenderung getroffen werden soll, dann soll man das Frei¬
gepäck bei uns einführen , aber doch nicht in Preußen ab¬
schaffen ! TaS verlangt ja gar kein Mensch ! Also , was
sind das für Opfer , die da gebracht werden? Wenn Preu¬
ßen weiter sagt : wir führen jetzt auch die Schnell¬
zug s z u s ch l ä g e ein , die früher nicht bei uns gewesen
sind , und der Minister v . Budde erklärt , er hätte das der
Bevölkerung gern erspart — ja , wer zwingt denn den
Herrn Minister v . Budde oder seinen Nachfolge !'

, diese
Schnellzngszufchläge einzuführen ? Cr beruft sich immer
darauf , daß ohne diese Schnellzugszuschläge eine Einigung
der deutschen Eisenbahnverwaltungen nicht herzustelleu
wäre . Also müssen es die nichtpreußischen Eisenbahuvsr-
waltuugen sein , die für die Schnellzugszuschläge nicht
bloß eintreten , sondern sogar sie als ein wesentliches Fer¬
ment in der Verbindung der Verwaltungen betrachten .
Alles das sind dunkle Punkte , welche nur zu deutlich er¬
kennbar machen , wie notwendig es wäre, daß alle diese
Dinge nicht sin Verwaltungswege hinter den Kulissen
ohne die entscheidende Mitwirkung d->r Volksvertretung
und damit der Wählerschaft geordnet würden , sonder n
daß sie gesetzlich geordnet werden . Alle
diese Akten gehören auf den Tisch des Reichstags und der
Emzelparlamente gelegt. Alle diese Verhandlungen ge¬
hören geführt in gemeinschaftlichen Kvmmissionssitzungen
mit den verschiedenen Regierungsvertretern . Alle diese
Verhandlungen aber werden jetzt zum Schaden der Ge¬
samtheit geführt von Männern , die , eben , wie ich am An¬
fang meiner Ausführungen betont habe, eine prinzipielle
sachliche Differenz von dem größten und täglich noch
größer werdenden Teil der Bevölkerung — ich darf sagen,
dein volkswirtschaftlich denkenden und empfindenden Teil
der Bevölkerung— scheidet.

Auch die Lanzierung der ganzen Reform¬
frage auf dem Wege , den wir erlebt ha¬

ben , ist sehr unangenehm von mir empfunden worden .
Wir wurden vor zwei Jahren in der Budgettommission
gefragt , ob jemand gegen die B e t r i e b s m i t t e l g e -
meinschaft etwas einzuwenden hätte , und es
wurde uns gesagt, das sei lediglich eine Maßregel zue
Vereinfachung und Verbilligung des Betriebes . Wir
haben selbstverständlich erklärt : Gott bewahre ! Wir haben
dagegen nichts einzuwenden. Wir begrüßen eine solche
Maßregel mit Freude ! Kaum waren wir aber nach
Hause gegangen aus dem Landtag , als Plötzlich zu meiner
allergrößten Ueberraschung diese Frage von den Eisen¬
bahnverwaltungen in der Presse in dem Zusammenhang
so weiter behandelt wurde , daß selbstverständlich mit der
Schaffung einer Betriebsmittclgemeinschaft auch eine ge¬
meinschaftliche Tarifreform verbunden werden müsse.
Davon war uns in der Budgetkommission aber gar nichts
mitgetcilt worden . Wir haben dagegen, selbstverständ¬
lich damals nicht als Abgeordnete, sondern in Versamm¬
lungen und in der Presse , entsprechend protestiert , ha¬
ben uns gegen einen solchen Zusammenhang verwahrt
und überall denen gegenüber , die uns beschuldigt haben ,
wir machten der Betriebsmittelgcmcinschaft Hindernisse
und Schwierigkeiten, nicht laut genug betonen können ,
daß es uns nicht einfalle , der Betriebsmittelgemeinschaft
im Wege zu sein , sondern daß wir nur gegen die Ver¬
quickung der B e t r i e b s m i t t e l g e m e i n -
s ch a f t mit der Neformfrage unsere Stimme er¬
heben , weil wir verlangen , daß diese letztere Frage nicht
von den Verwaltungen , sondern von den Volksvertretun¬
gen gelöst werden niöge.

Nun haben wir gesehen , wie diese Frage sich entwickelt
hat . Der Herr Kollege Kolb hat die Betriebsmittelge -
meinschaft einen Köder genannt . Ja , was ist denn
ein Köder ? Ein Köder ist die Vorspiegelung eines mo¬
mentanen Genusses, den derjenige , der darauf anbeißen
soll , zu sich nehmen soll , der aber verschwindet in dem
Moment , wo der Betreffende darauf hereinfällt — und
dann kommt der Angelhaken (Heiterkeit) . . . .

Vizepräsident Zehnter (unterbrechend) : In dieser
Auslegung kann ich den Ausdruck „Köder" nicht passieren
lassen , denn dann enthält er eine Beleidigung für dir
jenige Regierung , die die Anregung zur Betriebsmittel¬
gemeinschaft gegeben hat . Ich Litte also , in diesem Sinne
den Ausdruck zu unterlassen .

Abg . F r ü h ii » f (fortfahrend ) : Nachdem also die Be¬
triebsmittelgemeinschaft auf allgemeine Sympathie ge¬
stoßen war und wir uns alle bereit erklärt hatten , daran
mitzuwirken und darauf einzugehen, da verschwand
plötzlich diese B e t r i e b s m i t t e I g e m e i n -
schaft mehr und mehr im Hintergründe , und zum
Vorschein kaist die von Anfang an ganz verdeckt ge¬
wesene , mit keinem Worte erwähnte Tarifreform .
Und jetzt, wo es zum Schlage , zur Entscheidung koinmt, ist
die Betriebsmittelgemeinschaft überhaupt aus der Dis¬
kussion vollständig ausgeschieden: der Herr Berichterstatter
oder der Herr Kollege Binz hat erklärt , sie sei vollständig
begraben, was ich aber nicht einmal glaube ; ich glaube
vielmehr, der Wunsch wird immer noch weiter verfolgt.
Jedenfalls ist sie für jetzt vom Erdboden verschwunden ;
lediglich übrig geblieben ist die sehr unangenehme , spitzige
und bittere Pille der Tarifreform , die von der Bevölke¬
rung und von uns jetzt geschluckt werden soll .

Das ist die Geschichte dieser Betriebsmittelgemeinschaft
und dieser Reform . Da nmß ich nun wiederum sagen :
Wenn es Preußen wirklich absolut nicht darum zu tun
ist, uns das Kilometerheft und die Möglichkeit zu neh¬
men , zu beweisen , daß man billiger wie zwei Pennig und .
besser wie vierter Klasse fahren kann , ohne die Staats -
finanzen zu schädigen , ei, warum inszeniert man dann
einen derartigen Feldzug ? Das ist mir unverständlich.



^ ch hätte es lieber gesehen , es wäre von vornherein mit
offenen Korten gespielt worden , mon hätte uns vor zwei
Dohren schon in der Budgetkomniission gesagt : Nicht die
^ etrieboniittelgeineinschaft , sondern die Darifreform ist
dos, was vor ollen Dingen von Preußen angestrebt wird .

Was bedeuten nun diese Reformen für uns ? Ab¬
schaffung des ,st i l o m e te r h es tes , Vernich¬
tung unseres S ch n el lzu g s v er k eh r s in der
heutigen Ge st alt ! Ich Hobe sehr viele Eisenbah¬
nen kennen gelernt , selbst die amerikanischen ; aber un¬
sere heutigen badischen Eisenbahnen können sich in jeder
Beziehung auch diesen Eisenbahnen gegenüber sehen las¬
sen. Es ist eine wahre Freude , wem : man heute sieht ,
wie die große Masse der Bevölkerung Zutritt zum
Schnellzug hat , wie man einen reichlichen Fahrplan und
eine schnelle Beförderung hat , so schnell, wie das im heu¬
tigen iteben nur wünschenswert ist . Mit dem Moment ,
wo Sie diese Verteuerung eintreten lassen , die sehr erheb
sicher Natur sind — 25 Proz . sagt der Optimist Kolb ,
die Verteuerung beläuft sich aber zwischen43 und 67 Proz .
(Hört ! hört !) , ich werde Ihnen die Zahlen gleich ge¬
ben — mit diesem Moment wird die Frequenz unserer
Schnellzüge herabgedrückt werden bis zu einem Punkte ,
der es für die Verwaltung nicht mehr verantwortlich er¬
scheinen läßt , diese Schnellzüge überhaupt in der jetzigen
Zahl weiter zu führen . Ja , heute wird natürlich gesagt ,
es ist gar nicht daran zu denken . Aber wir wollen uns
wieder sprechen in drei Jahren , wenn die Schnellzugs -
reisenden die Pf - Pro Kilometer im Schnellzug zu be¬
zahlen haben , immer weniger werden . Sie beklagen sich
ja immer wieder , daß kein Mensch in die zweite und erste
Klasse hinein will , daß Schnellzüge , die die erste und
zweite Klasse ausschließlich führen , nicht gefüllt werden
können ! Sie sehen also : das Publikum findet es einfach
mit seinen Interessen nicht verträglich , derartige Sum¬
men zu opfern , es will eben billig und schnell
fahren, und dazu hat es ein Recht ! Sie werden mit
Schrecken sehen, daß der Schnellzugsverkehr statt vor¬
wärts rückwärts wird gehen müssen und daß den Schaden
die Gesamtheit unserer Bevölkerung ohne irgend welche
Ausnahme haben wird .

Um Ihnen einige praktische Beispiele zu geben ,
daß nicht, wie der optimistische Herr Kolb das gestern
geglaubt hat , lediglich 25 Prozent Schnellzugsverteuerung
in Frage stehen, will ich Ihnen folgende ausgerechneten
Zahlen geben : Nach Basel von Karlsruhe aus kostet die
Reise mit Kilometerhest 9,46 Mark , mit Personenzug
7,90 Mark , also eine Verbilligung , aber Bummelzug !
Eine Verbilligung auf 6 Stunden von 1,56 M . Nun ,
welcher unserer Mitbürger verkauft denn seine Zeit so
billig ? Jetzt rufe ich die Oeffentlichkeit an : Wer ist nun
sin und wer ist gegen die Freizügigkeit ? Der Herr
Ministerialdirektor meinte , ein Preis von 7,90 Mark
Personenzug von Karlsruhe nach Basel liege im Inter¬
esse der Freizügigkeit unserer Bevölkerung ! Ich sage :Das ist nicht im Sinne der Freizügigkeit , denn es giebtkeinen selbständigen Mitbürger im Erwerbsleben , der
seine Zeit so billig zu verkaufen in der Lage wäre ; das
iK vollständig ausgeschlossen, und wenn er auch auf der
Hin- und Herfahrt von Basel zweimal 1,56 Mark
sparte, es ihm aber dabei nicht mehr möglich ist , au einem
Tage von Karlsruhe nach Basel

