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I. Einleitung.

T\

JJiner der wichtigsten Faktoren im Ré&derwerk der Volks-
G-1 Nas Eisenbahnwesen. Entsprechend diesem hohen

e von Wichtigkeit, fanden es die Urheber der Verfassung des
b S leu ™ e*ches fur angezeigt, die Kompetenz des Reiches
fa’ei ~as Eisenbahnwesen in einem sehr weitgehenden Um-

In Aispruch zu nehmen. Sind doch die fraglichen Be-
nur n A6r Beichsverfassung so sehr weitgehend, dafs man
W .. clin seilr bedingterWeise von einer preufsischen oder
gdyoy%inQergischen Eisenbahnhoheit reden kann. Nur
kuhirrecht ~ ®eunSeb dank seines zéhen Festhaltens am Parti-
seine F* k1Q Eisenbahn-Reservatrecht hindber zu retten,
sehen Ahe - u d u r ¢ h die Reichsverfassung gewé&hrleistet zu
lieh Preufse FI"6u Gliedstaaten des Deutschen Reichs, einschliefs-
schle 11 1S SIU* “er Eeichsgesetzgebung in Eisenbahndingeu

es fii Un*eiworfen- Und wenn auch die Faktoren des Reichs
ga , auden, das Recht des Reiches bis zur Stunde in der
dies® $CI6 ruhen zu lassen, so steht doch einer Reklamation
LI e°ktes, und zwar in vollem Umfauge und zu jeder Zeit

nichts entgegen.

mit depl "~ ersPruch der bestehenden Eisenbahnverhaltnisse, eben

Frao- orschriften der Reichsverfassung, bildet den Kern jener
We'C'e wr “ie Eisenbahnfrage neunen,
der Re'llVer® e le “en Ner Ginge mit den Vorschriften

cinheDF SVer'assun§-  Statt der schlechtweg vorgeschriebenen
Wa<r >11C"eu Betriebseinrichtungen bestehen die verschiedenen
UntR 'd~"~y~erne in Nord- und Suddeutschland ruhig weiter.

o ei-i mannichfaltiger noch sind die Tarifsysteme. Jedes Land
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und jedes Landchen macht eben so viel nur immer mdglich Tarif-
politik auf eigene Faust, so dafs wir entsprechend den 8 Staats-
bahnverwaltungen auch vielerlei Tarifschemen uns erfreuen, oder
vielmehr nicht erfreuen. Auch nicht ein einziger Personentarif
unserer Staatshahnen stimmt mit einem andern véllig Uberein.
Die norddeutschen Tarife weichen untereinander ebenso ab, wie
die suddeutschen. Sachsen fahrt teils billiger, teils teurer wie
Preufsen. Mecklenburg geht Uber die preufsischen Séatze, Olden-
burg verschiedentlich darunter. In Suddeutschland stimmen nur
die wirttembergischen und badischen Normaltarife tberein. Ver-
teuernde Abweichungen vom siddeutschen Normaltarif finden wir
in Bayern, verbilligende in Elsafs-Lothringen. Dazu kommt noch
fur Baden das Kilometerheft, fur Wirttemberg das Fahrscheinbuch

und die Netzkarte. In Preufsen besteht die Einrichtung der
billigeren Sonntagskarten, in Bayern werden derartige Vergunsti-
gungen nicht gewdahrt. In Sachsen gar werden an Sonntagen

Fahrkarten 1V. Klasse nicht ausgegeben. Siddeutschland und
Sachsen erheben Schnellzugszuschlage bei einfacher Fahrt sowohl
als bei Hin- und Rickfahrt, Preufsen nur bei einfacher Fahrt.
Norddeutschland konzediert Freigepack, Sidddeutschland nicht.
Und was der nichtberechtigten Eigentimlichkeiten mehr sind.

Es ist aber ganz besonders zu betonen, dafs gerade die grofse
Masse, das eigentliche Volk bei dem bestehenden Zustand am
meisten benachteiligt ist, wahrend die oberen Zehntausend den
Eisenbahnpartikularismus weuiger empfinden. Denn fir diese be-
stehen Luxus- und andere durchgehende Zuge, fir den gewd6hn-
lichen Sterblichen dagegen beginnen die Unbequemlichkeiten
und Scherereien an jeder landesherrlichen Eisenbahngrenze von
neuem.

Folgen wir einem Reisenden der breiteren Schichte auf der
Fahrt von Berlin nach Minchen. Er sucht natirlich die billigste
Fahrgelegenheit auf, das ist diejenige der I1V. Klasse. In erster
Linie bekommt er keine direkte Fahrkarte. Er benutzt zufallig
oder auch zweekméfsig einen Sonntag, um nach Minchen zu
kommen. So kommt er gliicklich bis nach Leipzig, weil es aber
Sonntag ist, ist ihm die billigste Fahrgelegenheit in Sachsen ver-
schlossen. Er zahlt also von Leipzig ab statt 2 Pf. 4 Pf. pro
Kilometer und erreicht auf diesem Wege Hof. Hier trifft er auf
das 3. System. Der Fahrpreis erméfsigt sich nun zwar um 0,6 PL



Plo Kilometer, allein die Vergunstigung des Freigepacks fallt weg,

so dafs mit dem 3. System auch die 3.Verteuerung eintritt. Uber

ad diese Um- und Anstdnde hat er noch dazu an jeder Landes-

greiize mangels Anschlufs reichlich Mufse, Uber die deutsche
Isenbahiherrlichkeit nachzudenken.

Blicken wir hintdber nach Frankreich. Dort herrscht kein
taatsbahnsystem, allein die sechs grofsen Privatbahngesellschaften
haben sich Uber Klassensystem und Tarife langst verstandigt,
ezw. der gtaat ihnen langst die diesbeziglichen Auflagen
gemacht. Einzig steht Deutschland da, ein Land mit Staats-
bahnsystem. aber zwiefachem Klassen- und achtfachem Tarif-
system.

W ir sind somit in Deutschland zu dem Staatsbahnsystem uber-
gegangen ohne einen Hauptvorteil dieses Systems, der Be-
triebs- und der Tarifeinheit.

Wenn nun auch die verschiedenen Wagenklassensysteme, die
differenzierte Tarifgestaltung, die nicht gentgend ineinander
gleitenden Fahrpldne als die Hauptanstande des herrschenden Zu-
standes bezeichnet werden missen, so sind damit die Nachteile
eines zersplitterten Eisenbahnwesens keineswegs erschopft. Es

ommt hinzu eine unvollstdndige Ausnutzung desWagenparks, ein

Izikrtes und darum verteuertes Abrechnungswesen und was

~nanziellen und technischen Schattenseiten mehr sind.
aon A" wie die deutsshe Gisanhahwintscbalt als Ganzes hintgr
“en. n orderungen derZeit zurilicksteht, so steht sie im einzelnen
uiuc . nsere beiden grébsten Bahnverwaltungen charakterisieren
sic einfach dahin, dafs man zwar in Preufsen billig, aber mehr
°( ei minder schlecht, in Bayern dagegen durchweg zu teuer und
ano nicht besonders gut beférdert wird. Eine gewisse Ruhrig-
'-eit zeigten die Verwaltungen in Baden und Wurttemberg. Allein
gegeniber den An- und Mifstdnden, welche die Allgemeinheit
re en, konnen wahrlich kleine regionale Vorteile nicht ins Ge-
wicht fallen. Gerade die in Deutschland beliebte Beschrankung
er Kritik auf die inneren Verwaltungen, der Streit um regionale

orziige verhinderte bisher das Entstehen einer wuchtigen Reform-
weguug mit grofsen, einheitlichen Zielen,
g. as deutsche Reich ist ein einheitliches Wirtschaftsgebiet,
Am solches verlangt ein einheitliches Verkehrssystem. Das ist
iom, von dem wir ausgehen. Was wir brauchen, ist die



Eisenbahnreform grofsen Stils, und zwar im Sinne einer Ver-
besserung, einer Verbilligung, einer Vereinfachung, vor
allem aber einer Vereinheitlichung unserer Verkehrs-
einrichtungen. Die Reform tut dem Norden so not, wie dem
Siden. Dem ersteren mehr nach der Seite der Verbesserung,
dem letzteren mehr nach der Seite der Verbilligung hin. Beide
Teile aber heischen zum mindesten dasjenige Mafs von Ein-
heitlichkeit, welches die Verfassung des Deutschen Reiches
vor mehr denn 30 Jahren bereits vorzusehen fur gut fand.

II. Das Wagenklassensystem.

Die verschiedenen Wagenklassensysteme, das 3-Klassensystem
in Sluddeutschland, das 4-Klassensystem in Norddeutschland bilde-
ten seither die Hauptursache, dafs die deutsche Eisenbahnfrage,
trotz unendlicher Unterhandlungen und trotz vielleicht guten
Willens aller in Betracht kommenden Faktoren, nicht vom Flecke
kam.

In der Tat mufs die Klassenfrage als der Angelpunkt der
ganzen Materie bezeichnet werden. Siddeutschland sehen wir an
seiner urspriinglichen Stellung gegen die Ubernahme der vierten
Wagenklasse bezw. des 4-Klassensystems festhalten, die preufsische
Verwaltung sehen wir noch unentwegter fir dieses 4-Klassen-
system eintreten. So lange aber eine Einigung Uber das Klassen-
system sich nicht erzielen lafst, so lange kaun natirlich auch nicht
von einer Tarifeinheit die Rede sein. Bildet doch das einheitliche
Klassensystem recht eigentlich die Vorbedingung eines einheit-
lichen Tarifsystems, wie einer einheitlichen Betriebsfuhruug utber-
haupt.

Ist nun der bisherige suddeutsche Widerstand gegen die vierte
Wagenklasse, gegen das 4-Klassensystem an sieh berechtigt, war
die Auffassung Maybachs, welcher sich bereit zeigte, das
4-Klassensystem fallen zu lassen, die richtigere; oder mufs die
Stellungnahme fir Beibehaltung bezw. fir Ausdehnung eines vier-
klassischen Eisenbahnbetriebs als die bessere bezeichnet werden?
Um in dieser Frage zu einem endglltigen Schlisse zu gelangen,



systh rer°reu’ die Eisenbahnweit, eben in Bezug auf das Klassen-
N einer eingehenden Musterung zu unterziehen,
ins Au 6nn Wr “ater die HauptOisenbahnlander in diesem Sinne
deut assen, so finden wir den vierklassisehen Betrieb in Nord-
geo-net* aild’  estrnfsland und Bosnien. Das 3-Klassensystem be-
Erank «JaS ® &¢eubsctilaud., Osterreich-Ungarn, Italien und
Jrg« rei®i]- Wir finden das 3-Klassensystem ferner in den
santT T ~e”eu Rufslands und Englands, sowie endlich in fast
len europdischen Nebenlandern. Es mufs somit das
he assensyMem flur Europa als das vorherrschende, ja als das
N'leU<e sehlechtweg bezeichnet werden.
Teil, °v/ Weu'Ser ais drei Wagenklassen glaubt man in gréfseren
und S i D" auds (Midlandbahn und andere Gesellschaften) Belgiens
Staaten W3%enS **~bahnen) zu bendtigen. In den Vereinigten
Wao-eukl’l » mer® a besteht grundsatzlich nur eine allgemeine
der°T asse’ wozu jedoch die ausgedehntere Inanspruchnahme
mehr I* aswa8en (Pullman cars) tritt, so dafs eben Amerika auch
werden m ™nx'er das 2-Klassensystem in Anspruch genommen
M™Np
als 4 yir, WU sozusagen fast die ganze Kulturwelt mit weniger
minderuno” g1* 8%l zurccht kommt, dafs die Tendenz zur Ver-
scheiuuno®t <+ ” nzabl der Wagenklassen so mannichfaltig in Er-
genigen©°clen A ~leore”scb wie praktisch, durfte fur sich allein
Man mufs Gangern des 4-Klassensystems Unrecht zu geben,
besonders u L r/? ¥ frageu’ ist der Norden Deutschlands so ganz
deutschland vo 6 'l SIQd. die Bedingungen des Verkehrs in Nord-
schieden o-earlet / i 2@ «®1l ¢er ubrigen Kulturwelt so sehr ver-
klassens st ta*SeMeu Norddeutschland ein besonderes Wagen-
braucht*» ~ \ A~ S*Ue Personenbefdérderung nétig hatte? Man
Eisenbahn” °° | UUr e*nenVerwaltungsbericht der kgl. preufsischen
y er « nver'vabuug nachzuschlagen, um zu einer entschiedenen

klasse fanden81l F™g0 ZJ geangen. Nicht um die IV. Wagen-

der w' f6 -6S hier, sondern um das 4 -Klassensystem,
lieh “ eUphtioniert dies 4-Klassensystem in Preufsen? Eigent-
Staatsrni m1 00 machtig und noch eigensinniger als zuweilen

Verkehrs® n U Seiu PfleSen’ vollzieht sich die Gliederung des
die preuf® |id W?Un auch iahraus jahrein,' ja zweimal jahrlich,
klasse 1WSCle EisepbahnVerwaltung dekretiert |.—IV. Wagen-

(as reisende Publikum in Preufsen schichtet sich in drei
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Klassen. Und zwar bedient es sich der Il., Ill. und IY. Klasse.
Dafs in den allermeisten Féllen auch ein Wagen I. Klasse mit-
lauft, beweist nichts, denn es sitzt gewo6hnlich niemand drin.
Lehrt uns doch die offizielle preufsische Eisenbahnstatistik, dafs
von den im Jahre 1902/03 auf den preufsischen Eisenbahnen be-
forderten 607 Millionen Personen nur 2,26 Millionen oder etwa
y3yo sich der ersten Wagenklasse bedienten.

