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mtliche Berichte
über dis

-kl MW«
FS7 . Karlsruhe , den 7. Mai 1910.

Zweite Wammer.

75 . öffentliche Sitzung
am Freitag den 6 . Mai 1910.

Tagesordnung :

-»zeige neuer Eingaben . Sodann :
1. Fortsetzung der Beratung über

et das Spezialbudget der Verkehrsanstalten für 1910
und 1911, und zwar :

Kapitel Ir . Ministerialabteilung für das Eisen¬
bahnwesen,

Kapitel Id . Eisenbahnbetriebsverwaltung ,
Kapitel 2. Bodenseedampfschiffahrtsverwaltung ,

sowie
b) das Spezialbudget über den Anteil Badens an den

Reineinnahmen der Main -Neckarbahn für 1910 und
1811 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 Abschaf¬
fung der 1 . Wagenklasse und die Wiedereinführung
des Kilometerheftes betr . (Drucksache Nr . 24b) ,

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

2. in Verbindung mit Ziffer 1 : Fortsetzung der in der 71.«itzunq begonnenen Beratung über die Petition der Stadt¬

gemeinde Triberg u . a ., den Umbau des Bahnhofs Tribergbetr ., Berichterstatter : Abg . Odenwald .

Am Regierungstisch : Minister des Großh .
Hauses und der auswärtigen Angelegenheiten Wirkl .
Geheimerat Frhr . von Marschall , Generaldirektor
der Staatseisenbahnen Geheimerat Roth , Ministerial¬
direktor Geheimerat Schulz , die Geh . Oberbauräte
W a s m e r und E n g l e r , die Oberregierungsräte
H enn und Herrmann .

Präsident Rohrhurst eröffnet
die Sitzung .

kurz nach 4*4 Uhr

Die vom Abg . Kramer übergebene Petition des
früheren Schutzmanns Karl Glück in Mannheim um Be¬
willigung einer Pension oder Wiedereinstellung in den
badischen Staatsdienst wird an die Petitionskommission
verwiesen .

Ferner ist eingegangen der Entwurfei nesGe -
setzes , die Abänderung des Jagdgesetzes
betr . , nebst Begründung und Allerhöchstem Kommis¬
sorium .

Zur Tagesordnung erhalten das Wort

Generaldirektor der Staatseisenbahnen Geh . Rat
Roth : Ich beabsichtige, auf eine Reihe von Punkten
zu kommen, die in den letzten Sitzungen hier vorgetragen
wurden und die den engeren Geschäftskreis der Gene¬
raldirektion betreffen. Zunächst möchte ich aber
die Bemerkung vorausschicken , daß ich nicht alle Einrich¬
tungen im Bereiche der Generaldirektion und nicht alle
Verfügungen die diese Behörde erläßt , als in jeder Hin -
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ficht einwandsfrei bezeichnen und verteidigen möchte. Be¬
züglich der Einrichtungen müssen wir uns den bestehen¬
den Verhältnissen anschmiegeu , insbesondere den finan¬
ziellen, und was die Verfügungen angeht , so gilt auch
für sie , daß irren menschlich ist : die Generaldirektiou ist
eben auch nur mit Menschen besetzt , freilich mit solchen ,
die sich nach besten Kräften bemühen, ihre Aufgabe richtig
und gut zu erledigen . Wenn aber schon Jrrtümer im
allgemeinen menschlich sind , so dürfte es bei dem außer¬
ordentlich großen Geschäftsbereich der Generaldirektion
und bei der Tatsache, daß in ihrem fast inimer drängen¬
den und häufig die telegraphische Korrespondenz erfor¬
dernden Geschäftsbetrieb sehr häufig nicht die Muße und
die Ruhe zur Verfügung steht , um einen Gegenstand nach
jeder Richtung hin wohl zu erwägen , wohl erklärlich sein ,
daß auch einmal eine Verfügung getroffen wird , die,
wenn nian die nötige Muße zu reichlichem Turcharbeiten
gehabt hätte , vielleicht etwas anders ausgefallen wäre.

Zu diesen Verfügungen rechne ich allerdings nicht die
von dem Herrn Abg. Senbert beanstandete Einrich¬
tung der S t r e ck e n r e s p i z i c n t e n . Ter Herr Abg .
hat bemerkt, diese Einrichtung würde nicht allseitig ge¬
billigt . Ich kann mich diesem Urteil nicht anschließen :
die Erfahrungen der Generaldirektion mit der Einrich¬
tung der Streckenrespizientem sind sehr gute, ich verweise
übrigens auf die Erklärung der Regierung , die in dem
Bericht des Herrn Abg . Hummel abgcdruckt ist. Für den
Generaldirektor insbesondere ist es von großem Wert,
daß er im Kollegium eine Anzahl von Männern hat , die
dem äußeren Dienst durch fortgesetzte Berührung nahe¬
stehen , und die einen größeren Bezirk, der ihnen zuge¬
wiesen ist , durch häufige Bereisung genau kennen . Ich
glaube , daß hierin eine Gewähr für die rasche und gute
Erledigung der Geschäfte geboten ist . Ter Herr Abg .
Seubert hat freilich einen Fall erwähnt , der eine andere
Auffassung von der Tätigkeit der Organe der General¬
direktion geben könnte. Er hat erzählt , daß zwei
Streckenrespizienten und drei Beamte eine Stunde lang
nur Impressen gezählt hätten . Der Fall ist mir nicht
näher bekannt, ich könnte mir aber doch denken , daß er
unter besonderen Verhältnissen recht wohl begründet
wäre . In den Vordrucken steckt bei einer so großen Ver¬
waltung wie der unsrigen ein ganz gewaltiges Geld,
und wir haben die Wahrnehinung gemacht , daß die Vor¬
drucke vielfach im Übermaß bestellt und dann schließlich
vergeudet wurden . Es ist deswegen ganz begreiflich ,
wenn einmal bei einer eingehenden Tienstprüfung auch
ein eingehender Sturz der Vordrucke vorgenommen wird,
um zu sehen , inwieweit Vorkehrungen zu treffen sind.
Die drei Beamten , die außer dem Streckenrespizienteu
dabei beteiligt gewesen sein sollen , waren ztveifellos der
Betriebsinspektor des Bezirks und der Vorsteher der
Station und wohl auch der Beamte , der dort deu Vor¬
druckbestand verwaltet : daß man diese Herren zn einem
Sturz des Vorrates beigezogen hat , ist doch wohl selbst¬
verständlich.

Der Herr Abg . Senbert hat dann vorgeschlagen , die
Befugnisse der Bezirksbcamten und der
Stationsämter I zu erweitern . Über diesen Ge¬
genstand kann wohl in der Kominission gesprochen wer¬
den , die der Herr Ministerialdirektor in der letzten
Sitzung erwähnt hat , die zur besonderen Aufgabe hat,
alle Fragen der Organisation einer gründlichen Be¬

leuchtung zu unterziehen . Freilich dürfte man die z-- -
'

keit der Bezirksbeamteu wohl nicht nach einem
sprach beurteilen , den der Herr Abg . Seubert von - ^
früheren Betriebsinspektor mitgeteilt hat . Tiese/al *
soll sich geäußert haben, daß die Betriebsinspektoren
noch die Briefträger zwischen der Generaldirektion ^
den Stationen seien . Ich möchte gern annehmendieser Ausspruch im Scherz oder vielleicht auch in

'
- ^

verärgerten Stimmung gefallen ist, sonst müßte
Herrn , der ihn getan hat , wegen der wirklich eigen
gen Auffassung der Pflichten seines früheren Amtes

"
? '

dauern . Tie Vorstände der Bezirksstellen haben jm^ein weites Feld zur Betätigung eigener Initiative
^

habt , und jetzt ist dieses Feld noch dadurch wesentlis
3"'

weitert worden , daß wir auf die größere Wirtschaft
" '

der Betriebsführung innuer weitergehende Rücksicht »?
men müssen . In dieser Hinsicht kann die Generalstion nur allgeiueine Anordnungen treffen und de« jju
zug überwachen, die Hauptarbeit im einzelnen aber Iß -
bei den Vorständen der Stationen und insbesondere 5!Bezirksstellen : dort ist ein weites Feld für die Bezj^beamten zur Betätigung ihrer Initiative .

Ter Herr Abg . Seubert hat auch bemängelt, daß {iji
Kassenrevisionen bei den Stationsämtern I und bei öeriGllterverwaltungen von einem mittleren Beamten vo-A
genommen würden . Dieser

"
Kassenrevisor prüft ' janit -

den ganzen Dienst der Stelle , zu der er entsandt Word,
'
:

ist , sondern nur einen Teil .desselben, den Kässendicn «
Dieser Teil ist aber bei den großen Ämtern meistens mtzdie Aufgabe des Vorstandes , aber auch, wo der Vorstoß
selbst die Kasse führt , da kann ich es wirklich nicht ti-
einen Eingriff in die dienstliche Sphäre eines Beamir»der Gehaltsabteilung E ansehen, wenp ein Beamter da
Gehaltsabteilung E eine Kassenprüfung bei ihm vor
nimmt . Der Kassenrcvisor nimmt ja auch diese Pn^
fung nicht aus eigener Machtvollkommenheit und neT
seinem Belieben vor, sondern er handelt dabei im Naim
und in dem Airftrag der oberen leitenden Behörde, da
Generaldirektion .

Es ist ferner in der letzten Sitzung bemängelt toorfe
daß die Stationen keinen unmittelbaren Verkehr mit bet ]
Magazinsverwaltung wegen Abgabe von Jnventarstülter '
Pflegen dürften . Dieser unmittelbare Verkehr ist imfci,angängig , weil nur die Betriebsinspektionen mit einem j
Materialkredit ausgerüstet werden können und deswM !
nur sie Aufträge an die Magazinsverwaltung gebekz
können . Tie dreifache Ausfertigung eines Bestellzettels
die der Herr Abg . Seubert erwähnt hat , ist sehr roenijj
zeitraubend , denn sie geschieht im DurchschreibversahreH
Das ist nicht mehr Arbeit , als wenn die Station unmit¬
telbar irgend einen Zettel an die .Magazinsverwciltunn
schreiben würde . Außerdem ist angeordnet/ daß die Sen
stellungen von Jnveutarstücken regelmäßig nur einmal ,
im Monat gemacht werden dürfen . Im übrigen ist eine
strengere Aufsicht über die Jnventaranforderungen drin¬
gend nötig . Wie bei den Vordrucken so ist auch hier der
Aufwand ganz außerordentlich gestiegen und muß zuriilt-
gedämmt werden. Es ist ein Verdienst der Ltrcckn-
respizienten , daß sie auch den Jnventargegenständensin
Augenmerk widmen , sie haben schon wiederholt daran !
hingewiesen, daß auf einzelnen Stationen unnötig
Jnventarstücke in größerer Zahl gehalten werden und
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^ verderben . Erner solchen Vergeudung muß
Utende Behörde aus wirtschaftlichen Rücksichten ent

reten

^ ist beanstandet worden das Verfahren bei der
.^ eiligen Überweisung von Arbeitern des Bahnunter -
^ «asdienstes an die Stationen , also wenn ausnahms -
^ "

zblöser im Stationsdienst vom Bahnmeister ge-
^ rden . Es sind hierfür gewisse Mitteilungen vor
jeden, die in der letzten Sitzung bemängelt wurden .
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Ren muß doch jeder Dienstvorstand wissen , wo seine
^ beschäftigt sind und wie groß zu jeder Zeit sein
^ tklstand ist. Die Aufzeichnung solcher Abgaben
^

ßchonal in den Merkbüchern ist unbedingt notwen-
eine doppelte Anrechnung von Lohn , einmal im

^ «terhaltungsdienst und dann im Stationsdienst ,
s^ nhindern. Tie Generaldirekt ion hat gerade bei'

tp Punkte trübe Erfahrungen gemacht und ist genö-

^ worden , hier besondere Vorkehrungen zu treffen .

ß jst dann auch bemängelt worden , daß die A b h ö r -
Garden , also die Verkehrskontrollen, noch immer

jjche Revisionsbemerkungen machen . Nach einer
Üten Bestimmung werden Beträge unter 50 Pfg .
Amts wegen weder rückerstattet noch rückvergütet.

Wohl müssen Bemerkungen über Fehler in der
mngslegung , die unter dem Betrag von 50 Pfg . sind ,
gemacht werden, wenn diese Fehler häufig wieder-

denn das ist das einzige Mittel , um eine un-
0 $i Aufastung der Vorschriften durch die Beamten

berichtigen oder um zu veranlassen, daß Fehler in
i« Aationstarifen und im anderen zur Taxberechnung
Werlichen Material berichtigt werden. Eine weitere
Miäre Folge aber haben diese Bemerkungen nicht ,
MN die Fehler den Betrag von 50 Pfg . nicht erreichen.

Pie N e u e i n t e i l n n g der Stationsämter
i die fünf Klassen ist nach einer eingehenden Prüfung
tzk Berkehrsumfangs und der sonstigen Verhältnisse der
Mionen getroffen worden. Ich verweise Hierwegen
ns die Regierungserklärung in dem Bericht des Herrn

Hummel . Mit dieser Maßnahme ist die letzte Fol -
pnilg aus dem Grundsatz gezogen worden , daß Beamte
w ciiter höheren allgemeinen und beruflichen Vorbil -
taig, also auch mit höheren Gehaltsansprüchen , nicht

nid zu Verrichtungen verwendet werden sollen , die
einem minder vorgebildeten Personal eben so gut

tztzrgt werden können . Zweifellos wird hierdurch die
Wjchaftlichkeit der Betriebsführung erheblich gefördert ,

ja freilich einmal Vorkommen , daß für einzelne
die Gelegenheit zur Erlangung eines ihnen er-
n Dienstes durch Deklassierung einzelner Stellen

glid) gemacht oder geschmälert wird . Das ist für
jSetroffeiten bedauerlich, aber diese persönlichen Rück¬

können die Verwaltung doch nicht abhalten , eine
nähme zu treffen , die sachlich so wohl begründet ist .

die D i e n st k a n t i n e n der Eisenbahnverwal -
und die Verabreichung von Kaffee an das Personal

^ Verwaltungskosten hat der Herr Abg . Seubert
he Worte der Anerkennung gehabt, für die ich

danke. Nach den schweren Angriffen , die diese Matz-
1*%nen der Verwaltung bei einem Teil des Personals ,
"»hm der Presse und auch in diesem Hohen Hause früher
tchmden haben, sind solche Worte der Anerkennung für
^ Verwaltung eine Aufmunterung , auf dem betretenen

weiter zu schreiten .

Schon in der allgemeinen Finanzdiskussion hat oer
Herr Abg . De Zehnter und nun auch in der letzten Sit¬
zung der Herr Abg . Seubert von zu üppiger Ausstattung
der Hochbauten auf demLande gesprochen . Die
beiden Redner haben dabei insbesondere auf das Sta¬
tionsgebäude in Hirschlanden hingewiesen. Ich bin da¬
durch veranlaßt , auf diese Verhältnisse etwas näher ein¬
zugehen. Schon in der 31. Sitzung vom 6 . Februar 1910
hat der Herr Regierungsvertreter bekannt gegeben , daß
das Ministerium der Justiz , des Kultus und Unterrichts
und das Ministerium des Innerer unterm 15. März 1909
einen gemeinschaftlichen Erlaß , betreffend die Förderung
künstlerischer Bauweise, herausgegeben haben. In die¬
sem Erlaß sind Anordnungen getroffen, die unter ande¬
rem bezwecken, in weiteren Kreisen der Bevölkerung den
Sinn für die Schönheiten der heimischen Bauweise und
das Interesse für die Weiterbildung und Ausgestaltung
der überlieferten Bauart auf heimatlicher Grundlage zu
wecken . Zu meiner Freude haben die beiden Ministerien
anerkannt , daß die neueren Bauausführungen im Gebiete
der Eisenbahnverwaltung in dankenswerter Weise eine
Anpassung an die bodenständige Bauweise erkennen las¬
sen . Die beiden Ministerien sind der Ansicht , daß bei
der Errichtung oder dem Umbau von kleineren Stations¬
gebäuden oder Bahnwärterhäuschen auf dem Lande mu¬
stergültige Beispiele von Bauten , die sich dem Land¬
schaftsbilde und der örtlichen Bauweise harmonisch ein-
fügen, leicht geschaffen werden könnten und so auch auf
diesem Gebiete zur Erziehung des Geschmacks der Bevöl-
kerung beigetragen werden könnte . Die Eisenbahnver¬
waltung erfüllt also auf diesem Gebiet eine im Staats¬
interesse liegende und von den obersten Regierungsbehör¬
den empfohlene Aufgabe, wenn sie mit gewissen herkömm¬
lichen Bauformen bricht und auch bei den kleineren Bau¬
ten auf dem Lande sich eine künstlerische Bauweise ange¬
legen sein läßt . Freilich besteht vielfach die Meinung ,
daß eine künstlerische Bauweise auch notwendig mit einem
größeren Kostenaufwand verbunden sei. Das ift aber
irrig . Würde man unnötige Zutaten anbringen , um die
künstlerische Wirkung zu erreichen , so würde der Tadel
freilich angebracht sein . Aber in diesen Zutaten liegt nicht
die Natur des künstlerischen Wirkens. Ein wahrer Künst¬
ler wird sich bemühen, mit bescheidenen Mitteln , durch die
Massenverteilung , durch einfache aber geschmackvolle For¬
men, dann insbesondere durch Anpassung an die örtliche
Bauweise und an die Gegend ohne Mehraufwand einen
schönen Erfolg zu erreichen . Ich hatte schon Anlaß , in
der 109 . Sitzung am 27. Juni 1906 auf eine Bemerkung
des Herrn Abg . Eichhorn darauf hinzuweisen, daß das
von ihm bemängelte Stationsgebäude in Ubstadt nicht
teurer gekommen ist, als unter gleichen Verhältnissen in
den althergebrachten Formen ein Gebäude gekostet haben
würde . Es liegt mir nun eine Zusammenstellung vor
über das Stationsgebäude in Hirschlanden und über ein
anderes im Jahre 1900 an einem Orte mit gleichem Ver¬
kehrsumfange errichtetes Stationsgebäude . Daraus er¬
gibt sich , daß das Kubikmeter bebauten Raumes — das ist
ja im ganzen der Vergleichsmaßstab für die Kosten der
Bauausführungen — in Hirschlanden nur 1 .50 M . teu¬
rer ist als an dem zur Vergleichung gezogenen Orte . Da¬
bei ist an jenem Orte ein guter Baugrund , in Hirsch¬
landen dagegen ein sehr schlechter Untergrund vorhanden .
Außerdem hat das zur Vergleichung beigezogene Gebäude
nur eine Wohnung, das Gebäude in Hirschlanden dage¬
gen zwei Wohnungen mit je drei Zimmern , Kammer und
Speisekammer. Überdies bietet das Gebäude in Hirsch -
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landen dadurch, daß cs in Eisenbeton ausgeführt ist , voll¬
kommenen Schutz gegen Feuersgefahr und die Gefahr des
Schwammes , sowie noch andere Vorzüge in gesundheit¬
licher Beziehung, die in dem Gebäude, das die alten her¬
kömmlichen Formen gehabt hat , vollständig fehlen. Ich
darf auch noch erwähnen , daß der Entwurf zum Gebäude
in Hirschlanden von dem Eisenbahnministerium in seinen
Einzelheiten geprüft und gutgeheißen worden ist . Ich
habe geglaubt , diese Verhältnisse etwas ausführlicher dar¬
legen zu sollen , um insbesondere die Meinung zu ent¬
kräften , wie wenn die Architekten der Generaldirektion
planlos und nur nach Laune kostspielige Gebäude er¬
stellten.

Es ist schon in der allgemeine» Finanzdiskussion von
dem Herrn Abg . Dr . Zehnter beanstandet worden, daß an
dem Gebäude in Hirschlanden die Stationsinschrift auf
den beiden zur Bahnachse senkrecht stehenden Gebäude¬
flächen in Glasmosaik angebracht worden ist . Er hat mit¬
geteilt , diese Glasmosaik habe 500 M . gekostet. Das ist
irrig : sie hat 280 M . gekostet. Würde man die sonst üb¬
lichen gußeisernen Buchstaben verwendet haben, so wür¬
den sie etwa 100 M . gekostet haben. Der Mehraufwand
schrumpft also auf 180 M . zusammen. Nun haben die
Buchstaben in Glasmosaik vor den gußeisernen den Vor¬
zug der Unverwüstlichkeit, der leichteren Reinhaltung und
Erkennbarkeit und namentlich auch den Vorzug, daß sie
nicht rosten wie die gußeisernen Buchstaben , die dadurch
schmutzige Streifen an dem Gebäude Hervorrufen. Ich
glaubte auch dies vollständig klarlegen zu sollen . Im
übrigen gehört die Ausführung in Glasmosaik nicht zu
den Dingen , die ich als im Sinne des Erlasses der beiden
Ministerien geboten bezeichnen möchte. Es ist das einer
von den Punkten , bei denen die Generaldirektion gern
mit sich reden läßt . Wenn die Glasmosaik auf Bedenken
stößt, so kann man auch ganz ruhig die alten gußeisernen
Buchstaben wieder verwenden. Eine nennenswerte finan¬
zielle Bedeutung hat die Sache, wie ich schon erwähnte,
nicht . y

In der letzten Sitzung ist auch mitgeteilt worden, es
würden auf wenig befahrenen Sackgleisen n e u e
Schwellen und Schienen verlegt . Das ist je¬
denfalls ein Irrtum des Herrn Abg . Seubert . Wohin
sollten denn die Hunderte von Kilometern Gleis kommen ,
die wir auf der Hauptbahn beim Umbau auf den stärke
ren Oberbau gewinnen , außer auf Nebenstrecken und in
die Seitengleise der größeren Bahnhöfe? Allerdings
sind die ausgebauten Schwellen selbst nach langem Liegen
im Boden meistens noch so gut , daß der nicht völlig Ein¬
geweihte sie in der Tat für neues Material halten könnte.

Es ist richtig, daß Schienen und Schwellen, die für das
zweite Gleis der Strecke Gengenbach—Hausach bestimmt
waren , lange Zeit auf der Station Gengenbach und wohl
auch anderwärts unbenützt gelagert sind. Dies rührt da¬
von her, daß der Bauvollzug infolge der Petitionen , die
in diesem Hohen Hause eingereicht wurden, und auch in¬
folge des Enteignungsverfahrens um fast zwei Jahre
hinausgeschoben worden ist . Um dieses Zeitmaß lagerte
natürlich dann auch das schon aufgelieferte Material län¬
ger auf den Stationen . Es ist aber auch nicht richtig,
wenn man meint , die Schienen und Schwellen könnte
man wie marktgängige Waren zu jeder beliebigen Zeit
bestellen und abrufen . Die Verwaltung muß auch hier¬
mit den gegebenen Verhältnissen , insbesondere mit der

Betriebsweise der Walzwerke rechnen, die scho ^ hginn des Betriebsjahres für das ganze Jahr e;ständigen Betriebsplan aufstellen. Außerdem
^

wir uns nach den Wasserstandsverhältnissen QJ
Rheine richten. Würden wir zu anderen Zeiten die ^nen und Schwellen abrufen , so könnte das nur unt

^
Währung höherer Preise möglich sein .

et

Auf den alten Streit , ob der Holzoberbauder Eisen ob erbau den Vorzug verdiene
ich hier nicht eingehen. Die Bemerkung des HerrnSeubert muß ich aber bestreiten, daß die Eisenichn̂ >eine unruhigere Fahrt bedingen. Wir haben auf ? ffTeil der Strecke Karlsruhe —Durmersheim —Rastet? !Vcrgleichszwecken einen Holzschwellenoberbau eiiiP^und zwar den besten , den es gibt , den englischen sS?
schienenoberbau. Ich glaube nicht, daß ein fcf
dieses Hohen Hauses bei der Fahrt über diese Ztrnt̂merkt hat , ob er auf Holz- oder Eisenschvellen „l ?
ren ist . Ich weiß , daß der Stuhlschienenoberbai , ^
dieser Strecke eingebaut ist , cs ist mir aber trotz eifnZAufmerkcus noch nie gelungen , herauszufinden -W
ich auf den Stuhlschienenoberbau kam . Für die chs/bahnverwaltung ist die Frage , ob Holz- oder (fifenober-

"
bau , lediglich eine Geldfrage : Wir sind mit dem eisernenOberbau bis jetzt sehr zufrieden . Die erstnwlitze
schaffung der Schwellen ist - allerdings etwas
aber die Schwellen sind nahezu unverwüstlich ;

'
len , die wir nach zwanzigjähriger Verwendung aus fcr

'

Hauptbahn ausgebaut haben, waren - noch so gut , ^
sie nach Ausschuß von ein bis zwei Prozent sofort &der auf einer Nebenbahn verlegt werden konnten. ^
dieser, dem Holz gegenüber unverhältnismäßig laiWLebensdauer der Eisenschwellen liegt der mehr als tag.
reichende Ausgleich für die höheren, Beschafsungskch»

Ter Herr Abg . Schmunck hat beklagt, daß die $(. ■
leuchtung in der II . Wagenklasse schlechter sei alsi,

'
der dritten . Die Bemerkung ist im ganzen richtig . H
Tatsache, daß es so ist , rührt daher , daß wir schon Mt
geraumer Zeit bei der Vergebung neuer Wagen die n« ]
Beleuchtungsweise mit Gasglühlicht einbaucn lassen .
sind in den letzten Jahren sehr viel mehr Wagen III . 8!
als solche II . Klasse gebaut worden ; infolgedessen laujaj
zahlreiche Wagen III . Klasse mit dem . neuen Licht , wKff
rend dies bei Wagen I . und II . Klasse noch nickt der Dl j
ist . Der Umbau der Beleuchtungseinrichtungen in denf
vorhandenen Wagen soll nun mit möglichster Beschlem -I
gung durchgeführt werden. Wir hoffen , mit der EinrM i
tung der Wagen für Gasglühlicht in der Hauptsache* !
der laufenden Budgetperiode fertig zu werden . Tie 5fr
zögerung der Inangriffnahme dieses Umbaues istd» ^
begründet , daß , als vor einigen Jahren die Arbeit aitl
damals einzige Firma , die diese Arbeiten machte, »
geben werden sollte , eine andere Firma mit einem | H
tentanspruch hervorgetreten ist . Infolgedessen war K i
rückhaltung geboten. Jetzt sind die Verhältnisse völlig ff !
klärt , die Angebotspreise sind erheblich ermäßigt woM l
das Zuwarten hat sich durch eine Ersparnis von minie !
stens 50 000 M . belohnt . Bei diesem Anlaß darf ich ant !
auf eine Frage des Herrn Abg . Neuhaus nach dem Ztanik
der elektrischen Beleuchtung der Personenwagen anttme !
ten . Die badische Verwaltung hat infolge des Überg» ,
ges zur Gasglühlichtbeleuchtung in ÜbereinstimmWl
mit den übrigen deutschen Verwaltungen die AersWj
mit der elektrischen Beleuchtung eingestellt.
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_ . weitere Frage des Herrn Abg . Neuhaus bezog , ichMAe ^ . . . . L A » fl . . . . t. . . . cvr» . . r. 1 . *
^ Fortschritt in der Ausrüstung der Wagenabtei -

M Jnnengriffschlössern . Ich . darf
tn auf den 8 26 des laufenden Budgets verwei
für diesen Zweck ein weiterer Betrag von 20 000

angefordert ist . Ebenso verweise ich auf die hierzu
ntet ^ » TKkiheft gegebenen Erläuterungen . Die Generaldirek -

? uiirb sich bemühen, die Arbeit so rasch als möglichM . . . binnen - indessen ist sie davon abhängig , inßnde zu bringen ;
m Umfange es gelingt , die Wagen aus dem Betrieb

pffcn und den Werkstätten zuzuweisen.
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Bei einem
starken Personenverkehr wird dies im Sommer nur

^ beschränktem Maße möglich sein .

