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Einleitung. 

In den letzten J ahren hat die Frage del' Reform del' Eisen­

bahn-Personentarife dio offentliche Meinung in Deutschland wie 
in al1dern Landern ill nicht geringem Masse beschaftigt. In 

Deutschland allerdings ist diese Reformfrage viel alter, sie 

hat schon VOl' 20 .J ahren und langeI' die Gemuther erregt. 
Damals wie neuerdings waren es die Veroffentlichungen kuhner 

Reformplane und die sich hieran knupfenden Agitationen, 
welche das gl'ossere Publikum und weitere Kreise fUr die Re­
form del' Pel'sonentarife interessirten, und auch wenn man 
mit diesen Reformplanen nicht uhereinstimmt, so wird man 
doch nicht Hiugnen konnen, dass sie insofern gunstig fUr das 
Zustandekommen einer Reform gewirkt haben, als sie die 
Nothwendigkeit einer solchen starker betonten und diese 
Frage aus dell Kreisen del' Eisenbalmverwaltungen und Fach­
manner in die offentliche Erorterung horuberfUhrten. 

In den Eisenbahn-Kreisen hat abel' die Erorterul1g del' 

Personentarifreform auch dann fortgedauert, als die erste 
offentliche Bewegung fUr diese Frage nach kurzer Dauer 

wieder eingeschlafen war; auch weI' nicht in del' Eisenbahn­
verwaltung in diesen Fragen heschaftigt war, wird, wenn er 
sich die Muhe nehmen will, die letzten 20 Jahrgange del' 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisen bahnverwaltungen durchzll­

sehen, hieraus die Ueberzeugung schOpfen, dass die Eisenbahn­
verwaltungen und Fachmanner nicht aufgehort haben, diesel' 
wichtigen Fragp ihre Aufmerksamkeit zuzuwenden. 'Venn 
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trotzdem ein giinstiges Ergebniss bisher nicht erreicht und 

eine Reform nicht zu Stande gekommen ist, so lag dies in 
den grossen Schwierigkeiten, welche einer Lasung del' Reform­

frage in Theorie und Praxis entgegenstanden. In del' Thcorie 

war die Frage, welcher Personentarif del' beste sei, keines­
wegs gekHtrt und ihre Lasung durchaus nicht einfach, in del' 
Praxis stiess die Durchfiihrung einer Reform auf die ver­

schiedenartigsten und starksten Hindernisse. In beiden Rich­

tung en sind indess unlcugbare .B'ortschritte gemacht. Ueber 

die Ziele, welche eine durchfithrbare Reform del' Person en­

tarife in Deutschland in das Auge zu fassen hat, ist wenig­

stens in den Kreisen der Fachmanner und Eisenbahnverwal­

tungen mehr Klarheit und Uebereinstimmung gewonnen, 
durch die fast vollendete Vcrstaatlichung del' deutschen Privat­

balmen sind wesentliche Hindernisse einer Reform aus dem 
Wege geraumt. 

Ais das Ziel einer Reform ist die Herstellung cines 
einheitlichen, maglichst einfachen und ermassigten 
Personentarifs fiir alle deuts chen Eisen bahnen zu be­

zeichnen, welcher zugleich eine geniigende Verzinsung des 
Eisenbahn-Anlagekapitals sichert. Letztcres ist nothwendig, 
weil dies Anlagekapital noch nicht getilgt ist und dessen 
Zinsen wenigstens bei den Staatsbahnen sonst durch Steuern 
aufgebracht werden milssten. Die an sich wiinschenswerthe 

Ermassigung der Personentarife darf also diese Grenze nicht 

iiberschreiten - eine an sich schon nicht leichtc Aufgabe, 
welche abel' dadurch noch wesentlich erschwert wird, dass 

die deutschen Bahnen nicht in einer Hand sind, sondern dem 
Reich, verschiedenen Bundesstaaten und Aktiengesellschaften 
geharen, und dass ihr Anlagekapital sehr verschieden hoch ist. 

Nicht mindel' schwierig ist die Herstellung del' Einheit­
lichkeit und Einfachheit des Personentarifs, wegen der be­
stehenden ausserordentlichen Verschiedenheit in Tarifbe­
stimmmungen, Einheitssatzen und Ausnahmetarifen, wie sie 
sich aus del' nachfolgenden kurzen Darstellung del' Entwicke­
lung del' deutschen Personentarife zur Geniige ergiebt. 
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1m Anfang bestanden in Deutschland drei Wagenklassen, 

welche wenigstens in den Personenztigen regelmassig einge­
stellt wurdcn, wahrend in den Schnell- und Kurierztigen 
haufig nur die 1. und II. odeI' nur die 1. Klasse verkehrten. 

Seit den flinfziger J ahren wurde auf einem grossen Theil del' 

norddeutschen Bahnen cine IV. Klasse eingeflihrt. Diese Neue­
rung wurde aher von den sitddeutschen Bahnen nicht nach­

geahmt, infolge dessen die Klassifikation im deutschen Per­
sonenverkehr zur Zeit keine einheitliche ist; in Norddeutsch­

land bestehen llleist vier Klassen und 25 kg ~'reigepack flir 

die drei ersten Klassen, in Sitddeutschland drei Klassen und 
kein Freigepack. Sehr verschieden sind auch die Bestim­

mungen fUr Ritckfahrkarten sowohl in Bezug auf die gewahr­

ten Ermassigungen, als auf die Gitltigkeitsdauer und betreffs del' 

Benutzung derselben in Sclmellztigen. Ausser den RUckfahr­

karten giebt es noch eine ganze Zahl von ausnahmsweisen 
Ermiissigungen. Dazu gehoren Sommer- und Rundreisekarten 

fiir bestimmte Reisen mit festen Preisen und zusammenstell­

bare Runclreisekarten, ferner Ausnahmesatze fur Zeitkarten, 

Arbeiterkarten, Schitlerkarten, Ermassigungen flir Gesell­
schaften, auch aIlo diose verschiedenartig bei den verschiedenen 
cleutschen Bahnen in Einheitssatzen und Bestimmungen. Die 
Einheitssatze flir die regelmassigen Tarife im Personen- und 
Gepackverkehr sind fill' die grosseren deutschen Bahnen 
folgende: 

Bezeichnung 

del' 
Eisenbahnen 

I. Staatsbahnen. 

Badische Staatsbahn: 
Personenziige 
Schnellziige 

Bayerische Staatsbahn: 
Personenziige 
Schnellziige 

Einfache Fahrt :::1"2", I _ _ ____ . ____ ~ Pil< 

I. II. ~ III. IV. 4::':" KlasseKlass-,,_~~s~J~a~s:. ~@'§ I 
fur die Person und das ~.~:: I 

km in Pfennigen 0:" 

8,0 5,0 3,4 5,6 kein Freige-
9,1 6,4 4,.\ pack. 

: I 8,0 5,3 3,4 3,;; kein Freige-
9,1 6,4 pack. 

1* 
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----- - ---- ~ ~ Po! Bezeichnung 

del' 

Eisenbahnen 

Einfach~ Fahl't "~~I ~"g~ .. 
1. , II. ! lIT. • IV. o!::~;:; 

Klasse:Klasse 'Klasse IKlasse ]S·S 
------~-- ,---- ------ "~....-I M 

fur die Person und das ii;<.a::; 
km in Pfennigen Cl:"" 

Wiil'ttembel'gische Staats­
bahn: 

Pel'sonenziige 8,0 
Schnellziige 9 1 

Reichsbahn in Elsass­
Lothringen: 

Personenziige 8,lI 
Schnellziige . 9,1 

Main-Neckarbahn: 
Personenziige 7,0 
Schnellziige . 8,4 

Mecklenburg. Friedl'ich- I 
Franzbahll : 

Personellzugc 9,0 
Schllellziige . H,o 

Oberhessische Eisenbahn: 
Pe1'sonenziige 8,0 

Oldenburg Staatsbahn: 
Persollellziige: 

Lokalverkehr ti,o 
direkter V c1'keh1' O,U 

Sachsische Staatsbahn: 
Personenziige 8,0 
Schnellziige . 9,0 

Preussische Staatsbahnen: 
Pe1'sonenziige 8,0 
Schnellziige . 9,0 

II. Privatbahnen. 
Pfalzische Bahnen : 

Personenziige 
Schnellziige . 

Hessische Ludwigsbahn: 

8,0 
9,1 

Personenziige 8,0 
Schnellziige . 9, t 

Liibeck-Biichener Bahn: 
Pel'sollenziige 
Schnellziige . 

Ostpreussische Siidbahn: 
Persolleuziige 

Marienburg'-Mlawka: 
Persollellziige 

8,0 
8,67 

8,0 

8,0 

5,0 
6,4 

5,~ 
6,4 

3,4 
4,5 

3,1 
4,5 

3,0 
4,0 

6,a3 4,67 
6,33 4,67 

ti,t! 4,0 

4,5 3,0 
6,0 4,0 

6,0 4,0 
6,67 4,67 

6,0 4,0 
6,67 4,67 

5,3 
6,4 

5,0 
6,4 

3,4 

3,4 
4,5 

3,;, kein Freige-
pack. 

4,~4 kein Freige­
park. 

kein Freige­
pack. 

2,33 5,m 25 kg Freige~ 
pack. 

5,0 25 kg Freige-
pack 

2,,; 4,0 25 kg Freige-
5,0 pack. 

2,0 5,33 25 kg Freige-
pack. 

2,0 5,0 25 kg' Freige-

5,6 

2,0 5,6 

pack. 

kein Freige­
pack 

kein Freige­
pack. 

6,0 
6,67 

4,15 2,30 8,0 25 .~g Freige~ 
pack. 

6,0 

6,0 

4,67 

4,0 2,0 5,0 

4,0 i 2,3318,0 

I 25 kg Freige-

I pack. 

25 .~g Freige­
, pack. 



Abgesehen von den vel'schiedenartigen Ausnahmetarifen 

mit ihren verschiedenen Tarifbestimmungen und El'massi­

gungen, del'en moglichste Beseitigung zur Vel'einfachung des 
Personentarifs geboten ist, bestehen also auch noch bei den 

regelmassigen Tarifen gl'undsatzliche Verschiedenheiten zwi­

schen den nord- und sliddeutschen Bahnen, eine Art tarifa­

rischer Mainlinie. NOl'dlich dcs Mains hnben die meisten 

Bahnen vier Wagenklassen und 25 kg Freigepack, slidlich 

des Mains drei Wagenklassen und kein Freigepack. Bei den 

preussischen Staatsbahnen gel ten ausserdem die Rlickfahl'­
karten ohne Zuschlag flir Sclmellzlige, bei den meisten 

andern Bahnen wird ein Zuschlag erhoben. Diese Gegensatze 
auszugleichen, eine sowohl den 1nteressen des Verkehrs wie 
del' }ijisen halmcn entsprechende Losung zu finden, ist die 

Aufgabe einer Tarifreform. Es witre offenbar vie! leichter, 
wenn die llorddeutschen nnd sliddentschen Bahnen jede 

Gruppe flir sich getrennt eine Reform dul'chflihren wonten, 
und zumal fUr die preuss is chen Staatsbahnen lag hei ihrer 

grosf:'en Ausdelmung ein solcher Gedanke nahe. Die preussische 

Staatseisenbahnvel'waltung ist abel' von vornherein VOIl del' 
Anschauung ausgegangen, dass del' politischen und wirth­
schaftlichen Einheit Deutschlands ein solches Vorgehen nicht 
entsprache, und dass bei del' Ausdehnung des Reiseverkehrs 
innerlll11b Deutschlands nul' durch eine einheitliche Neu­
ordnung del' Personentarife auf allen deutschen Bahnen eine 
wirksame Ahhiilfe fitr die bestehenden Uebelst~nde geschaffen 
werden konne. 

Von diesen Gesichtspunkten aus hat die preussische 

Staatseisenbahnverwaltung im vorigen Jahre einen Reform­

vorschlag gemacht, welcher wohl geeignet schien, das er­
strebte Ziel zu erreichen, weil er in den vorerw~hnten grund­
satzlichen Verschiedenheiten den sliddeutschen Bahnen das 

wei teste Entgegenkommen bewies, eine Vereinfachung des 

Systems durch Beseitigung alle1' unnothigen Ausnahmebestim­
mungen und Tarife gew~hrleistete und zugleich eine weit­
gehende Ermassignng del' Fahrpreise herbeiflihrte, welche 
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sich fiir die preussischen Staatseisenbalmellnach allgestellten 

Bereclmungen auf ctwa 35 Millionen Mark jahl'lich belief. Del' 

Vorschlag ging darauf hinaus, folgendc Einheitssatze fill' die 
einfachen Fahl'ten einzufilhren: 

1. II. III. Klasse 
Pcrsonenzugc 6 Pf., 4 Pf., 2 Pf. 

Schnellzugc 7 Pf., 5 Pf., 3 Pf. 
Dagegen sollten die Riickfahrkarten und aIle sonstigen 

ausnahmsweisen Ermiissigungen mit Ausnahme del' Al'beiter-, 
Schiiler- und Zeitkarten bescitigt, auch das Freigepack auf­
gehoben werden und eine Ermassigung del' Gepacktaxe etwa 

auf die Ralfte des jetzigen Satzes eintreten. Bedauerlicher­

weise fanden diese VorschHtge in den meisten preussischen Be­
zirkseisenbahnrathen, welchen sie zunachst vorgelegt wurden, 
eine ungunstige Beurtheilung. 1m Verhaltniss zu den im 

Ganzen gewahrten Ermassigungen unerhebliche ErhOhungen, 

welche sich gegen die Preise del' Riickfahrkarten I. und 
II. Klassc bei Benutzung von Schnellziigen ergaben, weil auf den 
preussischen Staatsbahnen, wie oben erwahnt, kein SchneUzugs­
zuschlag fur Ruckfahrkal'tenbestand*), sowie die Vel'schmelzung 
del' III. und IV. Klasse gaben im Wesentlichen die Gl'unde ab, 
aus denen man sich gegen den Vorschlag aussprach. Ohnc 
Riicksicht auf die oben dargclegten Schwiel'igkeiten verlangte 
man Vermeidung aUer Erhohungen durch Beseitigung odeI' 
Rerabsetzung des SchneIlzugszuschlags sowie Beibehaltung 

und Ermiissigung del' IV. Klasse. Ja man ging sogar so­
we it, die Nothwendigkeit cineI' einheitlichen Regelung del' 

Personentarife fiir ganz Deutschland zu bestreitcn, im Wider­
spruch mit den Bediirfnisscn des Verkehrs und den so viel­

fach und seit lange ausgesproehenen Forderungen del' offent­
lichen Meinung. Kurz, man verwarf die von del' Staats eisen­
bahnverwaltung gemachten VorschHtge, welehe eine Reform 
del' Personentarife fur ganz Deutschland im Auge 

*) Diesel' an sich berechtigte Zuschlag bestand friiher auch 
auf den preussischen Staatsbahnen und ist erst im Jahre 188D auf­
geho ben worden. 
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hatten, und verlangte statt dessen eine allgem eine Er­
massigung' del' Personentarife del' preussischen 

Staatsbahnen ohne Reform. 
Die Antrage del' Bezirkseisenbahnrathe bezliglich einer 

Herabsetzung des Schnellzugszuschlages waren allenfalls ohne 

zu grosse Opfer in del' '\Veise auszuflihren, dass man diesen 
Zuschlag auf den Hochstbetrag von einer Mark beschrankte, 

was genligen wurd(\ um die Schnellzuge VOl' einer Ueber­

fluthung dnrch den Nahverkehr zu schlitzen, die schon aus 

Betriebsrlicksichten vermieden werden muss. Dagegen wlirde 
die Beibehaltung und ErmHssigung del' IV. Klasse bedingen, 
dass die pl'eussische Staatseisen bahnverwaltung ihren bis­

herigen grundsatzlichen Standpunkt in del' Reformfrage ver­
lasse und eine einheitliche Reform fur ganz Deutschland flir 
jetzt und auf absehbare Zeit aufgebe. Denn die sliddeutschen 
Bahnen sind fest entschlossen, die TV. Klasse nicht einzufithren, 

was man ihncn angesichts del' rladUl'ch veranlassten Erhohung 

del' Betriebskosten und del' Thatsache, dass ausser in Nord­
deutschland auf allen librigen Bahnen del' Erde hochstens 3 

Klassen bestehen, nicht verdenken kann. Diesen Thatsachen 
gegeniiber sind auell die in den Bezirkseisenbalmrathen fitr Bei­
behaltung del' IV. Klasse angefithrten Griinde unhaltbar, und es 
ist nicht einzusehen, warum man in Norddeutschland nicht mit 
3 Klassen auskomlllen konnte, wenn dies nicht nul' in Slid­
deutschland, sondern auch in Oesterreich-Ungarn und Russ­
land moglich ist, wo del' Kulturzustand del' unteren Klassen 
hinter dem del' no1'ddeutschen Bevolkerung zuruckbleibt. 

Abgesehen von di.esen Grlinden sind es abel' schon die 
sehr erhehlichen Mehrausfalle, welche durch die von den 
Bezirkseisenbahnrathen geforderte Beibehaltung und Ermassi­
gung del' IV. Khlsse herbeigefithrt wurden, die ein Eingehen 

auf diese Wlinsche unthunlich e1'scheinen lassen, und zwal' 
umsomehr, als dabei die Vortheile einer Reform und die daraus 

zu erhoffellden Erspal'l1isse im Betrieb nicht erreicht wlirden. 
Dies muss abel' um so schwerer in's Gewicht fallen, weil in del' 
letzten Zeit die allgemeine Finanzlage ungunstiger geworden 
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ist und die Betriebskosten del' Eisenbahnen in den letzten 
Jahren nicht unerheblich gesticgen sind. 

So dtirfte denn das Ergebniss del' Beschltisse del' 
Bezirkseisenbahnrathe leicht sein, dass die Durchfiihrung 
del' Reform del' Personentarife von Neuem hinausgeschoben 
wird. Es werden dabei zwar diejenigen Mitglieder del' Be­
zirkseisenbahnrathe ih1'e Rechnung tinden, welche gegen die 
Vo1'schlage del' Regierung stimmten, weil sie tiberhanpt eine 
Reform del' Personentarife nicht wollten; diejenigen dagegen, 
welche diese Vorschlage verwarfen, weil sie ihnen nicht weit 
genug gehende Ermassigungen brachten, haben nul' die Ge­
schafte der grundsatzlichen Gegner einer Personentarifreform 
gefiihrt. 

In diesem Stadium, in welchem jetzt die Reformbewegung 
sich befindet, ist vieUeicht del' Zeitpunkt gtinstig, um eine 
Umschau zu halten tiber das, was beziiglich einer Reform 
del' Personentarife in andern Landern geschehen ist und 
hevorsteht, daneben abel' auch diejenigen Reformvorschllige 
zu prtifen und naher zu beleuchten, welche unter dem 
Namen des Zonentarifs allgemein bekannt geworden 
sind. Denn dieselben haben nicht nur, wie oben er­
wahnt, einen nicht unerheblichen Einfluss auf das in Fluss­
bringen del' Reformfrage gehabt, sondern auch auf die Be­
urtheilung del' Reformvorschlage del' preuss is chen Staatseisen­
bahnverwaltung insofern eingewirkt, als dieselben gegentiber 
den weitgehenden Ermassigungen, welche die Verfechter des 
Zonentarifs versprachen, Vielen unzulanglich erschienen. 
Auch sind dadurch tiber die Wirkungen von Tarifermassi­
gungen im Personenverkehr in weitcn Kreisen optimistische 
Ansichten verbreitet worden, welche die offentliche Meinung 
in del' Beurtheilung durchfiihrbarer Reformen ungiinstig be­
einflusst haben. 

Es ist meine Absicht, sowohl diese unter dem Namen 
des Zonentarifs bekannten Reformvorschlage, als die in 
andern Landern bereits eingefiihrten odeI' doch vorbereiteten 
Reformen des Personentarifs kurz darzustellen und moglichst 
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objektiv zu el'Ortern. SoUte es mil' dadmch gelingen, zu 

cineI' weiteren Klarstellung del' Refol'mfrage im Allgemeinen 

odel' im Einzelnen beizutragen, so wil'd del' Zweck meiner 

Arbeit erreicht sein. 

Begriff des Zonentarifs und V orscltlage zur 
Einfi'tltrung desselben. 

Die Eisenbahntarife sind im Allgemeinen fUr den Per­

sonenverkehr in del' Art gebildet, dass mit del' wachsenden 
Lange del' BefOrderung auch der Transportpreis wachst, und 

zwar wird in del' Regel ein bestimmter Einheitssatz fUr eine 
Einheitsentfernung (Kilometer, Meile, Werst u. s. w.) fest­

gesetzt, dessen 1\1 ultiplikation mit del' Zahl del' Einheits­
entfernungen den 'l'ransportpl'eis fUr cine bestimmtc Transport­

leistung bildet. Man hat diese Festsetzung des Tl'ansport­

preises als Entfernungstarif bezeichnet, weil die Entfernung 
fiir die Rohe des Transportpreises massgebend ist. 1m 
Gegensatz hierzu versteht man unter Zonp,ntarif einen 
Tarif, welcher bei Bemessung del' Transportpreise die Lange 
del' Beforderungsstrecke mehr odeI' weniger ausser Acht 
lasst. Dies kann in sehr verschietlenem Umfang geschehen. 
Entwed~r so, dass die Einheitsentfernung, mit welcher del' 
Tarifsatz wachst, iiber das gewohnliche Mass hinaus ver­
grossert wird, z. B. dass man statt eines Kilometers odeI' 
einer Meile 10 odeI' 50 Kilometer odeI' Meilen als Einheits­
entfernung nimmt, abel' doch den Tarifsatz mit Erreichung 
jeder weiteren 10 odeI' 50 Kilometer auch weiter wachsen 

lasst. OdeI' abel', dass man nul' wenige "Entfel'nungszonen" 
mit wachsenden Transportpreisen aufstellt und iiber eine 
gewisse Entfernung hinaus den Transportpreis iiberhaupt 
nicht weiter erMht. Das Ende diesel' Entwickelung bildet 
schliesslich der ;'~inzonen- odeI' Einheitstarif, der nm einen 
Transportpreis fUr aIle Entfernungen kennt. Del' erste ]<'ltll, 



- 10 -

wo del' Beforderungspl'eis mit einer uber das gewohnliche 
Entfernungsmass hinausgehenden Einheitsentfernung wachst, 
ist in Wnhrheit uberhaupt kein Zonentarif, sondern ein Ent­
fernungstarif. AIlerdings wird hier innerhalb del' Zonen 
die Entfernung bei Bemessung des Transportpreises ausser 
Acht gelassen, es gilt derseJbe Preis fUr aIle innerhalb einer 

Zone liegenden Entfernungen. Abel' mit jeder Zone wachst 
regelmassig del' Transportpreis, und ob man den Transport­

preis mit einem odeI' 10 odeI' gar 50 Kilometer wachsen lasst, 

ist grundsatzlich gleich, vielmehr lediglich eine Zweck­
massigkeitsfrage. Die Annabme eines hoheren Entfernungs­

masses kann z. B. zweckmassig erscheinen aus tariftechnischen 
Grunden, wei! del' Tarif und dessen Anwendung sich hier­

durch vereinfacht, auch konnen Grunde wirthschaftlicher Art 
dabei mitsprechen, wenn das Land dunn bevolkert ist und 
die Stationen wenig zahlreich und in grossen Abstanden sich 
folgen. Die Hauptsache bleibt, dass del' Beforderungspreis 
mit del' Entfernungseinheit (Zone) regelmassig zunimmt. 
Dies Merkmal fehIt dagegen, wenn nul' wenige Entfernungs­
stufen und Tarifsatze bestehen und uber eine gewisse Ent­
fernung hinaus del' BefOrderungspreis nicht mohr waehst odeI' 
gar nur ein Satz fUr aHe Entfernungen gilt. Dies ist del' 
wil'kliehe Zonentarif, del' Zonentarif im engern Sinn, 
del' sieh grundsatzlieh von dem Entfernungstarif dadureh 
unterscheidet, dass die Transportlange entweder uber eine 

gewisse Entfernung hinaus odeI' uberhaupt auf die Bemessung 
del' Beforderungspreise ohne Einfluss bleibt. Derartige Zonen­

und Einheitstarife sind bekanntlieh seit langem im N aeh­
riehtenverkehr verwirklieht und alIe Vorsehlage, den Zonen­
tarif im Eisenbahnverkehr einzufiihren, haben hiervon ihren 
Ausgang genommen, insbesondere aus del' Rowland Hill'schen 
Postreform von 1840. Sie sehliessen sieh derselben fiueh 
darin an, dass sie unter del' -"~orm des Zonentarifs eine ausser­
ordentlieh weitgehende Ermassigung del' bisherigen Eisen balm­
tarife vornehmen wollen. Diese weitgehende Ermassigung 
del' Transportpreise, welche sieh, wie wir spateI' sehen werden, 
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hauptsHcillich auf den Fernverkehr erstreckt, ist als ein 

weiteres Kennzeichen del' Zonentarif-VorschHige zu betrachten. 

Als Erfinder des Zonentarifs fiir die Eisen balmen wird 

bisweilen abel' mit Unrecht del' Englander William Galt be­

zeichnet. Angeregt durch die Postreform von Rowland Hill 

empfahl er in einer }1'lugschrift "Railway reform, its expediency 

and practica hility considered (Eisenbahnrefol'lU, Betrachtungen 

libel' ihre Rathlichkeit und Durchfiihrbarkeit), London 1843", 

die Regierung solIe aIle Eisenbalmen zu den Preis en del' 
Aktien ankaufen, sie mit dl'eiprozentigen Oonsols bezahlen 

und hiernach fill' den Persollenverkehr folgenden Tarif 

einfithl'en: 

fill' SchnelIziige mit cineI' Fahl'zeit von 35 M:eilen die 

Stun de 2 pence die Personenmeile bei nur einer 

Klasse, 

fUr Ziige mit cineI' Fallrzeit von 25 Meilen die Stnnde 

I. Klasse 1/2 penny die Personenmeile 

II. " 11::" " 
fUr ZUge mit cineI' Fahl'zeit von 15 Meilen die Stun de 

J. Klasse t/6 penny die Personenmeile 

II. " t / 8"" " 
Mit diesen Satzen wollte Galt nicht nur aIle Transpol'tkosten 
decken, sondern auch noch einen Gewinn orzielen, indem el' 
annahm, dass del' Personenvel'kehl' ausserordentlich steigen, 
cine Vennehrung del' Betrie bskosten abel' nicht eintreten 

werde, da mit den vorhalldenen Ziigen boi del' schlechten 
Ausnutzung derselhen die zelmfache Zahl von Personen be­
f'Ordert werden konne. E\-entuell will er den moglichen 

Ausfall von 5 M:illionen Pfund St. durch eine Erhohung del' 

Einkommensteuer decken. 

Man sieht, Galt empfiehlt zwar eine sehr weitgehende 

El'massigung del' Personentarife, a bel' von einem Zonentarife 

auch nur illl weiteren Sinn ist keine Rede. Er bleibt viel­

mehr beim Entfernnngsturif auf Grund del' Personenmeile. 

Auch in einer sp1lteren erweiterten Ausgabe seiner Schrift, 
unter dem Titel railway reforlll, its importance and practi-
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cability (Eisenbalmreform, ihre Wichtigkeit nnd Durchfiihrbar­

keit), London 1865, in welcher er seine VorscllWge in ver­

schiedener Weise abilnderte, blieb er beim Entfernungstarif, 

indem er fUr die I. Klasse %, fiir die II. 1/2 und fiir die 
III. Klasse l/l, penny die Personenmeile vorschlug. 

Erst Ende del' sechziger Jahre wurden fast gleichzeitig 
und, wie es scheint, unabh1tngig von einander von drei Seiten 

Vorschllige gemacht, welche clen Entfernungstarif im Personen­

verkehr beseitigcn wollten, n1tmlich von Dr. William Scharling 
in Kopenhagen, clem Engl1in(lel' Raphael Brandon und dem 
Deutschen Dr. Franz Perrot. Ob Scharling odeI' Brandon zu­
erst ihre VorschHige veroffentlicht haben, erscheint zweifelhaft. 

Dr. 'Yilliam Scharling, spateI' Professor del' Staats­

wissensehaften zu Kopenhagen, veroffentlichte im Jahre 1867 

eine Schrift "Frima.rkesystemet og Jernbanerne. FDrslag til 
en lay, ensfOrmig Jernbanetaxt" (das Freimarkensystem und 
die Eisenbahnen. Vorschlag zu einer niedrigen einheitlichen 
Eisenbahntaxe), worin er vorschlug, auf den seelandischen 
Bahnen, damals ungefahr 175 km, entweder 2 odeI' 
hochstens 3 Satze zu erheben, n1tmlich III. Klasse bis 2 Meilen 
8 Schilling (18,75 Pf.) iiber 2 Mcilen 16 Schilling (37,5 Pf.) 
odeI' abel' bis 2 Meilen 8 Schilling, 2-5 Meilell 24 Schilling 
56,25 Pf.) und -Uber 5 }feilen 48 Schilling (112,5 Pf.), fUr die 
II. Klasse den doppelten, fUr die I. KIasse dell clrei- odeI' 
vierfachen Preis. Die seelanclischen Bahnen bildeten clamals 

ein isolirtes N etz, fiir den Fall ihrer demnaehstigen Ver­
bindung mit den Bahnen in Fiinen und Jiitland behielt del' 
Verfasser die Einfiihrung anclerweiter Fahrpreise VOl'. Er 
ging bei seinen V orschlagen von del' Erwagung aus, dass 
mit Riicksieht auf die Selbstkosten bei den bestehenden Ent­
fernungstarifen die weiteren Reisen zu stark belastet waren. 
Seine Ausfiihrungen fanden viel Anklang in Danemark und 
hatten zur Folge, dass naeh Verstaatlichung del' danischen 
Privatbahnen im Dezember 1867 fiir den Personenverkehr ein 
Staffeltarif mit ermassigten Satzen fill' den Fernverkehr, 
welcher heutc noeh besteht, und im Jahr 1869 auf del' kleinen 
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Lokalbalm Kopenhagen - Klampenhorg' (13,2 km mit 4 

Stationen) ein einheitlicher, fUr aHe Stationen gUltiger 

Fahrpreis eingefLthrt wurde.*j 

Del' Englander Raphael Brandon lehnte sich wie Galt in 

seiner Schrift "Railways and the public, how to make railways 

remunerative to the public and profitable to the state (Eisen­

bahnen und Publikum, wie man die Eisenba11llen vortheilhaft 

fUr das Publikum und ertragsreich fiir den Staat machen kann)" 

London 1868**) an die Hill'sche Postreform an, verlangte eben­

falls den Ankauf del' englischen Eisenbahnen durch den Staat 

unel stellte flir den Personenverkehr folgenelen Tarifl'efol'm­

plan auf. Er fithrte an, dass nach den statistischen Ausweisen 

jedel' Personenzug' elurchsclmittlich 21 Meilen durchlaufen und 

73 Personen hefonlert habe mit einer Einnahme von 1 sh 2 d 

fUr die Pen;on. 'Yenn man nun eine Klasse und einen ein­

heitlichen FaIn'preis fitr aHe Entfcrnungen, wie das Penny­

porto flil' die Briefe, einfithre und zwar 3 pence fUr jede Fahrt, 

so wUrde sich nach massiger Schatzung del' Personenverkehr 

versechsfachen und dadurch (1 sl1 6 d gegen 1 sh 2 d) 

feincn Ueberschusb von 4, Millionen Pfund St. jahrlich gegen die 

bisherige Einnahme aus clem Personenverkehr ergeben. Da ihm 

abel' die Zuritckflihrung del' bestehenden 3 Klassen auf eine 

nicht ohne Bedenken scheint, so schlagt er unter Beibehaltung 

del' Klassenunterschiecle folgende Satze fitr eine Fahrt auf alle 
Entfernungrn VOl': 

L Klasse 1 sl1, 

II. 6 pence, 

III. 3 pence. 

*) V gl. das Personellporto der Eisenbahnen \'011 Dr. William 
Scbarling in den Conrad'schen Jahrbiichern fUr NationalOkonomie 
nnd Statism.:, Jahrg. 1886 S. 289 ff. 

**) V gl. Cohn englische Eisenbahnpolitik Bd. II. S. 538. Nach 
Andel'll sollen die VorschUige Brandon's schon friiher veroffentlicht 
sein. Indess diirfte sich dies daranf beziehen, daRs Brandon be­
reits 1864 in einem Schreiben an Gladstone iihnliche VOl'schlage 
gemacht hat. 
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Nach seiner Ansicht wllrde del' hierdurch entstehende Ueber­
schuss noch hOher sein als 4 Millionen Pfund St. Es ist also ein 
Einheitstarif, den Brandon fUr den Personenverkehr einfUhren 
will, und geM er sowohl in diesel' Beziehung, als iu Bemessung 
der Fahrpreise weit radikaler VOl', als Scharling. 

1m Jahre 1869 machte der deutsche SchriftstelIer 
Dr. Franz Perrot, del' einige Zeit im Eisenbahndienst thatig 

gewesen war und sichspater auch als eifriger V orkampfer fiir das 
Staatsbahnsystem und den Wagenraumtarif bekannt gemacht 
hat, in einer Schrift, "die Reform des Eisenbahntarifwesens 
im Sinne des Penny-Portos", Bremen 1869, den Vorschlag im 
Personenverkehr einen Z on en tarif einzufUhren mit folgenden 
Satzen: 

bis zu 75 Kilometer 
iiber 75 

" 

I. Kl. 
3 M. 

6 " 

II.Kl. 
50 Pfg. 

1 1\1. 

III. Kl. 
30 Pfg. 
50 

In spateren Schriften, wie "die deutschen Eisenbahnen" 1870, 
"Eisenbahnreform" 1871, "die Anwendung des Penny-Porto­
Systems auf den Eisenbahntarif und das Packet-Porto" 1872 
wiederholte Perrot dies en Vorschlag, bezw. befiirwortete 
die Annahme del' fUr Entfernungen iiber 75 Kilometer vor­
geschlagenen Satze auf aIle Entfernungen als Einheitstarif. 
Nach einer Berechnung·, die er aufstellte, wiirde sich bei Ein­
fUhrung dieses Einheitstarifs auf dem damaligen Netze der 
preussischen Staatsbahnen ein rechnungsmassiger Einnahme­
ausfalI von iiber 16 Millionen Mark ergeben haben, der durch 
eine Steigerung des Verkehrs auf das Doppelte und durch eine 
Verdoppelung del' vorgeschlagenen Transportpreise fiir die 
Fahrten in Schnellziigen gedeckt werden sollte. Fiir das 
Gepack wollte Perrot einen Einheitstarif auf aIle Ent­
fernungen einfUhren, welcher 

bis 25 Kg. 1 M. 

von 26-50 )) 2 " 

von 51-100 " 4 " 
betragen soUte. Ueber 100 Kg. soUten als Reisegepack 
nicht befordert werden, das Freigepack wegfallen. SpateI' 
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schlug er fiir Gepack einen zweistutigen Zonentarif VOl', 

iihnlich clem Packetporto del' Post, fUr dessen EinfUhrung er 

bereits in del' oben erwahnten Schrift "die Reform des Eisen­
bahntarifwesens im Sinne des Pennyportos" Vorschlage 
gemacht hatte. 

Perrot stellte ausserdem auch fUr den Gutervel'kehr einen 

dreistufigen Zonentarif auf mit folgenden Satzen: 

bis 150 Kilom. 151-375 Kilom. Uber 375 Kilom. 

fUr Stiickgiiter im Ge- f 
wicht von hOchstens·1 0,50 M. 

3 Oentne1'11 

0,80 M. 1,20 M. 

fUr Wagenladungen 15,0" 24,0" 36,0 " 

In den letzten Jahren hatte del' im November 1891 ver­

storbene Perrot seine Vorschlage fiir den Personenverkehr 

von N euem aufgenommen und folgende Satze als Ver­

mittelungs- und U ebel'gangsvorschlag bezeichnet: 

Von del' Abgangsstation 
bis zur 1. Station 

III. Kl. II. Kl. I. Kl. 
0,20 M. 0,30 M. 0,45 M. 

0,30 " 0,45 " 0,60 " 
0,40 " 0,60 " 1,00 " 

" " 
2. 

" " 
3. 

" 
I. Zone (bis zur 10. Station einschl.) 0,50 " 1,00 " 2,00 " 

II. 
" ,,20. " " 1,00 " 2,00" 4,00 " 

III. 
" 

(aIle Station en jenseits d. 20.) 2,50 " 5,00 ,,10,00 " 

Del' Lokalvel'kehr, namentlich in del' Nahe grosser 
Stadte, ware besonders zu berUcksichtigen und die jetzt schon 
bestehenden niedrigel'en Satze zu belassen. 

Er behauptete, dass del' Verkehr sich bei diesem Tarif 

noch nicht ganz zu verdoppeln brauche, um die alten Ein­
nahmen wieder herzustellen. 

Perrot begl'Undete seine V orschlage im Wesentlichen 
damit, dass von den gesammten Betriebskosten die sogen. 
Generalkosten, d. h. die ohne Riicksicht auf die transportirten 
Personen und Guter (Nettolast) und die TransportHLnge ent­
stehenden Betriebskosten den Uberwiegend grossen Theil 
hildeten, die den transportirten Personen und Giitern, sowie 
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del' Transpo1'tlange entsprechend wachsenden Betriebskosten 
dagegen nul' einen verhaltnissmassig geringen Betrag aus­
machten, dass ferner durch die von ihm vorgeschlagene Er­
massigung del' Transportpreise eine bedeutende Verkehrs­
vermehrung hervorgerufen werden wiirde, welche die 
rechnungsmassig entstehenden Ausfalle umsomehr decken 
wiil'de, als bei del' namentlich im Personenverkehr mangel­
haften Ausnutzung del' gefahrenen Wagen mit dem vor­
handenen Material ein erheblich grosserer Verkehr ohne 
nennenswerthe Mehrkosten bewaltigt werden konnte. Perrot 
war ein eifriger Gegner del' Privatbahnen und setzte, wie 
Galt und Brandon, die Verstaatlichung derselben als Grund­
lage seiner Vorschlage voraus. 

N achdemPerrots f1'iihere Vorschlage, welche seinerzeitnicht 
geringes Aufsehen el'regt und Manner wie Adolf Wagner zu Er­
widerungen veranlasst hatten,*) fast in Vergessenheit gerathen 
waren, wurde del' Gedanke del' Amvendung des Bl'iefportos auf 
den Personentarif von dem Schriftsteller Theodor Hertzka in 
Wi en im J ahr 1883 von N euem aufgegriffen und zunachst in meh­
reren Artikeln del' von ihm geleiteten Wiener Allgemeinen Zei­
tung, dann in mehreren Vortragen in dem Klub osterreichischer 
Eisenbahnbeamten in Wien vertheidigt. Hertzka hat diese 
Vortrage und die sich hieran knl1pfende Diskussion in einer 
Schrift "das Personenporto", Wien 1885, zusammengefasst. Er 
will die bestehenden 3 Pel'sonentarifklassen in eine ver­
schmelzen und unter Unterscheidung· eines Nahverkehrs bis 
zu 30 Kilometer und eines Fernverkehrs l1ber 30 Kilometer 
flir e1'steren 10 Kreuzer, flir letzteren 25 Kreuzer auf aIle Ent­
fernungen innerhalb del' osterreichischen Monarchie erheben. 
Daneben solI Privatunternehmern iiberlassen bleiben, Luxus­
wagen einzustellen, in welchen, wie er annimmt, etwa 
20 Prozent del' Reisenden, d. h. "eine nicht wesentlich geringe1'e 
ZahI ais die gegenwartige Gesammtzahl unserer Eisenbahn-

*) Die Ermassigung der Personentarife auf den Eisenbahnen 
von Professor Dr. Adolf Wagner in der Zeitschrift "Del' deutsche 
Oekonomist" 1872 Nr. 1 und 3. 
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reisenden" fahren wiirden. Er behauptet, dass die Selbst­

kosten del' Eiscnbahnen fiir einen Reisenden sich durch­
schnittlich nul' auf etwa 7-8 Kreuzer belaufen wiirden unter 

del' Voraussetzung, dass del' Verkehr sich verfiinffache und die 
Zi1ge zur Ralfte ausgenutzt wiirden, anstatt, wie gegenwartig 
nur zu 1/4 und glaubt, dass dies bei seinem System erreicht 

und das finanzielle Ergebniss fiir die Eisenbahnen ein 
glanzendes sein, die durch die Verkehrsvermehrung erhOhten 
Kosten mehr als gedeckt werden wiirden. 

Del' neueste Verfechtel' des Zonentarifs ist del' deutsche 

Schriftsteller Dr. Eduard Engel in seinem Buche "Eisenbahn­
l'dorm" J ena 1888. Er erklal't sich grundsatzlich fiir einen 
Einheitstarif mit ei n er Wagenklasse, schliigt abel' einstweilen 
cinen Zonentarif YOI' und zwar 

III. K1. II. K1. L KI. 
bis 10 km 10 Pf. 20 Pf. 

I. ZOlle 
11-25" 25" 50" 

n. 26-50" 50" 1 M. 3 M. 

III." Uber 50 1 M. 2" 6" 
In del' ersten Zone sollen nur die II. und IlL, in den 

iibl'igen Zonen 3 Wagenklassen verkehren. Ausserdem will 
er nil' Blitzzitge, d. h. fUr besonders schnelle Ziige, erheben: 

III. K1. II. K1. 1. K1. 
bis 25 km 50 Pf. 1 M. 4 M. 
26-50 

" 
1 M. 2 

" 
8 

" iiber 50 
" 

~ 
" 

4 
" 

12 
" und fiir Gepack fUr 50 kg bis 50 kill 25 Pf., Uber 50 klll 

50 Pf. 

Engel el'klart, abweichend von den friIheren Verfechtern 

des Zonentnrifs, von einer Deckung des durch die vor­
geschlagene Tariferlllassigung sich ergebenden Ausfalls durch 
eine Verkehrsverlllehrung abzusehen, erwartet dagegen ein 
sehr starkes Aufriicken del' Reisenden aus den unteren in die 
oberen Klassen und wesentlich hierdurch Deckung des 
rechnnngsmassigen Ausfalls, welch en die Anwendung del' 
vorgeschlRgenen Satze auf den bestehenden Verkehr ergeben 

2 
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wiirde. 1m Uebrigen griindet er seine Vorschlage im All­
gemeinen ebenso wie seine Vorganger darauf, dass del' Theil 
del' Selbstkosten, welcher del' Transportl1inge entsprechend 
waehse, sehr gering sei, ferner auf die geringe Ausnutzung 

del' Personenwagen und den geringen Prozefltsatz del' 
weiteren Reisen. 

Sowohl Perrot als Hertzka und Engel haben versucht, 

dureh Gl'iindung von Vereinen und Zeitschriften, durch die 
Presse und dureh offentliche Vortrage das grosserePublikum flir 
ihre Vorsehlage zu gewinnen. Dabei ist indess zwischen den 
genannten Verfeehtern des Zonentarifs ein lebhafter Streit 
ausgebrochen, indem Perrot die beiden andern, insbesondere 

Engel, des Plagiats beschuldigt und die Prioritat del' Erfindung 
des Zonentarifs flir sich in Anspruch nin11nt. 

Die mit viel Eifel' betriebene Agitation fiir den Zonen­
tarif hat bisher ausser in einem Theile del' Presse und in 

V olksversamm] ungen, wenigstens in Deutsehland, Erfolge 
nicht aufzuweisen. Regierungen und Eisenbahnverwaltungen 
haben sich cntschieden ablehnend gegen diese Vol'schlag'e 
verhalten, und auch in den gesetzgebenden Korperschaften 
und den Eisenbahnrathen haben sich keine Stimmen flir die­
selben erhoben. Ob und inwieweit die in Oesterreich-Dngarn 
zur Einfiihrung gebrachten sogen. Zonentarife den Vor­
schlagen und Grundsatzen del' Verfechter des Zonentarifs 
entsprechen, werden wir spateI' noch zu priifen haben. 
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Kritisclle Betrachtungell fiber den Zonentarif. 

Del' leitende Gedanke des Zonentarifs im Gegensatz zu 

dem Entfel'lmngstarif ist, wie oben schon dargelegt, die 

ganzliehe odeI' nahezu giinzliehe Ausseraehtlassung del' Ent­

fernung bei del' Bemessung des Transportpreises. Damus 

ergiebt sieh von selbst, dass er eine Begunstig'ung des Fern­
vcrkehrs in Form einer wesentliehen Ermassigung del' daml' 
jetzt bestchenden Transportprcisc sehaffen will. Eine El'­

massigung des N ahverkehrs gehort naturgemass n i eh t zu 
den Zweeken des Zonentarifs, cllcr das Gegentheil. Donn 
wenn man nul' cinen oder nul' wenige Preise fUr aUe Ent­

fel'llungt~n fcstsetzen will, so kann man nicht wohl die 
nicdrigsten, fUr die geringsten Entfernungen bestehenden 

Preise massgebend sein lassen, muss vielmehr immer lIbel' 
diese mehr odeI' weniger hinausgehen. Das zeigt sieh auch 
bei den Vorsehlagen, welche von den Verfeehtern des Zonen­
tarifs gemaeht sind. Seharling spricht ganz offen aus, dass 
die Transportpreise fUr den Nahverkehr im Verhaltniss zu 
den Selbstkosten zu gering bemessen seien und eher erhollt 
als herabgesctzt werden mtissten, wenn dies nieht aus prak­
tischen Riicksiehten (Wettbewerb anderer Verkehrsmittel) 
sieh verbiete.*) Die von Perrot 1869 vorgesehlagenell Satze 

fUr Entfel'llUllgell bis zu 75 kIll von 3 M. fUr die 1., 
50 Pf. fUr die II. nnd 30 Pf. fUr die III. Klasse wtirden eine 
betrHehtliehe Erhohung fUr einen grossen 'rheil des Nah­
verkehrs bedeuten, noeh mehr natiirlieh sein spateI' vor­

gesehlagener Einheitstarif von 6 M. fUr die I., 1 M. fUr die II. 

und 50 Pf. fUr die III. Klasse. Wohl mit Rtieksieht auf die 
hieraus erhobenen J<jinwendungcn gegen seine Vorsehlage hat 

Perrot in seinem neuesten V orsehlag die niedrigsten Satze 
fUr eine Stationsentfel'llung auf 45 Pf. fUr die I., 30 Pf. fUr 

*) Vergl. den schon oben angefiihrten Aufsatz' tiber das 
Personenporto del' Eisenbahnen in den Conrad'schen Jahl'biichel'l1 
fiir Natiollaliikonomie nnd Stati8tik, 1886, S.301. 

2* 
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die II. und 20 Pf. fUr die III. Klasse herabgesetzt, und da 
auch hierdurch ErhOhungen gegen die jetzigen Satze sich 

ergeben, vorsichtig noch hinzugefUgt, dass del' Lokalverkehr, 
namentlich in del' Nahe grosser Stadte, besonders zu be­
rUcksichtigen und die jetzt schon bestehenden niedrigern 
Slitze zu belassen waren. Diesem Vorgehen haben sich auch 
die beiden neuesten Verfechter des Zonentarifs, Hel'tzka und 

Engel, angeschlossen. Beide erklaren sich grundsiitzlich fUr 
einen Einheitstarif, abel' aus praktischen Rticksichten, d. h. 
urn Erh6hungen fUr die geringsten Entfernungen zu ver­
meiden, rugen sie noch einen (Hertzka) bezw. 3' Satze (Engel) 

fUr den Nahverkehr an.*) Diese aus praktischen Rticksichten 
gemachten Zugestandnisse fUr den Nahverkehl' k6nnen 
nattirlich an del' oben dargelegten grundsatzlichen Bedeutung 
des Zonentarifs nichts andern. Wo es sich urn keine 
beachtenswerthen Entfernungen handelt, da kann deren 

Ausserachtlassung aueh keine Bedeutung haben, und wenn 
sicll die Berechnung nacll 10 km anstatt nach einem km 
im Nahverkehl' bewahrt, so ist dies selbstverstandlich 
kein Beweis fUr die Richtigkeit des Grundsatzes des Zoncn­
tarifs, die Entfernung im Fernverkchr ganz ausser Acht zu 
lassen und fUr eine BefOrderung auf 1000 km denselhen 

*) Trotzdem gelingt es Engel nieht, ErhOhungcn im Nahver­
kehr zu vermeiden. Beispielsweise betragt die durehsehnittliehe 
Einnahme fUr die Fahrt 

von 1 - 5 km II. Kl. 
'1 26-50 " 1." 
" 51-60 " I." 

auf den preussisehen 
Staatsbahnen 

15 Pf. 
.. 1,09 M. 
.. 3,72 " 

Engel'scher 
Zonelltarif 

20 Pf. 
3 M. 

6 " 
Diese Erhohungen gerade in den obern Klassen lassen die Engel'­
selle Voraussetzung cines Aufriickens aus den untern in die oberen 
Klassen, wodureh er wie friiher erw1thnt die Deckung des Ausfalls 
erhofft, hiiehst unwahrseheinlieh erscheinen. Vielmehr wiirde Yor­
aussichtlich im Nahverkehr ein Herabriieken aus den erhiihten 
obern Klassen in die untern eintreten. 1m Uebrigen entstehen 
aueh noeh dureh den Wegfall del' IV. Klasse im Nahverkehl' Er­
hcihungen. 
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Satz zu erheben, wie auf 50 km. Deshalb kann auch 
del' Umstand, dass man mit gutem Erfolg bereits seit langerer 

Zeit bei Omnibuslinien, Pferdebahnen und Stadtbahnen in 
Grossstadten und im Vorort,'erkehr mit deren Umgebung' 
Einheitstarife und Zonentarife mit Zonen von 5, 71/ 2 odeI' 

10 km Lange anwendet, hier gar nicht in Betracht 
kommen und Nichts heweisen. Eine Ausserachtlassung del' 
Entfernung empfiehlt sich bei clem Massenverkehr uncl den 
kurzen Entfernungen, Uln clie es sich hier lIandelt, schon aus 

Betriebs- und KontrolriIcksichten uncl bei clen geringen Trans­
portpreisen dieses Verkehrs kann sehr wohl ein niedriger 

Durchschnittspreis g'enommon werden, welcher einestheils clie 

Selbstkosten nebst Verzinsullg des Anlagekapitals deckt, 
andererseits clen Verkehr nicht belastet. 