Eine Wagenklasse auf den preufsischen Staatsbahnen ist also
Uberflussig, eine Wagenklasse ist tatsdchlich aufgegeben, so gut
wie aufgegeben und zwar von einer hoheren Instanz als dem
Herrn Minister, namlich vom Publikum. Man bedenke, erst der
300. Reisende fuhlt sich bewogen, eine Fahrkarte |. Karte zu I6sen.
Fir diesen 300. Reisenden stehen aber dann durchschnittlich zehn
Platze zur Yerfugung, denn wiederum laut offizieller Eisenbahn-
statistik werden die vorhandenen Platze in der I. Klasse nur zu
rund 10 % ausgenutzt.

Die Beibehaltung nun einer Wagenklasse, welche nur '/3%
aller Reisenden bedient, welche noch dazu auf 10 vorhandene
Platze nur einen Reflektanten findet, ist mit einer rationellen Ge-
schéftsfihrung schlechterdings unvereinbar, sie bedeutet eine wirt-
schaftliche Kraftevergeudung, welche in nichts gerechtfertigt er-
scheint, vornehmlich aber und worauf es ankommt, sie vernichtet
allen und jeden Nimbus des herrschenden preufsischen Klassen-
systems, sie macht das preufsische 4-Klassensystem zur vollendeten
Unwabhrheit.

Wenn man zu alledem noch erfahrt, dafs selbst in Stiddeutsch-
land, bei nur drei Wagenklassen, die Benlutzung der ersten Klasse
fast gerade so viel zu winschen ubrig lafst als in Norddeutschland,
wenn man erfédhrt, dafs in Bayern ca. 90 % aller Reisenden sich
der Ill. Klasse bedienen, da fallt es wirklich schwer, die Stellung-
nahme der preufsischen Eisenbahnverwaltung in der Klassenfrage
zu verstehen. Wie kann man Siddeutschland, welches, wie die
Zahlen klipp und klar beweisen, heute schon eher eine Wagen-
klasse zu viel als zu wenig hat, zumuten, gegen alle 6konomischen
Grundsatze noch eine weitere Klasse aufzupropfen?

In Wirdigung des Umstandos, dafs das siddeutsche Betriebs-
system, bei nur drei Klassen, an demselben Mifsstand der unzu-
langlichen Frequenz einer Wagenklasse krankt, wirft sich die
Frage auf, ob Deutschland nicht ebenfalls, wie Belgien uud Eng-
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aud, fur (jag 2-Klassensystem reif ware, und ob es vielleicht nicht
as einfachste und auch das beste wéare, dem englisch-belgischen
orbdd zu fOigen un(j ebenfalls zum 2-Klassensystem Uber-
sehen? Gerade das herrschende prenfsische System fordert zu
fiesem schritt formlich heraus. Denn was lage naher, als eine
, Jamtnenlegung der ersten und zweiten Klasse einerseits und der
J? ten UDd vierten andererseits? Aber wir wollen den preufsischen
Jisenbahnraten einen so kiuhnen Sprung vorerst gar nicht zu-
muten. W ir verkennen auch nicht, dafs die Tarifbildung fur ein
eutsches 2-Klassensystem mit ganz besonderen Schwierigkeiten
pU reebnen héatte. Desto entschiedener aber ist der Ubergang fiir
Areufsen bezw. Norddeutschland zum 3-Klassensystem zu ver-
Doeu- Das 4-Klassensystem kann heute nur noch als ein Uber-
10tes, ein ruckstandiges, vor allem aber als ein unwirtschaftliches
bezeichnet werden.

Dei Ubergang zum 4-Klassensystem seitens Norddeutschlauds
a en 50er Jahren mufs als ein Experiment bezeichnet werden,
sieh auf die Dauer nicht bewahrt hat. Die allgemeine Ent-
e-1Cv unostendenz bewegt sich offensichtlich in der Richtung nach
alsT", erm*n”~erung der Anzahl der Wagenklassen. Preufsen
diese® i.?Ufer ®taat iu Deutschland sollte sich am allerwenigsten
dierUb 6n"eUZ eutSe§enstemmeD- #st doch gera(e fur Preufsen
"'otellt6l”? ss ke it einer Wagenklasse zahleuméafsig fest-
schliclt" ~ ~ibt also nur der Streit der Meinungen zu
welche der verschiedenen Wagenklassen in Preufsen

* Morddeutschland in Wegfall zu kommen hatte.
uni >;Ir UnSererSeits *scheiden uns aus kulturellen, sozialen
kl y§leuischeu Griunden fur denWegfall der vierten Wagen-

asse, und wollen versuchen, in dem folgenden Abschnitt den
Machweis der °

IIl. Die vierte Wagenklasse im besonderen.

dafs rian wb"d vorerst einwenden, dafs wenn auch zuzugeben waére,
Wao- |/|US6a e*ne Wagenklasse zu viel héatte, diese Uberflussige

allereR -aSSe » ueswegs d‘e vierte sein konne, da sich doch 45”7
usenden dieser Wagenklasse bedienen, sondern, dafs besten-
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falls die erste Wagenklasse mit ihrer Minimalfrequenz von 1/3%
aller Reisenden als reif fur die Abschaffung bezeichnet werden
konnte.

In der Tat ist man in Norddeutschland vielfach fiir die Auf-
lassung der |. Wagenklasse eingetreten. Auch die preufsische
Eisenbahnverwaltung sehen .wir dieser Forderung nicht ganzlich
ablehnend gegeniiberstehen. Ja, dieselbe ist in diesem Sinne bereits
praktisch vérgegangen, und zwar durch Ausschaltung der ersten
Wagenklasse im Personenzugsverkehr auf zahlreichen Nebenlinien.

Zum ersten ist nun zu bemerken, dafs es nicht das Wesentliche
ist, ob man, wie in Belgien, die erste, oder, wie in England, die
zweite Klasse abschafft, dafs vielmehr die Zahl der ubrigbleibenden
Klassen entscheidet, gleichviel ob inan eine alte Wagenziffer stehen
lafst oder nicht. Wenn man die |. Klasse abschafft, dann rickt
eben die IlI. zur I. vor, gleich wie die IlIl. zur Il. wird, wenn die
Mittelklasse zwischen 1. und Ill. fortfallt, alles ubrige ist Spiel
mit Worten bezw. Zahlen. Entscheidend bleibt die Einrichtung
bezw. die Ausgestaltung der einzelnen Klassen.

Wollte man jedoch konsequent zur Abschaffung der I. Wagen-
klasse schreiten, d. h. zur Abschaffung unserer am besten ausge-
statteten Wagenklasse, so héatte das zur Folge, dafs unsere
1. Klasse zur I. und zugleich zur komfortabelsten aufriickte,
unsere IIl. zur Il., endlich unsere IV. zur IlIl. Eine solche Mafs-
nalime wirde aber geradezu einer Degradierung unseres ge-
samten Eisenbahnwesens ricksichtlich der Personenbeférdsrung
gleichkommen. Eine Polsterbankklasse, eine Holzbankklasse, eine
Stehwagenklasse mit bedingter Sitzgelegenheit, auch ein System!
Von dem schlechtesten der Klassensysteme an sieh, kdmen wir
zum schlechtesten der Dreiklassensysteme.

Nein, die Aufgabe kann nur darin bestehen, unsere erste
Klasse durch eine verninftige Tarifpolitik und sonstige technische
Mafsnahmen zu einer Normalfrequenz zu bringen und sie dadurch
zu einem lebendigen Gliede unseres Eisenbahnwesens zu erheben.
In England und Frankreich hat man dieses Ziel, in letzterem
Lande vornehmlich durch eine besonders rationelle Technik des
Dreiklassensystems, langst erreicht. Und die wegzufallende Klasse
kann nur die Vierte sein. Was zu eliminieren ist, das ist der
antisoziale, der antihygienische Stehplatz.

Horen wir dagegen die preufsische Eisenbahnverwaltung!
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"Per Hais in Siuddeutschland gegen die vierte Wagenklasse ist
1 the orig eher, der sich praktisch in Siddeutschland selbst, im
sichn aW irektionsbezirke Mainz nicht bewdhrt hat*. Also liefs
neli*eins* Herr v. Thielen im preufsischen Abgeordnetenhause ver-
faliru60" UUer Hervorhebung noch der Tatsache, dafs durch Ein-
um Bn”  der Klasse im Grofsherzogtum Hessen der Verkehr
8 zunahm. Herrn v. Budde aber blieb der kihne Aus-
nuser TOrbehalten>dafs ,unsere Klasseneinteilung den Bediirfnissen
eies Volkes entspreche* und dafs er die IV. Klasse aufkeinen
ail “ “schranken wolle.
j,e. ’'cbtig ist, dafs die Bevdlkerung im Direktionsbezirk Mainz
zu beb* " US'and nahm, sich der 1V. Klasse im weitesten Umfange
die B-iiDeB' a“e*u’ darin gebe man sich keiner T&auschung hin,
in T der Fahrgelegenheit war es, welche entscheidend
Wagschale fiel.

Runniel6l'0* ~ @6 |N asse heute so sehr verbessert, dafs der
hebliclll Anghand zwischen 111, und IV. Klasse kein sehr er-
platze teuHge IV. Klasse hat ca. 50" Sitz-
Platze "1 d\ UWJ der t&glichen Wagenklasse nur 40 % der
Verkehr ~ ausgeultzt werden, so findet eben bei normalem
ferner n,+1?- rinh,"e'sende seinen Sitzplatz. Die IV. Klasse wurde
_ ér unter I . ) . .
mit Vorba 16len Fraueuabteilen uud Aborten, unterBudde
der NioU Versehetl- Es fehlt alsoimwesentlichen nur noch
die ||\</ %as t}rabt i1’ alterdings eine dringende Forderung, um
) - Klasse 1ur Gen
minder gleishwert "eD orm”verkchr der Ill. Klasse mehr oder
Klasse heute de’ V U mac“eu- da, im Normalverker hat die IV.
sehr wen'o- Z 683 orzilS grofserer raumlicher Ausdehnung. Wie

geoen d n6Ue PreuRsiscHe Wagen 1V. Klasse, insbesondere
2ugsmaterial . 6U" cben Wagen 1ll. Klasse zumal was das Personen-
zuriekstehT " ~ddeutschland, vornehmlich in Bayern, aubelaugt
preufsiscll’ besonders anschaulich aus der Tatsache, dafs ein
noch PO MI ttgén Klasse, wie er heute gebaut wird, nur

Wagen in V- Weiloer kostet als ein wirttembergischer Personen-
uffi vope ' v7asse- Dafir aber wird in der preufsischen IV. Klasse

noch uni Oliger als in der suddeutschen I11l. Klasse, ja
gefahren * f0 bllhger als mit dem badischen Kilometerheft
die fnS unangebracht, ja, als geradezu falsch, mufs noch

u”eutschland vielfach beliebte Paralellstellung der
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preufsischen 111, Klasse mit der Ill. Klasse in Suddeutschland
bezeichnet werden. Der Umstand, dafs in Norddeutschlaud
der ganze, sagen wir grobe Verkehr, in die I'V. Klasse verlegt ist,
macht die IIl. Klasse in Norddeutschland ungleich komfortabler
als dieselbe 111. Klasse in Suddeutscblaud.

Lafst man Wagenklassenunterschiede uberhaupt zu, so wird
eben die letzte Klasse ihren Charakter als letzte immer beibe-
halten, mag nun die letzte Klasse die zweite wie in England, die
dritte wie in Siddeutschland, oder die vierte wie in Norddeutsch-
land sein. Auch eine derbe Holzbank in der letzten Klasse wie
in Deutschland, oder eine Polsterbank wie in England und Frank-
reich wird wenig daran &andern.

Mehr zum Lobe der preufsischen IV. Klasse zu sagen ist
nicht angangig, und alles Lob trifft auch nicht den Kern der
Sache. Der auch nur bedingte Stehplatz ist das Kriterium
des inferioren und rickstandigen der fraglichen Wagenklasse.