"und zurück zu kommen ,W er heute spielend kann , und während der besten
Geschäftszeit an der Arbeit zu sein , dann kann er mitM 8 M ., die er erspart hat , gerade übernachten . Nichteinmal ein Stellenloser , nicht einmal ein Stromer oder
Andstreicher würde ihnen dankbar sein für eine ber¬
gige Förderung der Freizügigkeit ! Hier kommt soW der Kontrast zwischen Beamten und Nichtbeamten ,kn selbständig im Erwerbsleben stehenden Mitbürgern ,Am Ansdruck, und hier fehlt es den Beamten beim

besten Willen an der Möglichkeit , sich in den Gedanken -
gang desjenigen hineinzudenken , der sagt : Zeit ist Geld ,und der es täglich und stündlich in Zukunft aufs
schmerzlichste empfinden wird , daß ihm gegenüber dieser
Grundsatz so gröblich verletzt worden ist . Und wenn er
nun diesen letzten Versuch machen und zum Schnellzug
übergehen will , dann muß er von Karlsruhe nach Basel
statt 9,46 M . Kilometerhest 3 - Klasse 14,20 M . für
den Schnellzug 3 . Klasse zahlen . Ich bin keiner
von denen , die sich als schlecht situiert bezeichnen
können ; aber für mich , sobald ich nicht mehr
allein im Geschäft , sondern mit meiner Familie reise , ist
damit ' die Benutzung des Schnellzugs dritter Klasse aus¬
geschlossen , wenn ich nicht eine Ausgabe machen will , die
ich vor Gott und der Welt nicht mehr recht mit meinem
Budget verantworten kann . (Sehr richtig . ) Nun mögen
Sie es ausrechnen , wie es aussieht , wie das badische
Volk, wie der Handwerker und Kaufmann , der in seinem
Erwerbs - und Geschästsleben den Schnellzug braucht ,der Arbeiter , der auf Montage geht , der Bauer , der
nach den Märkten fährt , der Familienvater , des schließ¬
lich im Interesse seiner Rekonvaleszenz , seines Urlaubs
oder eines notwendigen Familienbesuches hier seine kost¬
bare Zeit auf der Bahn vertrödeln soll , wie diese alle
darüber denken ! Nach Freiburg ist die Verteuerung
2 . 87 M ., (aber immer nur für einmalige Fahrt ; also
für Hin - und Herfahrt von Basel mehr als 9 M . , von
Freiburg 5 . 74 M . , von Heidelberg 3 . 52 M -, von Kon¬
stanz bereits 10 .80 M ., adieu Konstanz , adieu Bodensee !
(Heiterkeit !) und sogar von Pforzheim , unsere Nachbar¬
stadt , über 2 M . (Hört , hört !), sodaß von irgend welchen:
Sonntagsverkehr , Familienverkehr im Schnellzug nicht
mehr die Rede sein kann .*)

An dessen Stelle treten dann die famosen beschleu¬
nigten Personenzüge . Ich will zugeben , der Herr
Berichtertstatter verdient alle Anerkennung , daß er sich
Mühe gegeben hat , hier wenigstens den Versuch zu machen ,der Bevölkerung einen gewissen Dienst in letzter Stunde
zu erweisen , wie man einem Sterbenden noch Hoff -
mannstropfen gibt ; er hat aber nicht mehr erreichen
können . Ich will auch weiter bei dieser Gelegen¬
heit konstatieren : Nicht die Herren hier in diesem Saale ,
nicht die Abgeordneten sind schließlich in letzter Linie
Schuld , wenn wir so weit kommen , daß wir mit der¬
artigen Experimenten ernstlich zu rechnen haben , Schuld
sind natürlich in letzter Linie wir selbst, die Wählerschaft
des ganzen Landes . Die Wählerschaft des ganzen Landes
hat ihre Pflicht und Schuldigkeit in dieser Frage niemals
getan , sie hat diese Frage als Accessorium , als neben¬
sächlich behandelt , sie hat ihre Abgeordneten niemals
daraufhin kontrolliert , wie sie zu dieser Frage stehen,und erst im allerletzten Wahlkampf ist ein schwächlicher
Versuch in dieser Beziehung gemacht worden , der aber
leider Gottes schwerlich die Wählerschaft ermutigen wird ,einen zweiten Versuch in dieser Richtung zu machen , denn
er ist ziemlich ins Wasser gefallen .

Eine derartige Verteuerung des Schnellzugsverkehrs
könnte nur gerechtfertigt werden , wenn es der Ver¬
waltung möglich wäre , uns zu beweisen , daß die
Schnellzugskosten höher wären , als die Kosten des
Pcrsonenzuges . Dazu ist die Verwaltung aber völlig außer
stände . Der Herr Abg . Gießler hat dem Herrn Abg .
Kolb gegenüber in dieser Beziehung polemisiert und hat
den Assistenten Schneider als eine Autorität nicht gelten
lassen wollen Ich will nun aber den Herren eine Au¬
torität vorführen , die wir ja auch an und für sich nicht
gelten lassen . . . . ( Abg . von Mentzingen : Dannstst es keine
Autorität , wenn Sie sie nicht gelten lassen !) — Sie ,
Herr von Mentzingen , haben ja nachher reichlich Gelegen¬
heit , das Resultat Ihrer Studien auf diesem Gebiet dar -

*) Korrigiert in persöul - Bemerkung am Schluß des Berichts .



zulegen (Heiterkeit ) , es würde mich auch ungemein in¬

teressieren , die Anschauung des Herrn von Mentzingen

einmal kennen zu lernen , aber ich möchte doch jetzt bitten ,

sich noch eine kurze Zeit zu gedulden . Jene Autorität

also ist die Württembergische Geueraldirektion , d . h . für

Sie ist es jedenfalls eine Autorität , während wir uns

allerdings die Freiheit herausnehmen , solange uns die

Grundlagen nicht gezeigt worden sind , und uns die Mög¬

lichkeit der Nachprüfung gegeben worden ist , an der

Richtigkeit dieser Berechnungen zu zweifeln . Sie aber ,

die sie Ihr Urteil in erster Linie auf den von Amts¬

wegen Ihnen gegebenen Zahlen aufbauen , Sie sind

natürlich gezwungen , in dieser Beziehung sich auch an

eine solche Autorität zu halten (Widerspruch im

Zentrum ) . Die Württembergische General¬

direktion hat im Jahre 1899 die Selbstkosten

für die Kommission berechnet und hat für den Schnell¬

zug auf den Sitzplatz , das heißt auf die Person , welche

tatsächlich in der betr . Klasse gefahren ist, pro Kilometer

Schnellzug berechnet : 15,3 Pfg . in der 1 . Klasse, der

Fahrpreis beträgt nur 9,1 Pfg . , 6 Pfg . also pro Kilo¬

meter wird dem Gast der 1 . Klasse in Württemberg ge¬

schenkt ; in der 2 . Klasse 3,64 Pfg . Selbstkosten , der Fahr¬

preis beträgt 5,4 Pfg ., hier wird der Fahrgast also

schon mehr besteuert im Interesse der Gesamtheit und

insbesondere auch im Interesse der Möglichkeit , die 1 .

Klasse auf Regimentsunkosten weiter führen zu können ,

und in der 3 . Klasse endlich 1,8 Pfg . , während der

Fahrpreis 4,5 Pfg . ausmacht . Nun gebe ich gewiß zu,

daß man bei derartigen Berechnungen mit einer Fehler¬

grenze wird rechnen dürfen , aber daß die württember¬

gische Generaldirektion diese Berechnung nicht geradezu

ins Blaue hinein wird gemacht haben , daß kann auch

unsereiner , der ihr kritisch gegenübersteht , zugeben . Wenn

es nun auch nur ungefähr richtig ist, daß in Württem¬

berg der Schnellzugspassagier 3 . Klasse nur 1,8

Pfg . SeIbst ko sten verursacht , wie wollen Sie es dann

hier rechtfertigen , von 2,4 Pf . Kilo Meter heftpreis

überzugehen auf 3 Pfg . Grundtaxe plus

Zonenzuschlag plus
'

Fahrkarten -

steuer und zwar mit der Erwägung , daß der Schnell¬

zugsverkehr doch große Kosten verursacht ! Der Herr

Kollege Gießler meint , die Kosten seien immerhin noch

größer als bei dem einfachen Personenverkehr . Hören

wir also auch, wie es bei dem Personenzug ist :

Während der Schnellzugsreisende 1 . Klasse 15 Pfennig

notiert bei den Selbstkosten , notiert der Personen -

zugsreisende 1 . Klasse in Württemberg mit

25,5 Pf ., dafür bezahlt er statt 9 Pf . wie im Schnell¬

zug nur 8 Pf ., weil es ein Personenzug ist . In der

2 . Klasse notiert der Personenzugsreisende
doppelt so hoch wie der Schnellzugsreisende
der 2 . Klasse , nämlich statt 3,64 im Schnellzug

6,66 im Personenzug ; und nur in der 3 . Klasse Schnell¬

zug wird ein Plus herausgerechnet für den einzelnen Reisen¬

den gegenüber deni Personenzug , nämlich gegenüber 1,80

im Schnellzug nur 1,74 im Personenzug . Also 0,06 Pf .

sioll die Differenz sein , um die der Pesonen -

zugsreisende lll . Klasse billiger gefahren
werden kann , wie der Schnellzugsreisende ,

Wenn nun die Redensarten von den volkswirt¬

schaftlichen Gesichtspunkten auch nur ein einziges

Lot Wert sein sollten , dann müßte selbst ein

Fachmann , der diese Rechnung als richtig an¬

erkennt , sagen , diese 0,06 Pfg ., die vielleicht der

Personenzugsreisende uns billiger zu stehen kommt als

der Schnellzugsreiscnde , dürfen nimmermehr Veran¬

lassung dazu bieten , den Reisenden der dritten Klasse, der

seine Zeit am allernötigsten hat , den kleinen Geschäfts¬
mann , den Mittelstand , den arbeitenden und erwerbs¬

tätigen Teil der Bevölkerung ans den: Schnellzug hinaus¬

zuwerfen hinter die Mauer eines unübersteiglichen

Prohibitivtarifs — das von Ihrem Gesichtspunkt aus

gedacht . Ich sage, wenn die Generaldirektion selbst
nicht behaupten kann , daß mehr wie 1,8 Pfg . Selbst ,

kosten Pro Kilometer dritter Klasse Schnellzug entstehen
dann hat die Generaldirektion , der Staat als ganzes

'

den wir als uns gegenüberstehende Macht betrachten

müssen , überhaupt nicht das Recht , vom einzelnen

Steuerzahler mehr oder erheblich mehr wie 1,8 Pf .

Schnellzug dritter Klasse zu verlangen , und wenn er

heute schon 2,4 Pf . verlangt , so soll der Staat herzlich

froh sein , daß man nicht die condictio indebiti anstellt

wegen Rückzahlung des zuvielbezahlten . Wo steht es
denn geschrieben, daß die Staatseisenbahn unter allen

Umständen eine Finanzquelle ist, ein fiskalisches Geschäft

sein soll ? Das steht nirgends geschrieben . Geht man aber

von 2,4 Pfennig auf 3 Pfennig , 3,5 Pfennig und noch
mehr für dritte Klasse Schnellzug hinauf , dann über¬

schreitet man jedes Maß , dann läßt man die Zügel

schießen, und bewuchert den kleinen Schnellzugs -

reisenden dritter Klasse ohne irgend welchen erkenn¬

baren volkswirtschaftlichen , ja ohne irgend welchen

finanzpolitischen Gesichtspunkt . Denn , wenn nachher
der Schnellzugsreisende eben aus dieser zu hoch tarifierten

Klasse wegbleibt , so nimmt eben die Generaldirektion ,
nehmen wir und nimmt damit der Staat weniger aus

diesem Verkehr ein , als dies heute der Fall ist : und es

ist also dann auch finanzpolitisch diese volkswirtschaftlich
auf das Schwerste zu verurteilende Maßregel ins

Wasser gefallen .
Nun sagt man uns : die Reform bringt doch

auch Vorteile . Erstens „brauchen wir keine vierte

Klasse einzuführen
" . Ja , das ist auch ein Vorteil , das

muß ich sagen . Aber das ist doch schließlich ein Hos¬

trost schlimmster Sorte , der uns damit auf den Weg

gegeben wird , und für den wir uns nichts kaufen
können ; daß die Sache schließlich auch noch schlechter

hätte gemacht werden können , daß wir statt 3,5 Pf

auch 5 oder 6 oder 7 Pf . für dritte Klasse hätten schließ¬

lich aufoktroiert bekommen können , daß ein gesetz¬

licher Schutz uns hiergegen nicht zur Seite

steht , das ist ja richtig . Die Bevölkerung hat sich doch
mit nicht mißzuverstehender Deutlichkeit gegen die vierte