Li die Erstellung von Schirmhallen aus ver-
jteti Bahnhöfen ist im § 23 des laufenden Budgets

^ Ketrag von 25 000 M . für die Budgetperiode vor-
p, ; außerdem geht noch ein Kreditrest von einigen
senden aus dem § 23 des letzten Budgets in die lau -
^ Periode über. Es ist beabsichtigt , nach erfolgter

tzigung des Budgets zu prüfen , auf welchen Sta -
Bedürfnis nach Schirmhüllen am dringendsten

darnach dann die Mittel zu verwenden. Bei die-
' degeitfjeit wird es auch möglich sein , die Anregung

ierrn Abg . Schmunck zu prüfen , ob die Schirmhülle
tzdcr Station Bühl vergrößert werden kann.

Hr Herren Abgg. Schmunck und Schmidt - Bretten sind
^fjse Aufhebung der Klaffe der Wagen Wärter zu
jjfrrt gekommen. Ter Herr Abg . Schmunck hat ge-

es würde wohl besser gewesen sein , man hätte die
Mkliwärte , allmählich aussterben lassen (Zuruf rechts ) ;

^ erliche Folge des Staatsbahnwagenverbandes auf -
M zu sollen. Ich nehme äii, daß auch noch andere
Mer beabsichtigen, auf diese Frage einzugehen,
g) ich darf deswegen die hierdurch ange-
Mittme Frage etwas weiter behandeln . Im
Jom der letzten Jahre hat sich bei der

-ßveraldircktion die Ansicht gebildet und durch das Vor-
| ta der Nachbarbahnen bestätigt, daß unter den der-
PÜMI ! Verhältnissen die Beibehaltung der Wageu-
'
«kter in ihrer seitherigen Tätigkeit kein Bedürfnis
«dr ist . Wir haben deshalb schon im Jahre 1903 den
Adegleitimgsdwnst dadurch vereinfacht, daß der Zug .

dienst auf den Nebenbahnen mit dem Wagcu-
lndienst vereinigt worden ist. Die Erfahrungen , die
ch gemacht wurden, haben bewiesen , daß man auch

fA ien Hauptbahnen den seitherigen Wagenwärter¬
test entbehren kann, wenn die Untersuchung der Wa-
MWf den größeren Zugbildungsstationen voir gründ -
Hprgebildetem besonderem Revisionspersonal besorgt
Wund wenn die Schaffner und Bremser durch Ein -

in den Werkstätten befähigt werden , im Bedarfs¬
achte . die Geschäfte des Wagenwärters im Zug vorzu-
inem Die Zurückziehung der Wagenwärter ermög-
war B Wit eine wirtschaftlichere Einteilung des Zugbegleitungs -

fteongls . ohne daß dadurch für den Dienst irgendwelche
Weile entstehen ; insbesondere wird die Betriebssicher¬

ste dadurch in keiner Weise geschmälert. Tie jährliche
Wtetvrnis im Beharrungszustand ist laut Nachtrag zum

t auf 370 000 M . berechnet - worden ; angesichts
W hohen Summe durfte sich die Verwaltung durch
Wönljche Rücksichten nicht abhalten lassen , die Maß¬
te^ durchzuführen. Im übrigen ist die Lage der
« Wiwärter und Wagenwärteranwärter durch die Maß -
®pc weitaus nicht so schlecht geworden, wie es nach den

früher erhobenen Klagen den Anschein Haben konnte.
Von den schon angestellten Wagenwärtern wird ein be¬
trächtlicher Teil bei den Güterzügen als SchlußbreMfer
weiter verwendet ; sie erfahren im Vorrücken im Gehalt
keine Schädigung , sie sterben also allmählich aus , dann
treten Bremser an ihre Stelle . In dieser Hinsicht ist also
der Anregung , die der Herr Abg . Schmunck gegeben hat ,
vollständig Rechnung getragen . 51 Wagenwärter rücken
mit dem Budgetvollzug in Wagenrevidentenstcllen ein,
sie kommen also aus K 2 und K 1 nach J 4 . Der Restwurde unter die Schaffner eingereiht . Dabei wurde die
praktische Wagenwärterprüfung mit der praktischen
Schaffnerprüfung gleichgestellt . Sodann können die Wa¬
genwärter zugführende Wagenwärter werden. Hier sind80 budgetmäßige Stellen vorhanden. Endlich können
sie, wenn sie die theoretische Zugmeisterprüfung ablegen .
auch Zugmeister werden und rücken dann nach J 4 undH 3 ein . Die also jetzt schon angestellten. Wagenwäpter
erfahren nicht nur keine Verschlechterung ihrer Lage,sondern es wird ihnen sogar ein weiteres Vorrücken er¬
möglicht, als es bisher der Fall war . Die Wagenwär¬teranwärter sollen , um ihnen die Wohltat der etatmäßi¬
gen Anstellung möglichst bald zuteil werden zu lassen ,
so weit Stellen verfügbar sind, zunächst als Bremser an-
gestellt werden . Maßgebend für . die Verschmelzung der
eigentlichen Bremser- , Schaffner- und Wagenwärter¬anwärter ist das Dienstalter , gerechnet vom Beginn . des
Lühndienstalters an . Ältere Wagenwärter werden da¬
durch also in ihrem Vorrücken nicht wesentlich - aufgehal¬ten . Soweit die Wageuwärtergehilfen .in die Werkstätten
zurückgezogen werden mußten , können sie, wenn sie
tüchtig und sonst dazu vereigenschaftet sind, Betriehs -
und Werküuffeher oder Maschinenwärter, auch Maschi¬nisten und schließlich untere technische Beamte werden .Es ist ihnen also die Laufbahn der Klassen K 1 , J 3 , J 1 ,H 3 und H 1 bei guter Vereigenschaftung ermöglicht.- So¬bald wieder ein Bedarf an Schaffnern auftritt , soll den
Wagenwärteranwärtern auch die Schaffnerlaufbahn , er¬
schlossen werden. Hierdurch eröffnet sich auch ihnen die
Aussicht auf das schon erwähnte Vorrücken in die Stellender zugführenden Wagenwärter und der Zugmeister .
Endlich sind die erheblich vermehrten Wagenrevidenten -
stellen in J 4 in erster Reihe den Wagenwärteranwärtern
Vorbehalten. . Sie sehen daraus , daß auch für diese Klassevon Bediensteten die Verhältnisse nicht so trüb liegen,wie sie im ersten Schreck geglaubt haben.

Ich muß nun noch zwei . Fragen des Herrn Abg.
Schmidt -Bretteu aus dem Gebiete des Tarifwesensbeantworten . Tie erste Frage geht dahin , wie - bei- dem
allmählichen Verschwinden der kleinen Güterwagen die
Nachteile vermieden werden sollen , die bei der Stellungvon Wagen mit größerer Ladefläche den Versendern von
nur wenigen Stück Vieh dadurch erwachsen , daß nach den
jetzigen Tarifvorschriften die Bodenfläche des ganzen Wa¬
gens in Rechnung gezogen werden muß . Hier kann - ichnur mitteilen , daß das Bedürfnis nach Änderung der
Tarifbestimmung bei allen deutschen Eisenbahnverwal -
tungen , ebenso bei dem mit den Eisenbahnverwaltungenberatenden Ausschüsse der Verkehrsinteressenten drin¬
gend geworden ist und daß schon eingehende Beratungen
stattgefunden haben, die aber bei der Schwierigkeit des
Gegenstandes bis jetzt noch zu keinem allseitig befriedi¬
genden Ergebnisse geführt haben . Es ist mir deswegen
leider nicht möglich , jetzt schon eine bestimmte Mitteilung
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über das Ergebnis zu machen . Sodann hat der Herr
Abg . Schmidt danach gefragt , wie die Fracht bei Wagen¬
ladungen berechnet werden soll, wenn das wirklich auf
einen Wagen geladene Gewicht geringer ist als die Lade¬
fähigkeit des Wagens , wenn also insbesondere für La¬
dungen von 10 Tonnen die neuen Wagen mit einem
Ladegewicht von 15 Tonnen gestellt werden . Dabei hat
der Herr Abgeordnete wohl die Fälle im Auge gehabt ,
wo die Gewährung gewisser Ausnahmetarife an die Be¬
dingung der Ausnützung des Ladegewichts des Wagens
geknüpft ist . Eine solche Bedingung besteht schon seit
etwa 20 Jahren bei den Ausnahmetarifen für eine Reihe
von Rohmaterialien wie Erde , Erze , Schlacken , rohe
Steine , Kohlen usw . Tie Bestimmung hat den Zweck ,
die ausgiebige Ausnützung des Ladegewichts sicher zu
stellen und damit eine wirtschaftliche Verwendung des
Wagenparks im Interesse des verkehrtreibenden Publi¬
kums und der Eisenbahn herbeizuführen . Gegen diese
Bestimmung bestanden anfänglich erhebliche Klagendste
haben aber jetzt nahezu aufgehört . Das Publikum hat
sich zweifellos mit der Maßnahme in der Erkenntnis ihrer
Zweckmäßigkeit abgefunden .

Zum Schluß möchte ich noch eine Äußerung des Herrn
Abg . Schmidt -Breiten richtig stellen . Er sagte , in wei¬
ten Kreisen bestünde die Ansicht , daß die 64 Millionen
Mark für den neuen Bahnhof Karls¬
ruhe höchst unnötig ausgegeben würden .
Ich glaube , es hat keinen besonderen Wert ,
übet die Zweckmäßigkeit einer Herstellung
jetzt noch in Erörterungen einzutreten , die allmählich
ihrer Vollendung entgegengeht . Aber ich muß die Be¬
merkung bezüglich der Bausumme berichtigen . Nach den:
Beiheft zum Baubudget für 1906/07 ist der Bedarf für
den Karlsruher Bahnhof zu 36,6 Millionen veranschlagt .
Don diesem Betrag sind in Abzug zu bringen die Rück-
esimahmen , also namentlich der Erlös für das freiwer¬
dende Gelände , ferner für Geländeflächen , die mit dem
für den Bahnbgu notwendigen Gelände erworben werden
mußten , aber für die Eisenbahnverwaltung nicht erfor¬
derlich sind , endlich die Baukosten für das Postgebäude ,
weil dieses an die Postverwaltung vermietet wird . Es
ist in dem erwähnten Beiheft der Betrag dieser Rückein¬
nahmen zu 6,9 Millionen veranschlagt , so daß also ein
reiner Bauaufwand von 29,7 und nicht von 54 Millionen
Mark verbleibt .

Abg . Venedeh (fortschr . Vp .) : Sie werden mir
glauben und es verstehen , daß es mir keine besondere
Freude macht und daß ich unter einem gewissen Gefühl
der Bitterkeit , darf ich wohl sagen , stehe, wenn ich hier
sozusagen in jedem Landtag für die von mir vertretene
Stadt K o n st a n z und die mit ihr durch gleiche Inter¬
essen verbundenen oberbadischen Landesteile dieselben
alten Eisenbahnklagen und Eisenbahnschmerzen vortra¬
gen muß , wenn ich mir dabei vergegenwärtige , daß es
keinen erheblichen Fortschritt gegeben hat , im wesentli¬
chen vielmehr alles beim alten geblieben ist , die Klagen
also ziemlich spurlos und ergebnislos an der Haltung der
Großh . Regierung abgeprallt sind . Ich könnte mir die
Sache eigentlich leicht machen , wenn ich Ihnen sagen
würde : Sehen sich die Herren , die sich dafür interessie¬
ren , meine Reden nach , die ich vor zwei Jahren oder
schon vor 10 Jahren darüber gehalten habe ; es sind im

allgemeinen dieselben Beschwerden und ich könnte %die Mühe , mir zuzuhören , und mir den Vortrag ersvn^
Es ist aber nicht einmal ganz beim alten gebliebenund da ist eine Verbesserung eingctreten , aber auf ^
Verbesserung sind regelmäßig wieder Verschlechternd
gefolgt . Die Verbesserungen und Verschlechterungen h ?
halten sich etwa wie 1 zu 2 , so daß man hier von ein

' '
umgekehrten Echternacher Springprozession reden töm !
Tort geht es zwei Schritte vorwärts und einen
rückwärts , lvährend das Verhalten der Großh . Rechet
uns gegenüber das umgekehrte Bild zeigt : einen vschrillvorwärts und zwei zurück . Wenn ich also in der ^wäre , der Großh . Regierung ein politisches Prädikat siihr Verhalten nach dem Vorgänge des Herrn Staats ^
nisters auszustellen , der im allgemeinen für unsere 1m,v
sche Politik die Bezeichnung „ altliberal " mit starker %
tonung des ersten Wortes in Anspruch nahm , oder
Vorstandes unserer Tomänendirektion , der seine Ver¬waltung sogar als eine „ jungliberale " bezeichnet , so ^
ich in einer gewissen Verlegenheit . Ich könnte das
halten der Eisenbahnverwaltung uns gegenüber Nichts¬
ein altliberales und nicht als ein jungliberales ,einmal als ein konservatives bezeichnen . Denn kM»vativ heißt , das Bestehende erhalten , während es ^uns vielfach zurückgegangen ist . Ich . müßte also von einer
rückschrittlichen , reaktionären Haltung der Eisenbchtz^,
waltung reden , wenn ich meiner Empfindung darutr
Ausdruck geben wollte . Damit Sie aber -nicht meinen
daß ich hier leichtfertigerweise,ungerechtfertigte Vonviinr
erhebe , muß ich einigermaßen .auf die Klagen eingehen
die ich früher vorgebracht habe , und auf das , was sch
dem geschehen ist.
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Ich will zunächst die S t r e ck e v o n K o -n sta nz nach
Basel ins Auge fassen . Hier haben wir seit langer
Zeit geklagt , daß wir keine halbwegs brauchbare Verbin¬
dung abends von Basel nach Konstanz bekommen können.
Wer in Basel nicht um 1 Uhr 10 abfahren kann , mit iw,
einzigen — man kann nicht anders sagen — anständigen
Zug , der von Basel nach Konstanz geht , der muß mit
schrecklichen Zügen durchs Land kutschieren , z . B . mit dM
Zuge , der um 5 Uhr 54 in Basel abfährt und um 11 Ubr
21 in Konstanz ankomnit , oder mit demjenigen , der m
9 Uhr 11 in Basel abfährt , und um 1 Uhr 7 nachts «!
Konstanz ankommt . Was den Zug , der Mm 5 Uhr 51 si
Basel abgeht , anbelangt , so möchte ich den Herren , sic
unterwegs die Geduld verlieren sollten , empfehlen, in
Schaffhausen auszusteigen , ganz gemütlich eine halbe
Stunde zu Nacht zu essen und sich dann auf den Schwei-
zerzug zu setzen ; sie kommen mit diesem immer noch «
halbe Stunde früher nach Konstanz , als wenn sie de»
badischen Zug weiter benützt hätten . Das sind doch keim
Zustände , daß hier von Basel nach Konstanz jahraus
jahrein den ganzen Nachmittag kein anständiger M
geht , außer dem , der um 142 Uhr in Basel abfährt . Auch
das Material aus dieser Strecke läßt sehr viel zu wün¬
schen übrig . Es scheint mir , als ob da etwas Ausschuß -
material verwendet würde . So ist mir neulich , als ich
voit Basel nach Konstanz fuhr , vorgekonimen / daß Ä
plötzlich das unangenehme Gefühl dos Fricrens emp¬
fand . Als ich nachsah , war das Fenster handbreit osten .
Ich zog den Flügel hinauf ; in kurzer Zeit war er wie¬
der offen . Da würde mein Gefühl des Zorns durch eine
milde Wehmut besänftigt , als ich mich erinnerte , daß
dieser Wagen schon ein ganz alter Bekannter von mir
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mmer etwas ganz angenehmes , im Winter aber hat

H^ ine Schattenseiten . Ich sage , diese Verhältnisse sind

^ bedauerlich.

Aeradeso verhält es sich auch auf der S t r e ck e K o n -

Offenburg . Auch hier ist eine alte Klage

daß wir keine anständige Abendverbindung in der

Mung von -Offenburg über den Schwarzwald haben ,

vier müssen wir den um 4 Uhr 30 in Offenburg abgehen ,

yn Zug benützen , wenn wir , ich kann wirklich sagen , eine

, Mschenwürdige Beförderung über den Schwarzwald

Kommen und die Fahrt in halbwegs normaler Zeit ,
-eendigen wollen . Wenn man diesen Zug nicht erreicht

^ erst 8 Uhr 10 in Offenburg abfahren kann , so

Wmt man erst 1 Uhr 7 nachts nach Konstanz , nachdem

M an allen 44 Stationen , die es auf der Strecke zwi -

Kn Lffenburg und Konstanz gibt , gehalten hat . Neuer -

jingf ist die Verbindung sogar noch etwas schlechter als

bilher. Früher ist der allerletzte Zug etwas nach 9 Uhr

\ M Lfsenburg wenigstens noch nach Villingen gegangen ,

itzt geht er nur noch nach Triberg . Wenn man früher

gesMe im Unterland hatte und nach Konstanz zurück

n>Me und etwa wegen Zugverspätung , wie es mir

eiimal passierte — es kommt bei uns ja nicht zu selten

vor, daß Züge eine halbe Stunde oder eine Stunde

xchpätung haben — , den Anschluß in Offenburg an den

lctztm Zug über den Schwarzwald nicht erreichte , konnte

man wenigstens noch nach Villingen fahren , dort über¬

nahm, morgens um 5 Uhr weiter fahren und etwa s^ 8

Uhr morgens in Konstanz ankommen . Das ist nun nicht
mehr möglich, weil jetzt der letzte in Offenburg abgehende

Zag nur noch bis Triberg fährt . Gebessert ist also nichts
trotz der vielen Anregungen , die aus der Seegegend ge¬
geben, trotz der Klagen von den berufenen Vertretern
tiefer Gegend nicht nur im Landtage sondern auch , in
ter Handelskammer , im Eifenbahnrat , vom Kur - und
Krkehrsverein Konstanz ufw . jahraus , jahrein vorge -

tragen wurden . Alle diese Klagen haben nichts geholfen ,
et ist nicht besser , sondern es ist schlechter geworden
gegenüber früher . Außer dieser Verschlechterung , von
Herich eben gesprochen habe , ist der Frühschnellzug über
den Schwarzwald , der in Frankfurt um Mitternacht ab -
suhr, um 3 Uhr 40 in Karlsruhe , um 6 Uhr in Offenburg ,
w 8 Uhr 14 in Konstanz war und gegen Mittag nach
Nur kam , der , nebenbei bemerkt , während des ganzen
Äuimerhalbjahres fuhr , ebenfalls weggefallen . Als

Hotz wurde uns der Eilzug 106 bezeichnet , der in Offen -
* 6 um 7 Uhr 24 abfährt und in Konstanz um 10 Uhr
K ankommt . Dieser kann aber schon deshalb nicht als
gleichwertiger Ersatz angesehen werden , weil er nur
dom 1. Juli ab fährt . Ich muß überhaupt , wie ver¬
miedene andere Herren , auch meinerseits mein Bedauern
aussprechen, daß der Sommerkurs nach dem neuen Re¬
gime erst am 1 . Juli beginnt und nicht für das ganze
Lommersemester eingeführt ist . Es weiß doch jeder von
Ms , daß auch im Mai , wenn die Witterung es einiger¬
maßen erlaubt , und im Juni sehr viel gereist wird , je
nach der Witterung so viel oder mehr wie im Juli und
August , daß es insbesondere die Pfingstzeit ist , in der ein
skft starker Verkehr stattfindet , und ich weiß nicht , warum
man den Sommerverkehr der Züge nur auf die Monate
ouli, August und September beschränkt und nicht am

1 . Mai beginnen läßt . Bei mehreren Zügen ist neuer¬
dings der Beginn auf den 1 . Juli reduziert worden . Der
Schnellzug , der in Offenburg vormittags 11 Uhr 3 ab¬
fährt und um 2 Uhr 42 in Konstanz ankommt , geht jetzt
nur vom 1 . I u l i an , bisher vom 1 . I u n i . In diesem
Zug ist , nebenbei bemerkt , auch der Speisewagen wegge -
fallen , ebenso in Zug 96 , der 10 Uhr 1 in Offenburg weg¬
fährt und in Konstanz um % 2 Uhr ankommt . In der
entgegengesetzten Richtung Konstanz — Offenburg ist der
Frühzug 3 Uhr 35 weggefallen , der um 8 Uhr in Offen¬
burg und um i/ 2 10 Uhr in Karlsruhe war . Gerade die¬
ser Zug ermöglichte den Geschäftsleuten von Konstanz ,
die Geschäfte in der Mitte des Landes , etwa in Offen¬
burg , Rastatt , Karlsruhe oder auch in Mannheim hatten ,
an demselben Tage diese zu erledigen und wieder nach
Konstanz zurückzugelangen . Das ist nunmehr vollständig
unmöglich , weil diese einzige Gelegenheit , die uns da ge¬
boten war , weggefallen ist . Ich weiß gerade von per «
sönlichen Bekannten , daß dieser Zug namentlich aus den
Kreisen unserer Kaufleute mit Vorliebe benutzt worden
ist und daß man sein Wegfällen ungemein bedauert hat .
Es ist das , nebenbei bemerkt , auch einer dieser berühmten
beschleunigten Personenzüge mit dem 2 Pfennigtarif , die
uns s. Zt . als Gegenleistung für die Aufhebung des Kilo -
meterheftes zugesagt worden sind . Dieser Zug ist aus -
drücklich aufgeführt unter den Kompensationsobjekten
ausweislich des Berichtes des Herrn Abg . Wilckens , der
ja auch in dem Bericht unseres heutigen Berichterstatters ,
des Herrn Abg . Hummel , in seinen entscheidenden Stel¬
len zum Abdruck gekommen ist .

Bei diesem Anlaß möchte ich , in Parenthese sozusagen ,
auch einige Worte über diesen Gegenstand der A u f -
hebung der beschleunigten Personenzüge
sagen . Ich muß gestehen , auf mich hat die Art und Weise
einen eigentümlichen Eindruck gemacht , wie der Herr
Staatsminister über diesen Gegenstand vor einigen
Tagen „ plädiert " hat , will ich einmal sagen , denn das
war ein juristisches Plaidoyer , wie man es wohl vor Ge¬
richt in derartigen Fällen halten kann , um nachzuweisen ,
daß keine klagbaren Verpflichtungen eingegangen sind ;
aber darum handelt es sich doch nicht bei uns , das ist
eine Frage , die nicht formell juristisch , sondern auch von
politischen Gesichtspunkten aus beurteilt werden muß .
Ich muß sagen , gerade vom politischen Standpunkt aus
betrachtet hätte man im Interesse des Ansehens der
Großh . Regierung und des Vertrauens zu den Zusiche¬
rungen der Großh . Regierung im Lande diese
als Gegenleistung für die Aufhebung des Kilometerheftes
uns gegebene Zusage unter keinen Umständen einseitig
wieder zurücknehmen dürfen . Es ist auch nicht so , daß
man sich hinter das „soweit tunlich " verschanzen kann ,
das in einem früheren Stadium der Verhandlungen ge¬
fallen ist , sondern es geht klar aus dem Bericht des
Herrn Wilckens hervor : „Nur unter der Voraussetzung ,
daß mindestens die besonders aufgeführ¬
ten beschleunigten Personenzüge mit dem 2 Pfennig¬
tarif geführt werden , stimmen wir der Aufhebung des
Kilometerheftes zu .