Anders liegt es mit clem Fernverkehr. Die Forclerung' 
einer Herahsetzung dol' :B'abrpreise des Feruyerkehrs auf 

Satze, welche fiJI' Entfel'llungen yon 30 ocler 50 km gelten, 
Htsst sich, wie dio Verhaltnisse licgen, nur in zwci Formen 
verwirklichell: entwcder man muss cliePreise flir die geringeren 

Entfernung'en so hoch hemessen, dass sio in del' That als 
DnI'chschnittsprcisc zu betrachtell sind. Dam! sind sic fUr 
die geringeren Entfcrnungell viel zu hoeh, miissen clen Ver­
kehr schlidig'en, einen erheblichen RiIckgang in den Reisen 
auf geringere Entfernungcn und, cla diese viel zahll'eichel' 
als die auf lang'c Entfernungen sind,*) einen grossen Ein­
nahmeausfall yerursacben. Ocler abel' man setzt die Preise 
so fest, class sie fitr die geringen Entfernungen passen, dann 
sind sic fiir clie weiteren Entf'ernungen viel zn niedl'ig uncl 
veranla3sen hicrclurch erhebliche Einnahmeausfalle. Die Ver­
fechtel' cles Zonentarifs wHhlen den lctztercn Weg und be, 

haupten, dass kcine Einllahmeausfalle eintreten wurden: 
1. weil clie Kosten, welchc mit del' LUnge del' Be, 

*) Auf den preussischen Staatsbahnen betrug 1889/90 die 
Zahl del' Fahrten bis 20 km 70,R Prozent, biR 50 km 88,7 Prozent 
aIler Fahrten, die Eiunahmcn bi~ 20 kill 18,R Prozent, bis 50 km 
37.4 Prozent. 
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farderungsstreeke waehsen, so gering seien, dass man sie 
ausser Betracht lassen konnte, 

2. die Ausfalle gegentiber den jetzigen Transportpreisen 
fiir Htngere Entfernungen dureh eine bedeutende Verkehrs­
zunahme mehr als gedeekt werden wiirden und 

3. diese Verkehrszunahme keine erhebliehe Zunahme 
del' Betriebskosten veranlassen wtirde, wei I die Ausnutzung 
del' SitzpHitze im Personenverkehr gegenwartig so gering sei, 
dass ohne erhebliehe Mehrkosten mit demselben Material die 

doppelte Zahl von Reisenden befordert werden konne. 
Als Beweis dafiir, dass eine so weit gehende Preis­

herabsetzung die in Aussieht gestellten gltnstigen Folgen 

haben kanne, wird dann auf die Hill'sehe Postreforlll ver­
wiesen. Nun hat die Hill'sehe Postreforlll von 1840 allerdings 
eine erhebliehe Verkehrsvermehrung zur Folge gehabt, abel' 
Hueh eine erhebliehe Verlllehnmg del' Betriebskosten und 

einen grossen Ausfall an cler Reineinnahme; letztere sank 
auf nicht ganz ein Drittel und es hat tiber 30 Jahre gedauert, 
bis sie wieder den frtiheren Betrag erreichte, ein Mensehen­
alter, in dem England fast sein ganzes jetziges Eisenbahn­
netz erhielt, eine vollstandige wirthschaftliehe Revolution 
erfuhr, an Bevolkerung, Handel und Industrie mehr zu­
nahm, als in manchem frtihel'en Jahrhundert. Die Hill'sche 
Postreform beweist also in ihren Erfolgen mehr gegen als 
fiir die Behauptungen derVerfechter des Zonentarifs, und da 

es sieh bei den Einnahmen aus dem Personenverkehr del' 

Eisenbahnen um noeh we it hahere Summen handelt, als 
bei den Einnahmen aus clem Postverkehr, so hat man 
doppelte Ursaehe zur Vorsieht. Ausserdem hinkt abel' 
diesel' Vergleich del' Postreform mit del' Personentarif, 
reform, del' BefOrderung des Briefes odeI' Packets mit' del' 
Beforderung des Menschen auf allen Seiten. Selbst Galt, del' 
zwar keinen Zonentarif, abel' doch eine ausserol'dentlieh weit­
gehende Ermassigung del' Personenta1'ife befii1'wortete, e1'­
kennt in seiner spate1'en Sehrift von 1865 ausdriicklieh an, 
dass ein grosser Untersehied sei zwischen einer Briefpost-
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reform und einer PersonentarifrefoI'lll, "es ist ein sehr veI'­

schiedenes Ding, einen Brief mit del' Post zu versenden odeI' 

eine Reise zu machen, bci del' letzteren ist nicht del' Fahr­
preis die einzige Ausgabe, sondei'll es giebt auch noch viele 
andere Ausga ben, und dazu kOllunt del' Vel'lust an Zeit, die 

Geld ist." Er bezweifelt deshalb auch, "dass die Zahl del' 

Reisenden, selbst wenn sie umsonst bcfOrdert wiIrden, auf das 

Neunfache, wie bei den Briefen, steigen wiIrde". Abel' abge­
sehen von diesen wichtigen Unterschieden giebt es noch 

einen durchschlagenden Unterschied, del' es rechtfertigt, 
bei dem Brief die Bef6rderungsJange ausser Acht zu 

lassen, nicht abel' bei den Reisenden: Die Bef6rderung 

eines Briefes kostet nichts odeI' fast nichts, die 
Kosten werden hier hauptsachlich veranlasst durch 
die Abfertigung, w~ihrend umgekehrt die Abferti­

gung del' Reisenden verhultnissmassig geringe Kosten 
verursacht, die Hauptkosten dagegen die mit del' 
Entfernung wachsenden Bef6rderungskosten bilden. 

8ehr richtig bemerkt ill diesel' Beziehung Engel, Eisen­

bahnreform 8.20: ,,]\fan vergesse nicht den Unterschied zwischen 
del' BefOrderung eines Briefes und eines l\Ienschen: eines 
todten, willenlosen Gegenstandes - und eines denkenden, 
fiIr sich besorgten lebenden Wesens. Jeder Brief muss ein­
zein "bearheitct" werden. Er muss auf sein Gewicht gepriIft 
werden, wenn auch nocl! so oberfiachlich; es muss nach­
gesehen werden, ob cr richtig frankirt ist; er muss sortirt, 
verpackt, eingeladen, ausgeladen, ausgepackt, wieder sortirt, 
ausgetragen werden. Von den vielen Ausnahmefallen, in 
denen die richtige Besorgung eines Briefes an seine Adresse 
eine aussergew6hnliche MiIhewaltung macht, gar nicht zu 

reden." Aile cliese :\;Hihewaltungen und hierdurch entstehen­
den Kosten bleiben sich gleich, ob del' Brief auf 10 odeI' 
1000 km Entfernung bef6rdert wird, die Kosten del' Bef6rde­
rung abel' kommen daneben gar nicht in Betracht, zumal 

in vielen LandeI'll, z. B. Deutschland, Frankreich, die 
Eisenbahnen gesetzlich verpfiichtet sind, die Briefe umsonst 
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zu befordern. *) {Jnter diesen Umstanden ist es ganz richtig, 
das Briefporto ohne Riicksicht auf die Entfernung, die del' 
Brief durchlauft, festzusetzen. Gerade umgekehrt liegt abel' 

del' Fall bei del' BefOrderung del' Reisenden. Die Abfertigung 
derselben macht verhaltnissmassig geringe Kosten. Del' 
Reisende begiebt sich auf eigene Kosten zum Bahnhof, und 

nachdem er seine Fahrkarte genommen, sucht er selbst seinen 
richtigen Zug, lad sich selbst ein und aus und begiebt sieh 
am Bestimmungsort wieder yom Bahnhof weg. Die Haupt­

kosten, welche entstehen, sind deshalb bei del' Personen­
beforderung die eigentlichen Transportkosten, und diese 

nehmen mit del' Lange del' Befordel'ungsstreeke zu. Deshalb 
ist es auch nur folgeriehtig, dass beim Personentransport del' 
Fahl'preis mit del' Entfernung wachst. 

Die Verfechter des Zonental'ifs bestreiten allerdings, dass 

die Beforderungskosten del' Reisenden mit del' Entfernung 
zunahmell, bezw. behaupten, dass die Zunahme diesel' Kosten 
so gering sei, dass man sie ganz vernachHtssigen konne. 

Ware dies richtig, so wiirde hiermit allerdings die Mog­
lichkeit gegeben sein, die Beforderungslange bei del' Fest­
setzung del' Personentarife ganz odeI' nahezu ganz ausser 
Acht zu lassen; immerhin bliebe noeh weiter zu beweisen, 
dass ein solches Vorgehen wirthschaftlich und tarifpolitisch 
zuempfehlen sci. Die Frage, ob bezw. welche Einwirkung 
im Personenverkehr die Lange del' BefOrderungsstrecke auf 

die Kosten del' BefOrderung hat, kann natiirlich nicht durch 
Sophismen ge15st werden, wie, dass nur 1/4 del' Sitzplatze in 
den Personenwagen durchschnittlich besetzt seien und es 
deshalb ganz gleichgiiltig sei, ob del' Reisende 100 km weiter 
auf seinem Platze fahre odeI' nieht, da del' Zug doch fahl'en 
mUsse und die Zugkosten die gleichen blieben. Mit s01e11en 
Grunden kann man ebenso gut beweisen, dass es iiberhaupt 
unnothig ist, einen Fahrpreis zu erheben. Es mUss en viel-

*) Dies wird auch von Hertzka anerkanllt: Das PersonCllporto 
S. 135-136. 
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mehr zur Beantwortung diesel' Frage die Selbstkosten des 

Personenvcl'kehrs festgestellt und untersucht werden, inwie­

weit diese Selbstkosten mit aer Entfernung wachsen oaer 
nicht. Wir kOlllmen damit auf das schwierige Kapitel del' 
Selbstkosten des Eisen bahntt'ansports und llltissen des Ver­

standnisses halber hier etwas weiter ausholen. 
Wenn von den Selbstkosten des Eisenbahntransports 

einer Person die Rede ist, so versteht man darunter die 
durch8chnittlichen Selbstkosten, wie sie sich auf eillem 
gegebenen Bahnnetz innel'halh cines bestimlllten Zeitraums 

berechnen. Denn die wirklichen Transportkosten einer he­
stimmten einzelnen Person lassen sich schon aus dem Grunde 

nicht berechnen, weil fiir cine einzelne Person in del' Regel 
kein Eisenbahnzug gefahren wird, ein solcher vielmehr eine 

grossere Anzahl Personen befOrdert, deron Transpol'tkosten 

sich von einander nicht trennen lassen. Selbst abel' die wirk­
lichen Selbstkosten cines bestimmten Eisenbahnzuges lassen 
sich nicht bereclmen, weil hiel'zu ausser den Kosten des 

Brenn- und Schmiermaterials und des Zugpersonals aueh die 

Unterhaltungs- und Abntitzungskosten des Fahrmaterials und 
des Ober- und Unterbaues del' Bahn, fernel" die allgemeincll 
Verwaltungskosten und clie Kosten del' Bahnhewachung, del' 
Stationen ulld des Stationspersonals gehoren, welche aUe ge­
trennt fUr cinen bestimmten Zug nicht berechnct werden 
konnen. Desllalb kOltnen wir immer nUl" die durchschnitt­
lichen Selbstkosten bereclmen, und selbst diese lassen sich 
nicht gam: genau bereclmen, sondern zum TheilnuI" schiitzen, 
wei I die Kosten fUr die Person en- uncl GtiterbefOrdel'ung nach 
vielen Richtungen nicht getrennt und auch nicht zu tl'enncn 

sind, z. B. beztiglich del' Kosten del' allgemeinen Verwaltung', 
del' Kosten del' Bahnbewacl!ung, del' Stationskosten, del' 
Unterhaltung des Ober- und Unterbaues u. s. w. Es muss 
deshalb hier ktinstlich eine getrennte Berochnung ermoglicht 

werden, und dies kann immer nul' schatzungsweise, auf 
Grund von mehr oder mindel' begrtindeten Annahmen 01'­

folgen. Eine del'flrtige Bel'echnung del' Selbstkoston des 
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Person en transports ist also immer nur annahernd richtig und 
in Einzelheiten stets anfechtbar. Trotz alledem bieten diese 

Berechnungen einen wichtigen Anhalt flir die Selbstkosten, 

und wenn sie in del' Rohe nicht ganz zuvel'Hissig sind, so 
wird man doch immer einen gewissen Mindestbetrag als fest­

stehend annehmen und hieraus gewisse Schlussfolgerungen 

flir die Festsetzung del' Tarife ziehen konnen, VOl' Allem die, 

dass man mit dem Transportpreis unter diesen 

Mindestbetrag' nicht gehen darf. 
Deshalb sind die Selbstkosten flir die Festsetzung del' 

Tarife jedenfalls in so weit massgcbend, als sic die Grcnze 

nach unten bilden, un tel' welche del' Tarifsatz nicht gehen 

darf; fiir die Rohe derTarife dagegen sind sie auch deshalb nicht 
bestimmend, weil die Eisenbalmen nicht nul' ihre Selbstkosten 
decken, sondern auch noch einen Uebersclmss erzielen 

wollen. 
In del' Regel unterscheidet man bei den Selbstkosten des 

Eisenbahntransports zwei verschiedene Bestandtheile, die 
Kosten del' Vcrzinsung und Tilgung des Anlagekapitals und 
die sogen. Betriebskosten, d. h. denjenigen Aufwand an Arbcit 
und Kapital, welcher durch den Betrieb del' Eisenbahn ver­
anlasst wird. Die ersteren Kosten werden haufig gar nicht zu 
den Selbstkosten des Transports gerechnet, weil sie mit dem 
Transport nicht unmittelbar im Zusammenhang stehen und 

auch auflaufen, wcnn eine Balm gar nicht zur BefOrderung 

benutzt wird. Indess gehort die landesiibliche Verzinsung H11d 
Tilgung des Anlagekapitals entschieden zu den Selbstkostcn 
im weitercn Sinn, wie sich ohnc Weiteres ergiebt, wenn man 
den Fall in das Auge fasst, dass die Bahn vermittelst einer 

Anleihe erbaut iBt und deren Verzinsung und Tilgung aufzu­
bringen hat. 

Die Selbstkosten zcrfallen ferner ihrer Natur nach in 
veranderliche und unveranderliche odeI' feste Selbstkosten, 
je nachdem ihre Hohe durch den Umfang des Verkehrs be­
einfiusst wird odeI' nicht. 

Zu den festen Selbstkosten, die unabhangig von dem 
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Umfang des Verkehrs sieh unter allen Umstanden gleiehbleiben, 

gehOren die Kosten del' Verzinsung und Tilgung des Anlage­

kapitals ganz und, wie man auf Grnnd von Bereehnungen 
annimmt, etwa die mUfte del' Betriebskosten*). 

Letzteres findet darin seine Begriindung, dass die 
Abnutzung del' Eisenbahnanlage zwar wesentlieh von (1er 

Grosse des Verkehrs beeinflusst wird, zum Theil abel' auch 
davon unabhangig ist. Denn del' Oberbau, die Gebaude, die 
'Vagen u. s. w. werden in einem gewissen Umfang auehabgenutzt 
ohne jede Benutzung, dureh die Einwirkungen del' Naturkrafte, 

Wind nnd Wetter, Frost und Ritze. Ausserdem ist del' Ein­

fluss des Verkehrs auf die Abnutzung del' verschiedellen Theile 
del' Eisenbahnanlage ein sehr verschiedener: wahrend beim 

Fahrmaterial und Obcrbay. die Abnutzung sehr wesentlicll a b­

hangt von del' SWrke des Verkehrs, hat diesel' Umstand auf 

die Gebaude und den Gnterbnu eine weit geringere Wirkung. 
Ebenso werden die znm Betrieb nothigen Material- und 
Arbeitskostell c1ureh dell Umfang des Verkehrs wohl wesent­
liell beeinflusst, aber sie wachsen nicht aIle gleiehmussig mit 

dem Verkehr. Ein gewisses Mass sowohl von Arbeits- als 
von Materialverbrauch ist nothig als Mindestbetrag, urn tiber­
haupt eine Eisen bahnlinie zu hetreihen, und dasselbe steigert 
sieh nieht in allen seinen Theilen nnll nieht immer mit jedem 
Waehsen des Verkehrs. So muss zur Ermoglichung des Betriebs 
auf einer Linie c1ieselbe mit <lem nothigsten Personal flir die 
Balmbewaehung und den Stationsdienst versehel1 sein. Ob nun 
taglich 2 odeI' 20 Ziige Uber diesel be laufen, macht keinen 
Mehraufwan<l an (lem Bahnbewaehungspersonal nothig. Und 

wenn auch bei erheblicher Verkehrszunahme ein gewisser 
Mehrbedarf fiir den Stationsdienst hervortritt, so steht er doch 
in keinem Verhaltniss zu del' Zunahme des Verkehrs. Der­
selbe wird ebenso wie del' Bahnbewachungsdienst erst dann 

*) Ueber das Nahere ist zn vergleichen Sax, Verkehrsmittel 
Bd. II S. 369 ff; v. Nordling, die Selbstkosten des Eisenbahntrans­
ports. Del' Letztere berechnet (S. 14) ftir die osterreichischen 
Bahnen den festen Theil der Betriebskosten auf 47,8 Prozent. 
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einen erhebliehen Mehraufwaml erfordern, welln del' Verkehr 
so wachst, dass er bei Tage nieht mehr bewaltigt werden 

kann und Naehtdienst eingerichtet werden muss, wahrend die 
Kosten del' Betrie bsleitung und allgemeinen Verwaltung aueh 

hiervon noeh nieht mit Nothwendigkeit gesteigert werden. 
Ebenso ist es mit einem Eisenbahnzug. Wird derselbe einmal 
gefahren, so kostet er ziemlieh dasselbe an Personal, an 

Sehmiermaterial und an Brennstoff, ob er halb odeI' ganz 
belastet ist. 

Hieraus ergiebt sieh, dass innerhalb eines gewissen Ver­

kehrsumfangs, eines sogenannten Intensitats-Maximums, ein 

grosser Theil der Betriebskosten ganz gleieh bleibt odeI' 
wenigstens nieht entprechend del' Verkehrszunahme wachst, 
und nur ein Theil entprechend dem Wachsthum des Verkehrs 
sieh vermehrt, und aueh dies nur in erkennbarem Umfange, 
sobald die Verkehrszunahme so erheblieh ist, dass ein Zug 

mehr eingelegt werden muss. Mit jeder Einlegung eines neuen 
Zugs miissen gewisse Kosten, die sogenannten Zugkosten, 
entspreehend waehsen, es sind dies vor aHem die Material­
kosten, Brennstoff-, Sehmier· und Beleuehtungskosten, dann 
die Kosten des Zug·personals. Dieselben stehen abel' wieder 
mit del' Transportlange, d. h. mit del' Entfernung, auf die ein 
Zug gefahren wird, insofern in einem versehiedenen Ver­
haltniss, als diese Kosten bei weiteren Entfernungen sieh zwar 
holler stellen, als bei kiirzeren, abel' doeh nieht entspreehend 

hoher. Denn wenn cine Masehine einmal angeheizt, wenn ein 
Wagen gesehmiert ist, so wird del' Brennstoff- und Sehmier­
materialverbraueh dureh einige Kilometer Fahrt mehr nieht 
entspreehend erhoht, ebensowenig wie die Kosten des Personals. 

Aueh hier giebt es wieder g'ewisse Intensitatsmaxima, innel"­
halb deren sieh die Kosten nieht entspreehend erhOhen dureh 
Mehrleistung, z. B. so weit del' Zug mit einer Masehine und 
einem Personal gefahren werden kann, wahrend, sobald 
die Dienstzeit fUr eine Masehine und ein Personal zu lang 
und eine AblOsung dureh eine andere Masehine nnd anderes 
Personal erforderlieh wird, die Kosten betraehtlieh waehsen. 
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1m Allgemeinen sind daber die Selbstkosten fiir langerc Trans­

porte verbliJtnissmassig geringer, als fUr kltrzere, da bei 

langeren Streekcn eine besserc Ausnutzung del' Maschinen, 

'Vag en und des Personals crfolgen kann. 
Man nimmt abel', wic schon erwilhnt, auf Grund von 

Berechnungen an, dass durchsclmittlich die H111fte del' Betriebs­

kosten innerhnlb eines 1ntensitatsmaximums unverandel't bleibt, 
die andere HHlfteentspreehend dem Verkehrc waehst. Da ferner 

gegenwartig im grossen Durchsehnitt die Kosten del' Ver­
zinsung und Tilgung des Anlagekapitals bei den europl1ischen 

Eisenbahnen etwa 50 Prozent del' Selbstkosten betragen, so 
ergiebt sieh, dass 75 Prozent del' Selbstkosten feste, von dem 
Verkebrsumfnng" nieht heeinfiusste Kosten sind, 25 Pl'ozent 
dagegen vel'anderliche, entsprechend (lem Verkehrsumfang 
zunehmcnde Kosten.:;:) 

Will man also die Selbstkosten einer einzclnen Trans­
portleistung ermitteln, so hat man hiernach zwei Faktoren zu 
beriicksiehtigen, einmal den ver~inderliehen, d. h. mit jedel' 
Transportleistung um den glcichen Betl'ag wachsendcn 

Selbstkostentheil, und zweitens den festen Selbstkosten­
theil. Den auf cine gewisse Transportleistung, z. B. auf ein 

Zugkilometer entfallenden Antheil an den festen Selbstkosten 
erhalt man, indem man mit del' Gesammtsumme del' geleisteten 

Zugkilometel' in den Betl'ag der festen Selbstkosten dividil't. 
Demgemass wil'd del' aus den festen Selbstkosten sieh er­
gebendc Antheil jc naeh dem Umflmge des Verkehrs sich ver­
andern: je grosser del' Verkehr und hiernaeh del' Divisor ist, 

um so kleiner wird del' Quotient, der Antheil del' einzelnen 
Transportleistung an den festen Selbstkosten sein. Aus den 

festen Selbstkosten ergicbt sich also ein, je nach dem Umfang 

*) Siehe him·uber Sax, Verkehrsmittel Bd. II S. 368 und die 
Tabelle in Engel, Zeitalter des Dampfes S. 191 und 192, Spalten 10 
und 12. Dagegen rechnet man bei den Bahnen del' Vereinigten 
Staaten von Nordamerika nur 32- 33 Prozent der Selbstkosten auf 
die Verzinsung und Tilgung der Alllagekosten, wei! dieselben 
hekanntlich im Durchschnitt viel geringer sind, als die der euro­
paischen BahllCll. 



- 30 -

des Vel'kehl's sieh versehieden hoeh stellender Betrag fiir die 
einzelne Tl'anspol'tleistung, umgekehrt abel' aus den mit jeder 

Transporteinheit entspreehend waehsenden veranderliehen 
Selbstkosten ein sieh stets gleieh bleibendcl' Kostenbetl'ag del' 
einzelnen Transportleistung. Da abel' del' auf die einzelne 

Transportleistung· fallende Antheil del' festen Selbstkosten mit 
del' Zunalnne des Verkehl's sieh verringel't, so hat dies zur 

Folge, dass aueh die Gesammtselbstkosten del' einzelnen Trans­
portleistung mit del' Zunalnne del' Zalll del' Tl'ansportleistungen 

abnehmen, oder, wie man es aueh ausgcdl'iiekt hat, die Kosten 
des Vel'kehrs in umgekehrtem VerhlUtniss zu del' Diehtigkeit 
des Verkehrs stehen. 

Diese Erseheinung nennt lllan das Pl'eisgesetz des 
Verkehrs oder das Gesetz del' Massennutzung·. 

Hieraus el'kHtl't es sieh, weshalb die Selbstkosten einer 

Transporteinheit, eines Person en kilometers odeI' Zugkilometers 

ausserordentlich hei den verschiedenell Eisenbalmell ver­
sehieden sind und weshalb in del' Regel die Balmen mit 
starkem Verkehr weit geringere Selbstkosten fill' die 'rrans­
porteinheit aufweisen, als die Bahnen mit selnvaehem Verkehr. 

Die Vermehrung del' Transportleistungen, bezw. die 
Entwieklung des Verkehrs hangt abel' BelIr wesentlieh 
wieder ab von del' Hohe del' Transportpreise. Hohe 
Transportpreise besehrunken den Verkehr, weil nul' del' 

an Zahl gel'inge wohlhabendel'e Theil del' Bevolkerung 

in del' Lage ist, sie zu zahlen bezw. weil bei Gesehafts­
rei sen del' daraus entstehende Gewinn schon ein sehr hoher 
sein muss, um eine neise vortheilhaft erseheinen zu lassen. 
Niedrige Transportpreise maehen es aueh den armeren Klassen 

moglich zu reisen bezw. lassen viele Geschaftsreisen rentabel 
erseheinen, welche es hei llOhen Transportpreisen nieht sind. 
So ergiebt sieh eine Weehselwirkung: wahrend einerseits die 
Vermehrung ces Verkehl's abhlingig ist von del' niedrigen 
Festsetzung del' Transportpreise, ermoglieht andererseits die 
Zunahme des Verkehrs eine niedrige I<~estsetzung, ja maeht 
sie sogar unter Umstanden vortheilhaft, weil oft del' Vel'kehr 
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infolge derselben sich derartig vermehrt, dass del' Uebel'schuss 

hoher wird, als er bei h6heren Transportpreisen war. 
Deshalb hat man wohl den Satz aufgestellt, dass bei den 

Eisenbalmen nicht die Selbstkosten den Transportpreis be­

stimmen, sondern umgekehrt del' Transportpl'eis die Selbst­

ko:oten; lUan hat ferner hieraus hergeleitet, dass jede Tarif­

ermassigung' vortheilhaft sci, weil sie den Verkehr vermehre 
und die Selbstkosten fUr die Transporteinheit vermindere, und 
dass deshalb auch fUr die Eisenbahnen aus Tarifermassigun­

gen regelmassig' eine Steigerung nicht nul' del' Einnahmen, 

sondern bald auch des l{eiTIt,rtrngs entstehe. 

Hierauf im Wesentlichen fussen aueh die Verfeehter des 

Zonentarifs und glauhen, wenn sic nul' den Transportpreis 
lJlogliehst lIiedrig festsetzten, so wiirde aueh del' Verkehl' sieh 

ausserordentlieh steigern und dadureh die Selbstkosten, welche 

auf die einzelne Transportleistung entfallen, so gering werdell, 
dass selbst bei dell lliedrigen Transportpreisen sieh noeh ein 
grosser G ebersehuss, mindestcns so hoeh wie bisher bei den 

hohern Preis en el'geben wiirde. Indess del' Satz, dass nieht 
die Selbstkosten den Transportpl'eis bestimmen, sondern um­
gekehrt del' Tl'ansportpl'eis die Selbstkosten unll dass jede 
Tal'ifel'massigung nieht nur den Verkehr, sondern auch die 
Einnahmen und den Reinertrag del' Ehienbahnen erhohe, ist 
durehaus nieht tiberall zutreffend, vielmehr folgenden sehr 
wesentliehen Einsehrankungen unterworfen: 

1. Ausser von niedrigen Tarifen hangt eine Verkehrs­
zunahme noeh von versehiedenen anderen Umstanden ab, 
bei deren Nichtvorhandensein eine Tarifherabsetzung ganz 
odel'grossentheils ohne Wirkung bleibt. VOl' AHem muss nach 

den nattirliehen Verhaltnissen des betreffellden Vel'kehl'sge­
bietes eine Verkehrszunahme tiberhaupt moglich seill, so z. B. 

kann in einer schwaeh bevolkerten lediglieh Landwirthsehaft 

treibenden Gegend ohne Handel und Industrie eine Verkehrs­

steigerung tiber ein gewisses Mnss hillaus durch Tarifherab­
setzungen nicht erzielt werden. Man mag die Frachten fUr 
Getreide noeh so sehr hera hsetzen, niemals kann mehr zur 
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Beforderung' gelangen, als del' Boden lwrvorbringen kann, 

und auch wenn man die Frachten fiir aIle andel'll Giiter 

noch so sehr ermassigt, nie wird man einen annahel'lld 
so dichten Verkehr erzielen, wie in industriellen Gegenden 
und grossen Handelsplatzen. Und ebenso wird auch der 
Personenverkehr bei einer diinnen Bevolkerung und niederen 

Kulturverhaltnissen trotz niedriger Transportpreise nie ein 

so dichter werden, wie in stark bevolkerten Gegenden hoher 

kultivirter Lander. Zu diesen den Verkehr beeinflussenden 

Verhaltnissen des V erkehrsge biets gehoren ferner die 
Diehtigkeit des Eisenbahnnetzes und im Personenverkehr die 

Zahl und zweckmassige Lage del' Ziige. Aueh wo diese 
V oraussetzungen fehlen, werden Tarifermassigungen nieht 

immer die gehoifte Verkehrsvermehl'ung bringen, sondei'll 
haufig Einnahmen und Reinertrag vermin del'll. 

2. Sodann hangt del' Erfolg einer Tarifermassigung ab 

von deren Umfang: im Allgemeinen wird sie um so starker 
wirken, 5e erheblieher sie ist, und umgekehrt wird der Erfolg 
cineI' Ermassigung urn so geringer sein, je geringer der Be­
trag derselben ist. Del' Urn fang der Tal'ifermassigung liegt 
abel' durehaus nicht allein in del' Willkiir del' Eisenbahnen, 
sondel'll hangt ab von del' Hohe del' bestehenden Transport­
preise. Je niedriger dieselben schon stehen, desto schwieriger 
ist es, eine erhebliehe Tarifermassigung vorzunehmen und 
des to zweifelhafter del' Erfolg. Betragt z. B. del' Einheitssatz 

fUr eill Personenkilometer 6 Pf., so kann eine Ermassigung 
auf 4 PI'. einen grossen Aufsehwung des Verkehrs herbei­
fiihren. 1st abel' del' Einheitssatz schon auf 1 Pf. fiir das 

Personenkilometer gefallen, so kann man denselben nieht mehr 

um 2 Pf. herabsctzen, son del'll nur um einen Bruehpfennig 
und hierdureh wird natiirlieh keine sehr erhebliche Verkehrs­
vermehrung zu erzielen sein. Da abel' die Einnahmen und del' 
l~einertrag fUr die Tl'ansporteinheit mit jeder weiteren Tarif­

herabsetzung nieht nur fUr die neu hinzukommende, sondel'll 
aueh fUr die ganze schon vorhandene Transportmenge ge­
ringer werden, so mUsste, wenn die Tarife schon sehr niedrig 
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sind und del' Verkehr sehr gross ist, im Gegentheil statt einer 

geringeren eine urn so grossere Verkehrszunahme eintreten, 

wenn del' Reinertnig nicht sink en soIl. Deshalb wird, sobald 
die Tarife schon niedrig stehen, es meist finanziell vortheil­

hafter sein, die vorhandene Transportmenge zu den bisheri­

gen Satzen zu fahren, als zu versnchen, durch eine Tarif­

Herabsetzung eine in del' Regel nicht erhebliche Verkehrs­
zunahme herbeizllfiihren neben einer sicheren Vermin de rung 
des Re:nertrags fUr den bereits vorhandenen Verkehr. Diesel' 

Umstand ist von ausserordentIieher Wichtigkeit. Es liegt 
hierin del' letzte Grund, weshalb eine EisenbahnverwaItung, 

welehe eine ausreichende Verzinsung ihres Anlagekapitals 
anstrebt, nieht in del' Lage ist, libel' einen gewissen Punkt 

hinaus die Tarife zn ermHssigen, und weshalb sie ferner Tarif­

ermiissigungen in del' Regel nicht allgemein eintreten Iasst fUr 

alIe Entfernnngell und Verkehrsbeziehllngel1 bezw. fUr aUe 
Klassen odeI' Hil· ganze Klassen des Tarifs, sondern haufig nul' 

fUr weitere Entfernungen, fitr einzelne Verkehrsbeziehungen, 

einzelne Artikel. Es ist dies unzweifelhaft ein vom Erwerbs­

standpunkt ganz richtiger Grundsatz, weil hierdurch die Herab­
setzung des Rcinertl'ags del' schon vol'handencn Tl'anspol't­

mengen moglichst vermieden wird. Diesel' Grundsatz wi I'd abel' 
bei I<~estsetzung eines Einheitspreises odeI' weniger Zonenpreise 
offen bar vollstandig ausser Acht gel ass en. 

3. Endlich gieht es fUr die 'rarifermassigungen eine 
natiirliehe Grenze nach unten, das sind die veranderlichen 
Selbstkosten. Wenn del' oft gedankenlos ausgesproehene und 
gedruckte Satz riehtig ware, dass jede Tarifermassigung 

niitzlich sei, weil sie den Verkehr vermehre, so wiirde es am 
richtigsten sein, umsonst zu befOrdern. Allein einem 
solchen Vorgehen steht del' Urn stand entgegen, dass durch 

den Eisenbahntransport ganz erhebliche Kosten entstehen, 
welche in irgend einer Weise gedeckt werden mlissen. 

Von cliesen Selbstkosten werden zwar del' eine Theil, 
die festen Selbstkosten, durch die Vermehrung des 
Verkehrs in del' Regel fUr die einzelne Transportleistung 

3 
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verringert. Abel' auch nul' in der Regel, durchaus nicht 

immer. Es wird sich fl'agen, ob die Verkehrsvermehrung, 

welche durch eine Tarifherabsetzung erreicht wird, 
innel'halb des 1ntensitatsmaximullls bleibt odeI' ob sie eine 

Uebersehl'eitung' desselben zur Folge hat. 1st letzteres 
der .B'all, wird z. B. Einfiihrung des N achtdienstes odeI' 

Anlage eines zweiten Geleises hierdurch nothig, so 
konnen leicht die hierdurch entstehenden Mehrkosten so 
gross sein, dass zunaehst tl'otz del' Verkehrsvel'mehrung eine 

Vermehrung des festen Selbstkostentheils eintritt und es erst 

weiterer Verkehrszunahme bedarf, um den frtiheren Betrag' 

odeI' eine Verminderung zu erzielen. 1mmerhin lllag es in 
den meisten .B'~illen zutl'effen, dass die festen Selbstkosten del' 

Transporteinheit dureh cine Verkehrsvermehrung' sieh vel'­

ringern. Es kann selbst del' Fall vorliegen, dass die festen 

Selbstkosten dureh den vorhandenen Verkehl' bereits voll­

standig gedeckt sind, und man deshalb fiir den Heu hinzu­
kommenden Verkehr von einer Bertieksiehtigung derselben 
bei Bemessung des Transportpreises ganz absehen kann. 
Anders abel' vel'halt es sieh mit dem verandel'liehen 
Theil del' Selbstkosten; diesel' bleibt von del' Zunahme del' 
Zahl dcr Transportleistungen unbel'tihrt und bela stet jede 
Transportleistung in durehsehnittlieh gleieher Hohe. Es gilt 
dies insbesondere von den sogen. Zugkostcn. Jedel' Zug 

mehr veranlasst unabanderlich g'ewisse Kosten von Heiz- und 

Schmiermaterial, Unterhaltungs- und Reparaturkosten del' 
zum Zug erforderlichen Lokomotiven und Wagen, an Gehalt 

und Lohn des Personals u. s. w. Diese Kosten sind nun 
durchaus nicht so gering, wie sie die Verfechter des Zonen­
tarifs darzustellen belieben, vielmehl' sind sie, wenn del' Vel'­
kehl' ein starker und in .B'olge dessen del' auf die Transport­

einheit entfallende Antheil del' resten Selbstkosten ein ge­
ringer ist, erheblich hoher als letzterel'. Wenn deshalb auch 
die Gesammtheit del' festen Selbstkosten einer Bahll 
75 Prozent und die Gesammtheit del' verallderlichen Selbst­
kosten nul' 25 Prozent betl'agt, so liegt bei del' cinzelnen 
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Transportleistung del' ]'all oft gerade umgekehrt: del' auf sie 

treffende Antheil del' festen Selbstkosten kann 25 Prozent 

oder noeh weniger, der Antheil del' veranderlieben Selbst­

kosten 75 Pl'ozent und mehr del' Gesammtheit del' auf die 

einzelno Trnnsportleistung fallenden Selbstkosten ausmachen.*) 

Diesel' vel'tinderliehe Solbstkostcnantheil bUdet deshalb unter 

allen UmsUinden einelll\Iindesthetrag, unter welchen man hei 

Belllessung del' Tctrife nicht gehen kann, und eine unubel'­

steigliehe Schranke fiir Tarifennassigungen, weil man sonst 

Geld hei del' Befiil'derung zulegt. Und er ist aueh, wie sich 

aus dem Vorstehenclen el'giebt, derjenige Tariftheil, welchel' 

mit del' Entfernung gleichmassig wiichst. Diesel' Betrag 

muss deshalb auch unte\' allen Umstanden im Tarif erhoben 

werden. DeslJalh wird os VOl' Allem niithig sein, die ver­

anderliehen Selbstkosten cines Personenzugkilometers fest­

zLlstellen, weil diese untnr allen Umstiinden im Fahrpreis flir 

ieden mehr gefahrenen Kilometer e1'hoben werden mussen. 

NUl' wenn del' Betrag' de1'selben so gering ware, dass die Er­

hobung sieh nicht lolmtc, kiinnte man aus Zweekmassigkeits­

rtieksiehten da von absehen. 
Eine sehr sorgfaltige I3ereclmung del' verallderlichell 

Selbstkosten hat neuenlillgo; Professor Launhard in seinem 

Aufsatz "Theorie del' Tarifhildung del' Eisenbalmen" im 

Al'chiv fitr Eisenbalmwesen Jahl'g. 1890 S. 911 ff. flir die 

preussisehell Staatsbahllcn auf Grund derStatistik von 1884/85 

aufgestellt und kOlllmt dabei zu clem Erge bniss (S. 923), dass 

ein Pcrsonenzugkilometer kostet: 
Reine Transportkosten 
Verzinsung und Tilgung del' An­

schaffungskosten del' Lokomoti­
ven und Tender . 

desgleiehen der Pel'sonenwagen. 
und del' Gepackwagen . 

im Ganzen 

181,6 Pt'. 

14,56 " 
9,50 " 
1,84 " 

207,5 Pf. 
") Diesel' Unterschied ~wischen del' Zusammensetzung del' 

gesammten Selbstkosten einer Bah n und del' Selbstkosten. einer 
einzelnen T l' a n s pOl' tIe i stu n g wird oft iibersehen, z. B. von 
Engel, Eiseilbahnreform, welcher dadurch (S. 159) zu viillig falschen 
Selbstkostenberechnungen kOlllmt, indem er von 400 1\1. Zugkosten 
% als festc, 1/4 als vel'andel'liche Selbstkosten behandelt. 

3'" 
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Launhardt berecllllet remer die Kosten eines Achs­

kilometers der Personenzlige auf 10,24 Pf. und eines Personen­

kilometers auf 2,47 Pf. durchschnittlich.*) Flir die einzelnen 
Klassen hat er eine weitere Berechnung aufgestellt, wonach 

sich die Kosten eines Personenkilometers in erster Klasse auf 
10,70 Pf., in zweiter Klasse auf 4,04 Pf., in dritter Klasse auf 

2,38 Pf. und in del' vierten Klasse auf 1,5 Pf. stell en. Alles 
dies auf Grundlage del' durchschnittlichen Belastung del' 

Personenzlige, welche mit Aus8chluss del' Postwagen 18,6 

Wagenachsen betrug, und del' clurchsehnittlichen Ausnutzung 

del' SitzpHitze, welche in erster Klasse 10,87 Prozent, in 

zweiter 21,58 Prozent, in dritter 23,94 Prozent und in viertel' 
30,96 Prozent del' gefahrenen Platze war. 

Mag man auch in Einzelheiten die Berecllllung Laun­
hardt's bemungeln, im Ganzen wird sich gegen das Ergebniss 

nicht viel einwenden lassen; dasselbe stimmt iibrigens bis auf 
ein Geringes tlbel'ein mit clem Ergebniss anderer Berech­
nungen, welche flir andere Jahre und Hach andern Methoden 
flir die preussischen Staatsballllen aufgestellt worden sind. 
Wenn hiernach die Beforderung eines Reisenc1en flir jedes Kilo­
meter, abgesehen von den festen Selbstkosten, im Durchsclmitt 
2,47 Pf. veranderliche Kosten veI'uI'sacht, so el'scheint es aus­
geschlossen, bd Festsetzung del' Personentarife, wie die Ver­
fechter des Zonentarifs es wollen, die Entfernung ganz odeI' 

nahezu ganz un beriicksichtigt zu lassen, wenn man nicht bei 
allen Reisen auf weitere Entfernungen Geld zulegen und ganz 

erhebliche AusnUle in den Einnahmen und dem Reinertrag 
del' Eisenbahnen herbeiflihren will. 

Nun wenden die Anhanger des Zonentarifs allerdings 

ein, dass diese Berechnungen nicht massgebend seien, weil 

*) Da die Einnahmen fUr das Personenkilometer durehsehnitt­
lieh 3,19 Pt'. betragen haben, so bleiben also fUr die festen Selbst­
kosten nur 0,72 Pf. odeI' 22,5 Prozent - ein Beweis fUr die Riehtig­
keit del' obigell Bemerkungen libel' den Antheil der festen und 
veranderliehen SelbRtkosten an den Selbstkosten del' Transport­
dnheiten_ 
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sie auf del' jetzigen sehleehtcn Ausnutzung del' Sitzpllitze be­

ruhten. Sie wei sen ferner darauf hin, dass del' auf eincn 

Reisenden entfallende Durehsehnittsfahrpreis sehr gering sci, 

dass damus die geringe Zahl del' weitercn Reisen sieh er­

gcbe und die GeringfUgigkeit del' dureh cine Herabsetzung 

del' Fahrprcisc fUr weiterc Reisen entstehenden Ausfallc. 

Diese abel' wiirden leieht ausgegliehen werden dadureh, dass 

bei entspreehender Herabsetzung del' Preise sieh die 

Zahl del' Reisenden verdoppeln odeI' vermehrfaehen, die 

Ausnutzung del' SitzpIatze sieh entspreehend verbessern, 

und die auf ein Personenkilollleter entfallenden veranderliehen 

Selbstkostell sieh demgemass verringern wiirden, da die Zug­

kosten nieht oder nieht erheblieh dureh cine stark ere Be­

setzung del' Ziige vermehrt wiirden. 

Ob diese Voraussetzungen zutreft'en oder nicht, wollen 

wir naehher untel'suchen. Abel' selbst wenn sie zutrafen, 

so wiirde doeh die Thatsaehe bestehen bleiben, dass jedes 

Personenkilometer mehr einen nicht unerhebliehen Betrag 

an Kosten yerursacht. Denn auch wenn sieh die oben 

angegebene AUsllutzung del' Sitzplatze del' preussisehen 
Stnntsbahnen um duo; Dreifache e1'h6hen wurdc, wenn also 
die Ausnutzung del' SitzpHitze in crster Klasse 32-33, in 
zweiter Klasse 64-65, in dritter Klasse 72-73 unc1 in 
viertel' Klasse 92 -93 Prozent betriigc, so wiirden doeh an 
veranderliehen Sclbstkosten fUr das Personenkilollletel' in 

erstcr Klasse lloeh 3,6 Pf., in zweiter Klassc 1,34 Pf., in 
dritter KlasO'e 0,79 Pf. und in viertel' Klasse 0,5 Pf. bleiben, 

Bctl'~ige, welche man nicht cinfach ausser Aeht lassen kann. 

Dicselben wiirden z. B. die von Engel vorgeschlagenen Satze 

del' III. Zone ill erster Klasse bei cineI' RniseIangc von 

170 klll, in zweitcr Klasse bei einer Reiselangc von 150 km 

und in dritter Klasse bei einer RciseHinge von 130 km 

iibcrsteigen. Es wiirde also bei allen iiber diese Entfernungen 

hinausgehenden Reisen die Eiscnbahn geradezu Geld zu­

legcn, ganz abgeschell da von, dass die festen Selbstkosten, 
dic Vm'zinsung des Anlagekapitnls u. s. w. keine Deckung 
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erfUhren. Da also selbst bei Verdreifaehung des Verkehrs 
ohne Vermehrung der Betriebskosten die Selbstkosten bei allen 
Hingeren Reisen betraehtlieh hOher sein wiirden, als die Ein­
nahmen, so miissen hieraus betraehtliehe Ausfalle entstehen 
und diese Ausfalle mUssen offen bar um so grosser werden, 
je mehr die Hingeren Reisen sieh vermehren. Denn nachdem 
wir durell Annallme einer Verllreifaehung des Verkehrs und 
einer dreifaeh besseren Ausnutzung del' SitzpIatze den weit­
gehendsten :Moglichkeiten in dieser Riehtung Rechnung ge­
tragen haben, gilt dasselbe von den Selbstkosten fUr ein 
Personenkilometer, wie von den Selbstkosten eines Zug­
kilometers: sie wachsen unerbittlieh mit jedem zurUckgelegten 
Kilometer um einen nieht unerheblichen Betrag. 

Wenn so schon unter del' Vol'aussetzung, dass die von 
den Verfechtern des Zonentarifs angenommene Vermehrung 
des Verkehrs eintritt, und zwar ohne Vermehrung del' Selbst­
kosten infolge bessel'el' Ausnutzung del' SitzpHttze, die Ausser­
aehtlassung del' Entfernung bei Bemessung des Fahrpl'eises 
den Grundsatzen einer riehtigen Tarifbildung widersprieht, 
weil die untel'e Grenze derselben, die Selbstkosten, unter­
schritten werden, so muss dies noell vic! mehr del' Fall sein, 
das finanzielle Ergebniss del' Zonentarif-Vorsehlage noeh weit 
ungUnstiger sieh darstellen, wenn die oben angenommenen 
Voraussetzungen sieh als ganz odeI' theilweise unbegriinclet 

clarstellen. 
Von diesen beiden Voraussetzungen kann die eine, die 

Vermehrung des Verkehrs, in doppelter IV eise sieh vollziehen, 
einmal indem die Zahl del' Reisen sieh vermehrt, zweitens in­
clem die Reisen auf Hingere Entfernungen ausgedelmt werden. 
Dureh beides wird die Zahl del' Personenkilometer, del' Mass­
stab des Personenverkehrs, vermehrt. *) 

*) Eine solehe Verkehrsvermehrung, allerdings nul' in der 
zweiten Riehtung, nimmt aueh Engel Eisenbahnreform Kapitel XII 
an, obgleieh er ausdriieklieh erklart, sieh dadureh von seinen Vor­
gangern zu unterseheiden, dass er fUr die Ausfiihrbarkeit seines 
Tarifvorschlags vollstandig absehe yon jeder Mog'!iehkeit odeI' 
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Dass eine Vermehl'ung des Vel'kchrs dUl'ch Tarifel'massi­
gungen hcrbeigefUhrt wird, und dass diese Vermehrung in 

Wahrscheinlichkeit einer Frequellzsteigerung, dcren Schatzungen 
er als mehr oder weniger utopisch bezeichnet. Bei del' von ihm 
vorgenommenen Einschatzung des Verkehrs in die verschiedenen 
Entfernungszonen hat er abel' gegenuber del' Wirklichkeit den 
Umfang' des Fernverkehrs so viel hoher angesetzt, dass dadurch 
eine ganz erhebliche Vermehrung' del' Personenkilometer, also des 
Verkehrs herbeig'efiihrt wird. 

Die 276 lVIillionen Fahrten, welche im Jahr 1885/86 auf den 
deutschen Eisenbahnen geleistet sind, vertheilen sieh namlich: 

bis 10 km 
11-25 " 
26-50 " 

uber 50 0, 

nach Engels Schatzung in Wirklichkeit 
18,7,) Prozent 45,8 Prozent, 
37,';0 30,3 ,. 
18,7.; 

" 12,6 " 
25 

" 
11,3 " 

Die letzterell Zahlen grtinden sich auf cine genaue amtliche 
Statistik, weJche fUr das preussische Staatsbahnnetz neuerdings 
aufgenommen und im Archiv fiir Eisenbahnwesen 1891 S. 577 ff. 
veroffentlieht ist. Die Engel'sche Rechnung unter Beibehaltung 
del' von Engel angenommenen Vertheilung del' Reisenden in die 
3 Klassen, also mit Berticksichtigung des von ihm erwarteten Auf­
ruckens del' Reisenden in hohere Klassen stellt sich naeh del' 
'VirklichkeH folgendermassen: 
bis 10 km rund 126 Millionen Fahl'ten, davon 
1/4 II. Klasse - 31,5 zu 20 Pf. 6 300 000 lVIk. - " " 3/4 III. 94);, 

" " " 10 » 9450000 " 11-25 klll rund 84 lVIillionen Fahrten, davon 
1/4 II. Klasse = 21 

" " 
zu 50 Pt'. 10500000 " 3/4 III. 

" 63 " " " 
25 

" 
15750000 " 26-50 km rund 35 l\Ii11ionell Fahrten, davon 

5 % 1. Klasse = 1,75 
" " 

zu 3 M. 5250000 " 30 °;0 II. - 10,5 1 10500000 
" 

--
" " " " " 65% III. 

" 
= 22,75 

" " " 
0,50 

" 
11375000 

" uber 50 km rund 31 Millionen Fahrten. davon 
1/4 I. Klasse 7,75 

" " 
zu 6 M. 46500000 " 

1/4 II. 
" 

7,7;) 
" " " 2 " 

15500000 
" 1/2 III. 