Klasse ausgesprochen , und es ist anerkennenswert , daß
die Regierung , wie es scheint, Rücksicht auf diese Stim¬

mung genommen hat , und anerkennenswert ist es , wen»

nicht auch verwunderlich (ich weiß nicht, wie das irr

Berlin zugegangen ist) , daß man gerade in Berli»

schließlich ebenfalls auf diese Stellungnahme Rücksicht

genommen hat . Man hat uns ja gesagt : Die viertk

Klasse ist nicht halb so schlimm, wie Ihr das hinzu

stellen euch bemüht . Ich habe hier in einem Berliner

Blatt dieser Tage einen Artikel über eine Eisenbahn

fahrt vierter Klasse vom Pfingsttag gefunden , woraus

ich ersehe, daß die vierte Klasse , so wie sie uns hier

vorgeführt wird — so lange wir sie nämlich noch nicht

haben ! — eine ganz andere ist, als diejenige , die wirk

lich da geführt wird , wo sie zu Hause ist .
Es heißt da : „In dem Pfingstverkehr , den wir nu»

hinter uns haben , waren wieder mal die zum Personen¬

transport eingerichteten Viehwagen zur Mitbenutzung

hervorgeholt worden . Für die Reisenden vierter Klasse

sind sie ja immer noch gut genug . Auf dem Schlesische«

Bahnhofe wurde ein nach dem Osten gehender Zug , im

solche Wagen führte , bei der Abfahrt von den Zuschauer »

mit spöttischem Muh und M ^h begleitet . Die Insasse «

hatten vorläufig noch Humor genug , in diesen Abschieds

grüß lustig müeinzustimmen . Zwölf Stunden später

dürfte ihnen anders zumute gewesen sein .
Ein Freund unseres Blattes , der wohl zu den An¬

spruchsvollen gehört , schildert uns eine solche Eisenbahn-

sahrt vierter Klasse , die ec nach Pfingsten auf du

Rückreise von Allenstein nach Berlin zu erdulden habt
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Dabei erzählt er von einem besonderen Umstand , der

vielleicht manchem Unbeteiligten komisch Vorkommen wird ,
yon einem im Wagen befindlichen Kloset , dessen Tür —

mqenagelt war . Auch die Wageninsassen amüsierten sich
- unächst über die fürsorgliche Weisheit , die das zustande
gebracht hatte , aber allmählich fanden sie, daß das ver¬

nagelte Klosett eigentlich sehr wenig komisch war . Unser
Gewährsmann fügt hinzu , während der Fahrt seien am

Tage und in der Nacht Männer und Frauen samt den

Kindern auf die Plattform hinausgegangen , um dort

trotz der Gefahr für Gesundheit oder Leben ihre Not¬

durft zu verrichten "

so sieht es in der vierten Klasse aus ,
- a wo sie zu Hause ist . Der Ausdruck „ schweinische

Zustände
"

, wie er in bezug auf diese Zustände in der

Bndgetkommission gefallen ist , und der Ausdruck , den

ich mir erlaubt habe zu gebrauchen vom „ Gesindel "
, das

in dieser Klasse zusammengedrängt wäre : diese Ausdrücke

sind darnach vollauf gerechtfertigt : allerdings nicht m

dem Sinne , als ob es unsereinem einfallen könnte , die

unglücklichen Menschen , die , indem man ihnen doppelt und

dreifach hohe Fahrpreise abnimmt , als der Selbstkosten¬

preis beträgt , hier Hinei rgezwungen werden , dafür ver¬
antwortlich zu machen , wenn sie unter solchen ungünstigen
Zuständen leiden müssen , wo Licht und Luft künstlich
abgeschnitten sind , sondern diese Ausdrücke sind rein ob¬

jektiv betrachtet , unter Konstatierung dessen , daß eben

Menschen , die auf die Dauer so behandelt und so von

ihren Mitbürgern abgeschnitten werden , schließlich hinab
und hinab sinken müssen , bis sie am Ende auf dem

Standpunkt des Gesindels angekommen sind . Hier

haben Sie ein Zeugnis aus einem hauptstädtischen Blatt
aus den allerletzten Tagen , vom 12 . Juni , ein Zeugnis
dafür , daß diejenigen wohl auf dem richtigen Wege ge¬
wesen sind , die sich mit aller Energie gegen die Einfüh¬

rung der vierten Klasse bei uns verwahrt haben . Ein
weiterer Vorzug ist der , daß wir den Zweipfennigtarif
in der dritten Klasse b ohne Schnellzug jetzt bekommen sol¬
len . Nun unterscheidet sich diese IIIK . Klasse , wo sie
nicht im Schnellzug geführt ist und zum Iwei -

.Pfennigtarif geführt wird , von der vierten Klasse da¬

durch , daß sie anständig ausgestattet , und daß sie nicht
etwa durch den Tarif von der übrigen zum Zweipfennig¬
tarif fahrenden Bevölkerung hermetisch abgeschlossen ist .
Aber einen Vorteil kann ich in dieser IIIt >. Zweipfennig¬
klasse nicht erblicken : es ist in der Praxis gar nichts an¬
deres . als eine Einschiebung einer Reibe von Lokalzügen
an Stelle der wenigen Lokalzüge , die bis jetzt bestanden
haben : eine grundlegende Verbesserung ist also darin

nicht zu erblicken .
Die Hauptverbesserung wird nun gesehen in den b e -

schien nigten Personenzügen . Ja , wenn Sie
rechnen , daß von Mannheim nach Basel statt in -1 Stun¬
den Schnellzug in 6 Stunden mit dem beschleunigten Per¬
sonenzug gefahren wird , wenn Sie etwa 300 Passagiere
rechnen , so kommen Sie , wenn Sie Hin - und Herfahrt in

Betracht ziehen , auf 600 mal 2 , das sind 1200 Stunden .
Diese 1200 Stunden auch nur zum Tarif eines quali -

sizierten Arbeiters von 50 Pf . berechnet , machen schon
einen Zeitverlust von 300 M . aus für diesen einen be¬

schleunigten Personenzug , also eine Summe , die unserer
Bevölkerung verloren geht dadurch , daß unsere Eisen¬
bahnverwaltung aus keinem erkennbaren Grunde darauf
besteht, diese Leute in beschleunigten Personenzügen , statt
einfach wie jetzt im Schnellzug dritter Klasse fahren zu
lassen . Also auch diese beschleunigten Personenzüge haben
schließlich keinen anderen Vorteil , als daß man nicht ge¬
radezu vom Verkehr ausgeschlossen , sondern daß noch eine

Möglichkeit gegeben wird , abgesehen vom Lokalzug , der
an allen Stationen hält , sich befördern zu lassen . Aber es

ist schon darauf hingewiesen worden : wir glauben nicht
daran , daß Preußen mit diesen beschleunigten Personen -
zügen viel Federlesens machen wird , sondern wir glau¬
ben , daß damit eben dieselbe Pression geübt werden wird ,
mit der Preußen uns jetzt das Kilometerheft aus der
Hand reißt : diese beschleunigten Personenzüge als illoyale
Konkurrenz gegeii die diese beschleunigten Personenzüge
nicht führenden linksrheinischen Reichseisenbahnen aus¬
zuspielen und uns aufzufordern , davon Abstand zu neh¬
men . Keinenfalls bieten diese beschleunigten Personen¬
züge (die einmal am Morgen , einmal am Mittag , ein¬
mal am Abend gehen ) einen Ersatz für die Benützung
der Dritteklasseschnellzüge . Die Geschäftszeit ist heute
eine sehr gespannte ; so kann beispielsweise ein Hand¬
lungsreisender , der , wenn er einen Besuch oder zwei zu
machen hat und damit fertig ist , nicht darauf warten ,
bis nach drei oder vier Stunden ein beschleunigter Per -

soncnzug geht , sondern der Mann muß , im Interesse der
Ausnützung seiner Arbeitszeit dann eben in den teuren
Schnellzug einsteigen . Von diesen Leuten wird diese
„ Fahrkartensteuer " erhoben und getragen , und zwar
ohne , wie gesagt , irgend einen volkswirtschaftlichen oder
finanzpolitischen Rechtfertigungsgrund . Der Herr Be¬
richterstatter sagt : So bekommen wir wenigstens den
Zweipsennigtarif für die Personenziige , sonst bekämen wir
ihn gar nicht . Ja , wenn ich nur einmal den Grund dafür
erfahren könnte . Warum bekommen wir den
Zweipfennigtarif nicht , wenn wir bei
unserem Kilometerheft bleiben und die
Reform ablehnen ? Was steht im Wege ?

Tie Kammer hat vor zwei Jahren einstimmig beschlossen ,
zum Zweipfennigtarif überzugehen , im ganzen Reich ist
man im Begriff , zum Zweipfennigtarif überzugehen :
Wird unsere Eisenbahnverwaltung da nicht davon zu
überzeugen sein , daß auch bei uns dazu übergegangen
werden muß ? Das verstehe , wer kann ! Und warum soll
der Zweipfennigtarif nicht neben dem Kilometerheft funk¬
tionieren können ? Dafür ist ein stichhaltiger Grund
nicht angegeben worden ! Ob unser Kilometerheft auf die
Dauer daneben noch bestehen kann oder nicht , das ist eine
Frage , die uns kein Kopfzerbrechen zu machen braucht .
Wenn die Bevölkerung nicht mehr mit dem Kilometerheft
fahren will , dann schadet das ja nichts , uns nichts , und
der Eisenbahn auch nichts . Aber weshalb sollen wir unse¬
ren Betrieb für alle Zukunft aus der Hand geben , und
weshalb sollen wir unsere Bevölkerung aus dem Schnell¬
zug hinausdrängen ? Gerade weil Baden keine Insel
im Ozean des Verkehrs ist , wird unsere Verwaltung ,
wenn man in ganz Deutschland zunächst Zum Zweipfen¬
nigtarif im Personenzug übergehen würde , sich dieser
vernünftigen Maßregel anschließen müssen . Denn Baden
würde eine geradezu unbegreifliche Handlungsweise be¬

gehen , wenn es diesen Zweipfennigtarif sich nicht auch so¬
fort zunutze machen würde . Dieser Vorteil kann also für
unsere Stellungnahme zur Reform nach keiner Richtung
ausschlaggebend sein .

Ich erwarte übrigens , daß , nachdem der Zweipfen -

nigtarif im Prinzip zugegeben ist , man
heuteschonmitderEinführung dieses Ta¬
rif e s vorgcht . Ich sehe keinen vernünftigen Grund ein ,
weshalb wir nicht schon heute den Zweipfennigtarif ein¬

führen , sondern den jetzigen Tarif weiterbestehen lassen ,
insbesondere mit Rücksicht auf die Fahrkartensteuer vom
1 . August an . Das wäre doch nicht schön , wenn wir
unserer Bevölkerung den Vorteil nicht zuwenden wollten ,
daß sie im Personenzug den Kilometer für 2 Pf . fahren
kann , ohne besteuert zu werden . Was hindert dis Ge¬
neraldirektion , morgen telegraphisch allen Stationen be¬
kannt zu geben , daß für die Personenzüge der Zwei¬
pfennigtarif eingeführt ist ? Das Publikum würde sich
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der Umständlichkeit bei der Umrechnung der Billetpreise
leicht fügen und ein paar Beamte werden darüber schon

Herr werden . Das begreift das Publikum schnell, wenn

statt 2,50 M . nur 1,75 M . bezahlt werden soll, wenn auf

dem Billet auch 2,50 M . steht . Auf alle Fälle können
wir von der Verwaltung verlangen , daß sie den Zeitpunkt
des 1 . Augusts im Auge behält , wo die Fahrkartensteuer
eintritt und unsere Bevölkerung davor bewahrt , daß sie
im Personenzug dritter Klasse Fahrkartensteuer bezahlen
muß . Ich glaube , die sechs Wochen , die jetzt noch zur
Verfügung stehen , genügen auf alle Fälle , um den Zrvei-

psennigtarif für den Personenzug zur Durchführung zu
bringen .