Weit entfernt, dafs wir geneigt waren, anzunehmen, die An-
hanger der 1V. Klasse streckten nunmehr die Waffen, nein, die-
selben haben noch ein Hauptargument fir ihre letzte Wagenklasse,
gerade wie sie ist, in Bereitschaft. Ja, wir wirden uns nicht
einmal verwundern, wenn man den Spiefs einfach umkehrte, und
uns die Behauptung entgegenstellte, dafs das preufsische System,
gerade wegen seiner IV. Klasse das beste System der Veit dar-
stelle und alle tbrigen Systeme im Vergleich mit dem preufsischen
rickstandig seien. Denn nur die preufsische V. Klasse, sagt mau,
trdgt einem besonderen volkswirtschaftlichen Bedirfnisse gebihrend
Rechnung, indem sie den Reisenden dieser Wagenklasse, neben
einem hervorragend billigen Fahrpreis, Uberdies noch gestattet,
eine Traglast kostenfrei mit in den Wagen zu nehmen. Dieses
Argument fuhrt uns zum Gipfelpunkt des Merkwirdigen hinsicht-
lich der Beurteilung der Klassenfrage. Seit einem Menschenalter
tobt der Streit der Meinungen um das Klassensystem und seit
langer alt einem Jahrzehnt sehen wir die L6sung der Klassenfrage
in Preufsen selbst in vorziglicher Weise gegeben. Es ist die
Organisation des Berliner Vorortverkehrs, welche die Zusammen-
legung der Il1l. und IV. Wagenklasse in geradezu vollendeter Praxis
dartut und zwar einschliefslich Aufrechterhaltung des Benifiziums
der freien Traglast.

Jedem Berliner Vorortzuge ist ndmlich ein veritebler Wagen
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A ' blasse beigegeben, dessen Wagenklassenziffer 1V man in 1I1
mnwandelte und der Uberdies noch die Aufschrift tragt: ,Far
~eiseude mit Traglasten“. Also wie soll es gemacht werden?

des €S fernacht werden! Wenn anders auf die Beibehaltung
3 TAU Zums der freien Traglast man so grofsen Wert legt.

Ir unsererseits allerdings stehen auf einem anderen Stand-

und " nserer Auffassung nach ist die Beférderung von Personen

D Stuckgutern in einem und demselben Raum nicht mehr als

zeitgeméafs zu erachten. Das Gepéck, mindestens das grobe Ge-

PacG gehort in demjenigen Wao-en, welcher die treffende Bezeichnung
Gepackwagen fihrt,

Nichts destoweniger ist uns die prinzipielle Eliminierung des

p 6 P*zes aus der letzten Wagenklasse die Hauptsache. Die

Aor erung einer Sitzgelegenheit schlechtweg auch fir die letzte

h'n’enldaSSe ~ ebeusowohl eine soziale als eine hygienische. Sie

uut  i,"aS " res*mas von Komfort, welcher in heutiger Zeit,
Oor leuGgen Verhéltnissen, unter dem heutigen Kulturzustande

eres \ olkes verlangt werden mufs, zumal bei einer Eisenbahn-
rente von mehr als 7

IV. Das Tarifsystem.

I+ Die Normaltarife.
den p 6l HauPtsysteme sind es, in welche die Tarifbildung fur
nach elSonenverbehr zerfallt. Einerseits werden die Preissatze
metei-al1* 1M “es”en ®atze fir gewisse Entfernungseinheiten (Kilo-
Pre'«l' " @"e'. "Verst) gebildet, andererseits bemessen sich die
Diel6-faC 6Mer zunehmender Entfernung fallenden Skala,
landep 616 reine Entfernungstarife, finden wir in Deutsch-
em’ .USand’ Frankreich und ltalien, also in West- und Mittel-
reich-U ~ ‘“etztere Art der Zonen- bezw. Staffeltarife in Oster-
U nSayn und Rufsland, also im Osten Europas.
Hau jt™ em 'rarifbil(i zu gewinnen, welches die Preissatze der
Lancre ~ abrbancier Europas in UUbersichtlicher Weise, auf das

ziert dand if6S FiU°meters und den Geldwert des Pfennigs redu-
’ e t, mufsten die dsterreich-ungarischen und russischen
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Zonensatze in ihren Maximal- sowohl als in ihren Minimalpreisen
eingestellt werden. Die aus den Maximal- und Minimalpreisen
abgeleiteten Mittelsdtze kdonnen als die ungefahren Normalpreise
der fraglichen Zonentariflander gelten.

W ir gelangen sonach zu folgenden Aufstellungen.

Es werden als Grundpreise fur die Langeneinheit des Kilo-
meters erhoben:

Pfennig in Klasse
l. 1. .

in Preufsen........cccooiiiiiiiiiinnn, 8 6 4
- SachSeN. s 8 6 4
- Bayern ., 8 53 3,4
- Wirttemberg. ..o, 8 53 3,4
- Baden..e 8 53 3,4
- Elsafs-Lothringen 8 5,3 3,4
- England (Zweiklassensysteme) . 8-9 53
- (Dreiklassensysteme) . 9—10 6—7 0,0
- Frankreich ... 9 6 4
Soltalien e 9,3 6,5 4,2
- Osterreich (Maximalsatze) . . 7,1 43 2,4
- (Mittelsatze) 6,9 4 21
- (Minimalsatze) . 6,6 3,8 1,9
- Ungarn (Maximalsatze) . 51 2,6 1,7
- (Mittelsatze) . . . . 39 2,2 1,4
- (Minimalsatze) . 2,7 18 11
- Rufsland (Maximalsatze . . . 75 4.5 3
- (Mittelsatze) . . 5 3 2
- (Minimalsatze) . . 25 15 i

In England gibt es keine einheitlichen Fahrpreise. Die ein-
zige Auflage von unifizierender Wirkung, welche die Regierung
den Bahngesellschaften bezlglich der Preise gemacht hat, ist die
Bestimmung, dafs auf jeder Linie in jeder Richtung téglich
ein Zug zu dem Preise eines Penny pro Meile in der letzten
(1. Klasse) gefahren werden mufs. Infolge dieser Mafsnahme ist
dieser Satz 5,28 Pfg. pro Kilometer 1l1l. Klasee fast allgemein zum
Normalsatz der englischen III. Klasse geworden. Einige Gesell-
schaften gehen noch ein wenig unter diesen Preis. Bezuglich
der Preissatze fur die hoheren Wagenklassen herrscht die bunteste



17

Manaichfaitigkeit> Unsere in obiger Tabelle eingefiigten Preise
eu diejenigen der grofseren englischen Gesellschaften dar.
enn wir nunmehr einen vergleichenden Blick auf die
Mlangesehiekte Preistabelle der européischen Eisenbahnen werfen,
i 'PriBgt zunachst die interessante Erscheinung in die Augen,
uais - die Grundprelse in einer ziemlich konsequenten Linie von
dem W esten
nach dem Osten Europas sinken. Die teuersten
relse finden wjr jn (em reichen, dichtbevodlkerten englischen
ns riestaate. Deutschland im mittleren Europa finden wir eine
ere Stellung einnehmen. Mit seiner V. Klasse im Norden
tm. es, was Billigkeit anbelangt, den 6Ostlichen Landern nahe,
- seinen hoheren Klassen bewegt es sich auf dem ungeféhren
‘eiSmveau der westlichen Lander Europas. Am billigsten wird
An'161* ~ro”sen' dinnbevdlkerten, noch nicht Uber die Stufe des
doch j aa"6S » nausgekommenen Landern Europas gefahren. Sinkt
Il &/61 russ*8che und ebenso der ungarische Zonentarif in der
genklasse auf einen Fahrpreis von einem Pfennig pro
r 66r d h. unter des Preises der englischen Ill. Klasse,
Halft a '3 068 Preises der suddeutschen I1l. Klasse und auf die
g 6S Preises der preufsischen IV. Wagenklasse.
Hauntf erkebt sich bezlglich der Tarifboemessung zunachst die
volksw' f00! e*nem der beiden angefiihrten Tarifsysteme im
sohfsn mse glichen Sinne sowohl als auch Im eisenbahntechni-
Hie fall ~ legenheit zuzuerkennen ist?

Fernverkehr6ll 6 dient in erster Linie der Entwicklung des
n, r eirs' Dieser Vorzug nun }Lst auch zuglelch |hr Nachteil,

NET Zonentarif wirkt ,, D.
bricht ih ., 1 zu sehr nach elner chhtung hm, es ge-
Ube 1 1™ ausgleichende Tendenz. Von einer allgemeinen

tarif p 6111CI* ~6S " oneDi;arifs gegenlber dem reinen Entfernungs-
ex ic U. Ullseres Erachtens umso weniger die Rede sein, je
vomemei'/" e eilende Skala zur Anwendung gelangt. So ist es,
jj VO Mwirtschaftlichen Gesichtswinkel aus besehen, nicht
wel h tW6§ Yerstandlich, warum der Marktreisende beispielsweise,
zurliicld aUwocheutlich 50 km durchfahrt, im Jahre also 2500 km
welcheie&r so viel zahlen soll als derjenige Reisende,
die S10 n auf einmal abféahrt. Nun hat man gesagt,
°'réfsere S'0°Sen der Hahn vermindern sich bei Durchfahrung
50 °/  w reckeiG allein sie vermindern sich keineswegs um
er vou Pest nach Fiume fahrt, zahlt in Ungarn den
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Maximalsatz, wer aber von Pest nach Fiume féhrt und in Agram
ein Geschaft abwickelt, zahlt zweimal den Maximalsatz. Dieser
Berechnungsmodus ist doch wahrlich wenig einleuchtend.

Trotz solcher offensichtlicher Schwachen hat, wie allerwarts- so
auch in Deutschland, die fallende Skala, der Zonentarif zahlreiche
Anhanger gefunden. Die extremsten Vorschlage wurden gemacht.
Selbst vor einem Zweizonentarif flr ganz Deutschland, vor einer
gewissen Ubertragung des Portosystems der Post, auf die Eisen-
bahnen, Personenporto, schreckten die Theoretiker nicht zurlck.

Diskutabel an sich erscheint nur die Anwendung der fallenden
Skala, wie sie Osterreich-ungarische und mehr noch die russische
Praxis dartut. Und fir diese &stlichen Lander ist dieses Tarif-
system auch mehr oder minder in den Verhéltnissen begrindet.
Bezuglich Deutschlands aber kdnnen wir unsere Stellungnahme
nur dahin prazisieren, an dem reinen Entferuungstarif prinzipiell
festzuhalten, seine Ausgestaltung im Sinne einer Vereinfachung
sowohl als einer Verbilligung anzustreben, und zwar aus dem
Grunde, weil erstens der Entfernungstarif dem Prinzip von
Leistung und Gegenseistung am meisten entspricht, zweitens aber
weil der reine Entfernungstarif die gleiche Behandlung aller
zur Voraussetzung hat, ein, zumal in L&ndern mit Staatsbahn-
system, gewifs nicht unwesentliches Moment.

2. Die Modifikationen der Normaltarife.

A. Die Zuschlage fur Schnellzige.

Die jeweiligen Normaltarife erleiden, und zwar durchweg, die
verschiedensten Modifikationen, teils in verteuerndem, teils in ver-
billigendem Sinn. Eine Modifikation in verteuerndem Sinn ist zu-
nachst der Zuschlag fur Schnellzige. Der Zuschlag fir
Schnellziige besteht in der verschiedensten Anwendung und der
verschiedensten Hohe in den meisten Eisenbahnldudern. Frei
von allen Zuschlagen dieser Art, direkten und indirekten, sind nur
die englischen Bahnen.