" 
15,:) ~ , 

" " 
1 " 15500000 

" 
146625000 Mk. 

Sonach ergiebt sich gegen die rund 251 Millionen 
Mark, welche wirklich eingenommen sind und welche 
Engel auch bei seiner Vertheilung herausrechnet, ein 
Ausfall von libel' 100 Millionen Mark! Diesel' Ausfall konnte 
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der Regel um so bedeutender ist, je erheblicher die Tarif­

ermassigung ist, ist schon fruher erortert und mit den dabei 

hervorgehobenen Beschrankungen ohne Weiteres zuzugeben. 

Streitig sein kann nul' del' Umfang del' Verkehrsvermehrung, 

ohne Vermehrung del' Zahl del' Reisenden nur dann vermieden 
werden, wenn die Zahl del' Fernreisenden sich in del' Weise ver­
mehrte und die Zahl del' Reisenden auf kurze Entfernungen sich 
entsprechend verminderte, wie dies in del' Engel'schen Vertheilung 
del' Reisenden angenommen ist. Dazu wiirde abel' nahezu eine 
Verdoppelung' del' Personenkilometer, also des Yerkehrs und del' 
Betriebsleistungen erforderlich sein. Ob diese Verkehrsvermehrung' 
eintreten wiirde, muss zunachst zweifelhaft erscheinen. Jedenfalls 
wiirde sie nicht so eintreten, dass die Zahl del' auf kurze Entfer­
nung Reisenden sich entsprechend del' EngeI'schen Annahme ver­
ringerte, vielmehr wiirde die Zahl del' letzteren mindestens gleich 
bleiben, wahrscheinlich sich erheblich vermehren. Dann muss sich 
abel' auch die Zahl del' Reisenden im Ganzen erheblich vermehren. 
Also ohne eine Yerdoppelung des Verkehrs kann auch Engel seine 
Rechnung nicht aufl'echt erhalten. 

Schon ohne die oben erwahnte Statistik del' preussischen Staats­
bahnen zu kennen, hatte Professor Launhardt in einem Aufsatz 
in der Zeitschrift "ZUl' guten Stun de" 1889 Nr.26 nachgewiesen, 
dass die Engel'sche Vertheilullg del' Reisen in die verschiedenen 
Zonen nicht riebtig sein k1inne, wei! dabei sieh eine erbeblich 
gr1issere Zahl von Personenkilometern erg abe , als thatsaehlich 
in dem JabI' 1885/86 auf den deutschen Eisenbahnell gefahren 
seien. In seiner Volksausgabe del' "Eisenbahnreform", die Engel 
unter lem Titel del' "Zonentarif" neuerdings veroffentlicht hat, 
llisst er nun die in del' "Eisenbahnreform" aufgestellte Berechnung 
als ii.berfiiissig weg, indem er auf die Erfolge del' ungarischen 
und osterreichischen Zonentarife bin weist und annimmt, dass del' 
Ausfall ausser durch Ersparnisse durch die unausbleiblichen Ver­
schiebungen in del' Klassenbenutzung und in del' WegUtnge ge­
deckt werden wiirde. Ob die finanzicllen Erfolge del' ungarischen 
und osterreichischen Zonentarife derart sind, dass man sich ins­
besondere fiir den Engel'schen Zonentarif darauf berufen kann, 
wird noch spateI' erol'tert werden. Hier sei nul' bemerkt, dass ent­
gegen del' Engel'schen Annahme die Hauptzunahme des Verkehrs 
auf den ostel'l'eichischen und ungal'ischen Staatsbahnen im Nah­
verkehr erfolgt ist und dass nach del' neuesten Ver1iffentlichung 
des Direktor Schober in del' Zeitschrift fUr Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt 1891 Heft 42 in Ungarn "die als eine Foige del' 
Preisl'eduktion erwartete verhaltllissmassig stal'kere Benutzung 
del' h1iheren Wagenklassen llicht eingetretell ist." 
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ob derselbe in der That so erheblieh sein wird, wie die Ver­

feehter des Zonentarifs annehmen und wie es nothwendig ist, 

um die dureh die vorgesehlagenen Tarifermassigungen her­

beigefiihrten Einnahmeausfalle zu deeken. Den Beweis hier­

fUr sind die Verfeehter des Zonentarifs bisher sehuldig ge­

blieben. Diese Frage konnte indess mit Sieherheit nur dureh 

einen Versueh der Einfiihrung der von den Verfeehtern des 

Zonentarifs vorgesehlagenen Transportpreise beantwortet 

werden und soIl deshalb hier nieht weiter verfolgt werden. 

Dagegen lasst sieh die zweite Frage, ob die von den 

Verfeehtern des Zonentarifs erwartete Verkehrsvermehrung 

ohne eine beaehtenswerthe Vermehrung der Sel bstkosten er­

folgen kann, aueh ohne einen Versueh mit ziemlieher Sieher­

heit beantworten. Massgebend hierfUr ist die l\1oglichkeit 

einer besseren Ausnutzung der Sitzplatze der Personenwagen, 

welche zur Zeit bekanntlich eine verhaltnissmassig geringe ist. 

Bie betragt durchsehnittlich in Europa etwa 25 Prozent, 

bei einigen Bahnen etwas mehr, bei anderen weniger. 

Wiirde es moglieh sein, sie auf das Doppelte oder Dreifaehe 

zu steigern, so wiirde, cIa die BefOrderung eines zu 50 oder 
75 Prozent bcsetzten Zuges nieht erhebliehe Mehrkosten ver­

anlasst, als die eines mit 25 Prozent besetzten Zuges, die Be­
forderung del' doppelten oder dreifachen Zahl von Reisenden 

mit nul' geringer Kostenerhohung und demgemass eine Er­
massigung del' jetzigen :F'ahrpreise auf etwa die Ralfte oder 
nahezu ein Drittel erfolg·en konnen. 

Indess ist diese l\1oglichkeit aus folgenden Griinden zu 
verneinen: 

Es handelt sich bei del' festgestellten gegenwartigen 

Besetzung der Sitzplatze um eine Durchsehnittszahl. 

Ein jeder, der etwas von Statistik versteht und weiss, wie 

Durchschnittszahlen sich zusammensetzen, weiss auch, dass 

man ausserordentlich vorsiehtig· mit denselben umgehen und 

in vielen Fallen auf ihre Grundlagen zuriiekgehen muss, wenn 

lllilll nieht vollsUindig falsehe Sehliisse ziehen will. Den Ver­
feehtern del' Zonentarife muss abel' zum Vorwurf gemacht 
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werden, dass sie diese nothwendige Vorsicht bei Behandlung 

der Durchschnittszahlen nicht odeI' nicht in genligendem 

:Masse gelibt haben. Sie nehmen diese Durchschnittszahlen 

ohne Weiteres als massgebend an und bauen darauf ihre Pro­
jekte auf, ohne sich klar zu machen, dass sie auf Sand bauen. 

Schon das einfachste N achdenken ergiebt, dass eine 
durchschnittliche Besetzung von 25 Prozent del' SitzpHttze 

in del' verschiedensten Weise entstehen kann. Es kann die 
eine Halfte del' Z';lige mit einer Besetzung von 50 Prozent, 

die andere leer gefahren werden, es konnen auch ein Theil 
del' Z';lige nahezu voll gefahren werden und ein anderer 

grosserer Theil del' Zlige nahezu leer, es kann ein und 

derselbe Zug bei Beginn nahezu voll besetzt sein, am 
Ende seines Laufes nahezu leer u. s. w. Und so liegt es 
auch thatsachlich. Del' Personenverkehr ist im hochsten Masse 

unregelmassig und infolge dessen die Besetzung der Zlige 

eine hOchst verschiedene, weI' annimmt, dass dieselbe dem 
Durchschnitt entspreche, del' irrt grundlich . 

. Nachfolgend ist eine bildliche Darstellung del' in den 
Jahren 1888/89 bis 1890/91 auf den preussischen Staats­
bahnen in den verschiedenen Monaten gefahrenen Per­
sonen und Personenkilometer gegeben, aus del' er· 
hellt, wie verschieden die Dichtigkeit des Personenverkehrs 
in den verschiedenen J ahreszeiten ist. Es ergie bt sich 
abel' farner daraus, dass die recht erhebliche Zunahme, 

welche del' Personenverkehr del' preussischen Staats­
bahnen in den Jahren 1888/89 bis 1890/91 gefunden 
hat, an del' bildlichen Gestalt, die uns del' Person en­
verkehr in den verschiedenen Monaten zeigt, im Ganzen nichts 

geiindert hat, d. h. del' Verkehr ist eben so unregelmassig in 
den verschiedenen Jahreszeiten geblieben, wie bisher. Wenn 
del' Verkehr nun nach Einflihrung des Perrot'schen odeI' 
Engel'schen Zonentarifs sich verdoppelte odeI' verdrei­
fachte, wlirde sich dann wohl das Bild des Personenverkehrs 
andern? Wiirde etwa die Linie del' Wintermonate in eine 
gleiche Hohe mit del' Linie del' Sommermonate verschoben 
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werden, sodass die Senkungen ausgeftillt wiirden und eine 
wagreehte Linie entstande? OdeI' wttl'de sieh nieht vielmehr 
dasselbe Bild, wie jetzt, darbietcn, nul' auf das Doppelte oder 
Dreifaehe erhOht? Und wenn letzteres, wie nieht zu bezweifeln, 
del' Fall sein wird, wie soIl dann die Sitzplatzausnutzung 
gegen jetzt verbessert werden, wie sollen die preussisehen 
Staatsbahnen, welehe jetzt schon in den Sommermonaten mit 
ihrem Betriebsmaterial und Personal kaum ausreiehen, mit 
demselben einen doppeltcn odeI' dreifaehen Verkehr be­

waltigen? 

1. Personen. 
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2. Pel'sonenkilometel'. 
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Diese Unregelmassigkeit des Verkehrs nach den Jahres­
zeiten ist aber nur eine del' vielen Unregelmassigkeiten im Per­
sonenverkehr. Mindestens ebenso vel'schieden, wie del' Per­
sonenverkehr im Sommer und Winter, ist del' Personenverkehr 
in den verschiedenen Ziigen auf den grossen Hauptlinien und 
den Nebenlinien. Einen Beweis hierf'iir liefert die nachstehende 
Tabelle, S. 46 und 47, welche eine Nachweisung der hochsten und 
niedrigsten durchschnittlichen Ausnutzung der PHitze in allen 
Ziigen auf den preussischen Staatsbahnen in der Zeit yom 
1. Juni bis 30. September 1890 auf Grund amtlicher Zahlungen 
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enthiilt. Danach finden sich in demselben Direktionsbezirk 

Verschiedenheiten in del' streckenweisen Besetzung von 
Schnellztigen zwischen 91,8 und 23,3, ferner 88,8 und 6,2, 
73,2 und 2,9, 70 und 10,3 Prozent, bei den Personenziigen von 
88,3 und 0,9, 81,7 und 3,5, 74,5 und 0,8, 79,9 und 3,3, 71,5 und 
1 Prozent, bei den gemischten Ziigen von 91 und 4,3, 74,5 und 
1,3 76,7 und 3,1 Prozent*). 

Diese Verschiedenheiten in del' Ausnutzung del' Sitz­
pUitze in den verschiedenen Ziigen und auf den verschiedenen 
Linien sind also noch weit erheblicher, als die in den Jahres­
zeiten und es ist nicht einzusehen, wie durch Einfiihrung eines 
Zonentarifs und eine Verdoppelung odeI' Verdreifachung 
des Vel'kehrs ein Ausgleich diesel' Vel'schiedenheiten in del' 
Ausnutzung del' Ziige im Winter und Sommer, auf Haupt- und 
N ebenlinien hcrbeigefiihrt werden solI. Es mtissten denn die Ver­
fechter des Zonentarifs darauf rechnen, dass ihl'e zahll'eichen 
Anhanger ihre Sommerl'eisen in den Janual' und Februar vel'­
legen werden oder statt auf den Hauptlinien nach Thiiringen, 
Siiddeutschland, dem Rhein, den Nord- und Ostseebadern zu 
reisen, auf den hinterpommerschen odeI' ostpreussischen N eben­
bahnen spazieren fahren. Das ware allerdings sehr verdienst-

$) Vielleicht wird mancher Leser fragen, weshalb denn die 
Eisenbahnverwaltung solche unrentable Ziige f1ihrt. Ja gern thut 
sie das gewiss nicht, es sind eben die verschiedenartigsten Griinde, 
welche sie im Interesse des offentlichen Verkehrs dazu 
zwingen. Bald ist es die Postverwaltung, die im Interesse ihres 
Verkehrs dazu drangt, bald sind es Interessen einzelner Orte und 
Gegenden, welche sonst keine Anschliisse an wichtige Ztige del' 
Hauptbahnen nach gewissen Verkehrsrichtungen haben u. s. w., was 
die Aufrechterhaltung solcher schlecht besetzter Ziige erforderlich 
macht. Wenn freilich die Staatseisenbahnverwaltung lediglich ihr 
Finanzinteresse in den V ordergrund stellen wollte, wiirde sie einen 
Theil dieser Ztige nicht fahren. Es wird ihr abel' jetzt schon oft 
vorgewol'fen, dass sie dies zu sehr vorwalten liesse, und weI' sich 
unterrichten will, wie stark del' Ansturm del' ol'tlichen Interesscn 
auf Einlegung' Heuer Ztige und Zugvel'billdungen ist, del' braucht 
nur die Verhandlungen del' Bezirkseisenbahnrathe tiber die Vorlage 
del' Winter- nnd SommerfahrpUine zu lesen. 



46 

A us- Eisenbahn-
nut z u n g s -1------...------.------.------.---____ _ 

z iff e r , Altona Berlin Breslau Bromberg Ca~~e\~~kS-
d. h. die Besetzung 

der Pll1tze auf 
die Achse im Ver­
haltniss zu den 

vorhandenen 
Pliitzen anf die 
Achse hei den 

i 
IZug-

Strecke Nr. 
und 

% 

:Zug- Zug- iZug- 'Zug-
, I 

Strecke: Nr. Strecke Nr. Strecke I' Nr. Strecke Nr. 
und und und und 

1 

% % ' 0/ I % 
I 0 

I i , J hachste r-~~mb~1 3 BerU~_ 
;::::1 ::1 Berlin 162,6 Breslau 
Q) Q) I 

E:~l 

I 
3 Breslau I 

62 -O-der- I 

berg 

1 Eydtkuhnen 

Charlot-
42 tenburg 

2 

54,5 

Coin 6 
Herbes- , 

thaI 188,~ 

as N nie-
drigste 

~ f hachste 
Q)::1 
I=IQ) 

0011 ) 
~:~ t nie-
il; drigste 

~ f hachste 
-=:1=1 
<.)Q) 

·;!l·~l SN nie-o drigste 

NeumUnster ' 22 Stettin i 848 Oderberg 6 Insterburg 52 Bleyberg, 63 
Kwl 9,8 Stras=-: 14,613resliiu'I,' 17,9 -P-os-en- 29,9 Aachen! 6,2 

'I burg' I 

D./M. ! 

Iii 
Elmshorn : 507 Glatz i 582 Breslau I 807 Zoppot i 169 Coin I 245 
Kroster~i "bitters- 'I -l\flttel- I lYanzig1)!75,s --Neussl'81,7 

thor :1' 55,8 bach 175,6 walde '57,8 , 
I ' 

-"am~~: 299 Frankfurt I' Myslowitz ,33 Danzig 114 Cleve I 229 
BUchen! 6,0 __ a._O. _ 111 -Neube~-i --:[Hr- -: -Zeve~--I 

r Oil"dn I'" ~n ; 2,< "h'n') I",' n," I 3,; 

NeumUnster! 1064 Ruhland I 421 Dt. Wette 975 Bromberg : 1153 Aachen I 70 
--Heide 45,2 Lauch-! ziegen-I -Fordon ! 76,3 Roetgen ,91,0 

hammer j 76,7 hals 74,5 1 

Husum 1182 Stettin ',2702 Dzieditz 1784 Eisenau ,990 WUrselen I 47 
Tanning 4,1 -An.ger- ' -Ratto- I W ongro-I - Mors- --I 

mUnde 3,3 witz ,1,3 witz I 5,8 bach I 4,3 

1) Thorn 102 
Inowraz-j 

law i55,9 

! 

2) Berlin I 

Schl. ' 239 
Lichten-, 

berg jl0,1 

! 



Direktions-Bezirk 

COIn (rechts­
rhein.' Elberfeld 

; Zug- Zug-

Erfurt 

Strecke : Nr Strecke! Nr. Strecke 
una und 

i % 

47 

Frankfurt 
a. M. Hannover Magdeburg 

! I 

Zug- Zug- iZug- 'Zug-

Nr. Strecke Nr. Strecke I Nr. Strecke Nr. 
ullll I und lund und 

1

0
/ 0 % % 

I 

1 

Coin 93 So est 34 Bebra 3 Frankfurt Braun- , Magdehurg 31 
Bel;lin 73,2 Bi:emen 70,0 -Neuss 1) 56,:1 Berlin i)1 63,7 