Dann wird gesagt , der Personenverkehr spielt sich
hauptsächlich nur im Nahverkehr ab , folglich macht
die Verteuerung des Verkehrs auch nicht viel aus ; 88

Proz . aller Schnsllzngsreisen bewegen sich , wie der Herr
Berichterstatter sagt , unter 76 Miometer . Wenn Sie zu
dem Tarif übergehen , den Sie planen , werden künftig
nicht 88 , sondern 98 Proz . der Schnellzugsreisen kürzer
als 75 Kilometer sein . Die Leidenschaft für den

Nahverkehr wird sich in dem Verhältnis
erhöhen , als Sie die Tarife erhöhen , und
die Leidenschaft für den Fernverkehr wird sich im selben
Maße steigern , wie Sie die Tarife verbilligen . Das heißt
doch der Bevölkerung zum Schaden noch den Hohn hinzu¬
fügen , wenn man sagt : „Ihr fahrt heute schon nicht weiter
als in die nächste Nähe , was würde es euch also nützen ,
die Tarife zu verbilligen ? ' Beim Nahverkehr macht es

nicht viel ans , und beim Fernverkehr kommt ihr nicht in

Betracht .
" Eben deshalb kommt die Bevölkerung für

den Fernverkehr bei uns nicht in Betracht , weil sie die

Tarife für den Fernverkehr nicht bezahlen kann . Wir

haben dasür
' ein klassisches Beispiel in dem Erlaß der Ge-

neraldirektion über die Einrichtung eines Lokalzugsver¬
kehrs zwischen Karlsruhe und Baden vom April 1897 . Da

findet sich klar ausgesprochen , daß , selbst wenn man eine -

Verbilligung der Tarife durchführen würde , wie auf der
Strecke Mannheim —Heidelberg , auch dann noch die Ta¬

rife so hoch wären , daß ein großer Massenverkehr nicht zu
erwarten wäre . Ja , wenn uns die Verwaltung selbst
sagt , daß die Tarife von Karlsruhe nach Baden so hoch
sind , daß sie auch bei ihrer Ermäßigung entsprechend
dem Tarif zwischen Mannheim und Heidelberg immer¬
noch zu hoch für eine Frequenz sind , dann kann sich die

Verwaltung nicht Wundern , daß 88 Proz . des Verkehrs
sich im Nahverkehr äbspielt . Geben Sie einmal den

Fernverkehr frei , geben Sie einmal , wie in Ungarn , im

Zonentarif größere Strecken zu billigem Preise oder

überhaupt ohne Entgelt , so werden Sie sehen , ob Sie
keinen Fernverkehr bekommen . Wer von Ihnen ist in
der Lage , sagen zu können , ob unsere Bevölkerung ein

Bedürfnis nach Fernverkehr hat oder nicht ? Die Be¬

völkerung hat bis jetzt noch keine Möglichkeit zum Fern¬
verkehr gehabt . Das aber hat man gesehen , daß , als in

Ungarn das Experiment mit dem billigen Zonentarif
gemacht worden ist , die Bevölkerung zu Millionen davon

Gebrauch gemacht und die Staatskasse einen Schaden
dabei nicht erlitten hat . Heute aber ist man hier nicht ge¬
neigt , zuzugeben , daß der Verkehr noch einer wesentlichen
Steigerung fähig sei . Nun , wenn der Gedanke , den wir
vertreten , von dem Entfernungstarif abzn -

gehen und zum Porto - oder Zonentarif
überzugehen , verwirklicht wird , dann wird der Be¬
weis für die Steigern « gssähigkeit des Verkehrs geliefert
werden genau so , wie seinerzeit bei der Post . Was hätte
man vor -10 oder 50 Fahren gesagt , wenn man die Ab¬

schaffung der Entfernungstarife bei unserer alten Post
verlangt hätte mit der Begründung , daß die heute vor
uns stehende Ansichtspostkartenindustrie einem dringen¬
den Bedürfnis unserer Bevölkerung entspreche, und wenn

man die Zahl der Ansichtspostkarten als Hypothese an-
gefiihrt hätte , wohin die Abschaffung des Entfernung ^,
tarifs und die Verbilligung der Portosätze führen würde ?
Man würde einen solchen Menschen für einen unheilbaren
Phantasten und Utopisten erklärt haben ! lind doch hoj
sich diese Entwicklung vor unseren Augen abgespielt .
Glauben Sie nicht , daß , wenn wir einmal im Personen -
Verkehr vorn Entfernungstarif zum Portotarif übergehen ,
die Entwicklung sich in derselben Tendenz bewegen wird
und daß die Entwicklung unserer Industrie in ähnlicher
Weise sich verdoppeln , verdreifachen und vervierfachen
könnte ?

Gerade vor beinahe 100 Jahren haben die ersten Land¬

tage , die hier zusammen getreten sind , sich darüber unter¬

halten , daß die Bevölkerung zu groß sei und die Indu¬

strie einer Krisis entgegenschreite . Das hat man gesagt
in einer Zeit , wo Deutschland 20 Millionen statt heute

60 Millionen Einwohner gehabt hat und von Industrie

eigentlich überhaupt keine Rede hat sein können .

Glauben Sie nicht , daß in hundert Jahren unsere

Nachkommen genau so unserer heutigen Industrie und

unserer heutigen Bevölkerungsziffer gegenüber stehen und

sagen werden : Die Toren von Damals haben geglaubt ,
daß sie am toten Punkt , an der Grenze der Lei ^

stungsfähigkeit , der wirtschaftlichen Expansion

Deutschlands angekommen seien ! Aber wenn wir keinen

Schritt auf diesem Wege tun , so ist es unmöglich , daß
wir entschiedene Fortschritte machen . Hätte man vor 75

Jahren nicht die Eisenbahn zu Hilfe genommen , und aus
dem Wege Fortschritte gemacht , so hätten wir die heuti¬

gen Erfolge nicht erreicht . Und was haben wir mit der

Tarifverbilligung verlangt ? Sie ist ja nichts anderes

als dasselbe Experiment , was die Erbauung der ersten

Eisenbahn auch bedeutet hat ; die Beschaffung billigerer

Beförderungsmittel für Waren und Personen an Stelle

der teueren . In dem Moment , wo wir den Beweis ge¬

liefert haben , daß das möglich ist , und ich habe Ihnen

die Selbstkosten in wesentlichen Punkten vorgerechnet , sind

wir im Interesse des Staates zu der Forderung berech¬

tigt , daß auf diesem Wege vorgegangen wird , und nicht

auf dem , den Sie jetzt beschreiten wollen .

Ich wäre dem Herrn Generaldirektor sehr dankbar ,
wenn er die speziellen Zahlen über die Entwicklung
der Einnahmen aus dem Kilometerhest

auch für das Jahr 1905 und die ersten Monate von

1906 noch geben wollte , die gestern Abend nicht gegeben

worden sind , und es würde das auch dazu beitragen , das

Bild , das von dieser Institution gegeben werden kann , in

dem Moment , wo über die Sache entscheidend Beschluß

gefaßt wird , zu vervollständigen .
Der Betriebskoeffizient , von dem der Hm

Abg . Gießler gesprochen hat , und den er einen Barometer

genannt hat , ist eine willkürliche Berechnungsart des¬

jenigen , der die Eisenbahnstatistik handhabt . Ich will

Ihnen zum Beweise dafür einen einzigen Fall anführen .

Sie finden im Absatz 4 der gestrigen Ausführungen des

Herrn Generaldirektors , daß von den Mehrausgaben , die

in dem Jahre 1905 die Steigerung des Betriebskoesfizient

bedingten , in Titel VI 2,4 Millionen auf bauliche An¬

lagen entfallen . Daraus folgt , daß der Betriebskosffizient

wächst , wenn Sie mehr aus den laufenden Einnahmen

in einer bestimmten Budgetperiode verbauen , und daß er

günstiger wird , daß er abnimmt , wenn Sie weniger ver¬

bauen , wenn Sie nur für die laufenden Ausgaben die

Einnahmen verwenden . Der Betriebskoeffizient ist also

garnichts als der Prozentsatz für das Verhältnis von

Ausgaben und Einnahmen , um auch einmal für draußen

dieses geheimnisvolle Fremdwort seines letzten Nimbus

zu entkleiden . Einen simpleren Begriff wie den Betriebs -

koesfizienten kann ich mir gar nicht denken . Wenn ein
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Kaufmann einen Absatz hat von 10000 M . und er ver¬

beut daran 12000 M . , während er für seine laufenden

Ausgaben von diesen 12000 M . 800 M . auszugegen
so hat er einen Betriebskoeffizienten in dem Ver¬

hältnis von 1200 M . zu 800 M . , das ist von 67,66 Prvz .

seiner Einnahmen . Dieser Betriebskoeffizient ist also eine

„ in willkürliche Konstruktion . Wir brauchen nur in

diesem Jahre einen Bahnhof auf laufende Einnahmen zu

bauen , so schnellt der Betriebskoeffizient enorm in die

Höhe, man braucht nur zu bestimmen , daß in diesem

Jahre überhaupt keine baulichen Ausgahen gemacht werden

sollen , so geht der Betriebskoeffizient wieder hrunter .

Der Betriebskoeffizient ist also kein Barometer , wie wir

es über Pfingsten erlebt haben , wo er auf schön Wetter

stand , und es bei unseren Ausflügen nicht aufhören
wollte , von oben herabzugießen (Heiterkeit ) . Dieser
Betriebskoeffizieut ist ein trügerischer Begriff , und er

enthebt uns nicht der Pflicht , selbst nachzusehen : was

können wir einnehmen , was müssen wir ausgeben , und was

bleibt dann übrig ? Da heißt es nun , Preußen hat 200 Milli¬

onen reine Mehreinnahmen , selbst wenn es seine Schulden

verzinst und die Amortisationsquote abgezahlt hat , wir

dagegen haben nur zwischen 2 und 3 Millionen jährlich .
Erstens müssen aber die preußischen Zahlen durch 20

dividiert werden , dann sind es also nur 10 Millionen ,
die wir haben müßten , um gleich zu kommen , es sind
also nicht ganz 8 Millionen Unterschiede gegenüber diesen

preußischen Erträgen .
Aber wie macht Preußen diese Ueberschüsse ?

Indem es seinen Betriebsköffizienten künstlich günstiger
stellt, dadurch , deß der Ausbau seines Eisenbahnnetzes
Jahrzehntelang verschleppt wird , daß gar nichts geschieht ,
so daß jetzt der Nachfolger des Herrn von Budde ge¬
zwungen ist , 100 Millionen für Betriebsmittel und 100

Millionen für neue Bahnlinien anzufordern , die gebaut
werden müssen ! Außerdem muß man bedenken , daß das

Personal dort ganz anders herangezogen und ausgenützt
wird , und dabei teilweise schlechter bezahlt wird als
bei uns . Ich denke nur an die Klagen bei
der Main - Neckarbahn , deren Beamte sehr viel lieber

zur badischen Bahn zurückversetzt werden wollen . Aber

auch dort können sich die Bedürfnisse so enorm häufen
und zusammendrängen , daß der günstige Betriebskoeffizient
in sein Gegenteil verwandelt wird , und daß Preußen
gezwungen wird , seine kolossalen Eisenbahnüberschüsse im

Interesse des Ausbaues seiner Eisenbahnlinien , im Inter¬
esse der besseren Bezahlung und im Interesse einer vor¬
nehmeren und opulenteren Ausstattung seiner Betriebs¬
mittel und Fahrpläne zu reduzieren . In dieser Beziehung
find wir Preußen unzweifelhaft überlegen , und wenn Sie

mich nun fragen , ob ich 8 Millionen jährlich aus der
Eisenbahn erzielen wollte auf Kosten unserer Beamten
und unseres Personals , dadurch , daß wir deren Ruhe -

zei tverkürzen , daß wir den Nachtdienst vermehren
und daß auch die Bezüge gekürzt werden , daß
auch die Ueberanstrengung noch weiter getrieben wird ;
wenn Sie mich fragen , ob der Eisenbahnbau noch
weiter verschleppt werden soll als das bei uns
der Fall zu sein scheint ; wenn Sie mich fragen ,
ob ich dazu die Hand bieten wollte , unsere Betriebsmittel
in schlechterer Qualität und geringerem Umfang zu be¬

schaffen , um 8 Millionen mehr zu erzielen — dann
würde ich mit voller Ueberlegung sagen : Nein , niemals
würde ich einer solchen Politik zustimmcn ; denn ich
erinnere mich an den großen Schöpfer unserer Staats¬
bahnen , an Nebenius , der uns gesagt hat , die Staats¬
bahn ist nicht Selbstzweck , sondern sie ist Mittel zum
Zweck, und wenn sie auch nicht einmal die landesübliche
Verzinsung des Kapitals bringt , das wir in sie hinein
gelegt haben , die Staatseisenbahn ist die goldene Henne ,

die die Eier legt auf allen Gebieten unseres finanziellen
Lebens in wirtschaftlicher und in steuerpolitischer Bezie¬
hung .

