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mllrche Berichte
über dir

UM»« der Mflifa Stätiknrtrammlnitn.
^ 85. Karlsruhe » de« 4 . Mai 1910.

Zweite Kammer.
73. öffentliche Sitzung

am Dienstag den 3. Mai 1910.

Tagesordnung :
Anzeige neuer Eingaben . Sodann :
t . Fortsetzung der Beratung über

a) das Spezialbudget der Verkehrsanstalten für 1916
und 1911, und zwar :

Kapitel 1a. Ministerialabteilung für das Eisen¬
bahnwesen .

Kapitel 1b. Eisenbahnbetriebsverwaltung ,
Kapitel 2. Bodenseedampfschiffahrtsverwaltung ,

sowie
d> das Spezialbudget über den Anteil Badens an den

Reineinnahmen der Main -Neckarbahn für 1910 und
1911 und damit in Verbindung über .die Petitionen
1 . der Gemeinde Weiher um Rückersatz eines geleiste¬

ten Beitrags zur Errichtung der Güterstation Ub-
stadt ,

2. der in Pforzheim beschäftigten , aber auswärts woh¬
nenden Arbeiter um Einführung von Arbeiter¬
wochenkarten mit fünf - und viertägiger Gültigkeit ,
— Drucksache Nr . 15 — ,

c) den Nachtrag zum Spezialbudget der Verkehrsanstalten
sowie die Denkschrift der Grotzh. Regierung mit Vor¬
schlägen zur Erhöhung der Einnahmen ' aus dem Per¬
sonenverkehr .(Drucksache Nr . 8c ) und damit in Ver¬
bindung über
1 . den Antrag der Abgg . Muser u . Gen ., die gesetzliche

Festlegung der allgemeinen Tarifgrundsätze und
Bestimmung der zulässigen Höchstsätze betr . (Druck¬
sache Nr . 24a ) ,

2 . den Antrag der Abgg . Bechtold u . Gen . , die Lo,u,as -
fung der 1 . Wagenklaffe und die Wiedereinführung
des Kilometerheftes betr . (Drucksache Nr . 24b ) ,

3. die Denkschrift der Grotzh. Regierung über die Bil¬
dung des deutschen Staatsbahnwagen -Verbandes
(Drucksache Nr . 24c ) , — Drucksache Nr . 15a — , Be¬
richterstatter : Abg. Hummel ;

gsLj ]
1 Verbindung mit Ziffer 1 : Fortsetzung der in der 71.

^ “.“8 begonnenen Beratung über die Petition der Stadt -
« .Biberg u . a ., den Umbau des Bahnhofs Triberg

-> Berichterstatter: Abg. Odenwald .

Regierungstisch : Minister des Grotzh.
und der auswärtigen Angelegenheiten Wirk!.

Muierat Frhr . von Marschall , Generaldirektor
ßAtacstseisenbahnen Geheimerat Roth , Ministerral -

Geheimerat Schulz , die Geh. Oberbauräte*** * * * und engl et , die Oberregierungsrate
und Herrmann .

Präsident Rohrhurst eröffnet kurz nach 914 Uhr
die Sitzung .

Die eingegangene Petition des früheren Rat¬
schreibers Adam Raber in Haßmersheim um Gewährung
eines Ruhegehalts wird der Petitionskommission über¬
wiesen .

Zur Tagesordnung erhalten das Wort
Abg . Kolb (Soz .) : Das Budget , mit dem wir uns

jetzt zu beschäftigen haben, ist ganz zweifellos das wich¬
tigste von allen Budgets , die unserer Beschlußfassung
unterliegen . Es verzeichnet in Einnahme die runde
Summe von 101 Millionen , das ist mehr als die Ein¬
nahmen der sämtlichen übrigen Staatsverwaltungs¬
zweige . Schon von diesem Gesichtspunkte aus betrach¬
tet mutz man ohne weiteres zugeben , daß es sich hier um
eine außerordentlich wichtige Sache handelt ; und auf
der anderen Seite muß man bedauern , daß in der Be¬
handlung dieses Budgets von Seiten der Volksvertre¬
tung ein so großer prinzipieller Gegensatz gegenüber der
Behandlung der übrigen Budgets besteht : Während wir
bei allen übrigen Budgets über die Einnahmen zu be¬
schließen haben, die Einnahmen genehmigen oder ableh¬
nen können , stehen wir hier vor der Tatsache, daß wir
über diese Einnahmen von 101 Millionen überhaupt
nichts zu beschließen haben. Hier herrscht eine Auto¬
kratie der Verwaltung , wie sie in gar keinen :
der übrigen Zweige der Staatsverwaltung vorhanden
ist. Dieser ungeheuerliche Zustand steht in schroffstem ,
schreiendstem Widerspruch zu den übrigen staatsrecht¬
lichen Einrichtungen, die wir haben, und ich verstehe es
nicht, wie man sich heute noch vom Standpunkt der
Volksvertretung aus gegen die Auffassung wehren kann,
daß endlich einmal der Volksvertretung auch auf dem
Gebiete der Einnahmen bei den Eisenbahnen das gleiche
Recht gewährt wird , das sie bei allen übrigen Staats¬
verwaltungszweigen schon längst hat . Kein Faktor
wirkt auf unsere Volkswirtschaft so ungeheuer ein wie
gerade unsere Eisenbahnen ; sie sind der wichtigste volks¬
wirtschaftliche und auch einer der wichtigsten Kultur¬
faktoren, und dieses wichtige Instrument befindet sich,
wie gesagt, vollständig in den Händen einer Bureau -
kratie , die damit schalten und walten kann, wie sie will .
Wir haben es nicht in der Hand, irgendwelche Bestim-
mungen über die Tarife zu treffen, und wir haben es
schon mehr als einmal erlebt, daß durchgreifende Tary »
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Veränderungen sowohl auf dem Gebiete des Güterver¬
kehrs wie auch auf dem Gebiete des Personenverkehrs
vorgenommen worden sind , ohne daß wir davon auch
nur eine Ahnung hatten , ohne daß wir da irgendwie ein -
greifen konnten . Ich sage , es ist auffallend , wie ein gro¬
ßer Teil der Volksvertretung sich gegen den Gedanken
sträuben kann, daß uns auch hier ein Mitbestimmungs¬
recht gestattet wird . Wir haben uns erst vor einigen
Tagen in der Budgetkommission darüber unterhalten ,
daß die Regierung Umänderungen an einigen Bahnhofs¬
projekten vorgenommen hat , die Mehrkosten von einigen
Hunderttausend verursachen. Wir sind in solchen Dingen
außerordentlich peinlich und wachen ungemein genau
darüber , daß die Großh . Regierung dabei ihre Befug¬
nisse nicht überschreitet. Wir müssen bei allen übrigen
Budgets die kleinsten Ausgaben erst genehmigen und
sehen mit großer Gewissenhaftigkeit darauf , daß die Re¬
gierung da nicht etwa in die Rechte der Volksvertretung
eingreift ; und hier , wo es sich um viele Millionen
handelt , um über hundert Millionen Ein¬
nahmen , da sollen wir mit gebundenen Händen da¬
stehen, sollen wir überhaupt nichts sagen dürfen , und
man erklärt obendrein noch , daß dieser Zustand ein durch¬
aus vernünftiger sei !

Wenn man sich darüber klar werden will , warum un¬
sere Eisenbahnen , und zwar nicht bloß unsere badischen
sondern alle deutschen Staatseisenbahnen nicht in dem
Maße rentieren , wie das eigentlich ganz selbstver¬
ständlich sein müßte , so ist hier die Wurzel des Übels zu
suchen . Man trifft es kein zweitesmal auf der Welt ,
daß ein derartiges Unternehmen , in dem Hunderte von
Millionen , in dem Milliarden von Kapital angelegt
sind, das unter den denkbar günstigsten Bedingungen
arbeitet , bei dem die Barzahlung absolute Voraussetzung
ist, bei dem jede Konkurrenz von vornherein vollständig
ausgeschlossen ist, so schlecht rentiert wie unsere Staats¬
eisenbahnen im allgemeinen . Das muß doch irgend eine
Ursache haben . Es ist ganz ausgeschlossen,
daß ein Privatbetrieb unter denselben Voraus¬
setzungen ebenso schlechte Geschäfte macht , wenn er nicht
große Fehler begeht . Man wird mich auf die Privat¬
bahnen verweisen . Allein ich bin der festen Über¬
zeugung , einmal , daß die Abrechnungen , die uns die Pri¬
vatbahnen vorlegen , nicht stimmen , daß die Rente der
Privatbahnen in Wirklichkeit eine größere ist, als sic
uns dargestellt wird , daß wir es hier mit frisierten
Bilanzen zu tun haben . Ich bin aber auch andererseits
der Meinung , daß die Privatbahnen ebenfalls gebunden
sind , daß sie nicht in der Weise arbeiten können, wie sie
vielleicht arbeiten würden , wenn sie nicht unter der Kon¬
trolle der Staatsverwaltung stehen würden .

Es ist ganz zweifellos keine Übertreibung , wenn der
bekannte Eisenbahnreformer Engel in einer seiner Bro¬
schüren schreibt, daß die Geschichte der Eisen¬
bahnen eine Geschichte menschlicher
Kurzsichtigkeit sei . In der Tat , wenn man die
Dinge verfolgt , wie sie sich im Laufe der Jahrzehnte ab¬
gespielt haben, dann steht man vor einem Rätsel , dann
muß man sich immer und immer wieder fragen : Ist es
denn möglich , ein derartig wichtiges Instrument , ohne
das wir heute überhaupt nicht mehr leben können, ohne
das wir volkswirtschaftlich gar nicht mehr existenzfähig
sind , in solcher Weise zu verwalten , wie es tatsächlich bis
heute verwaltet worden ist ? Wir können die sämtlichen
Wissenschaften durchgehen, und wir werden bei keiner
einzigen die Tatsache finden wie hier bei den Eisen¬
bahnen , daß man an dem Irrtum mit einer solchen

Hartnäckigkeit festhält , wie es hier bei den Eisenbahnn
der Fall ist. Dieser Irrtum , diese falsche Auffassung fe.
ginnt mit der Behauptung , die seinerzeit aufgesteü
wurde , als die erste Eisenbahn in Deutschland errst
tet werden sollte , daß das nicht möglich sei , weil .dir
menschlichen Respirationsorgane eine solch schnelle Sie
wegung gar nicht aushalten würden . Das war der wii-
senschaftliche Beweis , den man damals gegen die Er¬
bauung der Eisenbahn vorgebracht hat . Und ein Jaf-
nikcr hat sogar erklärt , man könne deshalb keine Eisen¬
bahnen bauen , weil die Wagenachsen durch die Rotation
geschmolzen würden . Das dünkt uns heute ungeheuer
lächerlich; allein jene Behauptungen standen auf dersel¬
ben Höhe der Beweiskraft wie die, die wir heute hören,
daß der Zweipfennig -Tarif die Selbstkosten nicht deck.
Diese Behauptung ist nicht minder lächerlich als die He-
Häuptlingen , die früher von seiten der „ Wissenscbaii

'
aufgestellt worden sind . Man beweist uns heute ods
versucht es wenigstens , uns zu beweisen , daß der Per¬
sonenverkehr nicht rentabel ausgestaltet werden könne,
wenn man nicht mit den Tarifen in die Höhe ginge . W
denselben Argumenten hat man vor 30 bis 40 Jahren
bewiesen , daß die Eisenbahnen eigentlich nur dazu da
seien , um Menschen zu befördern , daß man . schwere .
Gütermassen überhaupt nicht mit der Eisenbahn beor¬
dern könne. Das haben damals die Fachleute behauM
Heute begeht inan noch ähnliche Fehler , indem in®
sagt , cs sei gar nicht möglich , unter den obwaltenden Bcr-
hältnissen den Personenverkehr rentabel zu gestalten.
Das kommt eben daher , daß die Leute , die die Eisenbahn
verwalten , die autokratisch darüber herrschen , soweit die
Tarife in Frage kommen, die Menschen heute noch tarii -
lich ganz anders behandeln als alle toten Waren und all:
anderen zwei - und vierbeinigen Lebewesen. - Ich habe
noch nie verstanden , aus welcheir Gründen der Pernumt
und der Zwecknräßigkeit heraus nran die Menschen an¬
ders tarifiert , bei der Bemessung der Fahrpreise ander?
behandelt , als nran die Waren und die vier - und zwei¬
beinigen Tiere behandelt . Ich habe das umsoweniger
begriffen , als ganz zweifellos die Beförderung des Ren-
scheu in der Eisenbahir der Eisenbahnverwaltung die!
weniger Kosten verursacht als die Beförderung toter
Güter oder die Beförderung der Tiere ; denn der
besorgt das , wozu die Eisenbahnverwaltuug im Güter
Verkehr besonderes Personal notwendig hat, alles selbst -
c ; holt sich seine Fahrkarte , er lädt sich selbst ein und
lädt sich selbst aus , die Eisenbahnverwaltung hat in der
Richtung gar keine Mühe , während auf der andern
Seite , wenn man ein Gut oder ein Stück Vieh verfrE
tet , eine ganze Reihe von Leuten notwendig ist, um K
nötigen Vorarbeiten dazu zu verrichten ; und trotzdew
muß der Mensch erheblich mehr bezahlen , als für J
Güter und für die Tiere zu bezahlen ist. Das ist ^

gesagt ein Widerspruch, über den ich mir bis heute n ,
nicht klar geworden bin . . »

Man hat auch bei allen übrigen Verfrachtungen lang
den rohen Entfernungstarif beseitigt , man
längst eingesehen , daß es schlechterdings unmöglich ist.
dem Güterverkehr dieselben Tarifprinzipien anzuwcno -»

wie bei dem Transport der Menschen, und trotzdem
heute in Finanzkalamitäten sind und uns darüber un
halten , ob wir nicht schließlich den Zweipfennigtarn -

höhen sollten , damit unser Personenverkehr mebr
nahmen liefert , ist es doch keinem Menschen eingefK-^

'

etwa einen ähnlichen Vorschlag in bezug auf den G u t - *
?

verkehr zu machen, zu sagen : Wir wollen
sehen, ob nicht bei dem Güterverkehr durch die Erhotzm^ .
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ser Tarife mehr herausgeschlagen werden kann. Das ist
ich außerordentlich charakteristisch. Warunr will man
M Mt beim Güterverkehr mit den Tarifen in die

M gehen ? Weil dort jedermann ohne weiteres ein -

M , baß das nicht eine Vermehrung unserer Einnahmen ,
imbern höchstwahrscheinlich eine Verminderung derselben ,
«ren Rückgang des Verkehrs zur Folge haben würde .
Za. warum läßt man dieses Prinzip beim Güterverkehr
Mn und nicht beim Personenverkehr ? Wohin kämen
mr beim Güterverkehr, wenn jedes Gut genau so tari¬
ert würde , wie es bei den Menschen der Fall ist, das
jetzt wenn jedes Kilometer , das von einem Gut auf der
siienbahn zurückgelegt wird , genau soviel kosten würde
sie bas erste Kilometer , ganz einerlei , ob es hundert oder
duckendKilometer sind , wenn man auch beim Güterver -
Är keinen Staffeltarif gelten lassen würde ? Wir
« re» damit auf dem Weltmärkte schlechterdings nicht
« hr konkurrenzfähig , es wäre gar nicht denkbar, daß
Zu gegenüber den übrigen Nationen aufkommen könn-
to. Aber ich meine , das , was bei den Gütern zweck-
Eg ist, womit man so gute Erfahrungen gemacht hat ,
to» kann unmöglich bei der Personenbeförderung ein
«liches Prinzip sein. Warum hat man beim Telephon ,
^rum hat man beim Telegraph , warum hat mau bei der
koil dieses einfache und vernünftige selbstverständliche
Prinzip schon lauge anerkannt , und warum will man es
ton Personenverkehr nicht anerkennen ? Was spricht
ton dafür, daß man den Menschen in der Beziehung
Mz anders behandelt? Kostet denn ein Mensch, wenn

hundert Kilometer fährt oder wenn er zwei - , dreihun -
tot Kilometer fährt , beinr zwei - , dreihundertsten Kilo ,
"tor genau so viel wie bei den ersten zehn, zwanzig Kilo -
Mtern ? Steigen denn die Kosten der Eisenbahnverwal -
M mit der Entfernung des Transports ? Das zu be -
^toten . wird sich wohl niemand hergeben , auch kein ern -
bite Fachmann wird es wagen , die Behauptung aufzu -

daß die Kosten der Eisenbahnverwaltung bei der
«vonenbesörderung in gleichem Maße wie die

der Entfernung steigen . Wenn man
7° das zn behaupten nicht wagen will ,
, ®uV nan anch den Mut haben , daraus die nötige
^ ußsolgerung zu ziehen , und dann wird man erst dazu

daß auch der Personenverkehr rentieren wird ,
B wenn auch nicht ganz so hohe, so doch ähnlich hohe

wird , wie das beim Güterverkehr der

J&en » sch ein Telegramm abschicke, kostet das Wort 5 Pf . ,
^ einerlei ob ich nach Mannheim , Berlin , Hannover

telegraphiere ; darnach frägt die Telegraphen -
^

>altung gar nicht , die Entfernung spielt für sie keine
®U hY

i0 der Post ; da kostet ein Paket
^ eitimmtem Gewicht innerhalb der ersten Zone einen

wten Betrag , vielleicht 50 Pf . , und wenn es in die
e Pone geht, vielleicht 70 Pf . oder 1 M . , der Betrag

^ Ma
^ 'n

.
k*e,em Augenblick keine Rolle . Jedenfalls

lkj, j,
" ?^ ° da den Zonentarif anerkannt , und es ist

hittr» ,
e

. > daß wenn wir hier einen Entfernungstarif
*j( ^ J>eim Personenverkehr , die Post nicht entfernt
Vhg ein

" ^ ""^bmen hätte , und zwar deshalb nicht, weil

v großer Teil der Personen nicht in der Lage
wocke

" zweckmäßigen Verkehrsmittel Gebrauch
to .

^selbe ist beim Briefverkehr der Fall . Ein
er ^

?^ ""erhalb Deutschlands 10 Pf . , ganz einerlei
h U - Erlach oder nach Buxtehude geht , und wenn
„

tr,fa geht, kostet er 20 Pf . , auch nach Amerika ,
bestimmtes Gewicht nicht überschreitet . Ta

as Prin ^iv d°s Zonentar ^ s anerkannt . Als

aber seinerzeit ein englischer Schullehrer den Vorschlag
machte, den Penny -Tarif für den Briefverkehr einzu¬
führen , haben die Fachleute mit ganz denselben Gründen
operiert , wie das heute von den Gegnern der Einführung
des Zonentarifs für die Personenbeförderung geschieht.
Als der englische Generälpostmeister den Vorschlag des
Schullehrers hörte , hat er gesagt , ein so toller Gedanke
sei ihm noch nicht vorgekommen, das Penny -Porto zu er¬
heben, gleichgültig wieweit der Brief verschickt werde .
Heute würde man es für einen ganz tollen Gedanken er¬
klären, wenn man bei der Post das gleiche Prinzip hand¬
haben wollte , das bei der Personenbeförderung gehand -
habt wird . Worin bestand denn der tolle Gedanke des
Schullehrers ? Doch einfach darin , daß er die Entdeckung
machte, daß die Entfernung gegenüber dem Gewicht bet
der gleichen toten Last keine Rolle spielt , daß es nicht dar¬
auf ankommt , wieweit der einzelne Gegenstand befördert
wird , sondern daß es zweckmäßig ist und finanziell vor¬
teilhaft , wenn ein mäßiger Einheitstarif Platz greift , daß
man mit einem mäßigen Einheitstarif mindestens die¬
selben guten Resultate , meistens bessere Resultate erzielt ,
als wenn man das Prinzip der Tarifierung durchführen
würde , wie es heute noch im Personenverkehr besteht.
Daß dieses Prinzip des Einheitstarifs sich beim Brief -
Verkehr glänzend bewährt hat , darüber besteht heute doch
wohl kein Zweifel . Wir würden , wenn wir dieses Prin¬
zip , wenn auch nicht in der gleichen Einfachheit , so doch
ähnlich auf den Personenverkehr übertragen lvürden , die¬
selben guten Erfahrungen machen .

Woran krankt denn der Personenverkehr
heute ? Daran , daß er viel zu kompliziert ist, derart
kompliziert , daß ein gewöhnlicher Mann , der nicht Fach¬
mann ist , sich kaum in den Einzelheiten des Betriebs aus¬
kennt. Nehmen Sie das Büchlein zu Hand , das wir
jährlich bekommen, in dem die finanziellen Ergebnisse des
Eisenbahnverkehrs und die Tarife dargestellt sind , und
sehen Sie sich an , was darin über den Güterverkehr steht.
Ich habe mich tagelang bemüht- mich in deni Tohuwü -
bohu zurecht zu finden , es ist mir aber nicht gelungen .
Ist das vernünftig , wenn man erst ein Studium braucht,
um zu erfahren , wie man seine Ware ani billigsten ver¬
frachtet? Das ist ein Zustand, der in untere Zeit paßt
wie eine Faust aufs Auge . Auf allen Gebieten ist mau
bestrebt, die Tinge zu vereinfachen, sie möglichst klar und
iibersichtlich zu gestalten , nur hier wird alles möglichst
kompliziert . Beim Personenverkehr hatten wir bis vor
wenigen Jahren ein solches Durcheinander von Fahr¬
karten, daß der gewöhnliche Mann , der selten die Eisen¬
bahn benutzt , nicht wußte , wie er am billigsten fahre .
Gerade die , welche am seltensten fuhren , sind infolge¬
dessen am teuersten gefahren , während die, die häufig
fuhren und sich in den Schikanen auskannten , in der Lage
waren , sich die billigste Fahrkarten aussuchen zu können.
Eine sehr deutliche Sprache in dieser Richtung spricht die
Eisenbahnstatistik , die beweist, daß das heutige System
der Tarifierung int Personenverkehr ein ourchaus
unhaltbares geworden ist . Tie Eisenbahnverwal¬
tung selbst , die Fachleute, haben auch etwas lvie Er¬
kenntnis davon bekommen , daß ihr Normaltarif
glatterdings ein Unsinn ist ; denn sie haben so viele Aus¬
nahmebestimmungen im Personenverkehr eingeführt , daß
schließlich ihr Normaltarif überhaupt nicht mehr als sol¬
cher bestanden hat. Nicht weniger als 77 Prozent der in
Baden beförderten Personen sind bis zum Jahre 1907
auf Grund von Ausnahmetarifen befördert wor¬
den, und nur ganze 33 Prozent der beförderten Menschen
haben den Normaltarif bezahlt. Ist das nicht der
glänzendste Beweis dafür , daß der Normaltarif ein Un -
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fmn , eine überwundene Sache ist , daß man die Konse¬
quenz daraus ziehen mußte , diefei , llormaltaris ;>
ändern und einen anderen Tarif einzi f , i,re , ^ vrmc in
der Zeit der Verkehrs, .wo über die gang zioiUsterte Vielt
ein Netz von Eisenbahnen gespannt ist . wo sich dre Men »
jchen täglich die größte Mühe geben Eninüugen zu
machen , durch welche die Entfernungen überwunden wer¬
den , heute wo Milliarden von Betriebskapital in Wiche ,
Unternehmungen angelegt sind , wo dre Waren auf dein
schnellsten Wege überall hin befördert werdrn ioüm
heute kommt der Mensch in Baden und wobt auch m
anderen Staaten im Durchschnitt nicht über 20 Kilometer
über seinen Wohnsitz hinaus ! Das ist eine geradezu ver¬
nichtende Tatsache gegenüber der Tarifpölitik , die im
Personenverkehr zur Anwendung kommt . , Durch¬
schnittlich 20 Kilometer ! Das heißt , die über¬
große Mehrheit der Menschen in unserem deutschen
Vaterlande lernt noch nicht einmal ihr eigenes , Vaterland
über 20 Kilometer hinaus kennen . Das ist ein Zustand ,der im schreiendsten Widerspruch steht zu den Bemühun¬
gen , den Verkehr auszubauen und die Schnelligkeit des
Verkehrs zu heben , kurzum ein Zustand im Zeitalter des
Verkehrs , den wir nicht für möglich halten sollten .
Damit ist auch bewiesen , daß es mit der Freizügigkeit
in der Praxis ganz anders aussieht als in der Theorie .
In der Theorie haben wir sie, da ist kein Mensch an die
Scholle gebunden ; aber sobald die Praxis in Frage
kommt , ist die große Mehrzahl der Menschen doch, an die
Scholle gebunden , ist gar nicht in der Lage , van der
Freizügigkeit Gebrauch zu machen . Das bringt die
Eisenbahnverwaltung fertig , dadurch daß sie heute noch
ein ganz anderes System der Tarifierung des Personen¬
verkehrs hat als bei jeder andern Verkehrseinrichtung .
Ich glaube , es würde sich ein Schrei der Entrüstung er¬
heben , wenn man dazu übergehen wollte , beim Güter¬
verkehr dasselbe Prinzip wie beim Personenverkehr an¬
zuwenden . Eine Eisenbahnverwaltung , die auch nur die¬
sen Versuch machen wollte , würde vom Protest des Volkes
einfach weggeschwemmt werden . Wenn man das aber
zugibt , warum kann man dann nicht vom Personenver¬
kehr dasselbe gelten lassen , was man für jede andere
Verkehrsart gelten läßt ? Es kann nicht bestritten wer¬
den, daß größere Entfernungen auf der Eisenbahn heute
einfach deshalb nicht zurückgelegt werden , weil die Ko¬
sten des Transports für die große Mehrheit der Be¬
völkerung geradezu unerschwinglich sind . Wenn heute
ein Arbeiter , der in Karlsruhe geboren ist , nach Cöln ,
Magdeburg , Hamburg oder Berlin geht , um dort/ ' Ar¬
beit zu suchen, dann ist das für seine Angehörigen genau
so , wie wenn er nach Amerika oder Australien gegangen
wäre , d . h . seine Familienangehörigen sind gar nicht in
der Lage , den Mann einmal in Berlin oder in Hamburg
oder in Cöln besuchen zu können , weil sie das Geld nicht
dazu haben . Wieviel Leute aus der Masse , des Volkes
können sich den Luxus erlauben , eine Reise , wenn auch

-nur von 3 oder 4tägiger Dauer nach Hamburg , oder Ber¬
lin zu unternehmen ? Das können sie einfach nicht , und
zwar aus dem Grunde nicht , weil ein halber oder gar
ein ganzer Monatsgehalt darauf geht , wenn sie die Resse
unternehmen . Das heißt aber , verkehrstechnisch gespro¬
chen , gar nichts anderes , als daß man durch eine der¬
artige Tarifsrung die bestmöglichste Ausnützung des vor¬
handenen Anlagekapitals , der vorhandenen Wagen un -
möglich macht , daß man Schranken in den Verkehr setzt ,die am allerwenigsten bei einer solchen Einrichtung ani
Platze und . Fragen Sie einmal irgend einen Geschäftsmann , was die Transportkosten und die Kosten der Per¬
sonenbeförderung im Geschäft ausmachen . Tie Leute

rechnen sehr genau , und ich begehe soM keine J »dW
tion , wenn ich hier einmal etwaswortrage , was mir nt
einigen Tagen der Hexr Kollege Neuhaus aushi «
Praxis erzählt hat . Er hat mir gesagt, '

daß a »
einigen Jahren die Zigarren nach Königsberg . »Ad,

.Postwege wesentlich billiger , habe transportiere « lq,
können , als wenn er die Eisenbahn benützt bAle .ll>!einmal sei ' der Tarif geändert worden , und er We »
herausgefunden , daß er seine Zigarren billiger aus in
Eisenbabnwege transportiere als mit der Post: doch
habe er 20 Pakete machen müssen, , um sie mit der A
befördern zu lassen , jetzt komme er mit einem ß»
ßen Paket aus und brauche nicht mehr diestTlÄ
machen zu lassen . Die Geschäftsleute berechnen das i*
genau , und sie sehen auf jeden Pfennig , denn das mß
im Jahre eine sehr große Summe aus , wenn auch »
einzelnen Fall nur wenige Pfennige Ersparnis i- I
kracht kommen . Was für den Güterverkehr . gilt iß
gilt aber auch für den der Menschen . Jeder GesW i
mann wird es sich Heutes wo die Kilometer,beste,
schafft sind, viel mehr überlegen , ehe ser eine Reise uMi
nimmt , als früher, . wo wir das Kilometerhest gehchi
haben . Heute werden sie ganz anders kalkulieren . »
durch der Eisenbahn Einnahmen verloren gehen, dieß
beim Kiloineterheft von vornherein gehabt hat Mk
bevor sie dem Betreffenden irgend eine Leistung
fügung gestellt hatte . .