" Und wenn die Großh . Regierung
die Sache anders gedacht hat , was ich nicht von ihr an -
nehmen will , wenn sie etwa einen geistigen Vorbehalt ,
eine reservatio mentalis , sich gemacht hätte , so wäre
sie verpflichtet gewesen , damals unserer Auffassung ent¬
gegenzutreten und zu sagen : „ So verstehen wir das nicht ,
wir wollen uns damit nicht dauernd binden ." Wir waren
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der Meinung , daß es sich um eine dauernde Verpflich¬
tung handelte , welche da von der Gr . Regierung übernom - '
men wurde , die nur in beiderseitiger Übereinstimmung
zurückgenommen werden konnte, die aber nicht einseitig
von der Großh . Regierung zurückgezogen werden durfte .
Das beste wäre gewesen , wenn man einen außerordent¬
lichen Landtag einberufen hätte , falls man damit nicht
bis zum folgenden Landtag warten wollte : wenn auch
dann 5—6000 Mark Kosten für diesen außerordentlichen
Landtag entstanden wären , der vielleicht in 4 oder 6
Sitzungen sich mit der Sache beschäftigt hätte , so wären
wir darüber Wohl hinweggekommen, das wäre die Sache
sicher wert gewesen , anstatt daß das Vertrauen zu der
Großh . Regierung eine schwere Erschütterung im ganzen
Lande erlitten hat (Sehr richtig !) .

Um wieder zu einer für die Konstanzer Interessen
wichtigen Eisenbahnfrage zurückzukehren , muß ich sagen ,
daß auf der Strecke Konstanz—Offenburg sich die Hin¬
ausschiebung des Beginns des Sommerfahrplans auf
den 1 . Juli sehr nachteilig geltend gemacht hat . Ter
Zug 109 , der in Konstanz um 11 Uhr 03 abgeht, und v n
2 Uhr 42 in Offenburg ist , geht jetzt erst vom 1 . Juli ab ,
während er früher vom 1 . Juni ab ging ; der Zug 198,der um 4 Uhr 35 in Konstanz abgeht und um 8 Uhr
25 abends in Offenburg ist , geht jetzt ebenfalls erst vom
1 . Juli ab , während er früher vom 1 . Mai ab ging . In
diesen beiden Zügen ist auch der Speisewagen wegge¬
fallen . Das sind alles Beweise für die Wertschätzung ,
die man uns und unseren Eisenbahnschmerzen zumißt !

Auch die Verbindungen mit der Schweiz ,
namentlich mit der inneren Schweiz , mit der Gotthard¬
bahn usw. sind in keiner Weise besser geworden, vielmehr
ist auch hier der Verkehr im Gegensatz zu früheren Jah¬
ren verschlechtert worden. Wir haben keinen anständigen
Anschluß an den Abendschnellzug in Schaffhausen, von
wo man über Zürich und Luzern Anschluß an die Gott¬
hardzüge finden -ckönnte . Um in Schaffhausen den Abend¬
zug 8 Uhr 06 zu erreichen , kann man die Schnellzüge 7
Uhr 20 oder 7 Uhr 53 nicht in Konstanz benützen , son¬
dern man muß , um den Anschluß in Schaffhausen zu be¬
kommen, mit dem Bummelzuge um 6 Uhr 10 abfahren
und ziemlich lange unterwegs bleiben, da der Zug au
jeder Station hält . Was ist die Folge davon? Die
Folge ist die, daß jeder Mensch , der abends etwas in der
Schweiz zu tun hat , um 7 Uhr mit der schweizerischen Bahn
fährt , er kommt dann zu gleicher Zeit an , wie wenn er
eine Stunde vorher mit der badischen Bahn abgefahren
wäre . Das liegt doch nicht im Interesse unseres Bahn¬
betriebes , daß durch solche mangelnde Verbindungen
unsere badischen Reisenden auf die schweizerische Bahn
hinüber getrieben und diese Summen der schweizerischen
Bahn zugeführt werden statt unserer badischen Eisen¬
bahnverwaltung (Sehr richtig !) .

Ich habe schon mehrfach darauf hingewiesen, daß der
schönste Zug , der vom Gotthard her nach Mitteldeutsch¬
land führt , über Singen uns an der Nase vorbeifährt , das
ist der Zug , der um 4 nachmittags in Mailand abgeht,
um 10 Uhr Luzern , um 11 Uhr 30 Zürich passiert, und
der dann um 1 Uhr nachts in Singen ist . Dieser Zug
hat keine Verbindung nach Konstanz sondern fährt wei¬
ter von Singen über Jmmendingen nach Stuttgart .
Der letzte Zug nach Konstanz dagegen fährt um y2 \ Uhr

in Singen ab . Es ist auch nicht richtig, was manBegründung der abweisenden Haltung der Großh
rung gegenüber unserem diesbezüglichen Wunsche a

^
-

geführt hat , daß man einen ganzen Nachtzug mit beio
^

derer Ausrüstung einstellen müsse , um diesen Anschl
' -

an die Gotthardbahn von Singen nach Konstanz herm
stellen . Man braucht nur den letzten Zug , der 9
in Basel abfährt , eine halbe Stunde später abgehen
lassen , das ist doch ganz belanglos , wenn man einen soh
chen „Lumpensammler "

, wie man ihn scherzhaft nennt
'

eine halbe Stunde später abgehen lassen würde , wo dieLeute ohnehin ganz gern noch länger in Basel sitzen Kle¬ben würden , für die es in einem solchen Fall ja gar nichjdarauf ankommt, ob sie um 12 oder % 1 Uhr nach
kommen , das wäre ja in einem solchen Fall ziemh-
einerlei . Wenn man diese Verbindung Herstellen würde
daß man also nachmittags in Mailand abfahren und noü>in derselben Nacht nach Konstanz kommen könnte, dannbin ich überzeugt , daß das bestimmend für die Reise-
Pläne vieler Leute tväre . Es würde mancher , der cticcvon Italien aus die Rückreise nach Norddeutsch!^
plant und um 4 oder 6 Uhr in Mailand oder am Coi „-
mersee abfährt , wenn die Möglichkeit dazu Vorhände, !wäre , noch am selben Abend nach Lionstanz fahren, j t,.dann am anderen Tage nach Friedrichshafen oder
dau weiterzureisen , während er jetzt, wo er diese Ski¬
bindung nicht hat , an Konstanz vorbei über /Singen nae?
Jmmendingen und Stuttgart "und so weiter durchfahren
wird . Ich möchte also wirklich bitten , diesen Wünschen
endlich einmal näher zu treten und sie nicht immer mir
einer allgemein gehaltenen und tatsächlich unzutreffen¬
den Begründung von der Hand zu weisen .

Ich habe früher auch schon auf die Verhältnisse auf fr
Höllentalbahn hingewiesen undüber ihre schleck
ten Verbindungen mit Konstanz geklagt. Auch da lie¬
gen die Verhältnisse noch gerade so wie früher. Tc,
letzte Höllentalzug , der in Freiburg um 6 Uhr 30 abgeck
bleibt \ y2 Stunden in Donaueschingen liegen , so bar,
man erst um 1 Uhr nachts nach Konstanz kommt . Wem
man in umgekehrter Richtung durch das Höllental fah¬
ren will , was ja die kürzere Strecke gegenüber dem Um¬
weg über Basel darstellt , muß mau in Konstanz schon
um 4 Uhr 40 abfahren , denn die Abendschnellzüge haben
nach dem Höllental keine Verbindung . Die Höllental-
bahn wird eben noch viel mehr als die Schwarzwaldbal»!
als vollständiger Nebenbetrieb betrachtet und behandelt.

Um mich nicht dem Verdacht auszusetzen , daß ich in
meinen Ausführungen ungerecht sei und eine Besserung
der Verhältnisse, wo sie wirklich eingetreten ist, nicht
anerkennen wolle, und um wenigstens ein Licht auf dal
trübe Bild fallen zu lassen , das ich Ihnen von unseren
traprigen Verkehrsverhältnissen entworfen habe , will ich
anerkennen , daß der Dampfschiffahrtsverkehr aus
dem Bodensee besser geworden ist , und daß eine alle
Klage, die ich lange Zeit vorgebracht habe , endlich
beseitigt worden ist. Ich habe früher darauf hinge -
wiesen , daß der beste Zug über den Arlberg um 1 Uhr
in Innsbruck abgeht und um 1/2 Q Uhr in Bregenz
ankommt, wo das letzteSchiff nach Konstanz aber schon um
5 Uhr 10 abging . Darin ist eine Besserung einge¬
treten , indem das letzte Schiff von Bregenz nach Kon¬
stanz 5 Uhr 45 abgeht, sodaß hie Reisenden , die von
der Arlbergbahn kommen , 15 Minuten Zeit haben, um
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kmi Übergang auf das Schiff zu bewerkstelligen . Ich
8 , also gern anerkennen , daß hier sich etwas gebessert
£ 3f}an sieht , daß diese Tinge gehen , daß sie gemacht
r \ fgnnen. Gerade hier haben verschiedene Ver-
* ^ ngen dreinzureden , aber es ist doch möglich gewesen ,
■ eine Besserung zustande zu bringen . Umso leichter

Jj?L jifl2 in unserem eigenen Verkehr bewerkstelligt

Sitzen
können .

-Ä> habe im Zusammenhang mit dieser Verbesserung
v

f jn c Klage , die sich ans unser Kursbuch bezieht . Ich
jjj

1
tzjc Nr . 149 , die Linie Lindau —Bregenz —Jnns -

Zj , nachzusehen . Hier ist ausgesllhrt , daß man um 1
M mittags in Innsbruck abfahren kann und um 5 Uhr
^ Minuten in Lindau ist . Nun sind bei Lindau alle
flicken Verbindungen angegeben , die der Mensch noch
^ und erreichen kann ; es ist unten angegeben : Fried -

jchMsen, Radolfzell , Singen , Straßburg , Karlsruhe ,
AtzOausen , Basel Bad . Bahnhof ; nur daß man an dem
alciibcn Abend von Lindau noch mit dem Dampfschiff

Ml
'tanz kommen kann , daraus ist nicht hingewiesen .

«E-cc Fahrplan und hinten dran derjenige für die

^ ,psschissahrt scheint nach biblischem Vorbild zusam -
irngefteUt worden sein : Die Rechte weiß nicht , was die
^ fe tut. Tie Herren , die den Fahrplan Nr . 149 aus -
-stelll haben , haben , wie es scheint , nicht gewußt , daß
fischen eine Änderung im Tampsschissahrplan einge -

Mcn ist, und infolgedessen nicht darauf hingewiesen ,
&ofj man mit dem Dampfschiff noch nach Konstanz kom-
„iit kann . Ich will also zngeben , daß hier bei dem
IMsschiffverkehr eine gewisse Verbesserung eingetrc -
jeu in , während ich sonst alle meine alten Klagen leider
lieber Vorbringen muß .
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Reil ich jetzt gerade bei der Dampfschifsahrt bin , will
ih Mi daran erinnern , daß ich wohl schon seit dem ersten
SanMoa, dem anzngebören ich die Ehre hatte , seit 1891,

s jedem Landtag einer Verbilligung unserer Tampf -
Wtarifc das Wort geredet und auf ihre exorbitante
W hingewiesen habe . Ts ist mir früher gewöhnlich
«tgegcngehalten worden , daß die anderen Uferstaaten bei
mcr Verbilligung nicht mittun wollten . Ich bin mm

Zufall dahinter gekommen , daß Herr von Balz
jchrelang in der württewbergischen Kammer den Herren
Itrt dasselbe mitteiltc , nämlich , daß sie , die Wllrttember -

; höchst reformfreundlich seien , dagegen alle anderen
Km

'taaten nicht mit tun wollten . Die Sache hat sich
sr aufgeklärt, daß Herr von Balz , wie es scheint , seine
Ädsleutc nicht ganz richtig unterrichtet hat , und die
W . Regierung hat mir zngesagt , daß sie mit aller
Wcdenheit für eine Verbilligung der Tarife aus dem
Wlsee eintreten wolle . Bis heute ist aber leider in
iikierBeziehung nichts geschehen. Ich höre nun , daß die

-West dem einen großen Widerstand entgegensetzt . Das
Atz ja sein , das paßt zu dem allgemeinen schweizerischen
Dem , daß man von den durchfahrenden Passanten

viel Geld nimmt und den Einheimischen mög -
Dt schont. Das machen die Schweizer auch bei ihren
kimibahntarisen so . Es ist nicht richtig , wenn hier in
hrier Allgemeinheit gesagt worden ist , daß man in der
ochwest teurer fahre als bei uns . Ter Einheimische , der
H durchweg Retourfahrkarten hat , fährt sogar sehr billig ,
>̂tzegen ist der Durchgangsverkehr , der Verkehr mit ein -

Ahem Billet, wohl etwas teurer als bei uns , aber der
Einheimische fährt , wenn er ein Retourbillet hat , in
mem Schnellzug III . Klasse erheblich billiger als bei

uns ; er fährt da für nicht ganz 3 Pfennig den Kilometer .
Das mag sich in der Schweiz selbst, wo die Leute doch hin -
gehcn , wo man schon erhebliche Preise machen kann , emp¬
fehlen , aber hier bei uns aus dem Bodensee empfiehlt es
sich in keiner Weise . Dadurch werden die Leute , die sonst
die angenehmere und lieblichere Gelegenheit des Dampf -
schifsverkehrs benützen würden , aus die schweizerische
Eisenbahnlinie , auf die frühere Nordostbahn , gedrängt
und führen von Konstanz mit dem Zug über St . Marga¬
rethen nach Bregenz , anstatt daß sie auf dem Dampfschiff
über den Bodensee fahren . Ich möchte die Großh . Regie¬
rung um Aufklärung darüber bitten , wie es mit diesen
Verhandlungen steht , und gebe der Hoffnung Ausdruck ,
daß die Schuld an der Verzögerung nicht bei unserer
Großh . Regierung liegt , diese vielmehr ihrerseits alles
mögliche tut , um ihre Zusage , für eine Verbilligung ein *
zutretcn , einzulösen .

Bei diesem Anlaß will ich auch ein paar Worte über
die Dampfschiffverbindung auf dem Un¬
ter s e e , sveziell über die schweizerische Dampfschiff¬
fahrtsgesellschaft für Untersee und Rhein , die die Dampf
schifsahrt bewerkstelligt , sprechen. Diese befindet sich, wie
ich höre , in einer gewissen Schwierigkeit . Das Unter¬
nehmen rentiert merkwürdigerweise gar nicht . Ich sage
merkwürdigerweise , denn es ist eigentlich unverständlich ,
warum eine solch wundervolle , landschaftlich hervorragend
schöne Fahrgelegenheit , wie die von Konstanz nach Schaff¬
hausen und zurück nicht in ungleich höherem Maße be¬
nutzt wird , als das bisher der Fall ist . Es macht mir den
Eindruck , als ob man da zu wenig Reklame mache , und
als ob infolgedessen die Fahrgelegenheit auch auswärts
viel zu wenig bekannt sei. Tatsache ist aber , daß diese
Dampsschiffgesellschast keine guten Geschäfte macht . Sie
bekomnrt ja eine Subvention von uns , und es ist gewiß
recht , daß man ihr eine solche gibt und auf sie Rücksicht
nimmt , aber es scheint, man geht beinahe etwas zu weit
m dieser Rücksicht . Es ist in der letzten Zeit eine Kolli¬
sion eingetreten zwischen der in Konstanz neu gegrün -
detcn Motorbootgesellschaft und dieser schweizerischen
Tampfschiffahrtsgesellschast sür Untersee und Rhein . Die
Motorbootgesellschaft war , um den sehr schlechten Ver¬
kehrsverhältnissen auf dem Untersee etwas abzuhelfen ,
von sich aus bereit , mit ihreu kleinen Motorbooten ( so
eine Art Tampfschwalben ) einen regelmäßigen Verkehr
nach dem Unterste nach der Höri zu bewerkstelligen , aus
der einen Seite bis nach Steckborn , auf der anderen
Seite herüber bis nach Hemmenhofen und dann zurück
über Reichenau . Das hat man ihr nun mit Rücksicht auf
die schweizerische Tampsschissahrtsgesellschast für Untersee
und Rhein , die darin eine starke Konkurrenz erblickte ,
schlankweg abgeschlagen . Das würde man ja schließlich
verstehen , daß man ihr diese weitgehende Konzession nicht
gegeben hat . Sie hat sich aber dann darauf beschränkt ,
ihr Gesuch zu reduzieren auf die Strecke von Konstanz
bis nach Stromeyersdorf , Gottlieben , dann herüber nach
der Reichenau und von dort wieder zurück über Stro¬
meyersdorf nach Konstanz . Auch in diesem beschränkten
Umfang hat man ihr die Konzessin nicht gestattet , obgleich
von einer ernsten Konkurrenz mit der schweizerischen
Dampfschiffahrtsgesellschaft dabei meines Erachtens keine
Rede sein könnte . Nicht einmal die Verbindung mit Stro¬
meyersdorf will man ihr gestatten . Ich muß mein leb¬
haftes Bedauern darüber aussprechen ; ich weiß ziemlich
genau , daß der Widerstand in dieser Beziehung auf
unsere Eisenbahnverwaltung zurückzuführen ist ; ich habe
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mich in dieser Sache im Ministerium des Innern bemüht
und habe dort den Eindruck und die Zusicherung bekom¬
men , daß man dem Bestreben der Motorbootgesellschaft
sympathisch gegenübersteht , und .ich nehme an , daß die
Sache nachher an dem Widerspruch der Eisenbahnverwal¬
tung gescheitert ist . Man hört nun , daß diese Motorboot¬
gesellschaft infolgedessen Konstanz verlassen und ihre
Schiffe von dort zurückziehen wolle . Ich würde es im
höchsten Grade bedauern , wenn man auf diese Weise
durch mangelndes Entgegenkommen und mangelndes Ver¬
ständnis der Behörden ein derartiges Unternehmen
lebensunfähig gemacht und zum Abzug von Konstanz
gezwungen hätte . Das würde unsere aufstrebende Grenz¬
stadt auch in höchstem Grade schädigen .

Ich will mich nun kurz den Wünschen , wie sie speziell
vom Konstanzer Kur - und Verkehrsverein und von der
Interessentenversammlung in Triberg in betreff der
Schwarzwaldbahn vorgetragen worden sind , zu¬
wenden . Ich kann im allgenreinen auf das Bezug neh¬
men , was hier schon gesagt worden ist . Ich stehe durch¬
aus Wort für Wort zu dieser Eingabe des Kur - und Ver¬
kehrsvereins , und wenn der Ton da etwas deutlicher ge¬
worden ist , so war es notwendig , einmal deutlich zu
sprechen , und ich bin der Meinung , wir sind den Herren
zu Dank verpflichtet , daß sie nicht mit der Stange im
Nebel herumgefahren und wie die Katze um den heißen
Brei herumgegangen sind . Mit der Leisetreterci , die man
da vielfach sonst beobachten kann , wird eben nichts er¬
reicht . Die Herren , die jetzt deutlicher geworden sind ,
machen es nur den Agrariern und Konservativen nach,
die auch gesagt haben : „ Wir müssen schreien , wenn wir
etwas erreichen wollen .

"

Sie haben von ihrem Standpunkte aus ganz recht , daß
sie das getan haben , und ich bin ihnen dankbar für ihr
Verhalten und für die Energie , mit der sie für diese
Wünsche des ganzen Oberlandes eingetreten sind . Es
ist wahr , daß die Schwarzwaldbahn als eine Nebenbahn
behandelt wird . Es fehlt auf der Schwarzwaldbahn
u . a. vollständig an einem Nachtverkehr . Man spricht
davon , daß es an Speisewagen und an Schlafwagen
fehle ; das ist in gewissen Sinne allerdings komisch,
denn wir wissen so gut wie die Großh . Regierung , daß
man Schlafwagen bloß für Nachtzüge brauchen kann
und bedürfen darüber keine Belehrung . Aber wir ver¬
langen eben , daß hier nicht die halbe Zeit der Verkehr
stillsteht , sondern daß er entsprechend großzügig aus -
gebaut wird , und daß auch einige Nachtzüge nach beiden
Richtungen hin verkehren .

Auch die Klage über zu geringe Reklame ist durch¬
aus begründet . Diese 10 000 M ., mit denen man uns
gekommen ist , sind ja nur ein Tropfen auf den heißen
Stein und eigentlich eine Bagatelle im Vergleich
zu dem , was andere Staaten in dieser Richtung
tun . Österreich gibt eine halbe Million für den gleichen
Zweck aus , und was die Schweiz in Form von Sub¬
ventionen der einzelnen Verkehrsvereine ausgibt , geht
ebenfalls in die Hunderttausende : 200 000 M . etwa
gibt die Schweiz für Reklamezwecke aus . Demgegen¬
über kann man wirklich mit unseren 10 000 M . nicht
imponieren . Wenn uns weiter entgegengehalten wurde ,
daß man 1000 M . für die Bodenseenummer der „ Illu¬
strierten Zeitung " gegeben habe , so muß ich bemerken ,
daß nach meiner Information diese 1000 M . nachträg¬
lich auf die 10 000 M . allgemeiner Subvention ver¬

rechnet werden sollen . Es wurde mir das seinerzeit ^ .
einer Bestimmtheit versichert von einer Stelle , ■
wissen muß ; es hat sich vielleicht in der Zwi

'
schx«^

geändert , und ich würde mich darüber freuen , ^diese Behauptung nicht mehr zutreffen sollte .

Dann ist eine ganz besonders berechtigte Klage , fa
ich auch sonst schon hier vorgebracht habe , diejech,!
wegen der vormittägigen Schnellzugsverbindung >»
Konstanz über den Schwarzwald nach Offenburg . Ja
erste Zug , der für einen Reisenden eigentlich in Betrch
kommen kann , der auf weitere Entfernung reist , gch
jetzt in Konstanz um 9,15 Uhr vormittags ab , naH«,
uns der beschleunigte Personenzug morgen Uhr «
die vorhin geschilderte Weise , die auch gegenüber andem
beschleunigten Personenzügen angewandt wurde , abh»
den gekommen ist . Es besteht also die Möglichkeit , m>
eine weitere Strecke morgens von Konstanz aus z«
reisen , erst um 9,15 Uhr .

' Es wäre gewiß ein besch»
denes Verlangen , daß mindestens etwa um V*8 H
ein brauchbarer Zug über den Schwatzwald geW
würde , der etwa um 11 Uhr in Offenburg wäre md
dort Anschluß an die großen Durchgangszüge «ch
Mannheim , Frankfurt , Köln , Belgien . und l 'onbor
finden würde . Nebenbei bemerkt haben wir einet
solchen Zug schon vor 10 oder 15 Jahren gehabt ; m
hatten früher einen Schnellzug , der in Konstanz »
1/ 2 8 Uhr morgens abging . Um diese Zeit <7 Uhr 1.
geht jetzt aber nur ein Zug in der Richtung nach WS:
über den Schwarzwald geht vor morgens 9 Uhr l > te
annehmbarer Zug von Konstanz ab . Ta °> ist w
Zustand , wie er sich für eine so große Fremdensts
wie Konstanz nicht gehört , für eine Stadt , die 5
letzten Sommer von über 100 000 Fremden paM .
worden ist . Eine solche Stadt kann sich derartige 8»
kehrsverbindungen auf die Dauer nicht bieten lofe
sondern muß mit aller Energie dagegen Front mache»

ftrf » :

Es ist auch ganz zutreffend , wenn hier der Jfo,
an entsprechenden Anschlüssen an die großen
gangslinien unserer Rheintalbahn beklagt Wördes
Wenn dem entgegengehalten wird , daß Schwierigkeit
vorhanden seien , weil mit verschiedenen Verwaltir^
verhandelt werden müsse , so sind diese Schwierig ^
doch auch bei den anderen Staaten vorhanden , J *
diese überwinden sie doch. Mit Recht weist der
und Verkehrsverein Konstanz in seiner Eingabe borani

'

hin , daß in dieser Beziehung Friedrichshafen urial^
viel besser gestellt ist als Konstanz . Wenn dann jjj,
Regierung eine Statistik aufgemacht und auf ande»
Bahnen hingewiesen hat , um darzutun , daß die Schw « ,
Waldbahn besonders gut behandelt würde , so beweis
die Tatsachen gerade das Gegenteil . Wir haben m,!
dem Schwarzwalde 5 das ganze Jahr laufende ß ;, |
und Schnellzüge , dagegen auf dem Arlberg 6 , auf ^ I
Brenner 8 , auf dem Semmering 10 . Alle diese
birgsbahnen sind also besser gestellt wie die Sdfan ,
Waldbahn .