Endlich sagt man uns : Nehmt doch wenigstens Rück¬
sicht auf die armen und kleinen Leute , nehmt Rücksicht auf
die Landwirte draußen , die jetzt den Zweipfennig -

Tarif bekommen sollen . Wir verwahren uns

gegen die Unterstellung , als ob wir diesen
Leuten den 2 Pfg .- Tarif nur einen Augenblick vorent¬
halten wollen . Ich glaube doch nicht , daß man uns das
vorwerfen will , die wir zuerst den Antrag gestellt
haben , den 2 Pfg . - Tarif so schnell wie möglich
im vollem Umfang einzuführen . Diejenigen , die
heute der Reform zustimmen , können also nicht sagen ,
wir haben wenigstens für die »kleinen Leute draußen den
2 Pfg . - Tarif gerettet und mußten deshalb den Schnell¬
zugsverkehr daran geben ; das wäre eine durchaus illoyale
Darstellung der Sache , gegen die wir heute schon
protestieren müssen . Wogegen wir uns wehren , das ist ,
daß der städtische Mittelstand bei dieser Re¬
form vollständig ignoriert wird , und insbe¬
sondere von der nationalen Partei müßten wir
eigentlich erwarten , daß sie für die Bedürfnisse dieser
Klasse der Bevölkerung eintreten würde . Sie hat aber
ein großes Verständnis für die Bedürfnisse dieser Klasse
der Bevölkerung nicht an den Tag gelegt , wenn sie
dieser Reform das Wort redet .

Wenn man nun sagt : Wir in Baden müßten dieser Re¬
form stattgeben , obgleich Preußen uns nicht zwingt , denn
— wir haben da einen Widerspruch in sich selbst — wir
sind nur 3 Proz . des großen deutschen
Eisenbahnnetzes , so darf ich doch wohl die Frage
aufwerfen , wie ist denn das 45tägige Retourbillet ins
Leben gerufen worden ? Wir haben das großmächtige
Preußen doch auch schließlich gezwungen , von dem fünf¬
tägigen Retourbillet ab - und zu dem verlängerten Retour¬
billet überzugehen ! Und wieviel Hefe braucht man denn ,
um einen guten Kuchen zu machen , wieviel Hechte braucht
man , um im Karpfenteich aufzuräumen ? Ich glaube ,
das ist eine ganz verkehrte Rechnung , daß wir hier mit
unfern 3 Proz . Anteil an den deutschen Eisenbahnen nicht
in der Lage wären , bestimmend auf die Haltung der
übrigen deutschen Eisenbahnverwaltungen einzuwirken . Das
ist ein ungeheurer Irrtum , der für uns sehr verhängnis¬
voll zu werden droht .

Nun sagt man uns : Ja , der Eisenbahnrat , die
Handelskammern und die Handwerkerkam¬
mern müssen doch auch etwas von der Sache verstehen ,
sie haben ihre Zustimmung zu der vorgeschlagenen Reform
gegeben . Wenn diese Faktoren mit ihrer Zustimmung
irgend etwas bewiesen haben , so ist es die Wahrheit des
alten politischen Grundsatzes , daß nicht berufsständische
Vertretungen das Interesse der Gesamtheit und der Be¬
völkerung und des Staates zu wahren in der Lage sind
(Sehr richtig ! bei den Soz .) , sondern nur einzig und
allein das allgemeine Wahlrecht und die aus ihm her¬
vorgehenden Vertreter der Gesamtheit der Bevölkerung .

Der Eisenbahn rat ist in diesem Hause eine
Autorität nicht mehr . Das geht auch aus den Aeußer -
ungen hervor , die in der Budgetkommission in bezug auf
sein Votum gefallen sind . Um Ihnen einen Begriff zu
geben , was die Regierungen von den
Eisenbahnräten halten , will ich Sie
nur an die Preußischen Getreide st affel -
tarife erinnern . In seinem ganzen Leben hat der
preußische Eisenbahnrat der preußischen Regierung nur
immer zugestimmt bis auf die Einführung der Getreide¬
staffeltarife . Da hat er s . Zt . widerraten , und dann
wurden sie natürlich doch eingeführt . Und als die
Getreidestaffeltarife wieder abgeschafft werden sollten ,
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da trat der Landeseisenbahnrat wieder zusammen ,

da hat er gegen die Abschaffung der Getrei¬

destaffeltarife sich ausgesprochen , und dann wurden sie

doch abgeschafft . (Heiterkeit !) Das find die beiden einzigen

Male , daß der preuß . Landeseisenbahnrat es gewagt hat ,

der preuß . Regierung gegenüber eine selbständige Meinung

zu äußern . ( Heiterkeit !) Und genau so würde das hier

bei uns zu Lande der Fall sein , wenn unser Eisenbahnrat

etwa mal Miene machen wollte , eine von der Meinung

der Großh . Regierung abweichende Meinung zu äußern .

( Sehr gut ! bei den Sozialdem .)

Was die Handelskammern betrifft , so vertreten

diese das große Kapital . Von den Bedürfnissen des

Mittelstandes haben die Handelskammern sehr wenig

Vorstellung und Verständnis . Und zum Beweise

dafür will ich Ihnen einen Vorgang anführen ,

den ich selbst erlebt habe . Ich bin vor einem Jahre

in Lahr in einer öffentlichen Versammlung aufgetreten ,

wo man mir dem Vorwurf gemacht hat , meine

Haltung in dieser Frage wäre antinational und

reichsfeindlich , und habe meinen Standpunkt in

Lahr , in der alten Reichsstadt Lahr vertreten ( Zu¬

ruf ) . Nun dann war es keine Reichsstadt , aber

jedenfalls ist es eine ideelle Reichsstadt , denn

sie schwärmt ja für den Reichsgedanken in seiner letzten

Verkörperung und Vollendung . Wenn also irgend eine

Bevölkerung im Stande wäre , darüber zu urteilen , ob

jemand eine antinationale Stellung einnimmt , dann sind

es die Lahrer . Und nach meinem Vortrag ist mir eitel

Zustimmung von allen Anwesenden — und damals waren

die Koryphäen der Lahrer Bevölkerung mit der großen

Masse der Bevölkerung vereinigt anwesend , vom Ober¬

bürgermeister angefangen bis zu den kleinsten Angestellten

und Arbeitern und Geschäftsleuten , zuteil geworden mit

alleiniger Ausnahme des Herrn Handelskammerpräfiden -

ten . Dieser hat widersprochen , dieser hat die vierte Klasse

befürwortet , dieser hat der Tarifreform , wie sie Preußen

vorschlug , gute Seiten abgewonnen . Er fand aber nicht bloß

keinen Beifall , sondern lebhaften Widerspruch , und er allein

auf der großen Versammlung zog es schließlich

vor , das Lokal zu verlassen , bevor über die Reso¬

lution , die dann einstimmig angenommen wurde ,

Beschluß gefaßt worden ist . Da habe ich so recht

aus dem praktischen Leben ein Beispiel dafür bekommen ,

wie wenig unsere Handelskammern von heute

in dem Geist der Gesamtheit unserer Bevölkerung Wurzel

geschlagen haben . Und die Behandlung der Denkschrift

seitens der Handelskammern liefert wahrhaftig klassischen

Beweis genug . Wenn Handelskammern sich dazu her¬

geben , nachdem die Denkschrift wenige Tage vorher erst

verteilt worden ist , ohne sich auch nur mit ihren Inte¬

ressenten ins Benehmen zu setzen , ohne die Denkschrift

gründlich durchgelesen und studiert zu haben , ihr „ xlaost
"

darunter zu setzen , so haben sie auch ihr Urteil selbst ge¬

sprochen .
Die Handwerkerkammern haben sich dadurch

ausgezeichnet , daß ihre Mitglieder , als sie die Reform

befürworteten , entgegen den Weisungen abgestimmt haben ,
die sie von ihren Auftraggebern , den Versammlungen

der Handwerker , erhalten hatten . Wie die Handwerker

sich dazu stellen werden , wie sie sich mit ihren Delegierten

abfinden werden , das zu beurteilen ist nicht meine Sache .

Ich habe lediglich die Tatsache zu konstatieren : Die Mehr¬

zahl dieser Handwerkervertreter ist zu der befchlußfassenden

Versammlung mit der Weisung geschickt worden , unter allen

Umständen gegen die Reform zu stimmen , und trotzdem sind

die Herren in einem Anfall von politischer Epilepsie

(Heiterkeit ) umgefallen , haben die Interessen ihrer Auf¬

traggeber einfach unter den Tisch fallen lassen und haben

der Regierung gegenüber ihre Zustimmung gegeben . Daß

man vor Aeußerungen solcher Korporationen einen auto¬
ritären Respekt nicht erlangen kann , das werden Sie um

ganz gewiß selbst zugeben .
Wir sind deshalb der Ansicht , daß , wenn wir geg ^

diese Reform Stellung nehmen , wir im Kampfe geg ^
einen Versuch der Reaktion im großen Stile stehm
wie sie aus Preußen her für unser politisches Leben übev

Haupt droht . Die Ereignisse des letzten Winters in,

preuß . Landtage mit der Schule , die Ereignisse in ,

Reichstag mit der Reichsfinanzreform — ich darf nur
an die Fahrkartensteuer erinnern — zeigen , daß Berlin

für unsere Kultur mit der Zeit ein Gesicht anzunehmen

beginnt , wie der Vesuv für die Kultur seiner um¬

liegenden Anwohner in Italien (Heiterkeit ) . Wen «
es dort anfängt , sich zu rühren und lebhaft zu
werden , dann kommt für uns nichts gutes mehr

heraus , dann heißt es nur noch : Rette sich um

kann ! Und die Frage ist deshalb nur die , ob wir

heute , wo wir noch die Kraft haben , wo wir noch
das Recht haben , nicht auch die Pflicht haben , dieser
Reaktion die Heeresfolge zu versagen und selbständig

zu bleiben , auszuharren in der Hoffnung

auf das deutsche Volk , das mit uns und ge¬

stützt auf die glänzenden Leistungen und Resultate , die

wir hier niit unserem Eisenbahnbetrieb bis jetzt erzielt

haben und auch in Zukunft erzielen können , de «,

Reichseisenbahngedanken entgegen die¬

ser preußischen partikularistischen reak¬

tionären Tarifreform zum Siege ver -

helfen wird . Wir wollen nicht in den Fehler

verfallen , aus Furcht vor dem Tode Selbstmord zu be¬

gehen , aus Furcht davor , daß vielleicht unsere
'
Selbstän¬

digkeit bedroht werden könnte , sie freiwillig preiszugeben .
Und wenn ich mich frage : Was würde man von mir

sagen , wenn ich einer solchen Reform zustimmen wollte ?

So ist die Antwort die , man würde mir sagen : Wem

man den Gedankengang , den Du hier heute entwickelt

hast , nachdeukt und ihn von Deinem Standpunkt aus

als richtig betrachten willst , so würdest Du einen

glatten Verrat am Mittelstand verüben (Sehr

richtig bei den Sozialdemokraten ) , wenn Du

einer solchen Reform zustimmen wolltest . Du

würdest aber auch einen Landesverrat

an Deinem engeren Vaterlande begehen , wenn Du

einer solchen Reform zustimmen wolltest , die seine Sou¬

veränität am empfindlichsten Punkte tötlich zu treffen

geeignet ist . Und Du würdest endlich Verrat begehen

an der Gesamtheit des deutschen Volkes , das

in seiner großen Mehrheit gerade darauf hofft ,

daß wir hier fest und stark gegenüber den Ver¬

suchen der preußischen Reaktion bleiben , unsere

Fortschritte unter keinen Umständen zum Ge¬

meingut der Gesamtheit unseres Volkes wer¬

den zu lassen !

Der Herr Berichterstatter hat uns gesagt , daß

es ihm und seinen Freunden auch nicht leicht

geworden sei , dieser Reform ihre Zustimmung zu geben ,

obgleich es doch nationale Pflicht sein soll . Eine nationale

Pflicht müßte doch eigentlich die nationalliberale

Partei leichten Herzens zu erfüllen in der Lage sein.