Ich habe - vorhin auf die zahllosen Ausnahme
Tarife verwiesen , die wir bis vor ganz kurzerZeit *
Personentariswesen gehabt haben , und die der dcM
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schlagendste Beweis dafür sind, daß das Tariswesen. »
wir es heute haben , auf die Dauer nicht zw halten d
Wir haben früher zunächst einfache Fahrkarten gcliaM
später hat man die Rückfahrkarten eingeführt ; wer W
der Rückfahrkarte ' gereist ist , der ist , auf den etnzeM
Kilometer berechnet , billiger gefahren als dcr , wM
nur eine einfache Karte gehabt hat . Wenn z . B. jei^
von hier . nach Freiburg gefahren ist und wieder zur*
so ist er viel billiger gefahren , als ' wenn T

K' idieselbe Kilometerzahl - aus einmal gefahren wäre,
werden Mir ohne weiteres zugebcu , lvarum soll denn A
Reisender , der eine Strecke fährt und dann lviU
zurückkehrt , billiger fahren als der andere , der eint fll®
große strecke fährt , sie aber nicht wieder zurücksä ^ M
sondern ein -Stück weiter fährt ? Es geht doch iw

_
bahnverwaltung gar nichts an , ob dev Reisende »im

mder die Strecke zurückführt oder nicht , sondern »E
männischeu Standpunkt aus betrachtet ist die ^
daß der betreffende Manu überhaupt diese große z *
init der Balm zurücklegt . Wo . wollte man aber •
wöhnlichen Geschäftsleben hinkommen , wenn wan

^artige Prinzipien der Behinderung in der
des Verkehrs zur Anwendung bringen wollte - w

^ {
hat mau die Monats ? und die Jahreskarten cnM

^die Rundreisebillets , Karten für VergnüglMSsreven ^und alle möglichen ' Vergünstigungen , damit die
^

bahn mehr benützt werde , als das unter ander
ständen der Fall gewesen wäre . Jede einzelne ^
Maßnahme für , sich ist aber ein Beweis W » ,
Eiseubahnbureaukraten ihr Handwerk verstand
Ich habe vorhin schon gesagt , daß früher MT
Prozent der Reisenden auf Grund von Äusnm> ,
gefalwen sind . 1004 waren es 74,32 Proz, - '

Prozent , 1900 77,54 Proz . , 1907 , nachdem ^ M
reform eingeführt worden war , ist die Prozent
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48,82 gesunken und im Jahre 1908 sogarplöblw ^ ^
Wir sehen alsö , daß früher der weitaus überwrer ^

.
. der Menschen , welche die Eisenbahn benützt 901



äftuttb von . Ausnahmetarifen befördert worden sind.
Am hat man aber auch bei diesen Ausnahmetarifen
de möglichen Schikanen angewendet , um den Leuten
ds Reisen so schwer wie möglich zu machen. Ich erin -
m« Ae an die Tatsache, daß man bei der Einführung
in Rückfahrkarten ihre Gültigkeitsdauer zunächst
«tf

'
2 Tage beschränkt hat . In Württemberg hat eine

Khrkarte bis zu 71 Kilometer zweitägige Dauer gehabt .
5hm werden Sie mir weiter zugeben : Wenn ich die Frage
« swerfe, warum hat die Gültigkeitsdauer nur 2 Tage
Magen, warum hat man sie auf 71 Kilometer beschränkt.
%crutn ist man nicht auf 200 oder 300 Kilometer ge-
MM . warum hat man die Gültigkeitsdauer nicht auf -
sHoben , was geht es die Eisenbahnverwaltung
ja, wie lange ich mich an einem Orte aufhalte ?
skasür ist doch kein vernünftiger Grund vorhanden !
Später , nachdem Preußen die 45tägige Gültigkeit einge -
sthrt hat, ist diese von den süddeutschen Verwaltungen
« ch eingeführt worden , da ist es auf einmal mit einer
^tägigen Dauer gegangen . Warum hat man denn nicht
lik Gültigkeitsdauer auf 100 Tage festgesetzt, warum
mht auf 368 ? Was kümmert sich denn die Eisenbahn -
>chvaltung darum, wie lange sich jemand an irgend
«tarn Platze aufhält , und wann er weiterfährt ? Stellen
sie sich einmal vor. wenn ich mir irgendwo eine Ware
N <W. B . ein Paar Stiefel bei einem Schuhmacher , und
in Schuhmacher würde dann sagen , die Stiefel kosten
löR ., aber Sie bekommen sie nur unter der Bedingung .
M die Sohlen in 4 Wochen durchgelaufen sind, was
vnde man einem solchen Kaufmann sagen ? Es fällt
« nem Menschen ein . im gewöhnlichen Leben eine solche
« oingung zu stellen. Warum bestimmt denn die Eisen -
« hnVerwaltung, welchen Grund hat sie dafür , daß der
« yende innerhalb einer bestimmten Frist zurückfahren

weil sonst die Fahrkarte nicht mehr gültig ist ? InM meisten Fällen wird ja eine Fahrkarte mit 48tägiger
mgkeit gar nicht voll ausgenützt werden , denn wenn

erne Vergnügungsreise unternimmt , so bleibt man
t m den allerseltensten Fällen länger fort . Noch toller
^ es mit den Platzkarte n . das war ein Unikum
- 7!" '

^chlung im Verkehrswesen . Da kauft man sich
eine Fahrkarte , dann muß man obendrein einen

^Wellzugszuschlag bezahlen , und nachdem Man diese
gelöst hatte, kam die Eisenbahnverwaltung uNd

nfi
&° Sie noch nicht fahren , jetzt müssen Sie

V*® w.
n°^ Eine Platzkarte kaufen ! UNd diese Platzkarten

" *
„

“
y « mt billig , sie kosteten 50 Pf . . 1 M . . ja bis

ist denn das für ein Zustand , daß die Leute

» bird r ^ Eaniert werden und ihnen Geld abgenommen
U Zwecke, für die man einen vernünftigen Grund

^ Eunehen kairn . Jetzt hat man die Platzkarten ja
^ geschafft ; aber auf einen solchen Gedanken hätte

n 'e ^ommcn dürfen , wenn man im Auge hat ,
^

erkebr - rentabel zu gestalten . Stellen Sie sich ein -
^ ^Erartige Verkehrsprinzipien , ober besser

verkehrte Prinzipien auf den Güterverkehr
^ ^ . "oet würden. Tie Kaufleute würden sich dafür

’ lDenn sie da ertragen sollten , was man hier auf
.
t . ^Es Personenverkehrs lange genug hat er*

ai ,
m

>
Cn' toar uun der Erfolg aller dieser

I
gK • Der Erfolg aller dieser Schikanen war der,
^ . 6anze Menge von Beamten beschäftigt werden

le nachher Verrechnungen über alle diese Sonder -
führen mußten . Wir haben heute in den

M ^^ bnverwaltungen in Deutschland viele Hunderte
^ ten beschäftigt, die. volkswirtschaftlich be°
zuständig wertlose Arbeit verrichten , und um

^wirtschaftlich betrachtet, wertlose Arbeit zu
- .müssen diese Leute eine Mittelschulbildung
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nm
durchmachen und obendrein noch ein paar Examen ob¬
legen . Es,kann gar kein Zweifel darüber sein . daß . wenn
man bei der Eisenbahn das Prinzip , das heute schon bei
dem Post - , bei dem Telegraphenwesen und teilweise auch
beim Güterverkehr angewendet wird , auf den Personen¬
verkehr übernehmen würde, dann eine ganz große An¬
zahl von Beamten absolut überflüssig würde , und zwar
schon aus dem einfachen Grunde , weil eine ganze Reihe
von Verrechnungsstellen, die lediglich Rechnungen
machen . welche volkswirtschaftlich betrachtet gar
keinen Zweck haben, überflüssig werden und wegfallen
würden , so daß damit kolossal viel Geld erspart würde .
Ter Herr Kollege Neuhaus hat nicht mit Unrecht auf die
große Steigerung der persönlichen Ausgaben abgehoben .
Ist das ein Wunder , wenn man einen derartig kompli¬
zierten Betrieb hat. daß da die persönlichen Ausgaben , in
einem so raschen Tempo wachsen , wie das heute der Fall
ist, und dabei arbeiten die Leute , welche diese volkswirt¬
schaftlich tvertlose Arbeit verrichten müssen, 8 Stunden
täglich auf ihren Bureaus , während die anderen , die die
volkswirtschaftlich nützliche Arbeit verrichten müssen, die
gefährliche Arbeit , gefährlich für das Leben der Leute , die
in dem verantwortungsvollen und schweren Eisenbahn¬
betrieb stehen . 12. 14, 16 und noch mehr Stunden täglich
arbeiten müssen. Das ist doch ein Zustand , der einfach
haarsträubend ist ! Man kommt nicht zu einer Änderung ,
wenn hier nicht im System durchgreifende Änderungen
vorgenommen werden , wenn man nicht endlich davon ab¬
geht . ein altes , überlebtes System noch weiter bestehen
zu lassen.

Eine Vereinfachung auf dem Gebiete des Personen¬
verkehrs wäre sehr leicht durchzuführen, ohne daß man
damit auf irgend welchen Widerspruch stoßen würde ;
im - Gegenteil , die übergroße Mehrheit der Bevölkerung
würde mit Jubel eine solche Vereinfachung begrüßen :
ich meine die Vereinfachung der Klassen . Wir
haben heute drei bezw. vier Klassen. Wenn mau aber
die Statistik durchsieht , so findet man . daß diese - 4
Klassen im Durchschnitt sehr schlecht besetzt sind . In
der I . Klasse ist der Prozentsatz der Besetzung nicht ein¬
mal ganz 1 Pryz, . in der II . Klasse etwas über 1 Proz .,
2 Proz .. manchmal , wenn es ganz gut geht. 3 Proz .,
in der III . Klasse 26 bis 30 Proz ., und dabei sind hier
Millionen und Abermillionen angelegt und es steht die
Tatsache fest , daß die übergroße Mehrheit der Bevöl¬
kerung heute noch nicht über durchschnittlich 20 Kilo¬
meter hinaus die Eisenbahn benützen kann. Ich meine ,
da könnte ohne weiteres der Hebel angesetzt werden
und könnten ganz bedeutende Mehreinnahmen erzielt
werden . Man sagt zwar immer — und der Her Abg .
Neuhaus hat das auch gesagt — , diese Steigerung des
Personenverkehrs habe doch ihre Grenzen . Das ist die
immer wiederkehrende Ausrede . Das kann man auch
beim Güterverkehr sehen . Vor etwa 15 Jahren hat
der preußische Eisenbahnminister v . Thielen im preu¬
ßischen Abgeordnetenhaus gesagt : Wir sind jetzt am
Ende unserer Leistungsfähigkeit bei den Eisenbahnen
angelangt , weiter gehts nicht mehr. Wie weit sind wir
seitdem wieder gekommen ! Sehen Sie sich nur die
Ziffern an . die infolge der Einführung des 2 Pfennig -
Tarifs bei uns in Baden erzielt wurden , wie
vom Jahre 1906 bis zum Jahre 1908 nicht
weniger als 6 Millionen Menschen mehr gefahren
sind , allein in Baden während dieses Zeitraums
von 2, 3 Jahren mit dem 2 Pfennig -Tarif . Wie viele
Millionen könnten noch mehr befördert werden , wenn
endlich einmal der rohe Entfernungstarif beseitigt
würde , wenn die Menschen um billiges Geld auch
einmal ihr deutsches Vaterland auf größere Entfernungen
hinaus ansehen könnten, was heute tatsächlich nicht der
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Fall ist. Warum sollen wir mit 2 Klassen nicht aus -
komnten , wo doch heute die I . und II . Klasse absolut
nicht rentiert ? Man sagt, das würde dem internationalen
Durchgangsverkehr , den wir haben, schaden. Das glaube
ich nie und nimmermehr . Die Leute kommen doch
nicht deshalb nach Deutschland, nach Baden -Baden z . B .,weil wir in Deutschland eine I . Klasse haben, sondern
sie kommen hin , weil sie da ihre Erholung suchen, und
sie würden hinkommen, selbst wenn wir ganz elende
Bummelzüge hätten , wenn kein anderes Beförderungs¬mittel zur Verfügung stände. Der Herr Minister
schüttelt mit dem Kopf (Heiterkeit) . Wenn ich heute
nach Dalmaltien gehe , um mir dieses Land anzu¬
sehen , dann muß ich mich mit all den Unbequemlich¬keiten abfinden , die dort nun einmal infolge mangel¬
hafter Entwicklung der Kultureinrichtungen vorhanden
sind , ich kann dagegen nichts machen , wenn ich den
Wunsch habe, mir Dalmatien anzusehen. Genau so istes auch hier . Übrigens liegen die Dinge in der Praxis
nicht so . Unsere II . Klasse ist derartig gut eingerichtet,daß sie immer noch weit besser ist als die erste Klassein Italien und verschiedenen anderen Staaten (Sehr
richtig ! bei den Sozialdemokraten ) . Das ist auch in
der Budgetkommission anerkannt worden. Wenn wir
zwei Klassen hätten , dann würden ganz zweifellos diese
zwei Klassen prozentual erheblich höher besetzt werden,als das heute der Fall ist . Wenn ich darüber aus eigener
Machtvollkommenheit zu verfügen hätte , so würde ich den
Tarif der II . Klasse ganz bedeutend ermäßigen . Denn
das ist heute ein Tarif , der prohibitiv wirkt, der die Leute
abschreckt, die II . Klasse zu benützen . Wer kann denn
heute die II . Klasse benützen ? Zunächst die Herren vonder Eisenbahnverwaltung , die Freikarten bekommen , und
dann die Leute, die über ein paar tausend Mark Ein¬
kommen im Jahr verfügen . Alle übrigen Leute können
die II . Klasse gar nicht benützen . Die Zahl der Be-
nützer der II . Klasse ist von vornherein eine ganz eng
umgrenzte Zahl von Menschen . Warum denn das ?
Spricht denn nicht die Vernunft dafür , daß man auchfür die II . Klasse einen Tarif einführt , der es ermög¬
licht, daß Geschäftsleute, Leute aus dem Mittelstanddie II . Klasse benützen können. Dann würde dieII . Klasse so stark benützt werden , daß sie das Drei -
und Vierfache mehr einbrächte, als das heute der Fall
ist , und damit könnte man schon eine erhebliche bessereRentabilität erzielen, als das unter den gegenwärtigen
Umständen der Fall ist , wo , wie gesagt , die Prozent¬
sätze der Einnahmen aus dieser Klasse ganz gering sind .Nun einige Zahlen ! Wir haben im Jahre 1901
eingenommen in der I . Klasse 624 982 M . , das sind
2,58 Proz . der Einnahmen , auf den Kilometer aus¬
gerechnet 385 M . Im Jahre 1908 belief sich die Zahl
auf 956 740 M . Einnahmen , das sind 3,69 Proz . , macht
etwa 390 M . pro Kilometer Einnahme in der I . Klasse .
In den 5 Jahren von 1904 bis 1908 hat die I . Klasse
eingenommen ganze 3489129 M . In der II . Klasse
beliefen sich die Einnahmen — ich will runde Zahlen
nennen — im Jahre 1904 auf 2,1 Millionen , im Jahre
1905 auf 2,1 Millionen , im Jahre 1906 auf 1,88
Millionen , im Jahre 1907 auf 2,7 Millionen und im
Jahre 1908 auf 4,6 Millionen . Eine ganz bedeutende
Steigerung im Jahre 1908 . In Prozentsätzen ausge¬
drückt : 8,83 Proz . im Jahre 1904, im Jahre 1905
8,56 Proz ., im Jahre 1906 6,78 Proz . , im Jahre 1907
10,30 Proz . und im Jahre 1908 17,81 Proz . ; auf den
Kilometer umgerechnet: im Jahre 1904 1320 M ., im
Jahre 1905 1311 M . , im Jahre 1906 1119 M ., im
Jahre 1907 1649 M . , für 1908 ist die Zahl in dem
Bericht, aus dem ich die Zahlen entnommen habe, nicht
enthalten . Und nun sehen Sir sich einmal die Zahlen

der III . Klasse an ! Das ist ' außerordentlich interessant:
Im Jahre 1904 Einnahmen 3464798 M., gkeiL
14,27 Proz . , auf den Kilometer 2133 Mark gegen385 M . in der I . Klasse ; im Jahre 1905 3659583 R,auf den Kilometer ausgerechnet 2446 M . ; im Jahre IM
3 623 212 M . , auf den Kilometer ausgerechnet 3 210 R.;im Jahre 1907 — nach der Einführung des 2 Pfennig ,
tariss , der angeblich die Selbstkosten nicht decken soll -
in der Klasse lila 4 598 599 M ., gleich 18,95 Proz.der Gesamteinnahmen , auf den Kilometer ausgerechnet
3015 M . , und in der „ unrentablen " , angeblich die
Selbstkosten nicht deckenden Illb Klasse Einnahmen
6 655 750 M -, gleich ' 25,43 Proz . , auf den Kilometer
ausgerechnet 4 048 M ., gegenüber 385. M . in der
I . Klasse ! Insgesamt im Jahre 1907 in der lila und
IIId -Klasse eine Einnahme von 11254 349 M . gegen
637 430 M . in der I . Klasse , oder auf den Kilometer aus¬
gerechnet , in der lila und IIIb -Klasse eine Einnahme
von 7 063 M. , während die I . Klasse 388 M. und die
II . Klasse 1649 M . erbrachte! Und da kommt Mit
und sagt uns , daß der 2 Pfennigtarif sich nicht tentiert,
sagt aber nicht , daß diese I . und II . Klasse sich nichi
rentieren ! (Sehr richtig ! bei den Sozialdemokraten !.
Wenn da sieben Plätze vorhanden sind , ist einer
besetzt, die ganzen Plätze sind derartig komfortabel
eingerichtet , daß , auch wenn sie zur Hälfte
besetzt wären , damit noch nicht die Auslagen
gedeckt wären , die der Eisenbahnverwaltung
entstehen, während auf der anderen Seite die Masse für
2 Pf . in Holzkästen , manchmal in ganz miserablen HÄr
kästen befördert wird in der Klasse , die das Geld em-
bringt ! Da kommt man also und sagt, diese Klasse
rentiere sich nicht , und deshalb, weil sie sich nicht rentirn,
sollen die unteren Klassen , die heute schon das Wb
einbringen , noch mehr bezahlen ! Im Jahre 1908 M
die Zahlen noch ganz andere . In der lila KM
wurden eingenommen 8 376 056 M ., in der Illb KM
11508106 M ., das macht 19884 262 M . gegen««
5 lJ2 Millionen Mark in der I . und II . Klasse zusammen
genommen. Im ganzen wurden in der III . Klasse , m
der lila und IIIb Klasse , in den fünf Jahren von
1904 bis 1909 38421386 M . eingenommen, m bei
I . und II . Klasse nur 17 006 992 M . ^So liegen die Dinge in Wirklichkeit . Nun nM
man mir sagen : Trotzdem aber rentiert sich der ZW'
Pfennig -Tarif nicht , deckt er die Selbstkosten num-
Ich bestreite die Richtigkeit dieser Behauptung aup
Allerentschiedenste ! Die Zahlen , die wir von
Großh . Generaldirektion darüber zugestellt bekomme .
sprechen klar und deutlich dagegen. Ich habe
Statistik vom Jahre 1908 . Danach wurden, auf
Person berechnet , eingenommen : In der I .
6,66 Pf . , in der II . Klasse 2,58 Pf ., in der IH-
I ,04 Pf . , in der Illb Klasse 0,31 Pf ., beim
0,62 Pf . , im Durchschnitt pro Person 0,54 Pf -'
etwa ein halber Pfennig pro Person ; darunter W
ermäßigten Preisen : In der I . Klasse 5,32 Pf -, s

"
II . Klasse 0,78 Pf . , in der III . Klasse 0,16 Pf -. '" Z
Illb Klasse 0,09 Pf . Ich gehe wohl nicht fehl ,
ich sage , diese 0,09 Pf . beziehen sich auf die Ar
Wochenkarten . Hat die Großh . Generaldireküon
Mut zu sagen , daß die Arbeiterwochenfahrkarren̂
für die Eisenbahnverwaltung nicht rentieren,
die Arbeiter , welche diese Wochenfahrkarten den -
die Selbstkosten der Eisenbahnverwaltung nicht ^Ich glaube. Sie werden das im Ernste nicht bey ^wollen. Die Arbeiterzüge rentieren viel bester
anderen Züge, die zum Teil sehr schlecht best»
sie fahren jeden Tag zu bestimmten Zeiten, stn ^ M
und über besetzt und bringen der Eisenbahnverm ^ ^ W

»



btel Geld ein, und dabei zahlen die Leute durchschnittlich
y,VS Pf . auf den Kilometer ! Sie sehen also , daß die
Behauptung , der Zwei -Pfennig -Tarif decke die Selbst¬
kosten nicht, absolut hinfällig ist, hinfällig deshalb , weil
MN die Selbstkosten der Eisenbahnverwaltung bei der
Personenbeförderung überhaupt gar nicht ausrechnen kann.
Jas Kunststück bringt keiner fertig , und wenn er noch
so gut rechnen gelernt hat , denn die Selbstkosten sind
ganz verschieden ; sie sind in einem vollbesetzten Zuge
ganz andere wie in einem schlechtbesetzten Zuge , sie sind
ganz andere in einem Zuge mit drei oder vier Klassen
wie in einem Zuge mit nur zwei Klassen . Man kann
allerdings, wenn das Jahr herum ist, ausrechnen , was
ruf die einzelne Person an Selbstkosten entfällt . Aber
damit ist doch noch nicht die Selbstkostenrechnnng aufge¬
stellt ! Denn die Eisenbahn ist doch nicht bloß dazu da,
um Menschen zu befördern, sondern sie befördert mit
denselben Schienen und mit demselben Beamtenapparate
auch Güter, sie befördert Gepäck und anderes . Wie
wollen Sie da ausrechnen , was auf die einzelne Person
an Verwaltungskosten, an Amortisation und an Zins
für das Anlagekapital der Eisenbahn entfällt ? Das ist
doch gar nicht möglich ! Es lassen sich also Behaup¬
tungen wie die, die Selbstkosten würden nicht gedeckt ,
absolut nicht beweisen . Wohin man übrigens mit dieser
Telbstkostenutopie kommt, habe ich vor kurzem im Karls¬
ruher Stadtrat gesehen. Dort hat man ausgerechnet ,
8e Abonnenten der Straßenbahn und die Arbeiter , die
auf Wochenkarten fahren , deckten die Selbstkosten der
2tadt für die Straßenbahn nicht . Da habe ich erklärt :
-Es ist ganz ungeheuerlich , was Sie das behaupten ; die
anderen Leute decken die Selbstkosten nicht, die Leute , die
alle paar Wochen oder alle paar Tage ihr Zehnpfennig -
billet kaufen ! Aber die Selbstkosten werden gedeckt von
den Arbeitern , die jeden Tag viermal zur selben Stunde
die Straßenbahn benützen. Die Kosten bleiben genau diesel¬
ben, nur hat die Straßenbahnverwaltung hier eine regelmä¬
ßige Einnahme, die sie sonst ohne die Arbeiterwochenfahr -
karten nicht haben würde . Das ist fast geschenktesGeld , das
die Stadtkasse dadurch bekommt. " Wenn man aus der
Behauptung , der Zweipfennigtarif decke die Selbstkosten
" ĉht, die Konsequenzen ziehen wollte , was müßten wir
dann für Tarife aufstellen ? Das gäbe ganz ungeheuer¬
er Zahlen ! Mit dieser Selbstkostenrechnung geht es
aho nicht, das ist eine durchaus falsche Annahme , daß
d« Zweipfennigtarif die Selbstkosten nicht decke . Wir
haben diese Misere, in der wir uns jetzt befinden , nicht
durch den Zweipfennigtarif bekommen , sondern dafür
?^ dn