1 1 

Uerden 41 Hagen 85 Bebra 162 
Leer 10,3 Ha:i11ln , 14,7 -C-assel 8,4 

I 

! 220 Werden 283 LUdenscheid 11 Leipzig 
Essen- ; 88,3 

--------

Briigge , 71,5 --COI'-
betlta 2 ) 79,9 

I Hochfeld 7 Altendorf ' Gr, Lichter-
r~Sp-el: , rechtsrh, 230 felde 385 

, HattIll-- Bel'lill I dorfl) I 0,9 3,3 
gen 2) 1,9 

I 
I Kray I 838 I - - --- -

Mu1:;r--i I 

~eim R.2) 34,s I 

-I I I 

, Bochum I 291 - - -

Iweitrnar 0,9 
I 

1 I 

i 

I I 

~~~dorf. 6 1) davon 1 ) davon 
ochfeld 1,1 dieTheil- die Theil-

strecke ; strecke 
Elberfeld D .• Weissenfels 
--- ---

Vohwin- Cortetha' 
kel mit 76,3 mit 70,3 

I 
:I)davon 2) Hattingen ! 231 2) davon 
iieTheil- Alien:-- , die Theil-, 
strecke dorf rrh. 2,4 strecke 

Essen i Leipzig 
~Mii.hl--

-

Mark-
heim R. ranstiidt 

mit 35,7 mit 86,2 

a. M. 321 
Ham-
burg 65,0 

Sachsen-
hausen 11 

"Itanau 16,4 

I 

Homburg 1302 
-Frank- ,67,5 
furt a.l\1. I 

i 

Ems ! 206 
Coblenz-i 3,8 

i 
I 

! - -
I 

I 

- ~ 

schweiLI'144 
Hanno-

ver 191,8 
I 

_ Hannover_1 2o 
Hamm 23,3 

Hamburg 288 
'euX'-

haven 1) 65,6 

Nordstem-
men 109 -_ .... - .--

Hildes-
heim 0,34 

-- -

- -

I 

1) davon I 

dieTheil-
1 strecke 

Hamburg 
--Hai~-

burg mit I 87,0 

; 

Dschers-
leben 274 

Halber--
stadt 1) 2,9 

Cothen 309 
Aschers.-

leben 74,5 

Schoningen 74 
Jerx::-

i 
heim 2) 0,8 

- -

I 
I 

- -

1) Halber-
stadt 271 

Aschers-=-
leben 2,9 

2) Jerxheim 74 
SchOnlJ.l-

gen 1,8 



- 48 -

lich und vortheilhaft fUr die Eisenbahnverwaltung. Indess. 

so hoch man auch die Zahl del' Anhanger des Zonen­

tarifs schatzen mag, so glaube ich doch nicht, duss sie in 
del' Lage sein wiirden, durch die angedeuteten Mittel eine ge­

niigend gleichmttssige Ausnutzung del' Ziige hcrbeizufiihren. 

Denn es giebt ausser den vorher behandelten noch so viele 
andere Dl'sachen del' ungleichmassigen Besetzung del' Ziige, 
dass man dieselben kaum aIle auffiihren kann. Ich will ganz 

absehen von den zahlreichen Extraziigen, insbesondere in der 
Sommerreisezeit, an Festtagen u. s. We, welche in der Regel 
nur in einer Richtung besetzt sind und leer zuriickgefahren 
werden miissen, sondern nul' beispielsweise auf unseren Ber­
liner Vorortverkehr Ver"1leisen. Morgens sind die Ziige a us den 

Vororten nach Berlin dicht besetzt mit Arbcitern, Kaufleuten, 
Beamten u. s. w., die in die Stadt zu ihrer Beschaftigung 

eilen, wahrend die Ziige n a c h den Vororten leer odeI' nur 
mit geringer Besetzung fahrcn. Abends zeigt sich das um­
gekehrte Bild, ebenso am Sonntag, insbesondere an schonen 
Sommertagen. Da kann die Bahn nicht Wagen und Loko­
motiven genug schaffen, um Morgens die Berliner aus del' 
Stadt hinaus, Abends wieder hineinzuschaffen. Abel' in ent­
gegengesetzter Richtung laufen dann die Ziige nahezu leer. 
Dnd wenn zufallig am Sonntag Morgen ein tiichtiger Land­

regen einsetzt, dann fahren die Ztige den ganzen Tag und 
in allen Richtungen schlecht besetzt. Abel' gefahren werden 
mtissen die fahrplanmassigen Ztige, wenn sie auch leer 

bleiben, weil die Eisenbahn verpfiichtet ist, die Beforderungs­
gelegenheit zu liefern; auch diese Verpfiichtung, welche der 

Eisenbahn irn Interesse des Verkehrs auferlegt ist, fiihrt zu 
vielen Leerfahrten, nothigt die Eisenbahnen, ein Betriebs­
material zu halten, welches den grossen Schwankungen des 
Verkehrs gewachsen ist, und tragt nicht wenig bei zu del' 
durchschnittlich geringen Ausnutzung del' Sitzplatze. 

Also die Vermehrung des Verkehrs an sich kann an der 
Ausnutzung del' SitzpHitze wenig bessern, weil die Unregel­
massigkeit des Personenverkehrs, auf welcher diese geringe 



- 49 -

Ausnutzung beruht, dieselbe bleibt.*) Voriibergehend kann 
allerdings bei einer erheblichen Verkehrsyermehrung eine 
bessere Ausnutzung dann eintreten, wenn die Eisenbahn­
yerwaltung mit Beschaffung des nothigen Betriebsmaterials 
und del' Einlegung yon neuen dem erhohten Verkehr ent­
sprechenden Zugen nicht schnell genug nachfolgt. Das ist 
abel' fiir den Verkehr sehr unbequem und giebt zu zahlreichen 
Klagen wegen Ueberfiillung del' Wagen u. s. w. Anlass; wie sie 
auch jetzt aus Oesterreich-Ungarn ertonen, wo nach Einfiihrung 
del' Zonentarife derartige VerhlUtnisse zu herrschen schein en. 
Trotzdem ist dort die Besserung in del' Ausnutzung nicht 
sehr erheblich gewesen. Del' Generaldirektol' del' oster­
reichischen Staatsbahncn sagt in seinem Vortrag uber den 
Kreuzerzonentarif yom 24. Miirz 1891 hieriiber folgelldes: 
"Wah rend noeh im Jahre 1889 die Ausniitzung del' Sitzpl1itze 
21,6 Pl'ozent betragen hat, ist dieselbe dureh die Frcquenz­
steigerung im Durehsehnitt beider Semester des J ahl'es 1890 

auf 24,53 Prozcnt gestiegen und zwar betrug dieselbe illl 
erst en Semester 17,67 und im zweitcn Semester 29,51 Prozent. 
Fur ein ganzes Rechnungsjahr kann bei Bestand des Kreuzer­
zoncntarifs eine Besserung del' Sitzplatzausnutzung von etwa 
10 Prozent crwartet wcrrlen." 

Diese Erwartung seheint mil' indess etwas hoeh ge­
spannt. Das zweite Semester begriff die Sommerrcisezeit in 
sieh und aueh die Einfiihrung des Kreuzerzonentarifs, del' 

*) Ein schlagendes Beispiel hierfiir fiihrt del' Ober-Inspektor 
v. Scala an (Hertzka, Personenporto S. 54). Er theilt mit, dass an 
einem normalell Wochentage des Sommers 1884 auf del' Strecke 
Wien-RekawillkellO 200 Personen mit 96600 Personenkilometern be­
fordert und dazu 475000 Sitzplatzkilometer gefahren seien, was 
eine Ausnutzung -del' SitzpJatze von etwa 20 Prozent ergiebt. Da­
gegen seien am Ptingstmontage desselben Sommers auf del' ge­
nannten Strecke 64600 Personen mit 576800 Personenkilometern 
befordert und dazu 2100 COO Sitzplatzkilometer gefahren; also war 
bei dem sechsfach vergrossertell Verkehr die Sitzplatz-Ausnutzung 
nul' von 20 auf 25 Prozent gestiegen. 

4 
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cine Anregung zu vielen Reisen g'ab, Ieh glaube nicbt, dass 

auf die Dauer die durehschnittliehe Ausnutzung sowobl auf 

den osterreichisehcn als den ungal'isehen Staatsbahnen 30 

Prozent iibersteigen wird, Denn diejenige Massregel, welche 

weit mehr als eille Verkehrsvermehrung zu einer verbesserten 

Ausnutzung del' Sitzplatze fiihrt, die Besehrankung del' 

Klassen im Personenverkehr, ist in Oesterreich-Dngal'll 

nUl' in geringem Masse ZUl' Anwendung gelangt, indem man 

bei Einfiihrung des Zonentarifs die vierte Klasse, welehe nur 

noeh auf einigen unbedeutenden Linien hestand, aufhob und 

bei den Sehnellzilgen die IlL Klasse beseitigte.*) 

*) Eine vollgiiltige Best1itigung der vorstehenden Ausfiih­
rung en findet sich in dem Jahresbericht del' S1ichsischen Staats­
bahnen yom Jahr 1889 S. 21. Hier heisst es: "Die Ausnutzung del' 
beweg·ten Personenwagenpl1itze wird sehr nachtheilig beeinflusst 
durch den Yerkehr auf kurzen Strecken, welcher auf den siich­
sischen Staatsbahnen stark vorherrscht. Dreiviertheile des Ge­
sall1ll1tverkehrs von 28886259 Pel'sonen bewegte sich auf den 
kurzen Entfernungen bis zu 30 km. Davon haben sogar 11 062582 
Personen die Entfernung von 10 km nicht iiberschritten. Auch del' 
haufig' nach bestimmten Punkten g'erichtete stossweise Verkehr 
wirkt nachtheilig auf die Platzausnutzung ein, da die Ziige nicht 
nach Massg'abe ihrer Entfernung regulirt werden konnen, Selbst 
wenn zu Beginn der Fahrten, namentlich von den grossen Stadten 
aus, die PHitze sall1mtlich hesetzt sind, so werden dieselben schon 
bei del' dem Ausgang'spunkte del' Ziige zunachst gelegenen Ver­
kehrsstelle zu einem grossen Theile wieder verlassen, ohne gleichen 
Ersatz zn finden, Diesel' Vorgang setzt sich im Weiterlaufe del' 
Ziige mehr oder weniger fort und wirkt del' Platzausnutzung stark 
entgegen. Nebenbei hat nicht geringen Einfluss auf die Erzeu­
gllng todter Last die Eintheilung del' Ziige in 3- 4 Wagenklassen, 
sowie die Fiihrung besonderer Wagenabtheilungen zur beliebigen 
Answahl del' Reisenden, Die schmalspurigen Bahnen, bei welchen 
eine so weitgehende Eintheilung der Ziige nicht besteht, lins­
besondere keine IV. Klasse), haben daher auch eine bessere Platz­
allsnutzung, Bei. ersteren betragt del' allgemeine Durchschnitt 
23,45 und bei letzteren 28,18 Prozent. Auch die zur Beforderung 
del' Vergniigungsreisenden an Sonn- und Festtagen verkehrenden 
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Wenn also die Verfechtel' des Zonental'ifs nicht, wie 

Hertzka dies vorgeschlagen hat, anstatt del' 3 odeI' 4 Klassen 

nur eine Klasse einfiihren wollen, so werden sie selbst 

durch eine weitgehende Verkehrsvermehrung keine in 

das Gewicht fallende bessere Ausnutzung del' Sitzpliitze 

el'zielen. Selbst abel' bei nur einer Klasse werden 

die Ubertl'iebenen Erwartungen, welche in diesel' Beziehung 

bestehen, nicht entfernt befriedigt werden. Wenn die Grosse 

Berliner Pfel'deeisen balm-Gesellschaft mit ihrem ungeheuren, 

auf die Gl'ossstadt Berlin concentrirten Verkehr und nul' mit 

cineI' Klasse ohne die Unterscheidung von Raucher, Nicht­

raucher, Frauen, welche auf den Eisenbahnen, abgesehen von 

<len verschiedenen Klassen, die Ausnutzung ungUnstig beein­

fiusst, auf ihren frequentesten Linien durchschnittlich 

nicht Uber 50-52 Prozent del' gefahl'enen Pliitze besetzt hat,* 

so wird lUan bei den Eisenbahnen selbst bei Beschrankung 

del' Klassen auf eine nicht entfernt eille derartige durch­

schnittliche Ausnutzung erwarten diirfen, wie die Verfechter 

des Zonentarifs sie voraussetzen. *) 

ExtraziIge, welche in der Regel in einer Richtung leer fahren, 
vermehren die Zahl der leer gefahrenen Platze nicht unerheblich, 
die schliesslich im Jahresergebniss als todte Last mit zum Aus­
druck kommon. Daher ist es auch leicht erklarlich, dass sogar 
Linien mit lebhaftem Verkehr, wie z. B. die sachsisch - bOhmische, 
wo die voraufgefli.hrten nachtheiJigen Einfiiisse besonders stark 
zur \Virkung kommen, eine selbst noch unter dem allgemeinell 
Durchschnitt stehellde Platzausnutzung haben." 

Bekanntlich ist das Konigreiell Sachsen das dichtbevolkertste 
Land Dentschlands und hesitzt auch das dichteste Eisenbahnnetz. 
E8 kamen auf jeden Kopt' der l3evOlkerung Reisen in 1875 6, 1880 
6,3, 1885 7,3, 1886 7,7, 1887 8,1, 1888 8,7, 1889 9,3. Die durchschnitt­
liche ReiseUinge war 1875 26,65 nnd 1889 24,13 km. Mit del' Zu­
nahme des Verkehrs hat also die durchschnittliche Reiselange ab­
gcnommen. 

") Vgl. National-Zeitung yom 7. November 1891 Nr.619, erstes 
Beiblatt. 1m Jahre 1891 hat die Grosse Berliner Pferdebalm auf 
220 Kilometer Bahnliinge 121 Millionen Personen befordert. 

4* 
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Aus aHe dem ergiebt sieh, dass die Annahme, ein e1'­

heblieh el'hOhtel' Vel'kehl' konne ohne Vel'mehrung del'Selbst­
kosten dul'eh Hel'beifiihl'ung einer besseren Ausniitzung del' 
Sitzplatze bewaltigt werden, falseh und die im Wesentliehen 

him'auf gegriindeten Bereehnungen del' Zonental'ifmanner ohne 
Halt sind. Dal'aus folgt abel' weitel', dass, wenn selbst bei 
Einfiihrung des Zonental'ifs eine solehe Verkehrsvermehrung 
eintrate, wie sie nothig ist, urn die Roheinnahmen del' Eisen­
bahnen im Personenverkehr auf del' jetzigen Hohe zu el'halten, 
die Reineinnahmen ganz erheblieh sinken miissten, weil die 

Betriebskosten bedeutend steigen wiirden. Dnd damit wirft 
sieh ganz von selbst die Frage auf, wie und von wem del' 

hieraus entstehende Ausfall gedeekt werden solI. Handelt es 
sieh urn Privatbahnen, so wird er die Aktionare treffen: 

Privatbahnen werden abel' eben deshalb wenig geneigt sein, 
einen derartigen Tarif einzufiihren. Das entgeht aueh den 
Vel'feehtern des Zonentarifs nicht und deshalb verbinden sie 
in del' Regel ihre Tarifvorsehlage mit dem Vorsehlage, die 
Privatbahnen zu verstaatliehen bezw. setzen die Einfiihrung 
del' Zonental'ife durch Staatsbahnen voraus. Sie iiberlassen 
also dem Staate die Sorge, die Ausfalle an den Reineinnahmen 
zu deeken, welche durch Einfiihl'ung del' Zonentarife entstehen 
werden. Das ist allerdings sehr bequem. Abel' es enthebt 
nicht del' Ulltersuehung, auf wen diese Lasten in Form von 
Steuern fallen werden. Da ist es denn nicht zweifelhaft, dass 

die grossen Ausfalle, die zu el'warten sind, nicht dureh 
Luxussteuern und Steuern auf das Einkommen del' 

wohlhabenden Bevolkerungsklassen gedeekt werden konnen. 
Hundert Millionen Mark jahrlich - urn einen solchen Betrag 
wil'd es sieh etwa handeln - konnen in Deutschland nur auf­
gebracht werden, indem die breite Masse des Yolks, aueh del' 
sogenannte kleine Mann herangezogen wird. Nun werden 
die gegenwartigen Einnahmen aus dem Personenverkehr, wie 
aueh die Zonentarifmanner annehmen, zum grossen Theile 
von den wohlhabenderen Klassen aufgebracht. Denn die 
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armeren Klassen konnen ja nach ihrer Ansicht bei den jetzigen 

Fahrpreisen nicht reisen, das soIl ihnen erst del' Zonentarif 

ermoglichen. ,Venn abel' durch den Zonentarif derartige 
Einnahmeausfalle entstehen o dass andererseits die unteren 

Klassen durch Steuern das wieder aufbringen mussen, was 

sie am Fahrpreis erspareno dann haben sie nichts gewollnell 

odeI' vielmehr verloren. Denn jetzt kann del' Arbeiter sein 

Geld sparen o indem 01' nicht reist, nach Einfithrung des 

Zonentarifs wird er es in Form von Steuern auf aIle FaIle 

zahlen mussen, ob 01' reist odeI' nicht. Und nach meiner 
lJeberzougung wurde del' kleine "Mann del' doppelt geschlagene 

sein. Denn auch das wird nicht zutreifen, was die Verfechter 
des Zonentarifs hehauptcn, dass die Verbilligung del' Personen­

fahrpreise in orster Linie den armeren Klassen zu Oute kom­
men wlirde. Handelt es sich doch dabei, wie oben dargelegt 

ist, wesentlieh um die Verbilligung del' Fernreisen. Zu 
solehen abel' gehort ausser dem Fahrpreis noch viel Geld 
und viel Zeit. Und beides steht den arbeitenden Klassen, 

deren Zeit aueh Geld ist, nicht zur Verfitgung. Deshalb 
wi1rden sie sieh, abgesehen von den wenigen durchaus noth­
wendigen Reisen, auch nach Einfiihrung des Zoncntarifs, be­
sehranken ml1ssen auf Reisen im Nahverkehr, wie sie ohne 
1] e bernaehtungskostell und sonstige U nkosten sich auch jetzt 
schon ausfUhren lassen. Die Vortheile del' grossen Ermassi­
gungen im Fernverkehr abel' wlirden in erster Linie den 
wohlhabendC'n Klassen zufallen, die Zeit und Geld genug 

haben, um solcho Fernl'cisen, sei es zum Vergnligen, sei es in 
Oesehaftsangelegellheiten, zu maohen. Und so konnte es 

kommen, dass die arbeitenden Klassen in Zukunft in Form 
von Steuern die ~\usfalle aufbl'ingen mlissten fitr Fahrpreis­
ennassigungen, welche in erster Linie den wohlhabendcren, 

besitzenden Klassen zu Gute kamen. 
Del' Gedanke einer so weit gehenden Ermassigung del' 

Fahl'preise, wie del' Zonentarif sie vorschlagt, und del' even­

tuellen Aufhringung del' dadurch entstehenden Ausfalle in 



54 -

Eisenbahneinnahmen durch Steuern ware tiberhaupt nUl' 
dann richtig und gerecht, wenn del' V ortheil diesel' Fahrpreis­
ermassigung gleichmassig allen Bevolkerungsklassen zu 
Gute kame. Daran ist abel' ZUl' Zeit gar nicht zu denkell. 
Handel und Industrie wtirden hiervon weit mehr Vortheil 
ziehen, als die Landwirthschaft, die wohlhabenden Bev5Jke­
rungsklassen weit mehr als die unbemittelten, die grossen 
Stadte weit mehr als das platte Land und die Kleinstadte. *) 

Deshalb ist unser Zeitalter noch nicht reif fiir den Gedanken 
des Zonentarifs, del' im Grunde doch nichts anderes bedeutet 
als eine verhtillte Anwendung des Grundsatzes des allgemeinen 
Genussgutes, d. h. del' unentgeltlichen allgemeinen Benutzung 
auf die Eisenbahnen. Denn dass man fUr eine Mark durch 
ganz Deutschland reisen will, das heisst doch nichts allderes, 
als dass man verlangt, umsonst zu fahren, abel' aus Anstand 
das nachgerade ii.berall sich einbtirgernde Trinkgeld auch 
fill' die freie Eisenbahnfahrt erlegen will. **) 

Uebrigens ist bereits ein Mann aufgetreten, del' die volle 
Konsequenz aus den AusfUhrungen derVerfechter des Zonell­
tarifs zieht und kurzer Hand freie Fahrt fUr J edermann auf 

*) Diese Entwickelung ist schon bei den jetzigen Tal'ifen 
eingetreten. Nach den von dem deutschen statistischem Amt an­
gestellten Untersuchungen ,.ZUl' Eisenbahn- und Bevolkerungs­
statistik der deutschen Stitdte 1867-1880" ergiebt sich ein ausser­
ol'dentliches Anwachsen der Gross- und Mittelst1ldte, wlihl'end die 
Klein- und Landstadte, welche Eisenbahnverbindung haben, im 
Allgemeinen hierdurch keine BevOlkerungszunahme erfahren 
haben. Dieselbe betl'ug kaum soviel, als allein auf Grund des 
Geburten - Uebel'schusses fUr diese Stlidte angenommen werden 
kann und war nicht erheblich hOher, als die Zunahme del'jenigen 
Klein- und Landstadte, welche keine Eisenbahnen haben. 

**) Diesel' sozialistische Beigeschmack des Zonental'ifs ist 
bereits von dem Abgeordneten Bromel in seinem vortrefflich g'e­
schl'iebenen Aufsatz "del' Zonental'if" in del' Nation Jahrg. 1890 
S. 202 mit Recht hervorgehoben worden. 
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den Eisenbahnen verlangt. Es ist ein Herr R. A. Cooper, del' 

ill einer kleinen Broschii.re "Free railway tmvel" London 1891 

den Vorschlag macht, class del' Staat die sammtlichen eng­
lischen Bahnen ankaufen und sie dann dem Publikum zur 
freien Benutzung, wie Landstl'assen, Ubergeben moge, wobei 
01' abel' verlangt, dass del' Staat an Stelle del' Eisenhahn­

gesellschafton auch die Beforderung Uhel'l1ahme, da dies auf 

den Eisenhahnen ehen nicht andel'S moglich ware. Er geht 

dabei genau von derselben Grundlage aus, wie die Vor­
kampfer des Zonentarifs, von del' geringen durchschnittlichen 

Ausnutzung del' Sitzpllltze, und berechnet, das in England 

gogenwartig jedcr Reisende. fUr 8 leere Pilltze bezahle, was 
nllerdings eine sehr schlechte Ausnutzung sein w11rde. Wenn 
del' Staat die Eisenbalmen kaufe und hetl'eibe, konnten fUr 

weniger Geld als jetzt 1 Sitzplatz koste, £) SitzpHttze den Rei­

senden zur Verfiigung gestellt werden, und die Kosten hierfii.r 

konnten olllle Bedenken durch Steuern aufgehracht werden, 
da sie jetzt ja auch bereits yom englischen Yolk aufgebracht 

wii1'den in Form del' Eitlenhahn-Fahrgelder. Als wesentliche 

V ortheile cine:; solchen V orgehens f11h1't er dann noch an, 
dass das Eisenbahnkapital nach Ankauf del' Bahnen durch 
den Staat mit 2~/4 odeI' hochstens 3 Prozent in }'onll yon 
Consob verzinst zu werden hrauche, wahrend jetzt del' Durch­
f'chnittzins del' EiDen hahng'esellschaften 4,21 Prozent hetrage, 
dass die Ausgaben fUr etwa 300 Direktionen, fUr eine Menge 
Konkurrenzstationen und Konkurrenzztige del' jetzigen Privat­
bahnen, endlich aIle Kosten fUr Fahrkarten, Abrechnungen 

u. s. w. gespart werden w11rden. Mehrkosten wtirden zu­
nachst nicht entstehen, da ja die yorhandenen Ztige das 9fHche 

an Reisenden befardel'l1 kannten. Aus dem freien Reisen 
wUrden ahel' andererseits die grassten socialen und wirtll­
schaftlichen Vortheile flir das ganze Land sich ergeben. 

So lIerr Cooper. Del' Gedanke ist an sich gar nicht so 

ungeheuerlich. Er kann mit Recht dar auf verweisen, dass 
man .in auch die fl'Uheren Wege- und Chausseegelder aufge-
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hob en und diese Strassen unentgeltlieh del' allgemeinen Be­
nutzung iiberlassen habe, wie allgemein anerkannt zum grossen 
Nutzen des Landes. Warum nieht aueh die Eisenbahnstrassen 

in diesel' Weise dem Lande zur u~entgeltliehen Benutzung 

iiberlassen, diese weit vollkommneren Verkehrswege? Wiirde 
das nieht noeh sehr viel niitzlieher fUr das ganze Yolk und 
die ganze Volkswirthsehaft sein? Die Saehe hat indess einige 
Bedenken. Auf den Landstrassen wird nul' del' Weg unent­

geltlieh zur Benutzung geboten, nieht die bewegende Kraft 
und das Bewegungsmittel. Wagen und Pferde muss sieh 
jeder selbst stellen odeI' seine Beine in Bewegung setzen. Auf 

del' Eisenbahn wird dagegen Bcwegungsmittel und bewegende 

Kraft mit zur VerfUgung gestcllt und dies muss gesehehen, 

weil aus Riieksiehten auf die Betl'iebssicherheit ein Betrieb 

Seitens mehrerer Unternellluer nieht moglieh ist, aueh nieht 

wirthsehaftlich ware. Deshalb handelt es sieh bei den Eisen­
bahnen nieht, wie bei den iibrigen Strasscn, nul' um die ein­
maligen Alllagekosten bezw. deren Vel'zinsung und Tilgung 
und die jahrliehen Unterhaltungskosten, sondern es kommen 
die hohen Bemrderungskosten hinzu, welehe mit dem 
Verkehr entspreehend waehsen. Es wilrden also ganz unge­
heure Betrage jahrlieh durel! Steuern aufzubringen sein, 
woran jetzt und in absehbarcr Zeit nieht zu denken ist. 
Dazu kommt die Gefahr cineI' missbrauehliehen un wirth­
schaftliehen Benutzung, welehe unzweifelhaft bei einer Frei­

gabe del' Eisenbahnen zum unentgeltliehen Personen- und 

Giitertl'ansport (denn dies ware natiirlieh die Folge des 
erstel'en) weit mehr vorlage, als bei del' :B~l'eigabe del' Land­

strassen, weil bei diesen, wie schon el'wahnt, nieht aueh die 

bewegende Kraft und das Fahrzeug gestellt wit'd, wie bei 
den Eisenbahnen. Auf die ungeheuren wirthschaftlh~hen Um­

walzungen, die dureh eine solehe freie Benutzung del' Eisen­
bahnen hervorgerufen wilrden, braueht man nul' hinzudeuten, 
um fUr J edermann kla,' zu stell en, dass fUr jetzt und eine 
absehbare Zukunft nicht daran zu denken ist. Abel' dass 
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eine s01che Entwickelung in Jahrhunderten vielleicht ein· 

treten kann, diese Moglichkeit ist nicht in Abrede zu stellen, 
und damit mogen sich die Anhanger des Zonentarifs trosten. 
Es ist moglich, dass eine Art Zonentarif dann als Uebergangs­
massregel eingefiihrt wird. Abel' sichel' ist, dass wir heute 
von diesem g01denen Zeitalter noch recht weit entfernt und 
deshalb die auf Einfiihrung eines solchen Zonentarifs gerich­
teten Bestrelmngen mindestens sehr verfruht sind. 
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Der ungarische Zonentarif. 

Die Fahrpreise del' ungarischen Staatsbahnen VOl' Ein­
fith1'ung des Zonentarifs waren sehr hoch. Sie betrugen fUr 
das Personenkilometer: 

Schnellzug 
I. II. III. K1. 

5,8 4,1 
odeI' 11,6 8,2 

2,9 K1'. 
5,8 Pf. 

Personenzug Gemischte1' Zug 
I. II. III. K1. I. II. III. K1. 
5 3,5 2,5 K1'. 4,5 3 1,8 Kr. 

10 7 5 Pf. 9 6 3,6 Pf. 
nach dem Kurs von 200 in die deutsche Wah rung umge-
1'echnet. 

Als Mindestsatz wurde die Gebiihr fUr 8 km berechnet, 
wodurch del' Nahverkehr noch besonders belastet wurde. Zu 
den Fahrpreisen kam noch eine Staats steuer von 18 Prozent 
derselben und eine Stempelgebiihr von 1 Kreuzer fUr je 
50 Kreuzer. Ruckfahrkarten wurden nul' in beschranktem 
:Uasse ausgegeben, namlich mit eintagiger Giiltigkeit und 
50 Prozent Ermassigung im Vorortverkehr von Budapest und 
mit 14 tagiger Giiltigkeit und 25-,10 Prozent Ermassigung im 
Verkehr zwischen Budapest und den iiber 400 km entfernten 
Stationen. Daneben gab es Zeitkarten im Vorortverkehr von 
Budapest fiir die Sommermonate und allgemeine J ahreskarten, 
letztere indess nur fUr die I. und II. Klasse. Auch waren 
Werthmarken mit Rabatt in den letzten Jahren eingefiihrt 
worden. 

Am 1. August 1880, wurde auf den ungal'ischen Staats­
bahnen ein neuer Personentarif ein sogen. Zonentarif eingefiihrt, 
dessen nahere Bestimmungen, da diesel ben fUr we it ere Kreise 
von Interesse sein werden, in del' Anlage A. abgedruckt sind. 
Veranlasst wurde derselbe nach del' amtlichen Denkschl'ift 
vom Friihjahr 1890 durch die Wahrnehmung, dass zu den 
bisherigen hohen Fahrpreisen, die "weit hoher waren, als die 
del' meisten europ1iischen Staaten", del' Personenverkehl' sich 
nicht fortentwickelte, und durch den Wunsch, mittelst einer 
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erheblichen Ermassigung del' Fahrpreise die grossen Entfer­
nungsunterschiede, insbesondere im Verkehr mit del' Haupt­

stadt, thunlichst auszugleichen, den Verkehr flir alle Schicbten 
del' BevOlkerung moglichst gleichmassig zu erleichtern und das 

Tarifsystem moglichst einfach, leicht verstandlich und iiber­
sichtlich zu gestalten. Durch die Vorschrift, dass bei jeder 

Reise, welche "naturgemass" iiber Budapest fiihrt, Fahrkarten 
nul' bis Budapest verabfolgt werden und dort neue Fahr­

karten zu lOsen sind, und durch das Verbot del' Umgehung' 
von Budapest auf Umwegen sollte zugleich dafUr gesorgt 

werden, mit Hiilfe des neuen Tarifs die Hauptstadt "in die 
Lage zu versetzen, sich zum wirklichen Mittelpunkte des 
Landes aufzuschwingen". Dieselbe Bestimmung gilt fitr die 

Reisen uber Agl'am (Kelenfoldi. 
Del' Zonental'if unterscheidet einen Nahverkehr (Nachbar­

verkehr) mit 2 und einen Fernverkehr mit 14 Zonen. In 
die erste Zone des Nachbarverkehrs rallt del' Verkehr 

zwischen je zwei Nachbarstationen bezw. Fabrkartenaufgabe­

stellen einschliesslich del' zwischen denselben sowie den iiber 
die Nachbarstation hinaus bis zur zweiten Station gelegenen 
Haltestellen, in die zweite Zone del' Vel'kehr bis zul' zweiten 
Nachbarstation und his zu den iiber diese Station hinaus bis 
zur dritten Station gelegencll Haltestellen. 1m Durchschnitt 
berechnet sieh im N achbal'vcl'kehr das Pel'sonenkilometer 
auf 0,8 Kl'. in del' III. und 1,2 Kr. in del' II. Klasse. Die 
Karten fitr den Nachbarverkehl' sind auch in Blattern zu 
10 Stiick und fiir die verkehrsreichen Stationen, insbesondere 
fiir Budapest und seine Umgebung auch in Heften zu 80 und 
60 Stiick zu haben, in letzterem Falle mit einer Ermassigung 
von 5 und 10 Prozent. Diese Karten gelten in beiden Rich­
tungen, sodass anstatt einer Hiickfahrkarte zwei Karten gelOst 
werden konnen. Fi.tr Schnellziige sind die Karten des N ach­

barverkehrs nicht giiltig. 
Wahrend also im N ahverkehr die Zonen nach Stationen 

ohne Riicksicht auf die Entfernung festgesetzt sind, bestehen 
fUr den Fel'llverkehl' 14 nach del' Entfernung gebildete Zonen, 
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und zwar die I., XII. und XIII. Zone zu je 25, die librigen 
Zonen zu je 15 km. Die XIV. Zone umfasst aIle Entfernungen 
von mehr als 225 km. Flir die Festsetzung dieser letzten 
Zone auf Entfernungen liber 225 km scheint die Rlicksicht 
auf den Verkehr Wien-Budapest (Bruck-Budapest 220 km) 
massgebend gewesen zu sein.*) Die Eintheilung der einzelnen 
Stationen in die Zonen ist indess nicht ausnahmslos nach der 
wirklichen Entfernung geschehen, man hat viehnehr hier und 
da andere Entfernungen angenommen. So ist z. B. Raab von 
Budapest 151 km entfernt, wilrde also in die 10. Zone ge­
horen, man hat abel' diese Station in die 8. Zone gesetzt und 
Aehnliches hat man auch im Nachbarverkehr gemacht, indem 
man die Zahl del' Stationen gel' in gel' rechnete, als in Wirk­
lichkeit. 

Die Fahrpreise sind aus del' Anlage A zu entnehmell. 
Die sich hieraus ergebenden Einheitssatze fUr das Personen­
kilometer sind zum Kurs von 170 in Pfennigen auf die Zonen-
mitte berechnet die folgenden: 

Schnellzugo Personenzugo 
I. II. III. 1. II. III. 

Klasse Klasse 
Zone 1. 8,50 7,09 4,25 7,07 5,66 3,54 

II. 6.47 5,40 3,24 5,40 4,31 2,70 
III. 6,51 5,43 3,26 5,43 4,34 2,72 
IV. 6,56 5,47 3,28 5,47 4,38 2,74 
V. 6,60 5,49 3,30 5,49 4,40 2,75 

VI. 6,62 5,52 3,31 5,52 4,41 2,76 
VII. 6,64 5,54 3,33 5,54 4,42 2,76 

VIII. 6,66 5,56 3,33 5,56 4,44 2,78 
IX. 6,66 5,56 3,33 5,56 4,45 2,78 
X. 6,69 5,57 3,34 5,57 4,46 2,79 

XI. 6,69 5,58 3,35 5,28 4,46 2,79 
XII. 6,54 5,45 3,27 5,45 4,36 2,73 

XIII. 6,73 5,20 3,36 5,61 4,25 2,81 
f flir 226 km. 7,23 5,27 3,61 6,02 4,37 3,01 

XIV· t " 746 " 2,19 Hi 1,09 1,82 1,33 0,91 

*) V go!. Oesterreichische Zeitschl'ift fUr Eisenbahnen nnd 

Dampfschiffahrt 1889 S. 636. 
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Hiernach ergeben sich, abgesehen von der 14. Zone, 

etwa folgende durchschnittliche Einheitssatze in Pfennigen: 

fUr SchneUzuge fiir Personenzuge 
I. Kl. II. Kl. III. Kl. I. Kl. II. Kl. III. Kl. 

zum Kurs von 170 6,6 5,5 3,3 5,5 4,4 2,75 
zum Parikurs 7,7 6,5 3,9 6,5 5,2 3,24 
wobei jedoch zu bemerken ist, dass in Schnellziigen die dritte 
Klasse thatsachlich nicht mehr eingestellt wird. Auffallig ist, 
dass die ZoneneinheitssLltze des Fernverkehrs nicht eine fal­

lende, son del'll eine allerdings unregelmassig steigende Staffel 

von del' zweiten bis zur zw61ften, zum Theil his zur vier­
zehnten Zone darstellen. 

Die <1urchschnittliche Ermas8igung gegen die fruheren 
Fahrpreise betragt im Kachbarverkehr bei del' I. Zone 55, 
bei del' zweiten Zone 68 Prozent. 1m Fernverkehr betragt 

die Ennassigung 37-38 Prozent gegen die fruheren einfaehen 

und 20 Prozent gegen die Rtickfahrkarten, in del' 14. Zone 

bei Beginn 37, bei 500 km 77 Prozent gegen die fl'uheren ein­
fachen Fahl'karten. Die bisherigen ermassigten }I-'ahrpreise 

insbesondere Ritckfahrkarten, Zeitkarten, Werthmarken sind 
aufgehoben. Ausser fUr Kinder bis zu 2 Jahren werden nul' 
Fahrbegunstigungen gewuhrt fUr nach Dngam zustandige 

}I'indlinge bis zu 11 J ahren, fUr Schublinge, Straflinge, Geistes­
kranke, fUr Feldarbeiter, welche in Gruppen von 10, andere 
Arbeiter, welche in Gruppen von mindestens 30 nach ein und 
derselhen Station reisen, sowie Landesthierarzte, Forst- und 
Polizeibeamte. 

Das bisherige E'reigepack ist aufgehoben und fUr Reise­

gepack ein Tarif in Zonenform eingefUhrt, dessen Satze aus 
Anlage A zu entnehmen sind. 

Del' ungarische Zonentarif ist eingefUhrt auf dem N etze 
del' ungarischen Staatsbahnen, sowie del' im Betriebe der­
selben stehenden Neben- und Lokalbahnen, ferner auf den 
verstaatlichten Pl'ivatbahnen, del' ungarischen Westbahn, del' 

Budapest-Fiinfkirchener Bahn und der ungarischen Nordost­
bahn, sowie seit dem 1. August 1891 auf dem ver::;taatlichten 
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ungarischen Netz del' Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen­
bahngesellschaft. Ausserdem hat noch die Kaschau-Odel'­
berger Bahn fUr ihre auf ungarischem Gebiet liegenden 
Strecken den Zonentarif von Anfang an eingefiihrt. 

Ueber die Ergebnisse des Zonentarifs ist Folgendes be­
kannt geworden: 

1. Ueber die ersten 5 Monate vom 1. August bis 31. De­
zembel' 1889 finden sich in dem Jahresbericht der ungal'ischen 
Staatsbahnen fiir 1889 eingehende Mittheilungen. In denselben 
heisst es: 

"Die Anzahl del' von Anfang August bis einschliesslich 
Ende Dezembel' del' Jahre 1888 und 1889 beforderten Per­
sonen, die hieraus sowie aus del' Beforderung des Gepacks 
erzielte Einnahme betrug: 

l\10nat 

August . 
September 
Oktober . 
Noyember 
Dec-ember 

Summe. 

P e1'sonen 

Zahl del' Reisenden Einnahme 
I --~!-­

Ii 

1,-
1889 1888 

I 
II 

" · ,! 1205 648 
• 'i 1237875 
· " 1150913 
· 11049362 

1889 1889 

Mehr 

1888 

Gulden 

1889 

Mehr­
ertrag' 

53222711 673421'1049144,38 804856,081244 288,00 
521 761 716114 784135,;0 773483,37' 110651,93 
504577 i 646336 782636,76' 679772,16 102864,60 
417767

1

' 631595; 655137,41 536,516,(;9 118620,72 
" 940821 404899 535922 578826,34 518588,17 60237,R7 

· 5584619 238123113203388113949880,39 '3 313 216,97 I 636663,42 

An 111 e l' k un g: In den Daten yom Jahre 1888 sind auch schon bereits del' 
del' Budapest-Fiinfkirchener Balm inbegriffen. 

Wie aus diesel' Tabelle ersichtlich, betragt die Zahl del' 
Reisenden vom 1. August bis 31. Dezember 1889 urn 3203388, 
das ist um 134 % mehI', die l'eine Einnalune del' Bahnen 
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daher, exclusive des Gepacks und del' Stempel steuer , Uln 

636663,42 Gulden, das ist urn 19 % mehr. Die im Gepack­
vcl'kehr erzielten Einnahmen betragen 90943,27 Gulden, das ist 
um 66 % mehr. Es haben sich daher die Gesammteinnahmen 
des Personen- und Gepackverkehrs binnen 5 Monaten um 
727607,89 Gulden, das ist urn 21 % gehoben. 

'Venn nun abel' in Betracht gezogen wird, dass ausser 
dem obigen Mchrbetl'ag noch fur Frachten- und Stempelsteuel' 
dem k. ung. l<~inanzministerium 145521 Gulden eingesandt 
wurden, dann ist in den angcgebenen 5 Monaten eine 1\1eh1'­
einnahme von 837127,69 Gulden zu verzeichnen, die in FoJge 
des Zonental'ifs el'zielt wmde. 

Die Zahl del' vom 1. August bis 31. Dezember 1889 in 
den einzelnen Zoneu befordcrten Pel'sonen, sowie die er-

Gepack Personell und Gepack 
---- ------- ~.~--

Eillnahme Einnahme 
-------- -.-~----,.-

1889 1888 1889 1889 1888 1889 
I 

Mehr- Mehr-
ertrag ertrag 

---------- -

Gulden 

60894,62 
! 

30685,07 30209,5:, 1110 039,00 835541,15 274497,85 
54 936,04 32639,.\2 22296,52 939071,51 806123,09 132948,45 
45252,68 30260,05 14992,63 827889,44 710032,21 117857,23 
36098,98 23062,80 13036,18 691236,39 

! 
559579,49 131656,90 

31 616,.\9 21208,20 10408,39 610442,93 539796,67 70646,26 

228798,91 137855,64 90943,27 4178679,30 3451072,61 727606,69 

Verkehr und die Ertrage del' nngarischen Westbahn (ungarischer Theil) und 

zielten Einnahmen sind auf nachstehender Tabelle ver­
zeiclmet. 



Zone 

1-
2. 
I. 

II. 
III. 
IV. 
V. 

VI. 
VII. 

VIII. 
IX. 
X. 

XI. 
XII. 

XIII. 
XIV. 
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-

Die Zahl del' Reisenden 
--------

I 1-Schnell- Pel'sonen-
------- --------------"'-.~------~.-----~-. -,--_. 

Ziige 
-------- .. .. _- -.- ------ ------ Sum 

I ISumme I 
I 

I ISumme I II III I I II III 
I 1 

--------~-.-

Klassen 

- - - - 9919 232973 ! 1 267051 1509943 1509 
- - - - 11984 252615 11 247926 1512525 1512 

4357 36033 74782 115172 4559 48421 232 239 285219 400 
2648 17934 48149 68731 7379 94129·374326 475834 544 
1009' 7300 12611 20920 6842 75194 I 266961 348997 369 
1110 7983 14712 23805 3345 44750 147190 195285 219 

944 7526 10166 18636 2731 31126 92904 126261 144 
1121 7993 13247 22361 2297. 28465 89454 120216 142 

480 3276 5165 8921 1850 ' 23321 65101 90272 99 
1562 8241 11369 21172 2549 20316 60130 82995 104 

426 2375 
I 

3030 5831 1516 11541 31492 44549 50 
561 2593 2785 5939 1304' 9523 29323 40150 46 
937 3068 4762 8767 1538 9723 32703 43964 52 
415 2754 4422 7591 1264 10749 30149 42162 49 

2802 14732 17545 35079 33011 21625 : 47594 72520 107 
5822 28975 31067 65864 8106 i 53991 i 102841 164938 230 

1241931150783 ! 253813 14287891704841 968462! 4116 884i5 15583015584 

Wie aus den Angaben diesel' Tabelle hel'vol'geht, ent­
fallen von den beforderten Personen auf den N ahverkehr 

3022468 Personen, d. i. 54%. 
Auf den Nahverkehl' entfallen abel' von der Gesammt­

einnnhme aus dem Personenverkehr nUl' 343487,17 Gulden, 
d. i. 9%, was yom Standpunkte des Finanzwesens immerhin 

als ein vollkommen geniigender Erfolg anzusehen ist, wenn in 
Betraeht gezogen wird, dass fUr diesen Verkehl' nUl' sehr 
geringe Gebiihren el'hoben werden und dass ZUl' obigen 
Summe noell 70000 Gulden hinzuzureehnen sind, die fUr 
Fraehtensteuer verausgabt wurden; dabei stehen dies en Ein­
nahmen nennenswerthe l\fehrausgahen nieht gegeniiber, da in 
dies em Jahre neue Wagen nieht angesehafft wurden, sondern 



- 65 -

Die erzielten Einnahmen aus del' Persollen-Beforderung in Gulden (). W. 

____ S_c_h n e l~_-______ J~= ~ e r son e~ -____ -_=--] -----
Z ii g e 

-r--\-. -0--111/ s~rnmeJ=~- ' ___ I~-I~~~T~~~~~~ Sum me 

Klassen 

- -! - - 2479,76 20121,63', 105587,59'\137188,98 137188,98 
- - I - - 3994,67 46312,76! 155990,76 206298,19 206298,19 

1178,50 15013,75 18695,50 35887,7,\ 1899,59 16140,34! 48383,141 66423,07 10231O,8~ 
:647,99 14945,00 ~ 24074,49 41667,48 6149,17 62752,67 155969,18 224871,02 266538,50 

I 
513,50 i 9125,00 i 9458,25 20096,75 8552",0 75194,01: 166850,63 250597,14 270693,89 
'220,00: 13305,00! 14712,00 30237,00 5575,01 59666,67: 122658,04 187900,02 218137,0~ 

'360,00 15679,16 i 12707,48 30746,64 5689,,\9. 51876,67. 96254,18 153820,44 184567,08 
363,00 19982,48' 19870,00 43215,98 5748,50 56930,00 111817,501' 174490,00 217705,98 
680,00' 9555,00; 9038,75 20273,75 5395,B4 54415,68' 94938,97 154750,49 175024,a4 
247,98 27470,00, 22737,97 56455,95 8496,67 54176,01 100216,67 162889,35 219345,30 
917,00 8906,25: 6817,50 17640,75\ 5685,00 34623,00 59047,.\0 99355,50 116996,25 
805,00 10804,15 6962,49 20571,64 5433,34 31743,35 61089,60 98266,29 118837,93 
153,49 14061,66 13095,49 32310,64 7049,17: 35651,00 74944,39 117644.56 149955,20 
490,00, 13770,00 13266,00 29526,00 6320,00 42996,00 75372",0 124688,50 154214,50 
613,98 79798,31 61407,48 160819,77 19250,84 95510,43 138815,85 253582,12 414401,89 
575,98 1690:l0,SlI124267,98 339864,71 54040,00 266956,51, 342803,34 657799,85 997664,62 

763,42: 421436,57 ; 357114,881879314,871151758,6511008066,731910740,1413070565,5+949880,39 

die Wagen und Coupees lediglich in h6herem Masse aus­
genutzt wmden, und nul' ein Schnellzug zwischen Budapest 
und Predeal eingelegt wurde. 

Ferner ist in Betracht zu ziehen, dass ein lebhafter 
Nahverkehr auf den k. ung. Staatsbahnen sozusagen bisher 
gar nicht existirte, dass daher dmch die Einrichtung diesos 
Verkehrs und durch die gewahrten billigen Frachtsatze dem 

Publikum zm hliufigen Benutzung del' Bahnen Gelegenheit 
geboten ist, was flir die in del' Umgebung Erholung suchende 

Stadtbev61kerung, sowie fUr die die Stadt zu verschiedenen 
Zweckell aufsuchende Land bev61kerung eine W ohlthat ist. 
Die El'fahrung hat gelehl't, dass in den Wintermonaten del' 
Verkehr nicht nul' nicht stockte, sondern sich sogar hob." 

5 
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2. Ueber die Ergebnisse des erst en Zonentarifjahrs vom 
1. August 1889 bis 31. Juli 1890 hat Direktor Schober del' 
ungarischen Staatsbahnen in einem im Verein fUr Eisenbahn­
kunde zu Berlin Anfangs 1891 gehaltenen Vortrage, abgedruckt 
in Nr. 27 und 28 Jahrgang 1891 del' Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen Folgendes bemerkt, nach­
dem er den 'rarif selbst und dessen Handhabung erHtutert 

hatte: 
"Es kann nicht Wunder nehmen, dass bei dies en Ein­

richtungen auch das Tarifmaterial· del' einzelnen Stationen 
sich sehr vereinfacht. Ein Blatt enthalt den ganzen Personen­
tal'if einer Station. Del' Tarif weist sammtliche Stationen del' 
I. bis XIII. Zone nach, aIle nicht genannten Station en ge­
hOren zur XIV. Zone. Kilometerabstandesind im Tarifnicht ver­
merkt, werden auch nicht gebraucht. Bei del' Zutheilung 
del' Stationen auf die einzelnen Zonen ist nicht die Entfer­
nung starr festgehalten. Man hat vielmehr, wenn die Ver­
kehrsverhaltnisse es zweckmassig erscheinen liessen, eine 
Station in 101 km Abstand nicht zur VII., sondern zur VI. 
Zone gerechnet, knrzum den Tarif beweglich gemacht. Be­
sondere Beachtung verdient die Einrichtung des Budapester 
Schnittpunktes. Zunachst muss man berlicksichtigen, dass die 
Hauptstadt del' Mittelpunkt des politischen, sozialen und ge­
schaftlichen Lebens des Landes ist. Es hat sich schon seit 
Jahren kein Bedlirfniss im intern en Verkehr gezeigt, libel' 
Budapest hinauszufahren, del' Verkehr hat sich vielmehr 
naturgemass in del' Hauptstadt gebrochen. Unter solchen 
Umstanden hiesse es geradezu, das Hinwegfahren libel' Buda­
pest durch Gewahrung del' billigen Fahl'preise pramiiren und 
dazu lag selbstverstandlich keine Veranlassung VOl'. Die geo­
gl'aphische Lage von Budapest rechtfel'tigt libel'dies die Wahl 
derselben als Tal'ifschnittpunkt durchaus. Budapest ist von 
den Grenzstationen 360-400 km, von del' nordostlichsten Eisen­
bahnstation 440 km, von del' Rumanischen Gl'enzstation 730 km, 
von del' Gl'enzstation in del' Richtung nach Belgl'ad 350 km, 
vom Hafen des Landes (Fiume) 600 km und von Wien 270 km 
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entfel'llt. FitI' den durch Ungal'll sich bewegenden Durch­
gangsverkehr liegt also bis Budapest eine die AnfangsHinge 
der XIV. Zone erheblich tibersteigende Reiselange VOl'. 

Von del' Linie Wien-Budapest entfaHen 228 km auf die 
Ungarischen und 42 km auf die Oesterreichischen Staatsbahnen. 
Der Zonentarif als solcher reicht zwar nicht tiber die Unga­
rischen Grenzstationen hinaus, abel' deshalb sind doch nicht 
nul' die direkten Fahrkarten beibehalten, son del'll auch durch 
die Ungarischerseits gebotene Ermassigung die Wirkung des 
Tarifes bis nach Wien ausgedehnt worden. Fur diesen 
wichtigen Verkehr von Hauptstadt zu Hauptstadt hatten schon 
VOl' EinfUhrung des Zonentarifs Ausnahmefahrpreise bestanden, 
del' Tarif war schon billig gewesen, abel' dennoch brachte 
del' neue Tal'if eine weitere Ermassigung del' Fahrpreise um 
20 %. Die Grenzstation Bruck wurde zur Hebung dieses Ver­
kehl's von del' XIV. auf die XIII. Zone "deklassifizirt". Die 
Zahl del' Reisenden verdoppelte sich, sie stieg von 35000 auf 
70000. Die fUr jede einzelne Karte gewahrte Ermassigung 
hat sich viel wirksamer als die EinfUhrung von Rtickfahrkarten 
erwiesen. 

Von grossem Einfiuss ist del' Zonentarif auch im Verkehr 
nach Fiume gewesen. Die fruher kaum nennenswerth ge­
wesene Zahl del' Reisenden von Budapest nach Fiume und 
umgekehrt ist im erst en .Jahre des Zonentarifs auf 13000 an­
gewachsen (in beiden Richtungen). Bei diesel' Relation mag 
erwllhnt werden, dass die billigste Reise von Berlin nach 
Rom ii.ber Budapest-Fiume fUhrt. Ab Fiume bringen gute 
Dampfschiffe die Reisenden fUr 5 f1. o. W. zweimal wochentlich 
nach Ancona, von wo die Eisenbahnfahl't nach Rom nul' 
noch eine verhllltnissmassig kurze ist. 

Den Durchgangsverkehr von und nach Rumanien haben 
sich die Ungarischen Staatsbahnen mit ihrem Zonentarif er­
obert. Die Verkehrszunahme dieses Reiseweges uber Sieben­
btirgen ist eine ganz erhebliche gewesen. 

Kommen wir nun auf die Ergebnisse des Zonentarifs, 
5* 
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von denen man sagen kann, dass sie die gehegten Erwar­

tungen iibertroffen haben. 
Der Zonentarif wurde am 1. August 1889 eingefiihrt. 

Stellt man zum Vergleich die Zeit yom 1. August 1888 bis 

31. Juli 1889 und die yom 1. August 1889 bis 31. Juli 1890, so 
ergibt sich folgendes: 

1888/89 1889/90 
Es wurden befordert 5000000 13000000 Personen 
an Personengeld wurde 

vereinnahmt. . . . 9047000 10816000 fl. 

an Gepack wurde verein-

nahmt . . . . .. 400000 600 000 " 
zusammen 9447000 11416000 ft. 

d. h. rund zwei Millionen Gulden mehr. 
Diese Verkehrszunahme ist ohne die EinleguDg neuer 

Ziige, ohne die Einstellung' neuer Wagen eingetreten. 1m 

Nachbarverkehr ist allerdings manchmal eine Ueberfiillung 
del' Wagen vorgekommen. Die Ausnutzung del' vorhandenen 
PHLtze stieg von 24 auf ca. 34 % (in Preussen ist diesel' Ver­
ha,ltnisswerth 26 %). Eine grossere Ausnutzung diirfte jedoch 
nul' schwer zu erzielen sein. 

Welchem Verkehr sind nun die Mehreinnahmen zu ver­
danken? 

Del' Schnellzugverkehr ist von 414000 auf 962000 
Reisende, del' Personenzugverkehr von [) 270 000 auf' 12500000 

Reisende gestiegen. Bei dem letzteren ist del' Nachburver­
kehr mit nicht weniger als 7500 000 Reisenden vertreten. 

Das beweist, dass del' kleine Verkehr sehr gehoben werden 
kann. 1m nachstehenden wird die Vertheilung del' Reisenden 
auf die verschiedenen Klassen und Ziige nuchgewiesen: 

Schnellziige 1888/89 1889/90 
I. Klasse 

II. 
" 

III. 
" 

5,2 % 
54,3 " 
40,5 " 

5,6 % 
40,7 " 
53,7 " 

Die III. Klasse bei den Schnellziigen ist inzwischen be­

seitigt. 
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Personenziige 1888/89 1889/90 

I. Klasse . 1,8 % 1,4 % 
II. 

" 
20,3 " 18,8 " 

III." 77,9 " 79,7 " 
Wird bei den Personenziigen del' Nachbarverkehl' aus­

geschieden, so stellen sich die Verhaltnisszahlen wie folgt: 

I. Klasse . 2,4 % 2,5 "/0 
II." 21,2 " 25,3 " 

1l1. 
" 76,4 " 72,2 " 

In del' I., II. und XIII. Zone hat sich del' Schnellzug­

verkehr um 224 %, in del' XIV. um 240 %, in den iibrigen 
Zonen urn 40 0 n gehoben. Hierbei sind aueh die Einnahmen 
in den 3 Klassen gewachsen. 

Bei den Pel'sonenziigen wei sen die Einnahmen aus dem 
Nachbarverkehl' einen wesentlichen Zuwachs auf. Auf die 
verschiedenen Klassen vertheilt, ergibt sich bei den Personen­
ziigen ein Ausfall fitl' die 1., eine Mehreinnahme fUr die II. 
und III. Klasse. 

Den Einfluss, welchen die XIV. Zone auf die finanziellen 
Ergebnisse gehabt hat, el'weisen folgende Zahlen. 

Die Zalll del' Reisenden auf den zur XIV. Zone zahlenden 
Strecken betl'ug 

1888/89 1889/90 
in Schnellziigen 28000 118000 

" Personenziigen 131 000 382000 
----------------

zusammen 160000 500 000 

Die entsprechenden Einnahmen waren: 
280000 ft. 758000 fl. 

1 000 000" 1 800 000 " 

1 280 000 fl. 2 558000 fl. 
Diese Zahlen beweisen, dass ein grosses Bediirfniss fUr 

weite Reisen besteht, welches friiher nicht befl'iedigt werden 

konnte. 
Die el'zielten Mehreinnahmen im el'sten Jahre des Zonen­