Dieses „ Nicht leicht "
, das wiegt sehr schwer ,

es beweist mir , daß die nationalliberale Partei sich

ihrer Verantwortung voll bewußt ist , wenn sie dieser

Reform zustimmt . Die nationalliberale Partei muß

wissen , daß sie mit uns im Wahlkampfe einer Reform

gegenüber , wie der jetzt vor uns stehenden , im ver¬

neinenden Sinne Stellung zu nehmen versprochen hat,

wenigstens soweit die Defensive in Betracht kommt

Keines ihrer Mitglieder hat sich auf die weitgehende »

eisenbahureformerischen Projekte irgendwie verpflichtet ,

die ich vertrete . Das verlange ich auch nicht ; aber die

Defensi
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xcfensivlinie ist damals gezogen worden : Das Kilo -
meterheft in seiner heutigen Gestalt ist die
Gerste Grenze , hinter die wir uns nicht zu -
rückdrängen und werfen lassen . Die nationallibe¬
rale Partei ist es deshalb meines Erachtens sich selbst

ihren Wählern und uns schuldig, den Beweis zu
liefern, daß in der Tarifreform diese äußerste Grenze
eingehakten wird , und ich glaube nicht, daß dieser Beweis
gelingen kann. Der Ausschluß der heute schon schnell-
rugfahrenden Bevölkerung von dem Schnellzuge, wie ich
ihn gezeichnet habe, die Unmöglichkeit der heute noch
nicht schnellzugfahrenden Bevölkerung , den Schnellzug
jn Zukunft zu benützen , ist ein Schaden , so schwer , daß
dagegen die Verbilligung der Personenzüge lediglich von
24 auf 2 Pfennig nicht in Frage kommen kann , um so
weniger, als dieser Zweipfennigtarif, nachdem die deutschen
Mnbahnverwaltungen ihn im Prinzipe für den Per¬
sonenverkehr angenommen und ihn bereits in Praxis
unter allen Umständen durchzuführen uns erklärthaben, uns
ganz unmöglich mehr entgehen kann. Wir lassen uns
uicht über das Kilometerheft zurückwerfen ,
ohne dazu gezwungen zu sein . Wenn man in einer
solchen Situation steht, wie die Nationalliberalen heute,
und eine solche Entscheidung zu treffen hat, die einen ,
selbst schwer fällt , dann sollte man sich meines Erachtens
un ein Wort unseres allemanischen Dichters erinnern ,
das mit Recht seinen Gang durch die Welt gemacht hat .
Sr hat uns gesagt :

Und wenn du ame Chrüzweg stohsch,
Und nimme weißt wos ane goht ,

, Halt still, und frog di G ' wisse z
' erst ,

S '
cha Dütsch Gottlob und folg sim Roth.

Das möchte ich der nationalliberalen Partei hier an
dieser Stelle zurufen ! Sie sind nicht verpflichtet, dieser
Reform Heerfolge zu leisten ; Sie wissen ganz genau ,
daß, wenn eine Urabstimmung im Volke oder in unserer
Wählerschaft vorgenommen würde , eine Mehrheit gegen
diese Reform sich aussprechen würde , die nicht groß
genug gezeichnet werden kann. Ein zwingender Grund,
für die Reform einzutreten , ist absolut nicht gezeigt .
Niemand will der Einheit der deutschen Eisenbahnen auf
mnünftigem Grund und Boden Schwierigkeiten machen.
Ehrlicher kann man sich nicht stellen, als das deutsche
Volk sich gestellt hat, das überall , wo die Gelegenheit sich
bot, sich zu äußern , für Reichseisenbahnen sich er¬
klärt hat.

Machen Sie es dem deutschen Volke nicht un¬
möglich , türmen Sie nicht künstlich Hindernisse auf,
um im Sinne der Reichsverfassung , um im Sinne des
Schöpfers der Reichsverfassung und in Ihrem eigenen
Anne, wie Sie selbst im Wahlkampfe versprochen haben,
dem Volke Hindernisse in den Weg zu legen ! (Bravo !)
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Abg . Frhr . v. Mentzingen (Zentr .) : Gestatten Sie
mir, daß ich zunächst einige Lokalschmerzen aus meinem
Wahlkreis und aus meiner nächsten Umgebung hier zur
Ehrache bringe.

Die Stadt Wies loch hat den dringenden Wunsch,
daß das Aufnahmegebäude des dortigen Bahnhofs einem
Ilmbau unterzogen werde , weil die Lokalitäten , die Warte¬
te usw. , nicht mehr ausreichend sind für den großen
Leckehr . Man hat der Stadt Wiesloch schon von vier
Jahren Abhilfe versprochen ; indessen , zwischen Lipp- und
Krlchesrand ist ein weiter Weg , und Versprechen und
halten ist auch nicht ein- und dasselbe. Die Wieslocher
»acken seit vier Jahren auf die Einstellung der ihnen
versprochenen Position, und sie sind in ihren Erwartungen
und Hoffnungen wieder aufs neue getäuscht worden . Das
8ebiet, welches auf den Wieslocher Bahnhof angewiesen
ß, umfaßt einen ziemlich weiten Raum ; es sind ca . 30 000
Anwohner und drei Eisenbahnen münden da ein , die eine

von Meckesheiii! her , eine vom Angelbachtal und eine
von Walldorf . Da scheint es doch , daß die Stadt Wies¬
loch einige Beachtung seitens der Generaldirektion der
Großh . Staatseisenbahn verdiente !

Nun wünscht Wiesloch auch schon seit vordenklicher
Zeit, seit über einem Jahrzehnte lang , dringend, daß ein
Schnellzugshalt eingerichtet werde . Bis jetzt ist auch
dieser Wunsch nicht in Erfüllung gegangen. Die Wies¬
locher berufen sich auf andere Städte von ähnlicher Be¬
deutung , welche auch in unmittelbarer Nähe von größeren
Städten liegen , wie Wiesloch, das ungefähr 14 Kilometer
von Heidelberg entfernt ist , nämlich auf Emmendingen
und Durlach , und sind der Ansicht , das es die Gerechtig¬
keit erheische , daß nun auch Wjesloch einen Schnellzugs¬
halt einmal bekomme . Ich teile die Auffassung , daß es
in einem gewissen Sinne auch der Gerechtigkeit entsprechen
würde, wenn man , nachdem Emmendingen und Durlach
einen Schnellzugshalt haben , auch Wiesloch einen solchen
geben würde, aus allgemein politischen Gründen nämlich :
Emmendingen ist durch die nationalüberale Partei ver¬
treten , Durlach hat ein Mitglied der Großh . badischen
Sozialdemokratie in die Kammer gesandt , und Wies¬
loch ist durch das Zentrum vertreten, und da hält noch
kein Schnellzug (Heiterkeit ) . Ich weise außerdem noch
auf die große neue Anstalt hin , und schließlich ist das
Klima in Wiesloch jedenfalls besser als in Emmendingen ;
denn man hat noch nicht gehört, daß dort die Hühner
krepieren , während das hinsichtlich Emmendingens amtlich
festgestellt zu sein scheint (Lachen , Zurufe , Glocke des
Präsidenten ).

Durch die Güte des geehrten Herrn Oberbürgermeisters
von Heidelberg hat Wiesloch allerdings eine Verbindung
durch die elektrische Bahn mit Heidelberg zugesichert be¬
kommen , so daß die Wieslocher jetzt in der Lage sein
werden, wie ich hoffe , an den Veranstaltungen der Stadt
Heidelberg teilzunehmen, welche ihnen bis jetzt versagt
waren ; denn der letzte Staatsbahnzug geht 10 Uhr 20 Min .
abends und der letzte Wagen der Elektrischen geht an ge¬
wöhnlichen Tagen um 10 Uhr, so daß ein Theaterbesuch
oder gar eine fröhliche Kneiperei für die Wieslocher in
Heidelberg gänzlich ausgeschlossen war . Außerdem sind die
Anschlüsse in Bruchsal, wenn man mit dem Schnellzug
nach Süden fahren will, nicht besonders günstig , und auch
in Heidelberg ist die Sache nicht so , wie es wünschens¬
wert wäre. Deshalb bitte ich die Gr . Generaldirektion ,
dafür zu sorgen , daß die Wieslocher in Zukunft einen
Schnellzugshalt bekommen .

Ich will auf einzelne weitere kleine Wünsche heute nicht
eingehen.

Ich bitte Sie nun , mit mir einen Schritt weiter zu
gehen nach südlicher Richtung zu und den Bahnhof
Bruchsal einen Augenblick anzuschauen ; der schmerzt
mich , so oft ich dahin komme , und das ist oft der Fall ,
ich muß jede Woche mehrmals nach Bruchsal fahren . Da
scheinen mir ganz erhebliche Mängel vorzuliegen. Zunächst
sind die beiden Einfahrten von Norden und von Süden
viel zu eng angelegt. Man hat vielleicht aus Sparsam¬
keitsgründen von Norden her eine Brücke zu wenig an¬
gelegt , so daß die Einfahrtsgeleise der württembergischen
Staatsbahn und der Nebenbahn identisch sind . Hätte
man eine Brücke mehr gemacht , so hätte die Nebenbahn
für sich einfahren können und das Geleise 1 , auf dem die
württembergische Staatsbahn einfährt, könnte durchweg be¬
nutzt werden. So kann es sich ereignen, daß Schnellzüge
von Stuttgart nicht ganz einlaufen können und die Reisen¬
den gezwungen sind , am Ende der Station aussteigen zu
müssen, so daß man mit Stühlen und Leitern sich helfen
muß , um aus dem Wagen herauszukvmmen. Die Güter¬
hallen hat man mitten im Bahnhof stehen lassen ; , eine
davon ist übrigens schon ziemlich baufällig . Ich
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erwähne das nur , um zu zeigen , wie geistvoll der Kon¬

strukteur ist , der diesen Bahnhof angelegt hat .

Das „ Reich
" ist dann eingetreten , weil man diesen

Bahnhof Bruchsal für durchaus unbrauchbar gehalten hat ,

und hat dafür gesorgt , daß eine Ueberführung über die

Staatsbahn nach Württemberg gemacht wird ; durch diese

Ueberführung mußte eine große Schleife angelegt werden

und da hat es sich gezeigt , wie vorteilhaft es ist , wenn

der Betrieb und die Techniker in gutem Verhältnis zu¬

einander stehen . Der Techniker war zu stolz , mit dem

Betrieb sich in Verbindung zu setzen , und es ist folgende

wunderbare Tatsache eingetreten : Das Signal an dem

neuen Tunnel , dem dritten , der nötig war , um nach

Württemberg fahren zu können , ist so angelegt , daß der

Führer der Maschine , welche hinten am Güterzug schiebt ,

das Signal nicht sehen kann . Da wird das schöne Ver¬

hältnis eintreten , daß der vordere Führer , wenn das

Signal auf Halt steht , aus Leibeskräften bremst , während

der an der Hinteren Maschine unverdrossen weiter drückt

(Heiterkeit ) . Das kommt davon , wenn die Techniker zu

stolz sind , um mit den Herren vom Betrieb sich ins Be¬

nehmen zu setzen .
Aber das allerschönste ist das , daß derjenige , der den

Bahnhof Bruchsal projektiert und gebaut hat , ein

gänzlich bedürfnisloser Mensch gewesen sein muß , denn er

hat total vergessen , daß es Leute gibt , die manchmal von

Bedürfnissen angewandclt werden (Heiterkeit ) , und da

mußte , um diesen Fehler zu korrigieren , draußen auf dem

freien Platz , inmitten der Stadt vor dem Bahnhof , eine

Insel errichtet werden , eine Insel der Bedürfnisse , und

im Schnee und Eis des Winters , in der Hitze , dem

Donner und Blitz des Sommers muß man über die Straße

50 oder 60 Meter weit gehen , wenn man von einem Be¬

dürfnis angewandelt wird . Eine andere Bedürfnisanstalt

ist noch innerhalb der Perronsperre erbaut worden , die ist

aber nicht allgemein zu gebrauchen , man müßte schon eine

Perronkarte nehmen . Man sieht sich also in die üble

Lage ^versetzt , entweder für 10 Pf . eine Perronkarte zu

nehmen , wenn man unter einer gedeckten Halle gehen will ,

oder mit einem Regenschirm oder Sonnenschirm über die

Straße sich zu verfügen . In Bruchsal hat sich schon der

Volkswitz der Sache angenommen — es wundert mich

auch , daß der Stadtrat Bruchsal sich dieses Gebäude

der Bedürfnisse hat gefallen lassen — , und man wünscht

jetzt , daß die Büste des Geistesriesen , der diesen Bahn¬

hof gebaut hat , oben drauf auf dem Dachfirst dieses Be -

dürsnishauses aufgestellt wird (Heiterkeit ) . (Abg . Kolb :