Ah
«ehr 1

-reise '

seine <

daß !"
jtöi i
! ,r» r

kann,
werden

Zer

«iner

jitebei
fftit u
milden

; w da

gtj
'enfu

ttSim

8eleze
daß da
Men

meiner

III. Kl
Kim ir
Mn
mrkur

K Po
Liseor

det; ii
nchmei
« ne. d

m 1

Wenn von den Interessenten und vom Kur- tnt#
Verkehrsverein in Konstanz weiter gewünscht wichÄ
der Sommerfahrplan am 1 . Juni beginnen M
während er jetzt auf den 1 . Juli verlegt wachen A
so ist das auch eine Klage , die ganz berechtigt ist und

sich in derselben Richtung wie die vorhin von mir t»
gebrachten bewegt . Ich meine übrigens , man solle ni#
nur für den Sommerverkehr etwas tun , sondern
sollte auch auf den Winterverkehr etwas Rücksicht nehma .
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1 das Wintersportleben im Schwarzwald würde eine
w|v ng in dieser Beziehung sich bald geltend machen .

es sich im Laufe der Zeit immer mehr heraus -
könnte . Der Rodelsport , der Skisport führen

*5? im Winter sehr viele Leute nach dem Schwarz -
*

|L . e§ haben dort sich schon jetzt einige Zentren des
aufgetan . Ich glaube , auch darauf sollte die

^ ^ bahnverwaltung mehr Rücksicht nehmen , als das

JJJr der Fall gewesen ist .

ktzh habe früher schon darauf hingewiesen , daß man
jjT Extrafahrten über den Schwarzwald zu billigeren

auch Luftfahrten auf dem Bodensee , bewerk -

Wgen sollte . Gerade auf dem Bodensee hat es ja
Schwierigkeiten wegen der verschiedenen Verwal -

« gen, das gebe ich zu . Aber wenn man z . B . sieht ,
ut jnlut auf dem ganzen Lierwaldstädtersee von Lu -
E bis Flüelen für 1 Frank auf dem 2 . Platz , für

- Frank auf dem 1 . Platz hin - und zurückfahren
kann, steht man doch , was in dieser Beziehung getan
narben kann und getan werden sollte.

Senn ich dieses unerquickliche Thema der Verkehrs -
Ei , und -Beschwerden verlasse , will ich mich auch

Einerseits gern dem Lob anschließen , das von ver -
ßiedenen Seiten der Tüchtigkeit und der Berufsfreudig -
tzit unseres Eisenbahn Personals ausgesprochen
icoiben ist. Es wäre ungerecht und undankbar , wenn
W das gespendete Lob nicht als berechtigt anerkennen
Wllten . Wenn

'
ich nun aber auch zugebe , daß unser

Mnbahnpersonal ein durchaus tüchtiges , gut geschul-
ikS Und rücksichtsvolles gegenüber dem Publikum ist , so

ich mir doch auf der andern Seite bei dieser
Selegenheit eine Bemerkung erlauben , die dahin geht ,
-aß das Publikum es vielfach , an den einfachsten Be¬
griffen der Rücksicht gegen seine Nebenmenschen fehlen
M Ich glaube , wir könnten einen derartigen allge¬
meineren Gesichtspunkt auch einmal aussprechen . Es ist

das sogenannte ungebildete Publikum in ' der
lll . Klasse , sondern es ist das sogenannte bessere Publi¬
kum in der II . und I . Klasse (Sehr richtig !) , das von
sielen Worten getroffen werden soll. Ich habe die Be¬
merkung gemacht , daß in der III . Klasse die Leute
siirchaus Rücksicht auf ihre Mitreisenden nehmen ,
ks passiert höchstens , daß ein ganz hartgesottener
tieiseonkel seinen Koffer auf der Bank stehen läßt , wenn
irgend . jemand nach einem Platze sucht und keinen fin -
fct ; im übrigen rücken die Leute stets zusammen und
nehmen aufeinander alle Rücksicht . Dagegen vermißt
« n das . in der I . und II . Klasse vielfach sehr (Sehr
richtig!). Wie oft kann es einem hier Vorkommen , daß
Hm in einen derartigen Zug einsteigt und in ein . Ab-
Okommt , wo nur ein oder zwei Personen sitzen , wäh -
md .sämtliche anderen Plätze mit Reisegepäck oder Klei -
iwgsstücken belegt sind ; nun steht man vielleicht in
dm Gange des O -Zuges und wartet , bis der Zug
Mährt , um zu sehen , wer eigentlich in das Abteil
hmeingehört, und dann sieht man , daß kein Mensch er¬
scheint , um auf diese belegten Plätze Anspruch zu
Mchen, sondern es sitzen nur die beiden Personen drin'
«der auch nur eine , die etwas bezahlt . Nebenbei
femerft , gehören die Leute , die in der I . Klasse
bezahlen , zu den Ausnahmen lHeiterkeit und Zustim¬
mung), die meisten Leute , die I . Klasse fahren , fahren
Mustlich mit Freikarten oder haben fönst freie Fahrt
»ie etwa Abgeordnete u . dgl . Ich sagte , es sitzen
vielleicht nur . eine Person oder zwei Personen darin ,
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die ihre Fahrt bezahlen , und die es sich im übrigen
bequem machen , indem sie alle anderen Plätze belegen .
Ich meine , darauf sollte das Zugpersonal etwas mehr
sehen und die Reisenden darauf aufmerksam machen ,
daß das nicht erlaubt ist . Es ist nicht immer angenehm ,
als Passagier sich in einen Streit mit den Leuten ein¬
zulassen , sondern ich glaube , darauf sollte das Zug¬
personal etwas mehr Aufmerksamkeit haben und das
reisende Publikum ganz strikte anhalten , nicht mehr
Plätze für sich in Anspruch zu nehmen , als Mitreisende
Personen vorhanden sind . ,

Es ist sodann auch von der Abschaffung der Wag e n -
w ä r t e r k a t e g o r i e n gesprochen und von der Großh .
Regierung hervorgehobcn worden , daß von einer Ge¬
fährdung der Betriebssicherheit infolge dieser Maßregel
keine Rede sein könne . Ich muß gestehen , ich habe von
einzelnen Wageuwärteru schon andere Mitteilungen be¬
kommen . Wie ich unterrichtet bin , ist die Sache so , daß
die Revision , die früher während der Fahrt und während
des Haltens der Züge an den Stationen von den Mitrei¬
senden Wagenwärtern vorgenommen wurde , jetzt nur auf
einzelnen größern Stationen von den Wagenrevidenten
vorgenommen wird . Ich kann nicht sagen , daß dieses
neue System gegenüber dem früheren sich empfiehlt . Je¬
denfalls aber steht mit der Behauptung , daß man vom
Standpunkte der Betriebssicherheit aus keine Wagenwär¬
ter mehr in den Zügen brauche und . daß auch ohne sie
die Betriebssicherheit nicht gefährdet sei - eine Tatsache
in seltsamen Widerspruch , die mir von einer Seite mit¬
geteilt worden ist, die es wissen kann und der ich Glauben
zu schenken Veranlassung habe ; die Tatsache nämlich , daß
in den Sonderzügen des Kaisers jeweils 4 Wagenwärter
sind . Zwei Wagenwärter bringt er aus Preußen mit ,
zwei werden jeweils von dem Staat , dessen Eisenbahn¬
linie er passiert , gestellt . So ist nur von Beamten , die
es ihrer Berufsstellung nach ' wissen können , mitgeteilt
worden . Wenn die Wagenwärter nichts zu tun hätten ,
daun würde dazu doch in einem sonderbaren Widerspruch
stehen , daß man in einem kaiserlichen Sonderzug / so
zum Vergnügen , vier Wagenwärter mit hcrumführt ; ich
kann das nicht annehmen .

Ich möchte überhaupt darauf Hinweisen , daß / diese
k a i s e r l i chen Sonderzüge auch sonst 'zu unan¬
genehmen Erörterungen Anlaß gegeben haben . Wir
haben gehört , daß auf sie eine ungeheuere Rücksicht ge¬
nommen wird ; andere Züge müssen liegen bleiben , Hamit
diese kaiserlichen Sonderzüge nicht angehalten werden ;
mit Rücksicht auf sie treten Störungen und zeitweilige
Außerbetriebsetzungen des Kurses u . dgl . ein . Als
früher einmal ein Erlaß , der regelte , wie ein solcher kai-
serlicher Zug zu behandeln sei , in die Öffentlichkeit ge¬
langt war , ist das in der Presse getadelt worden . Man
hat nun die Sache übgcändert , aber nicht etwa in der
Weise , daß man diese berechtigten Klagen abgestcllt hätte ,
sondern dadurch , daß die Anordnungen , die in dieser Be¬
ziehung getroffen werden , nunmehr als „ geheime " bezei -
net werden . Damit ist die Sache in Ordnung ! Nachdem
die Sache „Geheim " ist , nachdem Publikum und Presse ,
wie man damit hofft , nichts mehr davon erfahren sollen ,
scheint die Großh . Generaldirektion die Angelegenheit
für . durchaus geregelt , für . vollkommen in Ordnung zu
halten ! Ich kann das nicht finden . Ich bin der Mei¬
nung , man geht in der Rücksichtnahme hier zu weit ; ich
bin der Meinung , daß nicht das Land des Fürsten halber



da ist , ich stehe auf dem Standpunkt , den nicht etwa ein
Revolutionär sondern der größte preußische König in den
Worten ausgesprochen hat , daß der „ König „ der erste Be¬
amte , der erste Diener des Staates " ist, und daß nicht
das Land seinethalben , sondern er um des Landes willen
da ist. Das war Friedrich der Große , der, nebenbei be¬
merkt, schon vor mehr als 130 Jahren das gesagt hat .

Bei diesem Anlaß möchte ich mir eine Anfrage erlau¬
ben, die dahin geht , wie es eigentlich bei uns mit den
direkten Fahrkarten nach den größeren außer¬
badischen Stationen gehalten wird . Es ist mir z . B . die¬
ser Tage von einem Herrn , der zufällig von Singen her
mit mir fuhr , mirgeteilt worden , daß er dort (in Singen )
eine Fahrkarte nach Frankfurt am Main verlangte . Dar¬
auf wurde '

ihm in Singen — einem unserer größten Kno¬
tenpunkte ! — bedeutet , daß er eine direkte Fahrkarte
nach Frankfurt am Main nicht bekommen könnte. Neben¬
bei bemerkt, wünschte er zunächst eine direkte Fahrkarte
nach Nauheim , wohin er zur Kur wollte ; von einer sol¬
chen war keine Rede , nicht einmal eine geschriebene konnte
er dorthin erhalten ; dann erst verlangte er eine solche
nach Frankfurt am Main und auch da bekam er keine.
Schließlich wurde ihm dann eine Fahrkarte nach Frank¬
furt am Main geschrieben. Das ist eine Kleinigkeit . Aber
auf Ausländer , die solche Dinge nicht gewöhnt sind , macht
derartiges einen eigentümlichen Eindruck, und auch ich
meine , an einem der größten Knotenpunkte unseres Lan¬
des sollte man gedruckte Fahrkarten nach einem Punkt
wie Frankfurt am Main haben , ohne daß es nötig wäre ,
eine solche erst zu schreiben. Ich bitte um Aufklärung ,
wie es hier gehalten wird , ob vielleicht in dem speziellen
Fall ein Versehen vorlag , ob vielleicht die gedruckten
Fahrkarten ausgegangen waren , überhaupt wie es in die¬
ser Beziehung gehandhabt wird .

Zum Schluß darf ich mich Wohl kurz einigen allgemei¬
neren Fragen zuwcnden , die auch schon andere Herren be¬
schäftigt haben ; ich ivdrde bemüht sein , mich möglichst zu
beschränken . Man hat von verschiedenen Seiten viel über
unsere Eisenbahnmisere , über den Rückgang un¬
serer Einnahmen usw . gesprochen, und ich kann sagen,
was wir da gehört haben , war recht traurig . Aber es ist
doch eine nachträgliche, wenn auch bittere und traurige ,
Genugtuung für diejenigen , die dieser sogenannten Eisen¬
bahntarifreform und insbesondere der Abschaffung des
Kilometerheftes einen entschiedenen Widerstand entgegen¬
gesetzt haben , und man wird nicht darüber im unklaren
sein , daß diejenigen , die das früher getan haben, damit
recht gehabt haben . Es macht einen wirklich merkwürdi¬
gen und beinahe komischen Eindruck, wenn wir hier nun
hören , wie sich die Herren die Köpfe zerbrechen . IV . Klasse
will man nicht. Man sagt , man müsse die III . Klasse
teuerer machen, man müsse 2,3 , 2,4 Pf . erheben ; damit
kommen wir ja gerade wieder auf das Kilometerheft und
seinen Satz zurück ! Dort wurden ja 2,4 Pf . für den Kilo¬
meter III . Klasse bezahlt . Warum hat man es denn ab¬
geschafft, wenn wir jetzt nach zwei Jahren das Gleiche
einführen wollen ? Da fällt mir wirklich die Geschichte
von den zwei Bauern ein , die abends miteinander nach
Hause gehen , während der eine von ihnen eine Kuh vor
sich hertreibt , und vor sich auf der Straße eine Kröte fin¬
den ; es ist die Geschichte , die mit der Frage des einen an
den anderen endigt (wir sind ja lauter Süddeutsche und
Badenser , ich kann es also sagen , ohne mißverstanden zu
werden) : Weshalb haben wir eigentlich das Krötle ge¬
fressen? (Lebhafte Heiterkeit . )

Wir haben den Antrag auf Wiedereinführung w
Kilometer Heftes mit Übertragbarkeit desselĥ
gestellt . Um speziell das letztere zuerst hervorzuhebv ,
so sind gegenüber der Übertragbarkeit von der Regier^
Bedenken geltend gemacht worden . Daß man die übe^
tragbarkeit durchführen kann, dafür haben wir in ^
stanz das beste Beispiel . Wir haben ja im Frühling undim Herbst diese großen Jtalienerdurchzüge . So lanqxwir nun das Kilometerheft hatten , sind bei uns gan»
Sektionen , sogenannte Kompagnien von Italienern aufdas gleiche Kilometerheft gefahren , Leute , die nicht da?
mindeste miteinander zu tun hatten . Auch von festen
des Eisenbahnpersonals wußte man das ganz genau
Wenn man aber dort diese Übertragbarkeit hat hinneh -
men können, sollte man dem Verlangen nach Übertrag¬barkeit auch sonst nicht so schwere Bedenken entgegen-
setzen . Das Hauptbedenken , das man dagegen vorbringt
macht einen etwas sonderbaren Eindruck. Man jagt

’

dieses Kilometerheft würde zu einer Verschärfung der
Konkurrenz und zu einer Art von Erdrosselung unseres
Eisenbahnwesens durch unsere Nachbarn und speziell durch
Preußen , das auch die reichsländischen Eisenbahnen i„
der Hand hat , führen . Ich nruß sagen : Das macht einen
sonderbaren Eindruck; diese schwarzen Pläne , die man
hier unfern guten preußischen Bundesbrüdern unter¬
schiebt , stehen doch in einem sonderbaren Widerspruchs
dem Lob, von dem sonst jeweils , wpnn von der Bunder-
freundlichkeit Preußens gesprochen wird , die verschiede¬
nen Ressorts unserer Großh . Regierung überfließen .
Bei jeder Gelegenheit hören wir , wie ungemein bundes¬
freundlich Preußen sei , wie dankbar wir Preußen sein
müssen. Ter preußische Ministerpräsident , der gleich¬
zeitig Reichskanzler ist, kann in einer Rede sagen , daß ein
demokratisches Wahlsystem „ eine verrohende und verfla¬
chende Wirkung auf die politischen Sitten " habe, er
kann damit dem südoeutschen demokratischem Empfinden
eine kräftige Ohrfeige versetzen (Heiterkeit ) , und wenn
er dann in derselben Rede etwa davon spricht , daß man
„ süddeutsche Eigenart " schonen solle , da sie „ ihre Berech¬
tigung habe"

, so wird ihm dafür von dem offiziellen
Organ der badischen Regierung , von der „ Karlsruher
Zeitung " lebhafter Dank ausgesprochen . Und jetzt hören
wir und haben auch bei anderen Anlässen schon in wun¬
derbarem Widerspruch dazu gehört , daß Preußen unsere
Bahnen und die Selbständigkeit unseres Eisenbahnwesens
erdrosseln würde , wenn wir wagen wollten , eine der¬
artige Maßregel auf eigene Faust zu unternehmen . Ich
glaube also , daß gerade die Großh . Regierung nach ihrer
sonstigen Haltung einen solchen Grund wie den erwähn¬
ten nicht gegen unseren Antrag ins Feld führen sollte .
Ich für meine Person hätte von der Bundessreundlichkeit
des führenden Staates in Deutschland eine andere, etwas
bessere Meinung .

Die Vorschläge , die dann geinacht worden sind mit
der I V . Klasse nach preußischem System , laufen ja
zweifellos hinaus auf den Gedanken der (um mich deut¬
lich auszudrücken) Verekelung der IV . Klasse für große
Massen unserer Bevölkerung . Infolge dieser Verekelung
soll dann eine große Anzahl der Leute , die jetzt möglichsl
billig auch in Illb fahren , in die III . Klasse herüber
gedrückt werden . Ich möchte doch auf den Gedanken
Hinweisen, den auch schon andere ausgesprochen haben,
ob man nicht denselben Effekt erzielen könnte ohne diese
häßliche Maßregel der Einführung der IV . Klasse , wenn
man , anstatt die III . Klasse zu verekeln, breiteren
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fn der Bevölkerung die I I . Klasse besser zu
machen würde, als es bisher der Fall ist. Die
e jst durch die Tarifreform so verteuert worden

Uhr viele Leute in die III . Klasse hinübergedrängt
.1, sind. Ich kann das z . B . an . mir selber und an

Kollegen wahrnehmen . Die meisten von meinen
fliegen sind früher mit dem Kilometerheft II

mo man für den Kilometer auch im Schnellzug
zahlte, auf ihren Berufsrelsen gefahren .

»ggi das Kilometerheft abgeschafft worden ist , fahren

^ st durchweg alle III . Klasse und führen also dem
erheblich weniger zu , als wir ihm früher bei die-

Pfennigtarif für die II . Klasse gegeben haben,
^ glaube , wenn man in der Richtung eine Reform
führen würde, um die II . Klasse wieder den weniger
hielten Teilen der Bevölkerung besser zugänglich zu

^ würbe man einen besseren Erfolg erzielen, und

^ Zerbilligung der II . Klasse wäre nach meiner
eine anständigere und zweckmäßigere Lösung der

^Menden Frage als die Umgestaltung der III . Klasse

jo ei« IV. " ach preußischem System.

Ah möchte bei der Frage der IV . Klasse noch auf einen

okt Hinweisen , der meines Erachtens bisher nicht ge-

ld Beachtung gefunden hat . Es ist nicht bloß
wirtschaftliche, nicht bloß eine finanzielle ,

ische , sondern es ist auch eine soziale und

Wchc Frage , ob man die IV . Klasse bei uns einführen
Ich bin der Meinung , daß wir keine Veranlassung
die Gegensätze , die bei uns in der Bevölkerung

lhen , dadurch noch schärfer zu gestalten (Sehr richtig !)
Wj die Leute noch inehr stufenweise abzuteilen , indem

Mr noch eine weitere, IV . Klasse , eine ausgesprochene
Holetarier - und Armeleuteklasse einführen , wo die

Mte darauf angewiesen sind (das kommt in Preußen
Mich vor) , neben guickenden Ferkeln und anderen an-

Mhmen Dingen in demselben Wagen zu fahren , wo -

Mhman ja manchen in die III . Klasse zu treiben hofft.
M , meine ich , sollten wir nicht tun , wir sollten eher dar -

«f sehen , daß wir die Gegensätze zwischen den einzelnen
Wichten der Bevölkerung auKgleichen und versöhnen.
Serade diejenigen , die einem friedlichen Ausgleich dieser
Wgensätze Vorarbeiten wollen , sollten die Sache auch von
ziesem sozialen und politischen Gesichtspunkt aus betrach -
« . Das paßt einfach nicht für unsere Zustände , noch
wie IV. Klasse einzuführen . Man hat sie ja außer in
ßimßen meines Wissens nur in einem der Balkanstaa -
n , ich weiß im Augenblick nicht genau , ob in Serbien
te Bulgarien! Außer diesem kleinen halbasiatischen
Zwie hat nur Preußen die IV . Klasse ; noch nicht ein-

l M in Rußland ist sie vorhanden (Abg. Kolb : Nur in

ji Heimat der Mausefallcnhändler !) . Ja , wo die
Ausefallenhänder und Hammeldiebe zu Hause sind , hat

» « n sie für zweckmäßig gehalten . Aber ich glaube , auf
I liefe Stufe sollten wir Badener uns doch nicht stellen . Ich
k « ne, wir sollten vielmehr dahin wirken, überhaupt nicht
l ( sondern womöglich 2 Klassen einzufllhren , eine I . und
r Äe II . Klasse, wie sie sich etwa bei dem Dampfschiffver-
18 jr vorfinden . Ich glaube , wir würden dann auch fi-

f smziell besser fahren . Es ist nämlich eine interessante
' Wheinung, über deren psychologische Erklärung ich mir

«ch nicht ganz klar bin , daß sehr viele Leute, die sich
M nichts daraus machen , III . Klasse im Zug zu fahren ,
iH Mieren würden , auf dem Schiff II . Klasse zu fahren ,
»ed dort die I . Klasse benutzen . Ich bin überzeugt , wenn

zwei Klassen hätten , würden in der I . erheblich mehr

Leute fahren , also in der Klasse , die die jetzige I . und II .
Klasse vertritt , als jetzt in beiden Klassen zusammen, und
wir würden mit einer derartigen Vereinfachung nicht nur
betriebstechnische Vorteile genießen, sondern auch ein
besseres Geschäft machen , als es mit den Vorschlägen der
Regierung voraussichtlich gemacht werden wird .

Ich hoffe, daß die IV . Klasse hier abgelehnt wird :
ob sie einstimmig .wie in der Kommission abgelehnt
wird , das ist ja eine andere Frage . Wir haben ja ver¬
schiedene Reden darüber gehört. Der Herr Abg . Neu¬
haus hat sich namens seiner Partei in längeren Aus¬
führungen darüber ergangen . Aber wenn Sie mich
auch auf den Kopf stellen, ich weiß nicht genau , was
der Herr Abg . Neuhaus von dieser Frage hält und
was er eigentlich will. Er hat drei- bis viermal eine
verschiedene Haltung eingenommen und den üblichen
Eiertanz , wie man das wohl parlamentarisch be¬
zeichnen darf , um die Sache herum gemacht . In ähn¬
licher Richtung haben sich auch die Ausführungen
des Herrn Kollegen Schmidt-Bretten bewegt. Wenig¬
stens haben auch andere Leute — sonst könnte man jo
meinen , ich hätte nicht genügend aufgepaßt — , die
die Sache genau verfolgt haben , denselben Eindruck
gewonnen, daß die beiden Herren nach dem Tayllerand -
schen Grundsatz: „Die Worte sind dazu da , um die
Gedanken zu verbergen"

, ihre Stellung zu dieser Frage
eingenommen haben . Aber abgesehen davon , ob die
schließlich doch zum Durchbruch gelangte Liebe des Herrn
Abg . Neuhaus — der Grundgedanke seiner Aus¬
führungen schien mir doch seine Liebe zur preußischen
IV . Klasse zu sein — auch sonst bei seinen Partei¬
freunden großen Anklang findet, ich glaube, die große
Mehrheit dieses Hauses wird diese Forderung ablehnen
und sie wird dabei gewiß die übergroße Mehrheit des
badischen Volks hinter sich haben (Sehr richtig! bei den
Sozialdemokraten ) .

Ich will zum Schluß nur noch auf einen Punkt ein-
gehen , der auch von anderer Seite angerührt worden
ist und der ja einen etwas peinlichen und persönlichen
Charakter hat . Es ist von einem der Herren Vorredner
gesagt worden, es mache den Eindruck , als ob keine
richtige Einheitlichkeit unter den einzelnen Organen
unserer Eisenbahnverwaltung vorhanden sei, als
ob insbesondere die uns gegenüber verantwortliche Stelle
nicht auch immer die ausschlaggebende und entscheidende
sei . Ich bin nicht so in die Dinge eingeweiht, um , wie das
den Herren Kollegen in der Budgetkommission eher möglich
ist , aus eigener Erfahrung ein abschließendes Urteil
darüber abgeben zu können . Aber daß diese Meinung
in weiten Kreisen unserer Bevölkerung besteht , das kann
auch ich bestätigen, und es wäre durchaus nicht gut,
wenn sich das wirklich so verhalten sollte . Wir möchten
nicht , daß hier ein Verhältnis aufkommen würde zwischen
dem nominellen Leiter und dem tatsächlichen Lenker der
Dinge so etwa, wie es, um mir eine historische Parallele
zu gestatten, zwischen dem letzten Merowingerkönige
Childerich und seinem Hausmeister Pippin bestand.
Das wäre durchaus nicht am Platze, und wenn ein
derartiger Zustand bestehen sollte, wäre es schon besser,
wenn man dieselbe Folgerung daraus ziehen würde,
die auch damals tatsächlich gezogen worden ist. Weiter
will ich diese historische Parallele hier nicht verfolgen
und mich im übrigen auf diese Bemerkungen beschränken
(Beifall bei der fortschrittlichen Volkspartei und den
Sozialdemokraten ).
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Abg . Kolb (Soz .) : Meine Ausführungen vom letzten
Dienstag haben sowohl ans der Regierungsbank wie hier
im Hanse verschiedentlich Widerspruch hervorgerufen .
Es wurden allerlei Bemängelungen dagegen erhoben, die
mich veranlassen, noch einmal kurz auf die von mir darge-
legten Prinzipien zurückzukommen . Zunächst aber möchte
ich mir gegenüber den vorigen Ausführungen des Herrn
Generaldirektors einige Bemerkungen gestatten.
Der Herr Generaldirektor hat im Eingang seiner Rede
darauf abgehoben, daß nicht alle Verfügungen , die feinen
Namen tragen , die von der Gcncraldirektion ausgehen,
als einwandfrei zu bezeichnen seien . Er hat damit zwei¬
fellos zum Ausdruck bringen wollen, daß manche Ver¬
fügung erlassen wird , die er unterschreibt, die er aber
nicht genau prüfen kann — wir können das ja alle nach-
fllhlen, daß er dazu gar nicht imstande ist — und die
besser unterbleiben würde . Nun ist aber die Auffassung
nicht bloß hier im Kreise der Abgeordneten sondern auch
draußen , namentlich bei dem Personal allgemein verbrei¬
tet, daß von seiten der Generaldircktion z u v i e l e Ver¬
fügungen und Verordnungen erlassen werden, daß da
in einem Maße verordnet und verfügt wird wie in keiner
anderen Verwaltung , und teilweise hat sich sogar schon
der Volkswitz dieser Verfügungswut , wenn man sich so
ausdrücken darf , bemächtigt. Ich habe wenigstens diesen
Sommer einmal einen ganz gelungenen Witz in einer
Zeitung darüber gelesen : Es soll sich nach den Mitteilun¬
gen, die da gegeben waren , ein Reisender mit dem Bahn¬
vorstand auf dem Perron unterhalten und u . a . die
Frage an den Bahnvorstand gerichtet haben, wie es
eigentlich komme , daß das Geräusch der Züge umso lauter
werde, je näher der Zug der Station komme , und darauf
habe der Bahnvorstand erwidert : Das hat die Großh .
Generaldirektion verordnet (Heiterkeit) . Es ist ein Witz,
aber der Witz ist doch charakteristisch für die Auffassung,
die man in weiten Kreisen über dieses kolossal viele Ver¬
fügen und Verordnen hat . Wenn darin eine gewisse Ein¬
schränkung erfolgen würde , so wäre zweifellos auch mehr
Zeit vorhanden , um die einzelnen Verfügungen genau zu
prüfen , und es würde dann vielleicht manche Verfügung
nicht hinausgelassen , die , wie der Herr Generaldirektor
mit Recht bemerkt hat , nicht einwandfrei ist.