tal'ifs vertheilen sich wie folgt: 
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VIII. Zone 

XIII. " 
XIV. 

" 
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zusammen 

660000 fl. 

100000 " 
370000 " 

1300000 " 

2430000 fl. 

Dem gegeniiber stehen abel' Mindereinnahmen in den 
Zwischenzonen des Personentarifs von 6-700 000 ft., so dass 
sich die Mehreinnahme auf rund 1 800 000 ft. ermassigt 
Rechnet man dann noch die 200 000 ft. hinzu, welche del' Ge­
packverkehr gebracht hat, so ergibt sich daraus die schon 
oben erwahnte Mehreinnahme von 2000000 ft. 

Es drangt sich nun die Frage auf, welche Ausgaben 
dem gegeniiber stehen. 

Das rollende Material hat in dem ersten .Jahre des 
Zonentarifs einen nennenswerthen Zuwachs nicht erfahren. 
Del' Park an Personenwagen betrug 

1887 1 506 Stuck, 
1888. . . . . 1574 " 
1889. . . . . 1585 

" 
Erst im Jahre 1890, im Sommer, wurden N eubeschaffungen 

im grosseren Umfange vorgenommen und stieg die Zahl del' 
Personenwagen auf 1 920 Stiick. 

Die Mehrleistung im Betriebsdienst, welche auf Rechnung 
des neuen Tarifs kommt, betragt etwa 1 Million Zugkilometer 
jahrlich. Rechnet man die Mehrkosten flir das Zugkilometer 
zu 40-50 kr., beriicksichtigt man die Verzinsung und Amor­
tisation des vermehrten :F'ahrparks, so sind die Mehrausgaben 
mit 800 000 ft. fiir das zweite Zonenjahr reichlich veranschlagt, 
eine Summe, welcher abel' jetzt schon eine Mehreinnahme 
von 3000000 ft. gegeniiberstehen wird, im ersten Zonenjahr 
waren die Mehrausgaben noch viel geringer." 

3. Ueber die Ergebnisse des zweiten Zonentarifjahres 
1. August 1890 bis 31. Juli 1891 hat Direktor Schober in del' 
Zeitschrift flir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt, J ahrgang 1891, 
Heft 42, Folgendes veroffentlicht: 
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"Es reisten 
im Jahre 

1889/90 1890/91 
Personen im Nachbarverkehre 9 195 400 11 591 800 

" 
., Fernverkehre. 6 380 200 6 905 900 

zusammen 15575600 18479700 
Hierbei wurde als Einnahme erzielt (inklusive Trans­

portsteuer) 
fUr Reisende . 

" Gepack 

fl. 11 729 300 

)) 621000 
12856900 

617400*) 

zusammen fl. 12350 300 13474300 
also me hI' im zweiten ZOllenjahre um fl. 1124000 = 9 Prozent 

bei einer Zunahme del' Reiselldell um fast 3 l\Iillionen = 
20 Prozent. 

Nachdem nun im ersten Zonenjahre gegeniiber dem 

Vorjahre, wie oben erwahnt, 2240000 fl. mehr eingenommen 
wurden, so betrug das Plus des zweiten Zonenjahres gegen­

iiber dem letzten Kilometertarif-J ahre (1888/89) 2240000 + 
1124000 = 3364000 fl., und das Gesammtplus del' beiden 

ersten Zonenjahl'e 5604 000 fl., wozu abel' noch die im Sinne 
del' betl'effenden Betl'iebsvel'tl'ltge ZUl' Hltlfte del' betl'iebftih­
rend en Verwaltung del' koniglieh ungarischen Staatsbahnen 

zufallenden l\lehreinnahmen jener Vizinalbahnen zu reehnen 
sind, auf welchen del' Zonentarif ebenfalls eingeftihrt wurde. 

Aut' allen diesen Bahnen haben sieh namlich dieselben 
glanzenden und iiberraschenden Resultate ergeben, und zwar 
auch in Gegenden mit fast aussehliesslieh bauerlichel' armer 
Bev61kerung, wie z. B. auf del' Zagorianer und Grosswal'dein­

Vaskoher Bahn, ja es kann sogar konstatirt werden, dass, je 

*) Interessant ist hier die, wenn auch gel'illge Abnahme del' 
Gepackseinnahmen, welche zeigt, dass das Publikum nach Auf­
hebullg des Freigepacks spal'en gelernt hat und, da del' ungal'ische 
Gepacktal'if ein fixer Kollotarif bis zum Gewichte von 50 kg ist, 
jetzt nicht nul' iiberhaupt weniger, sondeI'll auch anstatt mehrel'er 
kleinel' Gepackstiicke eine geringere Anzahl grosserer zur Aufg'abe 
bringt. 
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armer die betreffende Gegend, urn so grosser die relative 
Verkehrszunahme ist, da bei den friiheren Prohibitivtarifen 
eben nur ein ganz geringer Bruchtheil der Bevolkerung die 
Bahn benutzen konnte. 

Beziiglich del' Vizinalbahnen, von denen in Ungarn, 
dank del' werkthiitigen Unterstiitzung seitens des Handels­
ministers, in den letzten drei Jahren nicht weniger als 25 mit 
einer Gesammtlange von etwa 1 500 km entstanden sind, ist 
noch zu bemerken, dass del' Zonentarif auf den meisten der­
selben eingefiihrt wurde, jedoch mit Riicksicht auf die tari­

farische Autonomie und sogenannte Rechnungslegung diesel' 
Bahnen stets mit getl'ennter Berechnung, respektive in del' 

Weise, dass die betreffende Einbruchsstation del' Vizinalbahn 
als tarifariseher Schnittpunkt angenommen wird. 

Hier sei als interessantes Faktum noch erwalmt, dass 
die als eine Folge del' Preisreduktion erwartete verhaltniss­
massig stark ere Beniitzung del' hoheren Wagenklassen nieht 
eingetl'eten ist, obwohl das Preisverhaltniss del' drei Klassen 
1 : 1,5 : 2 beibehalten wurde. 

Ja auf vielen Linien, wo nul' Tagesverkehr ist, ist die 
Inanspruehnahme del' 1. Klasse bei den Personenziigen eine 
so minimale, dass dieselbe faktiseh entbehrlieh erscheint. Hin­
gegen ist, wie bereits erwahnt, die Benutzung del' Schnellziige 
(mit nul' 20 prozentigem Preiszusehlage) eine derartige, dass 
man genothigt war, die III. Klasse von diesen Ziigen auszu­
sehliessen. Allerdings fahrt man jetzt in del' II. Klasse billi­
gel' als fruher in del' IlL, so dass sieh Niemand beklagen 

kann. 
Was nun die in Folge des Zonentarifs eingetretene Stei­

gerung del' Betriebsauslagen anbelangt, auf welehe jetzt nach­
dem das permanente Einnahmeplus nieht mehr bezweifelt 
werden kann, jene Splitterriehter hinweisen, welehe ja keinem 
El'folge ungesehmalerte Anerkennung zollen konnen, so kann 
die Auskunft ertheilt werden, dass an den Bahnanlagen fast 
gar keine Erweiterungen und bezuglieh des Fahrparkes keine 
derartigen N euansehaffungen gemaeht wurden, welehe nieht 
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zum grossten Theile durch die auch ohne EinfUhrung des 
Zonentarifs nothige Einlegung einiger neuer Anschlusszlige 
und insbesondere wegen del' Dotirung del' obenerwahnten 
zahlreichen Vizinalbahnen mit ~'ahrbetriebsmitteln nothig ge­
worden ware. 

Nachdem weitel' zu Folge Einfachheit des Billetsystems 
und del' Gepacksabfel'tigung keinerlei Vermehrung des Kassen­
Revisions- und Abl'echnungspersonals zu erfolgen brauchte 
und auch eine Vermehrung del' Kosten del' Bahnerhaltung 
nicht zu erkennen war, kann man den Mehreinnahmen hochstens 
einen Theil del' Zinsenamortisation und Erhaltung del' im 
Jahre 1890 angeschafften ",Yagen und Lokomotiven, sowie 
einen Theil del' mehl'gefnhl'enen Personenzugskilometer ent­
gegenhalten. 

Die genauen Berechnungen - welche nicht so einfach 
sind, da ja namentlich die Trennung 'del' Kosten del' gemisch­
ten ZUge mit gl'ossen Schwierigkeiten verbunden ist - sind 
Ubl'igens im Zuge und dem Abschlusse nahe; es ist jedoch 
bereits jetzt konstatirt, dass, wenn man schon urn jeden Preis 
die gesammten unter den obigen Titeln erwachsenen 1\1ehr­
auslagen, sogar zuziiglich einer Quote del' Bahnerhaltungs­
auslagen, obwohl, wie hereits erwahnt, eine Steigerung del' 
durehschnittlichen kilometl'ischen Auslagen fUr die Bahner­
haltung in den letzten zwei Jahren gegen die fl'liheren Jahre 
nicht zu el'sehen ist, dem Zonentarif in die Schuhe schieben 
will, die GesHlllmtmehl'ausgaben aus dem Personenverkehl'e 
in den beiden ersten Zonenjahren zusammengenommen 
hochstens 11/2 Millionen Gulden hetragen, welchen abel' ein 
Einnahmeplus von 5600 000 ft. gegenlibersteht. 

Erw11hnt sei noch, dass aueh auf den jlingst verstaat­
lichten ungal'isehen Lillien del' osterreichiseh - ungal'ischen 
Staatseisenbahn-Gesellsehaft, auf denen der Zonentarif sofort 
am Tage del' Bctl'iebsti.bernahme, am 1. August d. J., einge­
flthrt wurde, del' Vel'kehr - 0 bwohl in vielen Relationen aus 
Konkurrenzl'ii.eksiehten die Tarife cler ungarischen Staats­
bahnen hcreits iibcrn0Il1111en waren - sieh, namentlieh im 
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Nachbarverkehre wie mit einem Zauberschlage sofort ver­
doppelte, wobei in den beiden Monaten August und September 
gegen die gleiche Periode des Vorjahres eine Mehreinnahme 
von ca. 120000 fl. = 15 pet. erzielt wurde; ein neuer Beweis, 
dass nul' radikalc Ermassigungen der auch heute noch auf 
vielen Bahnen festgehaltenen vorsiindfluthlichen Postkutschen­
tarife die Frequenz und die Einnahmen heben. 

Endlich sci noch erwahnt, dass die grosse Einfachheit 
des Tarif- und Kartensystems es gestattet, beliebige. Fahr­
karten, in jeder Anzahl auf jedem grosseren Postamte, sowie 
bei zahlreichen anderen Verkaufsstellen, als Hotels, Tabak­
trafiken etc., auch ausserhalb des Landes verkauflich zu 
machen, wodurch den Reisenden das so lastige Drangen an 
den Billetschaltern erspart und das Zusenden von Fahrkarten 
an Geschaftsfreunde odeI' Verwandte, deren Besuch man 
wiinscht, ermoglicht is!, indem diese Karten, da man von 
del' Ansicht ausging, dass es fiir die Balm ganz gleichgiiltig 
sei, \Vann und durch wen ein bereits bezahltes Billet be­
niitzt wird, zu jedem beliebigen Termine ohne irgend welche 
weitere Formalitat verwendet werden konnen." 
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Del' Kreuzerzonentarif. 

Auf den osterreichischen Staatsbahnen wul'de nicht lange 

nach del'Vel'staatlichung an Stelle del' bishel'igen Pl'ivatbahn­

tarife am 1. Juni 1882 ein einheitlichel' Personental'if mit einer 

Ermassigung eingefiihrt, welche 16-17 Pl'ozent del' bisherigen 

Satze betl'ug. Die damaligen Einheitssatze waren Cunter Be­
rticksichtigung einer spateren Erhohung del' ersten Klasse) 

folgende: 

I. Kl. 

Personenztige 4,75 

Schnellztige 5,75 
PersonenzUge 9,5 

II. Kl. 

3 

4 
6 

III. Kl. 

2 Kreuzer 
2,5 

4 Pf, 

Schnellztige 11,5 8 5" 

odeI' 

in die Markwahrung zum Parikurs umgerechnet. Daneben 

galt en ermassigtc Satze flir gemischte ZUge: 

I. Klasse 3,84 Kreuzer (7,68 Pf.) 

II. " 2,25 " (4,50" ) 
Ill. " 1,50 " (3,0" ) 

Ftir Ruckfahrkarten waren die doppelten Personenzug­
preise urn 20 Prozent ermassigt, bei Schnellztigen wurdc ein 
Zuschlag erhoben. Im Jahr 1888 wurden Werthmal'ken mit 
20 Prozent Ermassigung eingeflihrt. Nach del' Statistik ent­
flelen auf' ein Betriebskilometer 

1881 

1883 

1887 

1889 

Pel'sonenkilometer :B'ahrten Einnahme Durchschnittl. 

94836 

126290 

2151 

3190 

2272 Gulden 

2389 
" 

Fahrtlange 

44,08 km 

39,63 " 
121 053 3329 2249" 36,37" 

128495 3341 2561" 38,46" 
Die mit del' Ermassigung eingetl'etene Verkehl'svel'­

vermehrung erstl'eckte sich hauptsachlich auf den Lokal­
verkehl' del' grossel'en Stadte Wien, Linz, Salzburg u. s. w., 
nicht auf den Fernverkehl'. Die Ausgaben des Pel'sonen-
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verkehrs vermehrten sieh derart, dass die finanziellen Erfolge 
del' Ermassigung nieht gtinstig waren, wobei indess zu be­
merken ist, dass diese l\Iehrausgaben naeh Angabe del' Ver­
waltung weniger dureh den erhohten Verkehr, als dureh 
andere Ursaehen (ungenligende Ansrtistung del' verstaat­
liehten Privatbahnen mit Betriebsmaterial u. s. w.) veranlasst 
waren. 

Am 1. Juli 1889 wurde sodann ein ermassigter Zonen-, 
richtiger Gruppentarif flir den Wiener Vorortverkehr e1n­
geflihrt, dureh welehen mehrere (2-4) Stationen und Halte­
stell en zu je einer Fahrpreisgruppe zusammengefasst wurden. 
AIle ermassigten Fahrkarten fielen weg, dagegen wurden 
die Preise ungemhr auf die del' Rtickfahrtkarten festgesetzt 
und betrugen durehsehnittlieh 4 in del' I., 2,5 in del' II. und 
1,5 Kreuzer in del' III. Klasse. Del' Verkehr stieg auf den 
betrefl'enden Linien von 3685065 Personen in 1888 auf 
3830562 Personen in 1889, also urn 3,95 Prozent, ein die ge­
wohnliehe Vermehrung des Personenverkehrs, insbesondere 
in del' Umgebung einer Grossstadt, durehaus nieht tiber­
steigender Prozentsatz. 

Am 16. Juni 1890 trat dann auf den osterreiehisehell 
Staatsbahnen ein ermassigter und vereinfaehter Zonentarif in 
Geltung, del' sogenannte Kreuzerzonentarif, weil derselbe auf 
del' Grundlage von 1 Kreuzer ftir die IlL, 2 flir die II. und 
3 Kreuzer flir die L Wagenklasse beruhte. 

Die Satze von 1, 2 und 3 Kreuzer sind indess nicht die 

thatsaehliehen Einheitssatze, son del'll nul' die Bereehnungs­
satze flir den Tal'if. Dureh die Festsetzung del' Fahrpreise 
naeh Zonen wird bewirkt, dass die thatsaehliehen Einheits­
satze flir aIle Entfel'llungen, welehe nieht genau mit den 
Zonenenden zusammenfallen, hoher sind, als die oben an­
gegebenen Bereehnungstaxen. Es ist deshalb aueh nieht 
riehtig, dass del' Kreuzerzonentarif, wie behauptet ist, eine 
Ermassigung von 50 Prozent in III., 33,3 Prozent in II. und 
25 Prozent in I. Klasse gegen die friiheren Satze ergebe. Er 
ergiebt dies nur fiir die Bereehnungstaxen, wahrend flir die 
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wirkliehen ]lahrpreise die Ermassigung erheblieh geringer ist. 

Ja bei Sehnellziigen ergeben sich in I. und ll. Klasse viel­

faeh ErhOhungen gegen fruher, besonders wenn man die 
fruheren RLtekfahrkaI'ten vergleieht. Dazu kommt dann noeh 

als ersehwerend del' Wegfall des Freigepaeks. Die FoIge 
hiervon ist, dass del' VeI'kehI' aus den 0 beren Klassen noch 

mehr in die II 1. KIasse herabgedruckt wird, welche durch­

weg erhebliehe Ermassigungen aufweist. Das zeigen schon 

die Ergebnisse des Jahres 1890, wo sich die ZahI del' be­

forderten Per.5onen vermehrt hat in I. KIasse um 3,15 Pro­
zent, in II. Klasse Ulll 3,11 Prozent, dagegen in III. Klasse 

um 34,66 Prozent, welche allm'dings nieht ganz del' Ill. Klasse 
zugerechnet werden konnen, wie wir spateI' sehen werden. 

Die naheren Bestimmungen des Kreuzerzoncntarifs finden 
sich in Anlage B abgedruekt. Danach sind die Tarifentfer­
nungen in Zonen eingetheilt und zwal' bis 50 km in einer 

Lange von je 10 km, von 50--80 km von je 15 km, von 80 bis 
100 km von 20 kIll, von 100-200 km von je 25 km, daruber 

von je 50 kill. Fur jede Zone gilt del' nach den obigen 
Einheitssatzen fUr die weiteste Entfernung gereehnete Betl'ag. 
Die Umexpedition auf Zwischenstationen zur Erzielung billiger 
Fahrpreise ist, wie in Ungarn, untersagt. Fur Schllellzuge 
wird ein 50 prozentiger Zusehlag erhoben. SchUler und Ar­
beiter werden bis zu 50 km, letztere auch in GesellsehaJts­
rei sen von mindestens 10 auf Entfernungen uber 300 km zum 
hal ben Preis befordert. Jahreskarten werden beibehaIten, 
ebenso Rundreisekarten, letzterc jedoeh ohne Preisermassigung. 
AIle ubrigen Ausnahmesatze, insbesondere die Ruckfahrkarten 

fallen weg, ebenso das Frcigepaek. Fur Gepack wird, wie 
bisher, 0,2 Kreuzer fUr das Kilometer und 10 kg erhoben, 

Geschaftsreisende geniessen flir ihre Musterkoffel' eine Er­
massigung auf clie RaIfte. 

Ausser auf den osterreiehisehen Staatsbahnen und seit 
1. Januar 1892 auf del' neuerdings vel'staatliehten Galizisehen 

Karl-Ludwigsbahn ist del' Kreuzcrzonentarif bis jetzt ein­
geflihl't auf del' Aussig-Teplitzer und del' Bnschtehrader 
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Eisenbahn, sowie der bOhmischen Nordbahn am 1. April 1890 

und auf der osterreichischen N ordwestbahn am 1. Juni 1891; 

auf letzterer jedoch mit hOheren Satzen: 

1. Kl. II. Kl. III. Kl. 

Personenziige 3,75 2,50 1,25 Kreuzer 

Schnellziige 5,25 3,50 1,75 
" 

Dm die EinfUhrung dieses Tarifes nicht nul' auf den oster-
reichischen Staatsbahnen, sondern auch auf den osterreichischen 

Privatbahnen zu ermoglichen, mussten einige Bestimmungen 
des Gesetzes vom 15. Juli 1877, betr. die Maximaltarife fUr 
die PersonenbefOrderung auf den Eisenbahnen*) geandert 

werden und wurde demgemass durch Gesetz vom 25. Mai 1890 
folgendes bestimmt: 

Art. I. In Abanderung der entgegenstehenden Be­

stimmungen des Gesetzes vom 15. Juli 1877 wird die Regie­

rung ermachtigt, bei der Feststellung del' auf den Staatsbahnen 
einzufUhrenden, auf ermassigten Einheitstaxen und einer 
Zoneneintheilung beruhenden Personentarife (Kreuzerzonen­
tarif) 

1. In jenen einzelnen, am Anfang einiger Zonen vor­
kommenden Relationen, in welchen die neuen Tarifsatze haher 
sind, als die im Art. lAbs. 2 des obigen Gesetzes bestimmten 
}faximaltarifsatze, diese letzteren dementsprechend zu iiber­
schreiten; 

2. den bei Schnellziigen nach Massgabe des Artikels I 
Abs. 3 und 4 des obigen Gesetzes einzuhebenden Zuschlag 

von 20 auf hochstens 50 Prozent del' neuen Personenzugs­
preise zu erhohen; 

3. von der im Artikel lAbs. 5 des obigen Gesetzes an­
geordneten Tarifermassigung fUr gemischte Ziige abzusehen; 

4. das im Art. II Abs. 2 des obigen Gesetzes festgesetzte 
Freigewicht fUr die BefOrderung von Reisegcpack aufzulassen 
und fUr die BefOrderung von Reisegepack die Einheitstaxe 

*) V gl. mein Eisenbahntarifwesen S. 323 if. 
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von hOchstens 0,2 Kreuzer fUr je 10 kg und 1 km zur Ein­

he bung zu bringen. 

Art. II. Desgleichen wird die Regierung ermachtigt, 
jenen Privateisenbahn-Unternehmungen, welche die beziiglich 
ihrer Hauptlinien einzuhebenden Personentarife mindestens 
annaherungsweise auf das Ausmass del' im Art. I. bezeich­
neten Tarife del' Staatsbahnen herabsetzen, auf die Dauer der 
Einhebung diesel' herabgesetzten Fahrpreise die im Art. I be­
zeichneten Abweichungen von den Bestimmungen des Gesetzes 
vom 15 . .Tuli 1877 zu gestatten. In dies em Falle sind die 
Tarife und Beforderungsbedingungen fUr Reisegepack, sowie 
fur die mit dem Pel'sonentransporte zusammenhangende Be­
forderung von Fahrzeugen und lebenden Thieren, dann 
sammtliche Nebenbestimmungen fUr die BefOrderung von 
Person en durch den Handelsminister nach einheitlichen Grund­
satzen auf Grund del' bei den Staatsbahnen geltenden Be­
stimmungen festzustellen. 

Artikel III. .T ene Privateisenbahn -U nternehmungen, 
welche in Gemassheit ihrer Konzessionsbestimmungen gehalten 
sind, sich einer gesetzlichen Regelung del' Tarife zu unter­
werfen, haben auf ihren Linien, insoweit dieselben als Haupt­
bahnen betrieben werden, die im Artikel II bezeichneten Be­
forderungsbestimmungen und herabgesetzten Tarife mit dem 
vom Handelsminister zu bestimmenden Zeitpunkte zur Ein­
fUhrung zu bringen. Mit den iibrigen Privateisenbahn-Unter­
nehmungen, welche Hauptbahnen betreiben, hat der Handels­
minister behufs einer mit den vorstehenden Bestimmungen 
iibereinstimmenden Regelung del' Personenfahrpreise und del' 
ReisegepackbefOrderung in Unterhandlung zu treten. 

Artikel IV. In Ansehung der einer gesetzlichen Regelung 
del' Tarife untel'worfenen Lokalbahnen bleibt die Entscheidung 
iiber die Einfiihl'ung del" obigen Tarife dem Ermessen des 
Handelsministers vorbehalten. 

Artikel V. Die Bestimmungen flir die BefOrderung von 
Militarpersonen werden durch das gegenwartige Gesetz nicht 
beriihrt. 
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Artikel VI. Mit dem VOllzuge dieses Gesetzes, welches 
mit dem Tage seiner Kundmachung in Wirksamkeit tritt, ist 
Mein Handelsminister beauftragt. 

Es ist hiernach die EinfUhrung des Kreuzerzonentarifs 
auch auf den osterreichischen Privatbahnen in Aussicht ge­
nommen und wiirde nach Durchfiihrung desselben eine formelle 
und materielle Tarifeinheit im osterreichischen Personen­
verkehr bestehen. 

Was die Ergebnisse desZonentarifs fUr die Oesterreichische 
Staatsbahn angeht, so hat nach einer ·in del' Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen Jahrg. 1891 S. 636 
enthaltenen Mittheilung die Generaldirektion del' Oester­
reichischen Staatsbahnen auf Grund del' bereits vorliegenden 
Rechnungen des Personen- und Gepackverkehrs bis Ende 
Juni 1891 einen Vergleich der Ergebnisse des Kreuzerzonen­
tarifes wahrend eines ganzjahrigen Zeitabschnittes, das ist 
yom 1. Juli 1890 bis Ende Juni 1891 mit den Ergebnissen des 
gleichen Zeitraumes des Vorjahres vorgenommen. Aus 
rechnungstechnischen Griinden erfolgte del' Absehluss fiir 
beide Jahre mit Ende Juni, so dass die Ergebnisse des 
Zonentarifes in del' Zeit yom 16. bis 30. Juni 1890 dem Vor­
jahre zugereehnet erscheinen. Hiernaeh bieten sieh die folgen-
den Ergebnisse: 

1889/90 1890/91 Untersehied 
Anzahl del' gefahrenen Per-

sonen . . 20778300 29778930 + 9000630 
Reisegepaek . t 50978 48471 2031 

fl. fl. fl. 

Einnahme fUr Person en. 15333554 15374492 + 40938 

" " 
Reisegepack 661368 930861 + 269493 

" " 
Agio 363967 220749 143218 

Gesammteinnahme 16358889 16526102 + 167213 
Es hat sonach eine absolute Zunahme um 1,02% statt­

gefunden, wahrend die Menge des beforderten Rcisegepaeks 
dureh den W cgfall cines Theiles del' fraehtfreien Transporte 
eine Einbusse um 3,98 % erfahren hat. In beiden Zcitab-
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schnitten sind die Ergebnisse des Personenverkehl's von und 

naeh Paris, welcher im zweiten Halbjahr 1889 aus Anlass del' 

dortigen Ausstellung einen aussergew6hnlichen Umfang an­

genommen hatte, mit eingerechnet. Werden dieselben beider­

seits in Abzug gebracht, so verbleiben 

1889/90 1890/91 Unterschied 

Anzahl del' gefahrenen Per-

sonen . 20750147 29766512 + 9016365 
Reisegepack . t 50159 47890 2269 

ti. ti. fl. 

Einnahme ftir Personen . 14859717 15140544 + 280827 

" " 
Reisegepack 628878 906970 + 278092 

" " 
Agio 274460 185240 89220 

Gesammteinnahme . 15763055 16232754 + 469699 

Wird demnach del' ganz ausnahmsweise zur Ausstellungs­

zeit gesteigerte PariseI' Verkehr ausser Betracht gelassen, so 

zeigt sich als Ergebniss des einjahrigen Bestandes des Kreuzer­
zonentarifs eine Zunahme del' Personenanzahl urn 43,45 UJn und 

del' Einnahme um 2,98 lifo, bezw. mit Riicksicht auf den Ie dig­

lich durch den Rtickgang des Goldagios entstandenen Ausfall 
an Einnahme fit!' Agio eine Erhohung del' reinen Transportein­

nahme fiir Personen und Reisegepack um 558 919 fl. odeI' 3,61 %. 
Etwas abweichend him'von sind die Zahlen del' nach­

folgend abgedl'uckten oftiziellen monatweisen Gegeniiber­

stellung del' Frequenzen und Einnahmen. Danach ergiebt 

sich auf den osterreichischen Staatsbalmen und den vom Staate 

betl'iebenen Privatbahnen in del' Zeit vom 1. Juli 1889 bis 

30. Juni 1890 und 1. Juli 1890 bis 30. Juni 1891 

1889190 1890/91 
die Anzahl dergcfahrenen Pel'sonen 20213374 30932222 

dieEinnahme fUr Person en und Ge-

pUck . . . . . . . . . . 16978058 ft. 17 187 535 fl. 

die durchsclmittliche Betriebslange 

dahel' auf 1 Betriebskm Fahrten 

daher auf 1 Betl'iebskilometer 

Einnahmen . . . . . . . . 

6884km 

2936 

2466 fl. 

6 

6988km 

4426 

2490 ft. 
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Gegenii b erste II ung 

der Frequenzen und Einnahmen aus dem Personen- und Reisegepllck­
Transport del' k. k. osterr. Staatsbahnen und der yom Staate betriebenell 

Priyatbahnen 
fUr die Zeit vom 1. Juli 1889 bis 30. Juni 1890 und vom 1. Juli 1890 bis 30. Juni 18 

-- -- - --_. .. ~- -~ 

Durch- Befordert Die monatweise Die Einnahme b 
trng vom 1. Jnl 

schnittliche wurden 
Einnahme bis Ende des bez· 
betrug fur lichen Monates j Betriebs-

Personen Personen nnrl Rei 

Monat Hinge Personen u. Gepack gepack 

1889 i 1890 1889 1890 1889 1890 I 1889 1890 

km Anzahl I Gulden 

Juli ..... 1 6726 i 6930 

, 

2099646 I 3511148 20816271 2161631 2081627 2161 t 
August ... 6769 6930 2 307 968 i 3 542 528 2304 0151 2338288 4385 642 4499! 
September. 6859 6930 2 081 672 , 2 985 597 2025 753 1 958 448 6411395 6458i 
October .. 6859 6976 1519398 2179977 1370313! 1316380 7781708 7774~ 

November. 6884 6997 1255559 1925736 998980' 1015117 8 780 694 8 789 ! 
Dezember. 6930: Ii 997 1199023 1751132 914915 911174 9 695 609 9 701 I 

I I 

I 
i 

1890 • 1891 1890 1891 1890 1891 1890 1891 

- I i 
Januar ... 6927- 7000 1096680 1678919 1003963 962459 10699572 10663 ' 
Februar .. 6927 7021 1064397 1746776 777282, 781 735 11476 854'11445 ~ 
Mlirz .... 6927 r 7021 1340603 2367812 1020 864' 1149261 12497718112594 ' 
April .... 6927 7021 1634683 2179795 129951O! 1141621* 13797228113736 : 
Mai ..... 6927 7021 2110686 3479980 1 590 404 1 682 129* 1538763215 418 ~ 

Juni ..... 6927! 7021 2 503 059 i 3 582 822 1 590 426 1 769292* 16978058,17 187 ! 

/20213374*'30932222*116978052)17187535 
i 

Summe 
, 

- , -

Die Ansatze verstehen sich incI. des Agios fUr Valuten, ferner bei d 
westlichen Staatsbahnen und den Staatsbahnen in Galizien auch noch incl ( 
Einnahmen aus den Peageverkehren. Die Frequenzdaten (Anzahl der Persone 
Bowie die mit .. bezeichneten Einnahmen sind provisorisch ermittelt; aIle ubrig 
Angaben enthalten definitive Ziffern. 

Auch liber die Vertheilung del' Reisenden auf die ver­
schiedenen Entfernungen sind fUr das erste Halbjahr des 
Kreuzerzonentarifs yom 16 .. Juni - 31. Dezember 1890 Er­
mittelungen angestellt, wie sich aus del' nachstehend S. 84 und 85 
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abgedruekten offiziellen Naehweisung ergiebt, entfallen in delll 

genannten Zeitraulll und in dem entspreehenden Zeitraum 1889 
auf eine Entfernung von: 

1889 
1- 10 kIll 3780 838 

11- 20 " 3170775 

1- 21 kIll 6951 613 (59,71) 
21- 65 " 3052981 (26,22) 

66-200 " 1276687 (10,97) 
uber 200" 35H 987 (3,40) 

1890 
7271391 
2650 747 

Reisende 

" 
9922 138 (59,69) Reisende 

4434745 (26,68) " 
1 741482 (10,48) " 

522678 (3,15) " 

Die grosste Steigerung erfahren hat hiernaeh del' N ahver­
kehr von 1--10 km, wahrend del' von 11-20 km abgenolllmen 
hat. Prozentual hat Rich die Vertheilung del' Reisenden auf 

N1:lh- und Fernvel'kehl' wenig verandel't, del' letztpre hat eher 

etwas abgenommen. 

Ueber die dul'ch den Mehl'verkehr entstandenen l\fehl'­
kosten sind bis jetzt keinc eingehenderen Mittheilungen ge­
maeht. .J edoeh sollen in dem ersten Zonentarifjcthl' etwa 

900 000 Zugkilometer mehr gefahren sein. Da naeh dem Ver­
waltungsbericht del' osterreichischen Staatsbahnen vom .Jahre 
1890 die Kosten eines Zugkilometers ohne Hinzurechnung 
del' Kosten del' allgemeinen Verwaltung' 29, mit diesen 
31 Kreuzer betragen, so witrde sieh hieraus eine Mehrausgabe 
von etwa 270000 Gulden erge ben. Dass aueh eine Ver­
mehrung' des Personals und ein Mehrverbraueh von Fahr­
karten eingetreten sPi, wird S. 84 des oben erwahnten Ge­

sehaftsberiehts zug·eg-ehen. Eben dies besagt aueh naehfolgende 
Mittheilung del' Zeitung des Vel'eins deut8eher Eisenbahnen 
.Jahrgang 1891 S. 618: 

"Del' Zonen- und del' neue Giitertarif, insbesondere abel' 

die Herabminderung del' Fahrpreise haben eine solehe Leb­
haftigkeit des Verkehrcs herbeigefiihrt, dass zu dessen Be­

waltigung die Arbeitskraft des bisherigen Personals nieht 
mehr ausreicht. Dessen Vermehrung wird auch dadurch 
nothig', dass die Bahnverwnltungen infolge del' in letztercr 

6* 
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Zeit im Auslallde vorgekommellen Unglticksfalle den bauliehen 
Anlagen eine crhOhte Aufmerksamkeit zuzuwenden. 

Den Anfang mit del' V crmehrung des Personals hat die 
k. k. Generaldirektion der osterreichischen Staatsbahnen 
gemacht, illdem sie die Zahl del' Weichenwarter von 1396 im 
Jahre 1889 auf 2091 im Jahre 1890 (+ 50 0/,,), die der Stations­
diener von 1196 auf 1701 (+ 42 %) erhOht hat, wahrend die 
Vermehrung del' Streckenkilometcr nul' 3 % (6948 im Jahre 
1890 gegenliber 6744 im Jahre 1889) betrug; infolge dessen 
konnte eine hliufigere AblOsung des Dienstpersonals und da­
mit eine Verringerung del' Dienststunden eintreten, woran 
auch die Zunahmc del' geleisteten Zugkilometer von 23 auf 
25 Millionen niehts anderte. Eine verhaltnissmassige Ver­
mehrung des Zug- und Pahrpersonals, sowie die Zuweisung 
von Beamten, bezw. Bediensteten an solehe Stationen, wo bis­
her nul' ein Stationsbeamter war, gesehieht gegenwartig." 

Was die Besehaffung von Betriebsmaterial angeht, so 
sind 400 neue Personenwagen theils bestellt, theiIs die Be­
stellung in Aussieht genom men , desgleiehen eine Anzahl 
Lokomotiven. Auf einer Reihe von Stationen, besonders in 
del' Nahe von Wien, hat aueh eine Erweiterung del' Bahnan­
lagen mit nicht unerheblichen Kosten stattgefunden. Wieviel 
hiervon auf Rechnung des Zonentarifs zu setzen ist, lasst sich 
schwer beurtheilen. Ein Theil des Mehrverkehrs ist wohl 
dureh bessere Ausnutzung del' vorhandenen Anlagen, des 
Materials und des Personals bewaltigt. Glinstig und auf Er­
sparnisse wirken unzweifelhaft die Vereinfachung des Fahr­
kartensystems, die Erleichterung in del' Kontrole und Ab­
recbnung, wobei fUr das Publikum aueh noch die Annehm­
lichkeit des Vorverkaufs von Fahrkarten in Tabacksladen, 
Hotels u. s. w. hinzutritt. 

Ueber die Ergebnisse des Kreuzerzonentarifs auf den­
jenigen Privatbahnen, welche denselben eingeflihrt haben, 
Uisst sieh noeh niehts zuverUtssiges sagen, da die Zeit seit del' 
EinfUhrung noeh zu kurz ist. 
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Kritische Betrachtungen fiber den ungarischen 
und osterreichischen Zonentarif. 

W ohl nichts hat del' Agitation zu Gunsten del' Einfiih­
rung eines Zonentarifs im Personenverkehr, welche seit 1884 
von Hertzka, Engel und Perrot neu aufgenommen wurde, so 
zahlreiche Anhanger und GHiubige zugefiihrt, als del' Umstand 
dass die Verwaltung del' ungarischen Staatsbahnen und nach 
ihl' die del' ostel'l'eichischen Staatsbahnen die von ihnen ein­
gefiihl'ten Reform-Pel'sonentarife mit dem Namen Zonentarif 
bezeichnet haben. lnfolge dessen wurden Viele, welche bis­
her den Vol'schlagen del' oben genannten Verfechter des 
Zonentarifs zweifelnd gegeniiber gestanden hatten, zu dem 
Glauben veranlasst, dass ein ahnlicher Tarif bereits auf den 
osterreichischen und ungarischen Staatsbahnen mit gutem 
Erfolge zur Einfiihrung gelangt sei, und dass auch die Vor­
schHige del' Perrot, Hertzka und Engel richtig und ausfiihr­
bar seien. Natiirlich wurde auch von den genannten Aposteln 
des Zonentarifs diese Meinung nach Moglichkeit verbreitet 
und die Einfiihrung del' osterreichisch-ungal'ischen Zonen­
tarife und ihre Erfolge als ein Triumph ihres Systems aus­
gebeutet. Schon deshalb erscheint es geboten, zu priifen, ob 
die erwahnten 'l'arife del' ungarischen und osterreichischen 
Staatsbahnen wirklich Zonentarife in dem oben festgestellten 
Sinne im Gegensatz zu Entfernungstarifen sind. Die Ent­
scheidung hieriiber ist beziiglich des Kreuzerzonentarifs nicht 
schwer, er ist unzweifelhaft kein Zonen-, sondern ein Ent­
fernungstarif, denn del' Tarifsatz wachst regelmassig mit del' 
Entfernung. Dass anstatt eines Kilometers 10, 15, 25 und 50 
Kilometer als Entfernungsmaassstab dienen, andert grund­
sl:ttzlich nichts hieran, es war dies vielmehr lediglich 
eine tariftechnische Maassregel, welche theils aus finanziellen 
Griinden, theils ZUl' Vereinfachung des 'farifs und del' Fahr­
kartenausgabe getroifen wurdc. Es ergibt sich dies klar aus 
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den Verhandlungen, welche im osterreichischen Staats eisen­
bahnrath und Parlament fiber den Kreuzerzonentarif geffihrt 
wurden. Vielfach wurde hier, wie in del' Presse, die Beseiti­
gung del' Zonen bezw. mindestens die Herabsetzung derselben 
auf geringere Entfernungen verlangt, von del' Regierung abel' 
mit dem Hinweis auf die oben erwahnten Riicksichten be­
kampft.*) Auch del' friihere Generaldirektor del' osterreichi­
schen Staatsbahnen, FreihelT von Czedik, hat in seinem be­
kannten Vortrag vom 24. Marz 1891 dies ganz offen ausge­
sprochen. Er sagt, nachdem er den ungarischen Zonentarif 
und insbesondere die XIV. Zone kritisirt hat, folgendes: 
"In Oesterreich sind wir bei dem einfachen Grundsatze des 
Distanztarifs verblieben und haben den Kilometertarif zur 
Basis gewahlt. .. Ausser diesen reinen Kilometersatzen haben 
wir, und das ist in keiner Weise irgend verleugnet worden, 
aus finanziellen Riicksichten, um den Ausfall zu 
decken, del' durch die niedrigen Tarifsatze sehr bedeutend 
geworden ware, Zuschlage nach dem Z;onenende berechnet." 

Es ist also ganz unzweifelhaft, dass del' osterreichische 
Kreuzerzonentarif ein Entfernungstarif und nicht ein Zonen­
tarif im engeren Sinne, im Sinne von Perrot, Hertzka, Engel 
ist. Das ist auch den g'enannten Herren nicht entgangen 
und vielfach haben sie sich dahin ausgesprochen, dass ihr 
System in dem Kreuzerzonentarif nur sehr mangel haft zur 
Durchffihrung gebracht sei. 

Was sodann den ungarischen Zonentarif angeht, so 
wachst auch hier del' Tarifsatz mit del' Entfernung bis zu 
225 Km, darfiber hinaus abel' nicht mehr, und insofern 
hat diesel' Tnrif eine gewisse Aehnlichkeit mit den VorschIagen 
von Perrot, Hertzka, Engel, welchc den E'ahrpreis ab 75, 30 
und 50 Km nicht mehr steigen lassen, Wenn abel' schon 
ein grosser Unterschied darin liegt, ob man bis 225 Km 
einen Entfel'llungstarif hat und von da ab die Ent-

.) Nul' fiiI' die Entfernung von 100-200 Km wurden anstatt 
del' urspriinglich g'eplanten 2 Zonen von 50 Km 4 Zonen von 25 Km 
zug'estanden, 
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fernung nicht mehr berticksichtigt, odeI' ob lllall dies scholl 

von 75, 30 odeI' 50 Km ab thut, so kommen noeh einige 
andere Umstande hinzu, welche die Aehnliehkeit des unga­
risehen Zonentarifs mit dem del' genannten drei Herren sehr 
gering erscheinen lassen. Zunachst wird die Bestimmung 
des ungarischen Zonentarifs, dass del' Fahrpreis tiber 225 Km 
hinaus nicht mehr steigt. in ihrer pl'aktischen Wirksam­
keit wesentlich beschrankt dadurch, dass bei allen Reisen, 
die tiber Budapest und Agram flihren, die Abfertigung nul' 
bis zu diesen Orten erfolgt und dort eine neue Fahrkarte 
genommen werden muss. Da nun nach del' Gestaltung des 
ungal'ischen Staatsbahnnetzes die grosse Mehrzahl del' wei­
teren Reisen nur mit Beriihrung diesel' Orte gemaeht werden 
kann, so greift die Bestimmung, dass del' Fahrpreis nieht iiber 
225Kilometer wachst, nUl' fUr einen verhaltnissmassig so kleinen 
Theil del' Reiscn Platz, dass Cl' wenig in Betracht kommt. 
Und so hat man denn auf cine ErhOhung des Fahrpreises 
uber 225 Km vcrzichtet, well finanziell diese Afaassnahme 
keine Bedeutung' hatte, nicht abel' etwa, weil man den 
Grundsatz del' Verfcchtel' des Zonentarifs, dass die Leistung 
mit del' Entfernung nicht zunehme und es deshalh un­
richtig sei, den Fahrprcis mit del' Entfernung wachsen zu 
lassen, als richtig anerkannte odeI' gar beabsiehtigte, dcnselben 
demnaehst in grosserem Maassstabe durchzuflihren. Dass 
dies sich so verhalt, ergibt sich auch aus einer Erklarung' des 
Direktol' Schober del' ungarischen Staatsbahnen iiber diese 
Frage. Schober sagt in einem Aufsatz "Einige Bemerkungen 
tiber den neuen Zonen-Personentarif del' konigl. ungarischen 
Staatsbahnen", veraff'entlicht in dcr Zeitung des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen 1889 S. 360 Folgendes: 

"Die Form des neuen Zonentarifes hatte theoretisch g'e­
nommen allerdings eine parabolische sein sollen, d. h. die 
Einheitssatze ftir die Wegeinheit (Kilometer, Myriameter odeI' . 
tiberhaupt ein Vielfaches des als Einheit flir den Eisenbahn­
verkehr jedenfalls eine zu geringe Lange reprasentirenden 
Kilometers) hatte allmlihlich bis zu del' grassten in dem in Rede 
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stehenden Eisenbahnbereiche vorkolllmenden Entfernungen 
abzunehmen; jedoch hatte, wie bereits fri.iher erwahnt, um 
auch bei den grossten Entfel'llungen nicht mohr als gewisse 
noch als erschwinglich angenommene Preise festzusetzen, die 
Preiskurve eine stark abfallende sein mlissen. Da jedoch 
die Reisen libel' eine Entfel'llung von mehr als 200 km einen 
sehr geringen Prozentsatz reprasentiren und dieses Verhaltniss 
sieh wohl auch klinftighin kaulll in einem besorgnisserregenden 
Maasse andel'll wird, wenn auch eine Verdoppelung odeI' Ver­
drcifachung del' langeren Reisen crwartet werden dlirfte, so 
lag es nahe aus praktischen Grunden -, und geschah es that­
sachlich lediglich aus solchen - den Preisunterschied libel' 
eine gewisse Entfel'llung - naeh dem ungarischen Zonen­
tarife libel' 225 km - hinaus iiberhaupt fallen zu lassen und 
wenigstens uber diese Strecke hinaus die Idee des Personen­
portos und die damit verbundenen Vereinfachungen zu vcr­
wirklichen. Keineswegs ging man dabei von dem Grund­
satze einiger Anhanger des Porto- oder Zonensystems 
aus, dass die Leistung mit del' Entfernung nicht zu­
n e h m e. Die Leitung del' uugarischen Staats bahnen wenigstens 
bekennt sich durchaus nicht zu diesem "Grundsatze", wie denn 
uberhaupt finanzielle Motive und :BJrwagungen theol'etischer 
Natur, wie z. B. Verhaltniss von Leistung zu Gegenleistung 
u. s. w. bei del' Einfithrung del' geplanten Reform nicht maass­
gebend waren." 

Also praktisch hat die Fel'llzone des ungarischen Zonen­
tarifes, innel'halb welcher del' Fahrpl'eis nicht mit del' Ent­
fel'llung wachst, wenig Bedeutung und die Leiter del' un­
garischen Staatsbahnen verwahren sich ausdrucklich gegen 
eine Anerkennung des Grundsatzes derVerfechter des Zonen­
tarifes, dass die Leistung mit del' Entfel'nung nicht zunehme. 

Unter diesen Umstanden kann man mit Recht behaupten, 
dass auch del' ungarische Zonentarif im Wesentlichen ein 
Entfel'llungstarif sei und den ZonentarifvorschHigen del' Perrot, 
Hertzka und Engel nicht entspreche. 

Es erubrigt noch einige Worte uber die Bedeutung del' 



Zonen im ungarischen und osterreichischen Zonentarif zu 
sagen, durch welche allein sich diese Tarife von den bis­

herigen Entfel'llungstarifen unterscheiden und den Namen 
Zonentarif verdienen. Del' Gedanke, anstatt des Kilometers 
eine gross ere Entfel'llung als Einheitsmass zu nehmen, ist 
nicht neu. Thatsachlich war in Deutschland und Oesterreieh­

Dngal'll bis in die 70er .Jahre hinein die Meile, also 7'/2 km, 
das Einheitsmaass, und es ware vielleicht bessel' gewesen, 
dasselbe nicht mit dem Kilometer, welches in del' That ein 
sehr kleincs Einhcitsmaass darstcllt, sondel'll mit dem ~Iyria­
meter -.: 10 km zu vertauschen. Sichel' wUrde dies wenig­
stens zur Vel'cinfachung del' Tarife, Tarifberechnungen und 
Abreclmungen gedient haben. '''enn man nun in den ungari­
schen und osterl'eichischen Zonentarifen noch wei tel' gegangen 
ist und das "~inheitsmaass bis zu 25 und 50 km erhOht hat, 
so hat dies an uud flir sich dem Vel'kehr nieht den mindesten 
Vortheil gebracht, son del'll e::; sind lediglich die Ermassi­
gungen del' Fahrpreise, welehe in del' Form del' Zoncll­
tarife gegebeu sind, welche den Zonentarif so popular gemacht 
11a ben, und an Fahrprei::;ermassigung'en denkt das Publikum, 
wenn es Zonental'ife vcrlangt*). 

*) Diese unbestreitbare Thatsache ist sogar bei unseren Anti­
podell bel'eits el'kannt, wie sicl! aus dem Jahl'esbel'icht betl'. 
den Betrieb del' Eisenbahnen in Neuseeland nil' das Jahr 1890/91 
el'giebt. Auch zu unsel'ell Antipoden waren del' Ruhm und 
die El'folge des ungal'ischen und osterreichischell Zonental'ifs 
gedl'ungen und hatten dort Erwiigungen wegen Einfiihrung eines 
Zonentarifs vel'anlasst. Del' genannte Jahl'esbel'icht del' New Zealand 
Railway Commissioners, del' Neuseeliinder l':isenbahn-Aufsichts­
behiil'de, sagt nun nntel' Andel'em Folgendes him·tiber: "Es wil'd 
allgemein angenommen, dass flir das l'eisende Publikum ein Vol'­
theil ill1 Zonens,Ystem selbst lage. Dies ist indess zweifelhaft. Del' 
Vortheil, welchel' in den ll1eisten Fallen das Zonensystell1 begleitet 
hat, welchel' abel' unabhang-ig- von demselben ist, besteht in del' 
Ermlissigung del' Falil'pl'eise .... Das Zonensystem selbst ist ledig'­
lich del' mechanische Theil del' Festsetzung del' Tarife und del' 
Fahrkal'tenausg-abe, und wil' wlirden durch seine Annahme nichts 
gewinnen. Das, was damit zusammengewol'fen nnd vel'wechselt 
wurde, ist del' Betl'ag' del' Fahrpreise und die Frage, ob dieselben 
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Fiir die Gewahrung diesel' Ermassigungen in ji'orm von 
Zonentarifen in Ungarn und Oesterreich sind abel' nicht nul' 

Gl'iinde del' Vereinfachung des Tarifs massgebend gewesen, 
sondeI'll zugleich finanzielle Griinde, indem man auf del' einen 
Seite die Einheitssatze sehr herabsetzte, auf del' andel'll Seite 
abel' den Satz del' ganzen Zone, also bis zu 50 km, schon er­
hob, wenn nul' 1 km von derselben gefahren war. Dadurch 
wird thatsachlich del' dem Tarif zu Grunde gelegte Einheits­
satz nul' auf diejenigen Entfernungen rein zur Anwendung 
gebracht, welche mit dem Zonenende zusammenfallen, wahrend 
fiir die ubrigen Entfernungen, insbesondere im Beginn del' 
Zone, sich ein haherel' Einheitssatz ergiebt. Dass dies schOn 
sei, wird Niemand behaupten kannen. Es bringt eine U n­
glcichmassigkeit und Willkurlichkeit in den Tarif, die den 
Grundsatzen einer gemeinwirthschaftlichen Tarifbildung nicht 
ents pricht, zumal es sich um nicht unerhebliche Betrage handelt. 
Wenn z. B. del' Fahrpreis II. Klasse fUr eine Entfernung von 
200 km 4 Gulden ist, fUr 201 km abel' 5 Gulden und ebenso 
viel fUr 250 km, so liegt hierin entschieden eine weitgehende 
Ungerechtigkeit, die sich nicht wohl rechtfertigen lasst. Je 
nachdem sein Reiseziel zufallig 200 odeI' 201 km ist, zahlt del' 
Reisende fUr das Kilometer 2 Kreuzer odeI' nahezu 21/2 Kreuzer. 
Grundsatzlich lassen sich also so weitgehende Vergrasserungen 
del' Einheitsentfernungen wenigstens in einem Kulturlallde 
mit dichtem Eisenbahnnetz und nahe gelegenen Stationen 
nicht rechtfertigen, sondern hOchstens aus praktischen Grun­
den entschuldigen. 

Sieht man abel' hiervon ab, so muss man anel'kennen, 
dass sowohl del' ungarische wie del' asterreichische Zonentarif 
eine bedeutsame Reform des Personentarifs in gemeinwil'th-

nach gleichen odeI' mit del' Entfernung fallenden Einheiten g'e­
bildet werden sollen. Es wurde aber fUr das Publikum ohne prak­
tische Bedeutung sein, ob Ermassigungen in Form eines Entfer­
nungstarifs oder eines Zonentarifs oder in sonst einer Form ein­
gefiihrt werden." Die Einfiihrung yon Zonentarifen wird aus 
diesen Grunden widerrathen. 
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schaftlichem Sinne darstellen und dass die ungarischen und 

osterreichischen Staatsbahnen voIles Lob verdienen, weil sie 
die erst en Personentarife auf gemeinwirthschaftlicher Grund­
lage*) zur Einfiihrung gebracht haben. Denn wahrend im 
Giitertarif schon seit etwa 10 .Tahren wenigstens in Deutsch­

land eine Reform auf gemeinwirthschaftlicher Grundlage an­

gebahnt ist, verharrte del' Personentarif im Wesentlichen auf 

del' bisherigen privatwirthschaftlichen Gl'undlage und anstatt 

einer durchgreifenden Reform versuchte man mit einzelnen 

neuen Ausnahmelllassregeln, z. B. zusammenstellbal'en Rund­

reiseheften, Kilometerlllarken u. s. w., das Vel'langen nach 
einer Reform und Ermassigung' del' Personentarife zu be­

schwichtigen So war und ist noch in Deutschland und 
anderen Landern im Personenvel'kehr eine lVIannigfaltigkeit 

del' Fahrkarten vol'handen, welehe dem Publikum das Heraus­

finden des billigsten Fahrpreises erschwel't, del' Eisenbahn­

verwaltung den Betrieb und die Abrechnung vertheuel't uud 
in sich keinen vel'l1linftigen Grund hat. Denn dass man z. B. 
bei einer Reise von 100 km eine erhebliehe Ermassigung des 

Fahrpreises el'halt, wenn man 60 km hin und ebensoviel zurlick 
innerhalb einer bestillllllten Frist fahrt, dagegen boi einer 
Reise von 1000 km, wenn man nioht odeI' nicht innerhalb be­
stimmter ]'rist zurlickkehrt, keine Ermassigung, das lasst sich 
wohl vom Standpunkt einer Privatbahn rechtfertigen, welche 
den Reisemlen zu veranlassell sucht, auf ihren Linien hin­
und zurlickzufahren, abel' nicht von einem allgemeinen Stand­
punkte, yom Standpunkte einer Staatsbahn. Man ist auch 

jetzt allgemein darithel' einvel'standen, dass eine Reform auf 
gemeinwirthschaftlicher Grundlage zunachst eine Beseitigung 

diesel' vie1en Sonderbeglinstigungen nnd statt des sen die Ein-

*) Dariiber, was unter gemeinwirthschaftlicher Tarifgestaltung' 
zu verstehen ist, vgl. mein Eisenbahntarifwesen, AllgemeineI' Theil, 
Abschnitt IV, fur den Personenverkehr insbesondere S. 161 ff. 
(Zweite Auflage in franzosischer Sprache traite general des tarifs 
de chemin de fer S. 152 ff.) 
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fUhrung einfacher ermassigtf'r Fahrpreise fUr Jedermann zum 
Ziele nehmen muss. Hiermit zu verbinden ist eine Vermin de­
rung der Wagenklassell, wei! hierdurch allein, wie schon oben 
ausgeflihrt, eine bessere Ausnutzung del' SitzpJatze und Ver­
minderung del' Betriebskosten zu erreichen ist, und eine 
Reform des Gepackverkehrs durch Beseitigung des Frei­

gepacks, wei! dies nul' etwa 5 Prozent del' Reisenden und im 
Wesentlichen den Reisenden I. und II. Klasse zu Gute kommt. 