Auf den franzdsichen Bahnen wird der Zuschlag fur Schnell-
zlge indirekt erhoben. Es findet Klassenrestriktion in ausge-
dehntem Mafse statt. Der als ,rapide“ bezeichnete eigentliche
franzdsische Schnellzug fuhrt nur eine, und zwar die erste Wagen-
klasse. Eine zweite Kategorie von Schnellziigen, exprefs, fuhrt |. und
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j1’ 8auz vereinzelt auch IIl. Klasse. Aber damit nicht genug, die
anzosischen Verwaltungen stellen Uberdies noch Anforderungen au
ehe zu durchfahrende Mindeststrecke bei Benutzung ihrer Scbnell-
zx,ge. Wohl fur alle Klassen, jedoch mit der Tendenz erhdéhter An-
spriuche fur die Mittel- und noch mehr fir die Unterklasse. Nicht
Seten wird fur die Ill. Klasse eine Minimalfahrt von 300 und noch
16 r Kilometern oder Bezahlung dieses Fahrminimums verlangt.
. Kie Ubrigen grofsstaatlichen Systeme, und dazu auch die-
jenigen “er meisten Nebenlander, bilden das Gebiet der direkten
uschlage fur Schnellzige, wobei jedoch in mehr oder minder
ausgedehntem Mafse das System der Klassenrestriktion noch
uebenher zu laufen pflegt, so dafs also in den in Betracht kom-
menden Bahngebieten eine zweiseitige Verteuerung der Schnell-
zuge”emtritt. Die Anwendung der direkten Zuschlage wiederum
Ur Scljuellziige findet in dreifacher Weise statt. Die Erhebung
geschieht erstens nur bei einfacher Fahrt, wahrend auf Rickfahr-
uuten kein Zuschlag erfolgt. Es ist dies die mildeste Form der
me ten Schnellzugszuschlage. Als Anwendungsgebiet kommt in
hei:)al Llme Prenfsen in Betracht. Eine zweite Art der Er-
st U ~n”en wir in Elsafs-Lothringen, woselbst der Zuschlag
siciST e?umai in Rechnung gestellt wird, die Ruckfahrt fir
dritte"H 2001 ~uscliag frei bleibt. Endlich begegnen wir einer

zu diU, “*“Labung, welche konsequent den Zuschlag fir jeden

zur ErheblireUC%U Kilometer, gleichviel ob Hin- oder Rickfahrt,

selil o , bringt, bei welchem Anwendungsmodus der Zu-

W -&f , Ruckfahrkarten doppelt erhoben wird. Bayern,
ur em erg und Baden sind es, welche diese weitestgehenden
U °T\eriai?eU au Benutzung ihrer Schnellzige stellen.

as die Hohe der Zuschlage in den einzelnen Bahngebieten
e angt, so bemessen sie sich folgeudermafsen.

s werden an Zuschlagen fir Schnellziige erhoben Pfennig
Pro Kilometer in der

1. II. I, KI,
m Preufsen, einfache Fahrt . . . 1,00 0,67 0,67
Hin- und Rickfahrt . 0,00 0,00 0,00
Elsafs-Lothr., einfache Fahrt. . 1,10 1,10 1,10

u Hin- und Rickfahrt 055 0,55 0,55
Bauern, Wiirttemberg und Baden

fur ulle Fahrten.......cccoovvuneenn. 1,10 1,10 1,10
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In Prozenten ausgedriickt, betrédgt die Erhénng der Grnndtaxe
im deutschen Schnellverkehr rund 10— 33

Die grofsen Auslandsysteme erheben folgende fur alle Wagen-
klassen prozentual etwa gleich hohe Zuschlage fur Schnellziige,
und zwar

Italien . . . . ca \0%
Rufsland . . . . 30 -
Osterreich-Ungarn . 50 -

Als dritter Eventualverteuerung der Schnellziige begegnen
wir einzig und allein in Deutschland der Platzkarte. Die russische
Schlafplatzkarte gehdrt nicht hierher.

Man hat die Einfiuhrung der Platzkarte in Deutschland zu
begrinden versucht als eines Mittels, den Durchgangsverkehr in
wirksamer Weise vom Lokalverkehr zu trennen, und tatsachlich
wurde dieser Zweck auch erreicht. In Frankreich dient vornehm-
lich die bei Schnellzigen vorgeschriebene Mindestfahrt, um eine
Belastung durchgehender Zige durch Lokalreisende fernzuhalten.
Es ist dieser Modus zweifellos, besonders bei reichlicher Fahr-
gelegenheit der Einrichtung der Platzkarte vorzuziehen. Die eng-
lischen Bahnverwaltungen bedurfen weder des einen noch des
andern Mittels zur Erreichung des angegebenen Zweckes, indem
die englischen Schnellzige an den Zwischenstationen wenig oder
gar nicht halten.

Werfen wir nunmehr die Frage auf, ob eine erhdhte Geld-
leistnng fur Schnellziige au sich gerechtfertigt erscheint? Erwagt
man, dafs die Bahnverwaltungen ihr bestes Personal und ihr
bestes Material in den Dienst des Schnellverkehrs stellen, welche
Mafsnahmen nicht ohne erhthte Kosten zu bewerkstelligen sind;
erwagt man ferner, dafs der Schnellzugreisende Uberdies einen
Gewinn an Zeit macht, so erscheint eine hoéhere Gegenleistung
fur schneller laufende Zige wohl in der Natur der Sache be-
grundet, nur erscheint uns deren Liquidierung nach franzdsischem
Vorbild eisenbahntechnisch richtiger zu sein, richtiger und ent-
sprechender jedenfalls als die in Deutschland beliebte doppelte,
ja, dreifache Art der Liquidierung durch Klassenrestriktion und
Zuschlage und Platzkarten. Welch ein komplizierter, welch ein
verzwickter Zustand, sich unter Umstanden fir einen einzigen
Zug mit drei Karten versehen zu missen, einer Normalkarte, einer
Zuschlagskarte und einer Platzkarte. Letzten Endes ist eine drei-
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Pi
'e N Steuerung des Schnellverkehrs zu weitgehend, auch nicht
Cen "ehrkosten des Schnellverkehrs zu begriinden.
B. Die Ruckfahrkarte.
, s Verbilligende Modifikation der Grundpreise ist es vor-
mK~” (e Ruckfahrkarte, welche in Betracht kommt.
E' ile Minder des Zonentarifs gewdhren keine, die englischen
.len nur unerhebliche Erméafsigungen fir die Ruck-
die ' lu Deutschland, Italien und Frankreich dagegen tritt fir

e auf derselben Strecke innerhalb einer gewissen Zeit anzu-
j 6nce Riuckreise ein erheblicher Rabatt ein, in Norddeutsch-
unter® Ausschlufs der vierten "Wagenklasse.
ei Nachlafs einer Rickfahrkarte betragt

l. 1. LKL

In Saehsen 33 33%
Preufsen . 25 25-
“alien 25 25-
m-Uddeutschland (ausschl. Bayern) . 30 25 20-
LAYEIU @ e 17 25 20-
hrankreich. . . . . . . . . 25 20 20-

Glltio-kei®i "Gr Prehbemessung der Riuckfahrkarte fallt deren
Auffassvi o aUei" 'S Gewicht. Bezuglich dieser finden wir zweierlei

und eine i m. DMung. Eine nach Entfernungen abgestufte
fahrkarte betr"6 bemessene. Die Glltigkeitsdauer der Ruck-
lu Deutschland . . . . 45 Tage
brankreich . . . . 2—1
J ~ ltalien . . . . . . 15

<Je urs ri”p16® ~te ht aufserdem noch die Einrichtung, dafs

lano-ert 3rUn® ICle Gultigkeitsdauer der Ruckfahrkarte zweimal ver-

ursprino-vT & 4ilnn’ und zwar jedesmal um die Halfte der

Aufz hl&ICleD ~e*Rbiuer. Fir die VerlAngerung ist eine jeweilige

der Init"r Vwn ~ @ "6SPretses der Fahrkarte zu leisten. Dank

im Nor” jf6 ~?8 Derrn v- Thielen geniefst heute Deutschland
Ma” a a ll.die ginstigsten Rickfahrtsbedingungen,

zeigter oe N iecocb dhe Frage aufgeworfen, ob es nicht ange-
dauer derl?"6ll Ware’ Statt eine 80 sehr verlangerte Giltigkeits-

«rméfsiiTt ~ u° ~ ahrkarten einzufihren, zur Aufhebung der preis-
bo en Riuckfahrt Uberhaupt zu schreiten, und dahin den
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Ausgleich zu treffen, dafs man die Fahrpreise fur die einfache
Fahrt auf die Halfte des Preises der Riuckfahrkarte herab-
zusetzen sich entschlossen hétte.

In der Tat ist es zweifelhaft genug, ob der Zweck der Rick-
fahrkarte bei einer so sehr verlangerten Gultigkeitsdauer uber-
haupt noch erreicht wird. Die fruhere kurze Gultigkeitsdauer
war ein ganz bestimmtes Benefizium flr einen ganz bestimmten
Verkehr, namlich den Nahverkehr. Die 45-Tagekarte dagegen,
welche den allermeisten Verhéltnissen gerecht wird, wird dadurch
zum Nachteil einer Minderheit, welche von dem sozusagen allge-
meinen Benefizium ausgeschlossen wird. Diese Ausschliefsung
erscheint aber heute nicht mehr gentigend motiviert. Wenn
heute der ganze oder doch fast der ganze Erholungs- und Ferien-
verkehr der besser situierten Klassen in verbilligter Weise statt-
findet, warum soll dann beispielsweise der wichtige Domizil-
wechselverkehr von der Wohltat einer billigeren Befdrderung
ausgeschlossen werden?  Auch der Geschéftsreisende erscheint
durch die Neuerung der Dinge gegeniber dem Vergnigungs-
reisenden benachteiligt.

Alles in allem, die Entwickelung der Dinge drangt formlich
zur Aufhebung der preiserméfsigten Ruckfahrt und zu ent-
sprechender Herabsetzung der Kilometersatze.

C. Das Freigepack.

Eine dritte gewissermafsen fakultative Modifikation der
Normaltarife stellt die Gewdahrung von Freigepéack dar. Wir
mussen hier zundchst wiederum fragen, ist die Einrichtung des
Freigepécks an sich richtig?

Es liegt auf der Hand, dafs, wenn eine Eisenbahn Freigepéack
gewdhrt, die Unkosten dieser Gepackbeférderung in den allge-
meinen Fahrpreis eingerechnet werden mussen. Der gepackfreie
Reisende uUbernimmt also jeweils eine Leistung, fur welche er die
Gegenleistung nicht in Anspruch nimmt. Da nun heutzutage in
der Regel nur ein kleinerer Teil der Reisenden mit Gepéack ver-
sehen zu sein pflegt, abgesehen von dem hier nicht in Betracht
kommenden Handgepéack, so ist der grofsere Bruchteil der Reisen-
den ohne Gepack schlechterdings benachteiligt. Indirekt kommt
die Mehrheit der gepéackfreien Reisenden fur die Kosten der Be-
forderung des Gepackes der Minderheit auf. Als logisch richtig
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kann also die Konzedierung von Freigepack in der beliebten Weise

Richt gelten. Wir kommen daher zu dem Schlisse, dafs auch

die Beforderung des Passagiergutes nach dem Grundsatze von
eistung und Gegenleistung zu regeln ist.

3. Die Sondertarife.

Schier untbersehbar sind die von den Grundtaxen abweichen-
den Sondertarifieruno-en. Treffen wir auch in einem Lande mehr,
in einem anderen weniger Ausnahmebestimmungen, so ist doch
Uibereinstimmend ein immer starkeres Uberwuchern der Grund-
taxen durch Sondertaxen festzustellen. Es ist freilich richtig, dafs
das Uberhandnehmen der Ausnahmebestimmungen vielfach mit
der Entwicklung des Verkehrs an sich zusammenhéngt, dafs die
Ausnahmebestimmung vielfach die Anpassung an wirkliche Ver-
kehrsbedirfnisse darstellt, und dafs gerade in Landern mit ent-
wickelterem Verkehr die zahlreichsten Tarifkombinationen neben
en Normalbestimmungen einherlaufen. Auf der anderen Seite ist
a er wohl ebenso oft ein Zurlckbleiben der Grundtaxen in
ner Entwicklung und Fortbildung vornehmlich im Sinne der An-
P.ssung au verédnderte Verhdltnisse die Ursache mafsloser Tarif-
differenzierungeu.

g Allen Landern voran in der Ausbildung des Systems der
derer 10 2 In diesem Bande ist die Differenzierung
ier arife soweit fortgeschritten, dafs die Ausnahme gewisser-
er"@63 die Regel bildet. Erméfsigungen der Grundtaxen bis zu

/"’ a’so bis auf 30% des Normalpreises, in der Form von be-
sonderen Ruckfahrkarten, weekend-, day- und halfday-tickets,
SIQ dichts seltenes. Auf ahnlicher Tarifbasis findet die Beftrde-
rung “ Ittels zahlreicher Sonderziige statt. Die englischen Ver-
waltungen bieten also dem Reisenden eine Fahrgelegenheit in
einei "agenklasse, welche mehr oder minder unserer I1l. Klasse
6" sPricht, zu einem Fahrpreise, welcher noch unter den Preis
unserer 1V. Klasse sinkt. Allerdings nur unter Umstdnden. Wer
.°1 axi der Heerstrafse liegt, wer sich den besonderen Zeitpunkt
mci zu Nutze machen kann, wer Donnerstags statt Freitags
Jlen mufs, for den gilt nur die Normaltaxe und diese ist, wie
WU Besehen haben, die teuerste in. ganz Europa. Es ist ebeu
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Segen und Unsegen des privatwirtschaftlichen Systems, welches
hier so sehr markant in Erscheinung tritt.

Weniger differenziert, aber immer noch genug, immer noch
ebenfalls viel zu viel sind die kontinentalen Tarife, am wenigsten
diejenigen in den 6stlichen Landern, in den Herrschaftsgebieten
des Zonentarifs.

Eine wichtige Stelle unter den Sondertarifierungen nimmt zu-
nachst das Rundreiseheft ein.

Leider sind wir nicht in der Lage, unseren heimischen Bahn-
verwaltungen gerade hinsichtlich des Tarifgebietes der zusammen-
zustellenden Rundreisehefte irgend etwas Angenehmes sagen zu
konnen; vielmehr ist die Wahrheit die, dafs der Verein Deutscher
Eiseubahnverwaltungen hinsichtlich der in Rede stehenden Materie
vielfach rickstadndig erscheint.