Was mich bei der Debatte , wie sic sich bis jetzt abge¬
spielt hat , verwundert , das war , daß man den großen
prinzipiellen Fragen , die hier angeschnitten wurden , eine
verhältnismäßig recht geringe Bedeutung hat zuteil wer¬
den lassen . Ich gebe ja zu , daß insbesondere die Frage
der Tarifierung zunächst noch eine rein theoretische Be¬
deutung für sich beanspruchen kann. Allein auf der
anderen Seite steht doch auch fest, daß diese Frage immer
mehr praktische Bedeutung gewinnt , und aus den allge¬
meinen Klagen , die hier vorgebracht wurden , geht doch
so viel hervor , daß man offenbar mit dem bisherigen
System bankerott gemacht hat , und daß man zu einem
vernünftigen , zweckmäßigen System auch beim Personen¬
verkehr übergehen muß . Ganz peinlich berührt hat mich
die Art und Weise , wie man den Antrag Muser hier
behandelt hat , einen Antrag , der so wichtig ist, daß ich
meine, alles andere , was hier gesprochen wird , verschwin¬
det hinter der Bedeutung dessen, was hier verlangt wird
in dem Antrag , daß die Volksvertretung gesetzgeberisch
an der Gestaltung der Tarife Mitwirken soll. Nun wird
der Gedanke nicht rundweg abgelehnt , aber in einer Art
und Weise behandelt , daß man daraus sieht, man nimmt

ihn nicht ernst , indem man sagt , cs seien nur sog .fragen . Ich stehe durchaus nicht auf dem Standpunkt , wdiese Sache nur von Reichs wegen geregelt werden ka«̂sondern ich bin der Meinung , daß in dieser Frage,das Reich nichts tut , die Einzelstaaten dazu übergeh,,nrüsseir, die Rechte zu erobern , die der Volksvertretua -schon lange gehören. Was würde man sagen , weirrrLBureaukratie kommen wollte und das Recht beansvkuch^würde , dieTärifsätzesürdieZolltarife von .sich ^fcstzusetzen? Da würden wir uns doch mit aller Entschied,heit dagegen wehren und würden sagen , das ist einxForderung , die nie und nimmer verwirklicht werdkxkönnte. Wohin sollte das führen , wenn derartige Dingrvom grünen Tisch aus verfügt werden könnten, wenn dieVolksvertretung nicht mitzuwirken hätte an der Geital-tung der Tarifsätze in der Handelspolitik ? Und dichwirken nicht anders als die Eisenbahntarife . , Hier sjMalso eine ungeheuer wichtige volkswirtschaftliche Frgg,auf dem Spiele , und ich kann nicht zugebcn , daß hier dic
Volksvertretung nicht das Recht haben soll, mitzuwirke».Gewiß darf man diese Sache nicht schablonenhaft regeln.Aber soweit geht auch der Antrags Muser nicht : er gertnur dahin , daß eine Erhöhung der Tarife nicht beschloßwerden kann, ohne daß die Volksvertretung dabei mitwirkt. Das ist ein Standpunkt , den man ohne weites
einnehmen kann, besonders im Hinblick darauf -, daß jchheute vollständig rechtlos dastehen. Tie betreffenden Pn-
waltungen können ihre Verfügungen über Nacht treffen,und wir sind gar nicht in der Lage'

, solchen Maßnahmendas geringste Hindernis entgegenzusetzen .
Man hat dann mir gegenüber eingewendet , dafdie Prinzipien , die ich vorgeschlagenhabe, zwar theoretisch

manches für sich hätten , aber in der Praxis wohl kaum
durchführbar feien, und manche Kollegen haben mit
einem billigen Witz sich über meine Ausführungen hin¬
weggesetzt . Der eine hat gemeint, man müsse dahin kom-
men, daß auch die Menschen nach ihrem Körpergewicht
bezahlen, ein anderer hat gesagt, man könne die
Menschen doch nicht wie Postpakete behandeln. Ta
möchte ich auf Bismarck abheben. Ich biit im allgemeinen
gewiß kein Bewunderer Bismarcks ; aber in der Cisen -
bahnfrage hat er weiter gesehen als irgend ein anderer
Staatsmanir vor und nach ihm . Er hat die Eisenbahu-
frage großzügig behandelt und hat vor allem darauf ab¬
gehoben , was notweirdig ist , wenn wir in der Eisenbahn¬
verwaltung zu guten und zweckmäßigen Einrichtungen
kommen wollen. Im Jahre 1879 hat er in ' einem
Schreiben an den Bundesrat , wo er sich mit dem Gedan¬
ken der Reichseisenbahn beschäftigt hat , unter anderem
geschrieben : „ Einer so durchgreifenden Umgestaltung,wie sic die Entwicklung des Posttarifs durch die Einsi.il'
rung der direkten Entfernung von Ort zu Ort — der Luft¬
linie — , bei einheitlichen Grundtaxen , schon im ersten Nif¬
tel dieses Jahrhunderts aufzuweisen hatte , erscheint,der
heutige Entwicklungszustand des Eisenbahnwesens- zu r
Zeit noch nicht fähig .

" Zur Zeit , das war 1879!
Jedenfalls hat Bismarck den Gedanken der Einheitstare
im Personentarif nicht im Prinzip abgelehnt, sondern
anerkannt . Er war sich klar , daß die Zeit kommt und
kommen muß , wo nian auch auf den Personenverkehrdas
Prinzip des Einheitstarifs anwendet , wie man es auch
sonst angewendet hat .

Und auch in bezug auf den G ü t e r v er k e h r
hat er Gedanken ausgesprochen, die noch nicht



füfjrt sind , aber in der Luft liegen , mit Händen
sind . Er hat im Jahre 1879 geschrieben: „ Es

§ n den einzelnen Bahnverwaltungen nicht das Recht

rfUflt, gegenüber den hundertfach verwickelten Fak-

und Bedingungen der Produktion und Konsumtion
Volksgemeinschaft des 19. Jahrhunderts eine nach

^ Seiten regelnde und beherrschende Tätigkeit ge-

l^rmaßen gleich einer eingreifenden Vorsehung sich

^diüeren zu wollen . Es darf nicht von ihnen abhängen ,

irgend einem Punkte des Vaterlandes durch künstliche

Mungen , wie die Ausnahmetarife , Industrien groß zu

{ITcn und gleichzeitig an anderen Orten die von der

«Mr gegebenen Etwerbszweige zu bedrücken oder selbst
unterdrücken.

" Er verlangt infolgedessen von einem

Mnellen Gütertarif , daß er in seiner Struktur klar ist

«nb jedermann in den Stand setzt, die Fracht für eine

Mhung leicht zu berechnen, daß er die Gleichberech-

der Reichsangehörigen in allen Wirtschafts -

^Men sichert, daß er 'die Benachteiligungen beseitigt ,

m{$K bei dem gegenwärtigen System auf dem Verkehr
^ steinen Gewerbebetriebes lasten , und daß er bei seiner

- Wendung die Entstehung schädlicher , die Kosten des

Eisenbahntransportes durch unwirtschaftlichen Betriebs¬

aufwand erhöhender Bildungen nicht begünstigt , sowie

Sie Integrität der Beamten nicht gefährdet . Wir können

beute irgend eine Zusammenstellung unserer Gütertarife

ja die Hand nehmen , Sic werden aber nicht finden , daß

Sarin die Gütertarife so klar gestaltet sind , daß sich

jemand zurecht finden kann. Im Gegenteil , cs ist ein

jolches Tohuwabohu von Normaltarifen und Tarifabwei -

Lungen , von besonderen Tarifen für Holz , Steine , Tiere

ujw .. daß jemand, der sich nicht berufsmäßig damit

beschäftigt , sich absolut nicht darin znrechtfinden kann.

W hahe in dem kleinen Büchlein hier eine Zusammen¬
stellung der Bestimmungen , die für Baden gelten . Es
sind eine Unmenge Bestimmungen . Wenn ich in die Lage
käme, ein Gut zu verfrachten, ich wüßte daraus nicht zu
siuden, wie ich es am billigsten verfrachten könnte . Es
sind sehr viele Bestimmungen in Geltung , die darauf be¬
rechnet sind , eine große Anzahl Beamte anzustellen , die
natürlich alle beschäftigt werden müssen und zu einem
guten Teil überflüssig wären , wenn wir das Tarifwesen
einfacher gestalten würden .

Tic Einwändc , die gegen meine Ausführungen in bezug
auf ckne vereinfachteGestaltung derP e r s o n e n t a r i f c
yörgebracht worden sind , sind nach meinen Dafürhalten
ebenfalls unzutreffend . Der Herr Minister hat gesagt ,
heute lägen hie Verhältnisse so, daß der Personenver¬
kehr vom Güterverkehr zehre . Das ist kein Zustand !
Tfe Eisenbahnverwaltungen sind aber selber daran
schuld . Sie haben mit ihrem durch und durch unratio¬
nellen Tarif für den Personenverkehr verschuldet, daß sich
dieser nicht so günstig entwickelt hat wie der Güterver¬
kehr. Wir haben heute in Deutschland über 60 Millio¬
nen Menschen . Es müßte eine Kleinigkeit sein , meine
ich, aus den Erfahrungen die richtige Schlußfolgerung
zu ziehen und dafür zu sorgen , daß der Personenverkehr
ganz anders ausgebaut wird , als das gegenwärtig der
Kill ist , und infolgedessen auch ganz andere Erträgnisse
gibt . Heute liefert der Personenverkehr kaum die
Holste des Güterverkehrs . Das ist ein ganz unhaltbarer
Kistand, der nicht bleiben kann, wenn wir nicht in
eine Sackgasse hineingeraten sollen und ein Zustand ent¬
steht, wo wir nicht mehr in der Lage sind, unser Eisen¬
bahnwesen richtig auszubauen . Ich habe in meiner
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ersten Rede ausgesprochen, daß der Personentarif prohi -
bitiv wirke, geradezu abschreckend wirke, daß die über¬
große Mehrheit der Bevölkerung , mehr als 90 Prozent
der Bevölkerung , gar nicht in die Lage komme, die
Eisenbahn auf größere Entfernung hinaus in der Weise
zu benützen, wie es wünschenswert und wohl auch mög¬
lich wäre . Ich habe hier den Bericht des württem -
bergischen Abgeordneten H a u ß m a n n, der seinerzeit im
Namen der württembergischen Tarifkommission sich ein¬
gehend mit den Dingen , die hier in Frage stehen, be¬
schäftigt und gründliche Studien - über alle diese Fragen
gemacht hat, die heute im Mittelpunkt unserer Erörte¬
rung stehen . Er hat in dem Abschnitt über den wirt¬
schaftlichen Zusammenhang von Bahnpreis und Bahn¬
benützung geschrieben: „ Ein Institut wie die Eisenbahn ,
das wie kein anderes von der Mafsenfrequenz wirtschaft¬
lich abhängt , muß seinen Tarif nicht auf den Durchschnitt
aller sondern auf die ökonomische Lage der breiten
Massen projizieren , jedenfalls in der untersten Klasse.
Der Normaltarif nimmt aber für die kleine Fahrt von
30 km in III . Klasse 1 M . 2 Pf . und im Wege der Auf¬
rundung 1 M . 8 Pf . ab . Wird die Strecke in der Woche
einmal gefahren oder entsprechend verlängert , so ge¬
langen wir auf 54 M . pro Jahr . Man weiß , wie rar
auch nur mäßige Beträge baren Geldes in vielen
Schichten der Bevölkerung , vor allem bei der ländlichen
Bevölkerung , sind . Hier muß der Tarif in weitem Um
fange schlechthin prohibitiv gegen die Benützung der
Bahn wirken .

" Er stellt dann Berechnungen an , wie die
prohibitiven Tarife bei geringen Einkommen wirken
und stellt fest , daß sie bis zu einem Einkommen von
3100 M . hinauf prohibitiv wirken, und zieht daraus die
Schlußfolgerung : „Welch außerordentlichen Einfluß die
Sparsamkeit im Gebiet des Reifens und des Fahrscheins
ausübt , das ist in überraschender Weise durch die rela¬
tive Leerheit der II . und die fast vollständige Leerheit
der I . 'Klassenabteilung erhärtet ; fast sämtliche Reisende
ziehen an sich die größere Bequemlichkeit jener besser
ausgestatteten Klassen weit vor , und die Kostendifferenz
beträgt nur wenige Pfennige pro Kilometer . Trotzdem
genügt diese Pfennigdifferenz sowohl bei größeren als
bei kleineren Reisen , um auch wohlhabende und vermög -
liche Reisende von der Benützung der höheren Klassen
abzuhalten . Dieselbe Sparsanikeit , welche den vermög -
licheren Kreisen die I . und teilweise II . Klasse versagt ,
verschließt den Minderbemittelten und Unbemittelten die
III . Klasse, d . h . also die Bahn überhaupt . Denn eine
20 Pf . - Ausgabe hat für sie eine ganze andere Wirtschaft-
liche Bedeutung als für die oberen Gesellschaftskreise.

"

Er untersucht ferner die psychologischen Wirkungen , die
dabei in Frage kommen, und er sagt nicht mit Unrecht :

„Denn da die Auslage für das Billet eine feste Größe
in dem Reisevoranschlag ist, die anderen Ausgaben ,
wenigstens für die Vorstellung der meisten Reisenden
reduzierbar scheinen , so muß die Verkleinerung der
festen Ausgabe entsprechend stärker auf die Reise¬
initiative einwirkeu .

" Ich habe schon das

letzte Mal darauf aufmerksam gemacht, daß
speziell dieser feste Betrag eine ungeheuer
große Rolle spielt , den man in Rechnung stellen muß ,
wenn man eine Reise machen will , die einige Tage in

Anspruchnimmt . Für arme Leute spielt der Lohnausfall , beit
sie haben, wenn sie sich zwei oder drei Tage bei Ver¬
wandten aufhalten wollen , nicht entfernt die Rolle wie
der Betrag , den sie für das Billet ausgeben müssen,
namentlich wenn die Reise vielleicht nach Cöln oder nach
Hamburg oder nach Berlin geht , wo die Reisekosten eine
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halbe oder eine ganze Monatseinuahme verschlingen .
Das sind Tinge , mit denen die Eisenbahnverwaltung
rechnen muß , und daraus muß man auch seine Schluß¬
folgerungen ziehen . Tann sagt der Herr Abg . Hauß¬
mann zum Schluß mit Recht , und das trifft auch auf
Baden zu : „Die schlechte Rente der württembergischcn
Bahnen ist kein Argument gegen eine Tarifänderung , im
Gegenteil ein Beweis für die Unwirtschaftlichkeit der
bisherigen Tarifpolitik . Wenn ein derartig großes
Monopolinstitut in einem Land mit der württembergi -
fchcn Devölkcrnngsdichtigkeit nicht rentiert , dann muß
ein Fehler im Kalkül liegen.

" Das ist durchaus richtig.
Ich habe auch schon das letzte Mal darauf aufmerksam
gemacht , wenn ein Unternehmen mit so außerordentlich
günstigen Vorbedingungen arbeitet , wie sie kein einziges
Privatunternehmen auf der ganzen Welt hat , ein Unter¬
nehmen, das keine Konkurrenz zu befürchten hat außer
derjenigen , die es etwa selbst zuläßt , ein Unternehmen,das mit einem so ungeheueren Kapital arbeitet , und das
in der Lage ist . alles in größtem Maßstab kaufen zu
können , das in jeder Beziehung Verbindungen hat , wenn
ein solches Unternehmen so schlecht rentiert , so muß es
daran fehlen, daß die Tarifgrundsätze nicht die richtigen
sind , und daß das Geschäft nicht in der richtigen Weise
getrieben wird . Denn die Eisenbahn ist ein Instrument ,das keine Konkurrenz hat , und das keiner , wenn er auch
auf der tiefsten Stufe steht , entbehren kann ; jeder mußcs benützen , wir können ohne die Eisenbahn reicht leben .Wie gesagt, wenn ein solches Unternehmen so schlechtrentiert , so liegt es eben daran , daß es nicht richtig ver¬
waltet wird , daß es vor allen Dingen nicht in Anwen¬
dung der richtigen kaufmännischen Grundsätze in jeder
Richtung betrieben wird .

Nun will ich noch kurz auf das Kapitel Selbst -
k osten eingehen . Der Herr Minister hat uns eine
Rechnung ausgemacht, ohne die näheren Unterlagen zu
geben , er hat uns einfach einige Zahlen genannt und
uns das Rätsel aufgegeben, uns mit diesen zwei Zah¬len in bezug auf die Selbstkosten abzufinden . Er hat
nach dem amtlichen Bericht ausgeführt , wenn auch die
Ausgaben für den Personenverkehr schwer zu berech¬
nen seien , so seien doch gewisse Unterlagen vorhanden,und soweit solche Unterlagen vorhanden seien , hätten die
Berechnungen ergeben, daß . von den generellen Unkosten
abgesehen , ein Zug pro Kilometer eine Ausgabe von
1 .46 Mark verursacht, woraus hervorgehe, daß der Zwei¬
pfennigtarif nicht hinreiche, um die Selbstkosten zu
decken . Ja , Herr Minister , treffen denn diese Ausgabenvon 1 .46 M . auf alle Züge zu, treffen diese Ausgaben
zu auf die I . Klasse oder auf die I . und II . , oder trifft
diese Angabe zu ganz einerlei , ob der Zug von 10, von
20 , von 100 oder von 1000 Personen benutzt wird ? (Sehr
gut !) . Das ist doch keine Berechnung, auf Grund deren
man eine derartige Behauptung aufstellen kann, daß der
Zweipfennigtarif die Selbstkosten nicht decke. Es ist
doch ganz selbstverständlich, daß der Zweipfennigtarifrentieren muß , wenn man die Gesamtzahlen ins Auge
faßt , die unser Personenverkehr an Einnahmen abwirft ,und aus diesen geht doch klar und deutlich hervor , daß
unsere I . Klasse ganz wenig abwirft ; außerdem werden
noch darin Schwankungen eintreten von einem Jahr zumanderen , vielleicht auch von Monat zu Monat . Alsodamit kann man unmöglich die Behauptung beweisen ,daß sich der Zweipfennigtarif nicht rentiert . Ich habe
das letzte Mal schon gesagt, die Selbstkosten ließen sich

schlechthin nicht berechnen . Derselben Meinung
gens auch der Herr Abg . Haußmann in seinem
Ausdruck gegeben , er hat da sehr eingehende Studie«macht , und er bringt da sehr interessante MitteilungEr will mit solchen Berechnungen, soweit man überhaimsolche Berechnungen aufstellen kann, beweisen , daß z -direkte Gegenteil wahr ist , und daß die erste Klasse xf
Selbstkosten nicht deckt, wohl aber die letzte, die freque«tierteste, und daß diese dem Staat die Gelder einbrinof

'
Haußmann sagt zunächst ganz allgemein : „Ter Begsifider Lelbstkosten begegnet im ganzen und im einzelnemden allererheblichsten Zweifeln , wie die über diese
erwachsene Literatur belegt.

" Das ist auch ganz sM ,verständlich, denn, wie schon gesagt, die Selbstkosten
lassen sich einfach nicht berechnen . Tann kommt er dar-ans zu sprechen , wie man auf die verschiedenste Art
Weise auf der Grundlage , die der Herr Minister auch beiseiner Berechnung eingenommen hat , die Selbstkosten be¬
rechnen könne , und er kommt weiter darauf zu spreche«was an Selbstkosten hcrauskomme/ wenn man sie für dieI . , II . und III . Klasse berechne . Hier hat man esiM
gar keinen Unterschied gemacht , man hat einfach gesagt,bei der III . Wagenklasse werden die Selbstkosten nicht
gdeckt wie bei der I . und II . , das übrige, verschweigt Wzuns konstant, und es wäre außerordentlich interessant,darüber eine Rechnung zu erhalten . Haußmann vrr,
weist in dieser Beziehung auf eine Arbeit , eines Heu»
Launhardt , die in dem Archiv für Eisenbahnwesen er¬
schienen ist , der ganz eingehende Untersuchungen aus
allen diesen Gebieten unternommen hat . Er hat diese
Berechnung für die verschiedenen Wagenklassen angc -
stellt , und er ist dann auf Grund der Methode des Herrn
Ministers zu folgenden Resultaten gekommen . Er be¬
rechnet , daß die Kosten des Platzkilomcters für die I . K >.
sich auf 1 .15 Pf . belaufen , für die II . auf 0 .85 Pf . , für
die III . auf 0 .57 und für die IV . auf 0 .46. Es besteht
also ein nur ganz minimaler Unterschied zwischen den
Selbstkosten der III . und der IV . Klasse . Er hat dann
aber auch die Zahlen auf den Personeirkilomcter berech¬
net, und da ist er zu folgenden interessanten Resultate»
gekommen . Ter Personenkilometer verursachten Preu¬
ßen Kosten in der I . Klasse 10,7 Pf . , also über 2 Psg.
inehr als der Fahrgast bezahlt, in der II . Klasse 4,4 Pf.,
ungefähr das , was der Fahrgast bezahlt, in der
III . Klasse 2,38 Pf . , also weniger als bezahlt
wird , und in der IV . Klasse 1,05 Pfennig.
Er zieht daraus den Schluß , daß man erstens einmal
keine richtige Selbstkostenberechnung aufstellen könne
weil man je nach den gewählten Grundlagen git ganz ver¬
schiedenen Resultaten komme , und ' dann zieht er daraul
die ganz richtige Konsequenz, daß sich daraus der Latz
ergebe , daß die Wirtschaftlichkeit der Eisenbahnen mii
der Verbilligung der Tarife zunimmt , d . h . mit der Zu¬
nahme der Frequenz : je stärker also die Frequenz ist,
desto besser ist es für die Wirtschaftlichkeit der Eisenbahn,
und die Frequenz kann man wieder natürlich steigern,
indem nian die Tarifs niedrig festsetzt , sie für den Mas¬
senverkehr zuschneidet , und indem man die Masse de?
Volkes nicht etwa von der Möglichkeit der Benützung der
Eisenbahn durch hohe Tarife ausschließt, die die Folge
haben, daß die Masse des Volkes nur sporadisch einmal
eine Reise unternehmen kann ; denn bei hohen Tarifen
ist die Masse des Volkes gar nicht in der Lage , die Eisen¬
bahn zu benützen . Ich habe nicht umsonst das letzte Mal
auf die Platzkarten und alle diese unsinnigen Einrichtun-
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kaehoben , und wenn der Herr Kollege Rebmann
- t bat . was das für einen Wert habe, darüber zu

sei doch jetzt alles abgeschafft , so kann ich
, iK habe das eben hervorgehoben, um zu zci-

***
wie lange solche schikanöse Einrichtungen von Leiten

Oe»' Eisenbahnverwaltungen aufrecht erhalten worden
E

je lange wir solche Einrichtungen hatten , die dazu
^ "'

tan waren , die Masse des Volkes , namentlich das
tn9L Publikum vom Reisen abzuhalten , und ihnen das

geradezu zu verekeln . Während man in den Pri -
^ betrieben Hunderte und Hunderttausende von Mark
ly ĝ effaitie ausgibt , während man dort sogar Reisende
!?ni»>sscbickl ' um das Publikum anzuregen , und während
^

j,ort alles tut , um das Unternehmen rentabler zu
?Mlten , da geht nun die Eisenbahnverwaltung her, und
^ aflc möglichen schikanösen Einrichtungen ein, um

M Leuten das Reisen möglichst schwer zu machen , ihnen
das Reisen manchmal geradezu unmöglich zu machen ,
^eöer, der früher eine Platzkarte hat nehmen müssen ,
weiß , daß nian sich jedesmal geärgert hat , wenn man ein
lolches Ertrabillet für 1 oder 2 M . hat lösen müssen ;

loir ist sogar einmal passiert, daß ich mitsamt meiner
tzlatzkarte stehen mußte , weil kein Platz mehr vorhanden

& 11. Tas sind doch Zustände, die man schon längst hätte
Zeitigen müssen , die aber heute noch bestehen würden ,
ftoeim nickst zufällig die Tarifreform gekommen wäre , die
brä all diesem Unsinn endlich einmal aufgeräumt hat .
' M das war nicht die einzige derartige Einrichtung ;
dmrtige Einrichtungen haben viele bestanden und Jahr¬
zehnte hindurch bestanden . Es wurde immer wieder in

Öffentlichkeit darauf abgehoben, man hat sie aber
ruhig weiter bestehen lassen und sich an der Kritik gar
nicht gestört .