Auf diese drei Punkte erstreckt sich auch dip Reform, 
welche del' ungarische und osterreichische Zonentarif zur 
Durchflihrung gebracht hat. Die Sondervergiinstigungen sind 
mit wenigen Ausnahmen beseitigt, dagegen erhebliche Er­
massigungen fiir die einfachen Karten cingefiihrL In del' 
Art del' Vertheilung diesel' Ermassigungen zeigen sich aller­
dings bei den beiden Tarifen erhebliche Verschiedenheiten. 
Der osterreichische Zonentarif vertheilt dieselben gleichmassig, 
indem er denselben Einheitssatz fUr aIle Entfernungen durch­
rechnet. Del' Nahverkehr erscheint in etwas begiinstigt 
durch den geringeren Umfang del' Zonen, wahrend del' 
Fernverkehr ausser den grosseren Umfang del' Zonen noch 
durch den hohen Zuschlag· von 50 Prozent und durch den 
fast vollstandigen Wegfall del' III. Klasse bei Schnellziigen, in 
welchen sich del' Fernverkehr hauptsachlichabwickelt, zu stark 
helastet erscheint. Mit Recht ist dies von vornherein getadelt 
und eine Herabsetzung des Schnellzugszuschlags und die 
Einflihrung einer fallen den Skala fiir weitere Entfernungen 
gefordert worden. Es ist auch in dem osterreichischen Staats­
eisenbahnrath bereits in del' Friihjahrssession 1891 ein Antrag 
auf Herabsetzung del' Personentarife flir den Fernverkehr 
iiber 300 km auf 1/2 Kreuzer flir die III., 1 Kreuzer fUr die II 
und 11/2 Kr. fiir die 1. Klasse angenommen, dem indess die 
Eisenbahnverwaltung anscheinend aus finanziellen Griinden 
bisher eine Folge nicht gegeben hat. Del' ungarische Zonentarif 
hat dagegen keine gleichen Einheitssatze. Del' Nahverkehr ist 
begiinstigt durch die niedrigen Fahrpreise flir den Nachblilr­
verkehr, del' Fernverkehr dadurch, dass iiber 225 km del' 
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Fahrpreis nicht weiter steigt, wahrend fUr die mittleren Zonen 

eine steigende Skala Anwendung tindet. 
Wahrend del' Kreuzerzonentarif unzweifelhaft theoretisch 

rich tiger und gleichmassiger gebildet erscheint, so beruht 
del' ungarische Zonentarif wesentlich auf praktischen Er­
wagungen und ist den ungarischen wirthschaftlichen Verhlilt­
nissen genau angepasst. Es Hisst sich auch nicht verkennen, dass 
er trotz seiner unl'egelmassigen Tarifbildung in praktischer Be­
ziehung manche V orzuge hat. Dahin gehoren VOl' AHem die weit­
gehenden fUr den Nachharverkehr gewahrten Ermassigungen, 
da, wie dies auch die Erfahrung in Ungal'll erwiesen hat, 
del' N ah \Terkehr ausserordentlich entwickelungsfahig ist, in­
dem hier sowohl del' Zeitvcrlust als die sonstigen Reisekosten 
sehr gering sind. Insbesondere fUr ein diinnbevolkertes 

ausgedehntes Land mit schlecht entwickeltem Strassennetz, wie 
Ungal'll, war diese Verhilligung des Nahverkehrs eine wahre 
Wohlthat und geeignet del' Eisenhahn einen ganz neuen Ver­
kehr zuzufUhrcn. Lediglich praktischen Riicksichten ist auch, 
wie schon oben hervorgehohen, die XIV. Fernzone entsprungen 
und die Unterbrechung del' Reise in Budapest und Agram, 
eine auf Centralisirung des Verkehrs in del' Landeshauptstadt 
gerichtete Massregel, welche vielleicht fUr Ungal'll vortheilhaft 
erscheinen mag, wahrend fUr die meisten Kulturstaaten eher 
die Beforderung del' Dezentralisation geboten ist. Dass die 
mittleren Zonen das Aschenbl'odel des Tal'ifs bilden, insofe1'11 
die Ermassigungen ihnen am wenigsten zu Gute kommen, ist 
schon oben el'wiihnt und wird linch von den Urhebe1'11 des 
Tarifs selbst nicht verkannt. Indess scheint vorerst keine 
Neigung zu hestehen, hier mit weiteren Ermassigungen vor­
zugehen. Wenigstens aussert sich Direktor Schober hieruber 
folgendermassen:* "Immerhin geht aus aHedem hervor, daes 
die Ermassigung in den mittleren Entfe1'11ungen keine 
geniigende ist; 3 bis 4 Gulden fUr eine kleinere Reise von 

*) Zeitschl'ift fill' Eisenbahnen und Dampfschiffahl't Jahrg. 1891 
Heft 42. 
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100 bis 150 km zu zahlen, die leicht in einem Tage hin und 
zurltck gcmacht werden kann, ist abel' nicht Jedermann 
gewillt odeI' im Stan de zu zahlen. Es unterliegt nun nach 
den, namentlich auf Grund del' in einzelnen Relationen des 
Mittelverkehres, wo hierzu besondere Veranlassungen vor­
lagen, vorgenommenen Deklassifikationen (Gewahrung del' 
Fahrpreise einer niedrigeren Zone anstatt des del' faktischen 
Distanz entsprechenden normalen Fahrpreises) sowie im eigent­
lichen Fernverkehre gewonnenen Erfahrungen gar keinem 
Zweifel, dass bei ahnlichen prozentuellen Ermassigungen wie 
im Nachbar- und Fernverkehr auch in den l\Iittelzoncn, 
namentlich auch im Verkehr zwischen den beiden grossen 
Zentren Wi en und Budapest, noch cine ganz bedeutcnde Ver­
kehrszunahme gcschaffen werden kann, was jedoch Betriebs­
einrichtungen erfordern witrde, die dm'zeit nicht bestehen und 
auch nicht so schnell geschaffen werden konnen - vielleicht 
wird dies eine Aufgabe del' elektrischen Zukunftsbahnen sein." 

Die Beseitigung des Freigcpacks erfolgte sowohl im 
ungarischen als osterl'eichischen Zonental'if. Wahl'end 
man abel' im letzteren den bisherigen hohen Gepacktarif 
beibehalten hat, ist in ersteren ein doppeltes Zonensystem nach 
Gewi'cht und nach Entfernung mit niedrigen Satzen zur Ein­
flihrung gelangt, was sich dem Anschein nach gut bewahrt. 
Bezltglich des dl'itten Punktes derVerminderung del' Wagen­
klassen hat man sich auf den ungarischen wie ostel'­
reichischen Staatsbalmen darauf beschl'ankt, die dritte Klasse 
in Schnellzitgen ganz odcl' fast ganz zu beseitigen. Das ist 
wenig und nicht an del' l'ichtigen Stelle. Das Ziel einer 
gemeinwirthschaftlichen Reform muss die Beschl'ankung auf 
eine Polstel'- und eine Holzklasse sein, abel' nicht die 
Beseitigung del' Holzklasse aus den Schnellzitgen, weil 
hiel'durch del' gl'ossen Masse del' al'meren BevOlkerung 
die Benutzung del' Schnellzitge und damit die nament­
lich bei Hingeren Reisen wichtige Ersparniss an Zeit und 
sonstigen Reisekosten unmoglich gemacht wil'd. Die Aus­
schliessung del' III. Klasse aus den Schnellzltgen muss deshalb 
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als ein entschiedenel' Riickschl'itt bezeiclmet werden, und 

diese Massregel hat sich auf den osterreichischen und un­
garischen Staatsbahnen wohl nur deshalb durchfiihren 11lssen, 
weil schon bishel' die III. Klasse nur zum rrheil in den Schnell­

ziigen zugelassen war. *) 

Del' Umfang der im ullgarisehen und ostel'reichischen 

Zonentarife gegen die fruhel'en Ji'ahrpreise gewahrten El'­

massigungcn ist bereits ollen hei del' Darstellung des Tarifs 

el'ortert. Zur Bcurtheilung del' genannten Tarifc erscheint es 
abel' noch geboten, ihre Einheitssatze mit den en eines anderen 

Landes zu vergleichen unci wollen wir aus naheliegenden 
Griinden hierfi.1r die Satze del' preussischen Staatsbahnen 
nehmen. Es betragfm die durehschnittlichen EinheitsstHze des 

ungarischen Zonental'ifs, abgesehen von dem Naehbal'vel'kehr 

uml del' XIV. B'C]'JlZOlle, ZUlll Parikursc in Pfennigen: 
Schnellziige Personenziige 
I. II. IlL Klasse I. II. III. Klasse 
7,7 G,o 3,9 6,5 5,2 3,24 

Die Einheitf;slttzc des ostel'reichischen Zonentarifs**'! 
.963 642 

*) Nach Foxwell und Farrer, Express Trains, (London, Smith 
Edler & Cie. 18'<9) fiihren Wagen llt. Klasse von den Schnellzugen 

in Danemark . . . 100 Prozent, 
Grossbritannien . 93 
den Niederlanden 81 
Norddeutschland 72 

" Belgien . . . . 
" Oesterreich-Ullgarll 
" Siiddeutschland 

Fraukreich . 

59 
46 
28 
27 

Humanien . . 26 

,. 

" 

" del' Schweiz 7 " 
**) Die Berechnung Zllm Parikurs rechtfertigt sich beim oster­

reichischen ZOllcntal'if, weil dic Ermassigung, welche in dem etwas 
niedrigeren Kur8 des osterreichischen Guldens Jiegt, dadul'ch aus­
geglichen wil'd, dass schon bei Beginn einer Zone del' volle Fahr­
preis fill' die Entfel'llung bezahlt werden muss, bis wohin die Zone 
reicht, thatsachlich also die Einheitssatze sich vielfach hOher stellen. 
Dagegen ist gie Berechnung fUr den ungal'ischen Zonentarif etwas 
zu hoch, weil hier die Durchselmittoslitze del' Zonenmitte genom­
men sind. 

7 
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Die Einheitssatze des preussisehen Staatsbalmtarifs be­

tragen in Pfennigen: 
Schnellziige Personenziige 

I. II. III. Klasse 1. II. III. IV. Klasse 
Einfaehe ]!'ahrt 

RUekfahrkarten 
9 6,67 4,67 
6 4,5 3 

8 6 4 2 

6 4,5 3 

Die Einheitssatze, wie sie von der preussisehen Staatsbalm­

verwaltung fiir eine Reform der deutschen Personentarife in 
V orschlag ge bracht sind, betragen in Pf.: 

Schnellziige Personenziige 
I. II. III. Klasse 1. II. III. Klasse 
7 5 3 642 

Bei Vergleiehung diesel' Einheitssatze zeigt sich, dass die 

Preise des ungarischen und des osterreiehischen Zonentarifs bei 
einfachen Fahrten billiger sind, als die entspl'echenden Klassen 

des preussisehen Staatsbalmtarifs. Bei Riickfahrten sind die 
pl'eussisehen Staatsbahnsatze billiger als die des ungarischen 
Zonentarifs, dagegen mit Ausnahme del' I. Klasse, welche 
denselben Satz hat, theurer als die des ostel'reiehisehen Zonen­
tarifs bei Benutzung von Personenziigen, wahl'end bei Be­
nutzung von Schnellziigen die Satze del' I. und II. Klasse in 
Pl'eussen billiger sind. Zu Gunsten del' pl'eussisehen Staats­
bahnsatze spl'icht abel' einmal das Bestehen del' IV. Klasse, 
welche auch bei einfaehen Fahrten den ungarisehen Zonen­

tal'if unterbietet, dem ostel'reiehischen sieh gleichstellt, und 

zweitens del' schon oben el'wahnte Umstand, dass auf den 
osterl'eiehischen und ungal'isehen Staatsbahnen die III. Klasse 
aus dem Schnellzugvel'kehr fast ganz beseitigt ist, was eine 
el'hebliehe Vel'theuel'ung desselben vel'ul'sacht. Ausserdem 

werden auf den preussisehen Staatsbahnen noch eine Allzahl 
sehl' weitgehender Ermassigullgen, insbesondere fUr Zeitkarten, 
SchiHerkartell und Al'beiterkarten gewahrt, welehe die be­
treffenden Slitze auf den osterl'eiehischell und ungarisehen 
Staatsbahnen erheblieh unterbieten. Alles in Allem wird man 
zwischen den preussisehen Staatsbahntal'ifen und den oster 
reichiseh-ungarischen Zonentarifen in Bezug auf die Rohe 
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keinen sehr erheblichcn Dllterschied annehmen konnen, wenn 

aueh die letzteren im Ganzen etwas niedriger sein mogen. 

DafUr spricht auch die Durchschnittseinnahme fitr das Pcl'­
sonenkilomctel', welche betrug auf den 

oster-
preussischell*) reichischen ungarischen 

Staatsbahuen 
1888 3,1£) 3,73 4,09 
1889 3,09 3,89 3,32 

1890 2,96 3,01 2,78 
Die geplanten Siitze des deutschen Reformtarifs wurden 

dagegen entschicden nicdriger scin, als die del' osterreichischen 
und ungarischen Zonentarife. 

'Vas die Ergebnisse del' ZOllentarife betrifft, so ist mit 
denselben viel Reklame getrieben worden, was im Interesse 

del' guten Sache, d. h. del' an sieh Iobenswerthen Reform, 
welche die Zoncntarife darstellen, nur zu bedauern ist. Auch 
sind die iiber die Ergebnisse mitgetheilten Zablen nicbt iiberall 
einwandsfl'ei und kIaI'. Dmsomebr ist es Sache del' Kritik, 

die Ergebnisse genau zu priifen, und soweit os moglich ist, 
den wirklichen Sachverhalt klar zu stellen. Es werden zu 
unterscheiden sein die Ergebnisse bezuglicb des Verkehrs, del' 
Einnahmen und del' Ausgaben. 

Was zunacbst den Verkehr betrifft, so ist derselbe seit 
Einfithrung del' Zonentarife sowohl bei den osterreichiscben, 
als bei den ungarischen Staatsbahnen entschieden gewachsen, 
am meisten bei den letzteren. Indess konnen die Zahlen, 

welche beziiglich del' Verkehrsvermehrung veroffentIicht und 
oben mitgetheilt sind, nicht als richtig angenommen werden, 

sie sind vielmehr zu hoch. 
Zunachst ist zu bemerken, dass nicht die Reisenden ge­

zahlt werden, sondern die ausgegebenen Fahrkarten und des­

halb erscheint es an sich schon zweifelhaft, ob del' "statistische 
Reisende" nach EinfUhrung des Zonentarifs noch derselbe ist 

*) Fur die preussischen Staatsbahnen gelten die Zahlen fUr 
das Etatsjahr vom 1. April bis 31. M1irz des folgenden Jahres. 

7* 
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wie vorher. Dureh den Zonentarif sind bekallntlieh die Hiick­

fahrkarten, die Zeitkarten n. s. w. aufgehoben. Anstatt einer 
Riickfahrkarte werden also jetzt zwei, statt cineI' Zeitkal'te 

vielleicht hundcrt Fahrkarten gekauft und als Reisende ge­
z~ihlt. Nun wurden wohl aueh frither die in den Ruckfahr­

karten, Zeitkarten u. s. w. steckenden mehrfaehen Fahl'ten 

bei Aufstellung del' Statistik naeh bestimmten Gnmcls~1tzen 

berucksichtigt. Ob die so gewonnenen Zahlen abel' du' 'Yirk­

licbkeit entspracben, steht sehr dahin. Ferner ist es Ilaeh 

clem Zonentarif oft billiger, die Fahrt auf einer Zwischen­

station zu unterbreehen unll von dort aus eine neue Fahrkarte 

zu nebmen, insbesondere ist es dann, ,venn die Station, wo­

hin man reist, im Beginn einer neuen Zone liegt und lUan yiel­
leiebt 20 ja. 40 km mebr bezahlen musste, als man fabrt, hilliger 

nur bis zum Ende del' vorherg'ehendell Zone eine Fahrkarte zu 

nelnuen, und mit einer lTahrkarte des Naeh barverkelIrs bez,,', del' 
erst en Zone ZUlll Bestimmungsol't weiter zu fahren. Es ist 
in diesem FaIle zwar verboten, denselhen Zug weiter zu be­
nutzen, abel' off'enbar ist die Umg'ehullg' dieses Verbotes leicht 
und kaum zu verhindern. .Jedenfalls kann man abel' so ver­

fahren, wenn man einen Zug itbersehliigt. Von diesel' l\Iog­

liehkeit wird anseheinend in nieht nnerhebliehem .Masse 
Gebrauch gemachtund es werden so fitreine Reise, zu weleherlllan 
frii.her eine Fahrkarte lOste, 2 odeI' mohr Fahrkarten benutzt. *) 

*) Dies wird auch bestatigt von dem Dil'ektol' del' ungarischen 
Staatsbahnen Schober in del' Zeitschrift fill' Eisenbahllell und 
Dampfschiffahrt, Jahrgang 1891, Heft 42. Derselbe sag't: .,Die 
iVIindereinnahme in den Zwischenzonen bei den Personenztig'eu 
el'kHil't sich iibrigens zum Theil auch daraus, dass die 1. Zonc de~ 
Fernyerkehl's (0-25 km) zum grossen Theile, namentlich im Wege 
del' DeklaRsifikatioll yom Nachbal'verkehr aufgesaugt wil'd, llnd 
dass auch langere Reisen im Wege del' faktischen Fahruntel'hrcclllmg' 
und mit Abwarten des nachsten Zuges, sowie mittelst Umknl'tirung-, 
welche namentlich in Abzweigstationen bezw. bei ZUg',yechsel und 
langerem Aufenthalte nicht yerhindert werden kann, anf Grund 
des Nachbarverkehrstarifes gemacht werden. Namentlich i'it cs 
das armere Publikull1, welches sich diesel' Ullbequemlichkeit nnter­
zieht, urn nul' billiger ans Ziel zu gelangell." 
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Das giebt danll llatiirlich eine entsprechende Anzahl 

"statistischer Reisender" mehr. In Ungarn wird ferner 

durch die Vorschrift del' Ullterbreehung der Reisen in Buda­
pest und Ag-ram und Losung einer neuen Fahrkarte dort die 

Zahl del' Fahrkal'ten bei allen Reisen iiber diese wichtigen 

und verkehrsrcichen Punkte verdoppelt. 
In Oesterreich anderel'seits ist es zulassig und von Hel'rn 

v. Czec1ik, dem frUhel'en Pl'asidenten del' osterreichischen 
Staats balmen ill seinem bekamiten Vortl'ag uber den Kreuzer­

zOllental'i f als ein besOllderer V orzug die Des Tarifs gcl'iihmt, 
dass ill den kleinercn Stationcn, welehe ZUl' Vereinfachung 
des Dicnstes und El'spnl'lliss nUl' mit Fahrkarttm III. Klasse 

HusgcrU:;;tct sind, statt cineI' Fahrkarte II. Klasse zwei und 

statt einer I. Klasse 3 Fnhrknl'ten c1ritter KIasBe nusgegeben 
werden. Komlllt dazu nocll die Benutzung eines Sclmellzuges, 

so konnon hierzu noel! 1-2 Kal'ten mehr treten, sodass unter 

lJm~Wnclen fill' cinen Reisenden 4-5 Kartell ausgegeben 

wordell. Auch das schafft wiedel' eine grosse Zahl "statisti­

scher Reisenden", die abcr keine wirklichen Reisenden sind. 
Dass es sieh auch hei diesel' lctzten Vermehrung del' statist i­
schen Ileiscndcn Ulll kcinc geringen Summen handelt, ist sehr 
wahrscheilllicli, wenigstens weist hierauf hin die starke Ver­
mehrung del' III. Klassc. N ach dem J ahres bericht del' oster­
l'eichiscllen Staatsbalmen von 1890 hat sich die Zahl del' be­
forclertell Person en vel'lllehrt in I. Klasse um 3,15 Prozent, in 
II. Klasse um 3,11 Prozent, dagegen in III. Klasse urn 
34,66 Prozent. 'Venn, wic fri.i.her envahnt, diese Verrnehrung 
del' Reisenden III. Klasse auch zum Theil eine Folge davon 

ist, dass dcr Kreuzerzonentarif fiir die III. KIasse die weit­
gehenclsten Ennassigungen gewahrt, so stecken doch wahr­

scheinlich him'in eine grosse Zahl Karten III. Klasse, welche 
fitr die I. und H. Klasse ausgegeben sind. 

Man wil'd also, ohne fehlzugehen, einen nicht unerheb­
lichen Prozentsatz an den veroffentlichten Ziffern del' Vel'­
kehl'svermehrung streichen konnen. 1m Uebrigen giebt es 
110eh einen sichereren Weg, die Verkehrsvermehrul1g festzu-
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stellen, namlich nicht die Zahl del' verkauften Fahrkal'ten, 

sondel'll die Personenkilometel' del' verschiedenen Jahre zu 

vergleichen. Dabei wird allerdings cine Vermehrung' del' 

Reisen im Nahverkehl', wie sie namentlieh in Ungal'll statt­
gefunden hat, nicht vollstandig gewlil'digt. Indess yom Eisen­

bahnstandpunkte kann nm die Vermehrung del' Personenkilo­
meter in Frage kommen. Wir werden nachher bei einer Gegen­

liberstellung del' Verkehrsvermehrung' auf den preussischen 
Staatsbahnen mit del' auf den'ungarisehen und osterreicbischen 
Staatsbahnen diese allein sichel'en Zahlen zu Grunde legen. 

1m U e brigen bestatigt die eingetretene Verkehrsver­

mehrung nm den bekannten Satz, dass Ermassigungen in del' 
Regel Verkehrsvermehrungen bringen und zwar um so erheb­

lichere,je erheblicher die Ermassigung ist. Dem entsprechend ist 

die Verkehrsvermehrung auf den ungarischen Staatsbalmen er­

heblicher als auf den osterreichischen Staatsbalmen, bei welchen 
das Niveau del' Tarife bereits dmch die Reform yon 1882 
herabgesetzt und del' Verkehr vermehrt war, wahrend um­
gekehrt in Un gal'll die Personentarife sehr hoch und del' Per­
sonenverkehr, wie wir spateI' noch sehen werden, in den 
letzten Jahren stark zurtlckgegangen war. 

Bei den ungarischen Staatsbahnen ist die Verkehrsver­
mehrung im Einzelnen wiedel' da, wo die grossten Ermassi­
gungen gewahrt sind, am erheblichsten, namlich im Nah­
verkehr und bei del' 14. Fel'llzone, wahrend die mittleren 

Zonen geringere Vermehrungen des Verkehrs aufweisen. Dass 
die Herren Perrot, Hertzka und Engel insbesondere die bei 
del' 14. Fernzone erfolgte Vel'kehrsvermehrung mogJichst auf­

bauschen und mit Vorliebe die Vermehrung in Prozenten an­
fUhren, weil del' frlihere Verkehr in dies en Entfennmgen sehr 
gering war und deshalb eine hohe prozentuale Zunahme sieh 
bei einigermassen erheblicher Vermehrung ergeben muss, ist 
ihr gutes Recht und leicht zu verstehen. Bei ruhigel' Be­
trachtung wird man abel' an del' Vermehrung des Vel'kehrs 
in del' 14, Fernzone nichts besonders Ausserorclentliches tin den. 
Denll abgesehell von dem natlirlichen Anreiz, den eine so er-
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hebliche El'massigung der Fahrpreise des ]'ernvel'kehrs auf 

eine Vermehrung der Reisen ttben musstc (insbesondere wurde 

eine grosse Zahl von Einheimischen veranlasst, die Landes­

hauptstadt Budapest zu besuchell), so hat die ungarische 
Staatsbahn mit dieser Ermassigung des ]'ernvcrkchrs auch 

sehr erhebliche Verkehre, welche bisher iIber andere Balmen 
gingen, dies en wegg'enommen, Direktor Schober flthrt in 

seinem schon oben erwahnten Vortrag vom FriIhjahr 1891 

selbst beispielsweise an, dass die ungarische Staatsbahn durch 

den Zonentarif den wichtigen Durchgangsverkehr nach Ru­

manien erollert habe uud dass nunmehr del' billigste Reiseweg 

von Berlin und was wichtiger von 'Vien und Oesterreich nach 

Rom iIber Fiume-Ancona flthre. Derartige FaJIe giebt es 

gewiss noeh mehr, und es ist mit Sieherheit anzunehmen, dass 
ein grosser Theil des angeblichell Verkehrszuwaehses del' 

14. Zone kein neuer Vel'kehr, sondern bel'eits frUher vor­
handener Verkehl' ist, del' Ubel' andere Balmen ging. Er kann 
also nicht als verkehl'ssehaffende Wirkung des Zonentarifs 

in Betraeht kommen und selbst l1nanziell werden die hieraus 
erfiiessenden Mehrcinnnlllllen del' ungarisehen Stnatsbalm nul' 
so lange verbleiben, Hb nieht die im 'Vettbewel'b stehenden 
Bahnen den naturgemass ihnen gehorenden und lediglieh ab­
gelenkten Verkehl' dureh eine entspreehende Ermiissigung del' 
Fahrpreise wieder in Besitz nehmen. 

'Veit interessanter uml von grosserer thatsaehlieher Be­
deutung ist die Vel'kehrsvennehl'ung, welehe im ungarisehcn 
Nachbarverkehr stattgefund.en hat. Sie ist in del' That sehr 
erheblich und zeigt VOll Neuem die Elltwickelungsfahigkeit des 

N ahverkehrs, selbst ill einem verhHltnissm1tssig so sehwach be­

vOlkert en Lande wie Ungarn. Vel'gessen da1'f abel' auch hierbei 
nieht werden, dass vorher del' Nahverkehr in Ungurn dureh ganz 
besondel's hollo I<~ahrpreiso llahezu vollstandig- ullterlmnden war. 

Was Rodann die 1111anziellen Ergebnisse del' Zonentarife 

angeht, so sind die 1Iehreinnallmen des osterreichisehen Z011en­
tarifs sehr gering. Sie betragen fiIr das cl'i;te J alII' nur 
1.02 Prozcnt, und wenn mall lien Parism' Verkehr mit Rtteksicht 
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auf die Ausstellung von 1889 abl'echnet, 2,98 Prozent und 

mit dem Ausf1tll dul'ch Rilckgang' des Agios 3,61 Prozent. 
Ob clemgegenliber nicht auch gewisse verkehrserhol1ende Ulll­

stande zu berlicksichtigen sind, z. B. Mehreinnahmen, welche 

dul'ch den fast vollstLtndigen Ausschluss del' III. Klasse aus 
den Schnellzligen und Hiniiberdrangung c1ieses l'ublikums in 

die II. Klasse entstanden sind, lllag dahingestellt bleiben. Er­

heblicher sind die Mehreinnahmen aus dem ung'il!'ischell 

Zonentarif, Direktor Schober berechnet sie auf 5600 000 Gulden 
in den ersten beiden Jahren. Indess sind aile diese Zahlen­
angaben etwas unklar, man weiss nicht, ob !lei den Ver­

gleichungen die Vermehl'ung del' BahnHtnge durch Neubauten 

und Verstaatlichungen beriicksichtigt ist u. s. w. Ein allein 
richtiges Urtheil hieriiber kann nul' dadurch ermoglicht werden, 
dass derVerkehr, d. h. die Anzahl del' Personenkilomcter und 

die Einnahmen auf das Betl'ie bskilometcr allgegeben 
werden, was abel' wedel' in den Veroffentlichung'en ii.berdell ostel'­
reichischen Hoch tiber den ungarischen Zonentarif geschehen 
ist. Ferner abel' kommt es sehr auf die Vergleichszahlen an. 

Wenn die Ergebnisse del' Jahre, mit denen die Ergebnisse 
del' Zonentarife vel'glichen werden, ungiinstige sind, t;0 

konnen natiirlich die letzteren lUll so leichter gliinzend er­
scheillen. Dl'ittens abel' erscheint etl llothig, mit den Ergeb­
nissen del' Zonentarife die Ergebnisse einer anderen Balm zu 
vergieichen, wo keine derartigen Tarifreformen und Er­

massigungen titattgefunden haten, UIll zu ermes;;en, oh und 
welchen Antheil del' grosse wirthschaftliche Aufschwung, 
welchel' bekanntlich in den Jahren1889 und 1890 stattgefunden 

hat, an den Ergebnissen del' Zonentarife gehabt hat. Erst 
hiernach wird ein einigerml1ssen zutreffendes Urtheil liber 

diesel hen moglich seill. 
}'.lIen diesen Erfordernissen c1urfte genilgt werden, wenn 

man den kilometrischen Verkehr und die kilometrischen Ein­
nahmen del' ungarischen und osterreichischen Staatsbahnen 
vergleieht mit den en del' preussischen Staatsbahnen und zwar 
auf eine Reihe von Jahl'en von 1885 bis 1800. Die nach-
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'olg'enden Vergleiehszahlen sind del' offiziellen Statistik des 
vereins deutseher Eisenbahnverwaltungen entnommen, also 

~inwandfrei, dll sie von den betreffenden Eisenbahnvel'wal­
ungen selbst geliefert werden. Was die Zahlen fUr die un­

rarischen Staatsbahnen angeht, so sind darin aueh die im 

~etrieb derselben stehenden N ebenbahnen inbegriffen, was 
deh aus mehreren Gritnden reehtfertigt, einmal weil del' Zonen­
arif auf denselhen gleichfalls eingefilhrt ist, zweitens weil 

lie AIehreinnahmen derselben zur H1Hfte del' betriebt'lthrenden 

T erwaltung zufallen und weil drittens dadureh die Ver­

~leiehung mit den preussisehen Staatsbahnen, welehe be­
~anntlich eine grosse Zahl VOll Nebenbahnen haben, noeh 

:utreffender wird. Zu bemerken ist ferner noeh, dass die 
jahlen t'ltr die preussisehen Staatsbahnen nieht fill' das Ka­

endCl:jahr, sondern fUr clas Etatsjahr vom 1. April bis 31. Marz 

les folgendell Jahres angegeben sind. 
Betraehten wir zunaehst die Einnahmen fiir das Personen­

:ilometer auf den dl'ei Staatsbalmnetzen. Diese betrugell in 

'fennigen auf dell 
preussischen osterl'eiehisehen ungarisehen 

Staatsbahnen 
1885 3,26 3,61 3,88 
1886 3,22 3,69 3,98 
1887 3,20 3,61 4,19 
1888 3,19 3,73 4,09 

1889 3,on 3,89 3,32 
1890 2,96 ;),01 2,78 

Aus dies en Zahlen crgiebt sieh zunaehst die regelmassig'e 
llmahlige Verminderung del' Eillnalunen fill' das Person en­
ilometer auf den preussisehen Staats bahnen, hervorgerufen 
LUll Theil dureh kleine Tariferm~issigungen, welche in den 
etreffenden J ahren hauptsaehlieh dureh die Herabsetzung 

oherer noeh bestehender Tarife fritherer Privatbahnen auf 

ie Satze del' Staatsbahllen, durch die weitere Ausdehnung 
er IV. Klasse u. s. w. erfolgten, zum Theil dureh die Ver­
lehrung des Verkehrs, welche sich uberwiegend auf den 
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Verkehr in den unteren Klassen erstreckt hat. Eill ganz 
anderes Bild zcigen die Zahlen del' beiden andcren 
Staatsbahnen. Riel' erfolgte vom Jahre 1885 bis ZUl' Einftih­
rung der Zonentarife, welche auf den ungarischen Staatsbahnen 
1889, auf den osterreichischen Staatsbahnen 1890 el'folgte, 
ein Anwachsen del' Einnahmen fiir das Personenkilollleter, 
dann eine plOtzliche und starke Vcrlllinderung, die Wirkung 
del' durch die Zonentarife eingetretenen Tariferlllassigung·. 

Betrachten wir nun den Verkehr, d. h. die Zahl del' 
Personenkilollleter und die Einnahlllen auf den drei Staats­

bahnen, nachdelll wir vorher die Zahl der Betriebskilometer 
festgestellt haben. Diese betrugen auf den 

preussischen osterreichischen ungarischell 
Staatsbahnen 

1885 20631 5147 42M 
1886 21053 5212 4375 
1887 21852 5424 4678 
1888 22428 5601 5104 
1889 23077 6657 5920 
1890 24123 6845 6227 

Es wurden auf das Betrie bskilometer gefahren 
Personenkilometer 

preussische osterreichische ungarische 
Staatsbahncn 

1885 243954 128016 94(;89 
1886 254026 126476 83774 
1887 256757 122993 77688 
1888 265278 122116 70605 
1889 290680 128506 94687 
1890 311 761 166690 121828 

Eingenollllllen wurden auf das Betriebskilometel' illl 
Durchschnitt: 

Mk. l\1k. Mk. 
1885 7961 4592 3675 
1886 8174 4648 3335 
1887 8221 4429 3253 
1888 8453 4542 2888 
1889 8966 4883 3142 
1890 9238 5012 3385 
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Es haben zugenommen von 1885 bis 1890 auf elns Be­

triebskilometer dio Zahl del' Personenkilometer: 
auf den preussisohen Staatsbahnen . 

" 
" osterreichischen ., 

" "ungarischen " 
die Einnahmen von 1885 bis 1890 

auf den preussischen Staatsbahnen . 

" 
" 

" osterreichischen 

" ungarischen 
" 
" 

Ulll 

" 

27% 
30% 

29% 

urn 16% 

" 
9 1), 

10 

" -7,9 % 

Das Ergebniss del' Vergloichung' ist ein itberl'aschendes, 

wenigstens fUr diejenigen, welche olme PrUfung die vel'offent­
lichten Ergebnisse del' ungarischen und osterreichischen Zonen­

tarife <1ngestaunt haben. Die Verkehrsvermehrung von 1885 

bis 1890 ist auf den 3 Staatsbahnen nahezu gleich. Wahrend 
sie abel' auf den preussischen Staatsbahnen eine stetige und 

allmahlig fortschreitende war, nur in den Jahren 1889 und 
1890 entsprechend dem allgemeinen wirthschaftlichen Auf­
schwung etwHs grosser, bemel'ken wir auf den beiden nndel'll 

Staatsbahnen von 1885 bis 1889 eine nicht unerhebliche Ab­

nahme des kilometrischen Vorkehrs, dann in 1889 und 1890 
eine betrachtliche I::unahme. Diese Zunahme lIlUsste natl1l'lich 
im Vergleich mit 1888 sehr hoch erscheinen, da diescs Jahr 
die niedrigste Zahl del' Personenkilometer seit 1885 ausweist, 
trotzdem ist sic nicht erheblich verschieden von del' auf den 
preussischon Staatsbahnen. Denn die Zunahme betrug' von 
1888 auf 1890 auf letzteren 46483, auf den osterreichischen 
Staatsbahnen 44 574 und auf den ungarischen Staatshalmen 
51223 PersonenkUometor. 

Ganz andel'S stellt sich die Zunahme del' Einnalnnen. 
Dieselbe ist auf den preussischen Staatsbahnen erhehlich 
hoher, als auf den osterreichischo11 und ungarischon Staats­

bahnen. Die letzteren 11aho11 110ch nicht einmal die Einnahme 

des Jahres 1885 im zweiten Zonentarifjahr erreieht, wiihrend 
freilich del' Vergleieh mit dem Jahre 1888 oin giinstigeres 
Ergebniss zoigt. 

Aus alledem ergiebt sich, dass die Erfolge del' Zonen-



- 108 -

tal'ife in Bezug auf die Vel'kehrsvel'mehrung' ausser durch die 

gewahrte Ta1'ifermassigung herbeigefUhrt wurden durch den 
wirthschaftlichen Aufsclnvung in den Jahren 1889 und 1890; 

dass die Vergleichung lediglich mit dem.T ahr 1888, welches 
einen Tiefstand in einer herabgehenden Verkehrsentwicklung 

bildet, clazu fUhrt, ih1'e Bedeutung zu ltberschatzen, und dass 

sie c1urchaus nicht t;0 staunenswerth und wunderdar sind, wie 
vielfach behauptet, da die 'preussischen Staatsbahnen olme 

Zonentarif und allgemeine Tarifermassigung seit 1889 nahezu 
c1ieselbe Verkehl'svermehrung gebabt haben. ,Yas c1ie Eill­
nahmen angeht, so kann von einem Erfolg del' Zonental'ife 

ttbel'haupt nicht die Rede sein. Gegell den Ticfstand von 
1888 ist allerding's eine mih;sige Zunalnne eingetreten, welche 

abel' die del' preussisehen Staatsbahnen nieht itbel'trifft, im 

Vergleich mit den Erge bnissen von 1885 H bel' weit hinter 

diesel' zuri.i.ckbleibt. 

,Venn also auch die wunderbaren El'folge des aUein 
seligmachenden Zonentarifs bei nahere1' P1'tifung nicht Stand 
halton, so konnen andererseits diejenigen, welche die Eill­
fUhrung des ungarischen und osterreichisehen Zonentarifs als 
eine crfreuliehe Reform in gemeinwirthschaftliehem Sinne be­
gl'usst haben, mit den Erfolgen wohl zufrieden sein. Die mit 
del' Reform verbundcne erhebliche Ta1'ife1'massigung hat nicht 
nUl' den Verkehr vermehrt, sondern auch eine massige Ein­

nahmevermehrung gebracht und das ist Alles, was man ver­

standigerweise erwarten und verlangen kann. 
Freilich bleibt noch ein Punkt dabei zu berltcksichtigen, 

das ist die Frage del' durch die Verkehrsvermehrung ent­
standenen Mehrkosten. Von den Gegnern del' ungarischen 

und osterl'eichischen Zonental'ife ist vielfach g'erltgt worden, 
dass ltbel' die durch die Verkehrsvermehl'ung enstandenen 

Mehrkosten Imine eingehenden Mittheilungen gemacht worden 
seien, und namentlich anfangs die unglaubwurdige Be­
hauptung aufgestellt sci, l\lehl'kosten seien uberhaupt nicht 
entstanden. lch meine1'seits gehore nicht zu den Gegnern 
diesel' Tal'ife, halte diesel ben vielmehl' im Grossen und Ganzen 
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fLlr eine sellr allel'kellnenswerthe Reform in gemeinwirthscbaft­

licher Richtung, a bel' auch VOll mcincm Standpunkte aus kann 

ich es im Interesse del' guten Sache nul' bedauern, dass die 
betreffenden Eisen bahnverwilltungen clerartige Mittheilungen 

nur in unzureichendem Masse gemacht baben. ,Venn man 

eine derartige wichtige nllcl aussergewohnliche Heform aus­

fli.hrt, so ist es selbstveTstiincUich, class man clurch eine mog'­
lichst genaue Statistik die Ergebnisse dersel ben festzustellen 

sucht und dazu gehorel1 auch die dadurch entstehenden Mehr­

und Minderausgaben. "Venn dies, wie nnzunelullen, auf den 

ostelTeichischen unci ung'arischen Stnatsballllen geschehen ist, 
so hlHte man aueh die Ergebnisse hiervon ebenso ra8c11 und 
ausfithrlich vel'offentlichen sollen, wie die del' Verkehl's- und 
Einnnlnnevcrmehl'ung. Auf (lcr andel'l1 Seite ist nllcl'clings ZUl' 

Entsclmldignng zu hemcrken, dass die Ausscheidung diesel' 
Mchrk08ten nicht gnnz leicht und einfach ist. Es ist oft schwer 

zu sagen, ob clie ]\lehrkosten, die entstehen, VOll eiuer he­
stimmt(m Tarifmassl'egel be7.w. del' dadul'ch ilervorgerufcnen 
Vel'kehriiVel'mehrung hCl'rlthren orIel' nicht. W cn11 cs sich um 

J\fehrbesehRffung von PCl'sonenwagen und Pel'soncnzugsma­
schinen handelt, so winl man diese wohl in clem vOl'liegelldell 
FaIle dem I':onentarif zur Lnst schreiben konnen, 0 bgleich clie 
Verwaltullg del' ungarischen Staatsbalmen bezitglich del' VOll 

illr im Jahre 1890 hC8chafften mehreren hundert Pel'sonen­
wagen llehauptrt, class sie schon vOl'hel' bestellt gewcsen 
seien und olmcdies hUttcn heschafft werden mUssen. Anders 
verhliJt es sich a bel' mit Erweiterung' von Stationen, Vel'meh­

rung des Persollals n. s. w. 0]) dir,sc AUtigaben durc]} den GUter­
odeI' Pel'soneuvel'kehr nothig geworden sind, oh durch clie 

aussergewohnliche V crkehl'svCl'lllehrung' des Zonentarifs oder 

auch schon durch die g'ewo]mliche Verkehrsvermehl'llllg, welche 
die wirthschaftlich gUnstigen Jahre 1889 und 1890 olllledies 

gebracht haben wi.irdell, ist oft schwer zu entscheidcn. Auch 

ist zu herHcksichtigen, dass sich clie Mehrausgaben in del' 
Regel erst spater fUhlbar machen, als die Verkehrsvermehrung' 
uncl die .J[ehreinnahmell. Es ist dies eine Thatsnche, welche 
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namentlich in den Zeiten wirthschaftlichen Aufschwungs und 
dadurch herbeigeflihrter Verkehrsvermehrung sich zeig"t 
nnd bewirkt, dass die Eisen bahnen anfangs nicht nnr 
grosse Roh-, sondern auch grosse Reineinnahmen haben, dann 
abel' anch nach 1-2 Jahren die Mehrausgaben sich sehr un­
angenehm flihlbar machen. Es Jiegt dies znm Theil daran, 
dass die Mehransgaben in del' That erst spateI' entstehen, in­
dem die Erhohung der Preise del' Materialien nnd del' Lohne 
meist erst im weiteren VerIanf des wirthschaftliehen Anf­
sehwungs sich starker entwickelt, dieEisenbahnen in del' Regel 
auch fiir das erste Jahr ihre Bediirfnisse noch zu den friiheren 
niedrigell Preis en gedeckt habcn, zum Theil abel' anch daran, 
dass die Kosten flir Mehrbeschaffungen von Betriebsmaterial, 
Erweiterung del' Stationen, Legung zweiter Geleise u. s. w. erst 
spateI' zur Verrechnung gelangen, weil diese Beschaffungen und 
Ausflihrungen nieht im Handumdrehen gelllacht sind, sondern 
oft Jahre erfordcrn und del' Regel nach erst naeh ];'ertig­
stellung verreehnet werden. In einem solchen Zeitabschnitt 
befinden wir uns augenblieklieh wieder, und wo man hinhort, 
hort man von den grossen Mehrausgaben des Eisenbahnbe­
triebs. Es wird deshalb g"lr nieht zu verwundern, vielmehr 
sehr natiirlieh sein, wenn demnachst aueh auf den osterreichi­
sehen wie den ungarisehen Staatsbahnen sieh noch reeht erheb­
liehe M:ehrausgaben ergeben, und wenn zugleieh infolge eines 
eintretenden scharferen wirthsehaftlichen Niedergangs sieh 
aueh die Einnahmen verringern und infolge dessen das Gesammt­
ergebniss cin schleehtes werden sollte, so werden Viele, welehe 
bisher die Zonentarife diesel' Bahnen als ein wunderthatiges All­
heilmittel gepriesen haben, die ersten sein, welche diese Reform 
verdammen und deren Wiederbeseitigung vel'langen. Ihnen 
und allen denen, welehe schon jetzt iiber die Ausgabenver­
mehrung bei del' Eisenbahnverwaltung sich Unruhe machen, 
moge zum Troste dienen, dass es sieh hier um eine voriiber­
gehende Erscheinung, einen natiirlichen Ausgleich del' vor­
hergegangenen fetten Jahre handelt, deren Kosten zum Theil 
erst jetzt nachliquidirt werden. Diejenigen, welehe schon eine 
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ingel'e Erfahrung im Eisenhahnwesen haben, werden slell 

vohl des Riieksehlags erinnern, del' naeh dem Aufsehwung 
.es J ahres 1872 in den naehsten .T ahren in den Reinertragen 
.er Eisenbalmen folgte, und wesentlieh dureh eine ausserge­
rohnliehe ErhOhung del' Ausgaben veranlasst war*). Bekannt­

lell g'ab del'selbe bei uns in Deutschland Veranlassung zu del' 
11gemeinen ErhOhung del' Tal'ife im Jahre 1874, nebenbei 
,emerkt, del' vel'kehrtesten Massregel, welehe sowohl yom a11-

:emeinen wil'thschaftliehen Standpunkte, als vom Standpunkt 

ler Eisenbalmen getroffen werden konnte. Denn niemals haben 

landel, Indnstrie nnd Landwirthschaft niedrige Tarife 

lringender nothig, als in Zeiten wirthschaftlichen Niedergangs, 
vo die inHindische Produktioll gezwungen ist, den Theil, fiir 
I"elchen das Inland nicht mehr anfnahmefahig ist, auf den 

rv eltmarkt ZLl werfen nnd wo sich in del' Regel ein erbitterter 

>reiskmnpf entwiekelt. Abel' auch vom Eisenbahnstand­
mnkt war diese Tariferhohung falseh, denn sie verminderte 
latiirlich den Verkehr 110ch mehr, nnd da die Eisenbahnen 

n den Vorjahren eine Menge von Betriebsmaterial beschafi't, 

lie Stationen vergrossert, zweite Geleise gelegt, neue Linien 
~ebaut hatten u. s. w., so standen nun die Wagen zu Tausenden 
eel', del' ganze vermehrte und vergrosserte Apparat wurde 
LUI' zum Theil ausgenutzt. Dnd das ist das Schlimmste, was 
ten Eisenbalmen geschehen kann, denn diesel' grosse Apparat 
nuss unbekiimmert, ob er ausgenutzt wird odeI' nicht, ver­
:inst und unterhalten werden. Deshalb ware es auch yom 
~isenbahnstandpunkt viel riehtiger gewesen, im Jahre 1874 

lie Tarife herabzusetzen, als zu erhohen, weil man dadurch 

len Verkehr wieder helebt hl:ttte und es vortheilhafter ist, die 
~inll1,11 festgelegte Kapitalanlage zu niedrigen Preisen auszu­
mtzen, als gar nicht. 

Doeh kehren wir zu unseren Zonentarifen zuriick! Ais 

*) V gl. in dem Bericht uber die Ergebnisse des Betriebes 
leI' preussischen Staatseisenbahnen 1890/91 Tabelle Anlage 34 
3palte 17 die Gesammtausgabe fUr die Jahre 1871- 80 und 1887/88 
Jis 1890/91. 
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Sehlussergebniss unserer Betraehtungen moehte ieh hinstellen, 
dass es sieh bei den osterreiehisehen und ungarisehen Zonen­
tarifen um eine hoehst beaehtens- und anerkennenswerthe 
Reform im gemeinwirthsehaftliehen Sinne handelt, dass (lie Er­
gebnisse diesel' Reform zwar nieht so gHinzend und aussel'­
gewohnlich sind, wie dies vielfaeh behauptet wird, abel' doch 
im Ganzen befriedigen konnen und den Beweis liefern, dass 
eine gemeinwirthsehaftliehe Reform und weitgehende Er­
massigung del' Personentarife ohne erhe bliehe, unter U mstallden, 
wie in Ungarn wenigstens bisher, ohne jede Belastung' del' 
Staatsfinanzen moglieh ist. Allerdings wtirde es falsch sein, 
auf ein gleiehes Ergebniss, wie in Ungarn, in Landern zu 
rechnen, wo die Personentarife schon erheblieh niedriger 
stehen und del' Personenvel'kehr SChOll weit mehr entwiekelt 
ist. Hier wird eine derartige Reform und Tarifermassigung 
nicht ohne zeitweilige, mehr odeI' mindel' erhebliche Ausfalle 
am Reincl'trag moglich scin, wie dies anschcinend anch in 
Oesterreich del' Fall sein wird. 
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Reformen und Reformplane in anderen 
Landern. 

1. Die bel g i s c hen Per son e n tar i f ref 0 r men 

von 1866 u n d 1871. 

Die erste grossere Reform im Personenverkehr wurde 
von del' belgischen Staatsbahn ausgeflihrt. Veranlasst durch 
die itberaus glinstigen wirthschaftlichen und finanziellen Er­

folge, welche die Einflihrung von Staffeltarifen im Gliter­

verkehr gebracht hatte, ging man im Jahre 1866 dazu libel', 
801che Tarife auch flir den Personenverkehr einzuflihren. Bis 
dahin galten folgende Satze in Centimes fur das Personen­
kilometer: 

Pel'sonenzilge 

Schnellzlige 

I. 

8 

10 

II. 

6 

7,5 

III. Klasse 
4 

Durch Gesetz yom 1. .Iuli 1865 wurden folgende Satze zur 

Einfithrung bestimmt: 
1. 

1- 50 km 6 
51-100 3 

II. 
4 

2 

Ill. Klasse 
3 

1,5 

ilber 100 2 1,5 1 
Fill' Schnellzitge wurde ein Zuschlag von 20 Prozent anstatt 
bisher 25 festgesetzt, nnd die III. Klasse eingefligt, welche 
bisher nicht gefiihrt wurde. Indess wnrde diese Reform nicht 
vollstandig durchgefiihrt. Man beliess es vielmehl' fitr die 

erst en 37 km bei den bishel'igen Einheitssatzen, gewahrte von 
38-75 km eine geringere Ermassignng und erst von 75 km 

ab die vorbezeichneten llenen Satze. Diese nul' theilweise 

Durchflihrung del' Reform lediglich fill' dell Fernverkehr und 

die Belassung del' bisherigen Satze fitr den Nahverkehr ist 

wahrscheinlich verhangnissvoll flir den Erfolg del' Reform 
gewesen. Man hatte dabei ubersehen, dass aus schon frither 
erwlthnten GrUnden im Personenverkehr del' Nahvel'kehr 

8 
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ganz besonders entwiekelungsfiihig ist, weit mehr als del' .B'ern­
verkehr. Dazu kam, dass die belgisehen Privatbahnen mit un­
wesentlichen Ausnahmen sieh del' Reform gegenliber ablehnend 
verhielten und so dieselbe auf ein N etz von 800-900 km 
besehrankt blieb, aueh bier abel' im internationalen Verkehre 
nieht durehgeflihrt wurde. Das Ergebniss einer im Jahre 1869 
angestellten Untersuchung libel' den Erfolg del' Reform war, 
dass im J ahr 1868 infolge der Reform 500 000 Reisende mehr 
gefahren, abel' 600 000 Fres. weniger eingenommen seien. 
Einige Mitglieder del' Untersuchungskommission schatzten den 
Ausfall noeh erheblich hOher. 

Infolge des sen wurde, nachdem inzwischen auch das 
bisherige Ministerium gestitrzt und ein Ministerium del' Gegen­
partei an seine Stelle getreten war, del' Tarif von 1866 auf­
gehoben und am 1. November 1871 folgender Tarif mit gleiehen 
Einheitssatzen fUr das Personenkilometer eingefUhrt: 

I. II. III. Klasse 
7,2 5,4 3,6 Cts. 

sowie 25 Prozent Zusehlag ftir Scbnellzlige. Zugleieh fUhrte 
man Rtickfahrkarten, welche bisher nul' ausnahmsweise 
bestanden hatten, in weiterem Umfange mit einer Ermassigung 
von 20 Prozent ein. Die Ermassigung, welche del' neue Tarif 
gegen den von 1866 braehte, betrug im Nahverkebr bis 35 km: 

bei einfaehen Fabrkarten 
I. 

11 
II. 
13 

III. 
11 Prozent 

bei Rtickfahrkarten 
I. II. III. Klasse 

29 27 29 Prozent 
wabrend fUr den Fernverkehr ErhOhullgen bis tiber 100 Prozent 
sich ergaben. 

Diese Reform hatte bis 1874 das Ergebniss, dass der 
Verkehr im Ganzen um 50 Prozent stieg, und zwar ergab sieh 
diese Verkehrsvermehrung ausschliesslieh im Nahverkehr bis 
45 km, dartiber trat eine Verminderung des Verkehrs ein. 
Die Mehreinnahme betrug etwa 14 Prozent, wodurch indess 
die Mehrkosten nieht ganz gedeckt wurden. *) 

*) V gl. hiertiber auch Picard, traite des chemins de fer Bd. IV 
S. 191-197. 
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Gegen wartig bereehnet man folgende Einheitssatze filr 

da~ Personenkilometer: 

I. 

Personenziige 7,56 

Sehnellziige 9,45 

II. 

5,67 

7,0875 

III. Klasse 

3,78 Cts. 

4,725 Cts. 

Fiir Riiekfahrkarten wird eine Ermassigung von 20 Prozent 

des doppelten Preise~ del' einfaehen Fahrt gewahrt. 

2. G I' 0 S s b r ita n n i e n. 

Sehr interessant ist die Elltwiekelung desPersonenverkehn; 

in Grossbritannien, weil sich hier seit fast 20 J ahren langsam 

abel' sichel' eine Reform vollzieht, welehe fitr einen grossen 

Theil des Eisenbahnnetzes hereits zu cineI' Beschrankung del' 

Klassen auf zwei gefilhl't hat und vielleicht mit einer Be­

sehrankung del' Klassen auf cine enden wird. *) 
Urspriinglich gab c~ in Englaud nUl' 1. und II. Klasse. 

Die Einfiihrnng del' 3. Klasse ist nicht freiwillig erfolgt, 

sondeI'll durch Gesetz yom H. August 1844 erzwungen worden. 

Jedoeh beschrankten sieh die Ebienbahnen anfangs auf den 

ihnen vorgeschriebenen einen Zug taglich, erst seit 1872 er­
folgte unter dem Vorgang del' Midland-Eisenbahn die Ein­

fiihrung del' dritten Klasse in ausgedelmterem Masse und auch 

bei Schnellziigen. 

Vom 1. Januar 1875 ab Eess sodann die Midlandbahn 

ihre II. Klasse eingehen und setzte die Preise fiir die L Klasse 

auf die del' II. Klasse herab. Bis dahin betrugen im Dureh­

sehnitt die Einheitssatze fiir clie englisehe MeHe uncl Person 

I. II. III. Klasse 

2 cl 11/2 d. 1 d 

oder fill' clas l'ersonenkilometel' 1O,G Pf. 8 Pf. 5,3 Pf. 

*) Naeh del' Hailway Press erwagt gegenwartig die Midland­
bahn, ob sie ihren Pel'sonenverkehl' nieht auf eine Klasse be­
sehranken solI, nachdem ill den letzten Jahren nul' noeh etwa 
3'/2 Prozellt del' Heiscndell die I. Klasse benutzt haben, alle ubrigen 
die III. KJasse. 
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Infolge del' Ermassigung del' i\fidlandbahn gingen all­
mahlieh die Preise auch bei den andel'll Bahnen zurlick auf 

I. II. III. Klasse 
flir die Personenllleile 11/2 d 11/4 dId 
flir das Personenkilomeiel' 8 Pf. 6,55 Pf. 5,3 Pf. 
Die Midlandbahn und ihl' nachfolgend die meisten librigen 