Befassen wir uns zundchst mit den Tarifen fiur die kombi-
nierten Rundreisehefte. Gleich den ordentlichen Tarifen sind die-
selben in Deutschland und Italien reine Entfernungstarife; in Un-
garn und im inneren Verkehr Frankreichs beruhen dieselben auf
dem System der fallenden Skala.

Die Anwendung der fallenden Skala erleidet jedoch in Frank-
reich gewisse verteuernde Modifikationen, nur auf der Ost- und
Paris—Lyon-Bahn hat man, unter Beschrdnkung auf das eigene
Netz, von diesen Modifikationen abgesehen. Hervorzuheben ist
noch die im inneren Verkehr Frankreichs und ebenso Italiens zu-
gebilligte besondere Erméafsigung der Preise auf Kollektiv- bezw.
Familienbillets.

Italien gewahrt ,Familien und Gesellschaften, welche aus
mindestens vier Personen zusammengesetzt sind“, eine Erméafsigung
von 10y0 auf den Grundpreis des Reiseheftes. Noch weiter gehen
in dieser Hinsicht die franz6sischen Verwaltungen, welche Familien
bezw. Gesellschaften von drei Personen einen Sonderrabatt von 10,
bei mehr als drei Personen aber einen solchen von 25 % be-
willigen.

Man sieht, wie ein grofser sozialer Gedanke, die besondere
Beginstigung der Familie, befremdlich genug, von Privatbahn-
gesellschaften aufgenommen wurde.

Unter Ausnutzung aller Vorteile, fallender Skala, Kollektiv-
billets, sinkt daher der Preis im inneren franzosischen Rundreise-
verkehr bis herab auf etwa 2 Pf. pro Kilometer in der Ill. Wagen-



j\aSB8e. Also auf etwa den Normalsatz der preufsischen IV. Wagen-
S5 ziemlich genau auf etwa 23 des Preises im deutschen

ii" LRre’severkehr der gleichen (l1l1.) Klasse. In Ungarn, wo auch
a Uludreiseverkehr die vollen Konsequenzen des Zonentarifs ge-

ole'6h Wer<len’ erméfsigt sich der Preis im Rundreiseverkehr,

m L “e,n Normalpreis, bis auf ca. 1 Pf. pro Kilometer in der

UL W agenklaSse.

X . Per Miudestumfang flur zusammenzustellende Rundreisen be-

\n Frankreich nur 300 Kilometer,

f, le Verlangerung der Glltigkeitsdauer der Rundreisehefte er-

diif 1U Praakr-eh fir den inneren Verkehr unter denselben Be-

o, ®Ungeu, wie diejenige gewohnlicher Ruckfahrkarten; in Italien

8egen Aufzahlung von je 1% des Fahrpreises fir je 1Tag ver-

n erte Gultigkeitsdauer, mindestens jedoch sind 10 % auf-
zuzahlen.

RUck Ersparnis bei diesen fakultativen Prolongationen

ploétzh I~ ~°rmadkarte erheblich vermindert, so wird doch der
I”n Z10 er Verfall des Fahrscheinheftes, bei unvorhergesehener

° Nal UaUSPrueknahme von Zeit, hintangehalten,

land = MGl versebiedensten Richtungen sind wir also in Deutsch-
erer eiue™1C ~6r Ausgestaltung des Rundreiseverkehrs gegen-
geraten °allzen Reihe européischer Staaten ins Hintertreffen
heff Fuudreiseheft nahe verwandt ist das Kilometer-
é tK lu Deutschland war__es die badische Verwaltung,; welche
as

metorlfﬂo?geterggu iiU dir Tarifsystem aufuahm. Man hat das Kilo-
B&Mrs p, auBerordentlieh, vielfaeh Uber Gethiitir, gepriesen.
Teich'1 p 6ut e*De 'verbilligte Reisegelegmnrheit dar; es geht,
alle 7"em tundreiseheft, von dem modernen Gedanken aus, flr
sein  Uf 6 Welcke die betieffiende Wagenklasse fiuihren, giltig zu
zuseh aS VU ~6r “eMdigen Schnellzugszuschlagwirtschaft ab-
EndesU' - a*&U das Kilometerheft der badischen Form ist letzten
solches 61l PeneDzium des grofseren Geldbeutels und als
erwda S mit “eiU ®aatsbahnsystem schlechtweg unvereinbar. Man
liehen 7DUr @er “nbaber eines Kilometerheftes fahrt den gewd6hn-

Normal ~  Um “en Schnellzug aber um % billiger als der
m reisende, welche Preisdifferenzierung entschieden als zu

i be eu betrachtet werden mufs. Dafs dem kleinen und dem
6n anni der nicht iu der Lage ist, sich Fahrkarten auf
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Vorrat zu kaufen, ein so aufserordentlick erhdhter Fahrpreis
abgefordert wird, gegeniiber demjenigen, der sich ein Kilometer-
heft leisten kann, ist eine Einrichtung so antisozial wie nur mog-
lich. Und unseres Erachtens kann die badische Verwaltung nur
dadurch wieder auf die richtige, moderne, dem Staatsbahnsystem
allein entsprechende soziale Fé&hrte gelangen, wenn sie ihre
Normalpreise auf die Preise des Kilometerheftes herabsetzt.

Mehr oder minder plutokratischen Charakter weisen auch die
wirttembergischen Netzkarten auf. In gemilderter Form kénnte
man sagen, dafs die Anwendung des rein kaufménnischen Prinzipes
hier, gleich wie bei dem Kilometerheft, eine zu weitgehende ist.
Wollte man eine solche kommerzielle Eisenbahnpolitik machen,
dann héatte mau die Eisenbahnen ruhig den Kaufleuten, den Unter-
nehmern belassen sollen.

Den angefihrten und allen &hnlichen Experimenten gegen-
Uber ist zu betonen, dafs nicht die billige Ausnahmekarte,
sondern die billige Normalkarte, die billige Kassen-
karte, die jedem Einzelnen jederzeit zur Verfigung steht,
zu erstreben ist.

V. Die Betriebsfuhrung.

Nachdem wir uns mit den flr unsere Zwecke wichtigsten
Einzelheiten der Betriebsfihrung vertraut gemacht haben, welche
Einzelheiten uns die notigen Unterlagen zur Beurteilung der Be-
triebsfuhrung im Gesamtbilde gewinnen liefsen, erlbrigt es uns
nunmehr, einen Blick eben auf die Betriebsfithrung im gesamten
zu werfen. Es kann nicht unseren Absichten entsprechen, dieses
ganze umfassende Gebiet zumal nach der technischen Seite, in den
Kreis unserer Betrachtungen zu ziehen, wir missen uns vielmehr
begniigen, einige Hauptpunkte zur Erdrterung zu stellen.

Es ist ohne weiteres einleuchtend, dafs die Dichtigkeit der
Bevélkerung eines Landes, wie auch vorziglich der Grad von
Wohlhabenheit, den ein Land erreicht hat, nicht nur vom gréfsten
Einflufs auf die Gestaltung der Betriebsfiihrung seiner Eisenbahnen



ei'weisen mufs, sondern, dafs die beiden genannten Faktoren,
Bevdlkerungsdichtigkeit und Wohlstand, geradezu bestimmend
auf die Betriebsweise der Eisenbahnen eines Landes einwirken.

Das Betriebssystem des englischen Industriestaates in Rufsland
Zm. "Wendung zu bringen, wéare gerade so unmdglich, als das-
i nige des russischen Agrarstaates in England. Mehr Zige und
grofsere Fahrgeschwindigkeit charakterisieren den Westen Europas,
we°gegen im Osten un’ereg Erdteils Sparlichkeit der Zige und
erlangsamte Fortbewegung die Regel bilden. Fahren doch auf
Ceu westlichen Strecken mehr Luxus- und Schnellziige als auf
' e Strecken des Ostens Ziige uberhaupt.

Neben dem kleineren Wert des Geldes ist es der h6hereWert
.er Zeit, welcher fiir den Westen in Betracht kommt.

N einem Agrarland lauge nicht so sehr money,
andels- und Industriestaate.

Time ist
wie m einem

Es liegt also weniger ein besonderes
erdienst der westlichen BahnVerwaltungen vor, vielmehr ist eben

j le westliche Differenzierung des Verkehrs in den Verhéltnissen
gegrundet. Es sind geradezu zwingende Gewalten, welche bei
Aneichung eines gewissen Besiedelungsgrades, bei Erreichung einer
oewissen Kulturhéhe, sich Bahn brechen und dem Verkehrswesen
leicTt. -“anZ bestimmten Stempel aufdricken. Der Westen ist
weill U Na®e’ inenVerkehr mehr und mehr zu differenzieren,
um so viel grofser, um so viel entwickelter ist.
ai es ist schwieriger, in den Landern der Urproduktion einem
u esterfordernis des Verkehrs gerecht zu werden, als bei 100
InerX N enschen auf dem Quadratkilometer einen hochgradig
differenzierten Verkehr m pflegen.
deu grundlegenden, den naturlichen Bedingungen der Be-
1§ sfuhrung missen nun freilich auch die geeigneten verkehrs-
60 fischen Mafsnahmen seitens der Bahnverwaltungen hinzutreten,
en Verkehr in der richtigen, in der besten Weise zu regeln. Und
Qfr ist das Feld gegeben,°wo sich der Geist einer Bahnverwaltung
° enbaren kann. Von primarer Bedeutung erweist sich in dieser
insicht die Gestaltung- der Tarife wogegen dem Klassensystem und
der Ausstattung mehr éeloundife Bedeutung belumessen tst. W ir
haben gesehen, dafs in den Landern, wo die Menschen weit aus-
emanc er wohnen, sich besondere Tarifsysteme, welche vornehmlich
cen™ erkehr auf grofse Entfernungen, den extensiven Verkehr
eglinstigen, sich heraussebildet haben, im Gegensatz hierzu steht
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die Verkehrstechnik der dichtbesiedelten L&ander mit ihren be-
sonderen Mafsnahmen fur einen intensiven Verkehr.

Mdgen nun auch Klassensystem und Ausstattungsprinzipieu
von mehr sekundérer Bedeutung sein, so spiegelt sich doch gerade
in deren jeweiliger Anwendung der zuriickgebliebene oder vor-
geschrittene Charakter des Verkehrswesens eines Landes vorzig-
lich wieder, wie Uberhaupt in der Gestaltung des Klassensystems,
ebenso wie in dem Grad der Ausstattung Ruckschlisse auf das all-
gemeine Kulturniveau eines Volkes schlechtweg angebracht er-
scheinen.

Neben den Sorgen einer Bahnverwaltung um die Gestaltung
der Tarife, den Aufbau des Klassensystems, der Erzielung einer
entsprechenden Ausstattung treten diejenigen der Herstellung einer
mdoglichst hdufigen und einer mdéglichst schnellen Fahrgelegen-
heit in den Vordergrund.

Es sind also 4 Hauptanforderungen, welche an eine rationelle
Eisenbahnbetriebsfihrung zu stellen sind:

Wohlfeilheit,

Bequemlichkeit,

Héaufigkeit und

Schnelligkeit der Befdrderung.

Die Postulate der Haufigkeit und Schnelligkeit der Beférde-
rung sind im weiteren noch bedingt durch die richtige, den wirt-
schaftlichen Verhéltnissen entsprechende Legung der Abfahrts-
zeiten, wie ebenso die Vorsorge fiir die nodtige Ruckfahrgelegen-
heit, um eben den Reisenden die mdglichste Zeitausnitzung zu
ermdglichen. Dazu treten die planmaéafsigen Anordnungen beziig-
lich des Ineinandergreifens der Ziuge im Sinne der Herstellung
ausreichender Anschlisse fur den Fernverkehr. Mit einem Worte,
es ist Erstellung wohldurchdachter, praktischer Fahrpldne, um
die es sich handelt. Die Forderung schliefslich eines exakten
Funktionierens des ganzen Betriebes, ist zu selbstverstandlich, um
besonders hervorgehoben zu werden.