^ganz andere Gründe maßgebend . Die theore-
"!che Seite der Frage , die ich erörtert habe , hat ja
augenblicklich keinen praktischen Erfolg , darüber bin ich mir
^ »ständig klar . Allein ich bin auch überzeugt , daß auf die
^auer die jetzigen Zustände nicht aufrecht erhalten werden

«neu, daß es ganz und gar undenkbar ist, mit dem System ,
toir es heute haben , noch lange fortzuwirtschaften ,nn wir sind heute schon nahe daran , den Bankerott Lffent-*** rugestehen zu müssen. Wenn man jetzt kommt

•v -
*
•’ Zweipfennigtarif decke die Selbstkosten

•
0

- ^ das für mich ein Beweis dafür , daß es mit
2 ^ . latzigen System nicht weiter geht . Denn wenn der

^
"klpfennigtarif erhöht wird , so wird damit gar nichts

k, .
re§ erreicht, als daß wir eine große Anzahl Leute

i n abhalten, die .Eisenbahn zu benützen, die sie bis -
düs haben. Mit anderen Worten , wir machen

,-m̂ ganteil von dem, was wir eigentlich tun müßten .
& >

^ heute noch den Schnellzugszuschlag .
L

bor Jahren auf die Schrift eines badischen
^ ahnbeamten hingewiesen , der wissenschaftliche"
Buchungen angestellt hat , welche Gattung von Zügen

te Eisenbahnverwaltung die billigsten sind ; der
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Mann hat ausgerechnet, daß im Güterverkehr die Eil »
züge und im Personenverkehr die Schnellzüge für dis
Verwaltung die billigsten seien, und daß im Güter¬
und Personenverkehr die Bummelzüge die teuersten seien
Man braucht gar kein Fachmann zu sein , um ohne weiteres
zu begreifen , daß das selbstverständlich ist ; denn wenn
ein Zug alle paar Minuten hält und gebremst wird unk
dann die Lokomotive immer wieder neu anziehen muß
so muß ja an Material viel mehr draufgehen und an
Zerstörung viel mehr geleistet werden , als wenn ein
Zug 60 — 70 Kilometer durchsaust . Trotzdem erhebt man
heute noch den Schnellzugszuschlag , angeblich, weil man
im Schnellzuge schneller befördert wird und dafür ein
Extravergütung zu leisten hat . Als ob die Eisenbahn
Verwaltung — volkswirtschaftlich gedacht — nicht daL
allergrößte Interesse daran hätte , die Personen , die di
Eisenbahn benützen , so schnell wie möglich an ihren
Bestimmungsort zu bringen ! Bei dem heutigen Systen
ist das gar nicht möglich , weil wir die Trennung de^
Nahverkehrs und des Fernverkehrs nicht durchgeführt
haben . Wir führen heute noch Bummelzüge von Mannheim
bis hinauf nach Basel ; das ist volkswirtschaftlichund finanziell
gedacht das unrentabelste , was man sich überhaupt
denken kann ! Warum geht man nicht dazu über, den
Nahverkehr von dem Fernverkehr zu trennen und
damit die Möglichkeit zu schaffen , daß Leute , die
auf größere Entfernungen reisen müssen, so schnell
wie möglich an ihren Bestimmungsort gelangen ?
Man würde einmal dem Nahverkehr viel mehr
Rechnung tragen können, als das heute der Fall
ist, und andererseits würde der Fernverkehr die größten
Vorteile davon haben. Ich habe schon in der Budget¬
kommission und in früheren Jahren darauf hinver¬
wiesen : Wenn es möglich wäre , den Betrag auszu¬
rechnen, der der deutschen Volkswirtschaft alljährlich
dadurch verloren geht, daß Millionen und Abermil -
lionen von Leuten gezwungen sind , im Bummelzuge zu
fahren und dort ihre Zeit unnütz totzuschlagen , während
sie im Interesse der Volkswirtschaft zweckmäßiger im
Schnellzuge befördert würden, so würden uns die Augen
überlaufen über die kolossalen Summen , die da nutzlos
verschwendet werden. Und trotzdem kann man sich nicht
dazu aufschwingen, das Prinzip anzuerkennen , daß der
Schnellzug als der billigere Zug zuschlagsfrei bleiben
muß , vor allem aber, daß die Eisenbahnverwaltung
ganz anders rechnen muß als ein Privatunternehmer ;
denn sie steht nicht auf eigenen Füßen , sondern sie steht
im Zusammenhänge mit allen übrigen Zwecken der
Staatsverwaltung , und was die Eisenbahn durch
Förderung des Verkehrs für die Volkswohlfahrt her-
vorruft , das kommt auf der anderen Seite durch Steuern
dem Staate wieder zugute , die doch auch in die Rechnung
einbezogen werden müssen , wenn man die Eisenbahn
richtig bewerten will .

Der Herr Abg. Neuhaus hat richtig darauf hin¬
gewiesen , wie notwendig es ist, daß heute noch nicht
erschlossene Gegenden mit Eisenbahnen versehen werden ,
was das für den Staat an Einnahmen bedeute in dem
Augenblick, wo die Leute an den allgemeinen Verkehr
angeschlossen sind und mit dem Weltverkehr in Berüh¬
rung kommen. Das Zentrum rechnet ganz richtig ,
wenn es sagt : Das ist nicht nur für die Leute eine
Wohlfahrt , sondern auch für das Staatsganze . Warum
führt man das Prinzip nicht konsequent durch ? Stellen
Sie sich vor, daß wir drüben in unseren Kolonien auch
so rechnen würden, wie wir in Deutschland rechnen, daß wir
auch da sagen : Einstweilen errichten wir keine Eisen¬
bahn , erst müssen wir die Garantie dafür haben , daß
sie sich auch rentiert . Da würden wir überhaupt zu
keiner Eisenbahn kommen, das ist selbstverständlich.

4



1640
Dort rechnet man umgekehrt ; dort sagt man , die Kolo¬
nien haben erst Wert , wenn wir Eisenbahnen haben.
Was nützt uns der ganze Reichtum an Naturerzeug¬
nissen, wenn wir keine Eisenbahnen haben , die uns
den Reichtum an das Meer transportieren , damit wir
sie auf das Schiff verladen und nach Europa transpor¬
tieren können ? Gar keinen Wert hätte der Naturreich -
mm dort . Wenn das aber für die Kolonien zutrifft ,
um wieviel mehr trifft das bei uns zu, wo die Kultur
eine solche Höhe erreicht hat , daß der letzte Mann der
Bevölkerung , jeder Bauer , jeder Handwerker an den
internationalen Verkehr angeschlossen sein müßte , wenn
er existenzfähig sein will !

Nun will ich zu den aktuellen Fragen unserer
badischen Eisenbahnen übergehen . Es ist Zeit , daß wir
hier einmal ganz offen unsere Meinung sagen . Es hat
gar keinen Wert mehr , mit seiner Ansicht hinter dem
Berge zu halten . Ich glaube nicht zu viel zu sagen,
wenn ich behaupte , daß wir alle zusammen nicht erst
seit gestern und vorgestern sondern schon lange unter dem
Eindruck stehen, unserer Eisenbahnverwaltung fehlt
der Kopf , die Leitung befindet sich in zu vielen Händen ;
es geht drunter und drüber, man weiß nicht , wer Koch
und wer Kellner ist. Es ist schon in den verschieden¬
sten Arten in die Erscheinung getreten , daß hier nicht
mehr alles klappt . Das trifft nicht bloß auf die Mi -
nisterialabteilung zu , das trifft ebenso auch auf die
Generaldirektion zu . Ich kann mich des Eindrucks nicht
erwehren , daß gewisse Chefs der Unterabteilungen die
Gutmütigkeit des Chefs der Generaldirektion allzusehr
dazu benützten, um sich besonders wichtig und nützlich
zu machen und um Dinge zu begehen , die ganz unmöglich
passieren könnten , wenn die Leitung fest in einer Hand
wäre und wenn die Zügel etwas straffer angezogen wären .
Ich will nur an die Ruhebetterlaß erinnern . Ich
mache selbstverständlich dem Herrn Generaldirektor nicht
den leisesten Vorwurf daraus , daß er diesen Erlaß
unterschrieben, aber nicht gelesen hat . Es ist mir klar,
daß es für den Chef einer solchen Verwaltung ganz
unmöglich ist, alle die Erlasse , die ihm im Tag zur
Unterschrift vorgelegt werden , genau zu prüfen und zu
lesen , ehe er sie unterschreibt. Er muß sich hier auf
das ihm unterstellte Personal verlassen können . Was
ich bedauere , und was für die Zustände bezeichnend ist ,das ist, daß dem Herrn Generaldirektor dieser Erlaß
vorgelegt wurde , ohne daß man ihm vorher Mitteilung
über die Bedeutung und Tragweite dieses Erlasses ge¬
macht hat und daß man ihn — der doch für solche
Anordnungen verantwortlich ist — vollständig über das
im Unklaren gelassen hat , was die Herren unter sich
ausgemacht hatten . E r muß seine Haut zu Markte
tragen , während die Herren , die das verbost haben,
ganz außerhalb der Schußlinie stehen. Darüber sollten
sich doch die Herren , die diesen Erlaß entworfen haben,
klar gewesen sein , daß es , wenn es draußen bekannt
wird , böses Blut erregen wird , daß man den Leuten mit
ihrer langen Dienstzeit und mit ihrer ungeheuer schweren
Arbeit noch die Möglichkeit entziehen will , in den wenigen
Ruhepausen , die sie haben , sich auf einen Amerikaner¬
stuhl oder auf ein Ruhebett zu legen . Trotzdem haben
die Herren den Erlaß entworfen und der Herr General¬
direktor hat ihn unterschrieben, ohne daß er wußte , was
die Herren geschrieben haben . Ich will nicht von Mit¬
teilungen Gebrauch machen, die mir und wahrscheinlich
auch anderen Abgeordneten über die Verhältnisse der
Generaldirektion zugegangen sind . Ich habe nur den
einen Fall herausgegriffen , weil er mir typisch für die
Zustände zu sein scheint , wie sie nach und nach einge -
gerissen sind.

Allein , ebenso sieht es , wie ich schon vorhin gesagt

i

habe, in der Minifterialabteilung au§. Di,
Situation wurde gestern blitzhell beleuchtet, als der Hm
Staatsminister am Regierungstisch erschien (Sehr richtig!
bei den Sozialdemokraten und der fortschr . Volksparts ),
um zur Rechtfertigung der Regierung wegen der teil-
weisen Abschaffung der beschleunigten Personenzüge eim
Erklärung abzugeben . Ich spreche nicht zuviel, toatti
ich sage : Das hätte sich kein anderer Ressortminister
bieten lassen, eine solche an sich höchst unbedeutend!
Erklärung durch den Herrn Staatsminister ab-
geben zu lassen . Warum hat sie der Herr Eisenbahn -
minister nicht selbst abgegeben ? Er ist doch dazu vie
eher in der Lage , denn er mußte doch wahrscheinlich
dem Herrn Staatsminister erst das Material für bic
Erklärung liefern , die dieser gestern abgegeben har
Denn ich nehme nicht an , daß der Herr Staatsminister
seinerseits sich auch noch um alle Einzelheiten der Eism-
bahnverwaltung kümmert . Die Erklärung war weder
formell noch materiell von so weittragender Bedeutung,
daß sie nicht der Herr Eisenbahnminister selbst hätte
abgeben können ; wir haben es schon Dutzende von
Malen erlebt, daß der Herr Miirister von Bodman oder
irgend ein ariderer Minister „ im Namen des Staaü-
ministeriums " Erklärungen abgegeben bat , die am
ihre Ressorts Bezug hatten ; warum mußte hier aus
einmal der Herr Staatsminister erscheinen? Ich
das erhellt die Situation blitzhell. Ich will gm
nicht mehr sagen , ich glaube , das war deutlich genug.
Kochen bei den Sozialdemokraten .)
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Ich kann das , was der Herr Staats minister gestern
zur Rechtfertigung der Großh . Regierung vorgetragen
hat , nicht gelteri lassen . Er hat darauf abgehoben , daß
die Presse einen großen Spektakel gemacht hätte , ohne
sich genau zu informieren . Die Presse hat es dem
Herrn Staatsminister angetan ; fast jedesmal , wenn er
hier spricht , hat er irgend eine Klage über die Redak¬
teure uud über die Presse vorzubringen . Sie können
es ihm nie recht machen, dazu sind sie auch gar tttt&f
da. Wenn der Herr Staatsminister das verhüten
wollte , warum hat er nicht dafür gesorgt, daß die
„Karlsruher Zeitung " Aufklärungen verbreitete? ^
Zahlen , die er gestern vorgetragen hat , habe ich vorbei
nie gehört und weder in der „ Karlsruher Zeitung ^ noch
sonstwo gelesen . Aber selbst diese Zahlen rechtfertigen

'

das Vorgehen der Großh . Regierung nicht . Der Heü
Staatsminister hat gesagt : Es sind ja nur ein M«

(
hundert Kilometer an beschleunigten Personenzügen, -
die weggesallen sind , zwei bis dreihundert Ki^
Nieter macht es im Tag aus . Das hat mich
kürlich an die Geschichte des Mädchens erinnert, das
ein Kind geboren hatte und das , als man ihm Vorwürft
gemacht hatte , gesagt hat : Es ist nichts Schlimme »- »
war ja nur ein ganz kleines Kind (Heiterkeit !-
liegt die Sache denn doch nicht, daß wir . weil es «f
etwas über 300 Kilometer sind, die weggefallen »
jeden Grund zur Beschwerde verloren hätten.
Voirb man sich doch bariibet klar sein , das .
Jahre 1906 die Tarifreform im Landtag nie «
nimmer angenommen worden wäre , wenn nicht ** .
als festes Versprechen anerkannt worden wäre ,
hier gedruckt im damaligen Kommissionsbericht -

k efSktzDort sind die einzelnen Züge ganz genau ^
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die als beschleunigte Personenzüge in Frage - -
konnten , und das Wort „ tunlichst " spielt da g
Rolle . Das steht im Kommissionsbericht , allem "
inner » sich alle noch der Szene , die sich hier
abgespielt hat . Sie war nicht die erste ihrer
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das Wort „ tunlichst " und will damit beweisen, daß die
Beseitigung eines Teils dieser beschleunigten Personen -
iiige durchaus zweckmäßig wäre.

Ter Herr Staatsminister ist sogar soweit gegangen,
daß er gesagt hat , die Großh . Regierung hätte es gar
nicht verantworten können , wenn sie diese Maßregel nicht
getroffen hätte ; denn sie hätte sonst 500 000 M . im Jahre
ausgegeben, die sie jetzt nicht ausgebe . Damit hat
offenbar bewiesen werden sollen , daß sich diese be¬
schleunigten Personenzüge nicht rentieren . Ich kann
den Beweis , den der Herr Staatsminister hier angeführt
Hai, durchaus nicht als stichhaltig betrachten. Ich möchte
am der Großh . Regierung eine andere Auskunft über
die Rentabilität der beschleunigten Personenzüge haben,
och kann nicht verstehen , wie diese Züge , die jedesmal
vollbesetzt waren (Abg . Süßkind : Sehr richtig !) , sich
nicht besonders rentieren können, wo sie sich doch besser
rentieren wie viele andere, die halber leer sind . Das
ünn nicht stimmen , das kann ich nicht verstehen, und
diese Rechnung , die uns die Großh . Regierung aufgemacht
fiat, stimmt nicht.
^

Wie steht es mit unserer Eisenbahnpolitik ?
och habe schon vor zwei Jahren gesagt, daß wir uns auf
cincr schiefen Ebene befinden, die nach abwärts führt
md daß diese Geschichte damals angefangen hat , als
der Landtag in seiner Mehrheit dem Staatsvertrag über
die Berwalluug der Main - Neckarbahn zugestimmt hat .

der erste verhängnisvolle Schritt , und seitdem
R es ständig abwärts gegangen. Im Augenblick befinden
Du uns in einer Zwickinühlc , wo kein Mensch mehr
ku> noch aus weiß . Die Regierung macht Vorschläge
>nr Besserung der Rentabilität , die Mehrheit des Land -

sie ab , weil sie glaubt , die Verantwortung
^uht übernehmen zu können . Ich glaube , damit ist die
^ >che nicht erledigt ; irgend ein Ausweg muß gefunden

darüber werden wir uns alle klar sein . Wohin« eg führt , darüber bin ich nie im Zweifel gewesen .
Abg . Neuhaus hat gestern ein Zitat aus der

eüe vorgetragen , die ich seinerzeit bei der Debatte über" --anfreform gehalten habe. Ich habe damals gesagt
di uoch meine Überzeugung, und es ist durch
^ ..̂ Edrungen , die wir mittlerweile erhalten haben,ngt worden — , daß eine Zustimmung zu der Tarif -

^dsoluter Sicherheit zur Einführung der vierten
^

-asse führe , und ich füge heute weiter hinzu :
^ wird in ihrer weiteren Konsequenz dazu führen ,

fAi
tes frönen Tages der Zweipfennigtarif in
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"d auch für die vierte Klasse begraben wird

8a» uchUs • bei den Sozialdemokraten , Zurufe rechts),
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” "ur erst ab, bis die vierte Klasse in ganz
^

.Mand eingeführt ist, dann werden die Herren
kfkn

" ' 1a0en' baß der Zweipfennigtarif die Selbst -
nj

b^ e , dann wird man es überall machen ,
n

n .es ui Württemberg gemacht hat ; dann wird
• jaj^

"ch sa der vierten Klasse die Personen so teuer
Ifeft Srf rr

matl bch uns in Baden mit dem Kilometer -
- ug gefahren worden ist , ohne daß die

/^ ubahnverwaltung schlechte Geschäfte dabei
nis bat ein besseres Geschäft damit ge-

«chehf buenn sie für die vierte Wagenklasse 2,3 Pf .

E °mmr man und sagt uns : Ein Zurück gibt es
fe| die Tarifreform ist durchgeführt, damit ist
fei darf -

^Er Einheitlichkeit durchgeführt, und
«na durchbrochen werden. Wie kann

« fe^ iv der wirklichen Zustände von einem
B ^ feute - Einheitlichkeit reden ! Das haben
BN & fab

' 0 boie wir es vor der Tarifreform
haben heute noch eine ganze Reihe

icyredensten Tarife für dieselbe Klasse .

Wir haben in Mecklenburg den Tarif von 3,3 Pfennig
für die III . Klasse, während man in allen übrigen
Staaten den Dreipfennigtarif hat . Wir haben in
Preußen den Zweipfennigtarif für die IV . Klasse . In
Württemberg hat man den Tarif von 2,3 Pfennig für
die IV . Klasse . In Baden hat man in der III . Klasse
den Dreipfennigtarif , in der III b - Klasse den Zwei¬
pfennigtarif . Dasselbe ist in Bayern der Fall . Also
ganz verschiedenartige Tarife ! Das Prinzip der Ein¬
heitlichkeit ist noch nicht durchgeführt und kann nur
durchgeführt werden , wenn wir uns eben einfach
Preußen ausliefern und das machen , was die preußische
Regierung schon lange getan hat . Aber das ist der
entgegengesetzte Weg , um die Rentabilität unserer Eisen¬
bahnen zu verbessern . Der Weg , der beschritten werden
müj,ie und längst hätte beschritten werden müssen , ist
in Art . 42 der deutschen Reichsverfassung klar und
deutlich vorgeschrieben . Dort heißt es : „Die Bundes¬
regierungen verpflichten sich , die Deutschen Eisenbahnen
im Interesse des allgemeinen Verkehrs wie ein ein¬
heitliches Netz zu verwalten und zu diesem
Behufe auch die neu herzustellenden Bahnen
nach einheitlichen Normen anlegen und ausrüsten zu
lassen . " Artikel 43 sagt : „ Es sollen demgemäß in
tunlichster Beschleunigung übereinstimmende Betriebs¬
einrichtungen getroffen werden. " Und Artikel 45 endlich
sagt : „Dem Reiche steht die Kontrolle über das Tarif¬
wesen zu." Davon haben wir bis jetzt gar nichts be¬
merkt. „ Dasselbe wird namentlich dahin wirken, 1 . daß
baldigst auf allen Deutschen Eisenbahnen übereinstim¬
mende Betriebsreglements eingeführt werden ; 2 . daß die
möglichste Gleichmäßigkeit und Herabsetzung der Tarife
erzielt werde. " Im Jahre 1871 wurde das in die
Reichsverfassung hineingenommen , und heute im
Jahre des Heils 1910 find wir glücklich so weit ,
dap wir die Erhöhung der Tarife beschließen wollen !
Ta war der Weg angegeben , der beschritten werden
mußte , um zu einem einheitlichen deutschen Eisenbahn¬
wesen zu kommen : man mußte die Eisenbahnen dem
Reich unterstellen. Man hätte sie durchaus nicht an das
Reich abgeben müssen , man hätte das ganz gut machen
können , wenn man nur den guten Willen dazu gehabt
hätte . Statt dessen aber haben die deutschen Eisen¬
bahnverwaltungen sich Jahrzehnte hindurch eine Kon¬
kurrenz bereitet, die nicht weit von dem Begriff der
unlauteren Konkurrenz entfernt ist. Eine Eisenbahn -
Verwaltung um die andere hat versucht , ihre Nachbarin
zu schädigen , zu schikanieren , ihr den Verkehr abzu¬
nehmen, und auf diese Weise hat man ein Durchein¬
ander hervorgerufen, das schließlich so groß war , daß
kein Mensch sich mehr damit zufrieden geben konnte,
daß alle Welt danach strebte , es endlich einmal auf
irgend eine Weise aus der Welt zu schaffen.

Nachdem die kleinen Eisenbahnverwaltungen Jahre
und Jahrzehnte hindurch gerade dieses Prinzip , das
iw der Reichsverfassung niedergelegt ist , außerachl
gelassen haben, haben sie sich eine um die andere
Preußen ausgeliefert . Baden hat damit angefangen , die
Verwaltung seiner Main - Neckarbahn an Preußen abzu-
treten . Tann ist die Tarifreform gekommen , und heute
erklärt man ; „Ja , was wollen wir denn machen ? Das
Kilometerheft einführen? Ach, da machen sie uns tot ! "
Wir sind anderer Auffassung . Wir sind auch für die
Einheitlichkeit der deutschen Eisenbahnen und wir würden
es mit lebhafter Freude begrüßen, wenn sie heute schon
durchgeführt werden könnte . Aber wir sind uns darüber
klar, daß diese Einheitlichkeit nicht erzielt wird , so wie
wir sie wollen , solange wir ein Preußen haben , wie
!vir es heute haben. Wir werden uns immer und immer
mit Händen und Füßen dagegen wehren, unsere deut-
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scheu Elsenbahnverwaltungen dem preußischen Junker «
und Dreiklassenparlament auszuliefern (Sehr richtig !bei den Sozialdemokraten ). Eine ganz andere Fragewäre es, wenri wir ein modernes, ein verfassungs¬
mäßiges Preußen hätten , ein Preußen , in dem der
Geist der Freiheit und des Fortschritts herrschen würde.Aber unsere deutschen Eisenbahnverwaltungen - den
preußischen Junkern ausliefern , das hieße, die verkehrteZollpolitik , die wir für den Weltmarkt haben, auch nochin unserm deutschen Vaterlande innerhalb der schwarz-
weiß-roten Grenzpfähle zu treiben, und dazu werdenwir nie und nimmer unsere Zustimmung geben . Ichhabe die feste Überzeugung, Preußen könnte uns , wennwir heute das Kilometerheft wieder einführen , ebenso
wenig tot konkurrieren, als es das früher unter der
Herrschaft des Kilometerhefts fertig gebracht hat .Sind wir denn unter der Herrschaft des Kilometerhefts
schlecht gefahren , haben wir nicht mit unseren Ein¬
nahmen an zweiter Stelle gestanden, trotzdem angeblich
auch das Kilometerheft finanziell nicht rentieren sollte ?
Man kommt und sagt : Das Kilometerheft hat die
finanzielle Bedeutung nicht , die mail ihm zuschiebt,im Gegenteil (ber Herr Abg . Neuhaus hat das gestern
auch wieder hervorgehoben), unsere Einnahmen sind unterder Herrschaft des Kilometerhefts prozentual nicht so
hoch gestiegen wie die der anderen Staaten . Ichhabe schon vor zwei Jahren gesagt: Bleiben Sie » ns
doch mit Prozentziffern vom Halse , was wird denn
damit bewiesen! Nicht auf die Prozentziffern kommtes an , sondern auf die absoluten Ziffern , und absolut
stehen wir unter den deutschen Eisenbahnverwaltungenan zweiter Stelle und das , obwohl vielleicht keine
andere .Eisenbahnverwaltung so viele unrentable Neben¬
bahnen hat wie das badische Land (Sehr richtig ! bei den
Sozialdemokraten ), obwohl vielleicht keine andere Eisen¬
bahnverwaltung einen so ungeheueren Fehler begangenhat wie die badische, ihre Hauptlinie von Rastatt nach
Kehl nicht auszubauen , die heute zweifellos ebensorentieren würde wie die Hauptlinie , die durch -das
übrige Land führt . Das Kilometerheft ist, wenn eseine Konkurrenzmaßregel ist , ein sehr vorteilhaftesTarifmittel . Entweder hat das Kilometerheft die
Eigenschaft, den anderen Verwaltungen Konkurrenz zubereiten , und dann muß es finanziell gut wirken ; oderes hat diese Eigenschaft nicht , dann sind alle die Ein¬
wendungen gegen das Kilometerheft, soweit sie finan¬zieller Art sind , hinfällig . Warum hat denn Preußenseit Jahr und Tag mit allen Mitteln gegen das Kilo¬
meterheft Front gemacht ? Die preußischen Junker unddie preußische Eisenbahnverwaltung waren sich ganz klm
darüber , warum sie das getan haben . Mit dem Kilo-
meterhest war der Beweis de facto erbracht, daß man
für 2,4 Pf . Schnellzug fahren kann und daß die Eisen¬
bahnverwaltung damit gute Geschäfte macht . Das war düs
beste Argument gegen die unwürdige preußische IV . Klasse.
Deshalb hat man so dagegen gekämpft, weil man nicht den
Nachweis dauernd führen lassen wollte, daß die vierte Klasse
überflüssig ist, daß sie menschenunwürdig ist und haß
sie obendrein noch viel zu teuer ist . Das war der
Grund , warum man gegen das Kilometerheft gekämpfthat . Das , was heute aufgeführt wird, sind Schein¬manöver . In dem Augenblick , wo wir uns ausge¬
liefert haben, muß natürlich Bayern Nachfolgen, denn
wenn auch wir noch die vierte Klasse haben fauch in
Württemberg und im Elsaß hat man sie), dann können
die Bayern sie nicht mehr länger von sich fernhalten ,dann müssen sie sie auch einführen , und ist -sie überall
eingeführt , dann wird man den Tarif von 2 auf 2,3Pfennig erhöhen, vielleicht dann auch die Fahrkarten¬steuer wieder abschaffen , die ja sowieso nichts einbringt .