Da sind wir dafür .)
Ich habe noch eine große Anzahl kleinerer Wünsche ,

denen hier Ausdruck zu geben ich gebeten worden bin ;

aber ich will angesichts der vorgerückten Stunde daraus

verzichten . Nur die Bettwäsche des Fahrpersonals will

ich erwähnen ; die Herren vom Fahrpersonal sind damit

sehr unzufrieden , aber ich glaube , daß da die Frau Ge¬

mahlin dahinter steckt. Ich erwähne es nur , um der

Stimmung , die da herrscht , Ausdruck zu verleihen - Ueber

die Uniformsrage der mittleren Beamten , über die freien

Tage der Stationschefs und ihrer Stellvertreter — die

sind in der Tat manchmal sehr übel daran , das muß ich

sagen — , auch über die Wohlfahrtseinrichtungen habe ich

einiges sprechen wollen ; ich glaube , daß die letztgenannten

Einrichtungen noch etwas zu jung sind , man muß ihre

Entwicklung erst mit ansehen , was schließlich aus der

Sache wird , ehe man ein abschließendes Urteil darüber

fällkP kann . Es wird meines Erachtens zu viel davon

gesprochen , es wäre vielleicht besser , etwas zurückhaltender

zu sein , bis man wirklich etwas geleistet hat .

Aber eine andere Sache kann ich nicht verschweigen ,

ich sage das auch nur für meine Person . Es herrscht

tu den Kreisen der höheren Eisenbahnbeamten , namentlich

des Betriebes , eine starke Verstimmung und Erbitterung

wegen der Art und Weise , wie gewisse Beförderungen
und Berufungen gehandhabt werden . Ich erkläre

ohne weiteres , daß ich nicht hier eingreifen will . Das ist

unzweifelhaft Sache der Exekutive . Ich will nur den,
Ausdruck verleihen , daß gewisse Beförderungen und Be¬

rufungen einen sehr üblen Eindruck innerhalb des Be¬

amtenkörpers sowie auch draußen in der Bevölkerung ge¬

macht haben , wo man Kenntnis davon erlangt hat . Ich

mache dem Herrn Elsenbahnminister durchaus keinen Vor¬

wurf deswegen , er ist viel zu neu , er ist für vieles gar

nicht verantwortlich , was vielleicht vor seinem Amtsantritt

geschehen ist , er ist auch vorerst auf das angewiesen , was ihm

vorgetragen wird ; ich möchte ihm aber zucufen : „ Trau

schau , wem !
"

Ich zweifle gar nicht daran , daß die best
'

Referenten bona iiäo ihre Vorschläge machen , aber der

Herr Referent hat einen kleineren Gesichtskreis , einen

beschrankteren Gesichtskreis wie der Minister , der Mi¬

nister steht auf einer höheren Warte , er muß

das , was ihm vorgetragen wird , sichten und dann erst

entscheiden von seinem höhern Standpunkt aus . Mehr

will ich über dieses Thema nicht sagen , es herrscht , wie

gesagt , eine große Mißstimmung .

Nun wende ich mich zu dem , was die Herren Kollegen

Kolb und Frühauf gesprochen haben (Abg . Süßkind :

Jetzt wird cs interessant .) Ich glaube , Sie werden ent¬

täuscht -sein , hochgeehrter Herr Kollege , es wird mit

Zahlen operiert . Nun , um eine Unterlage für die Beur¬

teilung der Vorschläge , die die Großh - Regierung macht,

zu gewinnen , glaube ich , da ich auf dem Standpunkt

stehe , daß eine Vereinfachung und Verbilligung

unserer Eiscnbahnbetriebsverhältnisse absolut

notwendig ist , mir erlauben zu dürfen , einiges statistische

Material von der badischen und von anderen Bahnen

Ihnen vorzuführen . Ich muß dazu das Jahr 1901

wählen , weil mir für die außerbadischen Bahnen die

Statistik von 1905 nicht zur Verfügung steht .

Wie aus dem Bericht ersichtlich ist , hat Baden 1672

km Eisenbahnen , Preußen dagegen 34073 , und ich will

in diesem Augenblick noch Württemberg daneben stellen

mit 1692 lriu im Jahre 1904 . Ich werde nachher noch

darauf zurückkommen , daß die badischen Eisenbahnen

ungefähr alle zusammen so groß sind wie eine einzige

preußische Eisenbahndirektion sür sich . Das Anlagekapital

der badischen Bahnen beträgt ca . 640 Millionen , der

preußischen Bahn ca . 9 Milliarden , der württembergischen

636 Millionen ; in Württemberg sind also ganz ähnliche

Verhältnisse wie bei uns . Der Kilometer in Baden

kostet 402174 M - , ein Kilometer in Preußen 259127 M .,

in Württemberg 324 182 M . Die Rente in Baden be¬

trägt 4,17 Proz . , in Preußen 7,17 Proz . , in Würt¬

temberg ist dis Verzinsung allerdings noch geringer wie

bei uns , nämlich 3,41 Proz . Die Main — Neckarbahn ,

das ist die beste , die wir haben , wirft nach badischer

Angabe 10,49 Proz . , nach preußisch -hessischer Angabe

11,73 Proz . ab . Der Unterschied liegt wohl daran , da?

die Berechnung des Anlagekapitals eine verschiedene ist

In Baden kommen auf einen Kilometer 5,15 Beamte

und 8,04 Arbeiter , im ganzen 13,19 Personen , in

Preußen kommen auf einen Kilometer nur 7,9 Personen

und in Württemberg 8,4 Personen . Nun beträgt die Per¬

sönliche Ausgabe in Baden 38 und etliche Millionen , wir

haben 22 007 Beamte , also kommen auf den Kopf des Be¬

amten 1727 M . in Baden und auf den Kilometer 22 729 U

Jn Preußen betragen die persönlichen Ausgaben 445 und

etliche Millionen , auf den Kopf von 269 782 Beamten

kommen 1282 Mk . aus den Kilometer (Zuruf Abg . Kolb :

Daher die bessere Rente !) . Nur langsam , nur langsanck

— und auf den Kilometer betragen die persönlichen Aus¬
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gaben 13136 M . In Württemberg sind die per¬
sönlichen Ausgaben 26 und etliche Millionen ; auf den
Kopf von 16 471 Beamten entfallen 15891 M . , pro
Kilometer 13294 M . Nur in Elfaß - Lothringen
ist es noch etwas teurer als bei uns . Dieses nämlich hat
auch 1008 Kilometer Eisenbahn , verzinst mit 4,2 Proz . :

Im Jahre 1904 28 672 Beamte , auf den Kilometer
15,5 Personen .

Nun möchte ich mir noch erlauben , auf den Betriebs¬
koeffizienten zu sprechen zu kommen , über den wir
vorhin auch von dem hochgeehrten Kollegen Frühauf be¬
lehrt worden sind . Wir wissen, daß der Betriebskoesfuient
der Vergleich von Einnahmen und Ausgaben ist . Der
Betriebskeeffizient macht in Sachsen ca . 66 Proz . , in
Baden 68 Proz . , in Preußen 60 Proz . , in Württemberg
65 Proz .

Jetzt möchte ich Sie in ' s Ausland fahren . Zunächst
wollen wir einmal nach Frankreich gehen . Da ist die

französische Staatsbahn , die allerdings mit 72 Proz . ar¬
beitet , dann kommen aber die Privatbahnen : Bei der

stanz . Nordbahn ist der Betriebskoesfizient schon 53,36
Proz . , bei der Ostbahn 54,70 Proz . , bei der Linie
Paris — Lyon 47,28 Proz . , Paris — Orleans habe ich
nicht ausgeschrieben . In Frankreich besteht ( ich sage
das dem Herrn Kollegen Kolb , weil ich glaube , daß
die Herren Frankreich so gewissermaßen als Jdeal -
staat ansehen ) eine sehr hohe Fahrkartensteuer , die bei '

Paris — Lyon über 9 Millionen Franks beträgt ; es
ist keine Bahn , die unter 2 Millionen Fahrkartensteuer

,zu bezahlen hat (Zuruf des Abg . Frühauf ) . Ich komme
eben darauf .

Ich will nun nicht diese niedrigen Betriebskoesüzienten
der Großh . Regierung als Muster hinstellen , weil ich
natürlich genau weiß , daß der Staatsbetrieb ganz andere
Aufgaben hat als die Privatgesellschaften , die nicht nur
eine normale Verzinsung herausbringen müssen , sondern
auch noch sehr hohe Dividenden alljährlich verteilen wollen .
Das kann nicht die Aufgabe der Großh . Staatsbahn sein ,
selbstverständlich nicht . Ich habe diese Zahlen hier angeführt ,
um mein Votum und meine Ansicht damit zu begründen :
meine Ansicht , die dahin geht , daß auch im Großherzog¬
tum Baden eine wesentliche Vereinfachung notwendig ist ,
und ich glaube , daß die Einführung der Personentarif -
resorm der Anfang dieser Einführung von Verbesserungen
im badischen Verkehre sein soll .

Nun wende ich mich im einzelnen gegen das , was der Herr
Kollege Kolb vorgebracht hat . Der Herr Kollege Kolb
hat uns vorgesührt , daß die Zusammensetzung der
Behörden nichts taugt , denn es würde nicht nach „ kauf¬
männischen Grundsätzen

"
gewirtschastet , es seien keine

Techniker da usw - usw . Zu gleicher Zeit , in demselben
Atem hat aber der geehrte Herr Kollege gesagt : Die
Rücksichtnahme auf den Betriebskoeffizienten sei Schwindel
oder Spiegelfechterei und er pfeife darauf — oder hat
irgend einen ähnlichen , dem Betriebskoeffizienten ungünsti¬
gen Ausdruck gebraucht . Aber wie kann der Herr
Kollege , der sonst sehr scharf denkt , in demselben
Atem kaufmännischen Betrieb verlangen , wo er die
Finanzierung , die Richtigstellung zwischen Einnahmen
und Ausgaben verwirft ? Denn (das tut er in dem¬
selben Augenblick , wo er den Betriebskoeffizienten als
etwas Ueberslüssiges oder Willkürliches hinstellt . Ich
weiß wohl , es gibt auch im kaufmännischen Gewerbe
frisierte Bilanzen . Das ist aber nicht normal ; so lange
wir nicht das Gegenteil Nachweisen können , so lange
müssen wir die amtlichen Zahlen als richtig anerkennen .
Und ich will auch dem geehrten Herrn Kollegen Frühauf
bemerken, daß ich die württembergische Generaldirektion ,
von der er sagte , sie sei keine Autorität , keineswegs unbe¬

sehen als Autorität hinnehme ; sondern ich habe hiervor
mir das Material liegen , auf welches die Zahlen der
württembergischen Generaldirektion sich gründen .