Es ist angenehm sagen zu konnen, dafs auch Deutschland,
richtiger Preufsen, zu denjenigen Landern z&hlt, in welchen der
Faktor der Wohlfeilheit zur besonderen Geltung gelangt, aber es
ist nichts weniger als angenehm, hinzufiigen zu missen, dafs ruck-
sichtlich aller Ubrigen Hauptanforderungen an einem zeitent-
sprechenden Eisenbahnbetrieb unsere heimischen Verwaltungen, und
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I'War sowohl die nord- als die stiddeutschen nicht besonders rithm-

1 "bschneiden. Denn weder in bezug auf den Faktor der Be-
und g ieM’ a’s aucb m Ricksicht auf denjenigen der Haufigkeit
Ine' ,° 'neBigkeit der Beftrderung, vollends aber hinsichtlich des
weni<r  ergreiferis der Fahrplane sehen wir Deutschland nichts

""eich'6l "eiln au der Spitze marschieren. Vielmehr ist es England,
alj m 6S M bezug auf alle die in Frage stehenden Faktoren, mit

sieh'Ier ~ Usnahme desjenigen der Wohlfeilheit der Beférderung,
in erklecklichen Vorsprung, und zwar allen europdaischen
Uldern gegeniber befindet.
. lcit ganz so weit, wie in England, ist die Entwickelung der
r, Sluhrunoc in Frankreich gedietien, allein aueh das franzdsiscie
S&/stem Ubertrifft das deutsche noch um ein Bedeutendes. Das
der Betriebsfuhrung auf den englischen und franzdsischen
laud 6n 6"U nu8beich einfacheres, ein flotteres als in Deutsch-
w < g6rade hinsichtlich derjenigen Punkte, worauf es ankommt,
“?&en &S ®Ud in Deutschland als ein ungleich schwerfalligeres
in D 6 werden mufs, ohnerachtet einer gewissen Schneidigkeit
j,?2en’ worauf es nicht ankommt,

bahnen 6 Un*eme”u wichtige Stelle im Betriebssystem der Eisen-

auf Dimmt die Differenzierung der Zige ein. So finden wir
z6ge diejeif CG6r Hanpteisenbahnlander die Zahl der Schnell
in Eno-land A6r Bersonenziige Uberwiegen. So ganz besonders
Bezio-lieli 7 T ~alr*emP® der euglischen Schnellziige ist bekannt.
r m det" Hauflg%kelt jlet gRPjjeliziige steht die Linie Loudon-
| eicester mit 20 Sn

Fine §i . "U fadikéhzigen nach jeder Richtung taglich obenan.
"amgerBghDellzugsiReauens wie 8e in &hnlicher Weise auf dem
ZIIff °U luenl nicht wieder vorkommt. Der englische Schnell-

dierr 114U "~6r Regel samtliche Wagenklassen, es sind dies aller-
In™b Topott .

arbeitet aUr d'e "3rwendung der einzelnen Wagenklassen
gesetzten im Vergleich zu England mit geradezu entgegen-
Klas UL I eb)- Und doch muis auch die Technik des franzésischen
zeichnet"StemS e'lie vorziglich durchgebildete wiederholt be-
Klasse «Wert*en' H keinem Lande ist das Prinzip zweckmafsiger
eigentlich* f* tioOD so SObr angewandt wie in Frankreich. Der

Wa<( 'ri franzosische Schuellzug, der rapide, fuhrt nur die

Il KlaslVISSe der «preM iu den meisten Fallen die 1. und
und endlich ist es der 6mnibus, unser Personenzug,.
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welcher samtliche 3 Wagenklassen fiihrt. Diese Technik hat den
Vorzug, eine gute Ausgleichung in der Benutzung der einzelnen
Wagenldassen herbeizufihren.  Beginstigt wird dieser Ausgleich
noch durch die auch den franzdsischen Schnellziigen, rapides,
eigne Ignorierung der Zwischenstationen. Durchfahrt doch der
rapide Paris-Bordeaux die 585 km lange Strecke mit nur
4 maligem, der rapide Paris-Marseille bei 859 km mit nur
6 maligem Aufenthalt. Es ist der als express bezeichnete Schnell-
zug, welcher die bedeutenderen, vom rapide Ubergangenen Unter-
wegsstationen zu bedienen hat. Auch in bezug auf Schnelligkeit
der Beférderung steht Frankreich nicht allzusehr hinter England
zurick. Der rapide Paris-Bordeaux ist der rascheste Zug auf dem
Kontinent. Auch die Haufigkeit der Fahrgelegenheit auf den Haupt-
linien Frankreichs ist, wenn auch nicht so reichlich bemessen
wie in England, doch eine weitgehende, zumal im Schnellverkehr.

Deutsche Schwerfalligkeit und Umstandlichkeit machen sich
auch im Betriebshilde seines Eisenbahnwesens breit. Zu den
4 Wagenklassen treten in Deutschland 6 verschiedene Zugarten,
mit allen nur mdglichen Klassenkomplikationen.

Gerade aber au dieser verzwickten Vielgestaltigkeit lafst sich
das Widersinnige des Systems erkennen. In den Schnellzigen
fehlen der |. Klasse die Reisenden, in den Personenziigen vielfach
auch noch in der Il. Das Endergebnis dieser schlechten Klassierung
ist die Mitschleppuug von toter Last bis zu 90 % in der ersten
Wagenklasse.

Besonders riickstandig im allgemeinen ist der deutsche Schnell-
zug. Nur vereinzelt haben wir Schnellzige, welche dem franzd-
sischen rapide entsprechen, im allgemeinen jedoch kann der deutsche
Normalschnellzug nur mit dem franzésischen Schnellzug 2. Kategorie
dem express in Parallele gestellt werden, von dem englischen
Schnellzug gar nicht zu reden. Bezeichnend genug, gerade die
Schnelligkeit ist es, woran es bei dem deutschen Schnellzug in
der Regel hapert.

Selbst auf unseren Hauptschnellzugslinien kommen wir Uber
die 60 Kilometergeschwindigkeit in der Stunde nur selten hinaus.
Zu einem guten Teile kommt die unzuldngliche Raschheit der
Fortbewegung vieler unserer Schnellziige von der geradezu krank-
haften Rucksichtnahme auf alle moéglichen Platze und Platzchen
von ganz und géanzlich untergeordneter Bedeutung. Pflegt doch
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eutsehe Schnellzug gemeinhin an jedem Kreis-, Bezirks- oder
kommt6é ~Ua"®z'ert erachteten Landstddtchen zu halten. Dazu
ein U n°e"' dafs der Aufenthalt an gréfseren Stationen vielfach
dem . "gedehnter ist- Zu der langsameren Fahrgeschwindigkeit,
"ere °tr-ereU Aufenthalte kommt in Deutschland noch eine geriu-

tritt 1e ntreic® vou Zigen Uberhaupt. Zu diesen Inferioritaten
SchaftlUzaU hesouders in Siiddeutschland, die lastige Zuschlagswirt-

Gel)il UC’ Um bas v°h zu machen, auch noch die Platz-
niang-1'  Sddlich ist es neben all diesen Komplikationen der

einh”d@” 6 0Cler unzuldngliche Anschlufs, welcher als stetige Klage
as V* rU>r' A ckt nur, dafs die inneren Landesgrenzen vielfach

Bahnal'b’ SXraUMen Sch erweisen’ auch innerhalb der einzelnen
ist der Anschlufsverkehr oft mangelhaft genug geregelt.

VI. Nutzanwendungen.

le Die Reform des Klassensystems.

Feststellung m ben v°rangegangenen Abschnitten bereits zur
bahnrefornf ~ 2"umliegenden Bedingungen der deutschen Eisen-

nnserer i ,anSt bezw. es ergeben sich als Nutzanwendungen
Klassensvstem TT*6ll Untersuchungen zunachst in bezug auf
-v i . .. Inc Ausstattungsfrage folgende Grundforderungen:
Al T fp°16 ~ ur°hfilhrung des Dreiklassensjstems.
Stehplatzesil U°g "6r Nagenklasse bezw. Eliminierung des
sehen Wr°~en von dem Polstersitz der englischen und franzdsi-
mit dex"plall N “er atzten Wagenklasse abselxen und uns
eines S't Er<erunK von Holzbénken begniigen. Diese Forderung
der o a’zes s°hlechtweg nxufs jedoch als die Hauptforderung
ma en Reform bezeichnet werden. Sie bedeutet das Mindest-
werden “itort, weiches an die letzte Wagenklasse gestellt

sozialer F* S ~ bedeutet, wie bereits gesagt, denjenigen Grad

Schicht r ge ™ Verkehrswesen, welchen man den breiteren
L ces Volkes schuldig ist. Kommt dazu noch, neben
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der Herstellung weiterer Sitzplatze, die Einstellung’ von Nicht-
raucher - Abteilen, dann kann der Abstand zwischen |IIl. und
IV. Klasse als ausgeglichen gelten und es kann das Material der
heutigen preufsischen V. Klasse sehr wohl der kunftigen IlI.
Uberwiesen werden. Die Frage der Einstellung je eines Spezial-
wagens in die Personenzige zur Unterbringung von Traglasten,
wie im Berliner Vorortverkehr, lassen wir offen.

Handelte es sich fur Preufsen in der Hauptsache um die
Zusammenlegung der Ill. und 1IV. Wagenklasse, so kann doch,
was im weiteren die Anpassung des vorhandenen Wagenmaterials
an das zu verandernde Klassensystem betrifft, das bessere Material
I11. Klasse insbesondere die D-Wagen, mit einem Polster versehen,
der kunftigen Il. Klasse Uberwiesen werden, wie man ebenso die
gleicherweise qualifizierten Wagen 11. Klassse der I. Uberweisen
kann. Mutatis mutaudis gelten diese Mafsnahmen auch fur die
nichtpreufsischen Verwaltungen. Der Zukunft mifste es Vorbe-
halten bleiben, einheitlich Wagentypen fur das neue deutsche
Klassensystem zu schaffen. Hier wéare von der Voraussetzung aus-
zugehen, dafs die Il. Klasse kinftighin in etwas einfacheren Ver-
haltnissen zu halten sein dlrfte, in etwas etwa der franzdsischen
II. Klasse entsprechend. Wenn wir in der Mittelklasse uns mit etwas
weniger Komfort begniigen zu sollen glauben, so héngt das mit
tariftechnischen Grunden zusammen, auf welche wir im folgenden
zurickkommeu werden. Als Normalwagen |. Klasse dunkt uns der
heutige D-Wao-en Il. Klasse als mehr oder minder ausreichend.

Obgleich wir nun annehmen durfen, im vorangegaugenem die
Begrundung unserer Forderungen, insbesondere ricksichtlich des
Klassensystems, in zulanglicherWeise gegeben zu haben, so glauben
wir doch nochmals darauf hinweisen zu sollen, dafs zu derselben
Forderung ricksichtlich des Klassensystems schon ein halbes
Menschenalter fruther Maybach, der eigentliche Schopfer des
preufsischen Staatsbahnsystems, gekommen war.

Gewifs haben wir in Preufsen-Deutschland gut ausgestattete
Oberklassen. Ja, die deutsche |. Wagenklasse ist wohl die kom -
fortabelste in ganz Europa. Allein es kommt nicht darauf
an, vorzuglich bei Staatsbahnen, wie der kleinere Bruchteil
der oberen Schichten, sondern wie die Masse der Bevdélkerung,
die eisenbahnreuteuscliaffende Quote derselben fahrt. 90 %
aller Reisenden in Deutschland aber fahren heute erheblich un-
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omfortabler als durchweg auf den englischen und vielfach auf
Ceu franzosischen Privatbahnen.

Die Losung bezuglich der Reform des Klassensystems der
Meutschen Eisenbahnen kann daher nur lauten: Mehr Komfort
Ul die unteren Hunderttausend!

2. Der Reformtarif.

W ir kommen nunmehr zur néchstwichtigsten Frage, der Frage
Nes Tarifs. Wie soll sich ein kunftiger deutscher Einheitstarif
aufbauen? Jege Reform nun, im Sinne eines deutschen Einheits-
life wird ihren Ausbauo*spunkt von den heutigen Preissétzen der
PreuBischen V. Klasse enehmen missen. Her heutige Preissatz
ieser Klasse, der 2 Pfg.-Tarif, wird kinftig, nach Aufhebung
leser Klasse fur die Ill. Klasse zur Anwendung gelangen missen.
leder ist es Maybach, welcher sich bereits vor langer denn
einem Jahrzehnt zu dieser Anschauung durchgewunden hatte. Er

eg e 1891 folgenden Entwurf als deutschen Einheitstarif vor.

8 s°Tten erhoben werden:

pro Kilometer in der . 1. 1l. Ill. Wagenklasse
bei gewdhnlichen Zigen 6 4 2 Pfg.
- Schnellzigen . . . 7 5 3

das Tpe IV. Klasse, die Preisermassigung fur Ruckfahrten, sowie
A eigepéack sollten in Wegfall kommen.

PreuRen ~ 1UGiesseil dieses Reformschema Maybachs gerade in

oi @&’ und zwar wegen der vorgesehenen Verteuerungen im
TV ~ Z'gSVerkellr der 1. Ul( XI. Klasse wenig Anklang. In der
X2 ~N1U36 Hinaufsetzung der Preise fir die |. Klasse von

£ ,a" "~d P%. pro Kilometer bei Hin- und Rickfahrt als direkt
i ggl bezeichnet werden. Denn diese |. Klasse, der es heute

gerade genug an Reisenden mangelt, hatte bei einer Ver-
A doch sicherlich noch weniger ihr Publikum gefunden.
VT ,m Seiuer Grundlage, als Grundtaxe war der Maybachsche
k hi:Wf annebmbar. Der 2 Pfg.-Satz fur die Ill. Wagen-

UndSSe' <aS War dei' groe Zug in Maybachs Reformprogramm,
c an diesem Satze fir diese Wagenklasse ist denn auch mit

aller Entschiedenheit festzuhalten.

s a bat man neuerdings fiur Preul3en vorgeschlagen unter

auf (V der Ruckfahrkarte die Preise fur die einfache Fahrt
ie Halfte der heutigen Rickfahrkarte herabzusetzen. Dieser
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Vorschlag ist in der Tat geeignet, uns der Ldsung der Tariffrage
naherzubringen. In Konsequenz unserer Forderung des Ubergangs
zum Dreiklassensystem missen wir jedoch noch einen Schritt
weiter gehen. W ir schlagen daher vor, fir die einfache Fahrt in
der Il, Klasse die Halfte des Preises der heutigen Rickfahrkarte
I1l. Klasse, fur die einfache Fahrt in der |. Klasse die Halfte des
Preises der heutigen Ruckfahrkarte Il. Klasse zu erheben. Wahrend
der Preis fur die Ill. Klasse eben demjenigen der heutigen
IV. Klasse zu entsprechen hétte.