»

die sä nur schikanös auf die Entwicklung des Decketwirkt. Dann sind wir eben da, wohin wir,vor ein paarJahren prophezeit haben , hinkommen wgj«.daß nämlich der Verkehr anstatt entwickelt, beschÄwird . Der Herr Abg .. Neuhaus hat vergesse », hm»
zuheben, daß wir unter der Herrschaft des KilometerWmit dem Schnellzugsverkehr weitaus an erster StelftK-
standen sind, daß keine Eisenbahnverwaltung in Deullchün »

>einen so hoch entwickelten Schnellzugsverkehr auswaie«
formte, wie es bei uns irr Baden vorhanden war . $
weiß sehr wohl, daß das den anderen Eis.enbahiwMin !-
tungen außerordentlich unbequem war . Der willite ».
bergische Eisenbahnminister hat einmal im württe»-
bergischen Landtag als . Argument gegen die Kilomem-
hefte hervorgehoben , daß die Schnellzüge so sehr über¬
füllt wären . Als ob das ein Übel wäre, wenn die M
überfüllt sirrd ! Darüber sollte sich doch jede EiseiMr -
verwaltung freuen , wenn die Züge überfüllt sind. . M
in Württemberg hatte man irnmer Angst , daß w
dann nicht genug Schnellzüge einführeu könne, iis
deshalb war das Kilometerheft „ keine vorieilhO
tarifliche Maßregel . "

Ter Herr Regierungsrat Endreß hat ja einen Er¬
schlag gemacht , wie man . zu der Einheitlichkeit
im deutschen E i s e n b a h n w c s e n kommen kanir
Er hat das föderative Prinzip vorgeschlagen , äimlicd W
es heute in der Reichspolitik vorhanden ist. Es fofl ®
Buildesansschuß zusammengesetzt werden, der die M
waltung der deutschen Eisenbahnen übernimmt.
Prinzip hat etwas Bestechendes für . sich , allein icd kiü»
meinerseits die Zustimmung dazu nur geben; wenn ®r-
Volksvertretungen ein maßgebender Einfluß bei
sammensetznng dieses Bnildesausschusses, der die E"s"
bahnen verwalten soll, gesichert würde . Wenn das
lich Sache der deutschen Eiseiibahuverwaltiing seiu i»-
dann könnte ich nie und nimmer meine ZustMiMims
Durchführung eines derartigen Prinzips , geben, heim »
habe nickt das Vertraue » zu unseren Eisenbalmverwa

-
tungen , daß sie gegenüber Preußen das nötige
zeigen. Tie Dinge , die wir in den letzten Jabren W .
haben, beweisen uns , daß unsere Eiseiibalmverwww^
gen Schritt für Schritt . vor Preußen zurückgewiäMü ^und daß wir heute nahe daran stellen, das . Lvri«^verwirklichen zu müssen : Vogel friß oder . stirb -

'
weder. - - oder ! Entweder sich Preußen ailszulieseru .
zu unserm .kilometerheft znrückkebreu . Und tvcn
der Meinung sind, daß wir in der Situation stehe » -
uns gar nichts arideres übrig bleibt,, als entweder
Konsequenz der Tarifreform vom Jallre "hs .
Richtung zu ziehen, mit Preußen überhaupt
Sache zu macken oder wieder unsere Eisenbobwt ^
digkcit zu erhalten zu suchen, deshalb haben wir u
Antrag gestellt , die K i I o m e t e r he f t c wied «
führen und zwar in der Weise , daß für die III - }25 M . für 1000 Kilometer , 12,50 M . für M .KiWinetd
die II . Klasse 40 M . erhoben werden. Wir gehen da

^der Überzeugung - aus , daß , wenii das gemacht
unseril Schncllzugsverkehr iviedcr rentabler M

^würden , daß aber auch die II . Klasse wesenuw ■
besetzt wäre , - als das heute der Fall ist , und 1

^ ^Spannung , die wir zwischen. . der H - II,U
,Ill .b Klasse , auch der III . Klasse baden, beieE

rind einigermaßen .ein iwrmalcr Zustand her
ivürde. Ich war -mir von vornherein klar, daß 1 '
Regierung sich mit Händen und Füßen
würde , weil das eine Turchbrechnng der Am""
ist, - die im Jahre 1000 getroffen worden ! I1U_ pg*
unfere Selbständigkeit fantt nicht erhalten ^ ' ■ "
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KirMtdenMuthsben , das , was im Jahre 1906 ge >

Acht wurde , zu durchbrechen . Es gibt keine andern

LeK . scheuen wir nicht davor zurück , haben wir den

Hdch.Msere , Eisenbahn wieder auf eigene Füße zu ftet -
•lermtb das wieder zu machen , was sich so glänzend be -

qährt hat, oder tpir liefern uns Preußen aus ! Der

Wand , der heute besteht , kann nicht lange bestehen :
»ir halten das nicht aus . Preußen läßt - uns keine Ruhe ,
« ‘besteht darauf , daß wir die IV . Klasse einführcn und
ich der preußische Geist auf der ganzen Linie zum
Turchbrnch kommt .

Ich bin damit am Schlüsse meiner Ausführungen und
kann- nur bitten , unserem Antrag Ihre Zustimmung
zu geben , Wenn Sie , das nicht tun , so werden Sie , das
ist meine feste Überzeugung , auch wenn Sie heute gegen¬
über dem Vorschlag der Regierung eine ablehnende Ha [ -•
teig eimlchmen , iiber Urrz oder lang den Weg beschreib ,
tat müssen , den ich im Jahre 1906 hier angedeutet habe .
Tamals habe ich gesagt , und laut und eindringlich g.c-
loanit : „Diejenigen Leute , die jetzt die . Tarifreform
akzeptieren, werden in einigen Jahren auch die IV . Klasse
akzeptieren/ ' Damals hat man mich ausgelacht und ge¬
legt , das sei eine sozialdemokratische Übertreibung . Das
dar aber keine Übertreibung , sondern eine klare , offen -
üchtliche -Konsequenz des Beschlusses , den Sie damals ge -
stßk haben. Darüber konnte niemand , der die Dinge
tediert hat , im Zweifel sein , daß , wenn wir Preußen
ktt kleinen Finger reichen , es in wenigen Jahren un¬
sere beiden Hände nehmen wird . Heute stehen wir auf
ivn "Punkt, ' entweder jenen Schritt wieder zurückzu -

^ >chen oder auf der schiefen Ebene weiter zu gehen , die

jwr
damals beschritten haben , und dann ist nur ein ganz

«einer Schritt zur badisch -preußischen Eisenbahngemein -
i
^gst. Wenn Sie einen solchen Fehler machen wollen ,

■ton ist es besser, Sie machen den Schritt heute . Das
«»•viel besser als dieses langsame Absterbenlassen , das

zu Tage tritt ; dieses wirkt für das badische Land
Ack schlimmer, als wenn Sie gleich den Schritt machen ,

kurzer Zeit dann doch machen müssen . Wir

^
fcn iie von Anfang an gewarnt , Sie haben uns aber
zeichnet als Leute , die übertreiben , als Leute , die

^ Tiqgc nicht verstehen . Wir haben uns gründ -
Tr ? damit beschäftigt als die , die uns diese Vor -
*""le gemacht haben . Wir , die Eisenbahnreformer

m

'N uns seit vielen Jahren mit diesen Tmg
^

"St und haben klarer gesehen als alle die c ,
^teils jo gescheit sein wallten und sagten .

^ y* einmal die Einheitlichkeit ein , unser badisches Volki^ mmt den Zwcipsennigtarif in der II • ^
^

•A « Sie die Bescherung . Meine Partei lehnt die Per -
Mvortung ab für das , was die logische un n

^tendige Folge sein wird , wenn Sie heute uns .^ lchnen (Beifall bei den Sozialdemokraten ) .

. ^ ldg- Arb mann (natl .s : Ich si^ enke eine Reihe vo
^^ eihriten über das badische Eisenbahnwesel ' ,^ Tragen zusammenhängen , die wir herrte K

.dorläufia zurückznstellen und mrch der Erorter gWm grundsätzlicher Fragen znzuwenden
Verhandlungen , die wir heute zu fnh h*

7 ? °' ganzen nicht erfreulich , sie sind von Hab S
erfreulich geworden ; die llncrfrc » ltcft

öouAusgang immer von dem letzten aller ~ ' „? Ield . Bei allen imseren Verhandlungen hat ubera
^^ nterton mit durchgcklungen . das ist unsere

^ ! lag e . und zwar nicht bloß die Finanzlagmen sondern auch die allgemeine Finanzlage .^ r Staatsminister hat gestern als ernew s

guMente angeführt , daß gerade die Lage unserer allge¬
meinen Staatsfinanzen mit von Einfluß gewesen sei auf
die Entschließung der Regierung in der Frage , die . er zu
verteidigen hatte . Die Eisenbahnverwaltung und die ba¬
dische Regierung haben bei verschiedenen Gelegenheiten
die Lage der badischen Eisenbahnfinanzen in leb¬
haften Farben gemalt , so daß wir also Wohl
Kenntnis gehabt haben von den Stimmungen , van den
Anschauungen , die in der Eisenbahnverwaltung geherrscht
haben . Wenn nun da und dort der Vorwurf durchge¬
klungen hat , daß die Volksvertretung zwar sehr wohl ge¬
neigt sei , sowohl in Beziehung auf die Personenbeförde¬
rung , als auch auf den Bau neuer Linien weitere Vor¬
teile für das Volk zu verlangen , daß sie es aber an dem
Willen fehlen lasse , auch die nötigen Mittel dafür , zu be¬
willigen , so ist das ein Vorwurf , der zu Unrecht erhoben
wird . Wir haben bis jetzt im großen und ganzen das .ge¬
samte Staatsbudget genehmigt . In diesem sind eine
ganze Menge von Maßregeln vorhanden , die für Einzelne
und für ganze Gruppen außerordentlich unangenehm sind .
Wir haben zu allem Ja und Amen gesagt und damit
diese Sparmaßregeln im großen u . ganzen gebilligt . Auf
der andern Seite hat die Kammer auch die Ausgaben , dje
notwendig waren , gebilligt , und zwar ohne große .Debat¬
ten . Ich . darf daran erinnern , daß vor wenigen Tagen
hier das Gesetz über die Einkommensteuer verabschiedet
worden ist , das an sich schon eine nicht unwesentliche . Er¬
höhung der Einkommensteuer bedeutet . Das Gesetz ist
nach kurzer Debatte einstimniig angenommen worden . Ich
darf weiter erinnern , daß wir vor 2 Jahren den Ge¬
haltstarif bewilligt haben , der große neue Ausgaben ge¬
bracht hat , für die Deckung gesucht werden mußte . Auch
damals hat die Kammer die Konsequenz . aus ihrer ^Hal¬
tung gezogen und dem badischen Volk die Lasten aufge -
läden , die daraus erwachsen sind . Man darf also wohl
sagen , daß die Kammer immer auch die Konsequenzen aus
ihren Beschlüssen gezogen und für die Deckung der Aus¬
gaben gesorgt chat , so daß man ihr Vorwürfe in -dieser
Richtung nicht machen kann .

Wenn wir an die P r ü fu n g der Rechnung der
S t a a t s e i s e n b a h n v e r w a l t u n g gehen , - kann
man die große Reihe von Zahlen , die uns gedruckt , vor -
gelcgt und vorgetragen worden sind , in verschiedener
Weise zusammenstellen . Es sind uns gestern derartige
Zusammenstellungen vorgctragen worden , einmal vom
Herrn Abg . Reuhaus , vorher vom Herrn Staatsminister ,
von diesem unter dem Gesichtspunkt , der für seine Rede
maßgebend war . Er hat ein sehr scharf beleuchtetes Bild
gezeichnet , in dem infolgedessen auch die Schatten
sehr scharf hervorgetrcten sind , um den lebhaften Ein¬
druck zu erwecken , daß unsere Eisenbahnfin inzen in so
außerordentlicher Lage waren , daß auch außerordentliche
Maßregeln notwendig und gerechtfertigr erscheinen muß¬
ten . Run ist aber mit den Zahlen allein noch nichts getan ,
die Zahlen reden ihre Sprache erst dann , wenn man den
Ursachen nachforscht , die üe erzeugten . Und tuen » man
der Ursache nachforscht , dann reden die Zahlen auch von
andern Dingen als nur von dem Riedergang unserer
Eisenbahnfinanzen . Wenn wir unsere Einnahmen an -
schen , finden wir im großen ganzen , daß sie bis zum Jahre
1907 gestiegen sind ; dann folgte der bekannte Abfall
des Jahres 1908 ; im Jahre 1909 sind Inir wieder unge¬
fähr auf der Höhe des Jahres 1907 angelangt . Ich will
Sie mit diesen Zahlen und Zahlenreihen nicht weiter be¬
lästigen , Sie haben ja alles Material gedruckt in der
Hand , auch ist ja in der Richtung schon manches vorgcrra -
gen worden . Es ergibt sich aus diesen Zahlen eine Stei¬
gerung der Einnahmen in der Budgetvcriode 1908/09
um 3 Millionen . Die Hauptzahlen ergeben sich ans den
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beiden großen Einnahmegruppen , aus dem Personenver¬
kehr und dem Güterverkehr , und es zeigt sich , daß im
ganzen in den Einnahmen aus dem Personenverkehr ganz
geringe Schwankungen in dieser Zeit stattgefunden ha¬
ben, sie bewegen stch Jahr für Jahr um die Zahl von 28
Millionen herum , ohne wesentlich davon abzuweicher '.,
d . h . also, die großen Klagen über den Rückgang unserer
Einnahmen aus dem Personenverkehr sind an sich diesen
Zahlen gegenüber nicht berechtigt. Man durfte nach den
Ergebnissen in früheren Jahren der Hoffnung sein, daß
hier eine stetige gleichmäßige Entwicklung nach aufwärts
stattfinden wird , das ist aber nicht eingetreten , sondern
wir haben in den Jahren 1907 und 1908 eine Stockung,
eine Hemmung dieses Entwicklungsganges vor uns , dessen
Ursachen noch nachzugehenwäre . Genau dieselbenUrsachen
zeigen sich in diesen 4 Jahren von 1905 bis 1909 auch auf
dem Gebiete des Güterverkehrs , auch hier schwankt die
Zahl um die 61 Millionen herum , von der sie nur um
unwesentliche Beträge nach oben oder unten abweicht .
Auch hier zeigt sich dieselbe Erscheinung, daß das regel¬
mäßige Ansteigen, das wir jahrelang hindurch gewohnt
waren , in diesem selben Jahre eine Hemmung erfahren
hat ; beide Erscheinungen zeigen uns nun die eigentliche
Wurzel , wenigstens die erste und die kräftigste Wurzel,
aller dieser Vorgänge . Die Jahre 1907 und 1908 waren
die Jahre scharfen wirtschaftlichen Rückgangs, und ich
glaube immer noch, daß die Erträgnisse unserer Eisen¬
bahn , wissenschaftlich gesprochen , eine Funktion der
wirtschaftlichen Verhältnisse sind , daß sie ein Zeiger sind
für den Stand unserer wirtschaftlichen Verhältnisse ; in
ihnen hat man in allererster Linie die Ursache des Rück¬
ganges zu suchen. Dieser Zeiger ist so empfindlich, daß
jede kleine Stockung in den wirtschaftlichen Verhältnissen,
jede kleine Besserung in den wirtschaftlichen Verhältnis¬
sen auf der einen Seite sofort einen Nachlaß und auf der
anderen Seite eine Steigerung der Einnahmen , jeden¬
falls der Einnahmen aus dem Güterverkehr mit sich
bringt . Deshalb bin ich unentwegt der Meinung , daß
wir in den wirtschaftlichen Verhältnissen die allererste
Ursache des Wechsels in den Einnahmen aus unserer
Eisenbahn zu suchen haben.

Im ganzen haben wir in der Wirtschafts- und Budget -
Periode 1908/09 an Einnahmen gehabt 199 Millionen ,an Ausgaben 162 Millionen ; das sind die Gesamtzahlen.
Wenn wir nun einzelne Maßnahmen beschließen , die auf
der einen Seite eine Verminderung der Ausgaben , auf
der anderen eine Erhöhung der Einnahmen bezwecken
sollen , so müssen wir doch den Gesamteffekt immer wie¬
der an diesen Zahlen messen und darnach die Wichtigkeit
der einzelnen Faktoren für das Gesamtergebnis in Be¬
rücksichtigung ziehen. Da scheint mir , daß man dieser und
jener halben Million , die man mehr oder weniger ausge¬
geben hat , im Verhältnis zu den Gesamteinnahmen und
-Ausgaben da und dort ein zu großes Schwergewicht bei¬
gelegt hat . Das entbindet uns in keiner Weise von der
ernsthaften Pflicht , auch in kleinen Dingen dafür zu sor¬
gen , daß unsere Einnahmen sich heben und unsere Aus¬
gaben sich mindern . Wir haben ja auch in allen einzel¬
nen Fällen den einzelnen Maßnahmen zuge¬
stimmt , nur können wir nicht daran glauben,daß diese oder jene halbe Million nun mit dem
Loben und Sterben der badischen Eisenbahn so eng ver¬
knüpft ist , daß man von deren Existenz derartig abhängig
sein soll,

' wie zuweilen angenommen wird . Da kommen
ganz andere Dinge in Frage . Unsere Eisenbahnen hän¬
gen so eng mit wirtschaftlichen Dingen zusammen, sie sindaus ihnen hervorgegangen und mit ihnen derart ver¬
knüpft , daß das wirtschaftliche Leben in seinem ganzenUmkana derjenige Faktor ick der das Gedeihen der

Eisenbahn bestimmt. Wenn man an einzelne derartig !
Erscheinungen pessimistische Auffassungen knüpft, wem
man daraus den Ruin der Eisenbahnen hervorgehensieht,
so hängt ja die Beurteilung im einzelnen ab von dem
Maß des Vertrauens , das man in die Entwicklung unse¬
rer wirtschaftlichen Zukunft setzt . Diese ist natürlich nichrmit mathematischer Genauigkeit vorauszusehen, aber es
läßt sich doch aus dem , was in der Vergangenheit ge¬
schehen ist , ein Schluß ziehen. Wenn ich für meine Per¬
son jedes denkbare Maß von Vertrauen in die Entwick¬
lung unserer wirtschaftlichen Zustände habe, so gründet
sich das auf den Gang der Entwicklung unserer ganzen
wirtschaftlichen Verhältnisse . Das , was in der Entwick¬
lung unseres wirtschaftlichen Lebens an geistiger und an
materieller Kraft in unserem Volke niedergelegt ist , ist so
ungeheuer groß , daß ich an der Kraft unseres Volkes und
an feiner gesamten Entwicklung verzweifeln müßte, wenn
iä) die Grundlage so pessimistisch betrachten wollte.
Darum kann ich und will ich das nicht zugeben , weil icki
an die innere Kraft unseres Volkes und seine Zukunft
auf wirtschaftlichem Gebiete einen festen und unerschüt¬
terlichen Glauben habe. Diesen Glauben stören mir auch
nicht die Schwankungen , die im einzelnen auftreten, auch
wenn sie noch so empfindlich sind , wie das in den letzten
Jahren der Fall gewesen ist . Aus diesem Zusammen¬
hang heraus bin ich gezwungen, diesen wirtschaftlichen
Verhältnissen einen viel größeren Spielraum und ein viel
größeres Gewicht für die Entwicklung unserer Eisenbahn¬
verhältnisse zuzugestehen, als das wohl da und dort zu¬
gestanden wird .

Was unsere Ausgaben anbelangt , so ist ihr Wachs¬
tum zum Teil automatisch. Da sind zunächst die großen
Posten — ich beschränke mich zunächst wieder am
diese — für den persönlichen Aufwand . Ta ist
ohne weiteres zuzugestehen, daß diese in unerwünschtem
Maße gestiegen sind . Wieweit hier Einschränkungen z»
machen sind, entzieht sich zunächst unserer Kenntnis so¬
lange , als wir nicht einen genauen Einblick in alle zuge¬
hörigen Verhältnisse im Eisenbahnbetrieb im großen
und im kleinen haben. Da der uns versagt ist und im»
versagt bleiben muß, kann ich in eine solche allgemeine
Kritik unserer Betriebsverwaltung , wie sie der Herr Abg .
Kolb geübt hat , solange nicht einstimmen, als ich eben
diesen genauen Einblick in die Verhältnisse nicht ha^ -
Dem allgemeinen Eindruck kann ich mich aber auch nimt
verschließen , daß in der Einheitlichkeit unserer Verwal¬
tung noch mehreres geleistet werden könnte, , und daß » ’
lerlei Dinge gegangen sind , die nicht so hätten gehen ^

M
len , und die besser ungeschehen geblieben wären,
falls aber haben wir den guten Willen dahin gezeigt , MS
wir den Maßnahmen , die auch hier getroffen worden tuts-
um die Verwaltung zu vereinfachen, also dem Einzug W"
Stellen , zugestimmt haben , da wir den Grundgeda »
als richtig anerkennen müssen . Einzelne AusgabepM^
in diesem Bericht sind auch im Rückgang begriffe» , -
insbesondere der Posten für Reisekosten , für Tagege«

^
'

und zwar uni einen ganz ansehnlichen Betrag , der
über eine Million hinausgeht . Und hier habe ich -
Eindruck, als ob das vielleicht eine Stelle wäre , an

^entweder in der Vergangenheit zu viel ausgegeben
den ist oder in der Gegenwart zu viel acsvart wird- ^
Augen der Behörde, und daß sind eben diejenigen .(
ten , die den Verkehr mit den außerhalb der 3 c»tr

. ^
tung befindlichen Stellen zu vermitteln und
überwachen haben , sollen überall sein, dieser Verletz ^
im Interesse des Gedeihens des Ganzen nicht uve

^
gewisses Maß eingeschränkt werden . Wie cs au .

^
Gebiete der Landwirtschast heißt : „Des Herre » ,
macht die Kühe fett "

, geradeso wird hier ein -
der Svrucki wohl auck> tü>- d»ewisenbahnvcrwastun -
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Xie zweite Gruppe von Ausgaben umfaßt die Titel

V, VI und VII , das sind diejenigen Titel , die das Ge-

M umfassen , das wir Laien nur mit einem heiligen
Schauer betreten, das ist das Gebiet , wo der Techniker
unumschränkt herrscht , also in Sachen Betriebsein¬

richtungen , baulichen Einrichtungen und
aller dessen , was damit zusammenhängt . Da fällt auf ,
daß die Ausgaben in der Budgetperiode 1908/09 wieder¬
um um 9 Millionen gestiegen sind. Wenn der Herr
staatsminister gestern mit ganz besonderer Betonung
das Steigen des personellen Aufwands hervorgehoben
bat, so muß ich das ergänzen durch den Hinweis darauf ,
daß in diesen Titeln auch der sachliche Aufwand um eine

ganz erhebliche Zahl von Millionen gestiegen ist . Das
sind wiederum diejenigen Titel , in die der Einblick im
einzelnen dem Nichtfachmann schwer , ich möchte sagen ,
vielleicht unmöglich geworden ist, und die wir deshalb ja
auch ohne viel Abstriche genehmigt haben.

Nenn wir nun Einnahmen u . Ausgaben int ganzen zu-

iammennehmen, so ergibt sich allerdings das unerfreuliche
Wd, daß die Einnahmen im ganzen um 3 Millionen gestie-
M sind , die Ausgaben dagegen um 22 Millionen . Daß eine
Besserung wiederum im Gange ist, ist nicht zu verkennen ,
denn auch im ganzen die Lage der badischen Eisenbahnen
noch unerfreulich genug ist . Aber daß eine Besserung im
^ange ist, daß überhaupt der Abfall viel zu schlimm be¬
urteilt worden ist, ergibt sich neben anderem auch daraus ,
daß die Personenkilometerzahl die ganze Zeit hindurch
an ständiges , wenn auch ganz langsames Wachstum zeigt .