Ich muß weiter bemerken , daß ich beim Herrn Kollegen
Kolb auch in seiner Gegenüberstellung des Kilometer¬
heftes und der Rückfahrkarte die Logik vermisse .
Ich war von jeher , vom ersten Augenblick an , ein ge¬
schworener Gegner des Kilometerheftes , obwohl ich seine
Handlichkeit und Bequemlichkeit anerkenne , denn
diese unterliegen ja keinem Zweifel : ich war
Gegner des Kilometerhestes aus wirtschaftlichen
Gründen und aus Gründen der Gerechtigkeit ,
wie der Herr Eisenbahnminister sie ausgeführt hat , so
daß ich hier nicht nötig habe, , weiter darauf einzugehen .
Ich muß aber doch darauf aufmerksam machen , daß das
Kilometerheft nur einem verschwindend kleinen Prozent¬
satz der Bevölkerung zu Nutze kommt — daß die übrige
Bevölkerung , welche nicht das Geld hat , ein Kilometer¬
heft zu benützen , steuerlich darunter leidet . Nun sagen
Sie mit Recht — ich stehe da auf demselben Boden
wie Sie , Herr Kollege Kolb ! —

, daß die Rückfahrkarte
eine große Ungerechtigkeit sei . Dieselbe Ungerechtigkeit
finde ich aber im Kilometerheft . Warum soll derjenige ,
der zehn Kilometer hin und dann zehn Kilometer zurück¬
fährt , billiger fahren , als derjenige , der die 20 Kilometer
in einem Stück abfährt ? Daß die Verbilligung ungerecht
ist , das ist sonnenklar , ich habe nie einen andern Stand¬
punkt vertreten . Nur verstehe ich nicht (zum Abg . Kolb
gewendet ) , wie diese Logik Sie dann in der Beurteilung
des Kilometerheftes verlassen konnte .

Ferner hat der Herr Kollege Kolb gesagt : Es würde ,
wenn Baden sich auf nichts einließe , den Nachbarstaaten
nicht möglich sein , die badischen Bahnen zu boy¬
kottieren . Er hat das gesagt in demselben Augenblick ,
wo er auch gesagt hat , daß das Rückgrat unserer Eisen¬
bahngebarung die Güterbeförderung sei . Nun muß ich
ihn doch darauf aufmerksam machen , daß wir - nicht so
groß sind , um einen solchen Einfluß ausüben zu können ,
daß man uns nicht einen Streich in Bezug auf Tarif¬
kartelle spielen könnte . Es wäre sehr gut möglich , daß
eines schönen Tages Württemberg , Elsaß -Lothringen ,
Preußen und vielleicht auch die Schweiz sich einigten ,
sämtliche Güter , an denen wir auf Grund der Verein¬
barungen berechtigt wären zu partizipieren , einfach um uns
herumzufahren : dann sind wir die Lackierten ! (Wider¬
spruch ) . O ja , solche Versuche sind schön gemacht
worden ! — Und ebenso wär es mit dem Personenverkehr .
Wenn wir uns gegen das Abkommen , das mit den anderen
Eisenbahnverwaltungen getroffen worden ist , steifen , so
würden sie uns einfach auf den Sand setzen .

Wenn Sie mir das nicht glauben , verweise ich
Sie auf das kleine Buch von Rank „ lieber
Tarifkartelle

"
. Dort finden Sie ein kleines Kärtchen ,

wo die verschiedenen Wege bezeichnet sind , welche
Güter von München nach Hamburg einschlagen können ,
wo dargelegt ist , wie der Prozentsatz der Güterbeförderung
zwischen Hamburg und München verteilt ist . Es sind
zehn verschiedene Wege ; ich will das heute nicht aus¬
führen .

Nun hat der Herr Kollege Kolb auch noch , und ebenso
dann auch der Herr Kollege Frühauf , auf den unga¬
rischen Zonentarif Bezug genommen . Nun , der
ungarische Zonentarif hat seine Nisi

's , er hat seine ge¬
waltigen Schattenseiten : Erstens hat man nicht das Recht ,
die Fahrt zu unterbrechen , die Fahrkarte gilt nur 24
Stunden und dann hört in Budapest jede frühere Karte
auf , und es muß wieder ein neues Billet genommen
werden . Im Nachbarverkehr sind drei Zonen , im Fern¬
verkehr sind sechzehn Zonen . Warum Sie jetzt gerade
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auf diesen Zonentarif gekommen sind , um den als Muster
hinzustellen , das ist mir unverständlich (Zuruf der Abgg .
Kolb und Früh auf ) . Daran , daß für Fahrten über
400 Kilometer hinaus nur der Tarifsatz Nummer
16 gilt , können doch nur die allerwenigsten profi¬
tieren ; außerdem will ich Sie darauf aufmerksam
machen , daß es auch in Ungarn für den Schnell¬

zug Zuschlag gibt und ebenso eine Fahrkartensteuer . Wer
in Ungarn im Nahverkehr den Schnellzug benützt , muß
den Tarif für den Fernverkehr bezahlen . Ich kann also
nicht finden , daß der Zonentarif so außerordentliche Vor¬

züge haben sollte gegenüber dem , was bei uns geplant ist .

Auch auf die Platzkarten sind die geehrten Herren
so schlecht zu sprechen. Ich will Sic aber darauf auf¬
merksam machen , daß die Platzkarten im letzten Jahre
Preußen 3 900 000 M . eingebracht haben und das ist
doch nicht zu verachten . (Überhaupt tun die Herren so,
als ob in Preußen niemand auf der Eisenbahn fahren
würde . Die preußischen Bahnen haben aber einen Ge¬
winn von 7,1 Proz . abgeworfen ; das muß doch verdient
werden , muß irgendwo herauskommen . Der Verkehr wird

nicht aufhören , wenn die Tarifsätze geändert werden ,
dafür spricht das preußische Eisenbahnwesens

Der Herr Kollege Kolb hat auch noch im Verlauf
seiner Ausführungen , die mich übrigens in hohem Grade

interessiert haben , schon deswegen , weil sie mit - so viel

Temperament vorgetragen wurden , behauptet , die Junker
seien an allem Schuld (Abg . Kolb : Die badischen
nicht !) , diese klammerten sich an die teuren Tarife . Ich
glaube nicht , daß die preußischen Junker ein Interesse
daran haben , ob die Leute für 2 Pfennig oder für 3

Pfennig fahren , und auch nicht daran , ob sie im Schnell¬
zug einen Zuschlag zahlen oder nicht. Und wenn es

ihnen einerlei ist , dann werden sie doch nicht nach diesem
Strohhalm greisen , wenn sie sich sonst nicht mehr halten
können . Herr Ballin ist übrigens kein Junker . (Abg .
Kolb : Ein Jndustriejunker !)

Herr Kollege Gießler war es , glaube ich , der schon

mit Recht darauf hingewieseu hat , daß ein erheblicher
Teil der badischen Bevölkerung , insbesondere der länd¬

lichen Bevölkerung , die wir vertreten , ein großes In¬

teresse daran hat , daß der Zweipfennigtarif , den einzelne
Landesteile schon im Nahverkehr haben , allgemein eingesührt
werde . ( Abg . Süßkind : Im Lokalzug hatten wir ihn schon) .

Gerade das , verehrter Herr Kollege Süßkind , will ich

ausführen . Das war eine Ungerechtigkeit , daß wir in

den Lokalzügrn des Vorortverkehrs den Zweipfennigtarif

hatten , daß aber andere Gegenden , die keinen Vorort¬

verkehr hatten , des Zweipfennigtarifs entbehren mußten .

Dieser Zweipfennigtarif wäre von großer Wichtigkeit für
den Marktverkehr usw . , und deswegen begrüßen wir die

Tarifreform , weil sie der ganzen Landbevölkerung die

Benützung des Zweipfennigtarifs ermöglicht .

Hierauf wird abgebrochen .

Zu persönlichen Bemerkungen erhalten das Wort

Abg . vr . Wilckens (natl .) : Der Herr Abg . FrÜhauf
hat vorhin mit Bezug auf eine gestern von mir gemachte
Bemerkung , daß nach dem von der Regierung mitgeteilten
Zahlenmaterial im Jahre 1903 im innerbadischeu Schnell¬
zugsverkehr 88 Prozent der Reisen auf Strecken unter
75 Kilometer entfallen seien , gesagt , es sei dadurch zum
Schaden auch noch der Hohn hinzugefügt worden . Ich
verwahre mich dagegen auf 's allcrentschiedenste . Ich habe
nichts weiter als eine tatsächliche Feststellung eintreten

lassen , und es ist mir nicht eingefallen , damit irgend ein,
höhnische Absicht zu verbinden .

Abg . Frühauf (Freist ) : Ich habe das Stenogramm
noch nicht erhalten , ich glaube aber nicht , daß meine
Worte den Sinn gehabt haben können , den Herr Kollege
Wilckens hineinlegt . Wenn sich ein Mißverständnis aus
dem Wortlaut ergeben kann , werde ich nicht anstehen , zu
erklären , daß es mir absolut nicht im Sinne gelegen hat

daß ich die Tendenz des Herrn Berichterstatters in der

Richtung verstanden haben wolle . Ich habe nur gesagt ,
diejenigen , die dem Volke Vorhalten , daß es kein Interesse
an der Entwicklung des Fernverkehrs hat , weil es sich
heute schou in der Hauptsache aus den Nahverkehr be¬

schränkt , fügen zum Schaden noch den Hohn hinzu . Daß

Herr Kollege Wilckens das nicht getan und nicht gewollt

hat , halte ich für selbstverständlich , ich glaube auch nicht,
das gesagt zu haben .

Dem Herrn Kollegen Kolb gegenüber , der mir da¬

zwischengerufen hat , als ich die Zahlen der Fahrkosten

anführie , „ Hin - und Rückfahrt zählt doppelt,
"

muß ich
erwidern , daß ich leider auf seinen Zwischenruf hereinge¬
fallen bin , und daraufhin meine Notizen so verlesen habe ,
als wenn ich nur die einfache Hinfahrt ausgeschrieben

hätte . Ich hatte aber Hin - und Rückfahrt bereits be¬

rechnet gehabt . Wenn ich also die Zahlen verdoppelt

angegeben habe , so ist das ein Irrtum gewesen . Ich will

das konstatieren , damit auch der Presse Gelegenheit ge¬
geben ist , diese Unrichtigkeit aus dem Berichte fernzuhalten .

Vizepräsident Zehnter : Was die persönliche Bemer¬

kung des Herrn Berichterstatters anbelangt , so ist mir

nicht zu Gehör gekommen , daß der Herr Abg . Frühaus
eine beleidigende Aeußerung gemacht hätte . Bei den Er¬

örterungen mit den hier ab - und zugehenden Herren ist
es aber möglich , daß es mir entgangen ist . Ich glaube
nun aber , daß die Sache nach dem , was der Hm

Abg . Frühauf erklärt hat , erledigt ist .

Eine während der Sitzung eingegangene Petition des

Malermeisters Johann Pokornh in Baden a ) Suspen¬

dierung von Beamten , b ) Schadenersatz betr . , wird hier¬

auf der Petitionskommisfion überwiesen .

Schluß der Sitzung kurz nach 1 Uhr nachmittags .

* Karlsruhe , 19 . Juni . 101 . öffentliche Sitzung der

Zweiten Kammer . Tagesordnung auf Mittwoch den
20 . Juni 1906 , vormittags 9 Uhr :

Anzeige neuer Eingaben . Sodann

Beratung der Berichte der Budgetkommission über das Spe¬
zialbudget der Verkehrsanstalten , und zwar

s . der Eisenbahnbetriebsverwaltung ,
b . der Bodenseedampfschiffahrtsverwaltung ,
c . über den Anteil Badens am Reinertrag der Main -Neckar -

Eisenbahn für die Jahre 1906 und 1907
( Hauptabteilung VII des Staatsvoranschlags ) , sowie über de»

Nachtrag zum Spezialbudget des Eisenbahnbetriebs und der

Bodenseedampfschiffahrt für die Jahre 1906 und 1907 Druck¬
sache Nr . 7s ) — Drucksache Nr . 14 — ; ferner über den Antrag
der Abgg . Frühauf und Gen . , die Einführung des Zweipfennig¬
tarifs für III . Klasse ohne Zuschlag betr . ( Drucksache Nr . 43),
die Resolution einer am S . April 1906 in Freiburg i . Br . statt-

gehabten Versammlung in betreff der schwebenden Tariffrager, ,
die Petition des Bundes der Industriellen , Landesabteilung
Baden und Rheinpfalz , die Reform der deutschen Personen¬
tarife betr . — Drucksache Nr . 43s — . Berichterstatter : Abg-

Or . Wilckens . ( Fortsetzung .)

Verantwortlich für den Bericht über die Verhandlungen der Zweiten Kammer : vr . Otto Wallt .
Druck und Verlag der G . Braunschen Hofbuchdruckerei . Beide in Karltruh «.
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