Nie die probibitive Wirkung dieser kolossal hohen
Tarife in der Praxis ist , das geht aus den Zahlen der
ifisenbahnstatistik hervor. Ich habe vor mir die Zahlen
der Jahre 1906 und 1907 . Daraus ergibt sich ,
daß im Jahre 1906 im Durchschnitt in der I . Klasse
aus einen Platzkilometer 0,26 Personen entfallen und
daß im ganzen 13,70 Proz . der Plätze besetzt waren ;
in der II . Klasse entfallen auf den Platzkilometer
1,10 Personen , die Besetzung beläuft sich auf 19,53 Proz . ;
in der III . Klasse kommen auf den Platzkilometer

^ 3,86 Personen , die Besetzung beläuft sich auf 27,71 Proz .
Und nun kommen die ermäßigten Preise ; das ist

! immer wieder interessant, darauf muß man immer
. »jeder Hinweisen : Bei den ermäßigten Preisen — von
liet I. bis III .

'
Klasse — kommen auf den Platzkilometer

.32,60 Personen , und im Durchschnitt waren besetzt
jjptfO Proz . der Plätze. Sie sehen , je weiter die
^ ife heruntergehen, desto größer ist die Ausnutzung ,

imd darauf allein kommt es an , wenn man die
Eisenbahn rentabel machen will . Heute ist eben
der größte Teil der Plätze in allen Klassen ,
sogar in der III . und IV . nicht besetzt, weil der
Tarif im allgemeinen ein viel zu hoher ist . Ähn¬
liche Zahlen ergeben sich für das Jahr 1907 , nur sind
ste dort noch schlechter . Da sind in der I . Klasse nur
19,48 Proz . der Plätze besetzt, in der II . Klasse 21,84,
m der III . Klasse allerdings etwas mehr . Genau das¬
selbe Resultat ergibt sich bei der durchschnittlichen Reise -
liinge. Da ergibt sich , daß bei der I . Klasse im Jahre
1906 die durchschnittliche Reiselänge 111,23 betrug , bei
der II . Klasse 74,77 und bei der III . Klasse 27,96 , bei
den ermäßigten Preisen 20,12 1cm . Sie sehen also ,

daß die große Masse der Bevölkerung verhältnismäßig
kurze Strecken fährt , weil sie finanziell gar nicht in der
Lage ist , größere Eisenbahnstrecken zurückzulegen . Im
Jahre 1908 war es noch schlimmer . Da hat die durch¬
schnittliche Reiselänge in der I . Klasse 80,77 , in der
II . Klasse bloß 50,12, in der III . Klasse allerdings 34,39 ,
in der III d Klasse aber nur 16,14 Ion betragen . Daraus
geht doch die prohibitive Wirkung dieser Eisenbahntarife
klar und deutlich hervor ! Auch bei den Einnahmen ergibt
sich genau dasselbe Bild . Die Ii Klasse hat im Jahre
1908 pro Person 6,66 M . eingebrdcht , eine ziemlich hohe
Summe , im ganzen aber nur 956 740 M . oder 3,69
Prozent ; die II . Klasse pro Person bloß 2,58 Mk., im
ganzen aber schon 4,6 Millionen oder 17,18 Proz . ; die
III . u-Klasse pro Person nur 1,04 M ., im ganzen aber
8 376 000 M . und die III . d-Klasse pro Person gar
bloß 0,62 M ., im ganzen aber 11508 000 M . oder
44,2 Proz . ; die III . a- und d - Klasse zusammen pro
Person 1,66 M . und insgesamt 19 884 000 M . gegen
etwas über 5 Millionen in der I . und II . Klasse .
Da kommt das Geld im Personenverkehr herein !
Daraus würde der Kaufmann den Schluß ziehen, die
Zahl der Klassen zu reduzieren und einen Tarif für
die II . Klasse einzuführen, der die II . Klasse genau so
voll macht , wie heute die III . Klasse ist . Das würde
jeder Kaufmann , wenn er diesen Betrieb kaufmännisch
leiten würde ; die Eisenbähnverwaltung aber kann nicht
dazu kommen , aus diesen klaren Tatsachen, die sich
jedermann förmlich aufdrängen , wenn er sie sieht , die
nötigen Konsequenzen zu ziehen . Jetzt ist man all¬
gemein, im ganzen Hause und auch bei der Regierung
der Meinung , das wird gar nicht bestritten , zwei ge¬
polsterte Klassen seien zu viel, das allerbeste wäre ,
man würde so bald wie möglich eine davon abschaffen ;
man ist nur nicht darüber klar, wie man es durch¬
führen soll. In demselben Augenblick aber , wo diese
Auffassung ganz allgemein und ohne jeden Widerspruch
anerkannt wird, kommt man und will denselben Fehler
bei den ungepolsterten Klassen machen , den man jetzt
bei den gepolsterten Klassen beseitigen möchte, wenn man
ihn nur beseitigen könnte . Das ist doch ganz klar : Wenn
wir heute bei den Holzklassen zwei Klassen einführen , so
haben wir genau dasselbe zu beklagen , wenn auch nicht
in dem Maß und in dem Umfang wie bei den gepol¬
sterten Klassen , weil der Tarif ja erheblich niedriger
ist , daß nämlich die Besetzung der Plätze nicht so ist ,
wie sie vom kaufmännischen Standpunkt aus wünschens¬
wert wäre . Je mehr .Klassen , desto weniger Plätze sind
besetzt, das ist ganz selbstverständlich , darüber braucht
man gar kein Wort zu verlieren.

Ich habe in meinen letzten Ausführungen auf den
ungarischen Zonentarif nur so nebeubci abgehoben;
ich habe ihn nur angeführt , um zu zeigen , nach welcher
Richtung hin die Entwicklung der Tarifbildung gehen
müsse . Ich habe gesagt , was da § Nächstliegende ist .
Ich persönlich bin der Überzeugung, mit der Zeit wird
man noch weiter kommen . Wir reden gegenwärtig
manchmal recht bedenklich davon, daß wir jetzt unserer
Eisenbahnschuldentilgungskasseaus allgemeinen Staats¬
mitteln 4 Millionen zuschießen müssen . Das ist ja an
sich ein sehr wenig erfreulicher Zustand ; aber es ist
kein Unglück, über das man nun Tränen zu weinen
braucht. Wir haben Hochschulen, die auch nur für
einen ganz geringen , verschwindend kleinen Teil der
Bevölkerung in Frage kommen , und müssen Millionen
aus der allgemeinen Staatskasse dafür zahlen (Sehr



richtig ! links) : wir haben Landstraßen , für die wir
keinen Pfennig von der Bevölkerung erheben , und wir
zahlen alljährlich Hunderttausende , um diese Land¬
straßen instand zu halten , und kein Mensch regt
sich darüber auf . Man betrachtet das als
ganz selbstverständlich . Ich will auch nichts da¬
gegen sagen ; aber so notwendig wie die Hoch¬
schulen und so notwendig wie unsere Landstraßen
ist die Eisenbahn heutzutage allermindestens
doch auch . Es ist deshalb durchaus kein besonderer
Unglückszustand, wenn wir infolge von Fehlern , die die
Regierung mit der Mehrheit der Volksvertretung ge¬
macht hat , nun wieder in die Lage kommen , einmal
eine Zeitlang einige Millionen aus der allgemeinen
Staatskasse zuschießen zu müssen . Das , was in Form
von hohen Tarifen genommen wird, ist auch eine Steuer ,und die Frage ist nur : Welches ist die zweckmäßigste
Steuer , die auf die Einkommen umgelegte sso wie wir
es heute nach dem Einkommensteuergesetz haben) oder
die nur auf diejenigen Leute umgelegte, die gezwungen
sind , infolge ihrer volkswirtschaftlichen Betätigung die
Eisenbahn zu benützen ? Ich halte diese Eisenbahnsteuer,die heute erhoben wird , für viel schädlicher als jede
andere Steuer , die wir haben und die wir einfach hin¬
nehmen, weil sie sich längst eingeführt haben, weil man
es als selbstverständlich betrachtet , daß solche Steuern
erhoben werden.

In Ungarn hat sich die volkswirtschaftliche Nützlichkeit
und finanzielle Nützlichkeit des Zonentarifs mit
einer solchen Deutlichkeit erwiesen , daß man sich einfach
fragen muß : Warum hat man daraus nicht die Kon¬
sequenzen gezogen ? Gewiß , die Großh . Regierung hat
auf dem vorigen Landtag ausgeführt , es sei dort auch
nicht alles Gold , was glänzt , man habe in Ungarn
auch Bedenken geäußert . Aber der Personentarif besteht
in Ungarn heute noch, und wenn er nicht gut rentieren
würde , wenn er nicht besser rentieren würde als das ,was früher bestand , so hätte man ihn ganz zweifelos
längst abgeschafft ; aber daß er noch besteht , beweist ,
daß er recht gute Resultate gezeitigt hat . Was hat sich
nun bei der Einführung des Zonentarifs in Ungarn
gezeigt ? Vor allen Dingen eines : In dem Jahre ,bevor der Zonentarif eingeführt wurde , 1888 , hat die
Zahl der beförderten Personen in Ungarn etwa 5
Millionen betragen ; im ersten Jahre nach der Einführung
des Zonentarifs ist die Zahl der auf den ungarischen
Eisenbahnzügen beförderten Personen auf 13 456 312
gestiegen , das ist eine Zunahme um volle zwei Drittelt
Das ist eine ganz ungeheure Steigerung . Aber nich,nur die Zahl der beförderten Personen hat zugenommen ,
sondern auch die Einnahmen sind gestiegen , allerdings
nicht in demselben Maß , und das ist ja immer das
Argument , das uns von den Fachmännern entgegen
gehalten wird ; sie klagen jedesmal , wenn der Personen¬
verkehr ^ zugenommen hat , die Einnahmen aber nicht in
demselben Verhältnis zugenommen haben . Das ist
durchaus nicht notwendig , ist auch durchaus unkauf¬
männisch gerechnet . Die Einnahmen haben in dem¬
selben Jahr zugenommen um 1815422 Gulden im
Personenverkehr und um 212 738 Gulden im Gepäck¬
verkehr , insgesamt um 2028160 Gulden , und
gegen vorher etwa 5 Millionen sind über 13 Mil¬
lionen Menschen auf der Eisenbahn befördert worden .
Was das heißt , auf der Eisenbahn statt 5,092 Millionen
Personen nahezu 14 Millionen zu befördern , was das
volkswirtschaftlich heißt , darüben brauche ich wohl keine

langen Ausführungen zu machen . Im zweitenist die Zunahme nicht etwa stehen geblieben , «aL?auf einmal ein ungeheurer Sprung sich vollzogen w *
sondern im zweiten Jahre hat die Zunahme der^quenz sich ebenfalls gehalten , sie ist wiederum umzu 2 Millionen Personen gestiegen . Das ist doch vT
volkswirtschaftlicher Bedeutung , von . ganz eminertü!
volkswirtschaftlicher Bedeutung , und daraus müßteohne weiteres die richtigen Schlußfolgerungen zu zi^

Insbesondere aber hat der Nahverkehr durch die w.führung des Zonentarifs gewonnen . Vor der Einfj^
'

rung des Zonentarifes wurden auf den ungarische,Eisenbahnen insgesamt nur 5,6 Millionen Billets ^kauft . Im ersten Jahre nach der Einführuug &e
-

Zonentarifes stieg diese Zahl bereits im Nahverkehr7,6 Millionen , also um über 2 Millionen mehr, a [jfrüher der Gesa m tPersonenverkehr auf den ungarischeBahnen betragen hatte ! Daraus mag der Herr W-Schmidt den Schluß ziehen , daß seine Auffassung, a\-würde der Nahverkehr unter der Einführung des Zone,tarifs leiden , vollständig falsch ist . In Ungarn ist je-
Zonentarif in der Weise ausgebildet , daß man MNahzonen hat und vierzehn Fernzonen . Die Nahzon̂sind so verteilt , daß die 1 . Zone von der Station , aufder man einsteigt , bis zur nässten Station reicht, die2 . Zone bis zur übernächsten Station . Dann begibtder Fernverkehr mit im ganzen , 14 Zonen . In Ungarnszahlt man für die Schnellzugsfahrt denselben Preis , M,zahlt , man mag fahren von einem Ende des Landes bis zunandern , nicht mehr als 4,80 Gulden . . Für diesen Pchz
fährt man durch ganz Ungarn !

Nun stellen Sie sich vor , ein derartig vernünftige^ Tarif , wie er in Ungarn eingeführt ist, würde auch K-
uns in Deutschland eingerichtet , und wir könnten fm
verhältnismäßig billiges Geld , etwa für 10 M ., vor
hier nach Hamburg oder nach Berlin führen : Welch
Menge von Leuten würde die Gelegenheit benützen,um — gerade infolge des billigen Preises — nach
Hamburg oder nach Berlin zu fahren ! Man sagend :
etwa , ein Bedürfnis dafür sei nicht vorhanden . Tas
Bedürfnis zu reisen zeigt sich bei jeder Tarifermäßigung
sie mag heißen , wie sic will . Es hat sich das bei mir
in Baden seinerzeit bei der Einführung des Kilometer-
Heftes gezeigt , und es hat sich jetzt wieder bei dem
Zweipfennigtarif gezeigt . Man hat gemeint , als das
Kilometerheft eingeführt wurde , jetzt seien wir auf der
Höhe der Entwicklung angelangt , und nach der Ein-
führung des Zweipferinigtarifs sind mit einem Schlage
sechs Millionen Menschen mehr gefahren als vorher.
Ich biir fest überzeugt , hätten wir billige Ferntarife , i«
würde die Verkehrssteigerung eine viel größere sein, als
das heute der Fall ist . Man hat ja auch in ÄsterM
einen Zonentarif eingeführt , der zwar nicht so . gut ift
wie der in Ungarn , weshalb in der Personenbeförderung
nur eine Steigerung von 68 Proz . und eine Mehr - ,
einnahme von 80 000 Gulden in den beiden ersten
Monaten eingetreten ist , aber das ist doch immerhin
eine Steigerung um 68 Proz . bei einer Mehreinnahme,
keiner Mindereinnahme .

Man wird mir nun entgegenhalten : Ja , aber die
Mehrausgaben ! Diesen Einwurf hat man bei uns immer
gemacht . Wenn vom Kilometerhefte geredet worden ist
und wir von den Einnahmen geredet haben , so ist uns
immer entgegengehalten worden : Das ist ganz schön,
aber Sie rechnen nicht mit den Mehrausgaben . Ta
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. . m tji zitieren, was der ungarische Verkehrs-

* im Jahre 1890 ausgeführt hat , ein Jahr nach

^ rung des Zonentarifes . Er hat damals gesagt:
^ Kosten des Jnslebentretens des Zonentarifs bilden

'' ansten des Druckes der neuen Fahrkarten und Jn -
beiläufig 40 bis 50 000 Gulden . Was die

^ ^
"

smittel betrifft, so kann in dieser Beziehung
JU Lasten des Zonentarifs geschrieben werden,

^ ungarischen Staatsbahnen haben seit 1885 keine
" L , Personenwagen erhalten . Jahre hindurch haben
^ Personenwagen den Verkehr auf dem sich fort-

.̂ eud vergrößernden Netze vermittelt , die Zahl der
j£ Lt § hätte schon im Jahre 1888 vermehrt werden müs-
r 8®^ dies ist bloß infolge Rücksichtnahme auf die finan -

Üift Lage verschoben worden. Es sind zwar mehrere
Ätzert Personenwagen bestellt (noch nicht abgeliefert)

doch kann man deren Kosten nicht auf das
^ des Zonentarifs stellen . Der Zonentarif ist in>
■
Tjjn her im voraus festgestellten und unverändert

gehaltenen Sommerfahrordnung ins Leben ge-
welche Fahrordnung auch seither nur insofern

«ändert wurde, daß einige neue Lokal- , zum großen
i! gemischte Züge mehr verkehren . " Er stellt zum
osse fest, daß sich alles in allem eine Mehrausgabe
jährlich 600 000 Gulden gegenüber einer Mehr -

nahme von über zwei Millionen Gulden . ergeben
jjje. Das ist das Urteil des ungarischen Verkehrs-

Sters , der über diese Dinge ganz zweifellos
informiert ist als die Leute, die sonst über

% ungarischen Zonentarif schelten. Ich bedauere,
D die neueren Zahlen zur Verfügung zu haben.
A wäre außerordentlich interessant , die ganze Ent -
Mlung vor sich zu haben. Allein es ist sehr
ftiiw. gerade auf diesem Gebiete das nötige Material
■ii erhalten , namentlich soweit das Ausland in Betracht
taumt . Ich darf nur darauf abheben, daß auch Italien
m der letzten Zeit dazu übergegangen ist , in gewissem
Maße wenigstens den Zonentarif einzuführen,mnd zwar in
Milanen , sodaß man heute in Süditalien erheblich billiger
fahren kann als vor einigen Jahren vor Einführung des
Kmntarifes ; und es unterliegt keinem Zweifel, daß
dadurch die Reiselust des Publikums angeregt wurde
unb Italien dabei jedenfalls finanziell ein recht gutes
Aschäft macht.

Wes das sind Tinge , bei denen man meinen müßte ,
sch« Eisenbahnverwaltung sollte ganz von selbst auf
men solchen Gedanken kommen . Statt - dessen stoßen wir
mit diesen und ähnlichen Anregungen überall auf Hin -
imisse. Überall ist man bestrebt , rückwärts statt vor-
«rts zu gehen . Bei uns in Baden sind wir daran , an-
At die Zahl der Klassen zu vereinfachen, sie zu vermch-
m. Im Reiche denkt man gar nicht an eine Verein -
ichmg. Der Herr Kollege Venedey hat mit Recht darauf
Angewiesen : Außerhalb der schwarz-weiß-roten Grenz -
vsähle kennt man eine IV . Klasse nicht , mit Ausnahme
der Heimat der Mausefallenhändler , wo man sie aller¬
dings vielleicht noch schlechter als in Preußen hat . Das
sind Zustände, die zu denken geben und beweisen , daß
nicht alles so ist, wie es sein sollte . Der Herr Kollege
kencdey hat auf die soziale Wirkung einer solchen Ein¬
richtung hingewiesen . Ich darf vielleicht auf die kultu¬
relle Seite der Sache abheben. Wir sind doch alle
zusammen bestrebt , unser Volk kulturell zu heben und
stine Kulturbedürfnisse zu steigern ; das tun wir nicht
Eva dem Volke allein zuliebe, sondern auch unserer

Volkswirtschaft. Wo sollen wir mit unserer fortwährend
sich steigernden Technik hinkommen , die jeden Tag neue
Erfindungen zeitigt und jeden Tag mehr produziert ,
wenn die Kultnrbedürfnisse des Volkes nicht im Wachsen
begriffen wären ? Und nun wollen wir hier dazu über¬
gehen , die Kulturbedürfnisse des Volkes herunterzu -
drllcken, anstatt sie zu steigern! Oder glauben Sie , daß
es zur Steigerung der Kultur beiträgt , wenn man die
Leute, die nicht mehr als zwei Pfennige pro Kilometer
für ihre Reisen bezahlen können , ; zu den Spanferkeln
und Marktkörben hineinsteckt und in dieser Gesellschaft
transportiert ? Oder glauben Sie nicht , daß es besser
wäre , wenn man sie unter anständige Leute stecken würde ,
wo sie sich auch anständig unterhalten können ? Das ist doch
auch ein Argument , das schwer ins Gewicht fällt . Man
kommt allerdings mit dem Einwande , die IV .
Klasse habe die Bequemlichkeit , daß die Marktfrauen ihre
Marktkörbe und der Handwerker sein Handwerkszeug
mit hineinnehmen könne . Zu was haben Sie aber den
Gepäckwagen ? Haben Sie die Gepäckwagen zum Ver¬
gnügen angebracht oder sind sie nicht dazu da und werden
dazu in jedem Zuge mitgeführt , damit man nicht in den
Personenwagen das Publikum mit Marktkörben u . Hand¬
werkszeug belästigen muß? (Sehr richtig ! links .) Der
Herr Minister hat an- letzten Mittwoch Ausführungen
gemacht , die mich geradezu empört haben. Nachdenr wir
die Abschaffung der I . Klasse beantragt hatten , sagte er
zur Begründung seiner Stellungnahme dagegen, man
müsse doch auch auf die Lebensgewohnheiten der Herr¬
schaften Rücksicht nehmen , die in der I . Klasse fahren . Ich
habe dagegen nichts einzuwenden, Herr Minister , ich ver¬
lange nur , daß diese Herrschaften auch den ihren Lebens¬
gewohnheiten entsprechenden Geldbetrag an die Eisen-
bahnverwaltung abliefern (Sehr richtig ! bei den Sozial¬
demokraten) . Aber , wenn Sie verlangen , daß die Herr¬
schaften in der I . Klasse entsprechend ihren Lebensgewohn-
heiten fahren können , dann , Herr Minister , verlangt es '
die Gerechtigkeit, daß Sie auch auf die Lebensgewohnhei¬
ten der Passagiere III . Klasse Rücksicht nehmen (Sehr
richtig ! links) , daß sie diese nicht zwingen wollen, sich in
diese Viehkästen hineinzustecken , in die Gesellschaft der
Marktkörbc und Spanferkel und anderer schöner Dinge !
(Sehr richtig ! links) . Herr Minister ! Das gehörte bis¬
her nicht zu den Lebensgewohnheiten der breiten Schich¬
ten der Bevölkerung in Baden ; die waren anderes ge¬
wöhnt , als solche borussischen Lebensgewohnheiten, die
Sie bei uns in Baden einführen wollen.

Ich darf dann weiter darauf abheben, Herr Minister ,
daß die Einwendungen , die man gegen die Argumente
macht , die wir Vorbringen , auch nach verschiedenen
anderen Richtungen hin durchaus nicht zutreffend sind.
Sie werden es erleben , wenn Sie die IV . Klasse nach
preußischem Muster einführen, daß damit die finanziellen
Verhältnisse Badens nicht gebessert, sondern höchstwahr¬
scheinlich verschlechtert werden (Sehr richtig ! bei den
Sozialdemokraten ) : Sie werden es erleben, daß ein gut
Teil der Passagiere, die heute II . Klasse fahren , dann
in die II Klasse heruntersteigen und daß damit die
II . Klasse noch unrentabler gemacht wird . Kurzum ,
man mag die Dinge von einer Seite aus betrachten,
von welcher man will, man muß zu ganz anderen
Schlußfolgerungen kommen , als das bei dem Herrn
Minister der Fall ist.

Dann hat der Herr Kollege Rebmann u . a . gesagt,



er sei nicht überzeugt , daß das Kilometerheft in
Baden unsere Einnahmen gesteigert habe , diese wären
vielleicht auch sonst gestiegen . Die Tatsachen aber
sprechen eine ganz andere Sprache , Herr Kollege Reb-
mann . Schon im ersten

'
Jahre der Einführung des

Kilometerheftes sind über 2 Millionen Menschen mehr
befördert worden , und es ist eine Einnahme von über
1 Million Mark mehr erzielt worden . Ich habe schon
wiederholt darauf hingewiesen : Unter der Herrschaft des
Kilometerheftes haben wir nur ein Jahr zu verzeichnen
gehabt, in weichem die Einnahmen aus dem Personen¬
verkehr nicht zugenommen haben , in allen übrigen Jahren
haben die Einnahmen zugenommen . Jetzt unter der
Herrschaft des neuen Tarifs , haben wir sofort auch im
Personenverkehr die Krise wahrgenommen . Es ist ganz
selbstverständlich : Zur Zeit der Herrschaft des Kilo¬
meterheftes hatte jeder sein Kilometerheft in der Tasche ;ob Krisis war oder nicht, er hat es einfach benützt und
wenn es abgelaufen war , hat er wieder ein neues ge¬
kauft. Man mag das im Interesse des Einzelnen be¬
klagen insofern , als der Einzelne vielleicht auch einmal
eine Reise gemacht hat , die er sonst nicht gemacht hätte ;allein im großen und ganzen hat sich die Einrichtung
vorzüglich bewährt .

Dann hat man von anderer Seite den Einwand ge¬macht, daß in derselben Zeit , während deren wir das
Kilometerheft gehabt haben , Elsaß -Lothringen , Bayern ,die Pfalz und Württemberg ihre Einnahme » prozentual
teilweise in noch höherem Maße als wir gesteigert
haben . Das ist kein Beweis gegen das Kilometerheft .Denn zu der Zeit , als wir das Kilometerheft eingeführt
haben , standen wir in bezug auf die Einnahmen proKilometer aus dem Personenverkehr bereits an zweiterStelle in Deutschland , als» weit über Preußen und weit
über Elsaß -Lothringen , Württemberg , Bayern und überder Pfalz . Nun ist es ganz selbstverständlich, daß ein
Staat mit einem hochentwickelten Verkehrssystem —
eben weil es schon hochentwickelt ist — prozentual die
Einnahmen nicht mehr so steigern kann wie ein anderer
Staat , besten Verkehr zurückgeblieben ist ; der hat esdann viel leichter , einen höheren Prozentsatz zu er¬
reichen ! Er hat es leichter als der Staat , der zurzeit
dex Einführung des Kilometerheftes bereits ohnehin schondrei,

'
viermal mehr erzielt hat .