Für diesen Jammer unserer Eisenbahnfinanzen haben
uch nun alle Faktoren , die Volksvertretung , die Regie¬
rung, die öffentliche Meinung bemüht , wenigstens ihre
Meinung beizubringen , sie haben sich alle auf das lebhaf -
re«e mit der Frage unserer Eisenbahnfinanzen befaßt ,
aber ein Einklang ist dabei nicht zustande gekommen , es
ueht ŝogar aus , als ob der Wirrwar auf diesem Gebiet

^ .
Äahr zu Jahr größer werden sollte .

-vie Entwicklung unserer badischen
5rsenbahnfinanzen hat im ganzen einen ruhigen
uartgang genommen bis zu dem Eintreten zweier Er¬

bost - Das eine war die Einführung des Kilometer -
Mes , das andere war der Beginn der großen Bahnhof -
umhauten. Es zeigt sich heute , daß an beiden Schritten
. '^ ^ 8aübt werden kann, daß z . T . die Grundlagen , die
M schritte veranlaßt haben , sich als nicht richtig her-
u gestellt haben . Die Einführung des Kilometerheftes

von der Anschauung aus , daß wir im Bereich unserer
nchcn Eisenbahnen noch so weit selbständig wären ,

to,r eine derartige Regelung der Eisenbahntarife
e uns allein vornehmen könnten . Tie Jnangriff -

fcu- w •
'3Ct großen Bahnhofumbauten hatte wohl auch

u- s
"Hauung zur Voraussetzung , daß die Entwicklung

-j!
bees Eisenbahnverkehrs sowohl für die Personen als
me Güter dasselbe Tempo des raschen Fortschrei -

bor 10 Jahren beibehalten werde . Da von den

mich
7°^ ^ <U'ten später zu reden sein wird , will ich
heute mit dieser einen Andeutung begnügen .

bv i!ü t
n^ere§ die Frage der T a r i f p o l i t i k , und

*b man sich über den Eingang in dieses Gebiet
. er wieder die Zahlen hinschreibcn, die hier entschei-

Ätnfc '
*
-* ^ den hat 1700 Kilometer Eisenbahnen , die

P
"^ 'dessische Gemeinschaft 34 000 Kilometer , also

t tzch
Darin liegt ein ganz eigener Zwang.

Linien ^ .
ipäter noch mit der Frage zu beschäftigen

le die badischen Eisenbahnen noch die

^ tsock ^ e*ncr Selbständigkeit haben , aber diese eine
S""1

liftei man d ^dci aber niemals aus den Augen

Die verschiedenen Möglichkeiten der Erzielung höherer
Einnahmen auf diesem Gebiet , nachdem die Verhältnisse
infolge der Konkurrenzierung unerträglich geworden
waren , waren einmal , daß man an dem selbständig
gen Vorgehen unseres Heimatlandes fest¬
hielt , und das ist nun, wenn man diese einfachen Zahlen
betrachtet, die ich schon angegeben habe, ein Gedanke , den
man aufgeben muß in demselben Augenblick, wo man ihn
sich ernsthaft überlegt . Selbständig Vorgehen heißt , die
volle Konkurrenz aller derjenigen auf sich nehmen , die
um einen herumliegen . Nun sind unsere 1700 Kilometer
ja an sich ganz schön, und wir freuen von uns Herzen
darüber . Wenn man aber betrachtet, welchen Teil das
ausmacht in dem großen deutschen Eisenbahnbetriebe ,
welchen Teil es insbesondere ausmacht in dem mittel¬
europäischen Wirtschaftsgebiete , dessen Teil wir sind , so
wird man ganz von vornherein von diesem Gedanken ab-
kommen, der ja überhaupt in keinem aufkommen kann,
der mit wirtschaftlichen Entwicklungen und

'
wirtschaft¬

lichen Verhältnissen vertraut ist. Es ist jetzt bald jeder
Schuhmacher hineingezogen in die Verhältnisse des
Weltmarkts ; jeder Schuhmacher, der ein paar Stiefel
macht, muß sich nach den Preisen richten, die der Welt -
markt auf diesem Gebiete vorschreibt. Dieser Weltmarkt¬
betrieb ist es aber auch , der den kleinen Handwerker tot -
drückt . Genau so ist es mit unserem badischen Eisen -
bahnwesen , auch das würde von der Konkurrenz einfach
erstickt, wenn es für sich allein seine Tarifselbständigkeit
behalten wollte . Ich kann deshalb die Hoffnungen , die
an eine selbständige badische Eisenbahn - und Tarifpolitik
geknüpft sind , in keiner Weise teilen , weil ich mich an die
nackten , harten Tatsachen halte , die unsere Eisenbahn¬
politik zwingend beeinflussen.

Das zweite ist die Frage der R e i ch s e i s e n b a h n.
Es ist zweifellos , daß die Berufung auf die Reichsverfas »
sung , die einer der Herren Vorredner gemacht hat , an
sich ganz richtig ist und daß es ein schöner Gedanke war ,
ein Gedanke, der so schön ist, daß er heute noch volle Be »
rücksichtigung verdiente , wenn er überhaupt noch möglich
wäre . Wir wären auch bereit , zugunsten des Gedankens
der Reichseisenbahn in irgend einer Form Opfer an
Selbständigkeit zu bringen . Aber das ist vorbei , und
zwar ist der Gedanke der Reichseisenbahn nach meiner
Überzeugung begraben worden in dem Augenblick , wo
Preußen seine Privatbahnen aufgekauft und sich damit
ein Eisenbahnnetz geschaffen hat, das in seinen finanziel¬
len Erträgen das Rückgrat der preußischen Staatsfinan¬
zen und damit des preußischen Staates geworden ist.
Preußen kann einfach seine Eisenbahnen nicht
mehr an das Reich abgeben, wenn es nicht
sein ganzes Finanzwesen zerstören will .
Wenn man also diesen Gedanken aufgeben muß , und

zwar meiner Ansicht nach auf absehbare Zeit , so wird

man doch Wege suchen müssen , um auf andere Weise ein

ähnliches Ziel zu erreichen , und da liegt zunächst auf
dem Wege die preußisch - hessischeEisenbahn -

gemeinschaft . Das sind nun allerdings Spuren ,
die uns zur Nachahmung nicht locken , und ich müßte
meine Einwilligung zu einem derartigen Vertrage rund -

weg verweigern . Ich glaube auch nicht, daß nach den

Vorgängen , die sich in Hessen abgespielt haben , insbeson¬
dere nach der Art und Weise, wie der hessische Staat an
dieser Gemeinschaft beteiligt worden ist, sich unsere badi¬
sche Staatsregicrung bereit finden würde , einen Vertrag
dieser Art überhaupt abzuschließen. Denn wir haben
doch genug gelernt , um uns in diese Löwenhöhle nicht
hineinzubegeben .

Das dritte ist der Gedanke einer süddeutsche »

f
\
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E i s e « b a h n g c. m eins ch a f t, wie er zeitweilig wohl
auch erwogen worden ist . Aber man wird auch diesen Ge¬
danken ablehnen müssen , weil die Schwierigkeiten, die
drei Staaten Baden , Württemberg und Bayern , um diees , sich handelt , unter einen Hut zu bringen , so .gut wie
unübersteiglich sind . Alles, was bis jetzt .geschehen ist,zeigt uns in der Tat , daß dieser Weg, wenn er vielleichtan sich auch wünschenswert sein mag , außerordentlich
schwierig ist , daß insbesondere die besonderen Interessen
dieser drei Staaten aus dem Gebiete des Eisenbahnwesens
so verschieden sind , daß eine Einigung unter ihnen kaum
denkbar ist.

Demnach bleibt nun nur noch eines übrig , und zwarder Weg, den wir seit dem Jahre 1906 beschritten haben,und das ist, daß man Schritt für Schritt auf dem Wegeder Verträge im einzelnen dem Ziele zustrebt, eine Eisen¬
bahngemeinschaft nach und nach in bestimmten Grenzen
herzustellen. Die einzelnen Etappen für diese Vertrags¬politik sind erstens die Personentarifreform , zweitens der
Staatsbahnwagenverband , endlich die Tärifgemeinschaftfür Verhandlungen in Tarifsachen mit dem Auslände ;das sind drei vertretbare Schritte auf diesem Wege , bei
dem der Grundgedanke der ist, auf dem Wege von Ver¬
trägen zu einer Gemeinschaft zu kommen . Nun folgt aus
diesen Gedanken allerlei , insbesondere auch die Beurtei¬
lung einer ganzen Reihe von Einzelheiten , die ja jede
einzeln für sich vielleicht auch anders erledigt werdenkönnte. .

Da ist zunächst die Frage des Ki lom et erlöstes .Es ist zweifellos, daß bei uns zunächst noch in der 'Brustein warmes Gedenken an die Schönheiten des Kilometer-
Heftes hängen geblieben ist , an seine Vorzüge und auch an
seine kleinen Fehler . Unwirtschaftlich war es ja für den
einzelnen in vielen Fällen , der beim Gedanken an dieKilometer , die er noch in seinem Kilometerhefte gehabthat , sich nicht so recht genau mehr die Notwendigkeit jedereinzelnen Reise klar gemacht hat . Über die Erträgnissedes Kilometerheftes will ich mich hier nicht äußern ; dennhier liegen die Zahlen so außerordentlich unklar und sindso schwer festzustellen , daß man mit diesen Zahlen nach dereinen und nach der anderen Seite alles mögliche beweisenkann. Das scheint mir klar zu sein, daß eine Verkehrs¬steigerung im ganzen durch das Kilometerhcft an sich njchterzeugt worden ist : aber das eine ist mir vollständigklar , daß mit einer Vertragspolitik , wie wir sie jetzt einge¬schlagen haben , das Bestehen einer solchen Sonderein¬

richtung nicht mehr verträglich ist . Das Kilometerheftals solches stellt eine scharfe Konkurrenzierung der Nach¬barbahnen dar , ist als solche empfunden und mit ent¬
sprechenden Gegenmaßregeln beantwortet worden. Mitdem Gedanken des Zusanuiiengehcns auf vertraglicherGrundlage ist es aber absolut unvereinbar , daß wir mit
diesem schärfsten Konkurrenzmittel , das wir gehabt, haben,in einer Zeit Vorgehen ,wo , wie gesagt, der Grundgedankeist, sich auf dem Wege von Einzelverträgcn zu verständi¬
gen. Wenn ferner als einer der Mängel unseres heutigen
Tarifswesens der bezeichnet worden ist , daß der Nah - unider Fernverkehr nicht scharf voneinander getrennt wor¬den sind , so ist gerade dem Kilonieterhefte die Schuld zugeben , daß es diese Verwischung erzeugt und die Tren¬
nung so viel als möglich erschwert hat . Tenn das Kilo'
incterheft mit seinem Charakter als ein Mittel '

für den
Schncllzugsverkehr ist auch in ausgedehntestem Maße fürden Nahverkehr beniitzt worden . Wer von hier nach Ett¬lingen oder nach Rastatt gefahren ist , hat alle Personen -
zügc ruhig vorbeifahrcn lassen , die dem Nahverkehr die¬nen . und hat sich in den nächsten Schnellzug hineingesetzt .In diesen Zusammenhang fällt auch die gesetzlicheRegelung d e r T a r i f e . Ter Antrag darauf ist ia

(
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nicht züm ersten Male hier im Hause Angebracht wariM ,wir haben uns in früheren Verhandlungen schomdarühvgeäußert , und viel Neues dafür oder dagegen wird heustnicht mehr zu bringen sein . . Ich will es mir daher v«.
sagen, Ihnen die Gründe dagegen in extenso voM-
führen . Aber das . eine muß - doch gesagt werden : La
lange wir noch im Stadium der- Borbereitung sind, wowir erst einzelne Verträge für den Gesamtverkehr haben ,wo wir also noch in der Vorbereitung der Eisenbähnge-
meinschaft sind , erscheint mir das gesetzliche Festlegen der
Tarife an sich nicht gut möglich und auch wieder mit dem
Gedanken der Tarifpolitik in Widerspruch ; zu stehen.Denn solange noch Verhandlungen zwischen den einzelnen
Staaten notweirdig sind , um die Einheit herbeizusührw,geht es nicht an , daß der eine oder der andere Staat
dadurch behindert ist, , daß die Tarife gesetzlich festgelegtworden sind ; jeder Staat muß da vielmehr Ellenbogen -
freiheit haben. Diese gesetzliche Regelung verträgtsick
auch , nicht gut mit dem Gedanken, der immer und immer
wieder geäußert wird , daß unser ganzes . Eisenbahnwesen
nach kaufmännischen Gesichtspunkten zu regeln und dasviel mehr kaufmännischer Geist in unsere Eisenbahnver¬
waltung ernzuführen sei . Mit dem Gedanken des kaiü -
männischen Geistes ist es aber durchaus unverträglich,
daß man in der wichtigsten Maßregel, ' die jedem kausmän¬
nischen Gebahreu freigestellt sein muß , in der Bestim¬
mung des Preises der Ware , der Möglichkeit des Ab- unj)
Zügebens , außerordentlich beschränkt ist . Gerade dafür ,
für die freie Beweglichkeit, die ein Kaufmann haben soll
und die für ein kaufmännisches Gebühren verlangt .wird,
ist die gesetzliche Festlegung der Tarife das allergrößte
Hindernis . Garrz anders dagegen liegt die Frage , wem
wir erst einmal zu der Einheit gelangt sind , wenn wir
erst . einmal die deutsche Eisenbahngemeinschaft haben.
Dann ist der Gedanke vertretbar , ob es dann , nicht an

,der Zeit ist, sich die Frage vorzulegen , wieweit die Volks¬
vertretung auf die Festlegung der Tarife ihren Ein¬
fluß zu wahren hat . Bis dorthin muß ich aber dieser
Frage dos non liquet entgegenstellen. lWenn nun trotz allem diesem unser Zustand auÄKtz>-
wo wir in das Vertragsverhältnis hineingehen, noch un¬
befriedigend -ist , so liegt der Schlüssel dafür in der Ara§r
der I V . WagenkIasse . Zweifellos ist es, da bat der
Herr Abg. Kolb ganz recht , ein Vorzug des prenßisästv
Systems , daß es in sich vollständig geschlossen und enr
hcitlich ist und daß es einen Aufbau der Tärifc entbolt .
der jedenfalls nach einheitlichen und durcksiichtigcn
sichtspunkten gemacht worden , ist . Es ist auch zweifelt « '
daß nach dieser Seite hin die Annahme des , preußisareu
Systems in einer gewissen Zeit vielleicht , einmal .eine R» -
Wendigkeit wird , wenn wir bis dahin noch dieselben Ver¬
hältnisse haben, wie wir sie heute haben. Nun ist von
seiten der Regierung der Standpunkt vertreten , worden,
daß die III . Wagenklasse die Selbstkosten nicht decke -
demgegenüber sagt der Herr Abg. Kolb, sie decke M
Selbstkosten. Er hat sogar einen Zahlenbeivew da u-
geführt , hat aber wenige Augenblicke nachher geww
Diese, Selbstkosten kann nieniand berechnen (Hesterns .^Tas scheint mir ein innerer Widerspruch zu sein, der w -
nur das beweist , daß der Herr Abg . Kolb mit seincw «
ten Ausspruch wohl mehr reckst gehabt hat als »ist -
versuchten Beweis , daß die dritte Wagenklasse d*e

'
:;x-

kostcn bede. Es ist in der Tat so, daß hier w
Dinge incinandcrgrcifen , daß eine glatte Rechnung ^ausgestellt werden kann. Vorläufig aber müssen wrr^ .^glauben , was »ns die Regierung hierüber sagst UI,

jcrirbgbe diesen Glauben , daß die Einnahmen - aus !lit
heutigen dritten Wagenklasse die Betriebskosten
decken , oder daß sie wenigstens einen so geringen nr . . -
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tMen Beitrag dazu aufgebracht haben , daß an eine Bes¬
serung gedacht werden muß .

Hier werden nun als Heilmittel angeführt : die vierte
Wagenklasse , Einführung des württembergischen Sy¬
stems , Erhöhung des Zweipfennigtarifs und dann , wie
wir vom Herrn Abg . Kolb gehört haben , noch eine we¬
sentliche Vereinfachung und Verbilligung des ganzen
Mhrwesens . ■
'
Der Herr Abg . K v l b hat mit großer inne¬

rer Warme die Gedanken vertreten , die er
uns . -jeweils schon in den letzten Landtagen
Mgetragen hat und die darauf hinausgingen ,
M der Massenverkehr auch alle Kosten aufbringen und
-ecken müsse , daß der Massenverkehr an sich geeignet sei,
NUN' alle die gehofften Überschüsse in Unsere Eisenbahn¬
tasse hinein utuun u Lr hat dazu allerlei Beispiele an¬
geführt , die ich cus solche nicht gelten lassen kann , iüs -
detondere neu u Gcdauk u gegenüber nicht gelten lassen
sann . Er hat gememt . daß man seinerzeit bei der
Änführung nmerer EUenvabnen allerlei ungeherler¬
liche Bedenken gehabt have , die .man heute verlache , und
tr bat deir Ausspruch des Eisenbahnreforiners Engels
aÜMführt, daß dir ganze Eisenbahnpolitik eine, ganze
Reihe von Jrrtümern aewesen sei . ■ Ich gebe die krassen
Bei,picie. die er anqernhrr hat , ohire weiteres zu . Aber
die Griindlttininung nal sich seit jener Zeit doch gaüz
firtwutm geändert und von derartigen Behauptungen ,
wie er sie angeführt hat . Ist heute , nachdem die Mensch¬
heit d,c Entunckliing des letzten Menschenalters durch -
ge,„aä,i hat . gar nicht mehr die Rede . Wir stehen der -
ättigeu neuen Gedanken letzt nicht mehr zagend gegen¬
über so,iüi. r i Tm cd u tul mit einein Überschwang von
Hc-siuniigeii. tzxr „ver alle Grenzen hinausgeht . Ich
etiuiiiii - Sie . daran , fmtni ist ein halbwegs brauchbares
ü fUctinf rrnmi „ m demselben Augenblick träumt man
fchoii vvn Bewrdonlng nver den Szeait und . über die
ganze üleit hiiiaus : rn demselben Augenblick also , wo der
neue Gedanke nverhanvt auftaucht , wird er von der
Zkos; Mag h B lt ausgenon >rnen , nicht mehr
Weeud , sondern der Flug , ja der Sturm der Gedanken
Mt lueit über daslenrqe hinaus , was heute möglich ist .
» w leben nicht umsonst in einem Zeitalter der Erfin -

^
"w >c und der Entdeckungen , das modelt unser ganzes

^ iiien , solch schwere Jrrtümer wie die angeführten
JMuen uns nichr niehr . nn Gegenteil , wir sind so weit ,
M wir ans allen Gebieten derartigem Überschwang zu
Luisen habern der sich nicht .mehr . mit dem Tatsäch -

ncheii
;

'
mit dem Boden , auf dein wir stehen , verträgt .

Vorher gehört nun meines Erachtens auch der Gedanke ,
M eine ungeinesseiie ' Verbilligung des V e r-

° hrs den Verkehr an fick und infolge davon auch die
wnahnien daraus bis ins Ungemessene steigern müsse .

Zksen, Gedankengang vermag ich nicht zu folgen ; es
og lein , daß ich dazu zu alt . vielleicht auch zu rück-

J 1® 8 bin (Heiterkeit ) ; aber darüber konime ich . nicht
- "

E ^ lbgi ,vt olb : Wer spricht denn von ungemesse -
Verbilligung ? Kein Mensch ! ) . Er hat auch einen

MM mit dem 10 Pfennigporto gezogen , er hat aber
jNJ

1 selbst noch i „ seinen Ausführungen über den Per -
» . ein Beispiel dagegen gegeben . Seine ersten

^ mhrungcll haben so gelautet , , daß man eigentlich
^ Schluß daraus ziehen mußte , man müsse die Men -

tz, k
bein Lebendgewicht befördern (Heiterkeit ) .

Ä>ii^ lebhaft die Unterschiede geschildert , die

Meist -
^ Beförderung eines Briefs irnd der Per -

^ Forderung bestehen . Man kann ja an sich diesem
tzst . nicht unsympathisch gegenüberstehen (Heiter -

Lüki - Er konsequent durchgeführt wird , hat er
• ° gewiß etwas Bestechendes . Ich inöchte nur von

Et -

dem Herrn Abg . Kolb hören , wie er sich denn die Aus¬
führung im einzelnen denkt . Er könnte sich hier
unter unseren Kollegen einige Beispiele herauslesen und
könnte uns sagen , wie er den einen oder anderen diffe -
renziell behandelt (Heiterkeit ) . Es muß eben auch
hier jedes Ding nach eigenem Maß , nach dem in ihin
liegenden Bedürfnis und nach seinen Verhältnissen be¬
urteilt werden , und so lange Menschen keine Briese und
keine Cichoriepakete sind, werden sie eben nach den Ge¬
sichtspunkten behandelt werden müssen , die ein Mensch
für sich in Anspruch nehmen darf . Was nun . die Vet -
mehrnng des Verkehrs anbetangt , so ist dies an sich
nicht etwas , was unter allen Umständen ergei , zt werd n
muß ; der Verkehr muß eineu Sinn haben . Ick , kann
Ihnen (zum Abg . Kolb ) wenigstens in einer ,ycnacht
zustimmen , und dieses einzige , was ich n te ae u - 6,
das ist , daß es für den Arbeiter ein sch i me HuGerins
in der Verwertung seiner Arbeitskraft in ip r uriw
durch die Eisenbahntarife in der unlcicb , tti a l c-
wertung derselben , gehindert ist. Als Mutet dagegen
hat der Herr Abg . Kolb Staffeltarife ciupfv lu , ttmi , t
diese Staffeltarife haben ja ihre Probe gemacht ; soweit
ich aber weiß , haben sie sich in Ungar » , wo man einen
ausgedehnten Versuch damit gemacht hat , insbesondere
auch nach der finanziellen Seite hin so wenig bewährt ,
daß Mail wieder davon abgekommen ist .

Alles das nun aber der Eisenbahnbnrcaukratie in die
Schuhe zu schieben, das hatte ich nicht für recht . Ich
hatte die Eisenbahnbureaukratie nicht für so boshaft ,
daß sie sich bloß deswegen , weil sie einmal da ist , gegen
einen jeden Schritt nach vorwärts sträubt , sondern ich
muß anerkennen und der Herr Kollege Kolb wird das
auch anerkennen , daß gegeir die luftigen Gebilde der
Phantasie die Wirklichkeit mit ihren harten Notwendig¬
keiten steht , daß diese eine Brernse darstellen , die zu allen
Zeiten gewirkt hat und auch in Zukunft wirken wird .

Dättii hat der Herr Kollege Kolb noch einen sehr leb¬
haften Kämpf gegen die Rückfahrkarten und gegen die
Platzkarten geführt . Den Zweck der ganzen Übung
habe ich nicht inehr so recht einsehen , können , nachdem
wir doch beide abgeschafft haben (Zuruf -des Abg . K o l 'h) .
Das sind vergangene Dinge und über diese sind ' wir jetzt
hinaus .
' Wenn er dann weiter noch die Vereinfachung
des K l a s s e n s y st e m s empfohlen hat , so sind wir ja
in der Budgetkonimission einstimmig der Meinung ge¬
wesen , daß wir diesem Gedanken beitreten wollten . In
der Tat wird der ganze Betrieb überaus schwerfällig ,
wenn die vier vorhandenen Wagenklassen in Verschiedenen
Kombinationen und in verschiedenen Zugsarten geführt
werden müssen . Wir sind deshalb für eine Vereinfachung
dieses Systems eingetreteu , ohne uns zu verhehlen , daß
dem erhebliche Schwierigkeiten im Wege stehen , was ja
auch durch die Form anerkannt wird , die der sozialdemo¬
kratische Antrag in dieser Beziehung hat . Aber dem Ge¬
danken wollen wir beitreteu , daß hier ein Punkt , ist ,
an deni vereinfacht iverdeu kann , aus dessen Vereinfa¬
chung auch materielle Vorteile für uns erwachsen können .