Es ergibt sich sonach unter Wegfall jeglichen Zuschlags und
des Freigepécks folgendes Tarifschema:

pro Kilometer in der I. 1I. [Ill. Klasse
4v, 3* 2 Pfg.

Und zwar sollen diese Satze ausdricklich fur alle Zige gelten,
wonach uns nur noch erlbrigt die Schnellzugsfrage zur Lésung
zu bringen.

Um aus der mifslichen Zuschlagswirtschaft herauszukommen,
gibt es nur zwei Wege. Entweder deren radikale Abschaffung
wie in England, oder aber deren indirekte Erhebung wie in
Frankreich. W ir haben aber gesehen, dafs das englische Tarif-
system auf einer ganz anderen Preisgrundlage sich aufbaut wie
das unsererseits vorgeschlagene, von den anderen hier in Betracht
kommenden Faktoren des englischen Verkehrs nicht zu reden.
W ir waren auch bereits in der Lage, die prinzipielle Berechtigung
einer entsprechend hdéheren Bewertung des Schnellverkehrs
auszusprechen. Als deren einfachste, bequemste und praktischte
Liquidierung mussen wir das Mittel der W agenklassenrestrik-
tion bezeichnen. Statt hoher Zuschlage, eine htéhere Wagenklasse,
das ist einfacher, zweckmafsiger und vornehmer. Aus den Schnell-
zigen ware also die Ill. Klasse génzlich, die Il. Klasse teilweise
auszuschalten. Und zwar sind es nachst den verkehrstechnischen
Grinden, finanzielle, auf welche letztere wir im besonderen noch
zurickkommen werden. Auch die chikandse Platzkarte wird durch
das System der Klassenausschaltung uberflissig.

Als ein weiteres Gebot rationeller Tarifbildung kommt hinzu,
die Aufhebung des Freigepéacks, einer Vergunstigung, welche
nur einem Teile der Reisenden zu Gute kommt und nicht einmal den
grofseren. Man wird vielleicht beanstanden, dafs der Minimalsatz fur
Schnellziige hei Hin- und Rickfahrt fir Preufsen alsdann immerhin
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flf' dlejenige Quote der Reisenden, welche mit Gepéack reisen, um
eben die kunftig zu zahlende Gepéackfracht fur das seitherige Frei-
g6Wicht verteuert erscheint. Allein erstens ist diese Quote doch
6lne Verhdltnisméfsig kleine, Uberdies steckt in ihr mehr oder
Rinder der sozial besser gestellte Teil der Reisenden; zweitens
a er durfte die erheblich komfortabler vorgesehene Beftrderung
zu dem seitherigen Minimalschnellzugssatze wohl als ein geniigendes
Aequivalent der Verteuerung anzusehen sein. Im Ubrigen ist
gerade diese Folgeerscheinung geeignet, darzutun, dafs unsere
Vorschlage sich auf einem durchaus realen Boden der Dinge be-
wegen. Und diesen o-ilt es in allererster Linie unter den Filsen
behalten.

Gerade nun von diesem Gesichtspunkte aus glauben wir die
gemachten Vorschlage ganz besonders empfehlen zu sollen. Passen
smh doch unsere Vorschlage in aufserordentlich weitgehendem
lafse ao bestehende Verhdltnisse an, ja, erscheinen sie doch
geradezu aus den gegebenen Verhdltnissen herausgewachsen. In
cer Tat bedeuten unsere Vorschlage fur die preufsischen Bahnen
mehr eine Verschiebung, denn eine Verbilligung der Taxen.

bligende Wirkungen héatten unsere Vorschlage vornehmlich fir
iina® ~eU'scben Verwaltungsgebiete, wortiber ein weiteres bei der

rie len Wirdigung unserer Tarifvorschldage zu sagen sein wird.

Mo 3’ Die Refonn der Betriebsfuhrung.
,... ,. 1 der Vorgeschlagenen Vereinfachung des Klassensystems
ie norddeutschen Bahnsysteme, der sich anschliefsenden Ver-
m ac nng des Tarifsystems fir alle deutschen Bahnen, hétte sich
e litte | eieinfachung, und zwar diejenige der Betriebsfihrung,
zwai wiederum fur alle deutschen Eisenbahnen zu verbinden.
. er Ubergang zu einem vereinfachten Klassensystem in Ver-
nietung noch dazu mit dem System der Klassenausschaltung wirde
| 6 Verwirklichung der letzgenannten Forderung zu einem guten
leile von selbst ergeben.
. . In etwas hatte die Technik des Dreiklassensystems nach frau-
1 ciem Vorbild platzzugreifen. So wéaren zunéchst unsere
ieu igen D-Ziuge, sowie auch sonstige Schnellziige, welche den
in einationalen Verkehr vermitteln, gleich den franzésischen rapides,
mi nui einer, der ersten Wagenklasse zu fahren. Diese Zige,
au welche alle Errungenschaften moderner Schnellfahrtechnik an-
3



zuwenden waéren, die beabsichtigen Blitzziige der preufsisehen Ver-
waltung waren in erster Linie bestimmt, den ganzen Durchgangs-
verkehr wie Uberhaupt den grofsen Fernverkehr aufzunehmen.
Sie durften den Verkehr nur zwischen wenig wirklichen Haupt-
stationen vermitteln und nicht, wie vielfach unsere heutigen
Schnellziige, die Zeit durch Absetzen oder Aufuehmen nur ver-
einzelter Reisenden vergeuden. Da sich der Preis in diesen Zigen
I. Klasse auf der Hohe des seitherigen Preises Il. Klasse bewegte,
so unterliegt es wohl keinem Zweifel, dafs diese Zige auch in
Deutschland ihr Publikum fanden. Diese Einstellung einklassischer
Schnellzige dinkt uns als die richtige Mafsnahme unseren Schnell-
verkehr, der heute vielfach noch in den Kinderschuhen steckt, auf
die Hohe der Zeit zu bringen,

Eine zweite Kategorie von Schnellziigen, wir mdchten sie
beschleunigte Ziige nennen, wéare mit 2 Klassen, der |. und Il., zu
fahren. Diese beschleunigten Zige, den franzdsischen ,express”
entsprechend, wéaren mehr flr einen gewissen Unterwegsverkehr
bestimmt. Sie hatten etwa diejenigen heutigen Schnellzugs-
stationen zu bedienen, welche der einklassische Schnellzug unbe-
ricksichtigt lafst. Sie entsprdchen mehr oder minder unseren
heutigen Schnellzigen mit IIl. Klasse, wie denn auch in diesen
Zugen Gelegenheit gegeben wére, zu dem heutigen preufsischeu
Minimalsatz fur Schnellzige im Ruckfahrverkehr die Reise zurlick-
zulegen.

Mit allen drei Wagenklassen wéren sonach nur die schlecht-
weg als Personenziige bezeichneten Zige, wir mochten sie ge-
wdhnliche Ziige nennen, auszustatten.

An zweiter Stelle ist auf dem Gebiete der Betriebsfiihrung
die bessere Gestaltung der Fahrpldne zu fordern, vornehmlich
in dem Sinne verbesserter und vermehrter Anschlisse.
Heute bilden nicht nur die Grenzstationen landesherrlicher Bahn-
gebiete, sondern vielfach auch die gréfseren Hauptstationen inner-
halb der Systeme Veranlassung die Zuge liegen zu lassen, bezw.
die Anschlisse nicht direkt zu bewerkstelligen. Haftet dieser
Mifsstand auch vornehmlich dem Personenzugsverkehr an, so ist
doch auch der Schnellzugsverkehr nicht systematisch genug
durchgefiuihrt. Sind es doch fast nur die Luxuszige, welche
Gewahr einer durchgehenden Verbindung bieten, welche ohne
bureaukratischen oder. sonstwie hemmenden Einflufs ihren Weg
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®achen. Kann man auch nicht verlangen, dafs jede Zugfiihrung
ich den ganzen oder den halben Kontinent sich fortsetzt, so ist
Cl moderne Yerkehrstechnik auch fir den Normalreis en-
ji IQsoweit nutzbar zu machen, dafs wenigstens innerhalb des
eutschen Reiches, ungehemmt durch Partikulargreuzpfahle,
durc] 6mmt durch sonstigen zeitraubenden Aufenthalt, unbelé&stigt

I'imr  Unnétiges Umsteigen von einem Punkt zum andern zu ge-
&en die Mdoglichkeit gegeben ist.

4. Die finanzielle Seite der Reform.
V ~.enu w* in der finanziellen Wirdigung unserer Reform-

dirft zuulicUst von den preufsischen Bahnen ausgehen, so
w ° vorerst die Vorfrage zu beantworten sein, ob die An-
seh'l “es neuOn Klassensystems in Verbindung mit der ge-

er en Betriebsfuhrung unter Verwendung des vorhandenen

schwi'er'na’er’®"S ~Cr Preuisischen Bahnen ohne gréfsere Ubergangs-
miighcli wéare, oder aber ob die Durchfihrung der

fan» iiV°n ,cer -Anschaffung neuen Materials in gréfserem Um-

mdalfin’ * *  erweise. Wir stehen nicht an, diese Frage
nétio- Z2 eantworten, dafs auch nicht ein einziger neuer Wagen
Klassenare' yagBche Betriebsfuhrung unter dem fraglichen

untwortunodl * ar|%stem in die Wege zu leiten. Gerade die Be-
der interess CT “ler *n Bede stehenden Frage fihrt uns zu einem

Punkte u esten> aber gleichzeitig auch einem der wundesten
Z0Ontsatz an”t ~6Utlgeu Betriebstechnik. Es ist der hohe Pro-
eines schl It ° 6r den die deutschen Eisenbahnen infolge

fuhreu T° y» ~ asseu’ und eines falschen Tarifsystems mit sich
feerer nfl6 Jf68861' UWIC* bequemer die Wagenklasse, desto
handene pl* 8§*e ZU Se*n- Sinkt doch die Ausnutzung der vor-

auf ru T oc *Ze al® Ku preufsischen Bahnen in der Il. Klasse
Dino-eU t j- Cer U Klasse gar auf rund 10 % herab. Die
fuhren N getrieben heifst das, die beiden Oberklassen
Ul Klas® Neerplatze, dafs man die ganze Frequenz der
bringen $.. In Beerplatzen der Oberklassen noch mit unter-
Precuel °nu”e’ wodurch alsdann die Ill. Klasse fur die ganze
machtrdie «T frei ware' Uie Fluktuationen der Frequenz
Markt r a® 16 u”eBt besser, sondern schlimmer. Der erhohte
bei be«erT ir' err°Bte Sonntagsverkehr, der erhdhte Verkehr

e.on eien Gelegenheiten, immer sind es die Unterklassen,
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auf welche die erhdhte Frequenzziffer entfallt. Es kommt dann
oft genug vor, dafs der dem Verkehrsandrang rat- und hilfslos
gegeniberstehende Beamte den Reisenden [V. Klasse Platze in
den Quasi-Reservewagen der I. Klasse anzuweisen sich gezwungen
sieht.

Wenn nun auch eine verzehnfachte Frequenz der |. Klasse,
eine verfunffachte der Il. des guten zu viel wére, so sieht man
doch, welche weitgehende Aufnahmeféhigkeit die Ober-
klassen dartun, welche weitgehende Verschiebung in der Benltzung
der einzelnen Klassen mit der Tendenz einer verstarkten Frequenz
der Oberklassen platz greifen kénnte. Trate hinzu noch die be-
reits erwdhnte Uberweisung gewisser Wagenkategorien der Mittel-
klassen zu den hoéheren Klassen, dann dirfte der alte Wagenpark
auch unter den neuen Verhéltnissen sich allen Eventualitdten
gegenliber gewachsen erweisen.

Es handelte sich also fiir Preufsen nur um gewisse Anpassungs
kosten. Da diese Kosten nur einmalige waren, durften sie nennens-
wert kaum ins Gewicht fallen.

Wir kommen nunmehr zu dem finanziellen Hauptpunkte,
nadmlich der Wirkung der neuen Grundpreise auf die Gestaltung
der Einnahmen. Da es sich fur die preufsischen Bahnen, wie ge-
sagt, mehr um eine Verschiebung in der Beniltzung der einzel-
nen Wagenklassen handelte und handeln sollte, denn um eine
eigentliche Erméfsigung der Taxen, durften grofsere Ausfélle far
Preufsen Uberhaupt nicht zu gewartigen sein. Dreht es sich doch
in der Hauptsache sozusagen nur um die finanzielle Auflassung der
heutigen |. Wagenklasse.