Also alle diese Argumente sind durchaus nicht stich¬
haltig . Tatsache ist , daß, solange wir das Kilometerhesthatten , wir derartige Situtationen wie heute nicht er¬lebt haben/ Situationen , wo wir nicht ein noch aus
wissen, wo wir nicht wissen, woher das Geld nehmen,um aus dieser wirklich bedenklichen Lage wieder heraus¬
zukommen.

Daun darf ich noch daraus Hinweisen, daß auch die
Ausführungen , die der Herr M i n i st e r i a l d i r e k t o rmir gegenüber in bezug auf das Kilometerheft gemacht hat,nicht stichhaltig sind . Er hat eine Stelle aus einer vonmir vor zwei oder vier Jahren gehaltenen Rede zitiert ,wo ich gesagt habe, das Kilometerheft sei eine unsoziale
Einrichtung . Ich halte die Auffassung , die ich damals
vertreten habe , auch heute noch für richtig. Ich bin auch
heute noch der Meinung , daß es zweckmäßiger wäre , manwürde die Sätze des Kilometerheftes allgemein einführen ,so daß daN zu jedermanns Nutz und Frommen dienenkönnte. Allein , nachdem das nicht zu erreichen ist, wollen
Wir wenigstens das eine Gute , das das Kilometerhest

gehabt hatte , erhalten , wir wollen nämlich den ?die oft Eisenbahn fahren müssen, die Gelegenheit
'"

^ ' lbilliger zu fahren , als es heute der Fall ist;
Tie Nichtübertragbarkeit des Kilometerhesteswir aufgehoben wissen wollen , weil wir überzeugt ^ ?daß es dann in weiterein Unrfange benützt würde m-

früher der Fall war , und daß damit dann die
'
foiLfUngleichheit verschwinden werde , die wir bei wfrüheren Kilometerhest , das nicht übertragbar

beklagen gehabt haben . ' ^

Interessant für die eigenartige Auffassung , bi« manin diesen Kreisen hat , ist dann allerdings wieder derEinwand , den die Regierung gegenüber der Forderunedie Übertragbarkeit zuzulassen , vorgebracht hat und de
"

im schriftlichen Bericht des Herrn Berichterstatters r-odie Antwort der Regierung äbgedruckt ist, enthalten istDie Regierung wendet ein , es sei zu befürchten , daßZulassung der Übertragbarkeit mit den Kilometerhest ^ein förmlicher Handel getrieben tverde. An und fürwürde ich das für kein Unglück halten . Ich glaube Ax ,nicht, daß ein Handel mit Kilometerheften getriêwerden wird , denn ich fürchte, es wird so wenig dabxjverdient werden , daß es nicht . rentiert . Aber 1$ ^wenn ein Handel getrieben /werden würde :
Minister , jeder Geschäftsmann gibt Geld aus , um ^zu gewinuen , die dafür sorgen , daß seine Ware an ^Mann gebracht wird , er gibt Spesen aus , um etwasderartiges zu erreichen, — und die Grotzh. Regierung hatAngst davor , daß derartiges ' geschehen könnte, ohne dases ihr etwas kostet ! Das ist dieselbe Auffassung, , die au;der ganzen Beurteilung hervorgeht , mit der . man hchdiesem Problem gegenübersteht . Man rechnet allerdiWso : Ja , wenn das Kilometerheft in die weitesten Kreise
dringt , dann fahren die Leute nicht mehr wie jetzt zun, -3 Pf .-Tarif , sie fahren dann zum 2,4 Pf .-Tarif , und wir
haben einen Ausfall . Diese Rechnung stimmt nicht : ftdarf der Geschäftsmann nicht rechnen. Wenn ein . tze-
schäftsmann so rechnen wollte , wie könnte er dann etwas
wagen ! Der Geschäftsmann kalkuliert so : Wenn ich mitdem Preis heruntergehe , verdiene ich zwar am einzelnenStück etwas weniger , aber die Masse muß es bringen ,diese größere Masse muß es bringen . Ich habe das am
Dienstag schon gesagt : Das muß bei der EisenbahiMr -
waltung viel mehr als bei jeden, anderen Geschäftsmannin die Erscheinung treten, denn der Eisenbahnverkehrist
ganz und gar auf . den Massenverkehr angewiesen , sonstkann er niemals rentabel gestaltet werden (Zuruf:
Warenhäuser !) . Es wird mir gerufen : „Warenhäuser "!
Ich habe schon vor einigen Tagen gesagt , es wäre ganz
zweckinäßig, wenn man die Männer , die bei uns im
Tarifwesen ein maßgebendes Wort mitzusprechen haben,auf ein paar Monate in Warenhäuser schicken könnte, uw
dort Studien zu machen , wie inan ein Geschäft , gut be¬
treibt (Heiterkeit ) .

Dann darf ich auch noch auf eine Äußerung . Bezug
nehinen, die der Herr Ministerialdirektor im Hinweis dar¬
auf gemacht hat , daß ich gesagt habe, es sei ein großer Feh¬ler damit gemacht worden , daß man die zweite Haupi-linie R a st a t t - K e h l nicht ausgcbo ' 't habe, Er hat sich
dem gegenüber auf den bekannten - -sitz von der Staöt-
verwaltung bezogen, die über den Fluß in ihrer Stabt
eine Brücke hatte und durch diese Brücke schöne Einnah¬
men erzielte , weshalb eines schönen Tages ein Gemeinde-
rat auf den Gedanken kam , jetzt errichten wir noch eine
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; g rü(fc , das bringt dann noch viel mehr Geld ein
W ^ rkeit) . Die Sache stimmt für diesen Fall nicht ,

«Ministerialdirektor. Tatsache ist, daß die ganze
-^ «ke, die ich als zweite Hauptstrecke bezeichnet habe,

mit allerlei kleinen Nebenbähnchen durchzogen ist .
^ eht eine hin und dort geht eine hin , dieser Verkehr
"

nüat aber dem Bedürfnis lange nicht , das wird mir
?^ Herr Kollege Sänger gewiß auch zugeben, das Ha¬

uer Land ist die fruchtbarste und reichste Gegend im
*
jL e„ badischen Land . Ich habe die feste Überzeugung,

man hier eine Vollbahn ausgebaut hätte , so hätte
eben so glänzend rentiert , wie sich heute die

^ xchahn rentiert . Wir hätten dann vielleicht gar die
Eichkeit bekommen , da und dort eilte Nebenlinie zu
mbcii, die heute noch nicht gebaut ist . Der Herr Kol-

fege Seubert schüttelt mit dem Kopf ; man kann hier
natürlich nicht mit Zahlen operieren , weil die Linie nicht
achaut ist - Aber wenn diese Nebcnbähnchen sich rentie -

nn, dann verstehe ich nicht . . . (Abg . Seubert : Sie
rentieren sich auch nicht !) Der Herr Kollege Seubert
sagt, sie rentieren sich auch nicht . Wir haben aber vor
gjaei

'
Jahren den Beweis bekommen , daß sie sich ren¬

tieren. Wir haben damals die Linie Rastatt -Schwarzach
aus der Tagesordnung gehabt. Wir haben eine Pollbahn
verlangt , die Mehrheit ist jedoch nicht darauf eingegan -
jp, . Die betreffende Gesellschaft nun hatte mit der
Aadt Rastatt bereits einen Vertrag abgeschlossen , wo -
M die Stadt Rastatt die Zinsgarantie auf IO Jahre
vernehmen sollte . Wir haben erklärt : Darauf lassen
Mr . uns nicht ein, die Bestimmung muß aus dem Ver¬
trag heraus ! Und siehe da, die Gesellschaft hat leicht¬
hin darauf verzichtet , daß diese Bestimmung in den Ver¬
trag bereinkommt . Wenn sich die Bahn nicht rentieren
nmrde , hätte die Gesellschaft nicht daraus verzichtet, daß
di« Bestimmung in den Vertrag hineinkommt . Ich habe
schon - vor zwei Jahren gesagt : Diese Bilanzen von
Privatgesellschaften sind durch die Bank frisiert , man
wird nie daraus klug ! Jedenfalls rentieren sich die
Bahnen viel besser, als es sich in diesen Bilanzen dar -
ilellt. .

Dazu kommt weiter , daß seitens der Regierung , wenn
wir verlangen , man solle mehr Züge einführen , man
Me namentlich beispielsweise Sonntagszüge nach Ba¬
den -Baden einlegen, uns immer - entgegengehalten wird ,
das geht nicht , die . ganze Hauptlinie ist überfüllt , wir
können keine neuen Züge mehr einführen ! Warum ,
wenn die Linie doch überfüllt ist, hat man nicht einen
Teil

'
des Verkehrs zum Beispiel nach Straß -

durg hin abgelenkl? Hente haben mir es
!vi

'edcr die Mannheimer Kollegen bestätigt , daß
viele Mannheimer, wenn sie nach Straßburg wollen,
nicht unsere Bahn über Karlsruhe -Röschwoog oder Kehl
nach Straßburg benützen , sondern daß sie hinüber nach
Lndwigshafen gehen und linksrheinisch fahren .
Das tun unsere badischen Staatsangehörigen . Das
kommt also davon, daß man solche Fehler gemacht hat .

Run will ich noch mit einem Wort auf den Sonn -
tagsverkehr zu sprechen kommen . Der Herr Kollege
Ltnedey hat vorhin schon mit Recht auf die Schweiz
abgehoben, wie man sich da Mühe gibt, um die Bevöl¬
kerung Sonntags ins Land hinauszubefördern , überall
dorthin, wo Naturschönheiten vorhanden sind . Ich er¬
innere mich heute noch mit Vergnügen der Jugendzeit ,

wo ich als Arbeiter in der Schweiz war , wo wir Sonn -
tag für Sonntag jeweils für ein paar Pfennige einen
anderen Ausflug gemacht haben, einmal von Luzern
nach Ragaz , dann nach Göschenen, dann wo anders hin¬
gefahren sind . Jeden Sonntag wurde der Sonntags¬
vergnügungsdampfer mit Musik von Luzern nach Flüelen
für einen Franken hin und zurück gefahren und man
hat nicht genug Billets aufbringen können, der Dampfer
war stets überfüllt und die Leute haben ein Bomben¬
geschäft gemacht . Vor ein paar Jahren hat die Großh.
Eisenbahnverwaltung einmal einen Extravergnügungs¬
zug nach Triberg arrangiert . Sie hatte die Sache einer
Privatgesellschaft übergeben und die Karten waren zu
derselben Stunde verkauft, wo der Kartenverkauf hat
eröffnet werden sollen ; folglich ist nach dieser Richtung
ein Bedürfnis vorhanden. Was hindert die Eisen¬
bahnverwaltung daran , den ganzen Sommer über
bei dem schönen, herrlichen Wetter, das wir haben
(Heiterkeit) , der Masse der Bevölkerung Gelegenheit
zu geben , auf den Schwarzwald , den Odenwald , ins
Oberland nach Freiburg zu fahren ? Es gibt viele
Tausende badischer Staatsbürger , die Freiburg , die die
Schwarzwaldbahn noch nicht gesehen haben, die mit
Vergnügen eine solche Fahrt machen würden , wenn
ihnen Ausnahmspreise gewährt würden, wie das sonst
bei Vergnügungsfahrten der Fall ist. Warum stellt
man denn die Feriensonderzüge im Sommer ein,
warum macht man überall die Ausnahmen , doch nur
aus dem Grunde , weil man weiß, man macht ein
Geschäft damit . Warum zieht man nicht endlich und
endlich einmal die Konsequenz aus all den Erfahrungen
und macht das ganz allgemein , was man jetzt nur
ausnahmsweie zuläßt !

Noch eine Bemerkung gegenüber dem Herrn Kollegen
Rebmann , der meint, die Rentabilität unserer badischen
Bahnen leide unter der Last der vielen Nebenbahnen ,
die sich nicht rentieren . Das ist eine falsche Auffassung!
Das Umgekehrte

'
trifft zu . Unsere Hauptbahn würde

nicht so rentieren , wenn sie nicht durch die Nebenbahnen
alimentiert würde. Wir haben noch viel zu wenig
Nebenbahnen . Wir haben früher den Fehler be¬
gangen , daß wir die Nebenbahnen, die sich am aller¬
besten rentieren , den privatkapitalistischen Gesellschaften
noch dazu mit Staats - und Gemeindezuschuß aus¬
geliefert haben, und jetzt, nachdem die Gesellschaften das
Geschäft machen und keine Nebenbahnen mehr bauen
wollen, muß der Staat die unrentabeln Linien bauen .
Alles aus dem verkehrten Prinzip heraus ! Damals
hat man gesagt : Wo soll der Staat das Geld her¬
nehmen, um all die Bahnen bauen zu können? Hätte
man es damals dazu genommen, anstatt Zuschüsse und
Zinsgarantieen zu leisten , dabei aber den Privat¬
kapitalisten die Rente zu überlassen , hätte man es
gemacht , wie man es heute macht , hätte man das
Prinzip als richtig anerkannt , daß der Staat alle diese
Unternehmungen bauen muß, dann hätten wir heute
die rentabeln Nebenbahnen im Besitz und könnten dann
auch ganz gut die unrentabeln in Kauf nehmen , diese
würden uns dann nicht drücken. Von dem Standpunkt
aus , den der Herr Kollege Rebmann einnimmt , könnte
man bei Post und Telegraph zu ganz denselben Konse¬
quenzen kommen . Die Briefe , die hinauf nach
dem Schwarzwaldhofe transportiert werden müssen ,
rentieren sich doch ganz sicher nicht . Da kostet der
Briefträger mehr, wenn er einen Weg nach einem
entlegenen Schwarzwaldhof macht , als was ein , zwei.

r
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drei, vier Jahre hindurch an Einnahmen aus diesem Hof
für die Post erzielt wird . Trotzdem macht man es,
man macht es deshalb , weil man unmöglich rechnen
darf , was der einzelne Brief kostet, sondern nur rechnen
darf , was die gesamte Einrichtung kostet, wenn sie der¬
artig installiert ist, daß jedermann Nutzen und Vorteile
davon hat .

Es ist auch nicht richtig, daß die Rentabilität unserer
Bahnen unter den Ansprüchen des Publikums
leidet , wenigstens nicht , soweit die große Masse in Frage
kommt. Gewiß , in I . und II . Klasse leidet die Ren¬
tabilität unter den Ansprüchen. Aber deshalb sind wir
auch dafür , daß eine Änderung eintritt , daß man
anstatt zwei Polsterklassen nur eine beibehält.

Und nun noch eine Antwort auf die Frage , wo unsere
jetzige Finanzmisere herkommt. Man hat die Dinge
so dargestellt, als ob wir nun auf einmal in die größten
Schwierigkeiten hineingekommen wären , man wüßte
eigentlich gar nicht , woher. Diese Misere ist aber doch
sehr leicht erklärlich. Hätten wir die großen , vielen
Bahnhofsbauten nicht auf einmal bekommen , so
wären wir jetzt absolut nicht in dieser Situation .
Diese ungeheueren Ausgaben , die sich nun auf
einmal angehäuft haben und so kolossale Zinslasten
und Amortisationsguoten erfordern, haben uns die
finanzielle Misere beschert . Aber das ist gerade wieder
ein Zeichen für die Kurzsichtigkeit , die lange Jahre
hindurch in der Eisenbahnverwaltung geherrscht hat .
Eine weitsichtige Eisenbahnverwaltung hätte es niemals
soweit kommen lassen , daß auf ein einziges Mal ein
so kleines Land wie Baden vier oder fünf so große
Bahnhöfe bauen muß , von denen jeder 20 bis 30
Millionen kostet. Man hätte das verteilt , man hätte
rechtzeitig damit angefangen , hätte dann wieder einen
angefangen und so die Last auf Jahrzehnte hindurch
verteilt . Jetzt kommt alles auf einmal , und das drückt,da kann der beste '' Rechenkünstler nichts ändern , eben
auf unsere Eisenbahnfinanzen und wird noch Jahre
lang auf sie drücken . Aber man braucht sich deshalb
keine große Angst einjagen zu lassen , wir kommen auch
wieder in normale Verhältnisse hinein .

Nun hört man neuerdings , daß eine Änderung in
der Lust schwebt. Die Minister leben ja auch nicht
ewig und bleiben nicht ewig Minister , sie haben, wenn
sie ein gewisses Alter erreichen , auch das Bedürfnis
der Ruhe (Heiterkeit). Wir dürfen also damit rechnen ,daß in absehbarer Zeit auch hier ein Wechsel eintritt .
In diesem Zusammenhang geht das Gerücht, es sei ge¬
plant , daß das Eisenbahnministerium , wenn einmal ein
Wechsel eintritt , in der Weise neu organisiert werden
soll, daß die ganze Eisenbahnabteilung dem Finanz¬
ministerium angegliedert werden soll. An und für sich
wäre das kein Unglück . Aber das ist natürlich wie
immer eine Personenfrage ; wenn der Finanzminister
ein weitsichtiger Mann ist , volkswirtschaftlich durch und
durch gebildet, dann hätte ich gar nichts dagegen, daß
das Eisenbahnministerium dem Finanzministerium an¬
gegliedert würde . Wenn aber ein Bureaukrat ans
Ruder kommt, einer , der niemals wo anders gearbeitet
hat als immer in der Beamtenstube , dann fürchte ich
für unsere Eisenbahnen das allerschlimmste , wenn sie an
das Finanzministerium angegliedert werden, denn dann
würde das volkswirtschaftliche Moment in den Hinter¬
grund treten und immer nur der fiskalische Faktor aus¬

schlaggebend sein , und wohin wir kommen , wennfiskalisch gerechnet wird, wenn man das Volkswirts! --
*

liche Moment außer Acht läßt , das haben wir - -
Vergangenheit zur Genüge kennen gelernt, «v hi** 1
es außerordentlich bedauern , wenn wir einer ° ^
Zukunft entgegengehen würden.

aus
'

toürfcj

Im übrigen kann ich zum Schluß nur das wie),-.,holen, was ich am Schluß meiner letzten Ausführun
'

gesagt habe. Wir haben vor vier Jahren eindrmol'̂davor gewarnt , die schiefe Ebene dieser Tarifreformihren unerfreulichen Ergebnissen zu betreten.alle unsere Warnungen war man taub . Man hat ^
Tarifreform durchgeführt, und heute weiß man nickwohin man marschieren soll. Man weiß nicht, soll ^die IV . Klasse einführen oder soll man den 2 PfennstTarif in der III . Klasse erhöhen, oder was man etgcni-lich machen soll. Kein einziger der Herren Kollegendie vor vier Jahren diese Verantwortung auf sich J ’
nommen haben, hat hier einen klaren Vorschlag geniackDer Herr Kollege Denedey hat von dem Herrn KollegenNeuhaus mit Recht gesagt, man wußte nach Schchvseiner Rede nicht , war er für Einführung der IV . Klasseoder war er dagegen. Man weiß zwar , daß die Herren
gegen die IV . Klasse sind , aber man weiß nicht ichlange . Jedenfalls liegt die ganze Sache in der ^ siIch kann mir ungefähr denken , wohin die Entwickln̂
geht , ich bin mir nicht im Zweifel darüber. Aer
ich habe das letzte Mal schon gesagt, daß wir jede 8er.
antwortung dafür ablehnen ; und wenn der Herr KollegeRebmann auch heute noch mit froher Zuversicht in dir
Zukunft hinausblickt und sagt : „ Der Herr KollegeKolb
übertreibt inbezug auf unsere Eisenbahnselbständigleit ' ,
so sage ich : Ich übertreibe nicht , Herr Kollege ! Wenn
auf dem betretenen Weg weiter gegangen wird , dann

'
kommen wir um unsere Selbständigkeit . , Aber bann
möge ' das badische Volk auch die zur Verantwortung
ziehen , die das verschuldet haben (Beifall bei den Sozial¬
demokraten).
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Minister Freiherr von M a r s ch a l l : Ich habe
eigentlich die Absicht gehabt, meiner ganz besondeMi
Freude darüber Ausdruck zu geben, daß der Herr Mg.
Kolb im Verfolg seiner Ausführungen doch auch die
Vorteile der Personentarifreform anerkannt hat . Er
hat hervorgehoben und hat das mit statistischen Zahlen
belegt, daß die Zahl der Reisenden sich seit der Herab¬
setzung des Preises für die unterste Klasse auf 2 Ps.
entschieden gehoben habe. Er hat das angeführt, um
damit seine Behauptung zu begründen , daß gerade
eine energische Herabsetzung der Preise dazu führen
würde, den Eisenbahnverkehr so sehr zu heben , daß wir
über die finanziellen Sorgen leicht hinüberkommen
könnten. Ich hatte aber fast den Eindruck , als ober
fürchtete , etwas zu viel gesagt zu haben, und der
Schluß seiner Rede klang wieder in den Klagen über
die Persorrentarifresorm aus . Ich glaube , wir müssen
uns bei der Beurteilung der Wirkungen der Personen¬
tarifreform doch immer gegenwärtig halten , daß die
Zahl der zurückgelegten Personenkilometer sich ganz er¬
heblich gesteigert hat . Wenn wir weniger Reineinnahmen
dabei gemacht haben , so ist das darauf zurückzuführen ,
daß der Fahrpreis zu niedrig gewesen ist, und daß wir
denselben einer ganzen Reihe von Reisenden angeboten
haben, die es nicht nötig haben , einen so geringen
Preis für die Beförderung in der Eisenbahn zu zahlen.
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äerr Abg . Venedey hat seine Rede damit begon -**11 er uns Rückschrittlichkeit vorgeworfen hat, wie
f*0 ' 1

mehreren Seiten dieses hohen Hauses schon ge-
jJTn ist . Bezüglich des Personenverkehrs , denn auf
^ zielt der Vorwurf namentlich ab, muß ich mich
&'e,e,t

liefen Vorwurf entschieden verwahren . Die Auf-
^?"

einer richtigen Eisenbahnpolitik scheint mir bezüg-
^K̂ es Personenverkehrs vor allem darin zu beruhen ,

K W die wenigerbemittelten Volkskreise die Benützung
^

Kahn soweit erleichtert wird , als es die Eisenbahn¬
ern irgend zulassen. Im übrigen muß der Grundsatz
^ «odernen Staates gelten , der des gleichen Rechtes für

ü, Hummel: Sehr richtig !) Durch Anschluß
Eisenbahnverwaltung an die Personentarifreform

fetal) in beiden Richtungen ein Schritt vorwärts. Durch
^Mrung des Zweipfennigtarifs wurde das Reisen
L die unbemittelten Volksklassen auch gegenüber dem
sstometerheft wesentlich verbilligt , und durch die Ab-
-tast

'
ung des Kilometerheftes , das im wesentlichen , das

dürsen wir uns nicht verhehlen , nur den bemittelten
Mksklassen zu gute Run und am allermeisten den
großen industriellen und kaufmännischen Firmen nützte,
n̂urde der bei seiner Einführung meines Erachtens
Mt genügend beachtete Grundsatz des gleichen Rechtes
Mr alle wieder mehr zur Geltung gebracht. Wer heute
«i Wiedereinführung des Kilometerheftes eintritt und

Schranken, an die die Benützung desselben ge -
Mt war , zugleich beseitigen will, der bezweckt , wenn
i! einen billigeren Preis als den sonst zu entrichtenden
rmnalpreis vorschlägt, eigentlich nur eine weitere
JeMigung der Tarife . Wenn man die Übertragbar¬
keit zuläßt, dann frägt man sich einfach : Ja , warum
M! man überhaupt das Kilometerheft einführen ? Man
jetzteinfach die Preise auf die dort für das Kilometer¬
weit vorgeschlagene Höhe herab, dann ist der Zweck
euch vollständig erreicht , und es ist zugleich den Unter-
,Msen vorgebeugt, die das Kilometerheft immer
leicht ermöglicht hat, und unter denen wir sehr
diel zu leiden hatten . Gerade bei der Nbertrag -
backeit des Kilometerheftes , beiin Gange desselben
wn einer Hand in die ändere, würden die Unterschleife
sehr erleichtert, die Verfolgbarkeit derselben aber sehr
erschwert werden. Wer uns zur Wiedereinführung des
jstlomcterheftes Und zu einer Herabsetzung der Preise
rat, die jetzt nach der Personentarifreform normiert
md , der verlangt zugleich, daß wir die Abmachungen ,
die wir bezüglich dieser Reform mit den übrigen
putschen Eisenbahnverwaltungen vereinbart haben , ein -
>ach kündigen. Ich brauche mich nicht lange darüber
mszulassen , welche Nachteile das für uns in Gefolge
sötte : es ist dies von verschiedenen Mitgliedern des
Ähen Hauses bereits hervorgehoben worden . Wir
Lürden dies tun in der Absicht , die übrigen deutschen
Lchnen und insbesondere unsere Nachbarbahnen im
Alm und Westen zu konkurrenzieren, und könnten es
feien Bahnverwaltungen in keiner Weise übel nehmen ,
denn sie dann in anderer Weise uns zu konkurrenzieren
luchten.

Ter Behauptung , daß uns Preußen schädige , daß
es unseren Bestrebungen irgendwie entgegenträte , daß
es uns verhindere, das zu tun , was wir etwa als
richtig

^
erkennen , dieser Behauptung muß ich auf das

Entschiedenste entgegentreten . Hat doch kürzlich der
»reußische Eisenbahnminister im preußischen Abgeord¬
netenhaus ausdrücklich erklärt, daß es der preußischen

Regierung absolut fern liege , ihr Einflußgebiet in eisen¬
bahnwirtschaftlicher Beziehung über das auszudehnen,
was sie gegenwärtig hat .