Ten Vorschlag , die IV . Wagenklasse nach preußischem
Muster ciiizufllbrcn , lehnen wir ab , halten aber im
ganzen an der Tarisreform fest . Zufügen will ich noch,
daß eine der Bedingungen , an die wir unsere Zustim¬
mung zu der Tarifreform vor vier Jahren geknüpft
haben , die Einführung der beschleunigten
Per s o >l e u z ü g e gewesen ist . Darüber wird im ein¬
zelnen der nächste von unseren Fraktionsrednern spre¬
chen , weshalb ich midi aus nur ganz wenige Dinge be¬
schränken will . Ter Herr Staatsminister hat die staats¬
rechtliche Seite dieser Frage schaßf in den Vordergrund
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gerückt . Nun , das ift Sache der Juristen , das will ichihnen auch überlassen, ich will das Tatsächliche hervor¬heben. Die Großh . Regierung hat vor vier Jahren an¬läßlich der Tarifresorm das sehr lebhafte Bedürfnis
empfunden , die Volksvertretung an der Verantwortungfür den ganzen Schritt teilnehmen zu lassen , und hatinsbesondere auch wegen der odiosen Maßregeln , diedamit verknüpft waren , insbesondere wegen der Ab¬
schaffung des Kilometerhefts , die Volksvertretung andieser Verantwortung beteiligt . Das ist der Wunsch der
Regierung gewesen , und zwar aus der Erkenntnis her¬aus , daß eine in viele Verhältnisse so tief eingreifendeMaßregel , eine Maßregel , die so vielen Kreisen so un-
angenehnr ist und sie schwer trifft , ohne Einvernehmenmit der Volksvertretung von der Regierung nicht gemachtwerden wollte. Das ist die eine Tgtsache, und in dieserTatsache liegt der Schlüssel zu allem anderen . Welcherechtliche Form diese Tatsache hat , das ist vorläufig ganzgleichgültig. Die Tatsache bleibt , daß die Volksvertre¬tung an dieser Sache beteiligt worden ist , und das kannauch dem Herrn Abg. Muser ein kleiner' Trost sein ,daß , wenn sein Antrag auch jetzt abgclebnt wird , dockdiese Art der Beteiligung der Volksvertretung einSchritt ist auf dem Wege, den er betreten wissen will inder Richtung , daß die Volksvertretung mehr als bisheran den Eisenbahnsachen, insbesondere an der Genehmi-gung der Einnahmen beteiligt wird . Dieser Schritt istnicht von der Volksvertretung getan worden, sondern istvon der Großh . Regierung ausgegangen , weil sie indieser besonderen Frage die Last der Verantwortung nichtsallein tragen wollte. Db nun das den Charakter einesGesetzes oder den Charakter eines Vertrages hat , da?kann uns irn gegenwärtigen Augenblick ganz gleichgültiglein und kann auch an der Beurteilung der ganzen Fragenichts ändern : denn wenn die Regierung bei dieser Ge¬legenheit die Verantwortung der Volksvertretung gesuchthat , so mutzte sic sie auch suchen fiir den ganzen Komplexvon Fragen , die damit verbunden waren . Eine der we¬sentlichen Bedingungen fiir unsere Zustimmung zurPersonentarifrefornl war ' eben die Einführung der be¬schleunigten Personeuzüge , und der Herr Abg . Kolb wirdwohl recht haben, wenn er gesagt hat , daß ohne dieseEinführung der beschleunigten Personeuzüge die Zustim¬mung der Zweiten Kammer zu der ganzen Sache wohlnicht zu haben gewesen wäre . Das ist unser grundsätz¬licher Standpunkt zu der ganzen Sache, den unser näch¬ster Rednev noch weiter vertreten wird . Daß er richtigist, daß er auch von der Regierung mindestens als richtigempfunden worden ist , das zeigt der lveitere Vorgang ,daß die Eisenbahnverwaltnng für sich allein die Ab¬schaffung dieser Personeuzüge nicht unternommen hat¬sondern datz sie Deckung durch das Großh . Staatsmini -sterimn gesucht hat , ein Schritt , der sonst au sich nicht ver¬ständlich wäre . Sie ist außerdem auch noch durch den Eisen¬bahnrat auf den richtigen Weg gelviesen lvorden. DieseBehörde, die ja sonst als etwas konservativ gilt , hat dochder Großh . Regierung den Rat gegeben , sich in dieserFrage erst an die Volksvertretung zu wenden . Das wareine gewichtige Stimme , die man nicht hätte ungestörtlassen sollen. Soviel von den Fragen , die mit der Per -

sonentarifreform zusammenhängen .Eine weitere Maßnahme betrifft den S t a a t s w a g ê n-v erbau d . Das ist ein Vorgang , dem wir ganz unbe¬schränkt unsere Zustiuimnng geben können und gebenwollen. Es ist das eine Maßnahme , die nach allenSeiten hin durchaus befriedigend ist , die eine großeMenge von Mißständen , die schwer auf der ganzen Eisen-bahiwcrwaltung und auf den Finanzen gelastet haben, ab¬

schafft . Wir sind daher restlos damit einverstandenWir haben auch in der Budgetkommission über eimReihe von Einzelfragen verhandelt , die damit im Zr.sautmenhange stehen , und es hat sich hier gezeigt, Lasdies auch in den Einzelheiten eine wirklich ernstbas!!Reform ist , der wir nur noch recht viele Nachfolger toim
scheu können.

Dasselbe gilt auch von dem dritten Vertrage , der nochdieser Seite abgeschlossen oder in die Wege geleitet iit :von der Vereinigung der deutschen Eisen¬
bahn e n b e h u f s V e r h a n d l u n g c n mit frem-
den Eiseubahuverwaltuugeu in Tarif '
s a ch e n , mrd wenn eines daran auszusetzen ist, so ist etdas , daß diese uns so selbstverständlich scheinende Laibe
erst jetzt in die Wege geleitet worden ist und daß es nochvor Jahresfrist möglich war , daß die deutschen Eifer -
bahnverwaltungen etwa bei Verhandlungen mit der
Schweiz oder mit Österreich -Ungarn sich gegenseitig Kon¬
kurrenz machen konnten, ja , wie mitgeteilt worden ist, Lai-
Österreich von dieser Vereinigung außerordentlich unan¬
genehm berührt gewesen sei , weil ihm damit die Möglich¬keit genommen war , irr seinen Tarifverhandlungcn die
einzelnen deutschen Eisenbahnverwaltungen gegen cinander auszuspielen .

Wenn wir also meinen , daß im ganzen an dieser Per -
tragspolitik festgehalten werden soll und daß sie noch wei¬ter ausgebaut werden soll, so muß doch bei all dem an
dem einen Gedanken sestgehalten werden . daß wir Lü
Selbständigkeit unserer E i s e n b a h n e n
w a h r e n . Ter Herr Abg . Kolb bat uns in überaus leb¬
haften Farben die Gefahr gemalt , die den badischer
Eisenbahnen dahin droht , daß wir in kurzer Zeit von den
Preußen ganz und gar verschluckt werden würden,halte diese Gefahr nicht für so groß , und zwar deswegen,weil mir der Bissen badische Eisenbahn gar nicht so über¬
aus schmackhaft erscheint . Wenn in allerlei Preßerzcug-
nissen so getan wird , als ob Preußen nur darauf lauert
die badischen Bahnen sobald als inöglich ernzustecken , i»
bin ich der gegenteiligen Meinung . Ein Blick auf unsen
Finanzverhältnisse , insbesondere auf die Verhältnincunseres Eisenbahnschuldentilgungsdienstes , zeigt, datz die¬
ser Bissen in. der Tat nicht besonders scbmackbaft ist . -A-
>venn wir einen Vertrag nach preußisch- hessischem Mu¬
ster bekämen , dann wäre eine derartige Möglichkeit viel¬
leicht vorhanden . Davor sind wir aber doch
hoffentlich sicher . Aber die badischen Eisenbahnen mit all
ihren Schulden , niit allem, Inas drum . und dran

^
hüngt

zu schlucken , das kann , glaube ich , kaum irgend ieiuam
locken . Und wenn nun die Gefahr ebenso lebhaft gcmaworden ist , daß , wenn wir etwa einmal ganz in die pwh .
tzischen Arme gesunken sein würden , dann im selbenAugenblick das allererste wäre , daß eine TariserhöbiE
siattfindcn würde , so habe ich den Glauben daran mcm .
ich kann diese Befürchtung nicht in diesem Maße tellen-
Tafür wird schon der ganze Weltverkehr sorgen , dafür
wird die Konkurrenz sorgen. Es ist heute nicht mE
möglich , datz ein einzelnes Glied dieses WeltverkehrsgnB
allein und selbständig mit seinen Tarifen bin und
wirtschaftet. So gut uns in kleinem die Konkurrenz öö”
Elsaß -Lothringen und Württemberg unangenehm Öen?? ,den ist, ebenso kann uns , und wir als Grenzlandden das , die Konkurrenz des Auslands weh tun.
sehen ja heute schon , wie die Schnellzüge von Paris n«
Wien auch über Basel und den Arlberg geleitet N-lcr;^können. So ist es auch mit den Gütern der
muß also rundweg in Abrede stellen , daß es
wäre , mit unseren,Tarifen nach Gutdünken S" ■und walten . Unsere Tarife werden uns von der - ^
kurrenz vorgeschriebe », genau wie einem Gel

fcrtttÜS*
mges
ichnie
Zn

glaube
eines
Eijenl
M <
schaffe
wir fr
gut ij
der H
hat,
einem
stehen
ihrer
iie all
Blich
Jeam
Lob g

Da!
Frage
die ei
kein ,
kosten
bewill
ätnoi
letzte
aussö
Eise
Herr
ist, d,
lieget
iie SO
«tg
die n
’wtbi
res 5
Eifer
Nord
vlexe
Reck
'Are
Pier
der l
'’ejei
Aab
eben
'chas
ttet
den
im
weit
l-ahr
keil
men
Mer
Wal
ein
best
iür
Al
lich!
erst
« a
sen
H»
dikit



dnutzrn die Preise im guten Teil von der Konkurrenz
^ geschrieben werden. Diese Befüchtungen also kann
ä nicht teilen.

Zn der Frage der Selbständigkeit unserer Bahnen
glaube ich, spielen allerlei Momente durcheinander , deren
eines das Gefühlsmoment ist. Wir find stolz auf unsere
Eisenbahnen, wir sind stolz auf das , was das badische
Zoll aus fernen Mitteln und seiner Kraft heraus ge¬
ichaffen hat ; wir haben unsere herzliche Freude daran ;
vir freuen uns alles dessen, was an unser» Eisenbahnen
gut ist . Ich unterschreibe jedes freundliche Wort , das
i*r Herr Abg. Neuhaus über unsere Eisenbahner gesagt
dat , die Männer in ihrem schweren Beruf , die mit
einem Fuß im Grab und mit dem andern im Zuchthaus
ßehen und trotzdem ihre ganze Kraft an die Erfüllung
ihrer Aufgabe setzen . Wir wollen stolz darauf sein, was
ne alle leisten, jedenfalls soweit die Tüchtigkeit uird das
Pflichtgefühl in Frage konrmt . Da dürfen wir unser»
Beamten und unser» Arbeitern ein uneingeschränktes
Lob geben .

Das sind die Gefühlsmomente , die aber bei einer
Frage, wo so große Summen in Rechnung stehen , nicht in
&e erste Linie gerückt werden dürfen . Und nun ist es
kein Zweifel , daß unsere Eisenbahnen «ns noch Geld
kosten werden, daß vielleicht in diesem Landtag noch Geld
bewilligt werden muß in Form von Zuschüssen an die
Amortisationskasse, wenn darüber auch noch nicht das
letzte Wort gesprochen worden ist . Das eine aber wird
ausschlaggebend fein, und das ist der Bau neuer
Eisenbahnen . Ich bin auch der Meinung wie der
Herr Abg. Kolb , daß das eine volkswirtschaftliche Pflicht
iit, der sich heute kein Staat rnehr entziehen darf . Nun
liegen in unserm badischen Land für den Eisenbahnbau
Ä Verhältnisse nicht günstig. Wir haben vor Württem -

einen Vorzug, eine durchgehende große Völkerstraße ,
me niemals in ihrer Bedeutung für den Verkehr zerstört
''erden kann , unser Rheintal . Tie übrigen Teile unse-
W Landes sind aber für den Eisenbahnbau und den
Eisenbahnbetrieb nicht günstig, zum Unterschied von
-wrddeutschland, das ganz ungeheure ebene

' Länderkom-
zur Verfügung bat , in die es seine Eisenbahn¬

recken ohne Schwierigkeit legen und ohne Schwierigkeit
^ treiben kann , ein Grund für die große Rente , die
pichen aus seinen Eisenbahnen herauszieht . So sehr
rf Lchwarzwald und der Odenwald als nationale Güter
Zeichnet werden , die mit ihren Naturschönheiten und

turschätzen bis in ferne Zeit hinaus halten werden,
Mo übel sind sie , wenn man sie hinsichtlich der wirt -

Mtllchen Verhältnisse betrachtet. Da muß jeder Ken-

ii,
1

f
QSen ’ gerade auf dem Schwarzwald , wo der Bo-

lickck u
^ un '3 Natur ärmlich ist , wo die Erwerbsmög -

^
Men schon von Natur aus beschränkt sind , nun noch ein
^ es dazu kommt , daß nämlich der Mangel an Eisen-

k-n
^rblndungen der Bevölkerung die Erwerbsmöglich '

" nocy mehr einschränkt . Also unsere an sich schon ar -
und gegenüber den Bewohnern des Rheintals schlim-

tooliJi
*

- *en Bewohner des Schwarzwalds und Oden -

«n f« f
tt)a,ren dadurch doppelt schlimm bestellt, daß ihnen

. ienbahnnetz versagt geblieben ist , das das Rheintal
fjjr Das gibt uns die Verpflichtung , daß wir
Wickler ^andesgegenden soviel als möglich sorgen. Diese
lhhL,: . das badische Volk in den Grenzen der Mög-

kkiüllt ^
^ erfüllt , sie ist aber noch nicht vollständig

Nav»
' .E suuß in der Zukunft noch in viel höherem

o
*
iT r

*Eden , als es bisher der Fall ist . Zu un -
EdHaftesten Bedauern — ich mutz hier einen

dieser A - bom
.Eisenbahnbau sprechen — ist zur Lösung

x i^ hen
"
^ de in unserm jetzigen Budget fast nichts gc-

iLfcu, {.
'
■ ändert aber an der Sache nichts und ich

t- Hoffnung noch nicht anfgeben, daß es uns noch
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gelingen wird , wenigstens einen Teil der Aufgabe in die
Wege zu leiten . Ich sage also, der badische Staat muß
seinen von der Natur wenig begünstigteren Landesteilen
die Möglichkeit höherer Erwerbstätigkeit auf dem Wege
der Beschaffung von Eisenbahnen zuführen , und
wird das auch in Zukunft tun müssen . Ob aber nun ,
wenn unsere Eisenbahnen in einem größeren Komplex
ausgegangen sein würden , dieser größere Komplex für
unser badisches Hinterland , für unfern badischen
Schwarzwald und Odenwald mit derselben Liebe sorgen
würde , wie wir das tun , das scheint mir im höchsten
Grade zweifelhaft. Und das ist für mich der ausschlag¬
gebende Punkt , daß ich dafür bin, daß wir auf absehbare
Zeit hinaus unsere Eisenbahn nicht aus der Hand
geben dürfen , auch wenn dem badischen Volk noch mehr
Opfer dafür zugemutet werden. Es hat sie bisher ge>
bracht, und es ist meine feste Überzeugung, daß es auch
in Zukunft gewillt sein wird , für seine Landeskinder auch
noch mehr Opfer zu bringen , wenn sie nötig fallen werden
(Beifall bei den Nationalliberalen ) .

Minister Freiherr von Marschall : Die bisherigen
Verhandlungen stehen ganz unter dem Eindruck der un¬
günstigen Finanzlage , in der wir uns befinden,
und es ist darum vorwiegend ein sehr ernster Ton , von
dem sie getragen sind. Wir beklagen es , daß gegen¬
wärtig die Rentabilität unserer Staatsbahnen eine se
geringe ist . Ich will ja gerne zugeben, daß dieselbe in
erster Reihe auf die ungünstige wirtschaftliche Konjunk¬
tur zurückzusühren ist ; aber wir dürfen uns auch nicht
verhehlen, daß die Rentabilität unserer Bahn eine
bessere sein könnte, wenn wir nicht so viele an sich un¬
rentable Bahnen gebaut hätten . Diese unrentablen
Bahnen zehren an den Einnahmen aus dem Verkehr
unserer Hauptbahnen . Wir sind ja in der günstigen
Lage, einen Zweig einer Weltverkehrslinie zu bilden ,
ja , sogar zweier Weltverkehrslinicn , wenn wir in Rück¬
sicht ziehen , daß auf einem nicht unbeträchtlichen Teil
unserer Bahnen auch der Weltverkehr von Ost nach West
sich bewegt. Ich glaube, wir würden aus dem Eisen¬
bahnverkehr eine viel größere Rente ziehen können,
wenn wir die Einnahmen hieraus nicht dazu verwenden
müßten , um die Einbuße zu decken , die uns bei dem Be¬
triebe anderer Bahnen erwächst . Ich will darum aber
durchaus nicht sagen , daß wir jetzt überhaupt von der
Erbauung weiterer Bahnen absehen sollen , ich hoffe,
daß die Zeit bald kommen wird , wo wir auch den Ver¬
pflichtungen gerecht werden können , die wir anderen
Landesteilen gegenüber haben , die von der Wohltat des
Eisenbahnverkehrs noch nahezu ausgeschlossen sind, aber
gönnen Sie uns in dieser Beziehung einige Zeit . Wir
haben unter Ihrer Zustimmung große Aufgaben in der
letzten Zeit unternommen, und wenn wir später an das
Eisenbahnbaubudget herantreten , so werden Sie alle,
wie dies schon die Budgetkommission getan hat , klar er¬
kennen müssen , daß es wesentlich die Konsequenzen der
früheren Beschlüsse der Landstände gewesen sind, die sie
auf Antrag der Regierung gefaßt haben, welche uns
nötigen, jetzt so bedeutende Summen aufzuwcnden . Es
ist aber die mangelnde Rentabilität unserer Bahnen auch
dadurch bedingt, daß wir den sich immer steigernden An¬
sprüchen des reisenden Publikums an die Schnelligkeit ,
an die Bequemlichkeit unserer Züge in weitem Maße
entgegengekommen sind. Ich glaube nicht fchlzugchen,
wenn ich sage , wir haben hie und da die Bequemlichkeit
des Reisenden höher geachtet als die Interessen der Ge¬
samtheit der Steuerzahler . Wir lassen durch fortwäh¬
rendes Entgegenkommen gegenüber den Wünschen des
Publikums die Ausgaben immer steigen , die Reinein¬
nahmen fallen. Wir müssen unseren Personenverkehr

«
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tunlichst so gestalten, um die Einnahmen zu den Aus¬
gaben in das richtige Verhältnis zu setzen . Es ist . keine
Frage mehr , der Personenverkehr zehrt auf Kosten des
Güterverkehrs . Es ist vollständig richtig, was heute
wiederholt betont wurde , daß es außerordentlich schwer
ist, genau zu bemessen , welche Ausgaben der Eisenbahn¬
verwaltung auf den Personenverkehr und welche auf den
Güterverkehr entfallen . Fast sämtliche Einrichtungender Bahn dienen sowohl dem Personenverkehr als dem
Güterverkehr . Aber das ist doch möglich , die Kosten zu
berechnen , welche durch die Führung eines Zuges an
und für sich erwachsen . Diese Berechnungen sind seitensder Cisenbahnverwaltung aufgestellt worden, sund sie
haben ergeben, daß , wenn man von allen generellen Un¬
kosten absieht, ein Betrag von 1 .46 M . pro Kilometer
aufgewendet werden mutz, um einen Zug zu befördern.
Halten Sie sich dieses gegenwärtig , so werden Sie doch
sagen, ein Betrag von 64 Pf . pro Zugskilometer reicht
nicht aus , um alle die allgemeinen Unkosten zu bestrei¬ten, die der Eisenbahnverwaltung abgesehen von der
Führung des einzelnen Zuges für den Personenverkehr
erwachsen . Das , glaube ich, ist doch ein Beweis dafür ,daß ein Betrag von 2 Pf . für den Personenkilometer
nicht genügt , tim die Selbstkosten der Eisenbahnverwal¬
tung zu decken . Ich halte es für eine dringende Pflicht
jeder Eisenbahnverwaltung , das Publikum darüber
aufzuklären , mit welchen Opfern seine Wünsche erfülltwerden, damit es nicht auf Kosten der Allgemeinheit eine
ungebührliche Bevorzugung erlangt .

Die Regierung mußte bei dieser mangelnden Rentabi¬
lität unserer Bahnen sich die Frage vorlegen : Wie kann
dem abgeholfen werden? In der Denkschrift, die Ihnen
vorliegt , sind verschiedene Möglichkeiten des näheren ent¬
wickelt . Sobald wir eine Erhöhung der Einnahmen aus
dem Personenverkehr herbeiführen wollen, so ist es unbe¬
dingt notwendig , daß wir für einen gewissen Teil der
Reisenden den Fahrpreis erhöhen. Sehr ungerngeht die Großh . Regierung daran , den 2 Pfennigtarif fürdie Allgemeinheit aufzugeben. Wir glauben , daß es drin¬
gend wünschenswert ist, daß die Möglichkeit, für 2 Pf .den Kilometer zurückzulegen, der Bevölkerung eröffnetbleibt . Wenn wir das aber wollen und zugleich die
Einnahmen erhöhen wollen, so können wir das nur in
der Art tun , daß wir nur denjenigen den 2 Pfennigtarif
gewähren , die vermöge ihrer Verhältnisse es wirklich nö¬
tig haben , von demselbenGebrauch zu machen , und das istder Hauptgrund für den Antrag auf Einführung der IV .
Klasse . Dort , wo die IV . Klasse besteht , dort , wo sie
eingeführt wurde , hat sie sich sehr schnell eingebürgert ,ohne daß lebhafte Klagen erwachsen sind . Wir habendies bemerkt in Elsaß -Lothringen und in der Pfalz , und
es wird vergebliche Mühe sein , uns beweisen zu wollen,daß in den Landcsteilen jenseits des Rheins , die unmit¬
telbar an unsere Heimat grenzen , eine andere soziale
Struktur besteht als in unserem Lande. Die Annahme,daß ' in der IV . Klasse keine Sitzgelegenheit sei, ist durch¬aus unrichtig . In der IV . Klasse , wie sie in dem größtenTeil des übrigen Deutschlands besteht , ist solche Sitzgele¬
genheit etwa für die Hälfte aller Personen vorhanden,die ein Wagen IV . Klasse zu fassen verniag . Ich habedabei natürlich nicht die älteren Wagen IV . Klasse im
Auge, lute sie früher und vielleicht auch setzt noch in ein¬
zelnen Teilen Preußens kursieren, sondern die neuen
Wagen dieser Art , welche mit ziemlich viel Sitzplätzenausgerüstet sind , dabei aber den Reisenden den großenPorte ! t gewähren , daß dieselben ihre Traglasten mit inden Wagen nehmen können. Das ist insbesondere fürden Marktbcsuch von großer Bedeutung . Es ist für dieMarktbesuchcr, die ihre Waren zum Markt bringen , vonsehr großem Wert , wenn sie dieselben nicht erst in dem

Gepäckwagen unterbringen müssen̂ sondern Semrfieüunter den eigenen Augen behalten können. Dieserleichtert ihnen außerordentlich die Verpackung iM it*Kontrolle . Aber auch sonst , für Handwerker z. 33., ist svon großem Wert , wenn sie ihr Handwerkszeug bei ßtbehalten können und es nicht aus der Hand geben mW.Wir hatten früher geglaubt , daß die Einführung eineIV . Klasse nach dem im größten Teil Deutschlands W .
henden Typus eine soziale Scheidung bewirken toiirk
Wir haben uns aber inzwischen aus den Berhältnim,wie wir sie in den Nachbarländern beobachten km« »,
überzeugt, daß eine solche Gefahr nicht vorhanden ist.
müssen auch in Rücksicht ziehen, daß , wenn wir diese IV,
Klasse adoptieren würden , wir uns in ÜbereinstimmMmit dem größten Teil des übrigen Deutschlands schwwürden .

Es sind hier vielfach Töne angeschlagen worden , üM
die Überzeugung zum Ausdruck brachten, daß ein innip
rer Zusammenschluß der deutschen Bahnen notwendig ist
Ich bin ganz sest überzeugt , daß dieser innigere Zust»-
menschluß sich bewirken läßt ohne Aufgabe unserer
ständigkeit, ohne Eingriff in die Rechte unserer Sank
stände. Gerade der Abschluß eines deutschen Staats
b ah uw a g en v c r b a n d e s und die segensreÄ»
Wirkungen , welche sich bereits bemerkbar machen , HÄw
die Hoffnungen aus diesem Gebiete in vollstem Äatze er¬
füllt . Dieser Staatsbahnwagenverband ermöglicht sic
schnellste Wiederverwendung und damit die weitgeheM
Ausnutzung unseres Wagenparks , er vereinfacht und s -
leichtert den Betrieb und trägt so zu der im Interessekn
finanziellen Lage der Bundesstaaten so wünschenswerten
Verminderung der Betriebskosten bei. Ich glaube, w®
könnte in dieser Richtung allmählich von Fall zu M
weitergehen . Das wird aber natürlich erheblich eriei»
tert , wenn das ganze deutsche Eisenbahnwesen mehr Md
mehr auf eine einheitliche Grundlage gestellt wird. ÄW'
men wir dahin , so werden wir unsere Selbständigkeit M
dern , währenddem eine schrankenlose Konkurrenz uns d»
selbe nehmen würde . Bei einer schrankenlosen KoE
renz würden wir ganz unbedingt die Geschobenen fe '*
und nicht die Schiebenden.