Die preufsische Eisenbahnstatistik hat uns gelehrt, dafs nur
V3% etwa aller Reisenden sich der |. Wagenklasse bedienen. Die
preufsische Eisenbahnstatistik lehrt uns ferner, dafs auch die An-
zahl der auf die |. Klasse entfallenden Personenkilometer nur
etwa 1'/2% der Gesamtzahl aller Personenkilometer ausmacht.
Endlich ist es die positive Einnahme aus der heutigen |. Wagen-
klasse, welche sich nur auf einige Hundertteile der Gesamtintraden
des Personenverkehrs belduft und somit nicht geeignet erscheint,
irgenwie von tieferer finanzieller Einwirkung zu sein.

Die Sache wird um vieles augenfélliger, wenn man sich die
Aufhebung der |. Wagenklasse schlechtweg vorstellt. Kein Mensch
wéare wohl aus rein finanziellen Grinden gegen deren Aufhebung.
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Unser Reformplan jedoch sich mit der schlechthinigen Auf-
Verbe® ~ ~ Wagenklasse nicht begnigt, da er vielmehr die
dern eSSerun§ her unteren Wagenklasse als die vornehmste For-
starll® ~er ®ef°’rm aufstellt, so ware allerdings der Eintritt einer

en Verschiebung in der Benltzung der einzelnen Wagen-

nach der unteren verbesserten aber nicht ver-
ihr J 6n blasse ganz unausbleiblich. Diese Verschiebung in
gerades Gegenteil zu verkehren, bezweckt die in unserem Plane

S S &l16°6 KlaS8enrestriktion bei Schnellzigen. Die Ge-
sk' 'sU° fCr Retriebsfihrung, wie wir sie im vorigen Abschnitte
selDebjrten’ WOrcdle mit apodiktischer Sicherheit nicht nur eineVer-
Ve- uDg Uacil den Steren Klassen aufhalten, sondern eine
klasse 16" UDM Sinne einer gesteigerten Frequenz der Ober-
®U, insbesondere der ersten Wagenklasse herbeifihren.
hoher p* ~henke, her effektive Ertrag im Durchschnitt samt-
schon ersonenkilometer der preufsischen Bahnen stellt sich heute

her Ertrr’]‘g DUr VB Pro Rhometer. Und zwar berechnet sich

in der |l. Klasse auf 4,39 Pf.,
- 1L - - 2,71

Pr° Kilometer. ' ~ v ‘ RO

Es si g
heizubehaltend”18 Unter Bericksichtigung der Ausfélle durch die
genau unser*T?1 ” onats', Arbeiter- und Schuler-Karten, ziemlich
R”ormpreise, welche wir

fir die | Klasse auf 4,5 Pf.,

1. - - 3— -

. [1. - - 2,-
normierten.
sehen B " assen’ye(iuenzziffern stellen sich heute auf den preufsi-

Kilr,« ainen folgendermafsen. Von der Gesamtzahl der Personen-
kU°meter entfallen

auf die Il.Klasse 13,03 %,
- - . - 37,12 -
Geltinge - V. T 43,35 - _ .
es also, die heutigen Frequenzziffern der Il. bis
Ausfallen&d" » —N1- Klasse festzuhalten, dann ware mit
Man | niUr Preufsischen Bahnen Uberhaupt nicht zu rechnen.

8Cl e, das Gros der Reisenden fahrt heute schon auf den
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preufsischen Bahnen in den Personenzigen zu dem 2-Pf.-, in den
Schnellziigen zu dem 3-Pf.-Tarif. Und daran wirde unser Reform-
tarif wenig &audern.

Allerdings ist die vdllige Beibehaltung der heutigen Frequenz-
ziffern der einzelnen Wagenklassen bezw. die Ubertragung der

Frequeuzziffern der Il.—IV. auf die I.—IIl. Klasse nicht zu er-
warten. Zu erwarten ist jedoch, dafs die Frequenzziffern der I.
und Il. Klasse der kinftigen |. Klasse voll und ganz zufielen; und
die weitgehendste Beflurchtung wére vielleicht die, dafs von den
37,12~ der Personenkilometer Ill. Klasse vielleicht nur 2Za auf die
kinftige 1l. Klasse entfielen.
W ir kdmen sonach zu einer Frequenzziffer von

1458 % in der |. Klasse,

2475 - - - L -

5572 - - - Il

aller Personenkilometer, wozu noch die auf Militarfahrkarten ent-
fallenden 4,95% der Personenkilometer hinzutraten.

Multipliziert man die angenommenen Personenkilometer-
Frequenzzahlen der einzelnen Wagenklassen mit den Reformtarif-
satzen, so ergibt sich, nach Abzug einer entsprechenden Ausfall-
quote fur Arbeiter-, Schuler- und Zeitkarten, eine Einnahme von
350,4 Millionen Mark gegeniiber einer tatséachlich erzielten von
369,4, oder ein Ausfall von 19 Millionen. Und diese Summe be-
deutete fir Preufsen in der Tat den ganzen, ja, den Maximal-
ausfall, da die angenommene Personenkilometerfrequenz von 24,75
der 1l. Klasse eher zu niedrig, denn zu hoch gegriffen erscheint.

Im weiteren ware noch mit dem Ausfall der Schnellzugs-
zuschlage und der Platzkarten zu rechnen. Doch ist anzunehmen,
dafs die Aufhebung des Freigepdcks diese Ausfédlle ganz oder
wenigstens zu einem guten Teile wieder hereinbringen durfte.

19 Millionen aber ist eine grofszugige Eisenbahnreform wohl
an sich wert! 19 Millionen ist Uberdies ein Betrag, welcher in
wenig Jahren durch den steigenden Verkehr wieder zu erzielen
ware.

Schlechterdings sind selbst grofsere Ausfélle fur die preufsi-
schen Bahnen nicht geeignet, irgendwelche Bedenken zu erregen.
Eher mufs, vom rein volkswirtschaftlishen Standpunkt aus die
Dinge besehen, eine 7prozentige Eisenbahnrente als etwas Be-
denkliches, als ein staats6konomisch ungesunder Zustand bezeichnet
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Werden. Bedeutet doch eine Staatseisenbahnrente von 7 % nichts
stei.6L 68 €0 Belebung einer unwirtschaftlich hohen Verkehrs-

..p~s N daher fur die preufsischen Bahnen der Zeitpunkt
m serer Reformen laufst o-ekoinmen. Gewifs kann eine Staats-
aber =m al’k Uberschiisse fiir allgemeine Staatszwecke liefern,
il , 6 1 8auzes Finanzsystem mehr oder minder auf Eisenbahn-

schusse basieren, kann keineswegs als in Einklang mit den
ese zen der Volkswirtschaft bezeichnet werden.

16 " erkehrsinstitute haben in erster Linie dem Verkehr zu

dafe6ll D wirt freilich Binsenweisheit. Allein es ist leider wabhr,

dieSn UCh *"ese immer genlgende Beachtung findet. Wie
deu Areu’seil Fegen, kann nicht eindringlich genug auf
des V Cer ~ eorm verwiesen werden, und zwar fir alle Zweige
nur SWeseus, und die Reform des Personenverkehrs kann

Niel f6 néch3tliegetere gelten.
Dichti)IC r -8 eMmac™> nicht so glnstig liegt unsere Frage fir die
Rente » SI2'en |'a,uiverwaltungsgebiete. Nicht nur, dafs die
der pr a'n™ c™er nichtpreufsischen Verwaltungen erheblich hinter

Verwadtii]|S' 1611 ZaracFbleibt, sondern die meisten nichtpreufsischen

teuereren fa*ren Uberdies zu teuereren, teilweise erheblich
Bahnen arrfsatzen. Der Ubergang der nichtpreufsischen
* die ¢ 12V " wie das vorgeschlagene hétte also

als sie fur*Preufl ~ &lneu ei"Loblich grofsere Ausfdlle im Gefolge,
y on Sach ~ ZU gewartlgeri waren.
System hat 1S6U’ <4as den Zweipfennigtarif bereits in seinem
zu 27 Pf ' "OWle vou Baden, das mittels Kilonieterheft bereits
erwarten &1 U "~ ° meter fahrt, liefse sich immerhin noch eher
La»e war & ~ ~ umscllriebene Reform mitzumachen in der
daik v'' ] 1 a"SWoU Bayern und Wurttemberg. Doch ist Zusagen,
wickelf6 6y ~ Seratle Bayern, mit seinem so sehr schlecht ent-
Belebues .er*err’ durch starke Tariferméafsigungen eine starkere
der banS' u Verkellr zu erwarten héatte. Wie wenig entwickelt
einen jq 80" 6 Verkehr ist, erhellt aus der Tatsache, dafs (1902) auf
264 0071p meter Betriebslange in Bayern nur eine Frequenz von
Nach eiS°nenk®omeleru entfiel, gegen 475 090 in Preufsen.
sehen V 18 GCeQ k°”~eren Tarifsdtzen erschweren den nichtpreufsi-

die ffan6r W n oell die hohen Betriebsspeseu die Reform. Wenn
‘u™osicien Bahnen mit einem Betriebsspesenprozentsatz von
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54, die preufsischen mit einem solchen yon 59 durchkommen, die
bayerischen aber 71, die badischen gar 77 bendtigen, dann sind
das bedenklich ungesunde Zustéande, gleichviel, worauf sie zurick-
zufuhren sind. Die Kleinheit der fraglichen Bahngebiete durfte
fur sich allein nicht die erschépfende Ursache so starker
Mifsverhéltnisse sein, und die Maoglichkeit, die Betriebskosten
der niehtpreufsischen Verwaltungen wenigstens in etwas den
preufsischen Verhaltnissen anzupassen, dirfte nicht so kurzer Hand
ausgeschlossen sein. Es héatte also bei den niehtpreufsischen
Bahnen zunéchst eine innere Reform der Verwaltung der Reform
nach aufsen voranzugehen. Keinesfalls aber kann die deutsche
Eiseubahnreform aus Grunden des finanziellen Unvermdgens der
niehtpreufsischen Verwaltungen mit Verteuerungen der preufsi-
schen Tarife ins Leben treten. Ebensowenig kann und soll
Preufsen die Reform von der freiwilligen Zustimmung auch der
letzten niehtpreufsischen Eisenbahnverwaltung abhéngig machen,
sondern nétigenfalls ist eben die Reform zunéchst als eine
preufsische zu proklamieren, eingedenk des Biilowschen Aus-
spruchs:

Preufsen in Deutschland voran!

Und damit sind wir bei der politischen Seite der Eisen-
bahnfrage angekommen. Mit seiner 7prozentigen Eisenbahnrente
sehen wir Preufsen heute die Lage bis zur Ausschliefslichkeit be-
herrschen. Dieses preufsische Ubergewicht im Verkehrswesen,
nebenbei bemerkt, das direkte Ergebnis der Ablehnung des
Reichseisenbahnprojektes seitens kurzsichtiger Mittelstaatspolitiker,
sollte aber letzten Endes zur Erzielung nationaler Vorteile,
nicht etwa zur Konservierung preufsisch-partiknlarer angewendet
werden. Ist doch der Zeitpunkt fiur Preufsen wieder einmal ge-
geben moralische Eroberungen grofsen Stiles zu machen.
Hoffen wir von Budde, dafs er sich entschliefst, statt spezifisch
preufsischer, deutsche Eisenbahnpolitik zn machen, hoffen wir,
dafs er den Faden Maybachs wieder aufnehmen wird. Dieser
bedeutete die Kombination der preufsischen Tarife mit dem sud-
deutschen Klassensystem. Und das soll sein: der Zweipfennig-
tarif fur die dritte Wagenklasse.

Vollig ausgeschlossen ist, dafs, wenn erst Preufsen mit der
Reformfahne vorangeht, die niehtpreufsischen Verwaltungen auf
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pl6, auer Zurlckbleiben werden. Sie werden einer Reform
AUN 6S "°%eu, wohl oder Ubel, wie sie der Reform Thielens auch
bei' 1f 60 entschlossen haben. Sollte alsdann der Nimbus der

g , 3en ®'geubrbdelei im deutschen Eisenbahnwesen mit dem
nicl f1*e°nis hoher Betriebskosten und hoher Fahrpreise fur die
Preulsisehen Verwaltungen etwas verbleichen, sollten, in An-
a°ht der nicht geringen volkswirtschaftlichen Nachteile, welche
hal>Sek ~ e i Ch “ie nichtpreufsischen Eisenbahngebiete betroffen
en’. ehen die nichtpreufsischen Verwaltungen gesunden
rahstischen Bestrebungen gegenuber sich etwas weniger zu-

b mopft erweisen, um so besser fiir das Ganze!

Also: Volldampf voraus, Exzellenz v. Budde!
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