Bahnen haben auch die Ausstattung del' III. Klasse bedeutend 
verbessert, anstatt del' fruheren einfaehen Holzbanke sind 
gepolsterte Sitze mit Lehnen eingeflihrt, die Beleuchtung ist 
bessel' geworclen u. s. w. Del' Erfolg war, dass die Benutzung 
del' erst en beiden Klassen trotz del' ihnen gewahl'ten Preis­
herabsetzung ganz erheblieh ab, die del' III. Klasse dagegen 
um so mehr zugenommen hat, wie nachfolgende Tabelle, ent­
nommen aus del' Zeitung des Vercins Deutscher Eisenbahnen 
1881 S. 1316 beweist: 

I 
Einnahmen Kilo- , Rei- Ein- Reisemle 

meter: s8nde nahme vom Personenverkehr 

Jahr im Be- fur rlas'fur das - - ------ - ------

triebe I Kilo- ' Kilo- I. II., III. I. II. III. 
Sai-

, son-
. meter' meter Klasse Klasse Klasse Klasse :Klasse Klasse billets 
,Bahn 

M. % 
(JIll % 11/0 % '/0 (lir, 

1850 7486: 7 81615 850 12,1~ 39,08 48,74 31,61 41,3! 26,70 , 0,32 

1860 
I 

11649, 11 71116750 12,31 31,53 56,16 27,63 . 35,89 34,09 2,99 , 
1870 172381712316750 9,38 23,15 67,41 23,01 30,16 42,69 4,14 

1880 20 075i 26 93220 262 5,93 ' 10,71 83,36 15,98 15,04 62,68 6,30 

Del' Verkehr del' III. Klassc stieg hiel'llach von 1800 

bis 1870 von 48,74 Prozent del' Reisenden und 26,70 Pl'ozent 
del' Einnahmen auf 67,74 Pl'ozent del' Reisenden und 42,69 Pl'o­
zent del' Einnahmen, von 1870-1880 abel' auf 83,36 Pl'ozent 
del' Reisenden und 62,68 Pl'ozent del' Einnahmen. Dagegen 
haben del' Vel'kehl' nnd die Einnahmc del' oberen Klassen 
entschieden abgenommen, am meisten del' del' II. Klassc im 
letzten Jahl'zehnt wegen del' vollstandigen Abschaffung dcl'­
selben auf del' Midland und andel'en Bahnen. Die Gesummt­
einnahme fUr das Kilometer betrug 1850: 15850 M., 1870: 
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167501\1., 1880: 20262 M., hat also el'heblich zugenommell, dank 

del' bedeutendell Vel'kehrsvel'mehrung, welche in den letzten 

zehn J ahren fUr das Kilometer starkel' war ais in den vorher­

hergehenden 20 J ahren. W1thrend 1870 in 1. Klasse 27 Millionen, 
in II. Klasse 67 Millionen, uud in III. Klasse 195 Millionen, 

zusammen 289 Millionen 1'er80nen befordert wurden, sind 

1880 in I. Klasse 32 1\Iillionen, in II. Klasse 58 Millionell, in 

III. Klasse 451 Millionen, zusammen 541 Millionen gefahl'en~ 
Diese Entwickelung setzte sich seit 1880 noch starker 

fort, wie die nachfolgende Tabelle. elltnommen dem Al'chiv 

flir Eisenbahnwcscn 1892 S. 139 ergicbt. 

L Klasse II. K I ass e III. K las s e Zeitkarten 

Prozentsatze Prozentsatze Prozentsatze . 
(insgesammt) Ein- (insgesammt) Ein- I (insg'esammt) i Ein- Pro-: Ein-

von l~.ah~e von l~.ah~e,. vO~ ____ l~.ah~e zent • ~.ah~e 
fur die - fur dIe -- fur dIe der ifur dIe 

An- An- ;\n- I 
zahl Ein- eng!. zahl Ein-' eng!. ~ahl I Ein- eng. Ein-· eng!. 
der Meile der . Meile der I Meile nah-. Meile 
Per- nahme Per- nahme Per- nahme me 

sOllen 

ti,1 

I 5,3 

4,9 

4,6 

4,1 

4,3 

4,1 

3,9 

3,7 

15,8 

14,9 

14,3 

13,1 

12,6 

12,2 

11,8 

11," 
11,.\ 

10,9 

I 

Lstr. sonen 

209 I 
203 
19G 

185 

169 
164 

157 

153 

160 

159 

10,1 

10,0 

9,7 

9,0 

8,B 

8,1 

8,' 
8,.\ 

8,1 

7,7 

14,2 

13,6 

12,9 

12,0 

11,;' 

10,9 

10,6 

10,2 

9,7 

9.0 

Lstr. sonen 

190 
185 

178 

165 

153 
146 

143 

136 

136 
132 

83,.\ 

84,3 

85,0 
86,1 

86,(i 

87,2 

86,9 

87,1 

88.n 

88,(; 

63,7 

65,1 
66,2 

67" 
68,~ 

69,6 

70,0 

70,6 

iO,9 

72,2 

Lstr. 

846 6,3 

888 6,4 i 

913 6,6 

933 6,8 

918 I 7,1 

935 I' 7,3 
934 7.6 

943 7,7 

992 7,9 

1053 7,9 

Das Beispiel del' YIidlaud winl VOll immer mehr Bahnen 
nachgeahmt, so hat seit dem 1. Apl'il1891 dieManchestel'-Sheffield 
und Lincoln:3hirc-Bahn die II. Wagellkla:3se abgeschafft, welche 

Lstr. 

84 

87 

91 

93 

95 

98 

101 

104 

110 

116 
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mit ibrem Balmnetz den grossten Theil des mittelengjbehen 
Fabl'ikgebietes iiberspannt*). Wie del' Vorsitzende del' Ge­

sellsehaft, Sir E. Watkin, angiebt, hat die Bahn im Jahre 1871 

noeh 15,25 Prozent Reisende I. Klasse gefa}ll'en, 1889 dagegen 
nur 5,25 Prozent in derselben Zeit hat sieh die Zahl del' 
Reisenden II. Klasse von 26 Prozent auf 3,75 Pl'ozent ver­

mindert, die del' Reisenden III. Klasse dagegen von 58,50 Prozent 

auf 89 Prozent vermehl't. 1m Jahre 1890 wurden auf del' 

genannten Bahn insgesammt befordert: 

5 928 Reisende 1. Klasse mit einer Gesammteinnahme 

von 213660 M.; 

128900 Reieende II. Klasse mit einer Gesammteinnahme 
von 133140 ]\1.; 

6466011 Reisende III. Klasse mit einer Gesammtein­

nahme von 4 125000 l\L 

Hierzu kommen noch 180000 M. Einnahmen aus clem 
Zeitkal'tenverkehre. 

Neuerdings haben aueh die Great Northern Railway, 
eine del' bedeutendsten englisehen Eisenbahnen, sowie die 
North British und North Eastern Eisenbalm sich cntschlossen, 
die II. Klasse zu beseitigen, ein Vorgehen, was sehon des 
Wettbewerbes halber voraussiehtlich weitere Bahnen Ztl der­
selben Massregel veranlassen wil'd. 

Del' finanzielle Erfolg del' seit 1875 erfolgtcn Preisherab­

setzung scheint im Allgemeinen ungiinstig gewesen zu sein, 
indem die Mehreinnahmen dnreh die Mehrausgaben aufgezehrt 
wurden. Ob bei denjenigen Bahnen, welche die II. Klasse 

beseitigt haben, die Betriebskosten sieh verringert haben, ist 

nieht festzustellen, wie iiberhaupt die Verhaltnisse des eng­

lischen Personenverkehrs durch den weitgetrie benen Wett­
bewerb del' vel'schiedenen Bahnen in del' Zahl del' Zilge 

*) Vergl. Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal­
tung-en 1891 S. 518. 
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nnd Comfort in einer Weise beeinfinsst werden, dass sichere 

Schlilsse nicht zu ziehen sind. *) 

3. Die N i e d e rIa n d e. 

Nach dem Tarif yom 15. Oktober 1876 bestehell anf den 

niederHindischcn Eisenhahnen 3 Klassen mit folgenden Ein­

heitssatzen fUr das Personenkilometcr: 
einfache Rilckfahl'karten 

1. Klasse 5 Cts. (8,5 Pf.) 

II. 4" (6,8 ,,) 

III. " 2,5" (4,25,,) 

8 Cts. (13,6 Pf.) 

6 " (10,2 ,,) 

4 " (6,8 ,,) 
Bei del' niederHindischen Staatseisenbalmbetriebsgesell­

schaft gelten diese Slitze jedoch nur fill' die ersten 50 km, 

fUr weitere Entfernnngen vermindern sie sich nach einer 

fallenden Skala wie folgt: 

Einfache Rtickfahrkarten 
I. II. III. I. I II. III. 

Klasse Klasse 

Cts. ! Cts. r Cts.- -Cts I Cts·r Cts. 

bis 50 km 5 4 2,5 8 6 4 
von 51-100 km 4 3,2 2 6 4,5 3 

" 
101-150 

" 
3,:, 

I 2" 1% 5 33/4 21/2 

" 
151-200 

" 31/ 4 2,6 1% 41/2 33/s I 21/4 
tiber 201 km 3 2,4 11/2 4 3 2 

Abweichend von ohigen Slitzen berechnet ferner die 
hollandische Eisenbahngesellschaft fUr Rilckfahrkarten: 

I. Kl. II. Kl. III. Kl. 

6 Cts. (10,2 Pf.) 4,8 Cts. (8,16 Pf.) 3 Cts. (5,1 Pf.) 
Ansserdem werden noch Ermassignngen gewahrt fUr Zeit­

karten, Militar, SchiHer, Arbeiter nnd fUr grossere Gesell­
schaften. 

*) Vergl. hiertiber insbesondere den Bericht von Findlay, 
Direktor del' London und North-Westernbahn bei dem internatio­
nalen EisE'ubahncongrcss yon 1889. 
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Fur Gepack wird berechnet: 

bei del' bei del' hollandischell 
Staatseisenbahngesellsch. Eisenbahngesellschaft 

A bfertigungsge biihr 

fiir je 10 kg 4 Cts. 5 Cts. 
Streckenfracht fiir 

10 kg und 1 kill 0,14,. 0,1 " 
Freigepack wird nicht gewahrt. 
Gegenwartig wird nun beahsichtigt, die Personentarife 

auf sammtlichen niederlandischen Bahnen einheitlich zu ordnen 
auf Grund nachstehender von dem Minister fiir Waterstaat 
Handel und GeweJ'be festgesetzten Einheitssatze fiir das 

Personenkilometer in Cents: 

Entfernung r. 

Von 1- 50 km 4,0 
51-100 

" 
3,6 

" 
101--150 

" 
3,2 

151-180 
" 

2,8 

" 
181-210 ~ 2,0 

" 
211-240 1,2 

uber 240 , 0,4 

Einfache 

II. III. 

Klasse 

3,c I 2,0 
2,7 1,8 
2,4 1,6 
2,1 1,4 

! 
1,;} 1,0 
0,9 0,6 
0,3 0,2 

Riickfahrkarten 

r. i II. III. 

Klasse 

6,0 4,5 
5,4 , 4,0:; 
4,8 3,6 
4,2 3,15 
3,0 2,25 
1,8 1,05 
0,6 0,4., 

3,0 
2,7 
2,4 
2,1 
1,; 
0,9 
0,3 

Es wiirde dies eine erhebliche Ermassigung del' bis­

hel'igen 'rarife bedeuten.*) 

4. F ran k rei c h. 
In Frankreich waren bisher die allgemeinen Personen­

tarife sehr hoch. Die Hauptbahnen mit Ausnahme del' Staats­

bahnen hatten in dieselben die kOllzessionsmassigen Hochst­
satze eingerechnet, dazu kam noch eine Staats steuer von 
23,2 Prozent. Nul' die Staatsbahnen hatten bereits im Jahre 
1881 eine Ermassigung del' allgemeinen Personentarife von 
50 km ab nach fallender Skala bis zu 400 km eintreten 

*) V gl. Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnen 1891 S. 669. 
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lassen. Die Einheitssatze dcl' Staatsbahnen flir das Person en­

kilometer betragen: 

bis 50 kIll 

I. Kl. 

12,32 Cts. 

von 400 km ab 10,25 " 

n. Kl. 
9,24 Cts. 

7,70 " 

III. Kl. 

6,776 Cts. 

5,65 
" 

einschliesslich del' Staatsabg'ahe, und gewahrten Ermassigungen 

gegen die friiheren Einheitssatze von 4-17 Prozent. Gleich­

zeitig flihrten die Staatsbahnen noch Rtickfahrkarten mit einer 

El'massigung von 40 Prozent flir aIle Stationen cin. Diese 

Reform hatte insofern ein giinstiges Ergebniss, als sieh del' 

Verkehr vermehrte g'egentiber den Ergebnissen von 1879 in 

1881 UUl 37 Prozent, in 1883 um 63 Pl'ozent, die Roheinnahmen 

um 11 bezw. 21 Prozent. Die dureh die Verkehrszunahme 

entstandenen l\Iehrbetriebskosten sollen unerheblieh ge­

wesen sein. 

Aueh die franzosisehen Privatbalmen haben nicht un­
el'hebliche Ermassigungen fUr den Personenverkehr gewahrt, 

wie die llaehstehende Abnahme del' Durehsehnittseinnahme 
fUr das Personellkilometel' be weist. 

Dieselbe betl'ug: 

1868 
1868 

ohne Staatsabgabe 
6,87 Cts. 

5,40 " 

mit Staatsabgabe 
6,57 Cts. 

6,05 " 
1878 5,17 " 6,37 " 

1888 4,60 " 5,66 " 
Diese Ermassigungen del' !<'ahrpreise del' Eisenbahn­

gesellsehaften vollzogen sieh almlieh wie in Deutschland im 
Wege del' AusnahUletarifirung dureh Riickfahrkarten, Zeit­

karten, SOUlmerkarten, Rundreisekarten u. S. W. 

Del' Begl'tindung des Gesetzentwurfs, betreffend Ab­
sehaffung del' Fahrkarten- und Eilbeforderungssteuer, tiber 
welehe spateI' weitere Mittheilungen folgen werden, entnehmen 
wil' folgende Zahlen, welehe die Fahrpreisermlissigungen im 

Personenverkehr naehweisen: 
Im Jahre 1866 fuhl'en von del' Gesammtzahl del' auf den sechs 

grossen N etzell befol'derten Pel'SOllen 42 Prozent zu ermassigten 
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Fahrpreisen, 1878 bereits 47, 1884 schon 55 und 1890 sogar 
63,5 Prozent; von 217706280 auf den Hauptbahnen gefahrenen 

Personen genossen 141711153 Ermassigungen und nur 75995127 
bezahlten den voUen Tarif. Das Verhiiltniss del' beiden 

Gruppen von Reisenden ist, wie die folgende Uebersicht zeigt 

bei den einzelnen Netzen ein sehr verschiedenes: 

1m Jahre 1890 wurden befordert 

aut dem Netze del' 

Staatsbahn . 
Nordbahn 
Ostbahn .. 
Westbahn . 
Orh~ansbahn 

Mittelmeerbahn 
Siidbahn 

zu I 
zum vollenl .. ". I 

T ·t· .. ermaSSlgtell
l 
zusammen an ' . PreIsen 

---------~-------~- -

Personen 

1325650 7293280 8618930 
14539047 18448750 32987797 
9000000 30000000 39000000 

26250000 34250000 60500000 
6780000 15790285 22570285 

13458161 27291018 40749179 
4642269 8037820 12680089 

1m Jahre 1889 wurden auf del1l Gesal1ll1ltnetz dureh­
sehnittlieh flir das Personenkilometer in 1. Klasse nur 6,8 Cts. 
statt konzessionsmassig 10 Cts., in II. Klasse 4,7 statt 7,5 Cts. 
und in III. Klasse 3,9 statt 5,5 Cts. erhoben, sodass die Er­
massigung in den drei Klassen 32, 37, 33 und 30 Prozent betragt. 
Als Durchschnitt aller Klassen ergab sich 1885 noch ein kilo­
metriseher Satz von 5,91 Cts., 1889 nul' noeh von 4,5 Cts.; del' 

DUl'chsehnitt ist also in diesem kurzen Zeitl'aum urn 1,41 ets. 

odeI' 23,85 Prozent gefallen. 
Mit dem 1. April 1892 tritt nun auf den franzosisehen 

Hauptbahnen eine wesentliehe Ermassigung del' Fahrpreise 
dadurch ein, dass die Staats steuer von 23,2 auf 12 Prozent 

herabgesetzt wird und gleiehzeitig die Eisenbahnen ihl'e Ein­

heitssatze gemass dem Al'tikel 14 del' Vertrage von 1883 ent­
spreehend ermassigen*). Das Ergebniss diesel' Reform ist 
folgendes: 

*) Ueber das Nlthere vg'l, Al'chiv fUr Eisenbahnwesen 1892 
S. 25 ff. 
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Einfache Fahrkarten. 

Gegenwartig' : 
als Fahrpreis 
an Staatsabga be 

Kunftig': 
als Fahrpreis. 
an Staatsabgabe 

im Gallzen 

im Ganzen 

Ruckfahr kart en. 

Gegellwiirtig: 
als Fahrpreis. . . . 
als Staatsahgabe . . 

Kunftig: 
als Fahrpreis. 
an Staatsabgahe 

im GanZ('ll 

im Ganzen 

Fur das Kilometer sind zu eut­
richten in 

1. KI~~R;--IT-Kl;;ie!iiI.-iiasse 
Centimes 

10.01l 7,5 5,5 
2,32 1,;4 1,2;6 

12,32 9,2.j 6,776 

10,00 6,75 4,4 
1 ,) 
'" O,Rl 0,528 

11,2 7,56 4,928 

7,,', 5,62:, 4,12;, 

1,;4 1,:105 0,937 

9,24 6,93 5,062 

7,;, 5,4 3,52 
O,~ 0,64R 0,423 

8,4 6,048 3,n43 

Die El'mHssigung betragt im Ganzen bei den einfachen 
Fahrkarten in 1. Klasse 8 Pl'ozent, welche lcdiglich del' Staat 
opfert, in II. Klasse 18 Prozent, wovon 10 auf den Staat, 8 auf 
die Eisenbahnverwaltungcn fallen, in III. Klasse 27 Prozent, 
wovon 11 auf den Staat. ]6 auf die Eisenbalmen fallen. Bei 
den Ri1ckfahl'kal'ten betl'agt die Ei'massigung in 1. Klasse 

9 Pl'ozent auf Staatskosten, II. Klasse 12 Pl'ozent, davon 
8 auf Staatskosten, 3 auf Kosten del' Eisenbahnverwaltungcn, 

in III. Klasse 82 Pl'ozent, davon 10 auf Staats- und 12 auf 

Eisenbahnkosten. Die Hauptermassigung rallt also auf 
die III. Klasse, wah rend die 1. Klasse entsprechend den 
Vereinbarungen von 1883 eine Ermassigung seitens del' 
Eisenbahnen nieht erfahrt. Dasselbe gilt beziiglich del' 
Zeitkarten, Sommel'karten, Militarkarten und sonstigen er­
massigten Karten, welehe lediglich die oben angegebene Er-
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massigung del' Staatsabgabe erhnlten. ebellso wie beziiglich 
del' sammtlichenFahrpreise del' Lokalbahnell, mitwelchen keine 
Vereinbarungen abgeschlossen waren, und welche man wegen 

ihrer im aUgemeinen ungiinstigen finanziellen Lage auch nicht 
versucht hat zu Ermassigullgell hertlnzuziehen. 

Die Ermassigungell del' Hauptbahnen betragen fill' die 
einfachen Fahrkarten 23 Millionen Frcs., fill' die Riickfahl'­

karten 10 Millionen Frcs., die des Staats fill' die cinfachen 

Fahrkarten 22 840000 Frcs., fill' die Riickfahrkarten 13 Millionen 
und fill' die sOllstigen ermassigten Fahrkarten 4 Millionen }i'rcs. 
1m Gnnzen ergiebt sich auf das bisherige Ertragniss del' ein­

fachen Fahrkarten eine Ermassigung von 21 Pl'ozent, auf 

das del' Riickfahl'karten eine El'lnassigung von 17 Prozent. 
Beim Gepack wird lediglich die Staatsabgabe auf 

12 Pl'ozent erma~sigt, was cinen Ausfall von 1009607 Frcs. 
fiir den Staat el'gie ht. 

1m Vergleich mit den Einheitssatzen del' preussischen 
Staatsbaimen stell en sich die neuen franzosischen Einheitssatze 
folgendermassen, wobei del' leichteren Vergleichung hal bel' 
die preussischen Satze in fl'anzosische Wllhrung umgerechnet 
sind: 

E i n f a c h e F a h r k art e n. 

~I~'" 
-

II. Klasse III. Klasse IV. Klasse 

fr, , Pl'. fl'. Pl'· fl'. Pl'· fl'. I Pl'· 

Personellziige. 11,2 10 7,;,6 i 7,0 4,928 5 - ' 2,0 
ohne Staatsabgabe . 10 4,4 

, 
- 6,7;; - - - -

Schnellziige 11,2 11,25 7,06 8,337 4,928 5,837 - -

R it c k f a h l' k art e n. 

I 8,: 7,5/6,018 " 5'62513'~~3! 3,75 1 
ohne Staatsabgabe. .. 7,.) - 5,4 - 3,02, -

i i 

Hiernach stellen sich bei den einfachen Fahrkarten die 
preussischen Einheitssatze in Personel1ziigen billiger, in 
Schnellziigen theurer, bei den Riickfahrkarten sind die 
preussischell Einheitssatze Uberall billiger. Es ist abel' zu 
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berUcki'ichtigen, dass in dCll franzosischen Fahrpreisen auch die 

Staatsabgabe von 12 Prozent enthalten ist, die Fahrpreise der 

franzosischen Eisenbahnen ohne dieselbe stellen sich fast durch­

gangig niedriger, als clie del' preussischen Staatsbahnen. 
Die Gepackfl'acht wil'd el'massigt in Folge del' Reform 

bei den franzosischen Hauptbahnell bei einem Gewicht bis zu 
40 kg von 55 Ots. auf 50 Ots., Uber 40 kg von 44,352 Ots. auf 

40,32 Ots. fitl' das Tonnenkilometel'; bei den preussischen 

Staatsbahnen betragt sie fill' das Tonnenkilometer 62,5 Ots.; an 
:B'reigewicht wird gewahrt bei ersteren 30 kg, bei letzteren 
25 kg. Auch beim Gepack stell en sich die Satze del' franzosi­
schen Bahnen billiger, wozu noch das hohere Fl'eigewicht tritt. 

Mit diesel' Ermassigung dcr Personentarife verbindet 
man abel' ferner cine Ermassigung del' Tarife fitr die Eil­

gitter- und Viehbeforderung, wo del' Staat die ganze Steuer 
von 23,2 Prozent fallen Hisst und die Eisenbahnen gleichfalls 

erhehliche Ennassigungen gewahren. 
1m Ganzen stehen dem Gesammtausfall des Staates in 

Folge Aufhebung odeI' El'massigung del' Staatsabgaben auf 
den Personen- und Eilverkehl' im Betrage von 53 Millionen 
Frcs. gegenUber 42 Millioncn Frcs. von den Eisenbabnen ge­
wahrte Tarifermassigungcn, sodass sich del' Vortheil fill' den 
Verkebr, nach den Verkehrsergebnissen von 1890 berechnet, 
auf 95 Millionen Francs beHtuft. 

Ein Theil del' berechncten Ausfalle wil'd wohl durch 
den Verkehrszu wachs ausgeglichen werden, welcher in Folge 
del' sehr erheblichcn rrarifermassigungen zu erwarten ist. 
1mmerhin ist das entschlossenc Vorgehen del' franzosischen 
Hegierung in dies en V crkehrscrleichterungen hoch anzuel'­
kennen und giebt einen Beweis fill' die giinstige Lage del' 

franzosischen Staatsfinllnzen. Denn diese winl fast del' ganze 

Ausfall treffen, auch del' grosste Theil del'jenigen Ausfalle, 
welche fill' die Eisenbahnvel'waltungen entstehen 

Abgesehen von dem Staatsbahnnetz, dessen Ausftille den 

Staat unmittelbal' treffen, nehmen mit Ausnahme del' Nord­
bahn aIle Eisenbahngesellschaften auf Grund del' Vertrage 
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von 1883 noeh die Garantie des franzosisehcn Staates in An­

sprueh, welcher 1890 in Folge dessen Zusehiisse im Betrage 
von 49 Millionen I!'res. gezahlt hat. Da die auf die Nordbahn 
fallenden Ermassigungen nUl' 5 Millionen Fres. betl'agen, so 

kann sieh del' Gesanulltausfall del' Staatseinnahmen an den 

Abgaben und den Mehrausgaben aus del' Gal'antie in Folge 
del' Reform bis auf 90 Millionen Fres. jahrlieh belaufen. 

Aus del' Begriindung del' Reform, welehe del' EntwUl'f 

zum Staatshaushalt enthalt, ist folgende Stelle bemerkenswerth: 

"Diese Reform mit del' Umgestaltung unserer Zolltarife zu­

sammen fallen zu lassen, heisst in del' gliiekliehsten Weise 
dasjenige verhessern, was diese Umgestaltung all Naehtheilen 
auf gewissen Punkten mit sieh bringen kann; es heisst die 

Thatigkeit unseres nationalen Marktes anregell, unsere inneren 
Verkehrsbeziehungen erleiehtern, unsel'en Erzeugnissen die 
weitesten Absatzmarkte erofi'nen, ohne dass sie nothig haben, 

aus unseren Grenzen herauszugehen. Es ist nieht zweifelhaft, 
dass die Entwieklung des Personenvel'kehrs einen entspre­
ehenden Fortsehritt in dem wirthschaftliehen Leben unseres 
Lande" herbeifiihren wird. Ein ganz ungeheUl'el' Austauseh 
und Bewegung muss sieh hieraus ergeben und del'en Einfluss 
sieh ausdehnen von den materiellen Erzeugnissen selbst zu 
den geistigen und sittliehen. Zu niedrigen Preisen den Ver­
kohl' bedicnen, das heisst an del' Zivilisation mitarbeiten". 
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Anlage A. 

Ungarischer Zonentarif YOm 1. August 1889. 

E in 1 e i tun g .. 

Fill' die Beforderung von Personen und Reisegepack sind 
die betreft'enden Bestimmungen des Betriebsreglements gultig. 

In jenen Fallen, in welch en die Gebuhl'enberechnung auf 
Grund von kilometrischen Entfernungen zu geschehen hat, sind 
die in den Kilometerzeigern enthaltenen kilometrischen Entfer­
nungen massgebend. 

In sammtlichen in diesem Tarife festgesetzten Fahr-, resp. 
?,ransportgebuhren ist die Steuer- und staatliche Stempelgebuhr 
bereits eingerechnet. 

Transportsteuer wird nicht gerechnet: 
I. fUr die Fahr- und Frachtgebuhren des konigl. Hofes und 
2. fur sammtliche Nebengebuhren. 

Anmerkung. 

Rucksichtlich des Orient-Expresszuges wird eine spezielle 
VerfUgung kundgemacht werden. 
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A. Personen. 
F a h r pre i s e. ---------c-- _~~hrpreise fUr eine Person fu-;----­

Personen-, Omnibus­
und gemischte E i 1 -

Verkehr Zone Zuge 
----------:---

1 __ 1_. __ ~-=---l_~I~~_I __ I. _____ I ~I_. _I lII. __ 
in Gulden inkl. Steuer- und Stempelgebuhr 

a) Nachbar- 1. 3..0 
Verkehr 2. 4..0 

-----
I. O,5() 

II. 1,..0..0 
III. 1,5..0 
IV. 2,..0.0 
V. 2,5..0 

VI. __ 3,00 VII. __ 3,5_..0 
VIII. 4,QO 
IX·_4,~G __ 
X. 5,00 

XI. 5,5..0 
XII. 6,00 

XIII. 7,..0..0 
XIV. 8,..0..0 

..0,15 

..0,22 

..0,4..0 

..0,8..0 
1,2..0 
I,6() 

2,0..0 
2,4..0 
2,8..0 

I _il,~ 
3,6..0 
4 . ..0..0 
4,4..0 

__ 4,§G 
5,il() 
5,8..0 

..0,1..0 

..0,15_ 

..0,25 ___ (),§G __ 

..0,5..0 1,2..0 

..0,75_ _ 1,8..0 
2,4..0 

~,QL 

1,0..0 
_1,25 _ 
1,~G 

1,75 
B,§G 
4,2..0 

~,()()__ 4,8..0 
2,25 M..o I 
2,5..0 6,..0..0 I 

2,75 6,6..0 1_ 

3,00 _1,2..0 
3,5..0 8,4..0 
4,..0..0 9,6..0 

Allgemeine Bestimmungen. 

..0,50_ 
1,2<>... 
1,5..0 
2,QO 
2,5..0 
3,..0..0 
3,5()_ 

_4,..0..0 _ 

..0,3..0 

..0,6..0 

..0,9..0 __ 
1,2..0 __ _ 
1,5Q... 

_ 1-,8.Q.._ 
2,~ 

__ 2~ 
4,5o__ I 2,7..0 
~,QO 1-3,00--
5,.@ I"- 3,30=--
6,00 _ ! ___ B&Q.. __ 

_6,5..0 4,2..0 
7,00 4,:..0 

Die Fahrpreise werden nach vorstehender Tabelle in zwei 
Gl'uppen eingetheilt, und zwar : 

a) fUr den Nachbarverkehr, 
b) fill' den Fernverkehr. 
1m Nachbarverkehr, welcher zwei Zonen enthalt, werden 

nul' fUr Personen, Omnibus- und gemischte Zi.lge giiltige, er­
massigte Fahrkarten ausgegeben. Wenn in diesem Verkehre ein 
Reisender den Eilzug in Anspl'uch zu nehmen wunscht, so hat 
derselbe die del' I. Zone des Fel'nverkehres entspl'echenden Fahr­
preise zu zahlen. 

In den Fernverkehr, welcher 12 Zonen enthalt, fallen alle 
jene Relationen, welche uber die Grenzen des Nachbarverkehres 
hinaus gelegen sind. 
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Die stationsweise Eintheilung fUr den Nachbar- und Fern­
verkehr ist aus den unten folgenden 'l'abellen zu entnehmen. 

In c1iesen Tabellen sind jedoch riicksichtlich des Fernver­
kehres nur die in die I.-XIII. Zone fallenden Relationen enthalten, 
und fallen aHe jene Relationen, welche in den vorerwahnten Ta­
Lellen nicht enthalten sind - insoferne die Reise nicht iiber Buda­
pest oder Kelenfold flihrt - in die XIV. Zone des Fernver­
kehres. 

Die in den Fernverkehr faHenden Relationen werden nam­
lith stett; nur Li~ resp. von Budapest bereclmet, so dass bei Reit;en 
llach iiber Budapest resp. Kelenfold gelegenen Stationen einer­
~eits die bis Bnclapest, anclererseits die iiber Budapest gelegenen 
Linien als separate Linien betrachtet werden und demzufolge 
daher von del' A Lfahrtstation nach Budapest und von dort zm' 
Bestimmnngsstation separate Fahrkarten gelost werden miissen. 
- Fiil' clie Berechnung del' den einzelnen Zonen entsprechenden 
Fahrpreise dient die auf del' vorderen Seite enthaltene Tabelle. 

Jene Haltestellen, welche fiil' die Ausgabe von Fahrkarten 
nicht eingerichtet sind, sind in den Stationstabellen nicht aufge­
nommen, und sind dieselben in einer eigenen Tabelle zusammen­
gestellt. 

Bei Reisen von uncl nach einer solchen Haltestelle ist die 
Fahrgebiihr stets von jener in del' Richtung del' Fahl't yon del' 
iiber del' Haltestelle gelegenen nachsten Station resp. bis zu jenel' 
del' Bestimmungs - Haltestelle vorgelegenen Station zu zahlen, 
,\'elche in del' vorel'wahnten Tabelle bei del' betreffenden Halte­
stelle angefiihrt ist. 

1m Verkehl'e zwischen zwei Stationen gelegenen Halte­
~tellen. sowie von einer Haltestelle nach del' nachsten Station 
odeI' vice versa ist stets del' del' ersten Zone des Nachbarverkehres 
entsprechende Fahrpl'eis zu zahlen. 

Kinder nnter zwei Jahren, wenn sie auf dem Schosse ge­
halt en werden. sind frei; wenn j ec10ch fiir dieselben ein eigener 
Sitzplatz beansprucht wird, so ist fUr dieselben die fiir Kinder 
von 2-lO J ahren festgesetzte nnd weiter unten angegebene Fahr­
gebiihr zu zahlen. 

Falls mit einer el'wachsenen Person mehr als zwei Kinder 
unter 2 J ah1'en fahren, so sind unter Anwendung del' vorerwahnten 
Bestimmung nnr zwei Kinder frei, fiir die iibrigen sind gleich­
falls die flir Kinder von 2-10 Jahren nachfolgend angegebenen 
Fahrpreise zu zahlen. 

Fill' Kinder im Alter von 2-10 Jahren kommen nachfolgende 
Bestimmungen zur Anwendung: 

Zwei Kinder konnen mit einer del' zu benutzenden Zugs­
gattnng nncl '\Vagenklasse entsprechenden Fahrkarte fahren, ein 

9 
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Kind kann in del' I. Klasse mit einer del' Zugsgattung ent­
sprechenden ganzen Fahrkarte del' II., in del' II. Klasse mit einer 
Fahrkarte del' III. und in del' III. Klasse mit einer halben Fahr­
karte del' III. Klasse fahren. 

Finden Zweifel uber das Alter del' Kinder statt, so ent­
scheidet del' Ausspruch des bei del' Revision anwesenden obersten 
Eisenbahnbeamten. 

Del' Uebertritt aus einer niederen in eine h6here Wagen­
klasse ist gegen Aufzahlung del' entfallenden Gebuhrendiff'erenz 
insoweit zulassig, als Platze in den hoheren Klassen vorhan­
den sind. 

Eine Ruckzahlung berichtigter Fahrgebuhren findet nul' in 
folgenden Fallen statt: 

a) wenn einem Reisenden del' seiner Fahrkarte entsprechende 
Platz nicht angewiesen werden kann, und derselbe eine 
niedrigel'e Klasse nicht benutzen will; falls jedoch del' 
Reisende aus dem Grunde, weil in del' hohel'en Klasse 
kein Platz war, eine niedl'igere Wagenklasse be­
nutzt, so hat del'selbe nul' auf Ruckerstattung del' ent­
fallenden Gebuhrendiff'erenz Anspruch; 

b) wenn Personen wegen sichtlicher Krankheit, odeI' aUB 
an del' en Grunden von del' Mit- odeI' Weiterreise ausge­
schlossen werden; in diesem Falle findet jedoch nul' fUr 
die bereits bezahlte, und noch nicht durchfahrene Strecke 
eine Ruckzahlung del' Fahrgebuhren, sowie del' Gepack­
gebuhr statt; (Siehe §. 13 des Betr.-Rglt.) 

c) wenn del' Zug, fUr welchen eine Fahrkarte gelost wurde, 
unterbleibt odeI' dessen Fahrt unterbrochen wird. Auch 
hier greift eine Gebuhrenruckzahlung nUl' fUr die nicht 
durchfahrene Strecke Platz. 

Falls ein Reisender, dessen Billet bereits abgestempelt, die 
Abt'ahrtszeit versaumt hat, demnach yom Zuge zuruckbleibt, so 
kann derselbe wedel' auf Ruckerstattung des Fahrgeldes, noch 
auf irgend eine andere Entschadigung Anspruch erheben; er hat 
jedoch das Recht, mit del' gelosten und bereits abgestempelten 
Fahrkarte mit einem an demselben odeI' am nachstfolgenden Tage 
nach del' Bestimmungsstation abgehenden, zu keinem hoheren 
Tarifsatze fahrenden Zuge wei tel' zu reisen, vorausgesetzt, dass 
er seine Karte ohne Verzug clem Stationsvorstande vorgelegt und 
mit einem Vermel'k uber die verlangerte Giiltigkeit vel'sehen hat 
lassen. 

Wenn ein Reisender clem Konclukteur gleich beim Einsteigell 
in den Personenwagell unaufgefordert anzeigt, dass er wegen Ver­
spatung keine Fahrkarte mehr habe losen konnen, so hat derselbe 
einen, inklusive del' Transportstener und Stempelgebuhr Ulll 

60 kr. erhohten Fahrpreis zn bezahlen. 
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Ein gleiehfalls mn GO 1;:1'. erhohter Faht'preis ist aueh dann 
zn zahlen, wenn der Reisende weiter fahrt, als bis wohin seine 
Fahrkarte lautet. In diesem Falle ist del' Reisende jedoch vel'­
pfliehtet, diese seine Absicht VOl' Erreiehung del' seiner Fahrkarte 
entsprechenden Endstation dem Kondukteur zu melden, weil er 
entgegengesetzten Falles riicksichtlich del' iiber die Bestimmungs­
station seiner Fahrkarte gemaehten Reise wie ein Reisender ohne 
Fahrkarte betraehtet wiirde, und demnach gegen ihn aueh die 
naehfolgenden Bestimmnngen in Anwendung gebraeht wiirden. 

J ener Reisende, welehel' ohne Fahrkarte oder mit einer \1n­
giHtigen Fahrkarte betroffen wird, hat fill' aie ganze von ihm 
zuriiekgelegte Streeke, und wenn die Station, \VO er eingestiegen 
ist, nicht :-;oi'ort unzweifelhaft naehgewiesen werden kann, fill' 
die ganze vom Zuge zlll'iiekgelegte Streeke das Doppelte des ge­
wohnliehen Fahrpreises, mindesten8 abel' inklusive del' Tran,.;­
portsteuer und Stempelgebiihr den Betrag von 3 fl. GO kr. zu ent­
riehten. 

J ener Reisende, \yeleher in einer hoheren \\1' agenklasse ge­
trofi'en wird, als fUr welche 8ein Billet lautet, hat die doppelte 
Difi'erenz zwischen den betrefi'enden zwei Wagenklassen fill' die 
ganze von ihm in del' hoheren Klasse zuriiekgelegte Streeke zn 
zahlen; wenn jedoch nieht sot'ort unzweifelhaft nachgewiesen 
werden kann, von welcher Station ab die 11oher8 \Vagenklasse 
benutzt worden ist, so ist die doppelte Difi'erenz von del' aus del' 
Fahrkarte zn entnehmenden Abfahrtsstation, beziehungsweise 
- wenn das Billet auf einel' Ansehlnssbahn odeI' Ansehlusslinie 
ge16st wurde - die von del' U ebergangsstation entfallende 
doppelte Differenzgehuhr zu zahlen, mindestens abel', inklusive 
del' Transportsteuer und Stempelgebiihr, del' Betrag von 3 fl. 60 kr. 

8alon- und separate Personenwagen. 

Die Reisenden konnen auf Verlangen besondere Pel'sonen­
wagen erhalten, wenn sie dieselben wenigstens eine halbe Stunde 
VOl' Abgang des Znges, oder in den Zwischenstationen gegen 
Bezahlung del' Gebiihl', 24 Stunden vorher bestellen. 

Bei Bestellung von ganzen Wagen werden die ansgefolgten 
Fahrkarten mit dem Stempel "Coupe" versehen und miissen die­
solben auf' Verlangen del' Kontrolorgane zusammen vorgewiesen 
werden, widl'igenfalls auch anderen Reisenden in dies en \\1' agen 
PHitze angewiesen werden konnen. 

Fiil' die Benutzung von gewolmlichen separaten Personen­
wagon sind so viele der Zugsgattung entspl'echende Fahrkal'ten 
1. Klasse zu 108en, als Sitzplatze in dem zul' Verfiignng gestellten 
Wagen vOl'handen sind. 

In den separaten Pel'sonenwagen durf'en nicht mehr Pel'sonen 
einsteigen, als Sitzpliib:e YOrhallden sind, es sei denn, class flir 

9* 
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jede diese Anzahl flbersteigenc1e Person eine separate Fahrkarte 
I. Klasse zugeliist werde. 

Salonwagen werden nul' uber spezielle Bewilligung del' Di­
rektion zur Verfligung gestellt. 

Die fUr die Benutzung del' Salonwagen zu entrichtenden 
:B'ahrgebuhren werden fur jeden einzelnen derartigen Wagen der­
art festgestellt, dass je nach 1Iassgabe und del' inneren Einrich­
tnng des Wag ens mindestens 6-10 Stuck del' Zugsgattung ent­
Hprechende Fahrkarten I. Klasse zu losen sind. 

Falls in einem Salonwagen mehr Personen Platz nehmen, 
als im Sinne del' vorhergehenden Bestimmung Fahrkarten gelOst 
wurden, so sind ansser den geliisten Karten noch so viele del' 
Zugsgattullg entspreehende Fahrkarten I. Klasse zn los en, als die 
Allzahl del' eingestiegenell Reisendell die Anzahl del' bel'eits ge­
losten Billets iibersteigt. 

Benntznng einzelner Wagenabtheiluugen. 
Fur die Benutzung einer ganzen Wagenabtheilung I. odeI' 

II. Klasse sind so viele del' Zngsgattnng entspl'eehende FaIn" 
karten zu lOs en, als in del' verlallgten Abtheilung SitzpHitze vor­
handen sind. 

Einzelne Wagenabtheilungen llliissen in den Ausgangs­
stationen wenigstens eine halbe Stunde VOl' Abgang des Zuges, 
in den Zwischenstationen jedoeh gegen Bezahlung del' Fahl'gebuhr 
24 Stnnden friihel' bestellt werden. 

Dasselbe gilt flir einzelne Abtheilungen von Bettwagen odeI' 
einzelne Sehlafstellen, insoferne solche uberhaupt zur Disposition 
gestellt werden konnen. 

In separaten Wagenabtheilungen diirfen nicht mehr Per­
Yonen reisen, als in denselben Sitzplatze vorhanden sind. 

Krankenwagen. 
Solche Personen, welehe dureh Krankheit odeI' aus andel'en 

G rii.nden in gewohnlichen Personenwagen nieht reisen konnen, 
werden auf Verlangen gegen Losung von 6 Fahrkaden I. Klasse 
mit ihrem Bette, nnd einem Begleiter in gedeekten Guterwagen 
befordert. 

Fur jedem in demselben Wagen reisenden Begleitel' ist je 
eine Fahrkarte III. Klasse zu losen. 

Die wahrend des Transportes zur Bequemliehkeit des Kl'all­
ken dienenden, sowie del' unentbehrlieh nothigen Gegenstande, flir 
welehe jedoeh die Partei selbst zn sorgen hat, konnen in dem 
,Vagen gebli.hrenfrei untergebraeht werden. Fur clas ubrige Ge­
pack ist jedoeh die tarifmassige Gepaekgebuhr zu zahlen. 

Krankenwagen sind mindestens 24 Stunden VOl' Abgang des 
zn benutzenc1en Zuges zu bestellen unrl ist fUr dieselben ein An-
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geld von [) Gulden zu erlegen. Dieses Angeld wi I'd in die VOl' del' 
Abfahrt zu zahlenden Fahrgebuhren eingerechnet. 

Falls del' bestellte ,Vagen in del' vorgeschriebenen Zeit 
nicht in Anspruch genommen wird, so verfiillt das erlegte Angeld. 

Mit Conrier- und Schnellzugen werden Krankenwagen nicht 
befordert. 

SCllarat-Personenziige. 
Ausser den regelm1lssigen Personenzugen werden auf Vel'­

langen auch Separat-Personenziige eingeleitet, wenn dieselben ill 
den Hauptstationen wenigstens sechs Stunden, in den Zwischell­
stationen jedoch \\'enigstens einen Tag fruher bestellt werden. 

Die Bestellung wird nul' dann angenommen, wenn es die 
Verkehrsvel'hiiJtnisse zulassen. 

Fur einen Separat-Pel'sonenzng sind nachfolgende Gebuhl'en 
zu zahlen: 

Fiir die 

Dkomotive 

2. 3. 

,.. . i Fur jeden anderen ' 
l' ur .leden Salon- I Vvagen welcher 

und Personen- ! entwed~r infolge' 
,vVagen, welcher auf, Bestellung odeI' , 
Verlangen ~um Se- i am; bahnpolizei- i 

paratzug b81gestellt! lichen Grunden zu 
wmde, fUr .iede idem Separatzuge 

Achse nnd i beigestellt wirdflil' 
i jede Achse und 
i • 

4. 

Wartegebiiltl' 
libel' die 

bestimmte Ah­
fahrtszeit 

f ii r .i C (1 e n K i 10m e t e r 
i fur jede angefan­
: gene halbeStunde 

in Kreuzer, incl. Stener- nnd Stempelgebiihr in Gulden 

70 12 42.00 

Die geringste Gebuhr ist jedoch fur den Kilometer - inkl. 
Steuer- nnd Stempelgebuhr - 2 fl. 40 kr., im Ganzen jedoch min­
des ten 53 fl. 

Die Fahrgebii.hr fUr den Separat-Personenzng ist bei det' 
Bestellung zu zahlen. 

Auf ausdrlicklichen ,Vunsch des Bestellers konnen besondere, 
den konigl. ungarischen Staatsbalmen nicht angehorige Wagen 
mit Genehmigullg del' Direktion zllm Zllge beigestellt werden. 
Fur diese Wagen sind ausser del' dem Eigenthii.mer des betreft'en­
den ,Vagens zu zahlenden ,Vagenmiethe an Transportkosten riick-
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~lehtlieh solcher Streeken, welche <leI' Sepal'atzug nieht befahl't, 
noeh 3,5 kr. pel" Aehse und Kilometer zu entriehten. 

Fiir den Rucktransport del" leer en Wagen ist keine Gebuhr 
zn zahlen. 

Anf solchen Bahnstreeken, auf welchen Zllge wahrend del' 
Naeht regelmassig nieht verkehren, und dort daher eine Bewaehung 
<leI' Bahn wahrend del' Naeht nieht organisirt ist, ist fUr die Be­
waehnng del' Bahn wahrend del' Naeht 1 Gulden per Kilometel' 
hesonders zu entriehten. 

Wenn fUr die mit einem Separat-Personenzuge beforderte 
Anzahl von Personen, Thieren n11(l sonstigen GegensUinden naeh 
clem allgemeinen Tarife eine hohere Gebuhr entfallt, als naeh 
(lem Tarife fUr Separat-Personenzuge, so ist fUr einen solehen 
f'eparatzng die laut den in dem allgemeinen Tarife festgesetzten 
Gebiihren sieh ergebencle hohere Gebuhr zu zahlen. 

Die festgesetzte Abfahrtszeit muss genau eingehalten wer­
den, widrigenfalls die sub 4 angefUhrte vVartegebuhr noeh VOl' 
Ahgang des Separatzuges zn entriehten ist. 

Del" Separatzng wird uber <lie festgesetzte Abfahrtszeit nieht 
langeI' bereit gehalten, als bis das vVartegeld die Hohe del' er­
legten Gebii.hr erreicht hat, ausgenommen es wurde die letztere 
Gehiihr nenerlich entrichtet. 

Falls del' bestellte Separatzug nieht in Ansprueh genol1nnen 
wnrde, werden die entrichteten Gebuhl'en nftch Abzug del' <leI" 
Bahnanstalt erwachsenen Kosten, sowie del' etwa entfallenden 
'W ftrtegebiihr, zuriickerstattet. 

I<'ahl'begiinstigungen. 

1. Gebuhrenfreie Fahrt geniessen: 
ft) naeh Ungarn zustandige Findlinge, welche das 11. Jahr 

noeh nicht uberschritten haben, sowie deren Begleitel', bei dem 
Transporte von dem Findelhanse nach ihrer Heimath, nnd zwar 
letztel'e - auf Grnnd einer von jenel' Behorde ausgefel'tigten 
Legitimation, welche die BefOrderung nach del' Heimath an­
ordnete - anch dann, wenn sie helmfs Uebernahme del' Find­
linge reisen; 

b) mit Zwangspass versehene, jedoch olme Begleitung 
reisende Schublinge, ferner anf Grund behordlichel' Legitimationen 
Schublinge und del'en Begleiter, letztel'e auch bei del' Ruekl'eise, 
sowie, falls sie wegen U ebernahme von Schiiblingen an del' en 
Aufenthaltsol't l'eisen; 

2. mit Personen-, Omnibus- und gemischten Zugen konnen 
mit halben Fahl'karten III. Klasse reisen: 

a) Civilarrestanten, Straflinge, sowie militarpflichtige Flucht­
linge, welche unter Begleitung nach dem Stellungsorte befordert 
werden, c1esgleichen ilbel' hehorc1lichen Anftrag zur Superrevision 
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reisende ::\filital'prlichtige, ferner die arbeitsnntanglichen und er­
werbsnnfahigen mannlichen Anverwandten und deren Begleiter 
von solchen MilitarpBichtigen, welche die Befreinng vom Militar­
<lienst angesucht haben, behufs Konstatirung deren Arbeitsun­
tauglichkeit und Erwerbsunfahigkeit, und die Begleiter von 
MilitarpBichtigen, letztere auch fi1r die Ruckreise auf Grund von 
del' betreft'enden Behorde ansgefertigter Legitimationen, eventuell 
Marschrouten; Schublinge, StraBinge, Civilgefangene und militar­
pBichtige Fluchtlinge sind, insofern es dies die Verhaltnisse del' 
beim Znge vOl'handenen Wagenabtheilnngen gestatten, von den 
iihrigen Reisenden abzusonc1ern; 

b) Geisteskranke anf Grund behordlicher Legitimationen, 
mit welchen deren Krankheit nnc1 Mittellosigkeit bestat1gt wird, 
I'owie deren Begleiter: letztere auch dann, wenn sie den Kranken 
abholen, oder nach dessen Uebergabe nach Hause fahren; eine 
separate Wagenabtheilung wird nUl' dann bewilligt, wenn die be­
treft'ende Behorde bestatigt, dass die Krankheit eine derartige ist, 
welche die Befordernng des Kranken in einer abgesonderten 
Wagenabthellung beelingt; 

c) Feldarbeiter, wenn sie wenigstens in Gruppen von 10 Per­
;.:onen auf einmal fahren und sich mit einem von ihrer Ortsbehorde 
ansgefertigten Zengniss als Feldarbeiter legitimiren, sowie andere 
Arbeiter, wenn sie wenigstens in Gruppen von EO Mann nach eill 
Hlld del'selben Station reisen; 

3) mit einer Fahrkarte del' niederen in del' hoheren Klasse, 
heziehungsweise in del' III. Klasse mit einer halben Fahrkarte 
HI. Klasse, jedoch nul' mit lIen Personen-. Omnibus- und ge­
mischten Zugen konnen l'eisen; 

Landesthiel'arzte. sowie das Personal del' Staatsforstamter 
und Kontumazanstalten, wenn sie in Uniform reisen, ferner Sicher­
heitsorgane, wenn sie in> Interesse del' Sicherheit des Eisenbahn­
verkehres rei sen und dies c1urch eine von dem betreft'enden Amts­
vorstande ansgefertigte Legitimation bestatigt wird. 

Fallrkartenhefte im Verkehre zwischen Budapest uml den nahll 
gelegenen Stationen. 

1m Verkehre zwischen Budapest und den in del' uuten an­
gefUhrten Tabelle benannten Stationen sind nachfolgellde Fahl'­
preis e zu zahl en; 
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-

Yon J Nach 
" Fahrpreis 
:. in Gulden 
1- - - ---

- I. II. III. 

Yon "xach 
! Fahl'])l'eis 
I in Gulden 

--I I. 'II. III. 
odeI' vice versa Klasse odeI' vice versa Klasse 

Budapest Asz6d . ik9o.o,800,50 
" . Besnvo. ,0,000,40.0,25 

Budapest Isaszeg. . :'0,5'0.0,4.0.0,25 
Kelenfold. . 1'0,4'0'.0,22:0,15 

" ,. 

" 
" 

" 
" 
" ,. 
,. 

, Bia-Torbagv. . :.0,50'.0,22.0,15 
Bicske. '"', . 11,00,0,80.0,5.0 
Budafok megall. ,0,40,'0,22.0,15 
Buda~ok . . . i,'O,40,o,22p,1~ 
Budaors . . . ,.0,400,22.0,10 
Domsod . . . 111,00:'0,8'0.0,5'0 
Dun~varsany . 11'.0,5'0,0,4'0'0,25 
Ercsl . . . . [1,'00,'0,80'0,5'0 
Erzsebetfalva . ,'O,4'Op,22!'O,15 
Erd . . :.0,5'0.0,4'0.0,25 

1 Godollo ,'0,50''0,4'0'0,25 
! Gyomro ''0.5'0

1
.0,4'0.0,25 

1 Haraszti . 1:'O,5'O.o,4'O,'O,2~ 
Herczeghalol1l . 1'0,50'0,4'0'0,20 

, ! 

" 

" 
" 
" 
" 

" 

" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 

Koban,Ya. . '0,3'0''0,15,'0,10 
Laczhaza . . 11,'0'0''0,8'0'0,50 
Mag16d . 0,4'0'0,22''0,15 

• Mende... !O,50'O,40I'O,25 
N agyka ta. 1,00,0,8010,50 
Peczel . . . . '0,4'0'0,22'0,1.) 
Rakos . . . '1°,4'0'0,22''0,15 
Rak.-Csaba . . 0,4'0'0.22:'0,15 
Rak.-Kereszfnr i 0,4'0,0;22.0.15 
Soroksar . '0,5'0.0,4'0:'0,25 
Suly-Sap . 0,5.0.0,4'0:'0,25 
Szecso . .. 1,00,'0,8'0:'0,50 
Taksony .. 0,50'0,4'0.0,25 
Torok-Balint 0,4.0'0,22:'0,15 

Fur die vorangefUhrten Relationen werden Hefte, enthaltend 
3D und 6'0 Fahrkarten mit nachfolgenden Preis en ausgegeben: 

, 
a.l~: Linie, 
] s! fUr welche die Fahrkartenhefte 
';:j S gultig sind 

Fahrpreis in Gulden 
fliT ein am; 

.----3'O-~-,--·60 

. StucKeFalirkartell 
bestehendes Heft 

<:il>:l 
HZ, 

I 
1 i Budapest-Kohanya 
2 i " -Peczel.. 

i " -Torok-Baliet 
i " -Budafok .. 

-Erzsebetfalva 
-Mag16d .. . 
-Godollo .. . 
-Bia-Torbagy . 
-Suly-Saap . . 
-Dunavarsany. 
-Besnvo ... 
-Herczeghalom 
-Erd .... 
-Szecso . 
-Laczhaza 
-Asz6d .. 
-Bicske . 
-Ercsi. . 
-Domsod. 
-Nagykata 

" 
3 " 

" 
" 
" 
" 4 
" 
" 

5 : " 
" 
" 
" 6 
" 
" 
" 
" 

I. II:-! In:--T-n:-III. 
--'---~--K I ass e 

.18,5.0 4.3'0 2,80 16,2'0, 8,lOi 5,40 

t I' I . 

f .. 11,40, 6,3'0. 4,30 21,60 11,90 8,10 
I' I . , t ' 

d,' 13,40
1
.: 10,80', 6,70! 25,O'Oi 18,00! 12,00 f II ! ! Ii' 

\ ." :' I I' , ' 
I : 14,20 11,40 7,1027,00 21,60 13,50 
'!.. [' i I i I, 

} .,27,00 21,60 13,50,48,00' 36,00' 24,00 

} I' 28,4022,80 14,20' 54,00 43,201 27,00 

I 
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Die Fahrkal'tellhefte "ind mit Ansnahme del' Eil- and Ex­
pressziige zu allen regelmassigen Pel'sonenzugen giiltig und diirfen 
bei Antritt del' Reise wegen Abstempelung bel del' Personenkassa 
nicht vorgezeigt werden. 

Die Hefte lauten nicht auf Namen nnd kann del' Besitzer 
eines Heftes auch Reisegefahrtell mit sich nehmen. 

Fur jede einzelne Reise werden von dem Kondukteur an,; 
dem Hefte so viele Kaden herausgenommen, als mit dem Hefte 
reisen. 

Aus dem Hefte bereits friiher entnommene Karten sillil 
ungiiltig. 

Die Hefte, sowie die aus denselben entnommenen Fahrkal'tell 
sind auf Verlangen untel'wegs den Kontrolorganen vol'zuzeigell. 
und ist die Fahrkarte auf del' Endstation den mit del' Kartenal.­
gabe betrauten Organen zu ubergeben. 

Zwei Kinder im Alter von 2-10 Jahren konnen mit einer 
Fahl'karte reisen. 

Fahrkartenhefte sind auf jedel' del' vorerwahnten Stationen, 
sowie im Fahrkal'ten-Stadtbiil'eau (Maria Valeriagasse Hotel 
Hungaria) erhaltlich, beziehungsweise konnen dort bestellt werden. 

Ausserdem werden in del' Zeit vom 1. Mai bis Oktober jeden 
Sonn- und Feiertag von Budapest Pel'sonenbahnhof nach Tatato­
varos einen Tag giHtige Tour- und Retourkarten II. und III. Klasse 
ausgegeben und zwar zum Preise von 2 fl. 40 kl'. fUr die II. Klasse 
und 1 fl. 60 kr. fiir die III. Klasse. 

Die Tour- nnd Retourkarten Hind mit Ansnahme del' EU­
und Courierziige ±'iiI' aUe regelmassigen Personenziige giiltig. 

Kinder im Alter von 2 ~ 10 J ahren geniessen nachfolgende 
Begiinstigung: :t,\Yei Kinder konnen mit einer ganzen Fahrkarte 
fahren; ein Kind in del' II. Klasse kanll mit einem ganzen Billet 
del' III. Klasse, in del' III. Klasse dagegen zusanllnen mit einem 
Erwachsenen mit einer ganzen Fahrkarte del' II. Klasse reisen. 

1- 55 km . 

56-100 " 
iiber 100 " . 

B. Reisegepack. 
T ran s pOl' t g e b ii h I' e n. 

Transportgebiihr pro Stiick in Gulden 
incl. del' staatlichen Steuer- und Mani­

pulationsgebii.hr 

1-50 kg 

0,25 

0,50 

1,00 

51-100 kg ,iiber 100 kg 

0,50 

1,00 

2,00 

1,00 

2,00 

4,00 
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Allgemeine Bestimmungen. 

Das Reisegepack wil'd in del' Regel nicht abgewogen. 
Gepackfl'eigewicht wil'd nicht gewahrt. Bei Aufgabe von 

Reisegepack ist die Fahl'kal'te vorzuzeigen. 
Die Transpol'tgebuhl' ist bei del' Aufgabe zu bezahlen. 
Als Reisegepack wil'd in del' Regel nUl' das befol'del't, was 

del' Reisende zu seinem und seiner Angehorigen Reisebedul'fnisse 
mit sich fUhrt, namentlich Koffer, M:antel und Reisesacke, Hut­
schachteln, kleine Kisten und del'gleichen, aussel'dem M:usterkoffer 
von Geschaftsl'eisenden. Grossel'e kaufmannisch vel'packte Kisten, 