_ _Ich habe mich deshalb auch gefreut , daß die grW«
Zahl der Redner , die. bisher gesprochen haben, cö®
Wiedereinführung des Kilometcrheftes nicht
Wort geredet haben. Es hat sich mehr und mehr heran-
gestellt , daß sehr viele der günstigen finanziellen Erg«'
nisse, die zur Zeit des Kilometerheftes unseren
erwuchsen , nicht auf dasselbe znrückzuführen fin&- *
Kilometerheft hatten wir zu einer Zeit , wo Handel fl -
Verkehr sich in einen: ganz außerordentlichen AusitME
befunden haben ; die vorurteilsloseste Betrachtung
nanziellen Ergebnisse zu dieser Zeit bat aber ergeben . .
wir wohl noch höhere Einnahmen zu verzeichnen gr
hätten , wenn wir damals die Einrichtung des Kilom
Hefts nicht gehabt hätten . Wenn heute ein AntragsWiedereinführung desselben bezweckt, so muß ich w *
ich erkenne das damalige Kilometerheft bei diesem
trag eigentlich nicht wieder, denn alle Beschränkungen
die Benutzung desselben bedingte, sind in dem
wcggefallen. Im ganzen hatte ich bei dein ÄntE
Eindruck: Er bezweckt nur eine weitere
unseres Personenverkehrs , und um die Sache nach ^hin schmackhaft zu machen , hat man ihm den Dkan
Kilometerhests umgehängt . , . » iVon dem letzten Herrn Vorredner ist mit New ^vorgehoben worden, daß das Tarifsystem , wie es
größten Teile Deutschlands bestellt , ein in i1®

. -
schlossenes, ein in sich aufgebautes ist . Ich ^der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten
günstigen Ergebnissen jüngst vor den Landta.
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Sjmtlc/fe verdankt er dies auch wesentlich der festen Ge -

Hlossenheit dieses Systems . Wir haben uns seinerzeit
ans die Personentarifreform eingelassen . Wir haben
dies mit gutem Grunde getan , denn wir konnten uns

Mt -gegenüber den anderen deutschen Staaten abschlie -

fcn. Aber ich stehe nicht an , Ihnen zu sagen , wir sind
auf halbem Wege stehen geblieben , und die Vorwürfe ,
die jetzt so vielfach gegen die Personentarisreform er -
b )en werden, sind darauf zurückzuführen, daß wir eben
auf halbem Wege stehen geblieben find . Wir haben aus
dem festgefügten Gebäude einen Stein herausgerissen ,
wir haben die IV . Klasse nicht adoptiert , haben die III .
Nasse einfach auf den Preis von 2 Pfg . normiert , und
damit haben wir ein System für uns angenommen ,
welches unbedingt die Herabwanderung der Reisenden
aus den oberen Klassen in die untere Klasse fördern
wußte . Wir haben damit bewirkt , daß eine ganze Reihe
von Personen von dem Zweipfennigtarife einen Ge¬
brauch, machen , welche nach ihren Verhältnissen sehr wohl
in der Lage wären , bei ihren Reisen einen höheren Bei¬
trag für die Allgemeinheit beizusteuern . Wenn wir die
IV. Klasse damals durchgeführt hätten , ho würden wir
das Publikum in die Lage gesetzt haben , sich selbst einzu -
sthätzen und je nach seinen Verhältnissen und je nach dem
Zweck der Reise diejenige Klasse zu benützen , welche ihm
die zusagendste war . Vom rein theoretischen Standpunkt
aus genommen bin ich nicht ein Anhänger von vier
Klassen. Wie haben sich aber die vier Klassen bei uns in
Deutschland herausgebildet ? Hauptsächlich durch den
Wunsch, demjenigen , der es nötig hat , den Zweipfennig¬
tarif zu gewahren .

ks ist auch ein Antrag gestellt worden , wir möchten
wit den übrigen Eisenbahnverwaltungen dahin verhan -
mn , daß nur eine Polsterklasse künftig geführt
taerde. Ich kann kaum in Aussicht stellen , daß wir der -
aüige Verhandlungen im gegenwärtigen Zeitpunkte ejn -

shteu werden, denn wir sind einer Ablehnung absolut
acher. Hier ist eine Frage , bei der nicht allein Deutsch¬
en« zu entscheiden hat , sondern wo wir auch auf die
anderen Staaten Rücksicht nehmen müssen . Es ist ganz

^ Nntz. daß der Besuch unseres Landes wesentlich auch
burch bedingt ist , daß wir gute und bequeme Reiseein -

^chtuugeu schassen , und daß wir dabei Rücksicht nehmen
aus dle Lebensgewohnheiten der betreffenden Reisenden
^ätvsichenruf ) . Wenn wir hier diese Bedingungen ver -

ern' Folge ohne weiteres die sein , daß
ere Plätze ausgesucht werden . Hat man ja doch auch

^ aljach behauptet , daß schon ein einfacher und

Sri
®a^n^°f geeignet sei , den Reisenden von dem
^es betreffenden Ortes abzuschrecken, obgleich

ahrlich der Reisende nicht zunächst an den Bahnhof

fshn -ii 0®1111 er ^ " en Ort zum Aufenthalt aufsuchen will
^ sichenrus des Abg . Kolb ) . .
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^ rkebr begründen , daß man auch im Eisenbahn -
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°n ^ Egenständen , die der Post anvertraur

der Beförderung von Personen auf der
^
Deutlich unterschätzt hat . Wir müssen beim

.
er‘e"r immer daran sesthalten , daß die Bc -

8oloe
^ einzelnen Person wieder gewisse Kosten

- Jim, biir nicht eine geringe Zahl von Per -
gleichen Preis wie eine größere Zahl beför¬

dern können , und daß gerade jede Steigerung des Eisen¬
bahnverkehrs eine Steigerung der dafür aufzuwendenden
Ausgaben zur Folge hat , was in diesem Maße bei der
Post nicht der Fall ist. Wir müssen uns dies umsomehr
gegenwärtig halten , als die Preise , die wir für die Be¬
förderung der einzelnen Personen erheben , außerordent¬
lich niedrige sind. Und das hat zur Folge , daß die Mehr¬
einnahme nicht mehr im richtigen Verhältnis steht zu der
bei der Steigerung des Personenverkehrs erwachsenden
Mehrausgabe Ich bitte auch das gegenwärtig zu halten ,
daß die Post gar nicht in der Lage wäre , so gute Geschäfte
zu machen , wenn nicht zu ihren Gunsten den Eisenbahnen
so sehr schwere Lasten durch das Cisenbahnpostgesetz auf¬
erlegt worden wären .

Der Herr Abg . Kolb hat behauptet , man sehe so recht
bei den Arbeiterzügen , wie auch ganz minimale
Preise eine sehr günstige Rente zur Folge hätten . Ich
nehme keinen Anstand , Ihnen hier zu erklären , daß wir
bei der Beförderung der Arbeiter keine finanziellen Ge¬
schäfte machen. Daran liegt es uns aber auch gar nicht .
Es sind sehr wichtige soziale und volkswirtschaftliche
Momente , die hier befriedigt werden müssen ; und da
ist es die Aufgabe der Eisenbahn , diesen Momenten ge¬
recht zu werden , auch wenn sie dabei finanziellen Ver¬
lust erleidet . Wenn wir auf kurze Strecken eine Menge
von Arbeitern des Morgens mrd des Abends befördert
haben und während des ganzen zwischenliegenden Tages
für das betreffende Material keine Verwendung haben ,
so werden Sie schon daraus ersehen , daß von einem
finanziellen Effekt für die Eisenbahnverwaltung hierbei
keine Rede sein kann . ..... .

Man hat es der Regierung zum Vorwurf gemacht , daß
sie eine Einschränkung der beschleunigten

'
Züge

habe eintreten lassen , ohne vorher die Volksvertretung
gefragt zu haben . Dieser Entschluß ist der Regierung
gewiß nicht leicht geworden , und wie Sie gestern auch
gehört haben , ist er erst nach eingehenden Erwägungen
nach allen Seiten hin erfolgt . Die Regierung glaubte
aber , es dem Lande gegenüber nicht länger verantwor¬
ten zu können , so hohe Kosten aufzuwenden , um den
Fahrplan in dieser Reichhaltigkeit ausgestattet zu lassen .
Sie sah sich genötigt , hier eine , wenn auch nur kleine
Beschränkung eintreten zu lassen , und sie hat das in
einer Weise getan , daß das Interesse des reisenden
Publikums nicht wesentlich tangiert worden ist . Sie
haben ersehen , wie sich diese Maßregel im ganzen sehr-

ruhig , und ohne lebhafte Beschwerden hervorzurufen ,
vollzogen hat .

Ich werde wohl noch mehrfach Gelegenheit haben , auf
die einzelnen Fragen , die hier hervorgetreten sind , zu¬
rückzukommen . Ich möchte noch meinen Dank dafür
aussprechen , daß unseres Eisenbahnpersonals
so freundlich gedacht worden ist. Wir dürfen allerdings
froh und dankbar sein , daß wir in den letzten Jahren
vor irgendwie erheblichen Eisenbahnunfällen bewahrt
worden sind ; das danken wir in erster Reihe auch der
Aufmerksamkeit , der Pflichttreue und der Zuverlässig¬
keit unseres Personals (Sehr richtig !) . Wir mögen
die Sicherheitseinrichtungen nach allen Richtungen hin
tunlichst vervollkommnen , und ich bitte Sie auch darum ,
auf diesem Wege der Eisenbahnverwaltung zu folgen
und Sie darin zu unterstützen , wir werden aber immer
sagen müssen : In letzter Reihe hängt doch wieder die
Sicherheit unseres Betriebs von der Zuverlässigkeit , von
der Tüchtigkeit unseres Personals ab , und es hat mich
darum sehr gefreut , daß von mehreren Rednern unserem
Eisenbahnpersonal diese Anerkennung gespendet wor¬
den ist.

Hierauf wird folgender Antrag der Abgg . Kolb



' 1652

'
(Soz .) , M u f e r (fortschr . Vp.)

' und Genossen bekannt-
gegeben:

'

Die Unterzeichneten beantragen , die Grotzh. Regierung
aufzufordern , im Wege der Verhandlung für bte. badi¬
schen Staatseisenbahnen für die Schnell- und Eitzügedas Kilometerheft wieder einzuführen und zwar für1000 Kilometer 3 . Klasse im Preise von 25 M ., für1000 Kilometer 2. Klasse im Preise von 40 M . , für500 Kilometer 3. Klasse zum Preise von 42,50 M . , für500 Kilometer 2. Klasse zum Preise von 20 M . Die
Kilometerhefte sollen übertragbar sein .

Die Begründung zu diesem Antrag ist bereits in den
obigen Ausführungen des Abg. Kolb erfolgt .

Weiter erhält das Wort
Abg . Hummel (fortschr . Vp.) : Von zwei verschiedenenSeiten ist auf die Verhältnisse in der Leitung unseres

Staatsbahnwesens hingewiesen worden. Es ist auchin der Kommission über die Frage der Organisation der
Leitung unseres Eisenbahnwesens ausführlich verhandeltworden, und es sind dort gegen den jetzigen ZustandBedenken vorgetragen worden , die nun hier im Hohen
Hause in sehr viel lebhafterer Weise hervorgetreten sind .
Ich möchte deshalb nicht mit meiner Meinung darüber
zurückhalten, daß auch mir der jetzige Zustand des
Dualismus in der Leitung unserer Eisenbahnverwal¬
tung nicht der richtige, nicht der wirtschaftliche und
nicht der im Interesse unseres Eisenbahnwesens liegende
zu sein scheint . Es hat offenbar in der letzten Zeiteine starke Abwanderung von Zuständigkeiten von der
Generaldirektion in die Eisenbahnabteilung des Mini¬
steriums stattgefunden , so daß wir jetzt tatsächlich den
Zustand haben , daß die Ministerialabteilung des Eisen¬
bahnwesens sich • eine Reihe von Zuständigkeiten Vor¬
behalten Hatz die sich schließlich auch auf ganz , neben¬
sächliche Dinge erstrecken. Ich kann mir nicht denken ,daß es für eine leitende Behörde, so wie es die
Eisenbahnabteilung des Ministeriums sein soll, einenSinn haben soll, sich mit der Regelung von so vielenkleinen Angelegenheiten zu beschäftigen , wie wir siein dem Verzeichnis der Zuständigkeiten enthaltenfinden, die sich die Ministerialabteilung Vorbehalten hat .Ich darf vielleicht darauf Hinweisen , daß zu diesen
Zuständigkeiten unter vielem anderen auch gehört :Die Regelung der Dienstbesugnisse der Revisions¬beamten der Generaldirektion , der Bezirks- und örtlichen
Dienststellen , die Abgrenzung der Geschäftskreise der
einzelnen Bezirksstellen , die Zuteilung der örtlichen
Dienststellen zu den Bezirken, die Benennung und Ein¬
reihung von Stationen , Grundsätze über die Ent¬
lohnung der nichtetatmäßigen Beamten , Annahme der
Anwärter für den höheren technischen Dienst , Be¬
stimmungen über Freifahrtwesen , über die Dienst¬
kleidung , weiterhin Genehmigung der allgemeinen
Bedingungen der Verpachtung von Lagerplätzen und
Lagerhallen , Genehmigung der Verträge über Vermietungvon Lagerhäusern und größeren Lagerhallen , Fest¬
stellung und Änderung der Fahrpreise für den regel¬
mäßigen Personenverkehr . Weil man aber offenbar die
Empfindung gehabt hat , daß das noch nicht genügendist, wurde weiterhin die Bestimmung getroffen, daß „von
Vorgängen und Maßregeln , von denen anzunehmen ist,daß deren Kenntnis für das Ministerium von Interesseist , demselben auch dann Kenntnis zu geben ist , wenn es
sich nicht um dem Geschäftskreis des Ministeriums vor¬behaltene Angelegenheiten handelt " . Ich meine, eswird doch dadurch, daß sich die Ministerialabteilung mitallen diesen vielen kleinen Einzelfragen beschäftigt , vonder Generaldirektion ein großer Teil der Verantwort¬lichkeit weggenommen, was dann gleichzeitig auch eineVerminderung des Verantwortlichkeitsgefühles selbst her-

belführt , wie es doch in einer so, leitenden Behörde, te»
sie die

'
Generaldirektion ihrem Charakter nach sein

vorhanden sein mutz . Es wird ohne Zweifel - buch
dieses Verfahren , durch das Hiunndherwandenr ' du
vielen einzelnen Dinge , die infolge dieser Afftm-
digkeitseinteilung zwischen Ministerialabteilung und
Generaldirektion spielen, eine Erschwerung des G«.
schäftsganges herbeigeführt .. Ich kann mir mtn
nicht denken , daß der Verwaltungsaufwand , der ßi:
diesen Geschäftsgang aufgewendet wird , in Wirtschaft ,
sicher Weife verwendet wird , und so dürfte man die
Frage der Vereinfachung in der Organisation dtt
Leitung unseres Eisenbahnwesens trotz - allem, was die
Regierung uns für die Beibehaltung des Zustaiches
vorgebracht hat , in ernsthafte Erwägung ziehen. Ich
möchte bei der Gelegenheit noch an etwas anderes
erinnern , was auch in der Öffentlichkeit wohl . schon
hie und da besprochen worden ist : Wir haben -ein
Interesse daran , darauf zu sehen , daß . die leitenden
technischen Beamten unserer Eisenbahnverwaltung nicht
in zu hohe Altersstufen hineingelangstt . Ich glaube,
mich auf diese Bemerkungen beschränken zu dürfen^

Ich darf dann wohl bei der Besprechung des gesamte»
Eisenbahnbetriebs auch kurz auf die Zustände der
Schwarzwaldbahn eingehen, weil ja die Schwarz
Waldbahn selbst einen großen und bedeutenden Teil M°
seres ganzen Staatsbahnnetzes ausmacht. Es ist der
Regierung eine Eingabe der an der Schwarzwaldbadn
interessierten Kreise vorgelegt worden , und es hat cittc
teilweise Erledigung dieser Eingabe stattgefunden. Ich
möchte im Anschluß hieran auf die Beurteilung einer
Versammlung zurückkommen , die zur Besprechung dieser
Frage in Triberg stattgefunden hat . Insbesondere hat
man sich auch über den Ton der Eingabe beklagt , -die da-
Rcsultat dieser Versammlung war . Ich möchte dem¬
gegenüber doch erklären , daß , wenn an dem Ton etMs
ausgesetzt wurde — ich habe nicht das Empfinden gehör,,
ich habe der Versammlung selbst beigewohnt —, das wsh.
dadurch verursacht war , daß dort oben eine scharst
Sprache gesprochen worden ist ; diese scharfe Sprache aber
war nichts als das Echo der Überfütterung mit KanM
trost, die man dem Schwarzwald und den interesnerten
Kreisen seit Jahren hat angedeihen lassen (AvS-
Monsch : Sehr richtig !) . Es ist ja einem kleinen
der Wünsche , die von droben vorgebracht worden ttns,
Rechnung getragen worden : man hat einige Dinge adge-
stellt, die eigentlich nicht nötig haben sollen , abgestellt Kl
werden, weil man nicht hätte glauben sollen , daß ^artige Dinge überhaupt möglich sind . In unserem bad '-lsŝ
Kursbuch hat die Bezeichnung dieser Bahn als badtz
Schwarzwaldbahn noch nicht existiert ; sie ist in »mer ,
Kursbuch lediglich als Nr . 26 anfgeführt . Sie ist wem
Erachtens die zweitwichtigste Linie im ganzen Land , ns
aber in der ganzen Art und Weise ihrer Behänd!»»
durchaus den Charakter einer - Nebenbahn ausgeprägt e
halten . Es haben an wichtigen Stellen des Kursb ,̂die Hinweise auf die Verkehrsmöglichkeit mit
Schwarzwaldbahn gefehlt, und es hat erst der prlT!

fl
/ ^Lt

'
Eingabe bedurft , um die Großh . Regierung auf die ^Wendigkeit solcher Hinweise aufinerksam z» mache»-

^ganzen darf man wohl der Empfindung Ausdruck 9P ’
daß unsere Eisenbahnverwaltung aus dieser Bad»
nicht das gemacht hat , was man aus ihr hättê w»

^können und was den Bedürfnissen des gesamten <rck>
Waldes einigermaßen entgegenkommen und entstw
würde .

, .. .r.LiMTer Herr Minister hat eben mit ctnmS ^tene aus eine meiner Benrerkungen bezug > ^
hnhofgcbäudes ' in Triberg hingcwieien -
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tsS Ideal der architektonischen Schönheit darstellt . Es
-Fs nicht das einzige .Bahnhofgebäude an der Schwarz¬
waldbahn, das sich in solch trauriger Verfassung befindet.
W weise hin auf die Bahnhofgebäude in Hornberg , in
Lt . Georgen, - aus alle diese Bühnhofgebäude , die vor 35
Ähren als Provisorium errichtet worden sind , und ich
bitte Sie , sich nun zu überlegen, wie man in unserer hen-
tisen . Zeit mitBahnhofgebäudm , die damals schon als
Previjsrium gedacht waren, , noch auskommen will . Wenn
Hr -Herr Minister aber .etwa bezweifelt, daß es Reisenden
siisiällt, wenn sie an einer Station wie Triberg aus -
steigen und ein derartiges Empfangsgebäude sehen , wie
e§ da vorhanden rst so bitte ich ihn , doch zu überlegen ,
warum mau denn m Städten wie Karlsruhe so kolossale
Likstvendungen für monuinetttale Empfangsgebäude ge¬
macht hat, wenn sie -etwa bei der Betrachtung einer Sta¬
tion im ganzen keine Rolle spielen sollen . Es ist selbst¬
verständlich daß wenn ein Fremder und Ausländer von
Triberg hört , von dem er Jahr aus , Jahr ein in den
Zeitungen uest . und von anderen derartigen - Orten der
Zchwarzwatdbahn . er nch dann eben auch ein anderes

Mtpfangsg oanv ter iluci l so weltbekannten Orte , wie
es nun einmal Tribcrg ist , vorstellt (Abg . Monsch :
Tehr wahr ) sch well , ver diese Dinge keine weiteren
Bemerkungen machen , ich hätte sie auch nicht gemacht ,
Wiitt ich nicht durch öen Herrn Minister selbst an dieser
Stelle dazu provoziert worden wäre .
' Fm ganzen- ober - hat man an der Schwarzwaldbahn
llcrsämnt, wichtigen Orten , die eine bessere Ansgestaltung
dch Verkehrs bedürfen, die nötigen Verkehrsmöglichkeiten
anyedcihen zu lasten . Ich darf z . B . darauf Hinweisen ,
jtofo man den gesausten Sommerfahrplan für den
dchtvarzwald viel zu spät einsührt ; er tritt erst am 1 . Juli
m Kraft, er könnte nach übereinstimmender Ansicht aller
« rjenigen , die -einen Einblick in die Verhältnisse des
^ Hwarzwaldes haben, ruhig einen Monat früher in
«uksamkcit gesetzt werden (Abg . Mansch : Sehr rich-

' bast . . Es geht z . B . nach 4 .80 llhr ab Offcnburg kein
Mmellzng mehr in den Schwarzwald hinein , so daß man
doy -Lffenburg ab von diesem Zeitpunkt an nur noch mit
Personenziigen. die Schwarzwaldbahu benützen kann . Für
a< unteren Teil der gesamten Schwarzwaldbahn existiert
-bekhaupt kein einziger früher Schnellzug, so daß -man

Borgens nur mittels Persommziigen und nicht ohne eine
Engere» Aufenthalt tu Offenburg in die unteren urtb
p

’’en Landesteilen gelangen kann. Ich will nur an zwei
^ te kurz erinnern . St . Georgen bekommt von unten

b Uhr mittags keinen Schnellzug mehr . Zwischen
l Uhr existiert für die Stadt St . Georgen über -
keine Verbindung mit dem Unterlande . Ich darf

darauf Hinweisen , daß in Hornberg vor dein 1 . Juli
le^te Schnellzug abwärts um 5 llhr fährt , so daß sich

«edv
Publikum von dem Zeitpunkt an nur

«t !7 .^ r Personenzüge bedienen kann . Es ließe sich eine
^ ruu0 des Verkehrs , dadurch erreichen, daß man
Fortführung des Zuges 1412 von Hausach nach

. dem Torfe Gutach, der Stadt Hornberg usw . auch
7 °! zwischen 5 und 8 Uhr eine Verkehrsmöglichkeit schaf-
<- durtze . Auch diesem Wunsch ist seitens der General -

um incht entsprochen worden.
^ nun in der Eingabe , die das Resultat der
^ mnmlung war , von der ich schon kurz gesprochen

darauf hingewiesen , daß es wünschenswert wäre ,
ivsch

" " ^^ si^ugswagen für die Schwarzwaldbahn ein
jjJL ^ n ’ die Schwarzwaldbahn auch mit Schlafwagen
^ rupaiien. Tie Begründung , welche die Großh . Regie-

^orgebracht hat , beschränkt sich darauf , daß
^ dl>arf sei, weil die Züge , die zu dem Zwecke

fojftJ V wären, nicht fahren . Ja , in dem Wunsche
1 d«rn zum Ausdruck , daß mgn Züge führen möge.
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die Durchgangswagen und die Schlafwagen enthalten .
Auf einem anderen Wege kann ich mir allerdings dtzn
Transport von Schlafwagen nicht denken , als daß man
sie eben in Züge einstellt.

In den letzten Jahren ist auch die Propaganda und die
Reklame für die Schwarzwaldbahn vollständig auf -
gegeben worden. Die Großh . Regierung sagt , daß sie
nach getroffenen Vereinbarungen keine Propaganda mehr
treibe. Ich erinnere mich nicht , einmal gehört zu haben,
Mit wem diese Vereinbarungen getroffen worden, sind.
Es kann ja sein , daß davon einmal gesprochen worden ist.
Sollten diese Vereinbarungen etwa auch mit Preußen
getroffen worden sein , so stellen sie ein weiteres Beispiel
von Abmachungen mit Preußen dar , die nicht nach¬
ahmenswert find . Wenn man das Unterlassen - der Pro¬
paganda und der Reklame damit begründet , daß man . an
den Landesverband zur Hebung des Fremdenverkehrs
16 666, M . zur Unterstützung in der Propaganda gebe,, so
ist das doch ein Betrag , der für ein Land wie Baden und
bei der Ausdehnung unseres Staatsbahnnetzes gar keine
Rolle spielt. Was heißen denn 16 666 M . für R -eklame
und Propaganda für unsere Bahnen ? Wenn man schon
dazu schreiten wollte , diese Reklame und Propaganda
durch den Verband zur Hebung des Fremdenverkehrs zu
unternehmen , so sollte man ihn eben mit einer höheren
Summe als 16 666 M . unterstützen (Abg. Monsch :
Sehr richtig !) . Keinesfalls aber sollte man meines Er¬
achtens unterlassen, durch die Herstellung von künstlerisch
äüsgestatteten Plakaten auf die Existenz dieser Schwarz¬
waldbalm überhaupt hinzuweisen. Warum können das
denn fremde Eisenbahnverwaltungen machen ? Warum
sehen wir in den schweizerischen Wagen die bunten Pho -
tographien von Gegenden der Schweiz hängen ? ' Wa¬
rum sehen wir künstlerisch ausgestaltete Reklame von .den
kanadischen Pazificbahnen in unseren badischen Bahnhö¬
fen ? Ich meine, wenn man das alles sieht , so kann man
sich dem Gedanken doch nicht . verschließen,
daß' andere Staatsverwaltungen und andere Eisenbahn -
Verwaltungen eben etwas machen, was unsere Eisenbahn -
Verwaltung zum Schaden unseres eigenen Eisenbahnnet¬
zes unterläßt . Man könnte sich auch in viel , höherem
Maße , als das bisher geschehen ist, mit internationalen
Reisebureaus in Verbindung , setzen . Es hat auch wieder
der Anregung durch eine in einem der Großh . Regierung
nicht behagenden Tone abgesaßte Eingabe der Schwarz -
waldinteressenteu bedurft, um die Großh . Regierung - zn
veranlassen, mit englischen Reisebureaus in Verbindung
zu treten , um die Besucher der Oberammergauer Pas¬
sionsspiele auf den Besuch des Schwarzwalds und der
Schwarzwaldbahu aufmerksam zu inachcn .

Wenn man immer wieder darauf kommt, daß wir tu
der Ausgestaltung unseres Staatsbahnnetzes auf die
finanzielle Lage Rücksicht nehmen müssen, so meine ich ,
man sollte dieses ewige Klagelied endlich einmal ein -
stellcn . Es macht einen wirklich jämmerlichen Eindruck,
wenn inan ewig dieses Klagelied hört , das nach außen
den Eindruck hervorruft , als ob unser Eisenbahnwesen
sich in den letzten Atemzügen befinden würde . (Abg.
Ko lb : Wenn wir so weiter machen , ist es auch der Fall !)