Ich würde glücklich sein, wenn ich mit ähnlichen
Resultaten , wie der preußische Eisenbahnminister
in der Lage war , dem preußischen Abgeordneten¬
haus bekannt zu geben, vor Sie hintreten könnte.
Das hängt aber nicht allein zusammen mit der Größe
des preußischen Eisenbahnnetzes, bei der die General¬
unkosten sich wesentlich vermindern , es hängt auch zu¬
sammen mit dem dort bestehenden in sich geschlossenen,
einheitlichen Tarifsystem für den Personenverkehr . Ich
habe darauf schon das letzte Mal hingewiesen . Der
Hauptfehler unserer Tarifreform , so wie wir sie adop¬
tiert haben , besteht darin , daß wir künstlich die Reisenden
aus den höheren Klassen in die niederen herabgedrängt
haben . Dieses Herabdrängen ist allerdings unseren
Wünschen entgegen durch die Fahrkartensteuer wesentlich
befördert worden . Die Spannung des Preises der
II . und der III . Klasse ist zu groß gewesen , und
diese Spannung hckt zur Folge gehabt, daß eine Menge
von Personen , die früher in der II . Klasse im Per¬
sonenzug fuhren - in die III . Klasse des Personen¬
zugs hinabgestiegen sind . Das war der Fall bei den
Personenzügen , und da haben die betreffenden Reisenden
eingesehen , daß es sich auch in der III . Klasse ganz gut
fahren ließe , und das hat dann seine Rückwirkung auf
die Schnellzüge ausgeübt , in denen die Spannung viel
geringer ist , wo es sich nur um den Unterschied von
1V3 Pß für den Kilometer handelt , nicht von 2 1j2 Pf . ;
und so ist auch in den Schnellzügen ein solches Ab¬
steigen erfolgt .

Wir müssen auch bei allen Maßregeln , die wir er«
greifen , daran denken , wie groß oder, sagen wir rich¬
tiger , wie klein unser Eisenbahnnetz ist im Ver¬
gleich zu den Netzen der übrigen deutschen Eisen ,
bahuverwaltungen . Wenn ich richtig gerechnet habe,
so umfaßt gegenwärtig das ganze deutsche Eisen¬
bahnnetz, soweit Staatsbähnen in Betracht kommen ,
etwa 56 OVO km . Davon entfallen auf die preußisch¬
hessischen Bahnen etwa 37 OOO km, während wir nur
1746 km Staatsbahnen besitzen . Wir können dieses
Verhältnis kurz dahin ausdrücken, die preußisch-hessischen
Bahnen bilden ungefähr % des deutschen Staats¬
eisenbahnnetzes, unsere Bahnen lediglich * /30 . Das ist
ein ganz gewaltiger Unterschied , und wir müssen uns
daher immer die Frage vorlegen : Haben wir die Mög¬
lichkeit , hier einen großen Sondereinfluß geltend zu
machen? Darum müssen wir es begrüßen, wenn sowohl
die Verwaltungen unserer Nachbarbahnen als die große
preußische Eisenbahnverwaltung uns freundlich entgegen -
kommen, und wir müssen bestrebt sein, uns dieses
Entgegenkommen zu erhalten . Das werden wir aber
nicht tun , wenn wir selber Konkurrenzmaßregeln er¬
greifen , vielmehr bin ich der Ansicht , daß wir in
unseren Einrichtungen der größten deutschen Eisen¬
bahnverwaltung uns etwas mehr nähern sollten , und
das ist für die Großh. Regierung ein Hauptgrund , für
die Einführung der IV. Klasse einzutreten . Es kommt
uns vor allem darauf an , daß wir die Konkurrenz
zwischen der rechten und der linken Rheinseite , die durch
Einführung unseres Kilometerheftes entfesselt wurde ,
mehr und mehr beseitigen . Das können wir durch Der -
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Handlungen erreichen , davon bin ich , wenn ich auch
nicht optimistisch bin , überzeugt, aber wir müssen uns
auf dieselbe tarifarische Grundlage stellen .

Es wurden heute in sehr lebhaften Worten viele
Wünsche geltend gemacht bezüglich einer noch reichlicheren
Ausgestaltung unseres Fahrplanes . Wie
die Dinge jetzt liegen, müssen wir uns zu meinem Be¬
dauern hier große Zurückhaltung auferlegen , aber trotz¬
dem wir das tun , beweist doch jeder neuerschienene Fahr¬
plan , und Sie werden das insbesondere aus dem jetzigen,
am 1 . Mai in Kraft getretenen Fahrplan ersehen
können, daß man immer fortschreitet in der Verbesserung
der Verbindungen und in der Einlegung neuer Züge.
Auch jetzt wieder hat sich die Zahl der Zugkilometer in
nicht unerheblichem Maße gesteigert. Wir müssen
allerdings hier bei allen diesen so zahlreich auftretendcn
Fahrplanwünschen den Mut haben, auch Nein zu sagen .
Ich werde da immer erinnert an eine Rede, die der
frühere Abgeordnete Herr Or . Obkircher unmittelbar
vor den letzten Landtagswahlen in Freiburg gehalten
hat . Die Regierung muß, sagte er unter anderem, den
Mut haben, den Forderungen , die an sie herantrcteu ,
auch entschieden entgegenzutreten . Die Regierung nmß
sich auf den Standpunkt der Allgemeinheit stellen und
sich immer fragen können , wie es vom Standpunkt der
Allgemeinheit aus zu verantworten ist, wenn einzelnen
speziellen Wünschen Rechnung getragen werden soll. Ich
glaube, die Ausführungen sind so interessant, daß ich
einige derselben wörtlich verlesen darf : „Wem :
die Regierung Versprechungen der einzelnen
Abgeordneten gegcnübersteht, so befindet sie sich den¬
selben und den Versuchen , sie zur Erfüllung zu bringen ,
gegenüber in einer vielfach recht unbequemen Lage, aber
dafür ist eben die Regierung da, die alles vom Stand¬
punkt der Gesamtheit aus beurteilt und die nötigen
Grundlagen hat , um zu einer zutreffenden Beurteilung
zu gelangen . Wer sie muß eben in den betreffenden
Fällen auch den Mut haben, zu sagen , das geht nicht
aus den und den Gründen , und wenn auch diese Gründe
einmal nicht verstanden und gebilligt werden, muß sie
den Mut haben, zu sagen, ich kann es nicht verantworten ,
diese Forderung zu erfüllen . Aber darin eben fehlt es
bei den Regierungen gar manchesmal. Die Herren
trachten da und dort zu sehr darnach, vorzusorgen, daß
ihnen das Amt nicht zu schwer gemacht wird , aber da
können wir nicht in Aussicht stellen , künftig diese Sorge
auch zu der unsrigen zu machen .

" Air diese Worte habe
ich im Laufe der jetzigen Verhandlungen wiederholt
denken müssen , als ich die Stellung der Großh . Regie¬
rung verteidigen mußte , die auf eine mäßige Beschrän¬
kung der beschleunigten Personenzüge abzielte. Wir
könnten es vor dem Lande nicht verantworten , noch
länger Züge gehen zu lassen , die nicht ein unbedingtes
Bedürfnis waren , und die unseren Fahrplan und damit
unsere Finanzen schwer belasteterr .

Sehr viel derartige Fahrplanwünsche hat namentlich
der Herr Abg . V e n e d e y geltend gemacht . Ich will gern
zugeben, daß unser Fahrplan manche Mängel hat , ich
sehe in dem Fahrplan Mängel , von denen Sie vielleicht
keine Ahnung haben, aber es ist eben bei der jetzigen
Beschränktheit unserer großen Bahnhöfe nicht möglich ,
die Züge an den größeren Orten unseres Landes so
ineinander greifen zu lassen , wie wir möchten . Außer¬
dem kommt aber auch eines noch in Betracht. Betrachten

Sie nur die kleine Karte , die sich auf der Rückt '«badischen grünen Fahrplanbuches befindet , ba
**** *

Sie sehen, daß unser badisches Eisenbahnnetz an md?30 Punkten an andere Bahnen anschließt . Da sin? ! '
immer wegen des Jneinandergreifens der Züge sg. .
hingen mit den Verwaltungen der Nachbarbahnen
derlich , und es ist ganz natürlich , daß diese ebensodie unsrigen ihre Sonderinteressen zu wahren

"
und daß mau daher nur auf einer mittleren Lin '
zusammenfinden kann. Auch dieses nötigt un?

1
gutes Einvernehmen mit unseren Nachbarbabnn^
tungen tunlichst zu fördern .

°

Der Herr Abg . Venedey hat sich über den Fab ..,der Strecke Basel—Konstanz geäußert und hat non>Äeinen schnellfahrendenZug vermißt , der abends not ,Basel nach Konstanz fährt . Ich vermisse ihn auchbei der großen Steigerung der Zugkilometer ch bcn
'

]ten Fahrplanperioden , bei der ungünstigen gi11Qnund bei den ungünstigen finanziellen Ergebnissen uns»Personenzugbetriebs war es . uns leider bis jetzt nitmöglich , diesem Wunsche zu willfahren . Wann es niöck
ist, das hängt von den künftigen Einnahmeergebmffgs!
Ich möchte da durchaus kein Versprechen geben/ wst ^ -1
den aber diese Frage im Auge behalten .

*

Was den Fahrplan der Schw arzWaldbahn Mtrifft , so hat der Herr Abg . Venedey gerade auch 2F
Herr Abg . Hummel sehr schwarz in schwarz gemalt .
genwärtig fahren in jeder Richtung 3 Eilzüge undb ^ s
sonenzügedie ganze Bahnstrecke entlang , außerdem wer-,von 1 . Juli ab noch ein weiterer Eilzug und ein tveî D
Schnellzug in jeder Richtung kursieren. Ich glaube, Hsdieser Fahrplan für das Bedürfnis recht reich ausgesj»tet ist . Wir setzen gewisse Züge , welche früher beM
vom 1 . Juni ab kursierten, jetzt erst am ' 1 . Juli in &trieb ; wir haben dies einfach deshalb getan, weil h,
Züge im Juni noch nicht genügend besetzt waren
müssen sich immer gegenwärtig halten , daß sehr genaue
Frequenznachweisungen aufgestellt werden, und datz 4
von dem . Ergebnis dieser Frequenznachweisungen
hängt , von welchem Zeitpunkt ab man einen Zug fühlt
Es wurde auch darauf abgehoben, daß in der Marge»
frühe kein Eilzug von Konstanz abgeht, daß man bis
9 Uhr 18 warten muß , bis man sich mit einem Filz!
nach Offenburg beziehungsweise nach dem Norden dkH
Landes begeben kann. Wir müssen uns in unseren
schlüssen nach der Hauptbahn richten und die Züge
der Hauptbahn auch wieder nach den norddeutschen kch
neu und nach den Schweizer Bahnen , und dann ntü|
wir den Zug auf der Schwarzwaldbahn so kursierenId
daß er die wichtigsten Anschlüsse erreicht. Um 7 Uhr
um 9 Uhr einen Eilzug von Konstanz abgehen zu lane
dazu sind wir gegenwärtig nicht in der Lage. Wie
aber die Anschlüsse in wesentlichen Beziehungen verbq-
sert, und ich möchte da nur hervorheben, daß, wer künstiz-
hin mit dem Eilzug um 2 Uhr nachmittags von Konstanz
abfährt , noch in der Lage ist , kurz nach Mitternacht ©H»
zu erreichen . Wenn der Herr Abg. Venedey es beklagt
hat , daß der Frühzug von Offenburg nach Konstanz ans
eine spätere Stunde gelegt worden ist, so ist das ledig¬
lich darauf zurückzuführen, daß er in der früheren Kurs¬
lage nicht hinlänglich besetzt war . Wir hoffen aber sehr,
daß er in seiner jetzigen Kurslage , zumal er einen guter
Anschluß von Norden her hat und auch in Radolfzell und
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tttoeifen wird . Es wurde vom Herrn Abg . Venedey

' ^ besondere auch getadelt, daß der Zug , welcher früher
3 Uhr 30 von Konstanz abging , nunmehr erst von

Stufen aus geführt wird . Die Führung dieses ZugeS
. Aschen Konstanz und Singen ist deshalb eingestellt wor-

jucil er fast immer schlecht besetzt war , und wenn
! »- besetzt war , es kaum Reisende waren , welche weiter
I Ja Morden fahren wollten, sondern größtenteils Lokal-
jta &e . Wer wird auch, wenn er es nicht unbedingt
^ hat, um Vzk Uhr morgens im Winter
£ Reise von Konstanz antreten ? Der Herr
0 g, Venedey hat es auch beklagt , daß die Zahl der

■ Meisewagen auf der Schwarzwaldbahn eingeschränkt
kwrden ist . Ich bedauere es auch ; aber auch hier war

hie Frequenz nicht genügend, und die Schlafwagen -
^

«sellschaft hat uns erklärt , daß sie nicht auf ihre Kosten
^ M,e . Dann aber kommt bei der Schwarzwaldbahn

t 0$ ein weiteres Moment in Betracht . Wir müssen bei '
[fern Fahrplan auch immer an die höchst ungünstigen
Migungsverhältnisse denken und uns gegenwärtig hal-
M , daß, sobald der Zug eine gewisse Zahl von Achsen
' überschreitet , Vorspann notwendig ist , daß dann die Be-
hlderungskosten nahezu das Doppelte ausmachen, wie

- « in ein Paar Achsen weniger gefahren werden . Ich
jße , daß der Verkehr auf der Schwarzwaldbahn sich so
Mbildet , dank dem immerhin reichlich ausgestatteten
Mplan , daß wir in der Lage sein werden, später noch
weitere Züge zu führen . Aber leere Züge zu fiihren , nur
tut die Fremden anzureizen , dazu können wir uns im

. Interesse der Steuerzahler nicht entschließen. Wir müs-
(o, überhaupt die Ausgestaltung des Fahrplans vom Be-

:
dürfnis abhängig machen , das Bedürfnis aber suchen wir
rach allen Richtungen hin zu erkunden und festzustellen ,

weil & ... . j er Herr Abg.Hummel hat es auch beklagt, daß wir
nicht mehr für Reklame zwecke ausgeben . Ich muß
demgegenüber sagen , daß die Summe von 10 000 M .,
die wir an den Verband der Verkehrsvereine zahlen und
die wir in diesem Jahre noch erhöht haben , ganz abge¬
sehen von den 1000 M . , die wir für Herausgabe der
?odenseenummer der „ Illustrierten Zeitung " beige -
jteuert haben , doch ziemlich ansehnlich ist . Die Eiseu-
dahnverwaltung beteiligt sich auch sonst an vcrschiedc -
nen Agenturen und Reisebureaus , insbesondere an einem
Ileisebureau in Berlin , und ich glaube , daß wir auch
auf diesen! Gebiete alles tun , was bei den gegenwärtigen
finanziellen Verhältnisse möglich ist . Im übrigen aber
muß ich darauf Hinweisen , daß die Mehrzahl der dent-
fen Eisenbahnverwaltungen dahin übereingekommen
ist, eigene Reklame zu unterlassen . Das halte ich auch
str sehr gut , denn die Reklame gehört ebenfalls zuni Ge¬
biet der Konkurrenz, die man lieber vermeiden sollte .

Wenn der Herr Abg . Hummel behauptet hat , daß die
' Ähwarzwaldbahn wie eine Nebenbahn betrieben werde,
1so muß ich sagen , dann wird eben auch die große Welt¬

bahn , die Gotthardbahn als Nebenbahn betrieben ; denn
ba kursieren nicht so viele Züge wie auf der Schwarz -
mildbahn. Eine Konkurrenz der mit sehr ungünstigen
Aeigungsverhältnissen behafteten Schwarzwaldbahn ge¬
genüber der in der Ebene lausenden Rheintalbahn soll-
>m wir doch wahrhaftig nicht in Szene setzen . Wir wol¬
len jedem Landesteil , soweit an uns ist , gerecht zu wer¬
ben suchen . Was wäre aber das , wenn wir eine Konkur-

i in &

renz zwischen Schwarzwaldbahn und Rheintalbahn
inszenieren wollten? Tann würde man sich nicht mehr be¬
schweren können , daß die beiden Bahnen rechts und
links des Rheins sich Konkurrenz machen .

Ter Herr Abg . Venedey hat sich auch erkundigt , wie
es mit der Ermäßigung der Dgmpfschifftarife
auf dem Bodensee stehe. Wir hcsben verschiedene ernst¬
liche Versuche gemacht , die übrigen Staaten zu bestim¬
men , einer Ermäßigung der Fahrpreise zuzustimmen.
Anfänglich waren die anderen deutschen Staaten auch
noch geneigt, uns die Hand zu bieten, Österreich und die
Schweiz verbleiten sich aber ganz entschieden ablehnend ;
deren Widerstand war nicht zu überwinden , und schließ¬
lich sind auch die anderen deutschen Staaten von ihrer
anfänglichen Absicht, auf eiue Verbilligung sich einzulas¬
sen , zurückgetreten, zuletzt namentlich auch Bayern , so
daß ich eine Ermäßigung der Fahrpreise in absehbarer
Zeit in Aussicht zu stellen leider nicht in der Lage bin.
Wir sind eben hier von den anderen Regierungen ab¬
hängig , ebenso wie diese von uns abhängig sind.

Der Herr Abg . Venedey hat auch bedauert , daß die
Dampfschiffverbind ungen auf dem Un¬
tersee nicht hinreichend seien . Die Gesellschaft hat
jetzt einen günstigeren Sommerfahrplan eingeführt ,
stellte uns auch für den Winter weiteres Entgegenkom¬
men in Aussicht , mußte dies aber davon abhängig
machen , daß der Motorbootverkehr ihr keine Konkurrenz
mache. Es waren aber nicht allein Rücksichten auf die
Dampfbootgesellschaft für Untersee und Rhein , die uns
veranlaßt haben, eine Ausdehnung des Motorbootver¬
kehrs nicht zuzulassen , sondern auch schiffahrtspolizeiliche
Rücksichten. Es war mir in dieser Beziehung außer¬
ordentlich interessant, mit einem der genauesten Kenner
der dortigen Verhältnisse, mit unserem leider erkrankten
Finanzminister Ör . Honsell hierüber eine eingehende
Unterhaltung zu Pflegen (Abg . Venedey : Von dem
wundert es mich keinen Augenblick !) , und der hat sich
vom schiffahrtspolizeilichen Standpunkt aus entschieden
dagegen ausgesprochen , daß man die Motorboote auf dem
Untersee zulasse . Das Fahrlvasser sei gerade im Unter -
fee sehr schwierig , und cs könnten da leicht Kollisionen
entstehen . Es sei aber auch zu befürchten , daß die Motor¬
boote bei stärkerem Winde oder gar Sturm nicht in der
Lage seien , den Kurs einzuhalten , womit für die Reisen¬
den gewisse Gefahren verbunden seien . Wir waren also
nicht in der Lage, hier eine Erweiterung des Motorboot -
Verkehrs zuzulassen .

Wenn der Herr Abg . Vendcy sich darüber rühmend
ausgesprochen hat , daß sich das Publikum in der
III . Klasse im ganzen und großen gut benehme, während
die Reisenden I . und II . Klasse wiederholt Rücksichten
vermissen ließen, die man zu beanspruchen berechtigt sei ,
so hat niich dies in gewisser Beziehung sympathisch
berührt . Es ist das in der Tat der Fall , und ich war
ganz froh , daß das hier in diesem Hohen Hause hervor-
gehoben worden ist.

Der Herr Abg . Kolb hat wiederholt auf den ungarischen
Zonentarif exemplifiziert. Nun , wir wissen ja alle,
daß der ungarische Zonentarif in vielen Beziehungen
wieder beschnitten worden ist, weil die Eisenbahnverwal -
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tung hier nicht zu den erforderlichen Einnahmen ge¬
langt ist.

Im übrigen müssen wir vor allen Dingen dahin
streben, uns möglichst ans eine einheitliche tarisarische
Grundlage mit den übrigen Bahnen zu stellen . Im
würde es sehr begrüßen , wenn einmal zunächst jede Kon¬
kurrenz mit der anderen Rheinseite ausgeschaltet würde,
wenn dieses Bestreben, die Konkurrenz auf den verschie¬
denen deutschen Bahnen auszuschalten, immer weiter
gehen würde , io daß wir endlich mit den Mitteln , die
dadurch erspart würden , anderen berechtigten Wünschen
nachzukommen in der Lage sein würden.

Hierauf wird abgebrochen .

In einer sich anschließenden Geschäftsordnungsdebatte
über den weiteren Arbeitsplan des Hauses, an der sich
die Abgg . Or . Frank , Fehrenbach , Rebmann ,
Präsident Rohrhur st und Minister Frhr . von
M a r s ch a l l beteiligten , kam die Absicht des Hauses
zum Ausdruck, vor den Pfingstferien noch zu erledigen
die Novelle zum Elementarunterrichtsgesetz und die
Interpellationen , betr . die Krisis im Baugewerbe und
die Schädigung des einheimischen Arbeiterstandes durch
ungenügende Berücksichtigung gegenüber ausländischen
Arbeitern bei Staatsbauten , deren Besprechung ver¬
bunden werden soll, letztere möglichst in der Sitzung
vom 9 ., spätestens in der Sitzung vom 11 . d . M ., sowie
wenn möglich das Eisenbahnbetriebsbudget .

Schluß der Sitzung nach 8 Uhr.

* Karlsruhe , 7 . Mai . 76 . öffentliche Sitzung der Zwei¬
ten Kammer . Tagesordnung auf Samstag den 7. Mai
1910 , vormittags 9 Uhr :

Anzeige neuer Eingaben . Sodann

1 . Fortsetzung der Beratung über

a) das Spezialbudget der Verkehrsanstaltcn '
( ür 1910 und

„ 1911 , und zwar :
Kapitel 1 a . Ministcrialabteilung für das Eisenbahn¬

wesen ,
Kapitel 1 d . Eisenbahnbetricbsverwaltung ,
Kapitel 2. Bodenseedampfschiffahrtsverwaltung , sowie

b) das Spezialbudget über den Anteil Badens an den Rcin -
einnahmen der Main - Neckarbahn für 1910 und 1911 und
damit in Verbindung über die Petitionen
1 . der Gemeinde Weiher um Rückersatz eines geleisteten

Beitrags zur Errichtung der Güterstation Ubstadt ,
2 . der in Pforzheim beschäftigten, aber auswärts woh¬

nenden Arbeiter um Einführung von Arbeiterwochen¬

karten mit fünf - und viertägiger Gültigkeit — r
fache Nr . 15 — , ^

c) den Nachtrag zum Spczialbudget der Verkehrs-mba.
sowie die Denkschrift der Grotzh . Regierung mit « '
schlagen zur Erhöhung der Einnahmen aus dem nusonenverkehr (Drucksache Nr . 8 c) , und damit in
düng über
1 . den Antrag der Abgg. Muser - u . Gen., die gefehltFestlegung der allgemeinen Tarisgrundsätze und ^

stimmung der zulässigen Höchstsätze betr . (Druck,Nr . 24 a ) .
'-'" 'Mischt

2. den Antrag der Abgg . Bechtold u . Gen., die
fung der 1 . Wagenklasse und die Wiedereinsüb ^Sdes Kilometerheftes betr . (Drucksache Nr . 24 b)

3. die Denkschrift der Großhl Regierung über die » •-düng des Deutschen Staatsbahnwagen -DeriiS? '
(Drucksache Nr . 24 c) . — Drucksache Nr . 15 a S »?
richterstatter : Abg . Hummel .

'

2. In Verbindung mit Ziffer 1 : Fortsetzung der in ^71 . Sitzung begonnenen Beratung über die Petition der aJi ?
gemeinde Triberg u . a ., den Umbau des Bahnhofsbetr ., Berichterstatter : Abg . Odenwald . 13

* Karlsruhe , 2. Mai . 12 . öffentliche Sitzung der
Ersten Kammer . Tagesordnung auf Samstag ' den
7. Mai 1910, vormittags *410 Uhr.

1 . Bekanntgabe neuer Einläufe .

2. Bericht der Petitionskommission und Beratung über d'rPetitionen verschiedener Vereine in Heidelberg, Karlsruhe '
und Freiburg , die Regelung der Prostitutian betreffend (SJ-Nr . 44 ) ; Berichterstatter : Geh. Kirchenrat Ort TroeltsL

3. Bericht der Budgetkommission und Beratung über de«
Gesetzentwurf, die Abänderung des Einkommensteuer- und
Vermögenssteuergesetzes betreffend (B . -Nr . 71s ; Berichterstat¬ter : Wirklicher Geheimer Rat Scherer .

4 . Mündliche Berichte der Petitionskommission und Bera¬
tung über :

a) die Petition des Joseph Jöhlc , Torwächters in Mann¬
heim, um Anstellung und finanzielle Besserstellung ; Be¬
richterstatter : Bürgermeister V i e r n e i s e l ;

b ) die Petition der Vereinigung der Hoch- und Tiefbau -
techniker der Grohh . Badischen Staatseisenbahnen uni
weitere etatmäßige Amtsstellcn und Verbesserung der
Einkommensverhältnisse ;

c> die Petition des Vereins staatlich geprüfter badischer
Werkmeister, die Gehalts - und Anstellungsverhältnisse
der nichtetatmätzigen Hochbauwerkmeister im Dienste
der Grotzh . Staatsverwaltung betreffend ;

<!) die Petition der Beamten des Verkehrsbureaus der
Staatseisenbahnverwaltung , die Neuregelung der Kosten -
der Dienstreisen betreffend ; Berichterstatter für b) bis
d) : Freiherr von l a Roche - Slarkenfels .

Verantwortlich für den Bericht über die Verhandlungen der Zweiten Kammer : Or . Otto Wallt .
Druck und Verlag der G . Brau n schen Hofbuchdruckerci . Beide in Karlsruhe .
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