Tonnen, sowie andere nicht zu den Reisebediirfnissen zu rechnende 
Gegenstande werden in del' Regel als Reisegepack nicht befordert. 

Feuel'gefahrliche Gegenstande, sowie solches Gepack, in 
welchem Flussigkeiten odeI' andere Gegenstande enthalten sind, 
welche auf irgend eine vVeise Schaden verursachen konnen, ins­
llesondere geladene Schuss·waffen, Schiesspulver und Schiess ba Ilm­
wolle, leicht entzundbare chemische Praparate und andere Gegen­
stande gleicher Eigenschaft, di.lrfen wedel' als Reisegepack :mt'­
gegeben, noch in die Personenwagen mitgenommen werden. 

Jager und in offentlichen Diensten stehende Personen konnen 
jedoch ihre Schusswaffen und Handmunition mit 8ich fuhren. 

Die Reisenden konnen kleinere, leicht tragbal'e Gegenstande 
insofern sie den M:itl'eisenden nicht lastig sind, in den Wagen 
mitfUhren, sofern Zoll- und Steuervorschriften Bolches gestatten. 
- Es ist jedoch jedem Reisenden gestattet, nul' so viel Gepiick 
in den Wagen mitzunehmen, als auf dem in dem Personenwagen 
odeI' seinem Sitzplatze befindlichen Gepackshalter untergebracht 
werden kann. 

Solche in dem Wagen mitgenommene Gegenstande sind von 
den Reisenden selbst zu beaufsichtigen, und werden hieruber Gc­
packscheine nicht ausgegeben. 

Solche Gegenstande, welche von del' Beforderung als Fracht­
gut reglementsmassig ausgeschlossen sind, diirfen auch als Reise­
gepack nicht aufgegeben werden. 

Folgende Artikel als: Butter, Eiel', frische Fische nnd 
Krebse, Grrmzeug und Gemuse, frisches Obst, Schmalz, .l\fileh, 
Topfen und Kase, Presshefe; ferner Brot, frisches Fleisch, todtes 
Steehvieh, todtes GeHugel und Wildpret, Nusse, Haselnusse, 
Kastanien und frische Beeren, sowie die leer zuruekkehrenden 
.l\t1ilehgefasse werden zur Beforderung als Gepack mit Personen-, 
Omnibus- und gemischten Zugen selbst in dem Faile aufgenom­
men, wenn del' Aufgeber nicht mit dem Zuge mitreist. An Trans­
portgebuhren werden die im Tarife fUr "Eil- und Fraehtguter" 
bezuglieh del' "ermassigten Eilguter" fixirten Frachtsatze eingc­
hoben. Das Gewicht wird auf 10 kg abgerundet. 



139 

Reisegepack, odeI' als Reisegepack zu befiirdernde Lebens­
mittel, beziehungsweise die zuriickgehenden leeren :M:ilchgefasse, 
ersteres un tel' V orzeigung del' Fahrkarte, ist spatestens 15 :M:i­
nuten VOl' Abgang des Zuges aufzugeben, widrigenfalls es nicht 
anfgenommen wird. 

}<'alls Reisegepack ausnahmsweise und unter Vorbehalt 
spaterer Expedirung auch unexpedirt mitgenommen wird, so wird 
solches bis zum Zeitpunkte del' ordentlichen Aufnahme als zum 
'rransport aufgegeben nicht angesehen. 

Fiir Reisegepack, welches Begleiter von lebenden Thieren 
mit sich fUhren, ist die entfallende Gepacksfracht auch dann zu 
entrichten, wenn das Reisegepack mit den Thieren in einem und 
demselben Wagen befiirdert ,vird. 

Reisegepack, bezw. als Reisegepack aufgegebene Lebens­
mittel, sowie die zuriickgehenden leeren :M:ilchgefasse, werden 
beim Einlangen des Zuges gegen Riickstellung des Gepacks­
scheines, beziehungsweise gegen Bestatigung auf dem Recepisse, 
ansgeliefert. 

'Vel'thversieherung. 
1m Falle von Werthversicherung ist die Abwage des Ge­

packs zu verlangen. 
An Wagegebiihr ist fUr jedes Stiick 20 kr. zu zahlen. 
Bei Werthversicherung von Gepack, oder als Reisegepack 

anfgegebene Lebensmittel, ist ein Frachtzuschlag zu entrichten, 
welcher fiir jede angefangene 150 km 2 u/Oll des versicherten Be­
trageR betragt. 

Die geringste Gebiihr betragt 10 kr. 
Bei Bel'echnung des Frachtznschlages findet eine Aufrun­

dung des versicherten Betl'ages nicht statt. 
Rei Ermittlung del' zu zahlenden Entschadigung filrVel'lnst 

oder Beschadigung VOIl abgewogenem Reisegepack dient im Sinne 
des Betriebs-Reglements das faktische Gewicht zur Grundlage. 

Entschiidigung fUr Verlust odeI' Beschiidigung von nicht 
abgewogenem Reisegepiick. 

Wenn das Reisegepack ungewogen aufgegeben wird, haftet 
die Bahn nur fUr die Stiickzahl. 

Bei Verlust odeI' Beschadigung von nicht abgewogenem 
Reisegepack wird die seitens der Balm zu leistende Entschadi­
gnng in nachfolgender Weise festgestellt: 

a) bei Verlust von Reisegepack geschieht die Entschadigung 
auf Grundlage jenes Maximalgewichtes, welches fiir das be­
treft'ende Gepackstiick gezahlten Transportgebiihr entspricht, 
pro Stiick jedoch hiichsteIls fUr 100 kg.; 

b) bei Bescha(lignng von Reisegepack wird dagegen als 
OrnIlfUage ±"iiI' clip EIltsehiidiguIlg das haJbe Gewicht jenes :M:axi-
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malgewichts angenommen, fiir welche die Transportgebiihr be­
zahlt wurde. 

Bei del' Entschadigung wird jedoch von dem in diesel' Weise 
als Grundlage zu dienenden Gewichte das Gewicht des unbe­
schadigten Reisegepacks in Abzug gebracht. 

Die Entschadigung wird jedoch hochstens fur 50 kg ge­
leistet. 

Als Entschadigungsbetrag wird in beiden vorerwahnten 
Fallen im Sinne des Betriebs-Reglements 6 fl. pro Kilogramm ange­
nommen. 

Lieferzeit-Interesse-Versic berung. 

Die Versicherung des Interesses an del' rechtzeitigen Liefe­
rung, sowie des fur dieselbe zu berechnenden Frachtzuschlages 
wird nach demselben Grundsatze wie bei "\Verthdeklarationen 
berechnet. 

Del' Minimal - Frachtzuschlag betriigt abel' in diesem FaIle 
50 kr. 

Die Deklaration des Interesses an del' rechtzeitigen Liefe­
rung muss mindestens eine halbe Stunde VOl' Abgang jenes Zuges, 
mit welchem die Beforderung geschehen solI, in del' Aufgabe­
station angemeldet werden. 

Lagerzins, 

Fur jenes Reisegepack, welches nicht innerhalb 24 Stunden 
nach Einlangen in del' Bestimmungsstation ubernommen, be­
ziehungsweise abgeholt wird, ist per Kollo und Tag 6 kr. Lager­
zins zu entrichten. - Bezuglich del' Lagerfreiheit eventuell des 
zu berechnenden Lagerzinses fur als Reisegepack beforderter 
Lebensmittel und del' leeren Milchgeschirre, gel ten die fur "el'­
massigte Eilguter" bestehenden Bestimmungen. 

Konventionalstrafe. 

WeI' als Reisegepack solche Gegenstande aufgiebt, die vom 
Transporte ganzlich odeI' nul' von del' Beforderung als Reisege­
pack ausgeschlossen sind, verfallt den durch die Polizeiverord­
nung odeI' durch das Strafgesetz festgesetzten Strafen, und hat 
ausser del' Haftung fur jeden etwa entstehenden Schaden una 
zwar auch dann, wenn ein Schaden nicht entstanden ist, fur jedes 
Kilogramm eine schon durch die Aufliefernng verwirkte Konven­
tionalstrafe von 6 Gulden zu erlegen. 
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C. Hun d e. 
Trans portge b fth ren. 

Transportgebtihr in Gulden pro Stitck incl. Steuer und 
Manipulationsgebtih1' 

1-55 km 5G-l00 km tiber 100 km 

0,25 0,50 1,00 

Allgemeine Bestimmnngen. 
Die Gebiihreu fiir Hnnde milssen bei del' Aufnahme be­

richtigt werden. 
Die Runde mtissen mit einem l\Iaulkorbe und einer Anbinde­

schnur versehen sein. 
Schosshunde, insofern seitens del' Mitfahrenden gegen die 

.Mitnahme in den Wagen keine Einwendung erhobeu wird, sind 
gebilhrenfrei. 

\Verth-Versichernng. 
1m Faile einer Deklaration des \Verthes werden Runde 11l1l' 

mittelst Frachtbrief als Eilgut aufgenommen. 

Lieferzeit-lnteresse-Versichernng. 
Bei Lieferzeit-lnteresse-Deklaration wird fiir je 7,5 Ion uIH1 

fill' je angefangene 80 Gulden del' ganzen deklal'irten Summe eiu 
Frachtznschlag von 1/11 , Krenzer erhoben. 

Del' FracIJ tzuschlag TV'ird auf ganze Kreuzer abgerundet. 
Del' Millilllal-Znschiag betragt 15 Kreuzer. 

Htandgeld. 
Palls RllIllle nach Ankunft in del' Bestimmungsstation nicht 

sofort abgeholt werden. ist die Bahnanstalt nicht verpflichtet. 
dieselben in Yel'wahl'llllg zu Hehmen. Wenn jedoch die Balm elie 
Verwahrung uer"elbeu llbernimmt, so gelangt nach Ablauf von 
2 Stunden nach del' Ankllnft pro Stuck nud Stunde ein Standgelcl 
von 5 Kreuzeru znr Einhebung 

Sonstige lebendc Thiel e. 
Sonstige lebende gross ere Thiere werden gegen Beibringullg' 

von Frachtbriefen nul' als Eil- oder Frachtgut befordert, ausge­
nommen Vogel. Katzen, Affell und ahnliche Thiere in Schachtt'ln, 
Vogel hanern und Katigen. 
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Tab e 1·1 e 
zur Berechnung des Frachtzuschlages fiir Werth- und Liefer­
zeit -Interesse-V ersiehel'ung bei Reisegepack und als Reise­

gepack beforderte LebensmitteL 

De- F ii r E n t fer n n n g b i s 
kla- - - --~--- .--------.-.-~--.--- - .. 

r~::r _1~~ j_~oo L 45~ I~o~l ~:~j __ 9~1 ~~OJl~ L.l~~_ 1500 

bis K i 10m e t e r 

fl. 

1 
2 
3 
4 
5 
() 

7 
S 
II 

10 
20 
30 
40 
60 
(10 
70 
80 
90 

100 
200 
300 
400 
500 
600 
700 
800 
900 

1000 

0,2 
0,1 
0,6 
O,S 
1 
1,2 
1,4 
1,6 
1,8 
2 
4 
6 
8 

10 
12 
14 
16 
18 
20 
40 
60 
80 

100 
120 
140 
160 
180 
200 

I 
0,4 I 

O,S I 
1,2 ~ 

6,61 
2 i 
2,4, 

2,8 I 

0,6 ! 

1,2 
1,8 
2,4 
3 
3,6 
4,2 
4,8 3,2

1 3,6 5,4 
4 i 6 

1~ I ~~ 
16 I 24 

;~ [I :~ 
28 42 
32 
36 
40 
80 

120 

48 
54 
60 

120 
180 

160 240 
200 3(10 
240 360 
280 420 
320 480 
360 540 
400 600 

0,8 
1,6 
2,4 
3,2 I 
4 
4,R 
5,6 
6,4 
7,2 
8 

16 
24 
32 
40 
48 
56 
64 
72 
80 

160 
240 
320 
400 
480 
560 
640 
720 
800 

Kreuzer 
I 

1 I 1,~ 1,1 1,6 1,8 ! 

2' 2,4 2,8 3,~ 3,6 
3' 3,6 4,2 4,8 5,4 
44,s. 5,6 : 6,4 7,2 
5 6 7 ~ 8 9 
6 
7 
8' 
9 

10 
20 
30 
40 
50 
60 

7,2 i 
8,4 
9,6 

10,8 
12 
24 ! 

36 ! 

48 i 
60 
72 

8,4 
9,8 I 

11,2 I 
12,6 . 
14 
28 
42 
56 
70 
84 

70: 84 98 
80 96 112 
90! 108 126 

9,6 
11,2 
12,4 
14,8 
16 
32 
48 
64 
PO 
96 

112 
128 
144 
160 
320 

10,' 
12,0 
14,4 
16,2 
18 
36 
54 
72 
90 

108 
126 
144 
162 
180 
360 ' 

480 540 
640 720 
800 900 
960 1080 

100. 120 ' 140 
200 240 280 
300' 360 420 
400: 480 560 
500' 600 i 700 
600 720 840 
700· 840 980 
800 960 11120 
900 1080 . 1260 

1000 1200 ! 1400 

1120 1260 
. 1280 1440 

1440 1620 
1600 '2000 

Minimalgebiihr { bei Werth-Versicherung 10 kr. 
bei Liefel'zeit-Interesse-Versichernng' 50 kr. 

2 
4 
6 
8 

10 
12 
14 
16 
18 
20 
40 
60 
tlO 

100 
120 
HO 
160 
180 
200 
400 
600 
800 

1000 
1200 
1400 
1600 
1800 
2000 
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Anlage B 

Oesterreichischer Zonentarif YOm 16. Juni 189()' 

1. Geltungsbereich. 

Die Bestimmungen dieses Tarifes sind massgebend fUr aUe 
Staats- und vom Staate betriebenen Privatbahnen, mit Ausnahme 
folgender Privat-Lokalbahnen, fiir welche bis auf 'Veiteres die 
bisherigen Tarife derselben in Kraft bleiben, und zwar: 

lUiihrische Westbalm, Vocklabruck- Kammer, ,,! els (Hai­
ding)-Aachach, Laibadl-Stein, Glaisdorf-W eiz, Lemberg­
BeIze(: (Tomaszow), Kolomeaer Lokalbalmen, Bukowinael' Lokal­
bahnen. 

Bei Berechnung del' Transportgebiihren werden die Bahn­
linien im Geltungsbereiche des Tarifes, insoweit dieselben nicht 
durch Bahnen getrennt sind, ,,"elche nicht im Staatsbetriebe stehlin, 
als ein N etz betrachtet. 

Eine Ausnahme hiel'von machen nul' die nachfolgenden Pl'i­
vatbahnen, rilcksichtlich welcher eine Durchrechnung des Tarife,; 
im Verkehre mit anderen Linieu nicht stattfindet, sondern die 
Gebiihren bis zu und von l1em Uebergangspunkte angestosseu 
werden. Es siud dies die Linien: Prag (Schmichov)-Obernitz-­
Briix-1Uoldall, Dnx-Ladovitz-Ossegg-Bodenbach, Ossegg­
Komotau, Haunsdorf-Ziegenhals, l\lOsel-Hiittenberg, Fehring­
Fiirstenfeld, Potscherad-'Vurzmes. 'Vittmannsdorf-Ebenful'th. 

II. Bestimmungen ilber den Personen-Transport. 

I. Fahrpreist'. 
Durch die Bezahlung del' Fahrgebiihr erwirkt del' Reisende 

keinen Anspruch auf gebiihrenfreie Beforderung anderen Gepackes 
als des Handgepackes (8iehe III.) 

A. Allgemeine Fahrpreise. 
Die Fahl'pl'ei,.;e werden vorbehaltlich del' aus del' Zonenein­

theilung (II. 1. Alinea 4) sich ergebenden Zuschlage kilometrisch 
entwickelt, und zwar fUr III. Klasse mit 1 Kreuzer pro Kilometer 
und fiir die II. nnd I. Klasse mit dem Zwei- und Dreifachen diesel' 
Grnndtaxe. 



Fiir SchneIlziige tl'itt fiir aIle Klassen je ein 50 prozentiger 
Znschlag hinzu. 

Die Einheitssatze sind sonach pro Kilometer fiir die Per­
sonen- (auch gemischten) Ziige 1 Kreuzer fiir die III. Klasse, 
2 Kreuzer fUr die II. Klasse, und 3 Kreuzer fUr die I. Klasse; 
desgleichen fiir die SchneIlziige 1,5 Kreuzer fUr die III. Klasse, 
3 Kreuzer fUr die II. Klasse, und 4,5 Kreuzer fiir die I. Klasse. 
Die Entfernungen sind von jeder Station odeI' Haltestelle gleich­
massig in bestimmte Strecken odeI' Zonen eingetheilt, innerhalb 
welcher bei Berechnung des Fahrpreises jede Entfernung bis zum 
Endpunkte diesel' Zone gerechnet wird, und zwar: 

sind die ersten 50 km in 5 Zonen it 1 ;\<Iyriametel' (10 km) 
c1 i e folgenden 30" " 2 " it 11 h " (15" ) 

" 20 " als 1 Zone it 2 " (20" ) 

" " 100 " in 4 Zonen it 2112 " (25" ) 
somit die ersten 200 km in 12 Zonen eingetheilt. 

Die weiteren Entfernungen iiber 200 km (20 MyriameteI') sind 
in Zonen it 50 km untertheilt. 

Die zu zahlenden GesammtgebiihI'en sind aus del' nach­
folgenden Tabelle zu entnehmen: 

Eine Person Eine Person 

~~:~:~~i~-el S~h~~~lzug I U:;~:i~~hte\ sc~rlel~z:~ 
km Ziige ,km Ziige I 

-l II § ,III. II~' ~i IIll.! i:i:-:---i. _ § :.1 III. !I~:)-:- IIll 1:( . I. . 
t'l KI'. o. W. inkl. Stempel t'l. Kr. o. W. inkl. Stempel 

1 1- 10 10 i 20 30 15, 30 i 45 15 301- 31501 350, 700;1(1501 525'1050?575 

2 11- 20 201 40 60 30 601 9016351- 400 400 800'1200,60012001800 

3 21- 30 30; 60 90 45 90
1

13517,401- 450450: 900:13501 675!1350'20:35 

4 31- 40 40 I 801120 601120: 180 18451- 500 5001000 15~ 750150012250 
5 41- 50 50, 100 i 150 75 t150 I 225 19 ,501 ~ 550 550pOO 165 825!1650:2475 
6 51 ~ 65 65 i 130 195 98 195. 293 20 551-- 600 600 1200 18 90018002700 

7 66- 80 801160 I 240 120' 240 1 360 21 601- 650 650,130019 975 11%01
1
'2925 

8, 81-100 10011200 i 300 150 300 45022 '651- 700 700'140021001050121003150 

9 :1101-125 125 250 375 188 375, 563 23 :701- 7501750!1500i225~1125;22503375 
10 Iii 126-150 150: 300 450 225. 450! 675 24 '751 ~ 800

1
800 1600!2400 1200,240013600 

11 i 151-175 175 i 350 525 263' 525! 788 25 i~801- 850 8501700;.255~11275~2550;3825 
12'1176-200 200:400 600 300,600,90026851- 900/' 900180027001350:270014050 
13 'I' 201-250 250 500,750 375' 750 i1125 27 901- 950 950,1900'285014252850i4275 

14,1251-300 300 600 900 450 900 1350 28 951-1~1000'20003000115003OOO!4500 
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Die Einhebung del' Fahl'llreisf) el't'olgt in del' Regel nach 
vorstehendem Schema und sind hiervon nur die jeweiligen Kon­
kurrenz-Relationen n. dgl. ausgenommen. 

Die faktische Eintheilung del' Stationen in die Zonen ist 
am; den in jeder Station ausgehangten Zonenzeigern und Fahr­
preistabellen zu entnehmen. Dieselben erscheinen auch gesammelt 
fiil' clas gesammte N etz und sind kanflich zu erlangen. 

B. .J ahreskarten. 
J ahreskal'ten fUl' sammtliche Linien, auf welche diesel' Tarif 

Anwendung findet, werden zu den Preisen von 300 ft. fur die 
I. Klasse, 200 fl. fUr die II. Klasse und 100 fl. fur die III. Klasse 
ausgegeben. 

Die Jahl'eskal'ten, del'en Giiltigkeit ohne Rucksicht auf den 
Tag del' Losung unbedingt am 31. Dezembel' des betreifenden 
Jahres erlischt, lauten anf Namenj uberdies wird jeder del'artigen 
Karte die beizubl'ingende Photographie ihres Besitzers beige­
schlossen nml es muss (lel'selbe die Karte auch eigenhandig 
un terfertigen. 

Die .besprochellen Kaden werden VOIl del' k. k. General­
Direktion odeI' in Vel'tretllng del'selben von den k. k. Eisenbahn­
Betl'iebs-Direktionell ansgestellt, nnd konnen entweder direkt 
bei den letzteren odeI' abel' durch Vel'mittlung einer an del' zu 
henutzenden Strecke gelegenen Station bezogen werden. 

Die Bestellung del' Karten hat unter Beischluss del' Photo­
graphie (in Visitkarteni'Ol'lllat) und des entt'allenden Betrages 
franko zu erfolgen. 

Die Ausfolgung del' Karte kann im FaIle direkter BesteIlung 
bei den k. k. Eisenbahn-Betriebs-Direktionen binnen 48 Stunden, 
sonst binnen 4 Tagen naeh denl Eintreifen del' Bestellung ver­
langt werden. 

J ede J ahl'etlkal'te gilt ausschliesslich nul' fiir diejenige Per­
son, auf deren Namen sie lautetj dieselbe berechtigt zur Be­
nntzung allel' Personen hefol'llel'nden, fahrplanmassigen Zuge. 
Eine Ermassigung des Preises del' J ahreskarten hat in keinem 
FaIle, also auch dann nicht einzutreten, wenn bei deren Bezug 
bereits ein Theil de,; J ahres abgelaufen ist. 

C. Ermassigte }'ahrpreise. 
a) Gebuhrenfrei werden befordert: 
Kinder unter 2 J ahren in Begleitung Erwachsener. 
\Venn mehrere Kindel' unter 2 Jahren von einer einzelnen 

Person begleitet werden, so sind nul' 2 Kinder gehuhrenfrei, fur 
die ubrigen ist je del' ha1be Fahrpreis zu entrichten. 

b) Zum ha1ben Fahrpreise werden befordert, und zwar: 
1. in del' jeweilig benutzten Wagenklasse: 

10 
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a) Kinder im Alter von 2 bis 10 Jahren. Eine weitere 
Ermassigung tritt fur Kinder in den Fallen 2 a-e 
nicht ein. 

Finden Zweifel uber das Alter der Kinder statt, 
so entscheidet del' Ausspruch des bei del' Revision an­
wesenden obm'sten Bahnorganes. 

b) Schuler und Schulerinnen aller das Oeft'entlichkeits­
recht geniessenden Lehranstalten zum alleinigen 
Zwecke des Schulbesuches auf Grund von fur je ein 
Schuljahr geltenden Legitimationen, Letztere sind 
kauflich von den k. k. Bahn - Betriebsamtern und 
Stationen zu beziehen. Sie enthalten den Namen des 
Besitzers, die Bezeichnung der zu benutzenden Strecke 
und Wagenklasse, ferner die von del' betreft'enden 
Schuldirektion zu gebende Bestatigung des Schulbe­
suches; sie mussen von del' k. k. Eisenbahn-Betriebs­
Direktion, in deren Bereich die zu benutzende Strecke 
gelegen ist, vidirt sein und sind dem Zugspersonale 
vorzuweisen. Die Einholung diesel' Vidirung kann 
auch im vVege der Stationen erfolgen. 

Diese Legitimationen werden nur fur Strecken 
bis zu 50 km Entfernung ausgegeben. 

2. in del' III. Wagenklasse del' Personenzuge und del' ge­
mischten Zuge. 
a) Arbeiter und Arbeiterinnen (Gesellen, Fabrikarbeitel', 

Fabrikarbeiterinnen, Handwerkslehrlinge und dgl.). 
welche sich als diesel' Berufsklasse angehorend mit 
einer vom Arbeitsgeber auszufertigenden und von del' 
Gemeindevorstehung des 1Vohnortes bestatigten Legiti­
mation ausweisen, auf Entfernungen bis 50 km. 

Die Legitimationen haben jeweilig Gultigkeit fur 
die Dauer eines Kalender-Monats und berechtigen mit 
Ausnahme del' Sonntage zu taglichen Fahrten zwischen 
del' Station des W ohnortes und del' Station des Ar­
beitsortes gegenjedesmalige Losung halber Fahrkarten 
III. Klasse. 

Leicht unterbringliches Handwerkszeug und 
Speisegeschirr ist als Handgepack zu behandeln. 

Die Legitimation ist stets gleichzeitig mit del' 
ge15sten Fahrkarte dem Revisionspersonale vol'zu­
zeigen. 

Unausgefullte Legitimationsscheine werden an 
die auf obige Begunstigung Anspruch habenden Per­
sonen an den Personenkassen ausgefolgt. 

b) Arbeiter und Arbeiterinnen bei gemeinsamen Fahrten 
iIi grosserer Anzahl, mindestem; in solcher von 10 Per-
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sonen, sofel'll sie sich als diesel' Berufsklasse ange­
horend ausweisen, auf Entfernungen iiber 300 km. 

Bei Arbeitertransporten von weniger als 10 Per­
sonen kann diese Gebiihrenberechnung Anwendung 
finden, wenn die Gebiihren fiir 10 Personen bezahlt 
werden, 

c) Schiiblinge, 
d) Korrigenden von Zwangsanstalten, 
e) Civil-Arrestanten, Strafiinge und del' en Eskorte. 

Die Eskorte geniesst bei del' Riickfahrt dieselbe 
Begiinstigung. 

Transporte, auf welche diese Begiinstigung An­
wendung zn finden hat, miissen mit behordlicher 
Legitimation versehen sein. 

D. Separat-Kupees. 
Wenn sich Reisende ganzer ,Vagen-Kupees bedienen und 

keine fremden Personen darin aufnehmen wollen, so haben die­
selben Fahrkarten del' betreffenden Klasse und Zugsgattung fiir 
diejenigen Personen, welche das Kupee benutzen, mindestens 
abel' fiir ein ganzes Kupee I. Klasse 4, fiir ein ganzes Kupee 
II. Klasse 6, fliT ein ganzes Kupee III. Klasse 8; dann fiir ein 
Halb-Kupee I. Klasse 2 und fur ein Halb-Kupee II. Klasse 3; 
fur ein Halb-Kupee III. Klasse 4 Fahrkarten zu losen. 

Einzelne ,Vagen-Kupees konnen nul' in jenen Stationen zur 
sogleichen Benutzung gefol'dert werden, wo die geeigneten Wagen 
vorhanden sind. Dieselben miissen jedoch in den Ausgangs­
Stationen del' Zlige wenigstens eine halbe Stunde VOl' Abgang des 
Zuges bestellt werden. 

In den Zwischen-Station8Il kann auf die Beistellung ganzer 
Wagenabtheilungen mit Sicherheit nul' dann gerechnet werden, 
wenn sie 24 Stunden fruher bestellt und bezahlt worden sind. -
Dasselbe gilt fur einzelne Abtheilungen von Bettwagen odeI' 
einzelne Schlafstellen, insofern solche iiberhaupt zur Disposition 
gestellt werden konnen. 

IN enn fur Zuge, welche nul' Wagen II. und III. Klasse 
fuhren, die Beforderung von Personen in I. Klasse gewunsch t 
wird, kann einem bezuglichen Ansuchen unter del' Bedingung 
Folge gegeben vyerden, dass mindestens die Gebuhren fiir sechs, 
d. i. fur die in einem Kupee I. Klasse vorhandenen Sitzplatze, 
bezahlt werden, die Bestellung selbst abel' 24 Stunden friiher erfolgt. 

Kinder unter zwei J ahren, deren Beforderung gebiihrsnfl'ei 
erfolgt, sind gar nicht, und Kindel' zwischen 2 und 10 J ahren als 
halbe Pel'sonen in Anschlag zu br;ngen. 

Die :M:itnahme von Hunden in bezahlte Kupees ist nach 
Elltrichtung del' GebillJl'('H gestattet. 

10* 
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E. Separatwagen (Salon-, gewohnliche Personen- und 
Krankenwagen) . 

Auf Vel' lang en del' Reisenden werden in den Ausgangs­
Sta tionen des Zuges ganze Wagen in Bereitschaft gehalten; sie 
mussen jedoch wenigstens eine halbe Stun de VOl' Abgang des 
Zuges bestellt werden. 

In den Zwischen-Stationen kann auf die Beistellung ganzer 
Wagen mit Sicherheit nul' dann gerechnet werden, wenn sie 
24 Stunden fruher bestellt und bezahlt worden sind. 

Dasselbe gilt fur Saloll- und Bettwagen, insofern solche 
uberhaupt zur Disposition gestellt werden konnen. 

Die bei del' Miethung ganzer Wagen zu erfolgenden Fahr­
kal'ten werden mit dem Stempel "Kupee" bezeichnet und mussen 
auf Verlangen del' Kondnkteure zusammen vorgewiesen werden, 
widrigenfaUs auch anderen Reisenden in dies en 'Vagen Platze an­
gewiesen werden konnen. 

Fur die Benutzung von Salon- odeI' sonstigen Personenwagen 
sind Fahrkarten I. Klasse del' betrefi'enden Zugsgattung fur die­
jenigen Personen, welche den Wagen benutzten, mindestens jedoch 
fur 9 Personen per Wag en zu losen. - Fur Salonwagen auf del' 
Strecke Lambach-Gmunden (Seebahnhof) sind in minimo 6 Fa11l'­
karten I. Klasse zu losen. 

Pel'sonen, welche durch Kl'ankheit oder andere Grunde an 
del' Benutzung gewohnlicher Personenwagen verhindel't sind, wer­
den auf Verlangen und, wenn es thunlich ist, in gedeckten Guter­
wagen mit ihI'em Bette nebst einem in demselben Wag en mit­
l'eisenden Begleiter gegen Entrichtung del' fur 6 Fahrkarten 
I. Klasse entfaUenden Gebuhren befordert. Weitere in demselben 
vVagen Platz nehmende Begieiter haben Fahrkarten III. Klasse 
zu lOsen. 

AIle zur Bequemlichkeit und Nothdurft des Erkrankten 
wahrenc1 des Tl'ansportes nothigen Gegenstande, welche jedoch 
immer von del' Partei selbst beigesteUt werden mussen, konnen 
in den Wagen ohne weitere Gebuhren-Entrichtung Platz £lnden. 
Fur das weiter mitzunehmende Reisegepack, als Kof1:'er, Reisesacke 
Hutschachteln etc. ist die entfallenc1e Gebuhr zu entrichten. 

Die Bestellung von Kl'ankenwagen hat 24 Stunc1en VOl' Ab­
gang des zu benutzenden Zuges zu erfolgen, und ist ein Angeld 
von 4 fl. 80 kl'. Noten per Wagen zu erlegen. Die entfallenden 
Gebuhren sind VOl' Antritt del' Reise zu berichtigen, wobei das 
erlegte Angelc1 berucksichtigt wird. 

1m Falie die Pal'tei von den Wagen keinen Gebrauch machen 
solIte, so vel'fallt das erlegte Angeld. 

Die Beforderung von Kl'ankenwagen mit Schnellzugen findet 
nicht statt. 



148 

F. Separat-PerSOllellziig·e. 

Ausser den Offentlich kUlldgemachten regelluiissigell Fahrten 
werden auf Verlangen auch Separatfahrten eingeleitet, wenn diese 
in den Hauptstationen wenigstens zwei Stunden und in den ubrigen 
Stationen einen Tag VOl' Abgang desjenigen regelmassigen Zuges 
angemeldet werden, welcher unmittelbar VOl' dem beabsichtigten 
Separatzuge nach del' Station vel'kehl't, bis Zll welchel' del' Sepal'at­
zug gewunscht wird. 

Die Bestellung eilles Separatzllges wird nul' dann angenolll­
men, wenn es die Verkehl'svel'hiiltnisse zulassen. 

Del' Fahrpreis fiir eillen Separat-Personenzng ist ans dem 
nachfolgendell Tarife zn entnehmen nnd muss bei Bestellung des 
Zuges im V orans erlegt werden. 

Bei Separat-Personenziigen wird in allen Fallen, auch wenn 
mehl' als eine Lokomotive verwendet werden muss, nul' (lie Ge­
biHll' fUr eine Lokomotive berechnet. 

Del' Tarif wird kilometrisch lJerechnet nnd zwar: 
fUr die Lokomotive mit . • . 60 kr. per Kilometer 
fur jede Achse eines auf Ver­

langen beigestellten Salon-
oder Personenwagens mit. 20 

und HiI' jede Achse eines an­
deren aui' Verlangen oder 
,mfolge bahnpolizeilicher 
Bestimmung beigestellten 

" 

'Vagens mit. . . . . . . . 10",. " 
Als Wal'tegebuhr iiber die bestimmte Abfahrtszeit werden 

fill' jede halbe Stunde 40 Gulden erhoben. Die Stempelgebuhren 
sind in diesen Tarifsatzen inbegriffen. 

In minimo werden 2 Gulden pro Kilometer eingehoben. 
Stellt sich jedoch die Gesammtgebuhr fur einen Separatzug nie­
driger als 45 Guldell, so werden als Minimalgebuhr 45 Gulden 
el'hoben. 

~Werden auf ausdriicklichen ~Wunsch des Bestellers besonders 
bezeichnete, dem eigenen Bestande del' Verwaltung nicht ange­
horige ~W agen gestellt, del'en Zulassung ubrigens von einer Ver­
einbarung mit del' Verwaltung und von deren Ermessen abhangig 
ist, so RinCl neben del' den fremden Eigenthumern zu zahlenden 
Wagenmiethe die Transportkosten (leI' 'Vagen auf Stl'ecken, welche 
del' Separatzu:-; nicht befahrt, mit 0,035 Gulden pel' Achse und 
Kilometer besonders zu erstatten. 

Fur den Ri.'tektranspol't del' lem'en 'Vagen wird nichts be­
rechnet. 

Werden Sepal'at-Personenziige fill' die Nachtzeit auf Bahn­
strecken, auf welchen ein l'egelmassiger NachtClienst nicht einge­
richtetist, unCl deshalb eine Bewl1c!Jung del' Bahn nicht stattfindet, 
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bewilligt, so sind die Kosten filr die Bewachung del' Bahn ausser­
halb der gewohnlichen Dienstzeit mit 1 Gulden Noten per Kilo­
meter besonders zu verguten. 

Wenn die zu zahlende Gesammtgebuhr fur die mit einem 
Separat-Personenzuge zu befordernde Anzahl von Personen, Thieren 
und sonstigen Befordernngs-Gegenstanden nach dem allgemeinen 
Tarife sich hoher stellen solIte, als nach obigen Preisen berechnet, 
so tritt in diesem Falle die Zahlung nach dem allgemeinen 
Tarife ein. 

Die Abfahrtzeit wird von dem Vorstande der Ausgangs­
Station bestimmt und muss eingehalten werden, widrigenfalls die 
Wartegebuhr noch VOl' Abgang des Separatzuges entrichtet wer­
den mU88_ 

Ob und wie lange der Separatzug nach Ablauf del' Abfahrt­
zeit bereit gehalten werden kann, hangt von den jeweiligen Ver­
kehrsverhaltnissen ab, und entscheidet hieruber der Vorstand der 
Al1sgangsstation_ In keinem Faile aber wird der Separatzng 
langere Zeit zur Abfahrt bereit gehalten, als das Wartegeld die 
Hohe del' erlegten Gebuhr erreicht hat, ausgenommell, es wUl'de 
die Gebuhr neuerlich entrichtet. 

1m Faile del' Abbestellung eine" Separat-Personenzuges wer­
den die fur denselben entrichtetell Gebiihren nach Abzug der der 
Bahnanstalt erwachsenen Kosten, unbeschadet jedoch der allenfalls 
bereits verfallenen Wartflgebiihr zuriickerstattet_ 

2. Verbot direkter Fahrt mit zwei oller mehreren Zonenkarten. 

Die Verminderung des Fahrpreises fiir eine direkte (d. i. nn­
nnterbrochene) Fahrt durch Znhiilfenahme zweier odeI' mehrerer 
auf geringere Entfernungen lautender Zonenkarten an Stelle del' 
fur eine solche Fahrt vorgesehenen normalen Karte ist nicht ge­
stattet und muss die fur die direkte (d. i. ununterbrochene) Be­
forderung tarifmassig vorgesehene Fahrtaxe, eventuell einschliess­
lich des nach dem Ende del' Zone, in welcher die Reiseziel-Station 
liegt, berechneten Zuschlages unter allen Umstanden entweder 
vorhinein beim Antritte del' Fahrt odm" im Faile del' rechtzeitig 
angezeigten Verlangerung derselben mittelst N achzahlung voll­
standig entrichtet werden. 

Del' Versuch einer sol chen Verminderung des Fahrpreises 
fill' eine direkte (d. i. ununterbrochene) Fahrt mittelst zweier oder 
mehrerer auf geringere Entfernungen lautender Zonenkarten wird 
als eine Umgehung des publizirten Tarifes angesehen und wird 
gegen den betrefl'enden Reisenden, als nicht im Besitze einer fill' 
die ganze direkte Fahrt vorgeschriebenen, d. i. gultigen Fahr­
legitimation befindlich, das in II. 8 vorgesehene Verfahren ein­
geleitet. 
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3. Einsteigen ohne Fahrkarte. 

Zeigt ein Reisender gleich beim Einsteigen in den Personen­
wagen unaufgefordert dem Kondukteur an, dass er wegen Ver­
spatung keine Fahrkarte mehr habe losen konnen, flO hat derselbe 
(wenn er i'tberhaupt zur Mitfahrt zugelassen wird), einen um 
50 Kreuzer Noten erhohten Fahrpreis zu zahlen. 

Die Einhebung diesel' Mehrgebiihl' hat jedoch dann zu ent­
fallen, wenn Reisende in einer Einbrnchs- odeI' Abzweigestation 
mit einem Anschlusszuge ankommen und entweder in Folge Ver­
spatung eines solchen Zuges odeI' iiberhanpt wegen zu kurzer 
Zeit zwischen del' Ankunft des Anschlusszuges und dem Abgange 
des vveiter zu benutzenden Zuges neue Fahrkal'ten nicht mehr an 
del' Kasse lOsen konnten. 

4. VersanTIlniss del' Abfahrtszeit. 

Dem Reisenden, welchel' die Abfahrtszeit versaumt hat, steht 
ein Anspruch wedel' auf Rtickerstattung des Fahrgeldes, noeh auf 
irgend eine andere Entschadigung zu. 

Den~selben ist ,iedoch gestattet, auf Grund del' gelosten 
Fahrkarten mit einem am namlichen odeI' nachstfolgenden Tage 
nach del' Bestimmnngsstation abgehenden, zu keinem hoheren 
Tarifsatze fahrenden Zuge zu reisen, sofern er seine Fahrkarte 
ohne Verzug dem Stationsvorstande vorlegt und mit einem Ver­
merk iiber die verlangerte Giiltigkeit versehen las st. 

5. ~'ahrtunterbrechung. 
Del' Reisende ist berechtigt, wahrend del' Fahrt auf einer 

Zwischenstation auszusteigen, l1111 mit einem, am namlichen odeI' 
nachstfolgenden Tage nach del' Bestimmungsstation abgehenden, 
zu keinem hoheren Tarifsatze fahrenden Zuge dahin wei tel' zu 
reisen. 

Zu einer solchen Unterbrechung del' ~'ahrt ist jedoch del' 
Reisende verpfiichtet, wenn del' Zug in del' Bestimmungsstation 
rles Reisenden fahl'planmassig nicht anhalt, in \velchem Falle er 
spatestens in del' letzten Haltestation auszusteigen hat. 

Bei allen Fahrtuntel'brechungen haben die Reisenden sofort 
nach dem Vel'lassen des Zuges dem Stationsvorstande ihre Fahr­
karte vorzuzeigen nnd dieselbe mit dem Vel'merke del' verlangerten 
Giiltigkeit versehen zu lassen. Eine spatere Anmeldung darf 
unter keinen Umstanden beritcksichtigt werden. 

6. Uebertritt in hohere Wagenklassen odeI' in Schnellziige. 
Del' Debertritt aus einer niederen in eine hohere Wagen­

klasse ist gegen Aufzahlung del' entfallenden Gebiihrendifl'el'enz 
insoweit zulassig, als Platze del' hoheren Klasse vorhanden sind. 
Ebenso ist del' U elertritt mit einer fliT eine niedere Zugskategorie 
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den Gebuhrendifi'erenz gestattet. 

Del' Uebertl'itt in eine h5here Wagenklasse mit Jahreskarten 
ist gegen normale N achzahlung gestattet und werden die Karten 
als fur jene Zugsgattung gultig anerkannt, bei welcher del' Uebel'­
tritt in die h5here Wagenklasse erfolgt. 

7. Weiterfahrt mittelst Nachzahlung. 

Del' Reisende, welcher mit dem gleichen Zuge weiter fahl'en 
will, fur welchen seine Fahl'karte lautet, hat fiir die weitere 
Strecke jenen Difi'erenzbetl'ag zu bezahlen. del' sich ergiebt 
zwischen dem bezahlten Fahrpreise und dem Fahrpreise von del' 
ursprunglichen Ausgangsstation nach del' neugewahlten Absteige­
station. 

In diesem Falle ist jedoch del' Reisende verpfiichtet, diese 
seine Absicht VOl' del' El'reichung del' seiner Karte entsprechen­
den Endstation dem Kondukteur mitzutheilen, widrigenfalls del' 
Reisende rucksichtlich del' uber die Endstation seiner Fahrkarte 
gemachten Reise als ohne Fahrkurte befunden betrachtet uncl 
gegen ihn clie bezugliche Strafbestimmung in Anwenclung ge­
bracht wircl. 

8. Verfahren gegen Reisclllle ohlle }<'ahrkarte odeI' mit ungiHtiger 
Fallrkarte. 

(§ 14 des Betl'iebs-Reglements.) 
Wenn ein Reisender ohne Fahrkarte odeI' Init einer un­

gultigen beziehungsweise auf den N amen einer andel'll Person 
lautenden Fahrkarte betrofi'en wird, so hat er fUr die ganze von 
ihm zuruckgelegte Stl'ecke, und "'enll die Einsteigestation nicht 
sofort unzweifelhaft nachgewiesen werclen kann, fiir die ganze 
vom Zuge zuriickgelegte Strecke clas Doppelte cles gew5hnlichen 
fUr den betrefi'enclen Zug bestehenden Fahrpreises, mindestens 
abel' clen Betrag von 3 Gulden Noten zu entrichten. 

Wenn ein Reisenclel' in einer h5heren "IVagenklasse getl'ofi'en 
wird, als fur welche seine Fahl'karte lautet, so hat derselbe die 
doppelte Difi'erenz zwischen den Gebiihl'en fUr clie betrefi'enclen 
zwei Wagenklassen fur die ganze von ihm in del' h5heren Klasse 
zuruckgelegte Strecke, und wenn nicht sofol't unzweifelhaft nach­
gewiesen werden kann, von welchel' Station ab die h5here 
Wagenklasse benutzt worden ist, die doppelte Difi'erenz fiiI' die 
ganze Stl'ecke von del' Vel'kaufsstation del' in seinen Handen be­
findlichen Fahrkarte, beziehungsweise von del' Grenzstation, wenn 
die Fahrkarte auf einer fl'emden Anschlussbahn ge15st wurde, 
mindestens abel' den Betl'ag yon 3 Gulden Noten zu bezahlen. 
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9. Riickzahlung von Fahrgebiihren. 
Eine Rflckzahlung von Fahrgebuhren findet nul' in folgenden 

Fallen statt: 
a) Wenn einem Reisenden del', del' gelOsten Fahrkarte ent­

sprechende Platz nicht angewiesen werden kann, und der­
selbe eine niedrigere Klasse nicht benutzen will. ,Vill 
jedoch del' Reisende eine niedrigere Wagenklasse wegen 
Platzrnangels in del' hoheren Klasse benutzen, so hat 
derselbe nul' auf Ruckerstattllng del' entf'allenden Ge­
buhrendift'erenz Ansprneh. 

b) Wenn Personen wegen sichtlicher Krankheit oder aus 
anderen Grunden von del' lVIit- oder Weiterreise ausge­
schlossen werden. In einern solchen FaIle findet eine 
Ruckzahlung del' Fahrgebuhl'en nur fUr die nichtdurch­
fahrene Strecke statt. 

c) Wenn del' Zng, fUr welchen eine Fahrkarte gelost wurde, 
unterbleibt oder dessen Fahrt unterbrochen wird. Auch 
hier greift eine Gebuhrelll'uckzahlung nul' fUr die nicht­
durchfahrene Strecke Platz. 

Eine Ruckvergutung eines Theiles des fUr die J ahreskarten 
erlegten Betrages kann nul' irn FaIle des Todes des Kartenbesitzers 
und in Fallen nnerwarteten Wechsels des W ohnortes des Karten­
besitzers eintreten, sofel'll hierdurch die Ausnntzung del' Karte 
unrnoglich gernacht wird, in beiden Fallen, wenn die Karte inner­
halb del' ersten 3 Monate del' Gultigkeit znr VerfUgung gestellt 
wird, in del' Hohe von zwei Dritteln des bezahlten Betrages; wenn 
die Karte innerhalb des 4. his G. Giiltigkeitsmonats zllriickgestellt 
wird, in del' Hohe von einern Viertel des bezahlten Betrages. 

Fur zu spateren 'l'errninen zuriickgestellte Karten tritt eine 
Entschadigung nicht ein und werden bei den Berechnungen an­
gefangene Monate stets als voll angenornrnen. 

III. Bestimmungen -etber den Gepacktransport. 

Kleine, leicht tragbare Gegenstande (Handgepack) konnen, 
wenn die Mitreisenden dadurch nicht belastigt werden, nach Mass­
gabe des Verhaltnisses del' gezahlten Platze zu dern in den Gepacks· 
haltern verfUgbaren Raurne von den Reisenden irn Wagen rnitge­
fUhrt werden, sofern Zoll- und Steuervorschriften solches ge­
statten. Solche in den Wagen rnitgenornrnene GegensUinde sind 
von den Reisenden selbst zu beaufsichtigen und von del' Bezah­
lung einer Gebiihr befreit. 

Alles andere Gepack wil'd nur gegen Gebuhrenentrichtung 
auf Grund des 'l'arifes zur Befiirdel'ung iibernornmen. 
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1. Gepiicktarif und allgemeine Bestimmungen. 

Filr 10 kg Gepack und fiir jedes Kilometer sind inklusive del' 

Stempelgebiihr 0,2 kr. zu entrichten. 
Die Einhebung einer Manipulations- odeI' Aufsichtsgebiihr 

findet nicht statt. 
Als gel'ingste Gepackgebiihr werden inklusive Stempelgebiihr 

10 kr. Noten eingehoben. 
Die entfallenden Gepackgebiihren miissen gleich bei del' 

Aufgabe berichtigt werden, widrigenfalls die Beforderung des 
Gepacks unterbleiben wiirde. 

Als Reisegepack wird nul', was del' Reisende zu seinem und 
seiner Angehorigen Reisebediirfnisse mit sich fiihrt, nam8ntlich 
Koffer, Mantel- und Reisesacke, Hutschachteln, kleine Kisten und 
dergl. befordert. Ausserdem werden bis aufWeiteres die Muster­
koffel' der Geschaftsreisenden nach den Bestimmungen fiir Reise­
gepack behandelt. 

Feuergefahl'liche Gegenstande) sowie alles Gepack, welches 
Fliissigkeiten und andere Gegenstande enthalt, die auf irgend 
eine Weise Schaden verursachen konnen, insbesondere geladene 
Schusswaffen, Schiesspulver und Schiessbaumwolle, leicht ent­
ziindbal'e ehemische Praparate und andere Saehen gleieher Eigen­
schaft diirfen wedel' als Reisegepack aufgegeben, noeh in die 
Personenwagen mitgenommen werden. Jagern und im offentlichen 
Dienste stehenden Personen ist die Mitfiihl'ung von Handmunition 
gestattet. 

Gegenstande, welehe von del' Befordel'ung als Fraehtgut 
l'eglementsmassig ausgesehlossen sind, diirfen aueh als Reise­
gepack nicht aufgegeben werden. 

Die Mitnahme des Gepacks, welches nicht spatestens 15 1fi­
nuten VOl' Abgang des Zuges in die Gepa~kexpedition eingeliefert 
ist, kann nicht beansprucht werden. 

Wird ausnahmsweise und unter V orbehalt spaterer Behanc1-
lung in dringenc1en Fallen Gepack auch uneingeschrieben mitge­
nommen, so wird solches bis zum Zeitpunkte del' Einschreibung 
als zum Transporte aufgegeben nicht angesehen. Dasselbe gilt 
fi'tr die Annahme von Reisegepack auf Haltestellen. 

Fiir Gepack, welches Begleiter von Transporten lebender 
Thiere mit sich fiihren, ist die entfallende Gepackfracht selbst 
c1ann zu entrichten, wenn dasselbe mit den Thieren in einem und 
clemselben Wagen beforc1ert wircl. 

Das Reisegepack wird beim Einlangen des Zuges in cler 
betrefienden Station gegen Riickstellung des Gepackscheines (Re­
zepisse), welche die Bahnverwaltung von jedem weiteren An­
sprnehe befreit, ausgeliefel't. 
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~~rmassigte Gepacktaxen. 
Fiir die :Musterkofl'er jener Handlungsreisenden, welche sich 

als diesel' Berufsklasse angehorend mit einer dem Namen des 
Reisenden und dessen Firma, Anzahl und Inhalt del' mitgefUhrten 
Kofl'er, die Unterschrift des Inhabers und die Bestatigung del' 
kompetenten Handels- und Gewerbekammer enthaltenden Legiti­
mationskarte ausweisen, sind fill' je 10 kg und fur jecles Kilometer 
inklusive del' Stempelgebuhr 0,1 kr. zu entrichten. 

Diese Legitimationskarten haben Gultigkeit fUr die Dauer 
eines Kalenderjahres und sind bei Aufgabe von Reisegepack mit 
del' Fahrlegitimation vorzuweisen. Zm Konstatirung del' Identitat 
des Besitzers hat del'selbe 1.1ber Verlangen die Namensfertigung 
zu leisten. 

Die Bahnanstalt behalt sich das Recht VOl', in zweifelhaft 
erscheinenden Fallen den Inhalt del' :Musterkofl'er zu pl'Ufen. Die 
:Muster mllssen als solche erkennbar sein. Kolli, welche Verkaufs­
objekte odeI' sonstige Gepackstllcke enthalten, sind von del' An­
wendung del' ermassigten Gepacktaxe ausgeschlossen. Diese 
sind daher bei del' Aufgabe besonders zu deklariren. 

Auf jedem Musterkofl'el' muss del' Name del' Firma, in deren 
Auf trag die Reise unternommen wirc1, ilauerhaft kenntlich ge­
macht sein. 

Del' Reisende ist vel'pfiichtet, den Zug zu benutzen, fUr 
welchen die :Musterkofl'el' aufgegeben wUl'den. Innerhalb einel' 
Stunde nach Ankunft des Zuges in del' Bestimmungsstation ist 
die Legitimationskarte vorzuweisen, um clas Gepack ausgefolgt 
zu erhalten odeI' clas Gepackrecepisse mit dem Vermerke des er­
folgten Vorweises versehen zu lassen, widl'igenfalls die Gebuhren­
ditferenz zwischen clem normalen und ermassigten Tarifsatze im 
Nachzahlungswege eingehoben wird, 

J eder :Miss brauch c1ie~er Begunstigung hat fUr den Be­
tl'efl'enden die c1auernde Entziehung derselben unnachsichtlich 
zur Folge. 

2. Zuschlag t'iir Werthdeklaration. 

Fur Werthdeklarationen bei Reisegepack betragt del' Fracht­
zuschlag (Pramie) zwei pro Mille del' ganzen deklarirten Summe 
fur jede, wenn auch nnr angefallgene 150 km. 

Del' Frachtzuschlag wirc1 in Noten erhoben und auf' ganze 
Kreuzer abgerundet. 

Del' Minimalzuschlag wil'd mit lO kr. Noten bel'echnet. 
Bei Berechnung des Fl'achtzuschlages wil'd die deklal'il'te 

Summe nicht abgerundet. 
Die Werthdeklaration hat nm dann eine l'echtsverbindliche 

Wil'kung, wenn sie von del' Expedition del' Abgangsstation im 
Gepackscheine eingeschl'ieben ist. 
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3. Zuschlag fiir Lieferzeit-Interesse-Deklaration. 

Bei einer Deklal'ation des Interesses an del' l'echtzeitigen 
Liefel'ung, sowie l'iicksichtlich des fiil' dieselbe zu bel'echnenden 
Fl'achtzuschlages (Pramie) wird nach demselhen Grnndsatze wie 
bei vVerthdeklal'ationen yorgegangen. 

Del' :M:inimalfrachtzuschlag betrligt aher in diesem FaIle 
50 kr. N oten. 

Die Deklaration des Intel'esses an del' rechtzeitigen Liefe­
rung muss mindestens Ih Stunde YOI' Abgang des Zuges, mit 
welchem die Befordel'ung geschehen soIl und nach den Betriehs­
vorschriften geschehen kann, in del' Gepackexpedition angemeldet 
werden und hat nul' dann l'echtsverbinclliche vVirkung, wenn sie 
yon diesel' im Gepackscheine vermerkt ist. 

4. Lagerzins. 

Wird Reisegepack nicht innerhalh 24 Stunden nach Ein­
lang en in del' Bestimmungsstation iibernommen, beziehungsweise 
abgeholt, so sind nach Ablauf diesel' Frist an Lagerzius 6 kr. 
Noten pOI' Stiick und jeden angefangenen Tag zu entrichten. 

5. Konventionalstrafe. 

WeI' GegensUinde als Reisegepack aufgiebt, die entweder 
yom Transporte ganzlich - odeI' von del' Befordel'ung als Reise­
gepack ausgeschlos,.;ell sind, verfallt den durch Polizeiverordnung 
odeI' durch das Strafgesetz festgesetzten Strafen, haftet fiir jeden 
etwa entstehenden Schaden und hat iiberdies, auch wenn ein 
Schaden nicht entstanden ist, fUr jedes Kilogramm solcher Kolli 
eine schon durch die Aufliefernng verwil'kte Konventionalstl'afe 
von 6 fl. Noten Zll erie gen. 

(;. HUllde. 

Zur Aufgahe hei del' Gepackexpedition werden auch Hunde 
zugelassen, wenn ihr Besitzer mit dem hetreffenden Zuge mit­
fahrt. Es gelten diesfalls folgende Bestimmungen: 

Fiir jeden Hund wird per Kilometer del' Tarif mit 0,7 kr. 
ink1. del' Stempelgebiihr berechnet. 

Die geringste Gehiihr, ",elche fiir einen Hund einzuheben 
ist. betragt inklusive Stempelgelgebiihr 10 kr. N oten. 

Die Gebiihren miissen bei del' Aufnahme an den Pel'sonen­
kassen berichtigt werden. 

Die Hunde mussen mit einem 1\faulkorbe und einer Anbinde­
schnur versehen sein. 

Eine Deklaration des vVerthes i,;t nicht zulassig. 
Bei Liefel'zeit-Interesse-Deklaration ",ird ein Znschlag 81'-
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hoben, welcher nil' je 10 km und ±'iiI' je angefangene 30 fl. del' 
ganzen deklal'il'ten Summe IiI" kl'. Noten betl'agt. 

Del' Zusehlag wird auf ganze Kreuzer abgerundet. 
Del' ]l,finimalzusehlag betragt 15 kr. N oten. 
Die Lieferzeit-Interesse-Deklaration hat nur dann eine l'eehts­

verbindliehe Wirkung, wenn sie auf dem Transpol'tseheine seitens 
del' Expedition del' Abgangsstation vermerkt wurde. 

Hande, welehe nach Ankunft in der Bestimmungsstation 
nieht sofort abgeholt werden, ist die Bahnanstalt zu verwahren 
nieM verpflicMet. -- Findet jedoeh eine Verwahrung derartiger 
Thiere statt, so gelangt nach Ablaut' von 2 Stunden ein Standgeld 
von 5 kl'. Noten per SUick uncl Stande zur Erhebung. 

Nachtrag zu S. 78. 
Wahl'end des Dl'uekes el'sehe ieh noeh aus den ofl'ent­

lichen Blattern, dass del' Zonental'if del' Nordwestbahn am 

1. Februal' 1892 auch auf dem Netze del' osterreichisehen 

Staatseisenbahngesellsehaft eingefiihrt werden solI. Damit 

wird del' Zonental'if auf allen grosseren ostel'reichischen Balmen 

mit Ausnahme del' SHdbahn in Geltung sein. 
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