Es ist uns seitens der Negierung auf die Frage der
Abschaffung der beschleunigten Personen -
z ü g e eine Antwort erteilt worden. Der Herr Staats -
minister hat zunächst die Rechtsfrage aufgerollt und hat
der Kommission aü sich das Recht bestritten , in der Art
Stellung zu nehmen , wie es die Kommission getan hat .
Es war das wohl nicht der einzige Fall , in dem die Kom¬
mission einen derartigen Beschluß gefaßt hat , sondern
es sind schon derartige Resolutionen auch früher , meines
Erinüerns ohne den Widerspruch des Ministeriums ,
gefaßt worden. Wenn aber dem Herrn Ktaatsminista '-

>
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ein Gefallen damit getan werden kann, daß wir diese
Resolution der Beschlußfassung des Hohen Hauses unter¬
werfen, so sind wir gerne zu einem derartigen Schritt
bereit . Die Antworten , die uns der Herr Staatsminister
und auch der Herr Eisenbahnminister erteilt haben, sind
aber meines Erachtens nach keiner Seite hin befriedi¬
gend . Durch das Ganze hat so durchgeklungen: „ Es ist
doch eigentlich gar nichts geschehen," und auf der andern
Seite ist uns wieder gesagt worden : „ Es ist uns kolossal
schwer geworden, was wir in dieser Sache getan haben.

"
Das sind zwei Anschauungen, die nicht vollständig mit¬
einander übereinstimmen . Wenn seitens des Herrn
Staatsministers gesagt worden ist , bei dieser Maßregel
sei nur V 7 der Personenzüge aufgehoben worden, so
wollen wir uns auf diese Bruchberechnung nicht einlassen ,
sondern wollen ganz nackt sagen, was man abgeschafft
hat . Man hat einen beschleunigten Personenzug von
Mannheim nach Basel vollständig ausfallen lassen , einen
von Basel nach Mannheim vollständig, und einen anderen
beinahe, dadurch, daß man seine Fahrzeit stark verlän¬
gert hat . Und was man bezüglich des Schwarzwalds
s. Zt . zugesagt hat , das ist im wesentlichen auch wieder
rückgängig gemacht worden . Nun hat sich der Herr Mi¬
nister über den staatsrechtlichen und juristischen Charak¬
ter der Zusage , wie wir sie bezeichnet haben, hier vor uns
ausgelassen und er hat davon gesprochen , daß für den
Juristen die Sache eigentlich nicht recht verständlich iei.
Ich weiß nicht, ob das für alle Juristen nicht recht ver¬
ständlich ist. Für diejenigen , die nicht Juristen sind,
ist die Sache, glaube ich, sehr leicht verständlich.
Es handelt sich einfach um die Frage , ob ein
Versprechen gehalten werden muß oder nicht gehalten
werden muß . Und wenn davon gesprochen worden ist,es habe sich nur um eine bedingte Zusage gehandelt , so
kann ich dem durchaus nicht zustimmen. Es hat sich um
eine ganz glatte Zusage gehandelt . (Abg . Süßkind :
Sehr richtig !) Der Herr Minister beruft sich darauf , er
habe selbst das Wort „soweit tunlich" gebraucht. Das ist
richtig. Es ist dieses Wort dann aber kommentiert wor¬
den , indem die Regierung mitgeteilt hat , was tunlich ist ,und tunlich war die Durchführung aller derjenigen Züge,die in jener Zusage aufgeführt und einzeln enthalten
sind . Dieses „soweit tunlich" konnte keinen ein¬
schränkenden Charakter haben, sondern es ist in jener
Zusage auch eine Bemerkung enthalten , die zeigt, daßdie Großh . Regierung eher die gegenteilige Absicht als
die einer Einschränkung gehabt hat . Es steht auch in
der Erklärung , daß , wenn sich Herausstellen würde , daß
die beschleunigten Personenzüge eine gute Frequenz auf¬
weisen , die Großh . Regierung nicht anstehen werde, die
Anzahl der beschleunigten Personenzüge zu vermehren,unter Umständen einzelne doppelt zu führen . Wenn eine
derartige Sachlage vorliegt , so darf man sich nicht auf
den Standpunkt stellen , man habe keine Zusage , kein
Versprechen gegeben, sondern meines Erachtens kann gar
keine Frage darüber sein , daß es sich hier um eine ganz
glatte Zusage gehandelt hat .

Es ist seitens der Regierung auf den Eisenbahn¬
rat hingewiesen worden, auch seitens einzelner Herren,die in der Diskussion bereits das Wort ergriffen haben.Mir scheint der Eisenbahnrat an sich ein leises Zuge¬
ständnis der Regierung zu sein , daß es doch wünschens¬wert wisi'e , wenn man noch eine beschließende Instanzfür wichtige Fragen des Eisenbahnwesens hätte , ins¬
besondere für die Tarife und andere Angelegenheiten.Die Existenz des Eisenbahnrats und die Tatsache, daßman hie und da darauf hinweist, ist für mich der Be¬weis, daß es sich darum handelt , daß in Zukunft besser

der Weg gegangen würde , den der Antrag Muser vor-
schlägt und über den ich kein Wort verlieren will, weil
mein Freund Muser selbst die Begründung des Antrags
übernommen hat .

Die Regierung hat die Frage gestellt , was sie häm
tun sollen , wenn bei ihrer Maßregel , die Anzahl de:
beschleunigten Personenzüge abzuschaffen , der Landtag
nicht zugestimmt hätte . Das beweist nur , daß unsere
badische Regierung nicht gewohnt ist, ihre Stellung in
konstitutioneller und parlamentarischer Weise aufzufassen .
Wenn ich an der Spitze der Regierung gestanden hätte,
und es hätte sich die Mehrheit des Parlaments gegen
mich gewandt , hätte ich auf Grund meiner konstitutio¬
nellen Auffassung meiner Stellung gewußt , was zu tun sei.
Tatsache ist , daß die Regierung Versprechungen gemach '
hat , um die Zustimmung des Landtags oder der Mehr¬
heit des Landtags herbeizuführen ; . und diese Ver¬
sprechungen sind in der Weise , wie wir es hier gesehen
haben, eben nicht zur Durchsührung gelangt , wie ich
mich einmal ausdrücken will . Die Großh . Regierung
hat aber bis zu einem gewissen Grad die Notwendigkeit,
den Landtag über ihr Vorgehen zu hören, doch zugegeben.
Denn sie hat sich darauf berufen , daß die Notwendigkeit
zu dieser Maßnahme ihr erst in einem Augenblick auf¬
getaucht sei, in der der Landtag schon auseinander
gegangen war . Und so meine ich, dürsten wir auch
bei dieser Gelegenheit darauf Hinweisen , von wie großem
Nachteil unsere zweijährige Budgetperiode begleitet ist,
und wie notwendig die einjährige Budgetperiode wäre.

Ich muß mich auch zu den Vorschlägen , die die
Großh . Regierung zur Erhöhung derEinnah -
men der Eisenbahn gemacht hat , äußern . Und da muß
ich wirklich sagen : Von dem Boden aus , auf dem die
Tarifreformmehrheit steht, ist der Weg, den die Großh.
Regierung angibt , zweifellos der zweckmäßigere . Wen»
man auf dem Standpunkt steht, daß die Erhöhung der
Einnahmen durch eine Verschlechterung und Verteuerung
des Verkehrs herbeigeführt tverden soll , dann geht de
Großh . Regierung meiner Meinung nach einen viel Sp¬
ieren Weg , als von anderer Seite vorgeschlagen worden
ist . Er ist besser als das württembergische System , dao
Kilometer zu 2 Pf . zu fahren , weil das nicht die genü¬
genden Einnahmen bringt , auch besser als die Erhöhung
des Preises der III b Klasse auf 2,3 Pf . , weil danür au«
die Fahrkartensteuer käme , und besser als die Einfübruiig
der IV . Klasse zu 2,3 Pf . wie in Württemberg , weil diel-
Maßnahme keine Erhöhung der Einnahme gebracht
und weil sie Wettbewerbsmaßregeln , z . B . der elmtz-
lothringischen Eisenbahnverwaltuug , nicht verhindern
kann. Wenn aber der Herr Minister auch aus andere
Vorzüge der I V . Klasse hingewiesen hat , so möchte «v
zu diesen Vorzügen auch einiges sagen . Er meinte mw>
könne auch Traglasten und Marktkörbe (Zwischennw
Schweine und Hühner !) in den Wagen nehmen : daß ^
nun ein großer Vorzug für unsere reisende Bevölkert
sei, insbesondere auch für diejenigen , die sich solcher
lasten und Marktkörbe bedienen, das kann ich nickst
geben . Ich möchte dem Herrn Minister nur einmal r
ten , sich unter genauer Bezeichnung seines Amtschar
ters neben eine mit Marktkörben oder Traglasten ve
hene Frau , die keinen Sitzplatz bekommen hat, 3U
um die nötigen Bemerkungen darüber zu hören (v *V
feit ) . Wenn der Herr Minister gesagt hat , es ®arf
durch eine Möglichkeit der Selbstemschätzung her ^
blikums herbeigeführt neben der Einschätzung , dw ^ .
die Steuerkommissäre stattsindet , so hat sich unser ^
kum schon längst eingeschätzt und unser badischeskum hat sich dahin eingeschätzt , daß cs nicht
Klasse nach preußischer Bauart fahren will (^ ehr
Ich . glaube mich auf . diese wenigen Bemerkungen



beschränken zu können. Wir selbst stehen auf einem
grundsätzlich anderen Standpunkt, weil wir der Meinung
md, daß die Erhöhung der Einnahmen wie in jedem
modernen Betrieb nicht auf dem Wege herbeigeführt wer¬
den kann , den die Grotzh. Regierung vorschlägt , sondern
dadurch, daß wir eine möglichst hohe Qualität zu einem
möglichst niedrigen Preis an das konsumierende Publi¬
kum absehen. Ohne Zweifel wäre mit der Einführung
der IV . Klasse nach deni preußischen Muster eine Deklas -
iierung unseres reisenden Publikums verbunden , und
iwmt der Herr Minister darauf hinweist , daß unser Pu¬
blikum sich daran gewöhnen werde , und daß
bin lebhafter Widerstand an sich dagegen nach-
ber zu evii' .ulm sei, so möchte ich doch bitten , Wohltaten
nicht Leuten zu erweisen , welche Wohltaten gar nicht
Wen wollen. Ich meine , wenn man auf die sogenannte
»«fluchte Bedürfnislosigkeit als nationalökonomischen
Faktor spekuliert, so ist das kein Standpunkt , den eure
moderne Regierung einnehmen sollte (Sehr gut !) . Will

: man aber schon, ohne unseren Vorschlag und ohne den
Lorschlag der Regierung anznnehmen . eine Erhöhung der
Einnahmen aus unterem Personenverkehr herbeisühren ,
io muß man eben daran denken, ob cs nicht angängig
lväre. dann wenigstens ' dafür zu sorgen , daß die II .
ülasse unserer Personenzüge besetzt ist. Wenn wir jetzt
röten Perionenzug durch das Land hindurchfahren sehen,
io befindet sich in der II . Klasse gar niemand als irgend
an Vanbeamter oder ein Beamter der Generaldirektion
»der ein Abgeordneter mit der Freikarte , und im übrigen
dcht man in Personenzügen die II . Klasse nur in den sel¬
igsten Ausnahmen von wenigen Passagieren besetzt .
Hveisellos würde eine stärkere Benutzung dadurch herbei -
Sesiihrt werden , daß man den Tarif von -1,5 Pf . aus 3,5
4s. heradsetzt , weil man dadurch eine große Anzahl von.
Passagieren, denen unsere III b Klasse schon zu schlecht>it — nicht etwa die IV . Klasse — , veranlassen würde , in
Äkunft die II . Klasse der Personenzügc zu benutzen.

Es ist nun auch über unsere Stellungnahme zuin K i -
lometerheft seitens verschiedener Redner gesprochenaab auch von der Regierung einiges bemerkt worden . Ich

dazu nur ans eines Hinweisen. Wenn davon ge¬
fächen worden ist , es wären wie in allen Dingen auch
fttiseubahnverwaltung durch die Konkurrenz die Preise
^ geschrieben , so meine ich, die Konkurrenz schreibt doch

; Preise nur nach oben vor und nicht nach unten , und
^ ' ' eben ans einem Standpunkt , der eine Herab -

der Preise nicht nach oben sondern nach unten( « nhsühren will , über die Frage der Reniabilität des
^Mometerheftes ist schon das Verschiedenste da und dort
"1 * toorbeu , eine unbestreitbare Tatsache ist aber ,; vom Jahre 1894, dem Jahr vor der Einführung des
ffwicterheftes . bis zum Jahre 1905 . dem Jahr vor

- . Abschaffung des Kilometerheftes , die Einnahmen aus
[. *

” Personenverkehr von 15,7 Millionen auf 27 Mil -
'

«hÜ
”

<Ü— C0en
.

finb - einem Jahresdurchschnitt von
. ® on , in den letzten Jahren sogar von etwas

> und daß mit der Abschaffung des
K^ .^ " erhestes diese Steigerung nicht mehr stattge -

kür meine Person ziehe daraus den
^ iMeüenen Schluß, daß das Kilometerheft an sich eine

Quente Steigerung der Einnahmen im Personen -
^ herbeigeführt hat, und ich warte aus den Gegen -

' " ^̂ besondere dafür , was eigentlich die Selbst -"
Personenverkehrs sind. Der Herr Ministeruns Zahlen mitgeteilt , aber diese Zahlen schweben

beständig in der Luft , sie haben jeder Be -
t w

E
^ behrt . Wenn der Herr Minister über-

der/x ^ Personenverkehr zehre auf Kosten desehrs , dann müßte er entsprechend seinem

Standpunkt in dieser Frage aber auch konsequent Vor¬
gehen und müßte den Personenverkehr abschaffen und
nur noch den rentablen Güterverkehr betreiben (Heiter¬
keit ) . Das zeigt , wie unsicher die Sache an sich schon
ist. Hätten wir weiter eine Steigerung der Einnahmen
aus dem Personenverkehr, wie sie von 1894 bis 1906
stattgefunden hat, gehabt, so hätten wir 1910 etwa 5
Millionen mehr Einnahmen , als wir sie jetzt aus den:
Personenverkehr ziehen, und das wäre mit den er-
warteten Reineinnahmen eine Summe , die uns doch
in erheblich besserem Maße in die Lage versetzte, die
Verzinsung und Amortisation unserer Eiseubahnschuld
durchznführen, als das unter den jetzigen Zuständen mög¬
lich ist. Was helfen uns demgegenüber die prozentua¬
len Vergleiche mit der Einnahmesteigerung der anderen
Bundesstaaten , wenn bei uns die absolute Zunahme in
dem Maße vorhanden ist, wie sie zum Ausdruck kommt
bei den absoluten Einnahmen auf den Personenkilometer
unserer Staatsbahn ! Man hat dem Kilometerheft vor -
geworsen , es wäre eine plutokratische Einrichtung . Wenn
es wirklich eine Bevorzugung der Reichen und eine
plutokratische Einrichtung war , so inöchte ich doch fra¬
gen , waruni denn gerade die minderbemittelte Bevölke¬
rung sich um das Kilometerheft heute noch so interes¬
siert? (Sehr gut !) Man sagt nun wohl , wenn wir
selbständig zu der Wiedereinführung des Kilometerheftes
schreiten würden , so würden wir dadurch Konkurrenz¬
maßnahmen der benachbarten Staatseisenbahnver -
waltnngen Hervorrufen. Ich glaube, man dürfte doch
in: Rahmen unserer Abmachungen- mit fremden Bun¬
desstaaten nicht für alle Zukunft den Gedanken auf¬
geben , daß es inöglich ist, im Rahmen dieser Verein¬
barungen auf tarifarischem Gebiete Fortschritte zu er¬
reichen , und wir erlauben uns deshalb immer und im -
mer wieder , durch unseren Antrag auf Einführung des
Kilometerheftes ans diese Möglichkeit der zukünftigen
Entwicklung hinzuweisen , und wenn man uns die na¬
tionale Einheit immer auf dem Gebiete rückschrittlicher
Maßnahmen vorhält , so meine ich , dürfen wir auch ge¬
rade so gut ans den Begriff der nationalen Einheit in
fortschrittlicher Hinsicht immer und immer wieder Hin¬
weisen . Wir werden deshalb dem Antrag auf Einfüh¬
rung des Kilometerheftes zustimmen , und wir haben
diesen Antrag auch von unserer Seite ans unterschrieben .

Es ist nun auch über die f i n a n z i e l l e L a g e
unserer Eisenbahnverwaltung und über die künftige Ent »
Wicklung dieser finanziellen Lage von der Regierung und
aus dem Hohen Hanse Verschiedenes erwähnt worden .
Jedenfalls ist das eine sicher, daß unsere Eisenbahnver -
waltung selbst bei der Betrachtung der finanziellen Lage
unseres Eisenbahnwesens immer eine kleine Stufe opti¬
mistischer war als die übrige Staatsverwaltung . Es
ist das auch dadurch zum Ausdruck gekommen, daß unsere
Eisenbahnverwaltung die pessimistischen Anschauungen
des Herrn Finanzministers über die Lage der Eisenbahn -
sinanzen vielleicht nicht in vollem Umfang geteilt hat .
Ich will mich darüber relativ kurz fassen und möchte nur
auf den Zusammenhang zwischen der finanziellen Lage
des Eisenbahnwesens und den Grundsätzen der allge¬
meinen Rentabilität des Staatsbahnwesens , die seitens
der Eisenbahnverwaltung ausgestellt worden sind , Hin¬
weisen . Der Herr Staatsminister hat davon gesprochen,
daß die Dotation die wir unserer Eisenbahnverwaltung
geben wollten , nichts anderes darstelle als eine Bela¬
stung der Steuerzahler , damit Andere billiger fahren
können. Ich glaube , das ist kein übermäßig hoher Ge¬
sichtspunkt der Beurteilung unserer Eisenbahnpolitik
(Zwischenruf) . Zum Vergnügen halten sich die wenigsten
Leute im Zuge auf und durch die Einfübrv " v der IV
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Klasse würde einem ja das Vergnügen zun: Aufenthalt
in dem Zuge außerordentlich rasch und andauernd ver¬
trieben werden . Es erhebt sich aber doch die Frage , ob
denn von dem Eisenbahnfähren eigentlich nur diejenigen
Vorteile haben, die in der Eisenbahn selbst sitzen. Zu¬
nächst muß man doch daran denken, daß von denen , die
die Eisenbahn nicht benutzen, die größte Zahl sie nicht
benutzt , weil in ihrer Gegend keine Eisenbahn vorbei-
sührt , und die anderen deshalb , weil das Fahren auf der
Eisenbahn für ihre Verhältnisse viel zu teuer ist, trotz¬
dem sie die Benutzung der Eisenbahn außerordentlich not¬
wendig hätten . Vom Standpunkt des Herrn Staats¬
ministers aus stellt ja der Eisenbahntarif schließlich gar
nichts anderes mehr dar als eine Strafe für die Benut¬
zung des Personenverkehrs der Eisenbahn (Widerspruch
im Zentrum . Abg . Kopf : Leistung und Gegenleistung ! ) .
Die wirtschaftliche Bedeutung des Personenverkehrs und
die wirtschaftliche Bedeutung des Eisenbahnverkehrs
überhaupt wird nicht erschöpft in der Anschauung , daß
der Eisenbahnverkehr und der Personenverkehr die auf
ihn entfallenden Lasten unter allen Umständen selbst und
dauernd zu tragen haben . Wenn man den Grundsatz der
Aufhebung von Einrichtungen , die eine mangelnde
Rentabilität aufweisen — diesen Grundsatz, den man
seitens der Regierung so oft geäußert hat — , nur wenig¬
stens auch konsequent durchführen wiirde , so würde man
ohne weiteres dazu kommen, an die Beseitigung der I.
Klasse zu gehen . Denn darüber kann doch kein Zweifel
sein , daß die I . Klasse ihre Ausgaben aus ihren eigenen
Einnahmen nicht selbst alimentiert . Eben wenn die
Regierung für die Beibehaltung der I . Klasse eintritt ,
so macht sie ja gerade aufmerksam auf alle die wirtschaft¬
lichen Zusammenhänge , die zwischen der Benutzung der
Eisenbahn und zwischen dem wirtschaftlichen Leben
draußen vorliegen . Warum wollen wir die I . Klasse
beibehalten ? Nicht weil sie ihre Ausgaben selbst deckt ,
sondern weil die Passagiere , die sie benutzen, unsere
Badeorte besuchen und dort ein gewisses Kapital konsu¬
mieren , das in unserem Lande bleibt , kurz , weil die
Passagiere der I . Klasse auf das wirtschaftliche Leben
unseres Landes belebend einwirken . Bei der I . Klasse
gibt man also den Einfluß des Eisenbahnverkehrs auf
das allgemeine wirtschaftliche Leben zu , bei der III . und
IV . Klasse will man das aber nicht zugeben . Darin
kommt doch zum Ausdruck, daß man zwar Riicksicht
nimmt auf die Bequemlichkeit der oberen Zehntausend ,
daß man aber Rücksicht nicht nehmen null auf die Be¬
quemlichkeit derjenigen , die nun einmal die III . oder IV .
Klasse benützen müssen.

Wenn heute von Anschauungen gesprochen worden ist ,
die bei Begründung des deutschen Eisenbahnwesens
seiner Einführung hindernd im Wege gestanden sind und
die uns jetzt außerordentlich bizarr Vorkommen, so
möchte ich doch darauf Hinweisen, daß es in jener Zeit
auch Äußerungen gegeben hat , die auch heute nicht bizarr
Vorkommen und von denen ich nur wünschen würde , daß
auch die heutige badische Eisenbahnverwaltung sich auf
ihrem Standpunkt in bezug auf die Beurteilung der
wirtschaftlichen Bedeutung des Staatsbahnwesens befin¬
den würde . Ich habe eine ganz alte Nummer der Augs¬
burger „Allgemeinen Zeitung " aus dem Jahre 1837 und
finde darin eine „Fortsetzung der Auszüge aus dem Be¬
richte des badischen Eisenbahnkomitees "

, dessen Verfasser
der Ŝtaatsrat von Nebenius , der bekannte badische
Staatsmann war , und ich will einen Satz daraus vor¬
lesen, der zeigt , daß man damals in der Beurteilung der

wirtschaftlichen Bedeutung der Eisenbahn eine» MH
Punkt eingenommen hat , auf dem man sich jetzt nicht mck
befindet , der aber durchaus mit dem übereinstimmt , m
wir in dieser Beziehung für das richtige hallen. H
wird dort geschrieben: „Lassen sich , öffentliche Untcrnch
mungen , von welchen nicht mit vollkommener Sicherhch
nachgewiesen werden kann, daß sie unmittelbar chm
Aufwand lohnen , in irgend einen : Zweige rechtfertig«,
so ist dies bei allen jenen der Fall , welche die Erleickib
rung des Verkehrs bezwecken . Kaum für zweifelW
kann man es halten , daß , wenn der Staat bei der
waltung der Eisenbahn ein Opfer bringen wollte, eris
den mittelbaren Folgen , die sich an die Erleichterung riS
die größere Lebhaftigkeit des Verkehrs knüpfen, M4f
eine reichliche Vergütung finden wird . Er hätte aber te
der Unternehmung diese mittelbaren Wirkungen mit «
Anschlag zu bringen , wenn er den Grundsätzen getreu Mti-
ben will , die er bei allen andereir gemeinnützigentote,
nehmungen befolgt .

" Und er schreibt in aller Kürze weites
„ Alle Rücksichten , welche den Staat bestimmen konnte ^
an die Stelle der alten Landwege Kunststraßen zu
sprechen auch für die Herstellung der Eisenbahr
Diese wirtschaftlichen Grundsätze, die man damals i»
der Schaffung unseres Eisenbahnnetzes , wie wir bie
sehen, hat maßgebend sein lassen, könnte man auch heu«,
nach über 70 Jahren , als richtig enipsinden und in einet
fortschrittlichen Eisenbahnverwaltung zur Durchsicht«
bringen .

Ich möchte bei dieser Gelegenheit — es ist iwr w*

Kleinigkeit — auf etwas Hinweisen , was mir in biete
Tagen mitgeteilt worden ist . Man ist seitens uns««

Eiseirbahnverwaltung offenbar nicht geneigt , Reuermig»

allzuheftig in Angriff zu nehmen , und so hat man »»
in der Frage der automatischen Kuppeln «?

unserer Güterwagen in diesen Tagen eine Angeleg»

heit etwas zu rasch erledigt , die man auch in etwas
friedigenderer Art hätte erledigen können. Es ist E

aus meinen : Wahlkreis das Modell einer automatM
Kuppelung übergeben worden , das ich den Jnteresc
gerne zum Einblick zur Verfügung stelle , das am

^
Großh . Eisenbahnvcrwaltung angeboten worden _

■

Sie hat aber, wie mir mitgeteilt worden ist, in &

Schreiben den Erfinder in einer Art zurückgewiesen,
^

der er entnehmen mußte , daß inan sich nicht ein»« .
Mühe genommen hat, die Möglichkeit der *
des Modells in Erwägung zu ziehen . Man durch
derartigei : Fragei : , bei der Einführung so wichügrt
ruilgenschaften doch Wohl in einer etwas andere» ^ -
Vorgehen, als das offenbar bei unserer EisenbaW' -

Wallung der Fall ist. ~
In : ganzen können wir von unseren: standPunuZ

mit den wirtschaftlichen Grundsätzen, lvie sie nuu ^
die Einführung der IV . Klasse und durch
nahn:ei: zum Ausdruck konnnen, nicht einver«^ , .

sein , und wir können alle Maßnahrnen , die in Zjjgt ;
tüng liegen , die nun einrnal die Staatsbahnver ^ ^ j
eingeschlagen hat , nicht unterstützen. Die .
unsere Anschauungen über die Richtigkeit der En

Politik besitzen wir zurzeit leider in diesem W * "*

nicht . So bleibt uns von unserer Seite nM - . _
übrig , als mit verschränkten Armen zuzusehen , V

^
3

die Regierung und die eventuelle Mehrheit
hundert in die Schranken fordern (Beifall bei

schrittlichen Bolksparter ).
Hierauf wird abgebrochen.
Schluß der Sitzung 1 Uhr .

verantwortlich für den Bericht über die Verhandlungen der Zweiten Kammer : Or . Otto Wallst
Truck und Verlag der G . Braun schen Hofbuchdruckerei. Beide in Karlsruhe .
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